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RESUMO

A problematica da harmonizagao/coordenagio da tributagao nos combustiveis rodoviarios (ga-
soleo e gasolina) e do fendmeno do fuel tourism numa perspectiva integrada da Unido Europeia
tem sido objecto de diversos estudos levados a cabo pela Comiss&o Europeia.

Neste sentido, foi premente e actual examinar o peso dos impostos especiais sobre o consumo
na formagéo do preco dos combustiveis, analisando paralelamente se os esfor¢os da Comissao
Europeia, na tentativa de harmonizar a tributagdo dos combustiveis foram bem sucedidos, e
principalmente se a chamada Directiva da Energia de 2003 em vigor, promoveu a convergéncia
dos impostos especiais sobre o consumo e dos pregos ao consumidor.

Para o efeito o trabalho empirico realizado baseou-se na analise da convergéncia real através da
execucao de testes econométricos com dados cross-section utilizando os indicadores, conver-
géncia sigma e convergéncia beta — absoluta,

Os testes realizados demonstram a presenca de convergéncia nos impostos especiais sobre o
consumo e nos pre¢os ao consumidor, no periodo de 2005 a 2010, na Unizo Europeia, uma vez
que os indicadores beta-absoluta e sigma sio ambos menores que zero, condigao necessaria
para a existéncia de convergéncia real.

Ainvestigagao permite concluir que apesar de se ter encontrado convergéncia, a Directiva da
Energia de 2003 ¢ ineficaz, e que, ainda que o peso dos impostos especiais sobre 0 consumo na
formagao do prego dos combustiveis sejaincontornavel, a convergéncia encontrada nos pregos
na bomba néo depende s6 do papel desempenhado pela tributagao.
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1.INTRODUGAO

Este estudo foca essencialmente a convergéncia da tributagdo e dos
precos nos combustiveis rodoviarios a nivel da Unido Europeia (UE).

Esta investigacao tem assim por objectivo analisar se o regulamento das
taxas minimas Directiva da Energia de 2003 (2003/96/CE) promoveu uma
verdadeira convergéncia da tributagdo europeia sobre os combustiveis rodo-
viarios, no que concerne aos Impostos Especiais sobre o Consumo (IEC ‘s),
averiguando simultaneamente qual a convergéncia alcangada no nivel de pre-
¢os ao consumidor, desenvolvendo-se para o efeito um conjunto de testes eco-
nomeétricos baseados na analise de convergéncia, utilizando os indicadores
convergéncia sigma e convergéncia beta — absoluta.

Este estudo examina o peso do Imposto Especial sobre o Consumo (IEC)
procurando identificar os factores que mais influenciam a formagéo do preco
final dos combustiveis, respondendo as seguintes questdes:

-a Directiva da Energia de 2003 com a aplicagao do regulamento das
taxas minimas promoveu a convergéncia fiscal dos IEC 's e dos pregos ao con-
sumidor dos combustiveis rodoviarios a nivel da UE?

-0 peso do IEC é determinante na convergéncia dos precos dos com-
bustiveis rodoviarios?

Num objecto de estudo tao escrutinado como os combustiveis rodovia-
rios e tdo importante as economias e cidaddos europeus, este estudo contri-
bui para uma melhor compreensao do funcionamento dos mercados de com-
bustiveis rodoviarios, e clarifica particularmente o papel desempenhado pela
tributagao na formagao e convergéncia dos precos dos mesmos, ressalvando-
-se igualmente a exiguidade de obras publicadas sobre esta tematica, uma vez
que existe uma literatura vasta sobre a convergéncia dos pregos da energia,
nomeadamente Bentzen (2003, Dreher e Krieger (2008), mas reduzida sobre
a convergéncia da tributagao (Bilgili, 2010; Delgado & Presno, 2008). Esta in-
vestigagao procura especificamente encontrar evidéncia de convergéncia da
tributagao, apenas no que diz respeito ao IEC, derivada da aplicacao da Directi-
va da Energia 2003/96/CE (2003) apos 2004, medindo igualmente a conver-
géncia nos precos finais no consumidor.

