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Introduccion

A. Antecedentes

Ante la oportunidad de promover medidas de descarbonizacion de la economia de Costa Rica, la
Contraloria General de la RepuUblica ha mostrado interés en realizar analisis y estudios que documenten
los posibles efectos econdmicos, distributivos y ambientales de la aplicacion de instrumentos econdmicos
con ese proposito.

Con esa premisa, en este documento se estudian los efectos que resultan de la eliminacion de las
exoneraciones contempladas en la Ley de Simplificacién y Eficiencia Tributarias del Impuesto Unico Sobre
los Combustibles (IUSC), que incluyen las actividades realizadas por las lineas aéreas y los buques mercantes
o de pasajeros en lineas comerciales, por la pesca artesanal y por la Asociacion Cruz Roja Costarricense.

De acuerdo con la legislacion vigente, el contribuyente de este impuesto es la Refinadora Costarricense
de Petrdleo, SA (RECOPE), que lo traslada entonces via el precio de venta a los consumidores, excepto
1 1 1
para las actividades comentadas en el punto previo.

En el examen de antecedentes, se encontrd que practicamente la totalidad de los combustibles
comercializados por la RECOPE tienen origen importado, mientras que el impuesto recabado representa
alrededor de 1,5% del PIB nacional y poco mas de 10% de los ingresos tributarios. Aunque la composicion
interna del impuesto cambia afio con afio, alrededor de 60% proviene de las gasolinasy el resto del diésel
y de otros combustibles.

De manera similar, se encontro que gasolinas y diésel tienen un comportamiento diferenciado en la
economia costarricense: las primeras se consumen primordialmente como bien de uso final (el consumo
de los hogares representa 70% del gasto nacional en gasolinas), mientras que el diésel se consume mas
como insumo intermedio (con el 87% del gasto nacional en este combustible). Adicionalmente, el gasto
en combustibles representa alrededor de 3% del valor bruto de la produccion industrial, con mayor
importancia para el transporte (11%), mientras que este gasto representa alrededor de 5% del gasto
total de los hogares.
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De acuerdo con la normatividad vigente, casi 50% del ingreso tributario originado en el lUSC se
encuentra etiquetado para financiar diversas obras por parte del Consejo Nacional de Vialidad y por
parte de las municipalidades, al tiempo que se destinan anualmente mil millones de colones a favorde la
Cruz Roja Costarricense. El resto del ingreso se encuentra bajo administracion del Ministerio de Hacienda.

Las exoneraciones al impuesto estan estimadas en un promedio de alrededor de 40 mil millones
de colones (previo a la pandemia de Covid1g), con amplia participacion de las aerolineas (alrededor
de 75%) y de la pesca artesanal (alrededor de 15%). Este monto representa alrededor de 8% del total de
ingresos recabados por IUSC, lo que sugiere que la eliminacion de las exoneraciones tiene el potencial
de hacer crecer significativamente los ingresos fiscales por este concepto.

B. Metodologia

Para estudiar los efectos econémicos, distributivos y ambientales que pueden resultar de una eliminacion
de dichas exoneraciones, se utiliza una metodologia de analisis econémico y ambiental que opera en dos
escalas: una macroecondmica y una microecondmica.

El analisis macroeconomico se caracteriza por una resolucion sectorial e institucional basada en el
calculo de una Matriz de Contabilidad Social para el afio 2016 existente en la literatura. En esta matriz,
la economia costarricense esta descrita por 138 sectores de actividad, 189 bienes y servicios, 32 clases
de hogares y el gobierno central.

El analisis macroeconémico utilizard la Matriz de Contabilidad Social con dos objetivos: analizar la
importancia sectorial y macroecondmica de las actividades exentas y de los ingresos tributarios respectivos,
y estimar por estatica comparativa los efectos distributivos en la economia costarricense que pueden
resultar de la eliminacion de la exencion.

El analisis microecondmico busca complementar la vision sectorial macroecondémica por medio
de la utilizacion de elasticidades en el uso de combustibles en los sectores de transporte internacional
—aéreo y maritimo—y de pesca artesanal.

La estrategia analitica consiste en estimaciones econométricas de la literatura que hacen uso
de la informacion sobre consumo pasado y presente de combustibles por estos sectores y sobre los
precios relevantes.

Una vez estimadas las posibles respuestas en el consumo de combustibles via el calculo de
elasticidades, el analisis ambiental sobre el impacto en las emisiones se realiza por medio de los factores
de emision de los sectores relevantes, mismos que se obtendran de un analisis de la informaciony de la
literatura disponibles.

La integracion de los resultados ofrecera una narrativa de los impactos sectoriales esperables y de
su posible difusion en el sistema econdmico a través de las interdependencias econdmicas, al tiempo de
hacer posible el establecimiento de escenarios tanto de reducciones de emisiones como de recaudacion
fiscal por el IUSC sin exenciones.

C. Resultados

En el analisis de los encadenamientos directos, se encuentra que la estructura de insumos del sector
pesquero esta dominada por los combustibles (en particular el diésel) y por productos agricolas y algunas
manufacturas. Ademas, en cuanto a los suministros, el sector pesquero ofrece alrededor de la mitad de la
oferta nacional de “Productos de la pesca”, que son insumo principal para las actividades de procesamientos
de alimentos, en particular los del bien “Pescado, crustaceo y moluscos conservados”. Por esta razon, la
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eliminacion de la exoneracion alos combustibles tiene el efecto de elevar sustancialmente los costos de
produccion de la pesca, pero el efecto se difumina rapidamente en el resto de la economia.

En contraste, en el andlisis de los encadenamientos directos del transporte aéreo y maritimo de
pasajeros se encuentra que la estructura de insumos esta dominada mucho mas por productos industriales
y de manufacturas, por los combustibles y, particularmente, por los servicios. El suministro del servicio
“Transporte aéreo y maritimo de pasajeros” se utiliza como bien de uso final para los hogares, para el
Resto del mundo, y para algunas actividades internas, en particular la industria y el comercio.

El examen de los encadenamientos totales (directos e indirectos) de estas actividades informa que
no ocupan los primeros lugares de la economia de Costa Rica. En un ordenamiento por importancia de las
cadenas agregadas de suministro para 185 bienes y servicios, el bien “Pescado, moluscos y crustaceos”
ocupa el lugar 112, el servicio “Transporte aéreo y maritimo de pasajeros” ocupa el lugar 155 y el bien
“Productos de la pesca” ocupa el lugar 176.

El examen de estos encadenamientos totales informa de diferencias sustanciales entre estos
sectores. Por un lado, el sector pesquero y los bienes asociados guardan una dependencia mayor a los
bienes primarios y a algunas manufacturas, mientras que se asocian con una distribucion del ingreso en
los hogares relativamente menos desigual. En particular, el sector pesquero es de mayor importancia
que el procesamiento de alimentos (o la industria aérea) para los hogares rurales.

Por otro lado, los encadenamientos totales de |a provision del servicio “Transporte aéreo y maritimo
de pasajeros” muestra un dominio mayor de la manufactura y de la industria pesada, y particularmente
de los servicios. Ademas, la estructura de la distribucion del ingreso asociada a dicha provision resulta
mucho mas regresiva que la de las actividades pesqueras, pues los hogares urbanos de clase mediay alta
son los que capturan la mayor parte del ingreso factorial generado.

El ejercicio macroeconomico de contabilidad social de la eliminacion de la exoneracion encuentra
que, primero, representa un aumento de 2,13 veces y de 1,55 veces en el costo de los combustibles
para el sector pesquero y el de transporte aéreo y maritimo de pasajeros, respectivamente. Los efectos
agregados de aumento en el valor bruto de la produccién de la economia costarricense, no obstante, son
marginales: de 0,07% si la exencion opera solo en la pesca, de 0,31% si opera solamente en el transporte
aéreo y maritimo de pasajeros, y de 0,38% si opera simultdneamente.

Un efecto inmediato de la eliminacion de la exencion al IUSC es una mayor recaudacion fiscal
por impuestos. En el caso en que la exencion se elimina Unicamente para la pesca, la recaudacion por
impuestos aumenta en 9,9 miles de millones de CRC (un aumento de 0,19% respecto de la situacion base).
Cuando se elimina Unicamente para el transporte aéreo y maritimo de pasajeros, la recaudacién aumenta
en 46,5 miles de millones de CRC (un aumento de 0,9% respecto de la situacion base), mientras cuando
se elimina conjuntamente la recaudacién aumenta en 57 miles de millones de CRC (un aumento de 1,1%
respecto de la situacion base).

La implementaciéon de un modelo de determinacion del ingreso permite también la estimacion
delimpacto en los precios relativos de la estructura econdmica. En particular, dicho impacto representa
el aumento en los costos de produccion y se calcula matematicamente a través de los precios sombra.
Debido al caracter estructural del modelo de determinacion de ingreso, estos precios sombra se pueden
interpretar como una medida del esfuerzo econdmico agregado que la economia de Costa Rica realiza
en la provision de los diferentes bienes y servicios.

Se identificaron dos vias por medio de las cuales la eliminacidn de la exoneracién eleva el costo
del esfuerzo productivo agregado: por aumento directo de costos de produccion en los sectores en los
que se elimina la exencidn, y por aumento indirecto por un encarecimiento relativo de los combustibles.

En términos directos, en el escenario que elimina la exencion en la pesca se encontré que los dos
sectores mas afectados son el sector de Pesca maritima y de agua dulce, cuyos costos de produccion
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se elevan 16% respecto de la situacion base, y la provision del bien “Pescado, moluscos y crustaceos
conservados”, cuyos costos se elevan 1,6% respecto de |a situacion base. Por su parte, en el escenario
que elimina la exencidn para el transporte aéreo y maritimo de pasajeros, se encontro que los costos de
provision de ese servicio aumentan 4% respecto de la situacion base.

En términosindirectos, la utilizacion del modelo permitio ver que la eliminacion de la exoneracion
en estos sectores genera un efecto de encarecimiento de los combustibles, el cual es medido por las
variaciones del precio sombra que el modelo arroja. Asi, en el escenario que elimina la exoneracion
Unicamente en la Pesca, el precio sombra del diésel se eleva 1,9%; cuando se elimina Unicamente para
el transporte aéreo y maritimo de pasajeros, dicho precio sombra se eleva 7,7%; y cuando se elimina
conjuntamente se eleva 9,6%. Estos incrementos son una medida del mayor esfuerzo econdmico agregado
por satisfacer lademanda por combustibles. Por esta razon, el modelo arroja que los costos de produccion
de varias actividades no tratadas en los escenarios se elevan, aunque siempre en magnitudes marginales.

Por su parte, la estimacidon microecondmica para el sector aviacion utiliza elasticidades promedio a
un aflo —corto plazo—y atres aflos —largo plazo— (-0,2883 y -0,2598, respectivamente) tomando como
base para la cantidad el promedio de consumo de combustible entre 2016 y 2019y el precio promedio para
el periodo 2015-2018. Este proceder responde a que los requerimientos de combustible en las actividades
de aviacion comercial suelen ser fijos en el corto plazo y ser ajustados en respuesta a variaciones en los
precios de los combustibles con una dilacidon significativa. La eliminacion de la exoneracion del IUSC a
este sector conllevaria una reduccion en el consumo del principal combustible en un rango que va de
7,0% a 12,9% respecto del promedio de consumo en el periodo 2016-2019; lo que implica una reduccion
entre 17,6 y 32,7 miles de m3 de combustible

En el caso del transporte maritimo se consideran tres escenarios de sensibilidad: base, bajay alta
sensibilidad (-0,33, -0,20 y -0,70, respectivamente) siguiendo una ldgica similar a la del sector aviacion
con un desface anual por el ajuste a variaciones en precios. La eliminacién de la exoneracion del IUSC
a este sector conllevaria una reduccion en el consumo del principal combustible en un rango que va de
9,9% a 34,7%, lo que implica una reduccidn entre 159,6 y 558,7 miles de m3 de combustible

Por Ultimo, para el sector pesquero se consideran dos escenarios de impuesto. En el primer escenario,
se asume que el valor del impuesto al consumo de combustible a la flota pesquera es por la misma cuantia
que el pagado por el autotransporte. El sequndo escenario considera que la carga fiscal es proporcional
porlo que el monto del IUSC es ajustado de forma que el tamano relativo de éste sea el mismo para cada
tipo de combustible. La eliminacion de la exoneracion del IUSC a este sector conllevaria una reduccion
en el consumo de estos combustibles en un rango entre 8,9% y 22,6% para la gasolina (en promedio
1,4 mil m3) y entre 4,9%y 12,6% para el diésel (en promedio 1,9 miles de m3).

La eliminacion de las exoneraciones del IUSC a los sectores de las lineas aéreas y los buques
mercantes o de pasajeros en lineas comerciales, todas de servicio internacional; asi como la flota de
pescadores nacionales para la actividad de pesca no deportiva tiene un potencial impacto recaudatorio
minimo de 35,8 miles de millones de colones anuales a precios de diciembre de 2020.

La reduccion minima de emision de CO_ por efecto de la eliminacion de las exoneraciones del IUSC
podria ser de 48,2 miles de toneladas métricas. El sector que mayor contribucion tendria en la reduccion
seria el transporte aéreo con una participacion de 91,4% de las emisiones reducidas por afio.

Una manera de interpretar los resultados en la recaudacion derivados de las estimaciones
microecondmica y macroeconomica, es que mientras la microecondmica ofrece una magnitud minima
asociada a las elasticidades utilizadas (35,8 miles de millones de CRC), la estimacion macroeconémica
ofrece un monto maximo cuando dichas elasticidades son cero (57 miles de millones de CRC).
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|. Antecedentes del proyecto

La Contraloria General de la RepuUblica (CGR) ha considerado que la variabilidad y el cambio climatico
generan presion sobre Hacienda Publica en Costa Rica. En noviembre de 2019, los Ministerios de Hacienda
(MH) y de Ambiente y Energia (Minae) de la Republica de Costa Rica convocaron a un taller introductorio
sobre oportunidades de reforma fiscal ambiental con miras a la descarbonizacion de la economia y la
adaptacion al cambio climatico. Este taller fue apoyado por la Sociedad Alemana para la Cooperacion
Internacional (GIZ), a través del proyecto GET, y la Comision Econémica para América Latina y el Caribe
(CEPAL). En este taller, participaron también actores relevantes del Ministerio de Planificacién Nacional
y Politica Econdmica (Mideplan) y del Banco Central de Costa Rica (BCCR) y en el que se oficializé la
conformacion del grupo de trabajo técnico y se recibié el mandato ministerial de identificar actividades
concretas para abordar el tema. En el marco de este taller se identificaron oportunidades de instrumentos
fiscales, con el potencial de incentivar la transicion a una economia descarbonizada y adaptada al cambio
climatico en Costa Rica y que, al mismo tiempo, podran contribuir a la sostenibilidad fiscal.

Las actividades financiadas a través de este acuerdo de subvencion y descritas en este plan operativo
contribuyen a la implementacién del apoyo al gobierno de Costa Rica entregado por el proyecto GIZ
“Transformacion de la Economia Verde en Cooperacion con la Alianza para la Accion en Economia Verde
(PAGE) - Sinergias entre las sendas de bajas emisiones y los Objetivos de Desarrollo Sostenible” (GIZ
GET), como se describe en la nota conceptual correspondiente en su version actualizada de enero de
2021, que también forma parte de este acuerdo de subvencion, y en particular del pilar 1 (“Apoyo al grupo
de trabajo interministerial”) y pilar 3 ("Precio del carbono y otros instrumentos fiscales para incentivar
la descarbonizacion en sectores”).

Uno de los objetivos de este programa es que las instituciones y los tomadores de decisidon que
hacen parte del grupo de trabajo interinstitucional cuenten con estudios técnicos donde se documenten
y analicen los potenciales efectos econémicos, distributivos y ambientales de instrumentos economicos
de interés para el pais que aporten al cumplimiento del plan de descarbonizacion, la NDC actualizada y
a la recuperacion post Covid-19.

El objetivo del presente estudio es asistir en la investigacion de los efectos economicos, distributivos
y ambientales de la eliminacién de las exoneraciones del Impuesto Unico Sobre los Combustibles (IUSC),
de interés para los ministerios involucrados, segun las prioridades de la Contribucion Nacionalmente

13



14

CEPAL Efectos economicos, distributivos y ambientales...

Determinada (NDC) actualizada, el plan de descarbonizacion, la politica nacional de adaptacion y segun
consulta a las autoridades, y opciones de compensacion para impactos no deseados.

Para alcanzar el objetivo, se realiza un ejercicio analitico sobre los efectos econdmicos, distributivos
y ambientales de la eliminacion de las exoneraciones del impuesto Unico a los combustibles, de interés para
los ministerios involucrados, segun las prioridades de la NDC actualizada, el plan de descarbonizacion, la
politica nacional de adaptacion. Asi como explorar opciones de compensacion para los impactos no deseados.

A. Antecedentes del impuesto

1. Impuesto Unico Sobre Combustibles (IUSC)

El IUSC se establecio mediante la Ley NUm. 8114 de “Simplificacion y Eficiencia Tributarias” (2001). De
acuerdo con el articulo 1° de esta ley:

“Articulo 1°- Objeto, hecho generadory sujetos pasivos. Establécese un impuesto Unico por tipo
de combustible, tanto de produccidn nacional como importado, segun se detalla a continuacion

Tipo de combustible por litro Impuesto en colones (¢)
Gasolina regular 254,00
Gasolina super 266,00
Diésel 150,25
Asfalto 51,75
Emulsion asfaltica 39,00
Bunker 24,50
LPG 51,75
Jet Fuel A1 152,50
Av. Gas 254,00
Queroseno 72,50
Diésel pesado (Gasoleo) 49,75
Nafta pesada 36,75
Nafta liviana 36,75

Se exceptua del pago de este impuesto, el producto destinado a abastecer las lineas aéreas y los
buques mercantes o de pasajeros en lineas comerciales, todas de servicio internacional; asimismo,
el combustible que utiliza la Asociacidn Cruz Roja Costarricense, asi como la flota de pescadores
nacionales para la actividad de pesca no deportiva, de conformidad con la Ley N° 7384.”

Este impuesto se establecio dentro de una reforma al esquema tributario que gravaba los combustibles
a efecto de disminuir la carga administrativa derivada de una serie de impuestos al valor que afectaba
este tipo de energético.

De acuerdo con la exposicion de motivos de la propuesta inicial de ley publicada (NUm. 13.878)3 el
impuesto Unico surge de la necesidad de simplificar los instrumentos fiscales existentes salvaguardando la
estabilidad de las finanzas publicas y reducir los efectos en precios locales ante variaciones internacionales.
Esta simplificacion facilita al contribuyente el conocimiento de sus obligaciones.

El impuesto se genera en la produccion nacional, al momento de la fabricacion, la destilacion o
la refinacidn, entendiendo por produccidn nacional el momento en el cual un producto esta listo para la

* Accesible en: http://www.pgrweb.go.cr/scij/Busqueda/Normativa/Normas/nrm_texto_completo.aspx?param1=NRTC&nValori=1&n
Valor2=46631&nValor3=127195&param2=1&strTipM=TC&IResultado=3&strSim=simp.

> Nota de Sinalevi: Los montos aqui establecidos, fueron actualizados por el articulo 1° del decreto ejecutivo NUm. 43125 del 7 de julio
de 2021, mediante un ajuste de cero coma ochentay uno por ciento (0,81%).

3 Cabe mencionar que esta propuesta fue inicialmente rechazada por la Asamblea Legislativa y nuevamente retomada en la iniciativa
num. 14.189 del 19 de diciembre del 2000 (La Gaceta nim. 243).


http://www.pgrweb.go.cr/scij/Busqueda/Normativa/Normas/nrm_texto_completo.aspx?param1=NRTC&nValor1=1&nValor2=46631&nValor3=127195&param2=1&strTipM=TC&lResultado=3&strSim=simp
http://www.pgrweb.go.cr/scij/Busqueda/Normativa/Normas/nrm_texto_completo.aspx?param1=NRTC&nValor1=1&nValor2=46631&nValor3=127195&param2=1&strTipM=TC&lResultado=3&strSim=simp
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venta, lo que excluye su reproceso, y en la importacion o internacion, el momento de la aceptacion de la
declaracion aduanera. El Ministerio de Hacienda actualiza trimestralmente el valor del impuesto por tipo
de combustible desde la promulgacion de la ley en 2001 de conformidad con la variacion del indice de
precios al consumidor (IPC) a efecto de mantener el importe del impuesto en términos reales en el tiempo*.