Em consequéncia da crescente integragao, as aquisicoes transfronteiras
de gasolina e gaséleo tornaram-se muito mais facil ao longo da Ultima déca-
da, e a mobilidade internacional dos consumidores levou ao aparecimento
de fenomenos de deslocagao de procura, como o fuel tourism. 0 “turismo de
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combustivel” é frequentemente discutido como exemplo de comércio trans-
fronteirico devido as diferengas elevadas na tributagao dos combustiveis ro-
doviarios, gasolina e gaséleo a nivel da UE. A alta mobilidade internacional do
consumo de gaséleo ¢ atribuivel principalmente ao planeamento do custo das
empresas de transportes rodoviarios.

0 combustivel (incluindo impostos) representa, em média, 20 a 30% das
despesas de funcionamento de uma empresa de transporte rodoviario. Uma
vez que 30 a 60% do prego do gaséleo na bomba (excluindo IVA) correspon-
dem ao IEC, este contribui para 6 a 18% das despesas de funcionamento de
uma empresa de transporte rodoviario:

‘Presentemente, com um mercado liberalizado em que a concorréncia é
mais renhida, as diferengas nos custos de funcionamento resultantes dos im-
postos e taxas nacionais exercem maior impacto. Tal acontece pois, 0s gran-
des camides tém reservatdrios de capacidade enorme, que possibilitam uma
autonomia de deslocagdo entre 1 500 e 3 000 quilémetros. Significa isto, na
realidade, que os transportadores com actividade de dmbito internacional ou
sediados perto das fronteiras de paises com baixos niveis de tributagdo sobre
combustiveis praticam esta forma de planeamento fiscal conhecida como fuel
tourism™. (Comissao das Comunidades Europeias, 2007, p. 4).

A enorme frota de camides permite as firmas transportadoras adqui-
riruma parte do gaséleo nos Estados — Membros (EM “s] onde ele é comercia-
lizado mais barato (e onde os IEC s nos combustiveis sdo mais baixos). Os
EM"s que fixam os IEC “s mais altos podem perder uma parte da sua receita
fiscal em sede daqueles impostos em prol dos EM “s que os fixam mais baixo.
Esta competigdo fiscal entre os EM “s leva a uma erosao orgamental e propor-
ciona que os EM “s sejam tentados a implementar politicas fiscais nacionais
em detrimento da ambicionada harmonizagao fiscal nos combustiveis.

No que respeita ao seu nivel de tributagao e de carga fiscal, os gover-
nos podem eventualmente considerar o nivel de turismo transfronteiras e o
seu efeito sobre a base de tributagao. Ou seja, dado que as receitas fiscais dos
impostos sobre os combustiveis rodovidrios sdo extremamente importantes,
as receitas fiscais dos combustiveis rodoviarios, gasolina e gasoleo, represen-
tam partes substanciais dos or¢gamentos nacionais dos EM “s. Para a Bulgaria,
asua parte é cerca de 9% da receita fiscal total, enquanto para todos os EM "s

' Um camido pode encher o seu tanque em um pais ou mais paises vizinhos antes de precisar
de reabastecer de combustivel sobretudo quando os tanques de combustivel suplementares
estdo instalados.
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juntos a média é de um pouco menos de 5% (Eurostat, 2010).

A suposigdo de que alguns EM “s pretendem manter as suas taxas de im-
posto nacionais baixas e aquém da média europeia, de modo a puder garantir
consumos e receitas fiscais nos combustiveis, parece plausivel. 0s mercados
para os produtos energéticos, como os combustiveis, sdo muito importantes
para as economias europeias visto que estes produtos sio factores de input
altamente relevantes, portanto as alteragdes de pregos sao atentamente mo-
nitorizadas. Uma caracteristica fundamental dos mercados dos combustiveis
€ uma procura bastante rigida (inelastica) que torna a gasolina e o gaséleo,
particularmente, uma fonte atraente de receitas fiscais. Por conseguinte, a
maioria dos paises introduziram taxas altas para tributar os carburantes, em
detrimento de taxas mais baixas para as fontes de energia estacionéria, ten-
do em conta fins industriais e de aquecimento. Considere-se, por exemplo, 0
caso da gasolina 95 que é amplamente utilizada na motorizagao de veiculos
automoveis particulares. 0 seu prego pode ser dividido em trés componentes:
preco de custo, margem do vendedor e impostos (IEC e IVA] que podem repre-
sentar mais de 60% do prego de venda. De acordo com o Market Observatory
for Energy [2009] nos paises europeus, a quota total de imposto em 2009 foi
de 69 % do prego de venda.