En la produccion nacional y en la importacion, es contribuyente de este impuesto la Refinadora
Costarricense de Petroleo, Sociedad Andnima (RECOPE), ya sea en su condicion de productora o de
importadora. La demanda de combustibles, tanto para uso intermedio como final, tiene una naturaleza
inelastica —baja sensibilidad ante cambios en el precio— debido al ser un insumo de baja sustituibilidad;
por esta naturaleza de los combustibles, los consumidores son quienes principalmente soportan las
variaciones al impuesto a través del precio de ventas.

2. Oferta y demanda sectorial de combustibles

En lugar del enfoque tradicional intersectorial, la Matriz de Contabilidad Social (MCS) de la economia de
Costa Rica para el afio 2016 distingue actividades productivas y bienes y servicios particulares Banerjee
etal. (2021)estos requieren que lainformacion utilizada para resolver dichas ecuaciones esté organizada
de manera particular que toma la forma de una Matriz de Contabilidad Social (MCS. Esta distincion hace
posible asignar la produccion o el consumo de dos 0 mas bienes y servicios a cada sector de actividad y
analizar con detalle, portanto, los flujos de oferta y de demanda de bienes y servicios particulares. En cuanto
alos combustibles, laMCS distingue la oferta y la demanda de tres tipos de combustibles: gasolina, diésel
y bunker. La oferta puede ser interna, proveniente de un sector de actividad particular —p. e]. refinacion
del petrdleo y del coque, que representa a la Recope—, o ser externa —cubierta con importaciones del
resto del mundo—. La demanda distingue 138 sectores de actividad de consumo intermedio, en las que
los combustibles son insumos productivos y 32 clases de hogares (distintos entre si por la calificacion
laboral y por el tipo de localidad de residencia), para los cuales los combustibles son bienes de uso final.

La MCS muestra que la totalidad de los flujos de oferta de combustibles en 2016 son importados, por
lo que el IUSC se deriva por entero por los volumenes importados®. El cuadro 1 muestra la desagregacion
de los pagos realizados por la economia de Costa Rica en 2016 por concepto de combustibles: margenes
de importacion, impuesto a las importaciones, y pagos al resto del mundo. Como se puede apreciar, el
impuesto sobre combustibles por motivo de importaciones fue de 460 mil millones de CRC de 2016, con
el 63% para gasolinas y poco menos que el 36% para diésel.

Cuadro1
Flujos de oferta de combustibles en Costa Rica, 2016
(Millones de CRC)

Gasolina Diésel Bunker
Margenes de importacion 149 321,56 85 416,35 2 471,51
Impuesto importaciones 292 009,93 170 010,52 1 869,24
Resto del mundo 248 800,77 227 830,60 17383,93
Total 690 132,26 483 257,48 21 724,67

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

Esta informacion permite ver el procedimiento general en el que opera el flujo de combustibles.
La Recope recibe los volUmenes importados, cubre el IUSC al ingresarlos en almacén, y luego fija los

4 Sinsuperar el umbral de 3% al actualizar el impuesto. (Inicialmente el umbral era de 5% hasta modificarse en 2005).

5 Sila elasticidad de la curva de oferta es mayor que la elasticidad de la curva de demanda, los consumidores soportan una mayor
parte del impuesto.

¢ En efecto, el balance del flujo de hidrocarburos para Costa Rica muestra que, mientras en 2010 la produccion interna lograba cubrir
alrededor de 15% del consumo nacional, para 2015 las importaciones ya cubrian el 100% (Comision Econdmica para América Latina
y el Caribe 2020).
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precios de venta que llevan incluido los impuestos unitarios previstos en el articulo 1° de la Ley nim. 8 114,
incluyendo las exenciones previstas.

Por el lado de la demanda, la MCS contabiliza el gasto en los tres tipos de combustibles realizados
por los 138 sectores de actividad y los 32 tipos de hogares, que se encuentran resumidos en el cuadro 2.
Como se puede apreciar alli, existen perfiles diferenciados entre el consumo de gasolinas y de diésel, con
la mayor parte de las primeras (70%) fungiendo como bien de uso final en los hogares y la mayor parte
del primero (87%) como insumo intermedio en actividades productivas.

Cuadro 2
Consumo de gasolinas y diésel en Costa Rica, 2016
(Millones de CRC)
Gasolina Porcentajes Diésel Porcentajes

Agricultura/Ganaderia 36 985,2 5,2 46 557,3 9,5
Pesca 15,3 0,0 4 490,3 0,9
Acuacultura 172,6 0,0 138,3 0,0
Mineria 937,7 0,1 5845,7 1,2
Procesamiento alimentos 6570,9 0,9 27380,1 5,6
Manufactura ligera 5083,6 0,7 5893,3 1,2
Manufactura pesada 5119,9 0,7 11 540,5 2,4
Agua, electricidad y gas 7984,6 1,1 20953,1 4,3
Construccion 3205,8 0,5 30853,8 6,3
Comercio 15812,0 2,2 11 800,8 2,4
Otro transporte 50723,9 7,1 119 645,4 24,5
Transporte aéreo, maritimo y carga 11718,6 1,7 83601,1 17,1
Servicios 73 488,6 10,4 58 215,2 11,9
Hogares rurales 138 639,7 19,5 17387,7 3,6
Hogares urbanos 353317,1 49,8 44 954,2 9,2
Variacion de existencias -18 744,8 -5006,4

Total 691 030,6 484 250,2

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).
Nota: El sector de “Otro transporte” incluye las actividades de transporte por ferrocarril, terrestre de pasajeros, taxis, y terrestre de carga.

Como se ve en el cuadro 2, las actividades pesqueras consumen diésel casi de forma exclusiva, con
4.500 millones CRC, aunque este gasto representa una porcion pequefia del consumo nacional de diésel,
con apenas 1% de su valor monetario. De forma similar, las actividades de transporte aéreo, maritimo
y de carga también consumen diésel de forma casi exclusiva, pero esta vez significando el 17% del valor
monetario del consumo nacional de dicho combustible.

De acuerdo con este examen, se puede prever que los efectos de modificaciones impositivas en
el sector pesquero no influyan de modo sustantivo el consumo nacional de combustibles y que queden
contenidas mas sectorialmente, mientras que los cambios en el sector transporte si que puede tenerimpactos
en el mercado nacional de combustibles. No obstante, esta informacidon no permite vislumbrar aun los
impactos en el resto de la economia a través de los encadenamientos productivos, que seran mayores en
la medida en que los sectores exhiban mayor integracion al mercado interno y al de bienes de uso final.
La metodologia presentada en las secciones siguientes buscara proveer estimaciones de estos impactos.

En importante también notar que los combustibles representan una parte importante dentro de los
costos de lasempresasy el gasto en los hogares. Para el afio 2016, el gasto en combustibles equivale a 3,2%
del valor bruto de la produccidn industrial y fue particularmente relevante para la industria de transporte
—11,6% (ver grafico 1)—. Revisando especificamente el sector pesquero y los de transporte maritimo y
aéreo podemos ver la predominancia del diésel en el sector pesca (17,8%) y en el sector transporte (12%)
con mayor participacion de la gasolina (1,7%).
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Grafico1
Gasto en combustibles como dentro del valor bruto de la produccién, 2016
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la MIP Costa Rica (2016).

Respecto del gasto de los hogares, el gasto en combustibles es el 5° rubro de mayorimportanciay
representd en 2018 5,1% del gasto total de los hogares de acuerdo con la Encuesta Nacional de Ingresos y
Gastos de los Hogares (ENIGH) de 2018 publicada por el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC).
Descomponiendo el gasto de los hogares en combustibles se observa en primer lugar la Gasolina Super
(2,4 %) sequida de la Gasolina Regular (2,2 %) y con un menor componente de gasto el Diésel (0,6 %)

y Gasolina Plus (0,1 %).

Grafico 2
Composicion de principales rubros del gasto de consumo de los hogares, 2018
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENIGH (2018). INEC.
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3. Importancia del IUSC en la economia nacional

Este impuesto se ha constituido como el tercerimpuesto en importancia del gobierno en 2020, representando

en promedio 10,1% de los ingresos tributarios del gobierno; sol

o por debajo del Impuesto sobre Ingresos y

Utilidades de personas juridicas y su homologo para personas fisicas. Su recaudacion representa poco mas

de un punto porcentual del producto interno bruto (ver grafico 3)
la recaudacion promedio de este impuesto ha sido de 420,78 m

Grafico 3
Peso relativo del IUSC, 2001-2020
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de Hacienda de Costa Rica:
Gobierno Central y del Banco Central de Costa Rica: Indicadores Econdmicos.

Grafico 4

Cifras anuales de ingresos, gastos y financiamiento del

Ingresos por IUSC, 2001-2020
(Miles de millones CRC a precios de 2020)
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Asimismo, este impuesto ha representado, en promedio, un 36,43y 36,35% del valor del gasto de
los consumidores finales en Gasolina Super y Gasolina Plus 91, asi como un 26,59% del valor del precio

al consumidor final de Diésel en el periodo de 2001 a 20217.

Por otra parte, El grafico 5 muestra que la proporcion promedio del IUSC respecto al precio promedio
de los combustibles (Gasolina Super, Gasolina Plus 91y Diésel) ha mostrado un comportamiento estable
alrededor del 32% en el periodo de 2001 a 2021. Durante 2020 se observa un incremento importante
como respuesta a la caida de los precios internacionales de referencia, evento que provocé que el IUSC

representara hasta 58% del precio final de combustibles.

Grafico g
Ratio de ingresos por IUSC y precio promedio de combustibles, 2001-2021
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de Hacienda de Costa Rica y Recope.
Nota: Precios promedio de Gasolina Super, Gasolina Plus 91y Diésel.

De acuerdo con el articulo 5 de la Ley NUm. 8114, el destino de los recursos recaudados con este

impuesto, se distribuyen de la siguiente forma:

e 48,6% con caracter especifico y obligatorio para el Ministerio de Hacienda, el cual lo
distribuye, a su vez, de la siguiente forma:

021,75% a favor del Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI) para la atencion de la red
vial nacional

022,25% a favor de las municipalidades, para la atencion de la red vial cantonal

03,5% exclusivamente al pago de servicios ambientales mediante el Fondo Nacional de
Financiamiento Forestal (FONAFIFO)

00,1% al pago de beneficios ambientales agropecuarios mediante el Ministerio de
Agricultura y Ganaderia

01% a garantizar la maxima eficiencia de la inversion publica de reconstruccion y
conservacion optima de la red vial costarricense, a favor de la Universidad de Costa Rica

e  (Cadaanoserealizaraunatransferenciainicialde milmillonesde colones(¢1.000'000.000,00),
a favor de la Cruz Roja Costarricense (Cruz Roja); esta suma serd actualizada anualmente

7 Se obtuvo el promedio de la proporcion del IUSC sobre el precio final de los combustibles. Recope (2021).

19



20

CEPAL Efectos economicos, distributivos y ambientales...

con base en el indice de Precios al Consumidor (IPC), calculado por el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos de Costa Rica®.

o La administracion del remanente de los recursos recaudados corresponde al Ministerio de
Hacienda a través de la Direccion General de Tributacion.

B. Analisis de las exoneraciones del IUSC

1. Las exoneraciones del IUSC

Como se menciono previamente, estan exonerados de pagar el IUSC las lineas aéreas y los buques
mercantes o de pasajeros en lineas comerciales, todas de servicio internacional; asi como el combustible
que utiliza la Asociacion Cruz Roja Costarricense y el utilizado por |a flota de pescadores nacionales para
la actividad de pesca no deportiva.

El valor promedio de dichas exoneraciones es de 40 mil millones de CRC (a precios corrientes), al
menos en la situacion pre-pandemia. Como se ve en el grafico 6, la recesion econdmicayy las restricciones
alamovilidad internay, principalmente, externa—por el cierre de fronteras— por la pandemia de Covid-19
han tenido como efecto la reduccion de las exoneraciones practicamente a la mitad del promedio historico
reciente. En cuanto a su estructura interna, las exenciones a las aerolineas representan entre 75y 80%
deltotal (antes de 2020), mientras que las exenciones a la pesca artesanal representan alrededor de 15%
del total (antes de 2020). El resto de los conceptos de exencidn impositiva contribuye con porcentajes
menores que 10%.

Grafico 6
Evolucion de las exoneraciones al IUSC por tipo de cliente, 2016-2021
(Miles de millones de CRC)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Recope (2021).
Nota: Los datos para 2021 son al 30 de junio.

El grafico 7 muestra que las exoneraciones representan poco mas que 8% del ingreso fiscal derivado
del lUSC, excepto para 2020, afio en el que disminuyeron a 5%. Esta disminucion sugiere que las afectaciones
a las actividades exoneradas (sefialadamente las aerolineas) sufrieron una detencién mayor que la del

8 Conestimacion propia del monto actualizado porinflacion, en 2021 esta transferencia debid ser aproximadamente por 2.244,8 millones
de colones.
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resto de las actividades gravadas con el IUSC, lo que seria relativamente esperable dada la naturaleza
delimpacto inmediato de las medidas de contencion sanitaria. La informacion combinada del gréfico 4
y el gréafico 6 sugieren que la eliminacion de las exoneraciones a las aerolineas y la pesca artesanal podria
hacer crecer el ingreso fiscal por IUSC de forma sustancial, en alrededor del 5%, aunque la magnitud
previsible depende de la elasticidad de consumo de combustibles en los sectores exentos —que se puede
suponer que estd en valores muy bajos—. La metodologia presentada en el analisis microecondmico de
este documento buscara proveer de estas estimaciones.

Grafico 7
Exoneraciones al lUSC/Ingresos por IUSC a precios de 2020, ratio
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Recope (2021).

2. Contexto de las exoneraciones

La exposicion de motivos de los proyectos de Ley nim. 13.878 y nUm. 14.189 no mencionan explicitamente
los objetivos de la implementacion de las exoneraciones. No obstante, se pueden identificar algunas
consideraciones de politica pubica sectorial por la cual estas podrian haber sido otorgadas. En los casos
de las lineas aéreas y de los buques mercantes o de pasajeros en lineas comerciales, todas de servicio
internacional, la exoneracion se ubica dentro de una serie de incentivos destinados especificamente a
desarrollar la industria turistica costarricense.? Desde mediados del siglo XX, Costa Rica ha disefiado un
marco legal y requlatorio de la actividad turistica para asegurar un crecimiento constante y regulado de
esta actividad Obando (2019).

Esto es debido a laimportancia relativa con que cuenta el sector a nivel nacional: el sector turistico
aportd en promedio 4,7% del PIB costarricense, entre 2012 y 2018 (ver grafico 8), y participo con 10,5%
en el total de personas ocupadas en el pais (ver cuadro 3).

Particularmente, los sectores costarricenses de transporte de pasajeros por via aérea y maritima
destinaron en 2018 63,2% de su produccion a actividades turisticas. Finalmente, es importante notar
que el consumo turistico de no residentes en el pais fue de 57,4%, lo que evidencia la importancia del
transporte internacional en el desarrollo del turismo costarricense (BCCR y ICT 2021).

9 Ver, por ejemplo, los beneficios que se otorgan al transporte aéreo y acuatico de turistas en la Ley NUm. 6990 “Ley de Incentivos
para el Desarrollo Turistico” (1985), entre los que destaca que el combustible al transporte aéreo debe suministrarse a un precio
competitivo no mayor al promedio establecido en el mercado internacional (articulo 7°, fraccion b, inciso ii). Estas disposiciones
fueron reformadas en la Ley 6990 por la entrada en vigor de la Ley NUm. 7293 “Ley Reguladora de Exoneraciones Vigentes,
Derogatorias y Excepciones” (1992).
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Grafico 8
Aporte del turismo al PIB, 2012-2018
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del BCCR y ICT (2021).

Cuadro 3

Poblacion ocupada en el sector turismo, 2012-2018

Ao Ocupados Participacion en empleo
(En porcentajes)

2012 197738 9,1
2013 200 003 9,0
2014 202 973 8,9
2015 212 037 9,1
2016 211213 8,8
2017 225049 9,9
2018 245253 10,5

Fuente: Elaboracion propia con datos BCCR y ICT (2021).

El grafico 9 muestra la importancia de las actividades turisticas en el conjunto de actividades
productivas de la economia. Algunos sectores dificilmente podrian sobrevivir sin las actividades turisticas
(como las agencias de viajes, los servicios culturales o de alojamiento), mientras que para otros sectores
el turismo representa un volumen importante de actividad, que sin duda complementa la atencion a la
demanda interna no turistica. Tal es el caso de servicios como los de alquiler de medios de transporte, de
transporte aéreo o maritimo, de alimentos o bebidas, o los deportivos y recreativos.

En lo que respecta a las exoneraciones al sector pesquero y a la Cruz Roja, estas exoneraciones
son previas a la Ley 8114 y ya estaban establecidas previamente en la Ley NUm. 7293 “Ley Reguladora
de Exoneraciones Vigentes, Derogatorias y Excepciones” (1992). Para el caso particular de la actividad
agropecuaria, la Ley 7293 establecid exoneraciones del pago de impuestos a la importacion de maquinaria
y equipo, insumos para la actividad agropecuaria, asi como las mercancias que requiera la actividad
pesquera y, de manera extensiva para el combustible, en el caso de la actividad pesquera (articulo 5°).

En el caso de la pesca, Ley de Creacion del Instituto Costarricense de Pesca y Acuacultura (INCOPESCA)
(1994), en su articulo 45 establece que el sector pesquero adquirira de RECOPE el combustible (gasolinay
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diésel) para la actividad de pesca no deportiva a un precio competitivo con el precio internacional fijado
por la Autoridad Reguladora de los Servicios PUblicos (ARESEP); a la cual deberd solicitarlo previamente
RECOPE. INCOPESCA se encargara de la administracion y el control del uso eficiente del combustible
destinado a la actividad pesquera no deportiva. Esto implica que el combustible adquirido por la flota
pesquera goza de otras exenciones respecto del precio que pagan los usuarios de vehiculos automotores
que consumen también gasolina y diésel y que incluye —ademas del lUSC— los siguientes conceptos de
costos en el precio del combustible: flete y estaciones de servicio, margen de operacion RECOPE y Subsidios
y canon. El caso particular del subsidio para la pesca no deportiva permite contar con esta informacion
a detalle por parte de la ARESEP, lo que no sucede en el sector aéreo y maritimo.

Graficog
Proporcion de la produccion destinada al turismo, 2018
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del BCCR y ICT (2021).

El subsidio por litro de combustible se ha mantenido en promedio en 30,05 colones en el caso del
diésel y en 33,1 colones para la gasolina plus 91 en el periodo 2016-2021, los dos principales combustibles
utilizados en la actividad pesquera como lo muestra el cuadro 2. El grafico 10 muestra la evolucion del
subsidio entre 2016 y 2021. Resalta que Unicamente en dos ocasiones se ha colocado en terreno positivo,
en agosto de 2019 y en julio de 2020, funcionando entonces como un impuesto por litro en respuesta a
las variaciones internacionales. También destaca que, a partir de mitad de 2020, el subsidio para los dos
combustibles muestra una tendencia creciente, partiendo de los 30 colones por litro para llegar a mas
de 5o colones, en septiembre de 2021.

Para el caso de la Cruz Roja, el articulo 8° del mismo lineamiento establecio la exoneracion de todo
impuesto a las ambulancias, coches bomba, los equipos y las refacciones que utilicen las ambulancias, que
requieran el Instituto Nacional de Seguros, la Cruz Roja Costarricense y la Caja Costarricense de Seguro
Social.Y laLey NUm. 7543 “Ley de Ajuste Tributario” (1995) establecid particularmente la exoneracion de
todo tipo de impuestos, tasas, sobretasas y derechos arancelarios, sobre la adquisicion y la enajenacion de
vehiculos, equipo, materiales, medicamentos, combustibles, lubricantes, inmueblesy servicios necesarios
para el cumplimiento de sus funciones (articulo 4°).
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Grafico 10
bsidio por litro a pescadores en Gasolina Plus 91 y Diésel, 2016-2021
(En CRC)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Aresep.

C.Lateo

Dos de los problemas

ria econdmica sobre impuestos a la contaminacion

mas importantes en las economias ambiental y ecoldgica son los de establecer,

primero, el nivel adecuado u 6ptimo de emisiones de contaminantes por parte de las actividades
economicas y, después, disefiar medidas a instrumentos de intervencion en el sistema econdmico para
lograrlo. Hay tres tipos generales de instrumentos econdmicos a disposicion de la politica ambiental: el

diseno institucional, el

comando-y-control y los instrumentos de mercado (ver cuadro 4).

Cuadro 4

Instrumentos econdmicos de control de emisiones contaminantes
Instrumento Descripcion Ejemplo
Enfoques institucionales
Reducir costos de transaccion ~ Mejores cédigos y normativas Publicitar informacién de contaminantes
Responsabilidad social Educacion y ciudadania Campanas de educacion ambiental
Comando-y-control
Regulaciones sobre insumos ~ Normativas sobre el uso de insumos Prohibiciones por toxicidad

Regulaciones sobre tecnologias Normativas sobre técnicas de produccion Requerimientos sobre convertidores cataliticos

Cuotas y prohibiciones Techos de produccion Limites a DDTs y otros quimicos

Licencias Permisos no negociables Descarga de aguas residuales

Zonificacion Regulacion espacial Zonas industriales y residenciales

Incentivos de mercado

Impuestos a la emision Cargos por volumen emitido Impuestos al carbono, impuestos a los combustibles
Subsidios al abatimiento Apoyo al cambio tecnoldgico Subsidios a energia renovable

Bonos de desempefio Certificaciones y bonos Etiquetado verde

Mercados de permisos Limite y comercio Permisos de emisiones de plantas generadoras

Fuente: Elaboracion propia con base en Perman et al. (2012).
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Las medidas de disefio institucional buscan cambiar los conjuntos de informacion que operan en la
toma de decisiones para promover comportamientos voluntarios que reduzcan las emisiones contaminantes.
Las medidas de comando y control son regulaciones que operan en los procesos productivos para establecer
intervenciones obligatorias en algunos aspectos particulares, como la escala de produccion, lamezcla de
insumos utilizados o las tecnologias en operacion. Por su parte, los instrumentos de mercado funcionan
como una alternativa que descentraliza el comportamiento buscado en la toma de decisiones privadas
al cambiar el panorama de precios relativos y los examenes costo-beneficio respectivos.

Los instrumentos de mercado mas utilizados en la politica ambiental consisten en:
e Impuestos a las actividades contaminantes o subsidios a las actividades de abatimiento

e  Establecimiento de permisos de emision que pueden ser canjeables y regidos por
mecanismos de oferta y demanda

Los impuestos a las actividades contaminantes pueden establecerse tanto a la emisién misma como
al producto de produccion en cuyo proceso de creacion o de transformacion —cuando este es insumo—
la emision contaminante ocurre como subproducto o residuo. Mientras el impuesto sobre emisiones
es preferido en la literatura econémica por lograr mas eficientemente los niveles de contaminacion
establecidos como éptimos, suimplementacion requiere de un proceso de monitoreo adicional, que se
complica en la medida en que los contaminantes se disipan mas rapidamente en el medio que los recibe
(por ejemplo, la atmosfera), lo que hace mas dificil el proceso de atribucion hacia actividades particulares.

En contraste, el impuesto sobre el producto contaminante resuelve el problema de atribucion
puesto que solo requiere la informacion contable de produccion, que suele estar disponible con mucha
mayor frecuencia. En este caso, la busqueda de algun nivel 6ptimo de contaminacion requiere de calculos
adicionales (por ejemplo, via los factores de emision) y, tal vez, de un proceso de pruebayerror sobre la
respuesta de la actividad productiva al impuesto.

En ambos casos, el impuesto sobre actividades o productos contaminantes busca:

e Cambiar el comportamiento contaminante de las empresas al cambiar el panorama de
precios relativos, buscando afectar las decisiones sobre la mezcla de insumos o sobre las
técnicas de produccidn seleccionadas con el objetivo de corregir fallas de mercado mediante
la internalizacion de costes externos. La existencia de sustitutos es crucial: la respuesta
productiva al impuesto serd mayor conforme las empresas tengan mas alternativas tanto
de insumos como de tecnologias que aumenten la eficiencia productiva y, con ello, reduzcan
la emision contaminante. Dicha respuesta puede ser visible a través de la estimacion de las
elasticidadesprecio de los insumos. Un impuesto sube el costo del insumo contaminante
(como un combustible de origen fdsil), y la existencia de alternativas puede provocar una
disminucion significativa en su consumo. En este caso, existiria una elasticidad alta. En
contraste, la ausencia de alternativas puede asociarse a valores bajos en la elasticidad, en cuyo
caso los impuestos adquieren un matiz mas recaudatorio, lo que se asocia al siguiente punto.

e Aumentar los recursos fiscales que puedan financiar programas publicos de actividades de
manejo ambiental o, incluso, subsidiar las medidas de abatimiento de la contaminacion.
Si la elasticidad-precio de los insumos contaminantes es elevada, el impacto recaudatorio
puede ser mas bien bajo, pero se podra lograr el objetivo de reducir la emision contaminante
de forma mas directa. En el caso en que el impuesto opere en entornos de ausencia
de sustitutos y, por tanto, de elasticidades mas bien bajas, la recaudacion fiscal puede
aumentar significativamente.

La experiencia internacional observa diversos casos de imposicion de impuestos a los contaminantes,
aunque estos han dado lugar mas frecuentemente al establecimiento de mercados de permisos en el
caso de las emisiones de gases de efecto invernadero (Perman et al. 2012). Alli donde los impuestos a los
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contaminantes aun estan establecidos, es comUn que algunas actividades sectoriales reciban exenciones
por diversos motivos —p. ej. como en el caso de Costa Rica expuesto en las secciones previas—. En
estos casos, la eficiencia del impuesto —tanto en la reduccion del contaminante como en la recaudacion
fiscal— queda comprometida, sobre todo si las actividades exentas resultan significativas en la actividad
contaminante agregada o en la recaudacion fiscal.

La tendencia internacional es la de establecer impuestos significativos al consumo de combustibles
de alto contenido contaminante —p. ej. los de origen fosil— sobre todo en los paises de desarrollo alto.
Los impuestos elevados a los combustibles fosiles se suelen acompanar de otras medidas para apuntalar
el cambio tecnoldgico hacia opciones menos contaminantes —p. ej. como vehiculos menos pesados y mas
eficientes, o bienes de consumo duradero de consumo energético mas eficiente— (Perman et al. 2012).
No obstante, como el caso de Costa Rica atestigua, aun es comun que paises de desarrollo medio tengan
establecidos esquemas impositivos diferenciados, incluyendo exenciones a actividades particulares,
cuando no un subsidio.
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Il. Estado del arte y metodologia para la medicion de los
efectos economicos, distributivos y ambientales

Para estudiar los efectos econdmicos, distributivos y ambientales que pueden resultar de una eliminacion
de las exoneraciones al lUSC, se sugiere una metodologia de analisis econdmico y ambiental que opera
en dos escalas: una macroecondmica y una microeconémica.

El analisis macroecondmico propuesto se caracteriza por una resolucion sectorial e institucional
basada en el calculo de una Matriz de Contabilidad Social para el afo 2016 existente en la literatura, y que
tiene dos objetivos principales: i) analizar la importancia sectorial y macroecondmica de las actividades
exentas y de los ingresos tributarios respectivos, y; ii) estimar por estatica comparativa los efectos
distributivos en la economia costarricense que pueden resultar de la eliminacion de la exencion.

El analisis microecondmico busca complementar la vision sectorial macroecondmica por medio
de la estimacion de elasticidades precio en el uso de combustibles en los sectores de transporte aéreoy
de pesca artesanal. La estrategia analitica consiste en estimaciones econométricas que hacen uso de la
informacion sobre consumo pasado y presente de combustibles por estos sectores y sobre los precios
relevantes. La integracion de los resultados ofrecerd una narrativa de los impactos sectoriales esperables
y de su posible difusion en el sistema econdmico a través de las interdependencias econdmicas, al
tiempo de hacer posible el establecimiento de escenarios tanto de reducciones de emisiones como de
recaudacion fiscal por el IUSC.

A. Medicion macroecondmica y sectorial

1. Estado del arte

Para analizar la importancia macroeconémica del IUSC en la economia de Costa Rica, asi como estimar
los efectos productivos y de distribucion de modificaciones a las exoneraciones, se utilizara el enfoque
sectorial de economia estructural por medio de la matriz de contabilidad social (MCS). La MCS tiene una
funcion doble: por un lado, es un instrumento contable que despliega con resoluciones varias el flujo
circular delingreso en una entidad economica dada; por otro, representa la base estadistica de un modelo
de determinacion del ingreso a través de multiplicadores de ingreso-gasto basados en propensiones
medias (Miller y Blair 2009).
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La resolucion analitica puede ser estrictamente macroeconomica, distinguiendo los grandes
flujos economicos entre la actividad productiva agregada, los pagos a los factores de la produccidn, las
percepciones de las instituciones (empresas, gobierno y hogares), y los patrones de consumo asociados.
La resolucion puede ser también sectorial, desagregando la actividad productiva por sectores de actividad
siguiendo la clasificacion industrial respectiva a la entidad economica analizada. Tradicionalmente, las
MCS suelen utilizar el método de dobleentrada que es comun en las tablas de insumoproducto, de modo
que las transacciones econdmicas quedan asignadas con una correspondencia unoauno entre los sectores
de actividad productiva (Miller y Blair 2009). Un enfoque adicional distingue los bienes y servicios que se
producen y consumen en la economia, de modo que cada sector de actividad puede producir o consumir
dos o mas bienes y servicios determinados. Este es el enfoque seguido en la construccion de la MCS
para la economia de Costa Rica para 2016, que logra distinguir la oferta y el consumo de tres tipos de
combustibles—gasolinas, diésel y bunker—y que, portanto, es la que se utilizara en este estudio (Banerjee
et al. 2021)estos requieren que la informacion utilizada para resolver dichas ecuaciones esté organizada
de manera particular que toma la forma de una Matriz de Contabilidad Social (MCS.

El cuadro 5 muestra el esquema general de una matriz de contabilidad social. La organizacion del
flujo circular del ingreso consiste en ordenar las percepciones de las entidades en las filas y sus erogaciones
en las columnas. Cadafilay columna corresponde a un agente institucional, generalmente distinguiendo
conresoluciones varias a los sectores de actividad, a los factores de la produccion, las empresas, los hogares
y el gobierno. El cuadro distingue entre las cuentas que seran enddgenas al modelo de determinacion del
ingreso (ver abajo) de las exdgenas. Estas Ultimas incluyen aquellas que representan “fugas” al sistema
circular (ahorro en la cuenta de capital, pagos por importaciones provenientes del resto del mundo, o
transferencias no-impositivas al gobierno), o inyecciones (inversiones de la cuenta de capital, el consumo
de gobierno y otras transferencias directas, y los ingresos por exportaciones al resto del mundo).

Cuadro 5
Esquema de una matriz de contabilidad social
Gasto
Cuentas enddgenas Cuentas exogenas (inyecciones)
Sector?:s Factores. fje Hogares Capital Gobierno Resto del
producciéon  produccion mundo
Ingreso  Cuentas Sectores produccion z C | | e
ddgenas = = ’
endoge Factores de produccion Vv
(valor agregado)
Hogares Y H [
Cuentas Capital F F E E,

) 41 42 43 44 45 4
€XOgenas  Gobierno F F F E E E
(fugas) 5 52 52 = = S

Resto del mundo o F., Fe, . o E

Fuente: Elaboracion propia.

Las cuentas enddgenas quedan definidas como sigue. La submatriz Z captura las transacciones
que ocurren entre los sectores de actividad, a veces distinguiendo los bienes y servicios particulares. La
seccion V captura los pagos a los factores de la produccion (incluyendo los impuestos a la produccion y
al valor agregado). La submatriz Y asigna los pagos a los factores de la produccion a los hogares y a las
empresas, mientras que la seccion C muestra los patrones de consumo de bienes y servicios y la H las
transferencias intrahogares que puedan existir. Por su parte, las cuentas exdgenas incluyen las inyecciones
arriba comentadas (desagregadas en las submatrices 1), las fugas que salen del sistema circular (las
submatrices F), asi como las transacciones entre las cuentas exdgenas (en las submatrices E), que son
requeridas por consistencia contable.
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Es posible definir un modelo de determinacion del ingreso sobre esta base contable para estudiar
los mecanismos ingresogasto tanto de una linea base como bajo alguna situacion alternativa —p. ej.
eliminando la exoneracion de impuestos sobre algunos bienesy servicios particulares—. Dichos mecanismos
ingresogasto quedan definidos a través de las propensiones medias de gasto observadas; es decir, no
requiere de informacion adicional sobre comportamientos particulares de respuesta microeconémica
—que suelen serincorporados en los modelos de equilibrio general computable basados en la contabilidad
social, que afiaden formas funcionales a la produccidn y al consumo basadas en funciones de utilidad—.
Este proceder permite realizar exdmenes de interdependencia econdmica que son mas generales que
los basados en la economia insumoproducto, pues esta suele dejar a las cuentas de consumo de los
hogares como exdgenas, no incorporando la retroalimentacion entre las actividades de consumoy las de
produccion, al tiempo de no afiadir demandas informacionales o paramétricas (por ejemplo, en la forma
de elasticidades de sustitucidon de insumos, para el caso de la produccion, o de bienes de consumo, para
el caso del consumo de los hogares).

El modelo de determinacion del ingreso define primero el conjunto de cuentas enddgenas tal y
como se muestra en el cuadro s, es decir, incluyendo los sectores de actividad, los bienes de consumo,
los factores de la produccion y las instituciones (empresas y hogares), es decir:

Z0C
Z=V 0 O
0O0YH ()

Sea que S representa el conjunto de cuentas endogenasy x;jla suma horizontal de la cuenta j-ésima,
Xj= Zji,-j, que sera el valor bruto de la produccion si se trata de un sector productivo, la suma de valor
agregado si es un factor de la produccion o el ingreso total percibido si es una institucion. Se define una
matriz de coeficientes de ingreso S con:

S =[sijljjes

Zij

Sij = -
Tox 2)

A partir de las definiciones en (2), se puede escribir en forma matricial el modelo abierto de
contabilidad social como sigue:

x=Sx+f 3)

dondef=[f], fi = Z]. «slij conrepresenta el vector que agrega para cada cuenta i-ésima el conjunto de
inyecciones exdgenas | de el cuadro 5. Expresado de esta forma, (3) representa un sistema de ecuaciones
simultaneas que encuentra solucion en:

x=(1-S)'f )

donde (1-S)'=M = [mij];jes representa la matriz de multiplicadores de contabilidad social, cuya
interpretacion es similar a la inversa de Leontief del modelo estandar de insumo--producto, pero con un
numero mayor de transacciones consideradas endégenamente: cada entrada m;; mide el volumen de
ingreso capturado por la cuenta iésima ante una inyeccion exdgena unitaria en la cuenta j—ésima. Una
vez teniendo la solucidn en (4), se pueden calcular los multiplicadores de arrastre y absorcion del modo
siguiente (Miller y Blair 2009):

A= 20 my

=2 my (5)
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La expresion 4 en (5) define el efecto arrastre en la MCS como la generacion de ingreso en
toda la economia que resulta de una inyeccion exdgena unitaria en la cuenta j—ésima. Por su parte, la
expresion  define el efecto absorcion como la captura de ingreso por la cuenta iésima que resulta de
una inyeccion exdgena unitaria distribuida en toda la economia. Estos multiplicadores de arrastre y de
absorcion permiten estudiar el grado en el que operan los encadenamientos productivos y de generacion
de ingreso en una economia. Por ejemplo, una actividad contribuird mas a la economia en la medida en
que su efecto arrastre sea mayor.

2. Metodologia

La metodologia para el examen macroecondmico hace uso de las dos funciones de la MCS, es decir,
como herramienta descriptiva del flujo circular del ingreso y como modelo de determinacion del ingreso
por medio de la matriz de multiplicadores (ver seccion previa). Esta aplicacion hace uso del calculo de
una MCS para Costa Rica para 2016 (Banerjee et al. 2021)estos requieren que la informacion utilizada
para resolver dichas ecuaciones esté organizada de manera particular que toma la forma de una Matriz
de Contabilidad Social (MCS, que distingue 138 sectores de actividad, 189 bienes y servicios y 32 clases
de hogares —distintos entre si de acuerdo con la localidad de pertenenciay a la calificacion laboral—.

El cuadro 6 muestra una representacion esquematica de la MCS agregada como porcentaje del
PIB de Costa Rica. Resalta que este calculo distingue entre sectores de actividad y los bienes y servicios
consumidos y producidos. También distingue los margenes de comercializacion de la produccion
domésticay laimportada. El resto de la MCS es estandar: la generacion de valor agregado distingue los
pagos al trabajo, al capital, y pagos mixtos, mientras que el pago de impuestos desagrega los directos
—a actividades productivas y a bienes y servicios determinados— e indirectos —al valor agregado—, al
tiempo de identificar los del comercio exterior y, por Ultimo, los subsidios. El valor agregado luego se
dispersa entre las clases de hogares, las empresas y el gobierno, y quedan cuantificados también los
patrones de consumo publico y privado.



Cuadro 6

Matriz de contabilidad social para Costa Rica en 2016

(En porcentajes del PIB)

X a £ >

T L, E .y B EEEE s 258 8 &, -
8 E & &8 8 ®= £ § & x x %X x x & x 2T & ¢ 2 g 3 o o o 3 I ¥ B
© o € 1S S “ (8 S 8 8 &8 8 8 a2 B c v o o a e Se T IV < £ =T 2
act 193,5 56 88 2,2 193,5
com 82,7 76,3 1,2 14,2 6,6 381 19,1 3,0 0,2 2579
marg-d 5,6 5,6
marg-m 8,8 8,8
marg-e 2,2 2,2
f-lab 47,5 0,1 47,6
f-ingmix 9,8 9,8
f-cap 41,0 41,0
cssec 9,0 9,0
tax-act 3,5 3,5
tax-vat 5,5 5,5
tax-imp 3,6 3,6
tax-exp 0,0 0,0
tax-com 0,8 0,8
sub-com 0,0 0,0
tax-dir 2,3 35 00 0,0 0,8 6,6
hhd 47,4 9,8 7,6 9,0 10,3 4,7 0,0 0,3 89,1
isflsh 0,1 03 09 00 01 1,4
ent 32,8 0,8 0,0 0,1 0,0 0,0 33,6
gov 0,4 35 55 36 o0 08 0,0 6,6 0,0 0,0 20,4
ssec 0,1 59 o0 16 18 0,1 9,5
row 37,8 0,2 0,0 4,3 0,8 43,1
cap-insdng 3,9 0,1 13,6 2,8 -2,6 3,4 21,2
cap-gov -2,0 1,9 0,3 0,2
cap-row 3.7 3.7
inv-prv 19,1 19,1
inv-gov 0,3 2,7 3,0
dstk 0,0 0,1 0,2

total 193,5 2579 56 88 22 476 98 41,0 90 35 55 36 00 08 o0 66 891 1,4 336 204 95 431 21,2 0,2 3,7 19,1 3,0 0,2

Fuente: Banerjee y otros (2021) el cual es un documento del BID que permite su reproduccion para uso no comercial.
Nota: conceptos descritos en el cuadro 1 del Anexo a este documento.
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Tomando esta MCS como instrumento contable, el examen detallado respondera las siguientes preguntas:

e ;Cudleselgastoencombustibles que realizan las actividades economicas? ;Qué importancia
tiene este gasto en sus costos de produccion? (La seccidn de Antecedentes ya contiene
alguna informacion preliminar a este respecto).

e ;Qué importancia tiene el impuesto sobre combustibles en los flujos macroeconémicos en
Costa Rica?

- Respecto del total de ingresos por impuestos
- Respecto del total de erogaciones publicas

e ;Qué importancia macroecondmica tienen las actividades exentas del impuesto Unico en
combustibles?

- Respecto del valor bruto de la produccion
- Enlageneracion de valor agregado
- Enlademanda total de combustibles

Ahora bien, definiendo el modelo de determinacion del ingreso con la base contable de esta MCS
(ver seccion previa), se propone un analisis en dos etapas:

. Etapa primera:

- A través de un analisis de multiplicadores de arrastre y de absorcion definidos en las
expresionesde laecuacion (), se responderaalas preguntas ;como son losencadenamientos
de ingreso de las actividades exentas del impuesto Unico a los combustibles? ;como se
comparan respecto del conjunto de actividades productivas? Esta informacion brinda luz
sobre los posibles impactos multisectoriales de un cambio en la tasa impositiva sobre los
combustibles.

e  Etapasegunda:

- Simulacion de la eliminacion de la exoneracion del IUSC. Por medio de cruzar informacion
macro (proveniente de la MCS) con informacion sectorial (de la RECOPE), a fin de
distinguir volumenes de consumo con los precios observados se simulara el precio a los
combustibles resultante de la eliminacion del impuesto manteniendo los volumenes
constantes (es decir, suponiendo un escenario de elasticidadprecio de la demanda
de combustibles cercana a cero), y se estudiara el efecto multisectorial resultante,
identificando la distribucion de dicho impacto en la economia.