0 resto do trabalho esta organizado da seguinte maneira: o capitulo 2 faz
a revisao da literatura, o capitulo 3 descreve os dados e metodologia e o capi-
tulo 4 apresenta os resultados. A fechar o trabalho o capitulo 5 apresenta as
principais conclusoes.

2. REVISAQ DA LITERATURA

Dado que o esforgo de harmonizagdo no &mbito dos 6leos minerais, de
acordo com um sistema de taxas minimas, ja existe desde 1992, com a Direc-
tiva 92/82/CEE (1992), sera de esperar que exista uma tendéncia de conver-
géncia na tributagdo em sede de IEC "s, em particular sobre os combustiveis
rodovidrios no espago europeu. Evers, DeMooij, e Vollebergh (2004) consta-
taram uma diminuig&o do coeficiente de variagao (CV) nas taxas IEC sobre o
gasoleo de 1978 a 2001 devido a adopgéo das taxas minimas. No entanto, o
espago europeu alterou-se profundamente com a integracdo de 10 novos
EM“s em 01 de Maio de 2004, e de mais dois em 2007.0s combustiveis rodo-
viarios, Gasolina e Gaséleo, enquanto produtos energéticos, estéo sujeitos na
UE a uma elevada carga fiscal, que pode influenciar de maneira determinante a
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convergéncia dos precos nos consumidores, podendo inclusive constituir um
obstaculo a convergéncia, pelo ajustamento de precos via funcionamento livre
dos mercados.

2.1 ADIRECTIVA 2003/96/CE (DIRECTIVA DA ENERGIA DE 2003)

Em 2002 a Comissao apresentou uma proposta® relativa a harmoniza-
¢ao gradual do IEC sobre o gaséleo comercial (i.e. gaséleo profissional), e do
reajuste das taxas minimas para o gaséleo nio comercial e da gasolina sem
chumbo. De acordo com Paizs (2007) o projecto de directiva consubstanciou-
-se em dois objectivos: aumentar a protecgao do ambiente (principio poluidor
/ pagador] e eliminar os problemas de distorgdes na concorréncia do mercado
liberalizado do transporte comerecial.

0 projecto acabou por ser rejeitado, tendo a Comissao vindo a confirmar,
mais tarde, a necessidade de nova legislagao tendo vindo a ser adoptada a
nova Directiva 2003/96/CE (2003).

Primeiramente, a directiva da tributagdo da energia alargou o ambito
do sistema de taxa minima (além dos 6leos minerais) a todos os produtos
energéticos, e aumentou a taxa dos 6leos minerais, estabelecidos em 1992,
Enumera todos os produtos tributaveis (carvéo, gas natural, electricidade)
e 0s seus modos de utilizagéo susceptivel de tributagao, ou seja, como com-
bustivel ou carburante (e ndo para fins de reducdo quimica e em processos
electroliticos e metallrgicos). Os combustiveis utilizados em motores estacio-
narios e trabalhos agricolas beneficiam de uma taxa reduzida. Em segundo, a
directiva permite aos EM “s separar o gaséleo, em comercial e n3o-comercial,
e definir uma taxa diferente para cada um®. Uma taxa mais baixa pode ser de-
finida para o gaséleo comercial com a condicéo de que esteja acima da taxa
minima fixada pela directiva e continue a ser superior a taxa nacional em vigor

¢ COM (2002) 410 final

* A directiva relativa a tributacdo da energia (artigo 7.3 da Directiva 2003/96/CE (2003))
define gasdleo comercial como o gaséleo utilizado como combustivel para os fins profissionais
seguintes: (i) o transporte de mercadorias por veiculos a motor destinados exclusivamente ao
transporte rodoviario de mercadorias e com um peso total em carga autorizado igual ou superior
a 7,5 toneladas, (ii) o transporte de passageiros em um veiculo a motor das categorias M2 ou M3
categoria (conforme definido na Directiva ?0/156/CEE (1970)). S6 4 EM s (Franga, Espanha,
Bélgica, e Italia] diferenciam o IEC aplicado respectivamente ao gasoleo comercial ou ao gasdleo
nao-comercial. 0 prego é o mesmo na bomba, mas os profissionais do sector de transportes sao
reembolsados da diferenca.
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em 1 de Janeiro de 2003*. Essa separagao também permite a aproximagao
entre a taxa de IEC do gaséleo ndo-comercial e da gasolina. Por tltimo, a direc-
tiva requereu mais esforgos na harmonizagao das taxas que incidem sobre o
gasoleo comercial, tendo sido definida a taxa minima estabelecida para cada
produto, dependendo da sua utilizagdo (combustivel, uso industrial e comer-
cial, ou carburante], tal como se encontra expresso na tabela 2.1 para os car-
burantes. Previu, também, um periodo transitério até 01 de Janeiro de 2007
para os EM “s com dificuldades na introdug&o das taxas minimas.