La etapa segunda hard uso de un modelo de determinacion del ingreso que se basa en la utilizacion de
la programacion lineal. Se ha optado por este enfoque debido a que permite tomar en cuenta las interacciones
entre precios y cantidades en la determinacion del ingreso, y que tiene en Duchin y Levine (2011)(2012) su
presentacion matematicay en Lopez-Moralesy Duchin (2011)(2015) algunas implementaciones empiricas
para México. Debido a que el modelo original se ha disefiado para trabajar con tablas insumo-producto,
requiere algunas adecuaciones para poderse utilizar con una matriz de contabilidad social. En particular,
se basa en la identificacion clara de las cuentas exdgenas y enddgenas comentadas en la seccion previa.

Sea que la matriz S definida en la expresion (2) contiene el conjunto de cuentas enddgenas
contempladas en Z, definida en la expresion (1). Siguiendo el cuadro 5, las cuentas exdgenas se dividen
entre fugas (cuenta de ahorro y del resto del mundo, contenidas en el vector v) e inyecciones (cuentas
de inversion y de exportaciones, contenidas en el vector f). Se define el siguiente problema primal de
optimizacion lineal:

Min Zp = vX
sujeto a
(I-S)x=f
>
x=0 (6)
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Este problema es un método alternativo para encontrar el vector x que resuelve el sistema de
ecuaciones expresado en (3). La ventaja de operar de esta forma consiste en poder analizar el modelo
dual de optimizacion lineal, que queda automaticamente definido al enunciar el problema (6) como:

MaxZp =pf

sujetoa

(I-S)p<v
p=0 7)

El modelo dual elige los precios sombra p de las cuentas exdgenas asociados al modelo de
determinacion delingreso (6). Para el caso de los sectores productivos y de las cuentas de bienes y servicios,
estos precios sombra reflejan los costos de produccidn agregados. La implementacion del modelo primal
(6) y el dual (7) en las condiciones base determinan un vector x para las cuentas enddgenas (que replica
la informacion observada en la MCS) y un vector p que sirve como un indice de precios relativos inicial.

El siguiente paso consiste en la cuantificacion del nuevo precio a los combustibles para las
actividades otrora exentas, lo que pasa por modificar el multiplicador s;; correspondiente, digamos ,
que ahora cuantificara el gasto en combustibles (con los nuevos precios) por cada unidad de valor bruto
de la produccion. De esta forma, queda definida una nueva matriz S y, por tanto, el modelo alterno de
determinacion del ingreso

Min Zp = V'X
sujeto a
(I-S)x=>f

x>0

con su respectivo modelo dual:
Max Zp = p'f
sujeto a
I-8)p<v
p=0
La distribucion de los impactos de esta modificacion se analiza por medio de estatica comparativa

del modo siguiente:

Ax = X-x

Ap; = %;Vi es 9

1

B. Estructuras de insumos de los sectores exentos

Como se muestra en el cuadro 1 de la seccion de Antecedentes, la totalidad de los volumenes de gasolinas
y diésel consumidos en la economia de Costa Rica proviene de importaciones del Resto del Mundo
administradas por la RECOPE. Este proceder permite establecer que los encadenamientos “hacia arriba”,
es decir, en la produccion de estos combustibles, ocurren fuera de la economia costarricense, mientras
que las actividades de comercializacion asociadas son de poca importancia relativa.

En efecto, al examinar la estructura del sector econdémico 55 en la clasificacion industrial de la MCS
(Fabricacion de los productos de la refinacion del petréleo y de coque. Fabricacion de sustancias quimicas
basicas, abonosy compuestos de nitrdgeno, ver Banerjee et al. (2021)estos requieren que la informacion
utilizada para resolver dichas ecuaciones esté organizada de manera particular que toma la forma de
una Matriz de Contabilidad Social (MCS), queda claro que casi la totalidad de su produccion se refiere a
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la segunda “fabricacion” contemplada, la de sustancias quimicas. El producto bruto de este sector fue
de 168.3 miles de millones de CRC en 2016 distribuido entre los bienes y servicios que se muestran en el
cuadro 7. Como se ve, 77% del producto sectorial corresponde a sustancias quimicas basicas, mientras
que 12% corresponde a servicios de comercializacion. La produccion de gasolinas y diésel por este sector
no reporta valores positivos.

Cuadro 7
Distribucion del producto bruto del sector de fabricacion de los productos de la refinacion del petréleo y de coque,
y de fabricacion de sustancias quimicas basicas, abonos y compuestos del nitrogeno — Costa Rica, 2016

Bienes y servicios Millones de colones
Otros productos derivados del petrdleo y del coque 916,7
Sustancias quimicas basicas, abonos y compuestos del nitrégeno 131 704,0
Jabones, detergentes y perfumes 54,5
Fibras artificiales y productos quimicos n.c.p 14 517,8
Desperdicios y desechos 12,5
Servicios de reparacion de maquinaria 175,3
Servicios de comercio 19 583,7
Transporte de carga 1034,3
Servicio de alquiler de inmuebles 30,5
Servicio de alquiler de automotores 307,9
Total 168 337,3

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).
Nota: n.c.p: no clasificados en otra parte.

Por otro lado, los encadenamientos “hacia abajo” asociados a los combustibles son, como cabria
esperar, muy distintos. El cuadro 2 incluida en los Antecedentes mostré que los perfiles diferenciados
entre el consumo de gasolinas y de diésel se caracterizan porque la mayor parte de las gasolinas (70%) se
consumen como bien de uso final en los hogares, mientras que la mayor parte del diésel (87%) se consume
como insumo intermedio en actividades productivas. Por tanto, el examen de los impactos econémicos
de modificaciones en el precio de los combustibles pasa por analizar la forma en la que las actividades
hasta ahora exentas se relacionan con el resto del sistema econédmico.

Un primer acercamiento a este problema revisa la estructura de insumos de las actividades en
cuestion. A partir de las definiciones de |la expresion (2), es decir, de la matriz de coeficientes de contabilidad
social, se puede estudiar la oferta de insumos que la economia costarricense realiza para la obtencion de
una unidad de producto de los sectores exentos, que en este caso queda normalizada a 1 millon de CRC.
Como se ve en el cuadro 8, 0,5 millones de CRC por cada millén de CRC de valor bruto de la produccion
de pesca maritima y de agua dulce corresponde a consumo intermedio de insumos productivos, mientras
que el consumo de diésel reclama 0,17 millones de esa unidad, siendo el insumo productivo de mayor
importancia en el sector.

El desglose de contabilidad social detalla que los restantes 0,49 millones de valor bruto de la
produccion corresponden a las categorias de valor agregado (ampliadas con los impuestos directos a la
producciony el pago al recurso natural del que depende dicho sector). Hay que notar que el valor agregado
se divide en la pesca en una razon 2:1 entre trabajo y capital, indicando que las tecnologias dominantes
en este sector son intensivas en mano de obra, mientras que la mayor parte de los salarios se pagan al
trabajo de calificacion media.
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Cuadro 8
Distribucion del valor bruto de la produccion de los sectores “Pesca maritima y de agua dulce” y “Transporte
maritimo y aéreo y de carga por carretera” en insumos y factores productivos
(En millones de CRC por cada millén de CRC de producto bruto sectorial)

Sector pesca Sector transporte aéreo, maritimo y carga por carretera
Insumos

Agricultura 0,041 Agricultura y mineria 0,000
Pesca 0,062 Alimentos procesados 0,000
Alimentos procesados 0,024 Manufactura ligera 0,002
Manufactura ligera 0,004 Gasolina 0,017
Gasolina 0,001 Diésel 0,120
Diésel 0,178 Maquinaria y productos industriales 0,034
Magquinaria y productos industriales 0,089 Servicios 0,351
Servicios 0,106

Subtotal 1 0,504 Subtotal 1 0,525

Factores

Trabajo con calificacion baja 0,026 Trabajo con calificacion baja 0,030
Trabajo con calificacion media 0,219 Trabajo con calificacion media 0,110
Trabajo con calificacion alta 0,076 Trabajo con calificacion alta 0,061
Capital 0,129 Capital 0,263
Impuesto a actividades 0,015 Impuesto a actividades 0,012
Recurso natural pesca 0,031

Subtotal 2 0,496 Subtotal 2 0,475
Total (2+2) 1,000 Total (2+2) 1,000

Fuente: Calculos propios a partir de los multiplicadores definidos en la expresion (2). Datos de Banerjee et al. (2021).

Mientras la participacidn del consumo intermedio en el producto bruto del sector de transporte
maritimo y aéreo es similar ala de la pesca, aunque un poco mayor, existen diferencias importantes enla
estructura de insumos. La mayor dependencia de insumos reside en los servicios, con 0,35 millones por
cada millon de CRC de valor bruto de la produccion. El diésel, por su parte, reclama 0,22 millones de CRC
por cada unidad, mientras que a la gasolina apenas corresponden 0,01 millones de CRC por cada unidad
de producto bruto. A diferencia de la pesca, la mayor parte del valor agregado se asigna al capital, con
0,26 millones de CRC por cada unidad de producto bruto, mientras que el trabajo absorbe 0,20 millones,
también concentrados en los empleos de calificacion media. En suma, esta distribucion sugiere que la
industria aérea es mas intensiva en capital, al tiempo de mostrar una dependencia relativamente menor
a los combustibles en comparacion con el sector pesquero, lo que sugiere mayores encadenamientos
“hacia arriba”, sobre todo con el sector servicios.

Este examen permite adelantar dos comportamientos: primero, mientras la participacion del
consumo intermedio en el valor bruto de la produccion es similar en ambos sectores, el dominio del diésel
(y su naturaleza importada) implica que la pesca tiene encadenamientos internos mucho mas débiles
que el de la industria aérea, por lo que el impacto “hacia arriba” de modificaciones en sus transacciones
economicas se reflejaran en un menor nimero de sectores y con menor intensidad, pues la pesca es un
sector sustancialmente de menor tamafio: el valor bruto de la produccion en 2016 es de 25,2 mil millones
de CRC para la pesca, mientras que para el transporte maritimo y aéreo es de 694 mil millones de CRC.
Segundo, el sector de transporte maritimo y aéreo exhibe encadenamientos internos de mucho mayor
arrastre, gracias a su amplia dependencia a actividades que solo pueden ser de oferta interna, como
los servicios. No obstante, la menor dependencia a los combustibles por unidad de producto no debe
interpretarse como sila industria aérea tuviera en ese ambito menorimportancia. Como se ve en el cuadro
1delos Antecedentes, el gran tamafo de la industria implica que ésta consume casi una quinta parte del
diésel a nivel nacional, mientras que la pesca contribuye apenas con 1%.
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C. Satisfaccion de demanda interna por los sectores exentos

Un segundo acercamiento al problema pasa por revisar la contribucion de estos sectores al resto de la
economia costarricense: ;como se distribuye la demanda por el producto bruto que generan? Arriba
se menciono que el valor bruto de la produccion del sector “pesca maritima y de agua dulce” fue de
25,2 miles de millones de CRC. La contabilidad social asigna la totalidad de este valor como parte de
los suministros de la cuenta de bienes y servicios llamada “Productos de la pesca”, cuya distribucion
de fuentes y destinos de produccion queda como muestra el cuadro g. El total de oferta de esta cuenta
(49,5 miles de millones de CRC) proviene de dos fuentes principales, la pesca interna (con el total de
producto doméstico arriba mencionado) e importaciones. Completan el valor de la oferta total los
margenes de comercializacidn y los impuestos.

Cuadro g
Origen y destino en la economia de Costa Rica de “Productos de la pesca”
(En millones de CRC de 2016)

Origen Destino

Pesca maritima y de agua dulce 25186,6 Pesca y acuicultura 1568,8

Importaciones 18 326,2 Procesamiento y conservacion 24 765, 4

Margenes de comercializacion 5801,0 Servicio alojamiento, comida y bebidas 7818,3

Impuestos 241,8 Otras actividades NM 837,1
Hogares 14 566,0

Total 49 555,6 49 555,6

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

Esta oferta tiene dos destinos principales, el sector de procesamiento de alimentos provenientes de
la pesca (con 24,7 miles de millones de CRC) y el consumo directo de los hogares (con 14,5 miles de millones
de CRC). También destacan los servicios de restaurantes y de hoteleria, que consumen 7 mil millones de
dicha oferta. Completan los destinos la demanda del mismo sector pesquero y otras actividades de no-
mercado incluidas en la contabilidad de Banerjee et al. (2021)estos requieren que la informacion utilizada
para resolver dichas ecuaciones esté organizada de manera particular que toma la forma de una Matriz
de Contabilidad Social (MCS. Dado que el consumo de los hogares es uso final, conviene ahora revisar
lo que sucede con el sector de procesamiento de productos pesqueros, cuya distribucion de fuentes de
producto bruto queda expuesto en el cuadro 10.

Cuadro 10
Estructura de insumos del sector “Procesamiento de pescados, crustaceos y moluscos”
en la economia de Costa Rica, 2016

Millones de CRC Millones de CRC por unidad de producto
Insumos
Productos de la pesca 24 765,5 0,171
Productos de la acuicultura 29017,1 0,200
Alimentos procesados 11 215,4 0,077
Manufacturas y productos industriales 15957,7 0,110
Servicios de publicidad 5297,3 0,037
Servicios 14 821,21 0,102
Subtotal 1 101 074,1 0,697
Trabajo con calificacion baja 2977,4 0,021
Trabajo con calificacion media 9186,8 0,063
Trabajo con calificacion alta 8256,1 0,057

Capital 22 094,6 0,152
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Millones de CRC Millones de CRC por unidad de producto
Insumos
Impuesto a actividades 13474 0,009
Subtotal 2 43862,2 0,303
Total (2 +2) 144 936,3 1,000

Fuente: Calculos propios a partir de los multiplicadores definidos en la ecuacion (2). Datos de Banerjee et al. (2021).
Nota: Una unidad de producto equivale a un millén de CRC de valor bruto de la produccion.

El sector “Procesamiento de pescados, crustaceos y moluscos” genera un valor bruto de la produccion
por 144,9 miles de millones de CRC, tomando por entero el producto de la cuenta “productos de la pesca”
expuesto en el cuadro 11. Como se ve, complementan los insumos los productos de la acuicultura, otros
alimentos procesados, y manufacturas y servicios. La estructura sectorial es tal que casi 70% del valor
bruto de la produccion corresponde al consumo intermedio, y el restante 30% al valor agregado, que
se distribuye casi por igual entre trabajo y capital, dando cuenta de un sector mas intensivo en capital
que la pesca misma, pero aun dependiente de tecnologias con fuerte componente laboral. Este examen
sugiere que cambios existentes en los costos de produccion de los productos de la pesca podrian impactar
directamente el procesamiento de estos alimentos, aunque de forma relativamente moderada: los
insumos de dicho sector representan menos que una quinta parte del total (17%).

Cuadro 11
Origen y destino en la economia de Costa Rica de la cuenta de bienes
“Pescados, crustaceos y moluscos conservados”
(En millones de CRC de 2016)

Origen Destinos

Procesamiento y conservacion de pescados, 143 006,6 Pesca y acuacultura 41,9

crustaceos y moluscos

Otros alimentos procesados 3167,7 Procesamiento y conservacion 5086,4

Importaciones 29 448,7 Servicio alojamiento, comida y bebidas 46 201,8

Margenes de comercializacion 24 978,7 Otras actividades 4299,8

Impuestos 5876,2 Hogares 104 570,9
Exportaciones 46 276,9

Total 206 477,9 Total 206 477,9

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

Casi la totalidad de este producto (98%), constituye la fraccion dominante (70%) de la oferta
interna de la cuenta de bienes y servicios “Pescados, crustaceos y moluscos conservados”, cuyo valor
bruto total esta complementado porimportaciones (12%), otros alimentos procesados (2%), y margenes
de comercializacion e impuestos (16%). Poco menos que la mitad de ese producto (49%) se destina al
consumo de los hogares, mientras que la mitad restante se divide casi por igual entre utilizacion de estos
productos como insumos para otras actividades (casi por entero en los servicios de alojamiento, comida
y bebida), y en las exportaciones al resto del mundo.

Ahora bien, la seccidn previa menciond que el valor de la produccion del sector de transporte aéreo,
maritimo y de carga por carretera es de 694 mil millones de CRC para 2016. Este producto se distribuye en
la economia costarricense como se muestra en cuadro 12. El 80% de dicho valor corresponde al servicio de
carga, mientras que la cuenta de bienes y servicios “Transporte aéreo y maritimo de pasajeros” representa
menos que una quinta parte (17%). La matriz de Banerjee et al (2021) no despliega informacion sobre la
composicion interna del sector “transporte de carga”, es decir, no discrimina entre los servicios de carga
por carretera (que estan incluidos en el sector respectivo) de los aéreos o maritimos. Por esta razon, lo
que sigue se enfoca en la cuenta de bienes y servicios “Transporte aéreo y maritimo de pasajeros”, que es
una actividad que se encuentra contemplada en la exencion impositiva comentada en los Antecedentes
de este documento.
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Cuadro 12
Distribucion del valor bruto de la produccion del sector de transporte aéreo,
maritimo, y de carga por carretera — Costa Rica, 2016

Millones de CRC Porcentajes
Comercio 3106,6 0,4
Transporte de carga 558 177,9 80,3
Transporte aéreo y maritimo de pasajeros 122 569,0 17,6
Almacenamiento 2368,0 0,3
Otros servicios asociados al transporte 7972,0 1,1
Otras actividades 623,0 0,1
Total 694 816,5 100,0

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

El cuadro 13 muestra el origeny el destino del valor de la cuenta de bienes y servicios “Transporte de
pasajeros por via maritima y aérea”. La oferta doméstica descrita en la tabla previa, equivalente a 122 mil
millones de CRC, representa 40% de la oferta interna de esta cuenta, mientras que, como es muy visible, el
Resto del mundo contribuye con practicamente 50% del total. Estas “importaciones” representan el valor
de las transacciones que empresas externas hacen a la economia de Costa Rica ofreciendo este servicio
(lo que bien puede incluir los vuelos provenientes de Costa Rica hacia el Resto del mundo). El valor total
de la oferta de esta cuenta es de 304 mil millones de CRC, cuya demanda se concentra primordialmente
en el consumo final de los hogares (una tercera parte) y en “exportaciones” al Resto del mundo (una
cuarta parte). Estas “exportaciones” incluyen transacciones en las que agentes externos a la economia de
Costa Rica adquieren el bien “Transporte de pasajeros via aérea y maritima” ofrecido internamente.

Cuadro 13
Origen y destino de la cuenta de bienes y servicios
“Transporte de pasajeros por via maritima y aérea” — Costa Rica, 2016

(En millones de CRC)

Origen Destino
Transporte aéreo, maritimo y de carga 122 569 Agricultura e industria ligera 9877,8
Servicios de transporte 149,6 Manufacturas e industria pesada 13 007,6
Agencias de viajes 7 506,3 Comercio 18 195,5
Impuestos 26592,3 Servicios 66 644,2
Resto del mundo 147 807,5 Hogares 116 273,4

Resto del mundo 80 626,2
Total 304 624,7 304 624,7

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

El examen realizado hasta aqui permite ver las caracteristicas principales de los encadenamientos
directos de los sectores exentos al impuesto Unico a los combustibles. Mientras este analisis no es exhaustivo
(ver la siguiente seccion), permite vislumbrar la naturaleza de la relacion de estos sectores con la economia
y, por tanto, los posibles impactos. El diagrama 1 muestra un esquema de los encadenamientos directos
que se observan en la matriz de contabilidad social para el sector de Pesca maritima y de agua dulce. La
estructura de insumos incluye productos provenientes de relativamente pocos sectores de la economia,
y con intensidad también débil, y el examen previo permite ver que en dicha estructura la demanda de
diésel es la de mayor importancia relativa (17% del total de insumos).
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Diagrama 1
Esquema de los encadenamientos directos de la pesca maritima y dulce
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Fuente: Elaboracion propia.

Mientras el impacto en costos para la industria pesquera doméstica de la eliminacion de la exencion
puede ser significativa, la difuminacion en el resto de la economia se va diluyendo conforme se avanza en
los encadenamientos hacia abajo, que ademas se caracterizan por ir creciendo en importancia econdmica
por valor agregado. El producto de la pesca se combina con importaciones para constituir la cuenta de
bienes “Productos de la pesca”, cuyo producto se destina en su mayor parte a satisfacer la demanda del
procesamiento de pescado, crustaceos y moluscos, aunque también tienen importancia los restaurantes
y los hoteles y el uso final en las distintas categorias de hogares. La oferta interna de pescado procesado
se combina con importaciones para satisfacer las demandas representadas por los requerimientos de la
economia interna por alimentos procesados, de nueva cuenta los restaurantes y los hoteles, los hogares
y, por Ultimo, las exportaciones. Un aumento en los costos de la industria pesquera, entonces, tendra
efectos negativos en el consumo de los hogaresy en las actividades turisticas y de esparcimiento (al menos
las incluidas en los restaurantes y los hoteles) por doble via: por el consumo de los productos directos de
la pesca y de los productos procesados. También pueden incidir de forma negativa en la competitividad
internacional de las exportaciones, mientras que otros impactos (indirectos) ocurren al elevar los costos
de las actividades internas que dependen, en menor o mayor medida, de estos insumos.

El diagrama 2 muestra los encadenamientos directos del sector de transporte aéreo, maritimoy de
carga por carretera. En los encadenamientos hacia arriba aparecen con mas fuerza los servicios (al menos
al compararse con el sector pesquero), por lo que es previsible que este sector tenga mayores efectos
de arrastre que la pesca. La mayor parte del valor bruto de la produccion de este sector corresponde
al transporte de carga, mientras que el de transporte aéreo y maritimo de pasajeros es de una quinta
parte. Esta actividad genera la oferta interna del bien de consumo “transporte aéreo y maritimo de
pasajeros”, que se complementa (en poco mas de un 50%) por la oferta prestada desde el Resto del mundo.
La demanda de este bien se compone por consumo intermedio por parte de varias actividades domésticas,
que representa un poco mas de una tercera parte del total, y por el consumo de los hogares, que solo
aparecen al final del ciclo productivo, y las “exportaciones”, o el consumo de este bien realizado por
residentes externos a la economia de Costa Rica.

Este examen permite adelantar dos comportamientos (cuya manifestacion precisa se estudiaenla
seccion siguiente): la eliminacion de la exoneracion de los impuestos a los combustibles tiene un impacto
mucho mas significativo en la estructura de costos de la pesca, al tiempo de difuminarse en muchos mas
sectores de la economia que en el transporte aéreo de pasajeros. Ademas, dada la dependencia de los
hogares en varias etapas del ciclo productivo de la pesca, el impacto sobre éstos puede ser de mayor grado,
sobre todo en los hogares de menores ingresos (que pueden depender mas de la pesca no procesada).
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No obstante este comportamiento mas difuminado, la escala reducida de la industria pesquera sugiere
que laintensidad en que estos efectos pueden ocurrir es mas bien menor cuando se la mira en términos
macroeconomicos. En contraste, aunque la industria del transporte aéreo exhibe encadenamientos hacia
abajo mucho mas localizados, el mayor tamafio relativo puede significar una intensidad de impacto mucho
mayor, aunque eventualmente podra ser mas progresiva en términos de la distribucion del ingreso, pues
son los hogares urbanos de mayor ingreso los que exhiben mayor acceso al transporte aéreo.

Diagrama 2
Esquema de los encadenamientos directos del transporte maritimo, aéreo y de carga por carretera
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Fuente: Elaboracion propia.

1. Encadenamientos productivos totales (directos e indirectos)
de los bienes y servicios exentos

Esta seccion trabaja con los encadenamientos directos e indirectos en la produccion de bienes y servicios
utilizando los multiplicadores de arrastre definidos en la seccién de metodologia. Estos multiplicadores
miden el impacto en la generacion de ingreso en la economia que resulta de una inyeccion exdgena
unitaria (en este caso, de un millén de CRC). Los valores mas elevados del multiplicador indican que
la produccion del bien o servicio en cuestion exhibe encadenamientos directos e indirectos de mayor
intensidad en el sistema econdmico y, por tanto, mayor serd la importancia de la produccion del bien o
servicio en la generacion de ingreso nacional. Por el contrario, valores menores de los multiplicadores de
arrastre indican intensidad débil de dichos encadenamientos, y menorimportancia de dicha produccion
en la generacion de ingreso nacional.

El cuadro 14 muestra una seleccion ordenada de los encadenamientos de arrastre de la produccion
de bienes y servicios en Costa Rica. Hay que notar que la MCS de Banerjee et al (2021) contiene la
imputacion de valor para sectores econdmicos y bienes y servicios de “no mercado”, incluyendo la
produccion del bien “Servicios domésticos”. Este servicio se encuentra imputado en el consumo de los
hogares al tiempo de no requerir de insumos productivos del resto del sistema (ademas de los laborales)
ni de depender de inyecciones exdgenas, por lo que el total de las transacciones quedan autocontenidas
como consumo intermedio en la MCS. Como resultado, la produccion de “Servicios domésticos” exhibe
el mayor efecto de arrastre en la generacion de ingreso. Le siguen otras categorias de servicios asociadas
alaactividad del Estado, como los de seguridad social, los servicios generales de gobierno y los servicios
“a la comunidad en general”.
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Cuadro 14
Encadenamientos productivos totales de bienes y servicios seleccionados: efectos de arrastre
(En millones de CRC)
Ranking Bienes y servicios Efecto arrastre

1 Servicios domésticos 19,4

2 Servicios administrativos de los regimenes de seguridad social obligatoria 16,3

3 Servicios publicos generales del gobierno 16,1

4 Servicios a la comunidad en general 16,0

5 Platano 16,0
14 Café oro 15,6
17 Palma aceitera 15,5
20 Café en fruta 15,4
72 Cerveza, malta, bebidas no alcohdlicas y agua embotellada 13,9
78 Ganado bovino 13,8
112 Pescados, crustaceos y moluscos conservados 12,6
176 Productos de la pesca 9,8
155 Transporte de pasajeros por via maritima y aérea 8,3
158 Motores, generadores, transformadores eléctricos, aparatos de distribucion 7,5

y control de la energia eléctrica
166 Equipos de comunicaciones y aparatos electrénicos de consumo 6,7

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

En cuanto a los bienes, algunos productos agricolas (como el platano, el café oro o en fruta, y la
palma de aceite) aparecen primero en la ordenacion de mayores efectos de arrastre, indicando que la
produccion de estos bienes contribuye sustancialmente a la generacion de ingreso nacional. Como se ve,
el procesamiento de pescados, crustaceos y moluscos aparece solo en el lugar 112 (de 185), indicando que
la produccion de este bien no exhibe los mayores encadenamientos productivos. El valor del multiplicador
indica que por cada millon de CRC que se inyecte exdgenamente (por ejemplo, via demanda externa),
la produccion de estos bienes genera 12.6 millones de CRC de ingreso nacional. El bien “Productos de la
pesca” (que es un insumo de los bienes procesados) aparece en el lugar 176, con un multiplicador de g,8.
La diferencia entre el multiplicador de estos productos y su procesamiento se puede explicar precisamente
por el contenido de manufactura doméstica en los productos conservados.

Por su parte, el bien “Transporte de pasajeros por via maritima y aérea” aparece hasta el lugar
155 en el ordenamiento de mayor arrastre, indicando que sus encadenamientos internos son de menor
intensidad incluso que aquellos de los Productos de la pesca. Por cada millén de CRC de inyeccion exdgena
para este bien la economia genera 8,31 millones de CRC.

El cuadro 15 desagrega los efectos de arrastre mostrados en el cuadro 14 para identificar la
importancia de los sectores productivos, los bienes y servicios, los pagos factoriales y los ingresos
institucionales en la cadena de suministro de las actividades pesqueras y de los productos asociados
(“Productos de la pesca”, “Pescados, crustaceos y moluscos conservados” y “Servicios de alojamiento”).
La estructura porcentual indica la importancia de cada sector en la cadena agregada de suministro de
las cuentas mostradas. Por ejemplo, la cadena de suministro del sector pesquero por parte de otros
sectores de la economia esta concentrada en los sectores primarios (Agricolas y mineria), con 8,8%, la
maquinaria y productos industriales (4,6%) y los servicios (6,9%). En términos de los bienesy servicios,
la cadena de suministro se encuentra dominada por los productos industriales (7,7%) y los servicios
(11,8%). Como se ve, la importancia de los sectores primarios va cayendo conforme avanzamos en los
encadenamientos: los sectores agricolas y mineros contribuyen con 6,2%, 2,44% y 1% de las cadenas
de suministro de los bienes Productos de la pesca, Pescados, crustaceos y moluscos conservados, y
Servicios de alojamiento, respectivamente.
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Cuadro 15
Desagregacion de encadenamientos productivos y de ingreso totales del sector pesquero
y de los bienes asociados
(En CRC)
Productos de Pescados, crustaceos 'y Servicios de
Sector pesquero L
la pesca moluscos conservados alojamiento
Cuenta Efectos de Porcentajes Efectos de Porcentajes Efectos de Porcentajes Efectos de Porcentajes
arrastre arrastre arrastre arrastre
Agricultura y mineria 1,18 8,77 0,61 6,26 0,31 2,44 0,13 0,98
Alimentos procesados 0,29 2,13 0,18 1,86 1,00 7,95 0,30 2,35
Manufactura ligera 0,05 0,37 0,03 0,34 0,05 0,37 0,05 0,41
Maquinariay 0,62 4,63 0,50 5,09 0,60 4,77 0,54 4,17
productos industriales
Transporte 0,13 0,98 0,08 0,87 0,11 0,84 0,09 0,73
Servicios 0,92 6,86 0,62 6,32 0,84 6,66 1,69 13,16
Actividades NM 0,59 4,42 0,38 3,88 0,46 3,68 0,54 4,20
Subtotal 3,78 28,17 2,41 24,61 3,37 26,73 3,35 26,01
Agricolas y minerales 0,26 1,94 1,15 11,75 0,42 3,31 0,18 1,41
Alimentos procesados 0,42 3,10 0,26 2,69 1,42 11,28 0,45 3,48
Manufactura ligera 0,14 1,05 0,09 0,94 0,12 0,97 0,14 1,10
Gasolina 0,05 0,40 0,03 0,36 0,04 0,34 0,05 0,35
Diésel 0,22 1,61 0,11 1,17 0,04 0,30 0,03 0,21
Productos industriales 1,03 7,68 0,76 7,73 0,93 7,38 0,86 6,69
Transporte 0,14 1,07 0,09 0,95 0,12 0,92 0,10 0,81
Servicios 1,60 11,89 1,05 10,74 1,38 10,95 2,56 19,87
Subtotal 3,86 28,74 3,56 36,32 447 35,44 4,37 33,93
Margenes 0,28 2,09 0,29 2,95 0,34 2,67 0,22 1,71
Trabajo 1,12 8,33 0,71 7,27 0,82 6,47 0,91 7,04
Capital 0,85 6,30 0,55 5,59 0,75 5,95 0,79 6,18
Contribuciones ss 0,14 1,04 0,10 0,98 0,14 1,09 0,16 1,21
Impuestos 0,40 2,95 0,25 2,57 0,30 2,42 0,38 2,94
Subtotal 2,78 20,71 1,90 19,36 2,35 18,60 2,46 19,08
H rural baja 0,06 0,44 0,04 0,39 0,05 0,38 0,06 0,49
H rural media 0,15 1,10 0,09 0,95 0,10 0,79 0,11 0,87
H rural alta 0,06 0,47 0,04 0,42 0,05 0,41 0,06 0,43
H rural otras 0,11 0,81 0,07 0,72 0,09 0,74 0,10 0,80
H urb baja 0,08 0,60 0,05 0,52 0,06 0,51 0,08 0,64
H urb media 0,38 2,86 0,24 2,47 0,26 2,04 0,29 2,22
H urb alta 0,54 4,02 0,35 3,58 0,44 3,52 0,47 3,68
H urb otras 0,38 2,81 0,25 2,52 0,33 2,63 0,36 2,82
Otras instituciones 0,66 4,88 0,42 4,32 0,58 4,58 0,61 4,76
Gobierno 0,59 4,38 0,38 3,83 0,46 3,64 0,55 4,28
Subtotal 3,01 22,38 1,93 19,71 2,43 19,23 2,70 20,98
Total 13,43 9,81 12,61 12,87

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al. (2021).

En contraste, la importancia de los bienes procesados comienza a aumentar: los bienes agricolas

y minerales representan el 11,7% de la cadena de Productos de la pesca, y los alimentos procesados el
11,3% de Pescados, crustaceos y moluscos conservados, mientras que los Servicios representan el insumo
de mayor importancia para los Servicios de alojamiento. En términos de la distribucion del ingreso, el
sector pesquero tiene ligeramente una mayor importancia para los hogares rurales de las tres categorias
de ingreso que las activades de procesamiento, aunque en las tres cuentas analizadas se observa que la
distribucion del ingreso asociada es regresiva, con los hogares urbanos de clase media y alta obteniendo
un ingreso relativamente mayor.
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Por su parte, el cuadro 16 desagrega el efecto arrastre del bien “Transporte aéreo y maritimo
de pasajeros” y muestra, como cabria esperar, una estructura de encadenamientos muy distinta a las
de las cuentas de los productos pesqueros. En términos sectoriales, las actividades de Transporte y de
Servicios localizan lamayor parte de la cadena agregada de suministro, con 5,8%y 7,5%, respectivamente.
Los productos industriales también aparecen con importancia relativa (3,5%), asi como los alimentos
procesados (1,7%). Un comportamiento similar se mantiene en la estructura de bienesy servicios. A pesar
de serunaindustria mas intensiva en capital, la provision de este bien genera un efecto agregado mayor
para el trabajo (6,7%) que para el capital (5,8%), lo que se puede explicar por la elevada participacion
de los servicios ya comentada. Por Ultimo, como cabria esperar, la distribucion del ingreso asociada a la
provision de este bien resulta mas regresiva que para las actividades pesqueras, pues los hogares urbanos
de clase mediay alta absorben la mayor parte del ingreso de los hogares.

Cuadro 16
Desagregacion de encadenamientos productivos y de ingreso totales del bien
“Transporte maritimo y aéreo de pasajeros”

(En CRC)

Cuenta Efectos arrastre Porcentajes
Agricultura y mineria 0,056 0,679
Alimentos procesados 0,142 1,706
Manufactura ligera 0,027 0,325
Magquinaria y productos industriales 0,296 3,562
Transporte 0,486 5,845
Servicios 0,624 7,499
Actividades NM 0,361 4,341
Subtotal 1,993 23,958
Agricolas y minerales 0,078 0,944
Alimentos procesados 0,207 2,492
Manufactura ligera 0,075 0,900
Gasolina 0,036 0,429
Diésel 0,067 0,807
Productos industriales 0,489 5,884
Transporte 1,092 13,136
Servicios 1,013 12,177
Subtotal 3,058 36,768
Margenes 0,128 1,540
Trabajo 0,556 6,681
Capital 0,486 5,849
Contribuciones ss 0,089 1,068
Impuestos 0,285 3,425
Subtotal 1,544 18,564
H rural baja 0,034 0,408
H rural media 0,068 0,818
H rural alta 0,036 0,433
H rural otras 0,065 0,787
H urb baja 0,044 0,531
H urb media 0,172 2,067
H urb alta 0,307 3,688
H urb otras 0,223 2,679
Otras instituciones 0,377 4,538
Gobierno 0,396 4,760
Subtotal 1,722 20,710
Total 8,317

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banerjee et al (2021).
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2. Impactos de la eliminacion de la exoneracion

Esta seccion reporta los resultados de un analisis contrafactual que estudia el impacto en la economia
de Costa Rica de eliminar las exenciones al impuesto Unico sobre combustibles. Para desagregar los
resultados, los escenarios contrafactuales se presentan en tres etapas:

i)  Eliminacion de la exencion a la pesca: escenario “Pesca”
ii)  Eliminacion de la exencion al transporte aéreo de pasajeros: escenario “Aéreo”
iii)  Eliminacion combinada a la pesca y al transporte aéreo: escenario "Pesca + Aéreo”

Los resultados se reportan con el beneficio de la estructura de la matriz de contabilidad social,
es decir, se identifican los impactos en los sectores de actividad, en la oferta de bienes y servicios, en
los pagos factoriales y en el ingreso de las instituciones, desagregando las clases de hogares rurales y
urbanos en tres categorias de ingreso e identificando la cuenta de gobierno.

D. Implementacion de escenarios

La evolucidon de los precios de los combustibles para este sector en 2016 es como se muestra en el
grafico 11. A partir de esta informacion, para efectos del experimento contrafactual se utiliza el precio
promedio de 205.79 CRC para gasolinas y de 198.46 CRC para diésel. El cuadro 17 muestra la eleccion
de los precios de los combustibles para este afio, el monto del impuesto Unico, y el precio modificado
que resulta de incluirle el impuesto. Como se ve, la eliminacion del impuesto significa un aumento de
2.13 veces el precio al que se enfrentan los pescadores (al menos con los datos de 2016).

Grafico 11
Evolucion del precio de combustibles para pescadores
(CRC/Litro, precios de 2016)
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Fuente: Elaboracion propia con datos Recope.
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Cuadro 17
Precios exentos y no exentos del IUSC para el sector pesca en 2016

Precio exento Impuesto Unico Precio no exento Aumento proporcional
Gasolina 205,79 233,37 439,16 2,13
Diésel 198,47 225,23 423,70 2,13

Fuente: Elaboracion propia con datos de Recope.

Por otro lado, el cuadro 2 en los Antecedentes muestra el consumo en combustibles en términos
monetarios y desagregado por los sectores mas importantes de la economia en Costa Rica, segun se reporta
en la Matriz de Contabilidad Social de Banerjee et al (2021). Para el afio base 2016, la pesca reporto poco
menos que 5 mil millones de CRC en consumo de diésel, y apenas 15 millones para gasolinas. La estimacion
del nuevo gasto para la simulacion contrafactual usa los precios de el cuadro 17 para estimar el volumen
implicito consumido, y luego calcula el gasto que resulta de enfrentarse a los precios no exentos. Este
proceder supone tacitamente una elasticidad en el consumo de combustibles de cero, representando un
caso estilizado no muy alejado de las estimaciones en la literatura, que reportan elasticidades en efecto
muy bajas (ver seccion siguiente).

El cuadro 18 muestra este procedimiento. A partir del gasto reportado en ambos combustiblesy de
la informacion del precio sectorial (exento del IUSC) se calcula un volumen fisico de consumo implicito.
Este volumen puede ser diferente al reportado por la RECOPE por razones de agregacion y discrepancias
en distintas bases de datos. No obstante, se procede de este modo para mantener consistencia con la
informacion de la MCS. Debido al supuesto de elasticidad cero en el consumo de combustibles, estos
volUmenes se mantienen constantes ante los nuevos precios (que incluyen el IUSC) para calcular el nuevo
gasto sectorial en combustibles. Mientras que el supuesto de elasticidad cero puede resultar ad-hoc, este
proceder permite establecer la cota maxima de impacto tanto en el aumento de los costos de produccion
como en la recaudacion fiscal. Ademas, permite el analisis de contrafactuales de un modo sencillo: la
inclusion de elasticidades en el consumo de combustibles (y de otros insumos) complejiza el analisis de
contabilidad social y requiere un estudio de equilibrio general computable.

Cuadro 18
Estimacion del nuevo gasto en combustibles por el sector pesquero
ante la eliminacion de la exoneracion al IUSC, 2016

Gasto. Precio exento Volumen implicito  Precio no exento Nuevo gasto
(En millones de CRC) (CRC) (En litros) (CRC) (En millones de CRC)
Gasolina 15,29 205,79 74 311,11 439,16 32,63
Diésel 4 490,26 198,47 22 624.505,78 423,70 9 586,05

Fuente. Elaboracion propia con datos de Banerjee et al (2021).

Las nuevas cantidades reemplazan a las previas en la matriz de flujo de la MCS y, con ellas, se
calculan los nuevos coeficientes de combustibles por unidad de valor bruto de la produccion. Dado que la
diferencia de gasto es Unicamente atribuible a un aumento en el precio sectorial por razones de impuestos,
y dado que los combustibles son enteramente importados, se aflade como causante de impuesto a las
importaciones a los combustibles como se encuentra reportado en la matriz de flujo de contabilidad social
de Banerjee et al (2021). Este proceder permite calcular el impacto en la recaudacion fiscal asociada a la
eliminacion de la exoneracion.
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Grafico 12
Evolucion del precio de combustibles para sector aviacion
(CRC/Litro, precios de 2016)
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Fuente: Elaboracion propia con datos Recope.

El cuadro 19 muestra la eleccion de los precios de los combustibles para este afio, el monto del
impuesto Unico, y el precio modificado que resulta de incluirle el impuesto. Como se ve, la eliminacion del
impuesto significa un aumento de 1.55 veces el precio al que se enfrentan el transporte aéreo y maritimo
de pasajeros en 2016.