Tabela 2.1 - Taxas Minimas como Estabelecido pela Directiva 2003/96/C€

1 Janeirode 2004 | 1 Janeiro de 2010
EUR/1000 |
Gasolina s/Chumbo 359 359
Gasoleo 302 330

Fonte: Directiva 2003/96/CE, 2003

0 documento de consulta Excessive Differences in the Tax Levels Applica-
ble to Commercial Diesel® elaborado pela Comissdo Europeia (2007, concluiu
que as praticas dos EM “s sdo muito diferentes: aqueles EM “s sem periodo de
transi¢do para a introdugédo de taxas minimas aplicaram taxas entre os 302-
782 euros /1000 litros, enquanto seis EM “s aplicaram uma taxa superior a
400 euros / 1000 litros.

2.2 0 REGULAMENTO DAS TAXAS MiINIMAS

Tal como ja foi indicado, o objectivo deste estudo é averiguar se a Directi-
va da Energia de 2003, que visa harmonizar as taxas de imposto sobre a ener-
gia a um nivel minimo, promoveu a convergéncia da tributagdo IEC sobre os
combustiveis rodoviarios, de modo a aproximar as taxas existentes nos EM “s
e, assim, estabelecer um mercado Unico.

No entanto, como se pode observar no grafico 2.1 as taxas de IEC que
incidem sobre os combustiveis rodoviarios, variam de EM para EM, apesar da
pressao para a harmonizagao da tributagao sobre a energia, na Europa.

* Ataxa s6 pode ser inferior a taxa de 2003, se as tarifas rodoviérias sao introduzidas para
manter a carga fiscal global constante, e a taxa minima ¢ respeitada. Na pratica, esta opgao diz
apenas respeito ao Reino Unido, onde a taxa nacional de 2003 foi pelo menos o dobro da taxa
minima de 2004.

® SEC (2007) 171 final
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Grdfico 2.1 - IEC sobre Gasolina e Gasdleo, 2010
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Fonte: Comissdo Europeia, Energia, Oil Bulletin, valores de Junho de 2010

A média da tributagao para toda a UE (ver grafico 2.2) para os dois com-
bustiveis, subiu no periodo de observagao, o que pode ser explicado pela pres-
sao exercida pela directiva sobre o grupo de paises com taxas mais reduzidas,
puxando-as para cima.

E de destacar, contudo, que os limites minimos impostos pela directiva
estao bastante abaixo das médias apresentadas para o conjunto dos paises
da UE, e ainda mais se os compararmos com o nivel de taxas praticadas pelos
paises com taxas mais elevadas, em que o efeito da Directiva &, em principio,
nulo. Verifica-se, no entanto, que os paises com as taxas mais elevadas, em ge-
ral, da Zona Euro (ver grafico 2.3), também revelam uma tendéncia de subida
(apesar de ndo muito pronunciada) na tributacdo no periodo observado, ndo
pelo efeito directo da directiva, mas por ajuste orcamental derivado da politica
fiscal interna, normalmente associada a necessidade de captagao de mais re-
ceitas fiscais sobre produtos energéticos.
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Grdfico 2.2 - UE25/27, Média da tributagdo IEC/Taxas minimas (MR], 2005 a 2010
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Grdfico 2.3 - Zona Euro, Carga fiscal IEC (ex.IVA), Média 2005 a 2010
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Esmiugando o comportamento da taxa de crescimento da carga fiscal (s6
IEC) para a gasolina 95 de 2005 a 2010, ver tabela 2.2), é notério que muitos
dos paises do grande alargamento a leste em 01 de Maio de 2004, (Chipre,
Estonia, Letdnia, entre outros) exibem taxas de crescimento bastante maiores
do que os paises “nucleo” da UE. Estes paises tém taxas de crescimento muito
acima da taxa de crescimento apurada para toda a UE, exceptuando-se o caso
da Grécia, que apresenta o valor mais elevado, talvez associado ao aumento
da carga fiscal sobre os combustiveis derivado das medidas de austeridade
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impostas aquele pafs. Para o gasoleo, tanto o grupo de paises do alargamento
como alguns paises “nticleo” (Espanha, Holandsa, Portugal, entre outros) apre-
sentam elevadas taxas de crescimento, estando acima da média apurada para
toda a UE. A Grécia exibe novamente um valor muito elevado. 0 facto de, em
geral, termos os paises com taxas mais baixas a crescerem mais rapidamente
que os paises com as taxas mais altas pode proporcionar, em teoria, uma apro-
Ximagao das taxas, mas a distancia em relagao a média da UE pode manter-se,
nao significando uma verdadeira convergéncia.