Cuadro 19
Precios exentos y no exentos del IUSC para el sector de transporte aéreo y maritimo de pasajeros en 2016

Precio exento Impuesto Unico Precio no exento Aumento proporcional

JetA-1 278,21 139,64 433,07 1,55

Fuente: Elaboracion propia con datos de Recope.

Aunque el procedimiento es analogo al sequido para el sector pesquero, el detalle ofrecido por
la MCS obliga a la adicion de algunos pasos y la elaboracidn de algunos supuestos. Primero, se toma el
consumo de combustibles por el sector de transporte aéreo, maritimo y de carga, reportado en el cuadro
2 de los Antecedentes. Este consumo se desagrega para calcular el gasto en combustibles realizado en
la produccion del bien “Transporte de pasajeros por via aérea y maritima”, utilizando la fraccion del valor
bruto de la produccion que le corresponde (43,8%).

Utilizando el precio promedio en 2016 (exento del IUSC) para el combustible Jet A-1, se calculan
los volUmenes implicitos de consumo fisico de combustibles, que se encuentran asignados a gasolinay
diésel en la matriz de Benerjee et al (2021). De igual manera que para el sector pesquero, estos volUmenes
podran diferir de los reportados por RECOPE por las razones comentadas. Manteniendo el supuesto de
la elasticidad cero en el consumo de combustibles, se calcula el nuevo gasto de la produccion del bien
“Transporte de pasajeros por via aérea y maritima” bajo la eliminacidn de la exoneracion al IUSC, el cual
se agrega, por Ultimo, al gasto del sector transporte en combustibles, tal y como muestra el cuadro 20.
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Cuadro 20
Estimacion del nuevo gasto en combustibles por el sector de transporte aéreo, maritimo y de carga
ante la eliminacion de la exoneracion al IUSC al transporte de pasajeros, 2016

Sector Transporte aéreo  Precio Volumen Precio no Nuevo Sector
transporte de pasajeros exento implicito exento gasto transporte
Gasolina 11718,55 5137,70 278,21 18 466,979,15 433,07 7 997,49 14 578,35
Diésel 83601,18 36 652,76 278,21 131744 933,69 433,07 57 054,78 104 003,15

Fuente. Elaboracion propia con datos de Banerjee et al (2021).

Deigual forma que en el escenario para el sector pesquero, las nuevas cantidades reemplazan a las
previas en la matriz de flujo de la MCS y, con ellas, se calculan los nuevos coeficientes de combustibles
por unidad de valor bruto de la produccion. Ademas, dado que la diferencia de gasto es Unicamente
atribuible a un aumento en el precio sectorial por razones de impuestos, y dado que los combustibles son
enteramente importados, se aflade como causante de impuesto a las importaciones a los combustibles
como se encuentra reportado en la matriz de flujo de contabilidad social de Banerjee et al (2021). Este
proceder permite calcular elimpacto en la recaudacion fiscal asociada a la eliminacion de la exoneracion.

E. Resultados de la simulacion

Siguiendo la estructura de la MCS de Banerjee et al (2021), se presentan los impactos en el valor bruto
de la produccion de bienes y servicios y en el ingreso percibido por parte de las instituciones, primero, y
luego los impactos en los precios relativos tanto de sectores como de bienes y servicios.

El cuadro 21y grafico 13 muestra el impacto en el valor bruto de produccion de bienes y servicios
que resulta de la eliminacidn de la exoneracion a los sectores de pesca y de transporte de pasajeros aéreo
y maritimo, tanto en un tratamiento separado como en uno conjunto. La elevacion del precio de los
combustibles para la pesca se propaga en la economia para acumular un incremento generalizado de los
costos de produccion de 44,3 miles de millones de CRC, mientras que el impacto es mucho mayor para el
caso del sector de transporte aéreo y maritimo de pasajeros, con 206,9 miles de millones de CRC. En el
tratamiento conjunto, el incremento generalizado es de 253,7 miles de millones de CRC. Estos montos
representan aumentos minimos en el valor bruto de produccion de bienes y servicios respecto del escenario
base: 0.07% en el escenario Pesca, 0,31% en el escenario Aéreo y 0,38% en el escenario combinado.

Cuadro 21
Incremento en el valor bruto de la produccion de bienes y servicios en los escenarios de exencion del IUSC
(En millones de CRC de 2016)

Pesca Porcentajes Aéreo Porcentajes Pesca + Aéreo Porcentajes

Agricolas y minerales 1536,50 3,46 7187,57 3,47 8 818,77 3,48
Alimentos procesados 3998,37 9,01 18 703,92 9,04 22 948,85 9,05
Manufactura ligera 1 450,55 3,27 6 785,54 3,28 8324,82 3,28
Gasolina 539,06 1,22 5307,67 2,57 5880,26 2,32
Diésel 5376,72 12,12 21746,85 10,51 27 167,15 10,71
Productos industriales 9 497,71 21,41 44 430,63 21,47 54 461,09 21,47
Transporte 1140,22 2,57 5333,87 2,58 6 541,99 2,58
Servicios 20 826,24 46,94 97 422,91 47,08 119 547,94 47,12
Total 44 365,5 206 918,95 253 690,87

Delta % crt a la base 0,07 0,31 0,38

Fuente: Resultados del modelo.
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Grafico 13
Incremento en el valor bruto de la produccion de bienes y servicios en los escenarios de exencion del ITUSC
(Millones de CRC de 2016)
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Fuente: Resultados del modelo.

La distribucion de los impactos en el cuadro 21 esta determinada por la estructura de la economia
costarricense, con los servicios tomando la mayor parte del impacto: alrededor de 47% en los tres
escenarios. Le sigue la produccion de bienes industriales, que concentra una quinta parte del aumento en
los tres escenarios, mientras que el valor bruto de la produccion de diésel reclama poco mas que 10% en
los tres casos. Hay que recordar que estos impactos toman en cuenta todas las interacciones econémicas
recogidas en el modelo de contabilidad social, incluyendo las que ocurren por el consumo de los hogares
y el gasto de gobierno. Es decir, incluyen en particular las retroalimentaciones generadas por el aumento
en la recaudacion fiscal asociado a la eliminacién de la exoneracion, y su posterior gasto siguiendo los
patrones observados en la linea base.

El cuadro 22 y grafico 14 muestran el incremento en las percepciones factoriales de las clases de
trabajo y de capital (incluida la renta por recursos naturales utilizados), los margenes de comercio y las
percepciones fiscales porimpuestos. Los tres escenarios muestran que los incrementos son relativamente
pequeiios (en comparacion con la situacion base), representando 0,09% en el escenario Pesca, 0,46% en
el Aéreo y 0,56% en el escenario combinado. Destaca, no obstante, que en los tres escenarios el mayor
incremento relativo ocurre en las percepciones fiscales agregadas, que son 0,20%, 0,90% Y 1.10% mayores
que en la situacion base para los escenarios “Pesca”, “Aéreo” y el combinado, respectivamente.

Cuadro 22
Incremento en las percepciones factoriales, de margenes comerciales, y fiscales en los escenarios de exencion del [USC
(Millones de CRC de 2016)
Pesca Porcentaje crt base Aéreo Porcentaje crt base Pesca + Aéreo
Margenes 3124,2 0,07 14 615,8 0,34 17 881,7 0,41
Trabajo 10 443,4 0,08 48853,5 0,36 59936,9 0,44
Capital 6 960,0 0,05 32558,5 0,28 39 934,4 0,34
Contribuciones ss 1859,0 0,08 8696,3 0,37 10 669,8 0,46
Impuestos 9932,4 0,19 46 461,0 0,90 57 043,8 1,10
Total 32319,1 0,09 151185,1 0,46 185 466,7 0,56

Fuente: Resultados del modelo.
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Grafico 14
Incremento en las percepciones factoriales, de margenes comerciales,
y fiscales en los escenarios de exencion del IUSC
(Millones de CRC de 2016)
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Fuente: Resultados del modelo.

Estos incrementos porimpuestos resultan casi en su totalidad por la eliminacion de la exoneracion
del IUSC en cada uno de estos sectores. Cuando ocurre solo en la pesca, la recaudacion de impuestos
aumenta en 9,9 miles de millones de CRC, cuando ocurre solo en el sector de transporte de pasajeros
via aérea o maritima, la recaudacion sube en 46,5 miles de millones de CRC, y cuando ocurre de forma
combinada, la recaudacion aumenta hasta en 57 miles de millones de CRC. Como se vera mas adelante,
la recaudacion fiscal por impuestos no es el Unico ingreso del gobierno, pues se complementa con las
contribuciones a la sequridad social que hacen los hogares.

Para entender el impacto distributivo que resulta de las intervenciones en este ejercicio, conviene
desagregar los componentes de trabajo por tipo de calificacion. El cuadro 22 anterior sugiere que el valor
de las percepciones del trabajo aumenta mas que las del capital tanto en términos absolutos como en
relativos, lo que se puede explicar bien viendo la estructura de los impactos en la produccion de bienes
y servicios comentada en en cuadro 22 anterior, que se encuentra dominada por los servicios, que
suelen ser mas intensivos en trabajo que en capital. El cuadro 23 desagrega el aumento del valor de las
percepciones laborales por tipo de calificacion, y destaca que se mantiene una estructura regresiva: el
trabajo de calificacion alta recibe los mayores incrementos tanto en términos absolutos como en términos
relativos en los tres escenarios. No obstante, como se ve, en los tres casos los aumentos son relativamente
pequefios, menores a un punto porcentual respecto la situacion base bajo los tres escenarios.

Cuadro 23
Percepciones del factor trabajo por tipo de calificacion como resultado de la eliminacion
de las exoneraciones a los impuestos a los combustibles

(En millones de CRC)
Pesca PZ::T)ZZ?E Aéreo Pz:ir;i:]e Pesca + Aéreo Pc:::elz)r;tsae_le
Calificacion baja 997,44 0,06 4 666,06 0,26 5724,30 0,32
Calificacion media 3071,33 0,07 14367,5 0,31 17 619,99 0,37
Calificacion alta 6 374,68 0,09 29 819,8 0,41 36 592,66 0,51
Total 10 4434 0,08 488534 0,36 59 936,95 0,44

Fuente: Resultados del modelo.
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Por Ultimo, el cuadro 24 reporta el incremento en el ingreso-gasto de las instituciones de hogares
y gobierno que resulta de la eliminacion de la exencion y su difuminacion en el sistema econdmico de
Costa Rica. Mientras la escala de los cambios es relativamente pequefia, siempre menor a un punto
porcentual respecto de la situacion base, destaca la mayor importancia de las cuentas de gobierno, lo
que se explica bien porque la eliminacion de la exoneracion implica un aumento directo en la recaudacion
de impuestos, aunque los ingresos reportados en esta tabla incluyen las contribuciones a la seguridad
social que hacen los hogares. Los ingresos gubernamentales crecen 0,16% en el escenario “Pesca”
(22,3 miles de millones de CRC), 0,43% en el escenario “Aéreo” (57,8 miles de millones de CRC) y 0,92%
en el escenario combinado (70,9 miles de millones de CRC).

Cuadro 24
Incremento en el ingreso-gasto de las instituciones de hogares y gobierno en los escenarios de exencion del lUSC
(En millones de CRC de 2016)

Pesca Pz:_:ir;tsaeje Aéreo P:::ir;';?e Pesca + Aéreo Pz;:ir;zaeje
H rural baja 689,42 0,08 3225,02 0,37 3957,62 0,46
H rural media 1211,97 0,08 5669,49 0,36 6 955,17 0,44
H rural alta 744,19 0,08 3481,22 0,40 4 271,69 0,49
H rural otras 1344,48 0,09 6 289,29 0,42 7717,78 0,51
H urb baja 837,38 0,07 3917,22 0,34 4 806,56 0,42
H urb media 2 917,45 0,07 13 647,63 0,34 16 740,87 0,41
Hurb alta 6 215,05 0,08 29 073,25 0,39 35 673,73 0,48
H urb otras 4 130,74 0,08 19 323,15 0,36 23 707,91 0,44
Otras instituciones 5701,46 0,06 26 671,02 0,30 32716,12 0,36
Gobierno 12 358,44 0,16 57 809,76 0,75 70 970,95 0,92
Total 36 150,59 0,09 169 107,04 0,43 207 518,40 0,52

Fuente: Resultados del modelo.

El cambio en las percepciones en los hogares incluye todas las interacciones que se reportan en
la economia de Costa Rica representadas en la MCS, es decir, donde dominan las derivadas de ingresos
factorialesy de las transferencias del gobierno, en cuyos presupuestos se incluye la nueva recaudacion fiscal
de una implementacion generalizada del IUSC. Dado que no hay mayores modificaciones estructurales
asociadas a la eliminacion de la exoneracion impositiva, la distribucion de estas percepciones da cuenta
de una situacion relativamente regresiva: los hogares urbanos de calificacidn alta perciben los mayores
incrementos tanto en términos absolutos como en términos relativos, mientras que las percepciones de
los hogares rurales y urbanos de calificacion baja y media son generalmente menores, aunque con una
distribucion menos concentrada.

La solucion del modelo dual presentado en la seccion de metodologia ofrece el calculo de unindice
de precios implicito a la solucidon de optimizacion. Estos precios se entienden matematicamente como
“precios sombra”, y tendran diferente interpretacion dependiendo de las cuentas particulares del modelo.
En esta seccion se reportan los precios sombra para el producto de los sectores econdmicos, por un lado,
y para la produccion de los bienes y servicios particulares que se encuentran desagregados en la MCS. En
ambos casos, el precio sombra se puede interpretar como un indice que muestra el cambio en los costos
de produccion agregados derivados de |a eliminacion de la exoneracion impositiva en cada uno de los
escenarios. Es decir, reflejan el esfuerzo de toda la economia, incluyendo encadenamientos directos e
indirectos, para la obtencion de una unidad de producto sectorial o de bienes y servicios particulares.
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Fuente: Resultados del modelo.

El cuadro 25 muestra el impacto en los costos de produccion derivados de la exoneracion al IUSC
en los tres escenarios contemplados. En el escenario “Pesca”, se observa que los costos de produccion
del sector de Pesca maritimay de agua dulce se elevan en 16% respecto del escenario base. Este impacto
inicial se va difuminando en la economia, y ningUn otro sector muestra un impacto similar en magnitud.
Resalta, no obstante, elincremento en los costos de produccion del sector de Procesamiento y conservacion
de productos de la pesca, que se han elevado 1,6% respecto del escenario base. El impacto en el resto de
los sectores se puede explicar como un artefacto del modelo al capturar las interdependencias de precios
asociadas al aumento del precio sombra del diésel (ver cuadro 25), que se ha elevado 1,9% respecto de la
situacion base. Este incremento representa un mayor esfuerzo de la economia para cumplir la demanda
total de diésel, y este mayor esfuerzo se explica, a su vez, en que se ha eliminado la exoneracion impositiva.

Efectos economicos, distributivos y ambientales...
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Cuadro 25
Cambio en los precios relativos por costos de produccion de sectores seleccionados bajo los escenarios

del IUSC sin exoneraciones

Pesca + Aéreo

Hrural otras B Hurb baja

Gobierno

(Numeros indice respecto a la situacion base)

Pesca Aéreo Pesca + Aéreo

Pesca maritima 1,165  Transporte por via 1,040 Pesca maritima 1,191
y de agua dulce maritima, aéreay de y de agua dulce

carga por carretera
Procesamientoy 1,016  Pesca maritima 1,014  Transporte por via 1,043
conservacion de pescados, y de agua dulce maritima, aérea y de carga
crustaceos y moluscos por carretera
Transporte por via 1,002  Actividades postales 1,014 Procesamientoy 1,022
maritima, aérea y de carga y de mensajeria conservacion de pescados,
por carretera crustaceos y moluscos
Transporte terrestre de 1,002  Manipulacién de carga 1,010 Actividades postalesy 1,015
pasajeros excepto taxis y otras actividades de de mensajeria

apoyo al transporte
Transporte por ferrocarril 1,002  Transporte terrestre de 1,010 Transporte terrestre de 1,012

pasajeros excepto taxis

pasajeros excepto taxis
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Pesca Aéreo Pesca + Aéreo
Arroz 1,002  Transporte por ferrocarril 1,009  Transporte por ferrocarril 1,012
Construccion de carreteras 1,002 Arroz 1,008  Manipulacion de cargay 1,011
y vias férreas otras actividades de apoyo
al transporte
Transporte de pasajeros 1,002  Construccion de 1,008  Arroz 1,010
por taxi carreteras y vias férreas
Cafia de azUcar 1,002 Cafade azlcar 1,008  Construccion de carreteras 1,010
y vias férreas
Actividades postales 1,001 Transporte de pasajeros 1,007 Canade azucar 1,010
y de mensajeria por taxi

Fuente: Resultados del modelo.
Nota: Se muestran los diez sectores con los mayores cambios observados.

Por su parte, en el escenario “"Aéreo” se observa el impacto en los costos de produccion del sector
de Transporte por via maritima, aérea y de carga por carretera, que son 4% mayores que en la situacion
original. El resto de los impactos se explica por el aumento del precio sombra del diésel, que ahora se ha
elevado 7,7% respecto de la base, que por esa razon resulta mas costoso para otros sectores de transporte
con alta dependencia a los combustibles, y para el sector Pesca, en el que exhibe importancia en la mezcla
de insumos. El escenario combinado ordena los impactos de forma simultanea que, como se ve, se explican
por interacciones adicionales a los escenarios en que se eliminan separadamente las exoneraciones. El
mayor incremento en los costos de produccion ocurre en el sector pesquero, que ahora son 19% mas que
en la situacion base, sequido por el sector Transporte por via maritima, aérea y de carga, con 4,3% mayor
que en la base, y por el sector de Procesamiento de productos pesqueros, con 2,2%.

La diferencia en el aumento de costos del sector pesquero en el escenario “Pesca” y en el “Pesca
+ Aéreo” se explica porque la eliminacion simultanea de las exoneraciones en ambos sectores encarece
los combustibles en mayor cuantia que en la eliminacion por separado. Este encarecimiento se observa
en elaumento del precio sombra del diésel en el escenario combinado, que ahora es de 9,6% respecto de
la situacion base. Este incremento refleja el mayor esfuerzo de la economia en satisfacer la demanda por
diésel derivado de la eliminacion de las exoneraciones impositivas. Por esta razon, el resto de sectores
afectados incluyen actividades asociadas al transporte, que dependen muy directamente del consumo
de combustibles.

El cuadro 26 muestra el cambio en los precios relativos de bienes y servicios particulares bajo los
escenarios del IUSC sin exoneraciones, en el que destaca la importancia del diésel en los tres escenarios
ya comentada en los parrafos previos. En el escenario “Pesca”, el mayor incremento ocurre para los
Productos de la pesca, cuyos costos de produccion se han elevado 11,5% respecto de la situacion base.
De nueva cuenta, destaca que este incremento se difumina en la red de interdependencias y que solo se
refleje en un incremento del 1,2% de los costos de produccion de los Pescados, crustaceos y moluscos
conservados (recordemos que este bien satisface una fraccion importante de su demanda de insumos
con productos importados). Complementan los cambios los aumentos (menores a 1%) en la produccion
de servicios asociados al transporte.