Tabela 2.2 - A Crescimento (2005/2010 ] Taxas IEC

€/1000 L Euro-super 95() [ €/1000 L | Gas oil automobile |
UK -3.23 | UK -3.23
DE 0.00 DE 0.00
I 0.16 SK 0.40
FR 2.89 Fl 0.48
Fi 3.44 FR 2.64
HU 4.25 I 2.82
LU 4.52 HU 2.91
BE 4.74 DK 6.33
DK 5.56 PL 8.74
PL 6.02 BE 9.09
SE 8.01 LT 11.54
NL 8.27 Media UE 13.65
ES 8.87 ES 14.08
PT 10.34 NL 15.06
Media UE 12.35 SE 15.53
cy 12.66 LU 16.21
AT 14.08 PT 16.92
IE 27.23 cY 21.34
cz 27.80 AT 24.24
SK 28.09 IE 2748
S 32.74 C7 29.69
LV 34.38 LV 37.89
MT 43.21 S| 38.24
EE 4200 MT 45.50
LT 50.76 GR 58.91
GR 108.07 EE 60.11

Nota: Bulgdria e Roménia néo considerados (dados disponiveis sé apds 2008)

Fonte: Resultado da prdpria investigagdo (2011)
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Importa destacar que o comportamento do CV, com valores de 28% a 20%
de desvio em relagao a média da UE25/27, de 2005 a 2010, (ver gréfico 2.4)
para os dois combustiveis, revela uma dispersao forte nas taxas IEC aplicadas
nos combustiveis rodoviarios. Contudo, o nivel do CV decresce de 2005 para
2010 (atente-se as linhas de tendéncia linear a preto), o que podera indiciar
uma tendéncia de menor dispersao nas taxas |EC aplicadas.

Grdfico 2.4 — UE25/27, Coeficiente de Variagdo tributagdo IEC [ex IVA], 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da prépria investigagdo (2011)

2.3 0 PESO DA CARGA FISCAL VERSUS PREGOS DOS COMBUSTIVEIS

A maioria dos paises europeus tem altos impostos sobre 0s combusti-
veis, pelo que os pregos a retalho praticados na UE sdo inseparéveis.d.o peso
da carga fiscal (ver grafico 2.5) sendo das zonas econémicas mundiais com
pregos de combustiveis na bomba mais altos.
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Grdfico 2.5 - Pregos/cargas fiscais, Médias 2010
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Fonte:0il bulletin, Energia, Comissdo Europeia, 2011

A nivel europeu, os paises usam efectivamente as taxas para gerar re-
ceitas fiscais e incentivar a eficiéncia energética no sector de transportes.
Recapitule-se as taxas dos IEC “s, aplicadas nos EM “s, bem como as taxas de
IVA aplicadas na UE que variam entre os 15% e os 25%. Decomposto o prego
apds impostos (gross prices), os IEC “s induzem uma carga constante, sobre
0 preco sem impostos dos combustiveis (net prices), que é potenciada pelas
taxas do IVA, uma vez que este incide em cascata sobre o valor tributavel
(Preco liquido+ IEC). Sendo certo que 0s precos sem impostos estao sujeitos a
uma volatilidade enorme, prépria dos mercados da energia, a carga fiscal pode
funcionar em teoria como um nivelador de precos, e pode absorver um pouco
as subidas nos precos liquidos derivadas do aumento do barril de petréleo.