En el escenario “"Aéreo” destaca que el mayor incremento lo representa el diésel, cuyos costos
de produccion se han elevado 7,7% respecto de la base, y que estd explicado por la eliminacion de la
exoneracion en el sector aéreo. Esta elevacion impacta primero al transporte de carga (recordemos que
representaba la mayor parte producto del Sector de transporte aéreo, maritimo y de carga), y luego al
transporte de pasajeros por via aérea y maritima, cuyos costos de produccion se han elevado 2,6% respecto
de la situacion base. Por Ultimo, en el escenario combinado se muestran los impactos de la eliminacion
de todas las exoneraciones, por lo que el aumento en el precio sombra del diésel es aln mayor, con g9,6%
respecto de la situacion base. El mayorincremento se exhibe en los costos de produccion de los Productos
de la pesca, con 13,4% respecto de la base, mientras que el transporte de carga y de pasajeros le siguen
con 3,7%y 2,8%, respectivamente.
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Cambio en los precios relativos por costos de produccion de bienes y servicios seleccionados bajo los escenarios
del IUSC sin exoneraciones
(Numeros indice respecto a la situacion base)

Pesca Aéreo Pesca + Aéreo
Productos de la pesca 1,215 Diésel 1,077  Productos de la pesca 1,134
Diésel 1,019 Transporte de carga 1,035 Diésel 1,096
Pescados, crustaceos 1,011 Transporte de pasajeros 1,026  Transporte de carga 1,037
y moluscos conservados por via maritima y aérea
Servicios de transporte terrestre 1,002 Servicios postales 1,013  Transporte de pasajeros 1,028
de pasajeros excepto taxis y de mensajeria por via maritima y aérea
Transporte de carga 1,002 Productos de la pesca 1,011 Pescados, crustaceosy 1,016

moluscos conservados

Servicios de transporte 1,002 Cargay descarga 1,010  Servicios postalesy de 1,014
por ferrocarril mensajeria
Transporte de pasajeros 1,002 Otros servicios de apoyo 1,009  Servicios de transporte 1,011

por via maritima y aérea

al transporte

terrestre de pasajeros
excepto taxis

Fuente: Resultados del modelo.
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I1l. Medicion microeconomica

A. Estado del arte

En términos de mediciones microecondmicas y de equilibrio parcial, son varias las contribuciones
recientes que evalUan el impacto de la fijacion de impuestos a las emisiones contaminantes o al uso de
combustibles en los sectores de interés sobre los efectos en el uso de combustibles y sus repercusiones
sobre la emision de contaminantes. Entre los estudios recientes que se han publicado para el sector de
aviacion, se encuentran Pearce y Pearce (2000), Olsthoorn (2001) world crude oil prices and global gross
domestic product (GDP, Mayor y Tol (2007), Tol (2007), Fukui y Miyoshi (2017) y Miyoshi y Fukui (2018).

Pearce y Pearce (2000) estiman el valor monetario de las externalidades ambientales asociadas
con el trafico aeronautico del aeropuerto de Heathrow, Reino Unido, y estiman el valor del impuesto que
deberia establecerse para igualar el valor de la externalidad negativa producida por el dafo ocasionado
por la contaminacion de las aeronaves.

Olsthoorn (2001)world crude oil prices and global gross domestic product (GDP estima la elasticidad
precio del consumo mundial de combustible para aviones en la aviacion comercial internacional. Sin
embargo, los datos de precios utilizados en su investigacion no corresponden al precio del combustible
para aviones sino el precio del petrdleo crudo. Si bien estos precios estan sumamente correlacionados,
existen una diversidad de factores que influyen de manera adicional en la demanda de petroleo crudo.

Mayor y Tol (2007) y Tol (2007) estiman el impacto de un impuesto a los viajes aeronauticos, pero
sus estudios estan basados en simulaciones del trafico de pasajeros y enimpuestos fijados para el transito.
En especifico, Mayor y Tol (2007) utilizan un modelo de transito de pasajeros nacionales e internacionales
de Reino Unido para estimar el impacto del cambios propuestos al Air Passenger Duty —un impuesto
especial que se aplica al transporte de pasajeros que vuelan desde un aeropuerto del Reino Unido o de la
Isla de Man en aeronaves de mas de 5,7 toneladas o mas de veinte asientos de pasajeros—. Por su parte,
Tol (2007) realiza una simulacion del trafico turistico de pasajeros para estimar el impacto de unimpuesto
a las emisiones del combustible para aviacion.

Fukui y Miyoshi (2017) examinan el efecto de un incremento en el impuesto del combustible a la
aviacion sobre las reducciones en el consumo de combustibles y las emisiones de CO_ utilizando datos
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de la industria de aviacion de Estados Unidos. Mientras que Miyoshi y Fukui (2018)(2 evaluan el efecto
rebote de la variacion en los precios del combustible sobre su consumo en el largo plazo. Su hipdtesis es
que precios mayores de los combustibles incentivan a progresos tecnoldgicos que hacen mas eficientes
los equipos aeronauticos. La mayor eficiencia de estos equipos tiene un efecto en dos vias. Por un
lado, la mayor eficiencia conlleva menor consumo de combustibles y, por lo tanto, menores emisiones
contaminantes. Por el otro, la mayor eficiencia y los menores costos asociados al volumen requerido en
el consumo de combustibles conllevan un aumento en el nUmero de viajes y en las distancias recorridas
por lo cual aumenta el consumo de combustible y ello termina afectando el volumen de emisiones.

Respecto del transporte maritimo, también se identifican contribuciones importantes, aunque
estas no estan estrechamente relacionadas con la medicion de los efectos econdmicos, distributivos y
ambientales de los impuestos a los combustibles. Entre ellas estan Keen, Parry, y Strand (2013), Parry et al.
(2018) y Mundaca, Strand y Young (2021).

Keen, Parry, y Strand (2013) evaltan el disefio de los cargos por combustible en los sectores de
transporte internacional aéreo y maritimo internacional. Identifican que estos sectores usualmente se
benefician de tratamientos fiscales preferenciales —p. e]. exoneraciones de impuestos a los combustibles
o al valor agregado en el caso de la aviacion comercial y la aplicacion de regimenes de impuestos sobre
el tonelaje en lugar del impuesto de sociedades normal en el sector maritimo—. Su investigacion aborda
estas distorsiones fiscales y cuantifica suimpacto en las emisiones, los ingresos y el bienestar, mostrando,
entre otras cosas, que la ganancia de compensar las distorsiones tributarias preexistentes puede ser tan
significativa como la reduccion de emisiones.

Parry et al. (2018) analizan el caso del impuesto a las emisiones maritimas sobre los instrumentos
alternativos de mitigacion, las opciones para los problemas de disefio practico y luego presentan
estimaciones de los impactos del impuesto al carbono y otros instrumentos a partir de un modelo analitico
del sector maritimo.

Mundaca, Strand yYoung (2021) analizan el impacto de lafijacion de impuestos a las emisiones de
carbono en transporte internacional sobre las emisiones de CO, y la actividad comercial con particular
énfasis en el transporte maritimo de mercancias. Encuentran que, por efecto de este impuesto, las mayores
reducciones de emisiones de CO, corresponden a productos con una relacion valor/peso relativamente
baja, —como los combustibles fosiles y los minerales—. Utilizando sus estimaciones, presentan un plan
con un aumento gradual en el impuesto al carbono, incluida una transicion a buques de cero emisiones,
para alcanzar el objetivo de emisiones de la Organizacion Maritima Internacional para 2050. Finalmente,
comparan la reduccion de las emisiones de CO, con una politica de impuestos al carbono respecto de las
reducciones que se podrian obtener con una politica de tarifas de reembolso.

Finalmente, respecto del estudio de los efectos del impuesto a los combustibles en la actividad
pesquera, destaca la investigacion de Roll, Asche, y Bjerndal (2022) sobre la eliminacion de un subsidio
implicito en la forma de una exoneracion del impuesto al combustible vigente a la flota pesquera noruega.
El resultado mas importante es que la demanda de combustible de la flota pesquera es relativamente
inelastica respecto del precio del combustible para todos los grupos de buques pesqueros. Esto significa
que los aumentos en los precios del combustible daran como resultado cambios moderados en las practicas
de pesca y una pequeiia reduccion en el consumo de combustible. Por consiguiente, la introduccion de
un impuesto sobre los combustibles tendra un efecto limitado sobre las emisiones de gases climaticos.
Ademas, también encuentran que hay pocas posibilidades de sustitucion de factores de la produccion,
lo que significa que un aumento en el precio del combustible conducira a un efecto de aumento del costo
directo para todos los grupos de buques.
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B. Metodologia

De larevision de literatura, destaca que el analisis estandar de los efectos econdomicos de los incrementos o
reducciones de impuestos a los combustibles y elimpacto que tienen estos en la emision de gas de efecto
invernadero (GEI) —p. ej. CO,—, que ha sido comUnmente utilizado con relativa frecuencia, consiste en
estimar las elasticidades precio del consumo de combustibles para calcular las variaciones en el volumen
de consumo de los combustibles y, considerando los factores de emisién de los distintos sectores —p. ej.
aviacion, transporte maritimo y pesca—, es posible determinar el aumento o reduccion del volumen de
GEl por efecto de la medida fiscal.

Esta metodologia fue aplicada por Fukuiy Miyoshi (2017) para el analisis del efecto de un incremento
en el impuesto del combustible a la aviacion sobre las reducciones en el consumo de combustibles y las
emisiones de para la industria de aviacion norteamericana. La metodologia también ha sido replicada
por Eriksson y Sahlin (2020) para evaluar el impacto hipotético de un impuesto a nivel europeo sobre el
consumo de combustible para aviaciony el total de pasajeros transportados. Finalmente, esta metodologia
también es muy similar a la utilizada por Roll, Asche, y Bjgrndal (2022) en su evaluacion de los efectos
sobre la eliminacion de la exoneracion del impuesto al combustible para la flota pesquera noruega.

Como se menciond previamente, el primer paso de este ejercicio consiste en la estimacion de la
elasticidadprecio de lademanda de combustibles, }. La elasticidadprecio de la demanda indica la variacion
porcentual en la cantidad demandada por efecto de una variacion porcentual del precio del bien —en
este caso el aumento en el precio del combustible por efecto de la eliminacion de la exoneracidn al IUSC
para los sectores de interés—, es decir:

(10)

donde eselvolumende combustibley eselpreciodel combustible.**** En nuestro caso, este indicador
revelara elimpacto que tiene la eliminacion de la exoneracion —i.e. un aumento del precio—en el consumo
de combustible.

Una vez que se obtiene dicha elasticidad, se considera el incremento porcentual en el precio que
derivara de la eliminacion de la exoneracion. La multiplicacion de dicho incremento porcentual por la
elasticidad obtenida resulta en la variacion porcentual del consumo de combustible; es decir:

(11)

Multiplicando dicha variacion porcentual por el volumen de consumo actual de combustible, se
obtiene la reduccion en volumen del consumo de combustible. Finalmente, la reduccion en el volumen
consumido de combustible se puede multiplicar por el factor de emision de este, *, para obtener el
volumen de la reduccion en emisiones de CO, respectiva:

(12)

**  Es importante notar que ; es decir, la elasticidad es igual a la relacion de cambio en los logaritmos de las
dos variables.

®  Cuando se trata de bienes normales, cuyo consumo aumenta con el nivel de ingreso, la elasticidad de la demanda tiene un valor negativo.

22 Considerando el factor de emision correspondiente al tipo de combustible y el uso particular que se le esta dando en el sector especifico.
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C. Modelacion para obtencion de elasticidad precio

Siguiendo a Fukuiy Miyoshi (2017), el modelo basico para realizar la estimacion de las elasticidades precio
de la demanda de combustible tiene la siguiente especificacion:

Los subindices y representan al usuario de combustible —i.e. carrier aeronautico, compaiia de
transporte maritima o empresa pesquera—y el tiempo, respectivamente. La variable dependiente y, es
el volumen de consumo de combustible del usuarioy p,, ,es el promedio del precio deflactadoy después
de impuestos del combustible por unidad de volumen pagado por el usuario en el periodo previo, ¢ —1.
La forma logaritmica del modelo sirve para identificar plenamente el coeficiente de interés, ¥, que muestra
la elasticidad precio del consumo de combustible.

Siguiendo, esun vector que incluye variables de control tales como pudieran ser el ingreso per
capita, el tamafio de poblacion, la tasa de desempleo, variables dummy para la suspension de actividades
econdmicas no prioritarias por la emergencia sanitaria derivada del Covidig —asi como las distintas etapas
de reapertura de fronteras y reanudacion de actividades econdmicas, etc.—, entre otras.

El parametro §, corresponde a un control de los efectos temporales que son comunes entre los
usuarios de combustible. Los efectos fijos, , capturan los factores constantes a través del tiempo que
afectan y;, y que son caracteristicas invariantes en el tiempo para cada uno de los usuarios de combustible.
Finalmente, el término u, corresponde al erroridiosincratico variable en el tiempo que representa factores
no observables que cambian a lo largo del tiempo y que afectan también y,.

El uso de la variable precio rezagada un periodo tiene dos ventajas. La primera es que elimina
la correlacion que pudiera existir entre el precio en un periodo dado y las caracteristicas propias del
consumidor de combustible, , que pudiera derivar en estimadores sesgados e inconsistentes. La segunda
ventaja es que el analisis se vuelve mas realista en el sentido de que, en el corto plazo, los requerimientos
de combustible de algunos de los usuarios estan fijos —p. ej. muchos de los viajes en transporte aéreo y
maritimo estan programados con mucha antelacion y su cantidad y frecuencia no es ajustada de manera
inmediata ante variaciones de los precios de los combustibles—.

Adicionalmente, se puede estimar también el modelo incluyendo una mayor cantidad de rezagos
para la variable precio, lo cual permite estimar la elasticidad en el largo plazo —en el cual el volumen
de combustible consumido pudiera ser mas sensible a variaciones en el precio dado que, en un plazo
mayor, la cantidad y frecuencia de viajes en los sectores de aviacion y transporte maritimo pudieran ser
mas susceptibles de ser ajustados por variaciones en el precio del combustible—. La especificacion en
ese caso podria ser como sigue:

Esta ecuacion es susceptible de ajustarse para eliminar la multicolinealidad entre las variables
rezagadas considerando f, =y, + ¥, + ¥, como la elasticidad de largo plazo y reescribiendo 7, en términos
de f3,, ¥, Y 75 como ; de forma que la ecuacion queda en funcion del precio rezagado
en un periodo y la variacion de este respecto del rezago a dos y tres periodos, como sigue:
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IV. Medicion de impacto ambiental

Una vez estimadas las posibles respuestas en el consumo de combustibles via el calculo de elasticidades,
el analisisambiental sobre el impacto en las emisiones se realiza por medio de los factores de emision de
los sectores relevantes, mismos que se obtendran de un analisis de la informacion y literatura disponibles

resumidos en el cuadro 27.

Cuadro 27

Factores de emision para los sectores de estudio

Factor de emision

Combustible (kg CO,/ L combustible) Fuente
Transporte aéreo internacional
Jet Fuel 2,505 IMN CR. Factores de emision de gases de efecto invernadero (2021)
3,157 International Air Transport Association (IATA) (2020)
2,686 Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2006)
2,576 U.S. Environmental Protection Agency (EPA) (2021)
Navegacion maritima internacional
Diésel 2,613 IMN CR. Factores de emision de gases de efecto invernadero (2021)
Actividad pesquera no deportiva
Gasolina 2,231 IMN CR. Factores de emision de gases de efecto invernadero (2021)
Diésel 2,613 Eyring (2005) recuperado de Daw et al. (2008)
2,900

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Meteoroldgico Nacional de Costa Rica (IMN CR), International Air Transport Association,

Intergovernmental Panel on Climate Change, U.S. Environmental Protection y Daw, Adger, y Brown (2008).
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A. Resultados de la medicion microeconomica

A continuacion, se presentan las estimaciones de los potenciales efectos microecondmicos por la eliminacion
de las exoneraciones al IUSC para el abastecimiento de las lineas aéreas (sector aviacion) y buques
mercantes o de pasajeros en lineas comerciales (transporte maritimo), todas de servicio internacional, asi
como la flota de pescadores nacionales para la actividad de pesca no deportiva (sector pesquero). Toda
vez que el requerimiento informacional para la estimacion de las elasticidades propias para cada sector
dentro del presente proyecto no ha podido satisfacerse por razones ajenas a los responsables de este, el
calculo de los efectos se realizara tomando como base las elasticidades calculadas e identificadas en la
literatura considerada en la seccion previa "lll.A., Estado del arte.”.

Para cada sector, se muestra en primer lugar el efecto potencial sobre la variacion en el consumo
del combustible primordialmente utilizado y el impacto en términos recaudatorios por la eliminacion
de la exoneracion sectorial del IUSC. Después, utilizando los factores de emision correspondientes para
cada sector, se calcula la reduccion de las emisiones de CO .

B. Sector aviacion

1. Efecto en el consumo de combustible

Para la estimacion de las variaciones en el consumo de combustible que resultarian de la eliminacion de
la exoneracion del IUSC a las lineas aéreas internacionales se consideran los valores de las elasticidades
promedio a un afio —corto plazo— y a tres aflos —largo plazo— (-0,2883 y -0,2598, respectivamente)
obtenidos por Fukui y Miyoshi (2017) para el caso de Estados Unidos®, asi como la de largo plazo para el
quinto decil de mayor consumo (-0,1660) en el mismo pais.* También se considera la elasticidad precio
de largo plazo (-0,155) obtenida en el estudio de Eriksson y Sahlin (2020) para el caso de trafico foraneo
—entre paises— dentro de la Union Europea.

Como base para la cantidad se toma el promedio de consumo de combustible entre 2016 y
2019. Por su parte, como base para el precio y su variacion, se toma el promedio del valor —a precios
de diciembre de 2020%— para el litro del combustible Jet A1 para el periodo 20152018. Al respecto, se
hacen dos observaciones. Primero, como se identifico previamente, los requerimientos de combustible
en las actividades de aviacion comercial suelen ser fijos en el corto plazo y ser ajustados en respuesta a
variaciones en los precios de los combustibles con una dilacion significativa. Sequndo, no se consideraron
los consumos de los afios mas recientes debido a los shocks en precios y cantidades derivados de la
pandemia de la Covid1ig en 2020y también a que el dato correspondiente a 2021 es reportado de manera
parcial (hasta noviembre).

A continuacion, el cuadro 28 muestra las estimaciones en la variacion en el consumo de combustible
que podrian resultar por el cobro del IUSC al combustible Jet A1 a las lineas aéreas de trafico internacional.
Tal y como puede observarse, la eliminacion de la exoneracidon del IUSC a este sector conllevaria
una reduccion en el consumo del principal combustible en un rango que va 7,0 a 12,9% respecto del
promedio de consumo en el periodo 2016-2019; lo que implica una reduccion entre 17,6 y 32,7 miles de m3
de combustible.

3 Para estos promedios, se consideran Unicamente el primer, segundo, tercer y quinto decil de consumo debido a que son los que
resultan estadisticamente significativos en ambas estimaciones.

1 Esta elasticidad corresponde al grupo de mayor consumo que resultd ser estadisticamente significativa en la estimacion por
cuantiles de largo plazo realizada por estos autores.

5 La deflactacion del precio se hizo con el indice de internacionales de materias primas importadas (IP-MPi) publicado por
el Banco Central de Costa Rica y disponible en https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.
aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309.


https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309
https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309
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Cuadro 28
Efectos en el consumo de combustible por eliminacion de exoneracion de IUSC en el sector aviacion

Volumen promedio de consumo (m3) 252 959,5
Precio promedio (Colones por litro de Jet A-1) 324,53
IUSC (Colones por litro de Jet A-1) 145,48
Incremento precio por IUSC (Porcentaje) 44,83
Elasticidad Variacion consumo Variacion consumo
(En porcentajes) (m3)
Corto plazo — promedio (Fukui y Miyoshi) -0,2883 -12,92 -32 685,27
Largo plazo — promedio (Fukui y Miyoshi) -0,2598 -11,64 -29 453,60
Largo plazo — grandes carriers (Fukui y Miyoshi) -0,1660 7,44 -18 823,09
Largo plazo (Eriksson y Sahlin) -0,1550 -6,95 -17 575,77

Fuente: Elaboracion propia.

2. Impacto recaudatorio

Para estimar el impacto recaudatorio por la eliminacion de la exoneracion del IUSC al sector aviacion,
se considera que se grava con el lUSC el consumo remanente del combustible una vez que se elimina la
exoneracion al sector. Con base en las estimaciones previas, el cuadro 29 muestra que la recaudacion
oscilaria entre 32,0 y 34,2 miles de millones de colones a precios de diciembre de 2020 por efecto del
cobro del lUSC a las lineas aéreas de trafico internacional.

Cuadro 29
Efectos en recaudacion tributaria por eliminacion de exoneracion de IUSC en el sector aviacion
Volumen promedio de consumo (m3) 252 959,5
IUSC (Colones por litro de Jet A-1) 145,48
Variacion consumo Volumen consumo gravable Recaudacion tributaria

(m?3) (m?3) (Millones CRC)

Corto plazo — promedio (Fukui y Miyoshi) -32 685,27 220 274,23 32 044,61

Largo plazo — promedio (Fukui y Miyoshi) -29 453,60 223 505,90 32 514,74

Largo plazo —grandes carriers (Fukui y Miyoshi) -18 823,09 234 136,41 34 061,22

Largo plazo (Eriksson y Sahlin) -17 575,77 235383,73 34 242,68

Fuente: Elaboracion propia.