Se analisarmos as tabelas 2.3 e 2.4, os pre¢os no consumidor da gasolina
e do gaséleo, revelaram uma tendéncia de subida na 1. metade de 2008, logo
seguida de uma tendéncia de descida na segunda metade do ano. No entanto,
estas flutuagdes foram menos pronunciadas do que nos precos liquidos, uma
Vez que a carga fiscal (ver grafico 2.6) absorveu parte da subida acentuada
no preco do crude e dos pregos sem impostos no ano de 2008, apresentando
nesse ano os valores médios mais baixos para todo o periodo de observagio.
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Tabela 2.3 - Pregos com Impostos e suas Variagées

Jan. 2008 Jul. 2008 | Jul./Jan. 2008 | Jan.2009 | Jan.2009/Jan. 2008
(€/litro) (€/litro) (%) (€/1itro) (%)
Euro super 95 |  1,2844 1,4557 +13,3% 1,0168 -20,8%
Diesel il 1,2221 1,4444 +18,2% 0,9746 -20,3%

Fonte: Oil Price in 2008, Market Observatory in Energy (adaptado)

Tabela 2.4 - Pregos sem Impostos e suas Variagdes

Jan.2008 | Jul.2008 | Jul/Jan.2008 | Jan.2009 | Jan.2009/Jan. 2008
(€/litro) (€/litro) (%) (€/litro) (%)
Euro super 95 0,5283 0,6548 +23,9% 0,3070 -41,9%
Diesel Oil 0,5951 0,7987 +34,2% 0,4153 -30,2%

Fonte: Oil Price in 2008, Market Observatory in Energy (adaptado]

Grdfico 2.6- UE25/27, Média da carga fiscal (IEC+IVA), de 2005 a 2010
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Analisando o comportamento da variagao da carga fiscal total em relagdo
a media de toda a UE, verifica-se uma aproximagao das cargas fiscais totais
(Overall Tax Burden) praticadas pelos EM “s, através da evolugdo do CV de
2005 a 2010, (ver Gréfico 2.7) e da tendéncia revelada de convergéncia.

Grdfico 2.7 - UE25/27 Coeficiente de Variagdo da carga fiscal (IEC+IVA), de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da prépria investigagéo (2011)

Podemos ser levados a pensar entéo que, dado o peso da carga fiscal nos
precos a retalho, se existir uma convergéncia na tributagao dos combustiveis,
esta pode induzir directamente, ou forcar, uma convergéncia nos pregos a
retalho. Todavia, néo se pode fazer uma leitura tao linear do papel da conver-
géncia da fiscalidade nos pregos ao consumidor dos combustiveis, uma vez
que existem outras forgas directivas como o papel desempenhado pelo cross-
-border shopping, derivado do fuel tourism, ou a prépria dindmica dos precos
liquidos, de acordo com Dreher e Krieger (2007).

Apesar do enfoque no peso da tributagdo no preco final dos combustiveis
rodoviarios na UE, nao se pode desprezar o efeito nos precos liquidos (ver gra-
fico 2.8) derivado da negociagéo do preco do barril de petréleo nos mercados
internacionais, nem a paridade euro-délar que pode atenuar ou acentuar a es-
calada de pregos do petréleo negociado em ddlares.
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Grdfico 2.8 - UE25/27, Pregos sem impostos, Média de 2005 a 2010
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Fonte:0il bulletin, Energia, Comissédo Europeia, 2011

No verao de 2008, a apreciagao cambial do euro face ao délar® compen-

sou parcialmente a escalada de precos do petréleo (crude), e atingiu o seu
ponto mais alto em Agosto de 2008 com o valor de $148 por barril. Este pico
bem acentuado nos pregos sem impostos dos combustiveis rodoviarios esté
bem reflectido no gréfico 2.9, revelando um aumento muito pronunciado no CV
relativo a média da UE no ano de 2008, atingindo valores aproximados de 16%
na gasolina e 14% no gasoleo.

® Cambio mensal EUR/USD- média do periodo: Agosto/08: 1,4975 e Julho/08:1,5770 disponivel
no sitio da Internet do Banco de Portugal (BdP) em http://www.bportugal.pt.
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Grdfico 2.9 - UE25/27, Pregos sem impostos, Coeficiente de Variagdo de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da prépria investigagéo (2011)]

Analisados os comportamentos e variagdes da tributagao e dos precos
sem impostos, observemos entéo a dindmica dos pregos ao consumidor (na
bomba), comegando pela variagéo da média e das taxas de crescimento por
EM, notando que as variagdes encontradas a nivel do prego final incorporam
as variagoes na tributagéo, como as variagdes dos pregos liquidos. Conforme
se constata pelo grafico 2.10, depois de um aumento na média da UE25/27 até
ao verao de 2008, no final de 2008 registou-se um forte declinio ligado a uma
recessao econdmica acentuada, com os pregos dos combustiveis a regressar
em alta no final de 2010.
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Grdfico 2.10 — UE25/27, Pregos na bomba, Média de 2005 a 2010
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Fonte: Oil bulletin, Energia, Comissdo Europeia (2011)