3. Efecto en emisiones

Para estimar la reduccion en la emisidn de CO, por la eliminacidn de la exoneracion del IUSC al sector
aviacion se consideran los factores de emision para combustible jet fuel reportados por el Instituto
Meteoroldgico Nacional de Costa Rica (IMN 2021), el Panel Intergubernamental del Cambio Climatico
(IPCC 2006) y la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA 2020). Los resultados se muestran
en el siguiente cuadro 30.
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Cuadro 30
Efectos emisiones de CO, por eliminacion de exoneracion de IUSC en el sector aviacion

Factores de emision de Jet fuel

(kg CO, / litro)
IMN CR IPCC IATA
2,505 2,686 3,157

Variacion en emisiones
(Miles de toneladas CO,=1 Gg)

Corto plazo — promedio (Fukui y Miyoshi) -81,88 -87,79 -103,19
Largo plazo — promedio (Fukui y Miyoshi) -73,78 -79,11 -92,99
Largo plazo — grandes carriers (Fukui y Miyoshi) -47,15 -50,56 -59,42
Largo plazo (Eriksson y Sahlin) -44,03 -47,21 -55,49

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede apreciar, la reduccion en la emision de CO, comprende un rango muy amplio;
pues los factores de emision de las distintas entidades son muy disimiles. Los resultados sugieren que la
reduccion en emisiones de CO, van en un rango desde 45,3 hasta 103,2 miles de toneladas métricas anuales
de este gas de efecto invernadero. Particularmente, los valores de reduccion mas altos se relacionan con
el escenario de corto plazo; en el cual la reduccion esta en un rango entre 84,2 y 103,2 miles de toneladas
de CO,. En el largo plazo, el impacto en la reduccion de emisiones disminuye por la probable presencia
de un efecto rebote que deriva del uso de tecnologias mas eficientes y menos contaminantes pero que,
a su vez, estimulan un mayor uso de este tipo de combustibles. En este caso, la reduccion anual en la
emision de CO, se ubica en un rango entre 45,3 y 93,0 millones de toneladas métricas.

C. Transporte maritimo

1. Efecto en el consumo de combustible

Para la estimacion de las variaciones en el consumo de combustible que resultarian de la eliminacion de
la exoneracion del lUSC a los buques mercantes y de pasajeros internacionales se consideran los valores
de las elasticidades utilizados en el estudio sobre politicas para emisiones maritimas internacionales de
Keen, Parry, y Strand (2013) quienes consideran tres escenarios: base, baja y alta sensibilidad (-0,33, -0,20
y -0,70, respectivamente) y utilizan datos de la Organizacion de transporte maritimo para su analisis.

Como base parala cantidad se toma el promedio de consumo de combustible entre 2016 y 2019. Por
su parte, como base para el precioy su variacion, se toma el promedio del valor —a precios de diciembre
de 2020%*— para el litro del combustible diésel para el periodo 2015 2018. De manera analoga al sector
aviacion, se hacen dos observaciones. Primero, los requerimientos de combustible en las actividades
de transporte internacional de pasajeros suelen ser fijos en el corto plazo y ser ajustados en respuesta a
variaciones en los precios de los combustibles con una dilacidn significativa. Segundo, no se consideraron
los consumos de los afios mas recientes por los shocks derivados en precios y cantidades derivados de
la pandemia de la Covid1g en 2020 y también debido a que el dato correspondiente a 2021 es reportado
de manera parcial (hasta noviembre).

El siguiente cuadro 31 muestra las estimaciones en la variacion en el consumo de combustible
que podrian resultar por el cobro del [USC al combustible diésel a los buques mercantes y de pasajeros

% La deflactacion del precio se hizo con el Indice de internacionales de materias primas importadas (IP-MPi) publicado por
el Banco Central de Costa Rica y disponible en https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.
aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309.


https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309
https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309

CEPAL Efectos economicos, distributivos y ambientales...

de servicio internacional. Tal y como puede observarse, la eliminacion de la exoneracion del IUSC a este
sector conllevaria una reduccidn en el consumo del principal combustible en un rango que va 9,9 a 34,7%
respecto del promedio de consumo en el periodo 2016-2019; lo que implica una reduccion entre 159,6
y 558,7 m3 de combustible. Contrario a lo que sucede con el transporte aéreo, el maritimo muestra una
mayor sensibilidad en el consumo y uso de combustible ante variaciones en su precio. Una de las razones
que puede justificar esta circunstancia es la flexibilidad con la que cuentan los buques para economizar
el uso del combustible disponible en sus operaciones —como, por ejemplo, mayor potencial para viajar
a baja velocidad—.

Cuadro 31
Efectos en el consumo de combustible por eliminacién de exoneracion de IUSC en transporte maritimo

Volumen promedio de consumo (m3) 1612,5
Precio promedio (Colones por litro de diésel) 290,26
IUSC (Colones por litro de diésel) 143,67
Incremento precio por IUSC (Porcentaje) 49,50
Elasticidad Variacion consumo Variacion consumo
(En porcentajes) (m3)
Baja sensibilidad -0,20 -9,90 -159,64
Base -0,33 -16,33 -263,40
Alta sensibilidad -0,70 -34,65 -558,72

Fuente: Elaboracion propia.

2. Impacto recaudatorio

Para estimar el impacto recaudatorio por la eliminacion de la exoneracion del IUSC en el transporte
maritimo, se considera que se grava con el IUSC el consumo remanente del combustible una vez que
se elimina la exoneracion al sector. Con base en las estimaciones previas, el cuadro 32 muestra que la
recaudacion oscilaria entre 151,4 y 208,7 millones de colones a precios de diciembre de 2020 por efecto
del cobro del IUSC a los buques maritimos de trafico internacional.

Cuadro 32
Efectos en recaudacion tributaria por eliminacion de exoneracion de IUSC en transporte maritimo

Volumen promedio de consumo (m?3) 1612,50
IUSC (Colones por litro de diésel) 143,67
Variacion consumo  Volumen consumo gravable  Recaudacion tributaria
(m3) (m3) (Millones CRC)
Baja sensibilidad -159,64 1452,86 208,74
Base -263,40 1349,10 193,83
Alta sensibilidad -558,72 1053,78 151,40

Fuente: Elaboracion propia.

3. Efecto en emisiones

Para estimar la reduccién en la emision de CO, por la eliminacion de la exoneracion del IUSC al transporte
maritimo se considera el factor de emision del diésel para navegacion reportado por el Instituto Meteorologico
Nacional de Costa Rica. Los resultados se muestran en el siguiente cuadro 33.
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Cuadro 33
Efectos emisiones de CO, por eliminacion de exoneracion
de IUSC en transporte maritimo

Factores de emision de diésel
(kg CO,/litro)

IMN CR
2,613

Variacion en emisiones
(Miles de toneladas CO,=1 Gg)

Baja sensibilidad -417,13
Base -688,26
Alta sensibilidad -1 459,94

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede apreciar, la reduccion en la emision de CO, comprende un rango muy amplio debido
a la amplitud del intervalo de la elasticidad precio del sector. Los resultados sugieren que la reduccion
en emisiones de CO, se ubican en un rango entre 420y 1.459,9 toneladas métricas anuales de este gas
de efecto invernadero.

D. Sector pesquero

Previo a mostrar los resultados correspondientes a los efectos de la eliminacion de las exoneraciones
del IUSC a la flota de pescadores nacionales para la actividad de pesca no deportiva se debe considerar
también lo siguiente. De acuerdo con el articulo 45 de la Ley nim. 7384, el sector pesquero puede adquirir
de RECOPE el combustible (gasolinay diésel), para la actividad de pesca no deportiva a un precio competitivo
con el precio internacional. Esta gestion la debe realizar la flota pesquera a través del INCOPESCA. Esto
implica que el combustible adquirido por la flota pesquera goza de otras exenciones respecto del precio
que pagan los usuarios de vehiculos automotores que consumen también gasolina y diésel y que incluye
—ademas del IUSC— los siguientes conceptos de costos en el precio del combustible: flete y estaciones
de servicio, margen de operacion RECOPE y Subsidios y canon.

Con base en esta consideracion, para la estimacion de los efectos econdmicos y ecoldgicos de la
eliminacion de las exoneraciones del IUSC al Sector Pesquero consideramos dos escenarios de impuesto.
En el primer escenario, supondremos que el valor del impuesto al consumo de combustible a la flota
pesquera es por la misma cuantia que el pagado por el autotransporte. El segundo escenario considera
que la carga fiscal es proporcional por lo que el monto del IUSC es ajustado de forma que el tamaiio
relativo de este sea el mismo para cada tipo de combustible —gasolina o diésel— con independencia del
sector de consumo —automotriz o pesquero—.

1. Efecto en el consumo de combustible

Para la estimacion de las variaciones en el consumo de combustible que resultarian de la eliminacion de
la exoneracion del IUSC a la flota pesquera se consideran los valores de las elasticidades estimados por
Roll, Asche, y Bjgrndal (2022) para distintos grupos de embarcaciones pesqueras noruegas. De forma
similar como se realizé para el sector aviacidn, se consideran las elasticidades promedio de corto y largo
plazoylade largo plazo para el grupo de embarcaciones de menor sensibilidad (embarcaciones costeras
convencionales).

Como base para la cantidad se toma el promedio de consumo de combustible entre 2016 y 2019.
Por su parte, como base para el precio y su variacion, se toma el promedio del valor —a precios de
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diciembre de 2020¥— para el litro del combustible diésel en el mismo periodo. A diferencia de las
actividades de transporte internacional, los mercados alimentarios se caracterizan por tener un traspaso
mas rapido de las variaciones en costos hacia los precios de los bienes comercializados por lo que también
hay una mayor sensibilidad de los productores hacia las variaciones en el precio de sus insumos; de forma
que no se considera necesario utilizar los precios de los combustibles con el rezago de un afio como en
los resultados previos. No obstante, de manera analoga, no se consideraron los consumos de los dos
anos mas recientes por los shocks derivados en precios y cantidades derivados de la pandemia de la
Covid1ig en 2020 y también debido a que el dato correspondiente a 2021 es reportado de manera parcial
(hasta noviembre).

El siguiente cuadro 34 muestra las estimaciones en la variacion en el consumo de combustible que
podrian resultar por el cobro del lUSC a la gasolinay al diésel que utiliza la flota pesquera en una cuantia
similar a la que paga la flota automotriz. Tal y como puede observarse, la eliminacion de la exoneracion
del IUSC a este sector conllevaria una reduccion en el consumo de estos combustibles en un rango entre
8,9 y 22,6% para la gasolina (en promedio 1,4 mil m3) y entre 4,9 y 12,6% para el diésel (en promedio
1,9 mil m3). Destaca que, a pesar de considerar la misma elasticidad para ambos combustibles, las
variaciones en los consumos de gasolina son mucho mayores proporcionalmente debido a que el IUSC
tiene un mayor precio relativo respecto del precio plantel de este combustible.

Cuadro 34
Efectos en el consumo de combustible por eliminacion de exoneracion de IUSC
en transporte maritimo, Escenario 1

Gasolina Diésel
Volumen promedio de consumo (m3) 8 093,53 20 741,78
Precio promedio (Colones por litro) 245,25 259,62
IUSC (Colones por litro) 239,13 140,53
Incremento precio por IUSC (Porcentaje) 97,51 54,13
Elasticidad Variacion consumo Variacion consumo
(En porcentajes) (m3)

Gasolina

Corto plazo — promedio -0,23 -22,62 -1830,91
Largo plazo — promedio -0,20 -19,06 -1542,85
Largo plazo — baja sensibilidad -0,09 -8,87 -718,16
Diésel

Corto plazo — promedio -0,23 -12,56 -2 604,75
Largo plazo — promedio -0,20 -10,58 -2194,95
Largo plazo — baja sensibilidad -0,09 -4,93 -1021,69

Fuente: Elaboracion propia.

Por su parte, el cuadro 35 muestra los resultados correspondientes al escenario en que la carga
impositiva al combustible de la flota pesquera sea proporcional y de menor cuantia al que se cobra a la
flota automotriz costarricense. En este escenario, la reduccion en el consumo de gasolinas se ubica en
un rango entre 7,7y 19,5% (con una reduccion promedio de 1,2 mil m3) y entre 4,4 y 11,1% para el diésel
(reduccion promedio de 1,7 mil m3 anuales).

7 La deflactacién del precio se hizo con el indice de internacionales de materias primas importadas (IP-MPi) publicado por
el Banco Central de Costa Rica y disponible en https://gee.bccr.fi.cr/indicadoreseconomicos/Cuadros/frmVerCatCuadro.
aspx?idioma=1&CodCuadro=%206309.
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Cuadro 35
Efectos en el consumo de combustible por eliminacion de exoneracion de IlUSC
en transporte maritimo, Escenario 2
Gasolina Diésel
Volumen promedio de consumo (m3) 8 093,53 20741,78
Precio promedio (Colones por litro) 245,25 259,62
IUSC (Colones por litro) 206,57 124,60
Incremento precio por IUSC (Porcentaje) 84,23 47,99
Elasticidad Variacion consumo Variacion consumo
(En porcentajes) (m3)

Gasolina

Corto plazo — promedio -0,23 -19,54 -1581,57
Largo plazo — promedio -0,20 -16,47 -1332,75
Largo plazo — baja sensibilidad -0,09 -7,66 -620,36
Diésel

Corto plazo — promedio -0,23 -11,13 -2309,49
Largo plazo — promedio -0,20 -9,38 -1946,14
Largo plazo — baja sensibilidad -0,09 -4,37 -905,88

Fuente: Elaboracion propia.

2. Impacto recaudatorio

Para estimar el impacto recaudatorio por la eliminacién de la exoneracion del IUSC para el Sector
Pesquero, se considera que se grava con el IUSC el consumo remanente del combustible una vez que
se elimina la exoneracion al sector. Con base en las estimaciones previas, el cuadro 36 muestra que la
recaudacion oscilaria entre 4,0 y 4,5 miles de millones de colones a precios de diciembre de 2020 por
efecto del cobro del IUSC a la flota pesquera en el escenario en que se les cobrara un impuesto por la
misma cuantia que a los vehiculos automotrices. Si fuera el caso que el impuesto se estableciera de
manera proporcional, la recaudacion estaria en un rango entre 3,6 y 4,0 miles de millones de colones a
precios de diciembre de 2020.

Cuadro 36
Efectos en recaudacion tributaria por eliminacion 3e exoneracion de IUSC en el sector pesquero
Gasolina Diésel
Volumen promedio de consumo (m3) 8 093,53 20741,78
IUSC (Colones por litro)
Escenario 1 239,13 140,53
Escenario 2 206,57 124,60
Variacion consumo  Volumen consumo gravable  Recaudacion tributaria
(m3) (m3) (Millones de CRC)
Escenario 1
Gasolina
Corto plazo — promedio -1830,91 6 262,63 1497,60
Largo plazo — promedio -1542,85 6 550,68 1566,49
Largo plazo — baja sensibilidad -718,16 7375,38 1763,70
Diésel
Corto plazo — promedio -2 604,75 18 137,03 2 548,77
Largo plazo — promedio -2194,95 18 546,83 2 606,36
Largo plazo — baja sensibilidad -1021,69 19 720,09 2771,23
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Gasolina Diésel
Variacion consumo  Volumen consumo gravable  Recaudacion tributaria
(m3) (m3) (Millones de CRC)
Escenario 2
Gasolina
Corto plazo — promedio -1581,57 6 511,96 1345,17
Largo plazo — promedio -1332,75 6760,78 1396,57
Largo plazo — baja sensibilidad -620,36 7 473,17 1543,72
Diésel
Corto plazo — promedio -2309,49 18 432,29 2 296,65
Largo plazo — promedio -1946,14 18 795,64 2341,92
Largo plazo — baja sensibilidad -905,88 19 835,90 2 471,53

Fuente: Elaboracion propia.

3. Efecto en emisiones

Para estimar la reduccion en la emision de CO, por la eliminacion de la exoneracion del IUSC al Sector
Pesquero se consideran los factores de emision de la gasolina y diésel reportado por el Instituto
Meteoroldgico Nacional de Costa Rica; asi como el calculado por Eyring et al. (2005). Los resultados se

muestran en el siguiente cuadro 37.

Cuadro 37

Efectos emisiones de CO, por eliminacion de exoneracion de IUSC en sector pesquero

Factores de emision

(kg CO,/litro)
Gasolina Diésel
IMN CR IMN CR Eyring et al.
2,231 2,613 2,900
Variacion en emisiones
(Miles de toneladas CO,=1 Gg)
Escenario 1
Gasolina
Corto plazo — promedio -4,08
Largo plazo — promedio 3,44
Largo plazo — baja sensibilidad -1,60
Diésel
Corto plazo — promedio -6,81 -7,55
Largo plazo — promedio -5,74 -6,37
Largo plazo — baja sensibilidad -2,67 -2,96
Escenario 2
Gasolina
Corto plazo — promedio -3,53
Largo plazo — promedio -2,97
Largo plazo — baja sensibilidad -1,38
Diésel
Corto plazo — promedio -6,03 -6,70
Largo plazo — promedio -5,09 -5,64
Largo plazo — baja sensibilidad -2,37 -2,63

Fuente: Elaboracion propia.
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Los resultados sugieren que la reduccion en emisiones de CO, estarian en un intervalo entre 4,3
y 11,6 miles de toneladas de CO, para el escenario en que el IUSC fuera en la misma cuantia que a la
flota automotriz. Mientras que, si el IUSC a la flota pesquera se estableciera de manera proporcional, la
disminucidn en las emisiones iria en un rango entre 3,8 y 10,2 miles de toneladas métricas de CO,.

El grafico 15 a continuacion muestra los escenarios calculados respecto al dato mas reciente de
emisiones de CO, sectoriales tomadas del Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero. El sector
aviacion muestra el mejor escenario de reduccion de emisiones en un rango entre el 82,7%-92,6% respecto
a su nivel base de emisiones. El sector que menor reduccion potencial muestra es el de navegacion
maritima. El escenario de la pesca no deportiva se presenta como referencia debido a que el Inventario
de GEl no distingue esta actividad de la agricultura.

Grafico 16
Reduccion de emisiones CO, en sectores de analisis: escenarios comparativos de maxima y minima reduccion
en funcion de las elasticidades precio del consumo de combustibles

61,54 | | | : :

Pescano 53,65 | | | | |
deportiva i i i i i
Navegacion 1 1
maritima 3 3

Aviacion

Reduccion minima M Reduccion maxima

M Emisiones (Gg CO,): escenario base 2015

Fuente: Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero (INGEI) 2015 y resultados del modelo. Categorias INGEI seleccionadas para
escenario base: 1A3a Aviacion civil, 1A3d Navegacion maritima y fluvial y Otros sectores: Agricultura/forestal/pesca.
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Anexo
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Cuadro A1
Conceptos de la MCS
Cuenta Descripcion Cuenta Descripcion
act actividades sub-com subsidios-productos
com productos tax-dir impuestos-directos
marg-d margen dist — prod nacionales hhd hogares
marg-m margen dist —importaciones isflsh inst sin fines lucro sirven hogares
marg-e margen dist — exportaciones ent empresas
f-lab factor - trabajo gov gobierno
f-ingmix factor —ingreso mixto ssec seguridad social
f-cap factor — capital row resto del mundo
cssec cont seguridad social cap- insdng cuenta capital — inst nacionales no gobierno
tax-act impuestos - actividades cap-gov cuenta de capital — gobierno
tax-vat impuestos — VA cap-row cuenta de capital — resto del mundo
tax-imp impuestos — aranceles inv-prv inversion — capital privado
tax-exp impuestos — exportaciones inv-gov inversion — capital gobierno
tax-com impuestos - productos dstk inversion — variacion de existencias

Fuente: Extraido de Banerjee et al. (2021).



Ante la oportunidad de promover medidas de descarbonizacion de la
economia de Costa Rica, la Contraloria General de la Repiiblica ha
mostrado interés en realizar analisis que documenten los posibles efectos
economicos, distributivos y ambientales de la aplicacion de instrumentos
econdmicos con ese propdsito. Para ello, en este documento se estudian los
efectos de la eliminacion de las excepciones del pago del impuesto tnico
a los combustibles establecidas en la Ley de Simplificacion y Eficiencia
Tributarias, que incluyen las actividades realizadas por las lineas aéreas
y buques mercantes o de pasajeros en lineas comerciales y por la pesca
artesanal. Para estudiar los posibles efectos econdmicos, distributivos y
ambientales de una eliminacion de dichas exoneraciones, se utiliza una
metodologia de analisis economicoy ambiental que opera en dos escalas: una
macroeconémica y una microeconomica. Para el analisis macroeconémico
se realiza el calculo de una matriz de contabilidad social para 2016 existente
en la literatura. Para el analisis microecondémico se recurre a la utilizacion
de elasticidades en el uso de combustibles en los sectores de transporte
internacional —aéreo y maritimo— y pesca artesanal.
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