Contudo, os pregos na bomba nao variaram de maneira homogénea na
UE, pelo que o diferencial de crescimento 2005/2010, para cada EM, e para a
média da UE é o seguinte (tabela 2.5):
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Tabela 2.5 - A Crescimento (2005/2010) Precos na Bomba

€/1000 L Euro-super 95 €/1000 L Gas oil automobile!!
UK 7,28 UK 4,56
NL 10,33 IT 9,64
IT 11,73 FR 11,68
LU 12,95 DE 12,67
SE 13,30 NL 12,82
PL 13,85 Media UE 13,33
DE 13,86 HU 13,78
Media UE 14,23 SK 14,34
BE 14,63 BE 15,25
AT 14,90 PL 15,35
FR 15,48 SE 15,83
HU 16,37 AT 16,48
Fl 1718 Fl 16,92
DK 18,92 LU 17,26
PT 19,71 IE 18,17
ES 20,69 DK 18,22
CY 20,90 MT 19,40
IE 24,01 ES 19,51
MT 2007 CY 20,20
SK 29,55 PT 23,07
S| 30,28 LT 23,49
CZ 31,57 S 26,07
LV 33,98 CZ 29,38
EE 39,12 LV 32,66
LT 41,78 EE 37,53
GR 60,33 GR 40,29

Nota: Bulgdria e Roménia ndo considerados (dados disponiveis s6 apés 2008).

Fonte: Resultado da propria investigagdo (2011)

Da leitura da tabela acima verifica-se que a maioria dos paises cresceu
acima da média europeia, para os dois combustiveis, e que para a Gasolina
95 todos os paises do alargamento a 25 (Malta; Eslovaquia; Eslovénia, Repu-
blica Checa, entre outros), exceptuando a Poldnia, cresceram acima da média,
apresentando um diferencial de crescimento muito elevado. A Grécia apresen-
ta o valor mais elevado. Para o Gaséleo, todos os paises do alargamento a 25
cresceram acima da média da UE, e alguns apresentam um diferencial de cres-
cimento muito elevado (Esténia, Letdnia; Republica Checa), exibindo a Grécia
novamente o maior valor. E de realcar que alguns dos paises do “ndcleo” da UE,
também cresceram acima da média, nos dois combustiveis.
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Apesar de ser nitido pela leitura das tabelas acima que os pregos na bom-
ba exibem grandes disparidades de pregos praticados na bomba a nivel da UE,
é de salientar que o CV em relagao a média da UE tem diminuido no periodo
de 2005-2010, tal como se pode observar no grafico 2.11, com as linhas de
tendéncia linear a preto para as duas séries de dados, a indiciar uma menor
dispersao de 2005 a 2010.

Grdfico 2.11 — UE25/27, Pregos na bomba, Coeficiente de Variagdo, de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da prépria investigagdo (2011)

Embora as comparagdes das médias através da analise de variagao apre-
sentados sejam por si s6 uma medi¢ao, e apontarem para uma tendéncia de
convergéncia, necessitam de serem confirmados pelos testes econométricos’
a realizar no capitulo seguinte.

“ Note-se que apesar de alguns pafses puderem apresentar uma variagio de precos ou
crescimentos fora da tendéncia geral, como um EM mais novo apresentar uma taxa de
crescimento inferior a um EM mais antigo, ou o inverso, as regressdes cross-section a efectuar
capturam o comportamento médio dos paises da UE, pelo que os resultados das regressdes
valem para todo o conjunto europeu.
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3. DADOS E METODOLOGIA

A medicao da convergéncia faz-se recorrendo ao modelo de anélise da
convergéncia real, adaptado do estudo de Barro e Sala-i-Martin (1992), atra-
vés de regressdes lineares cross-section. Utiliza-se os indicadores conver-
géncia beta — absoluta e convergéncia sigma para ambos os combustiveis,
no periodo de observagao de 2005 a 2010, substituindo na estimagdo o Gross
Domestic Product (GDP) original, pelo nivel de precos dos combustiveis dividi-
do em subcategorias: pregos sem impostos; carga fiscal (IEC); carga fiscal total
(IEC+IVA) e pregos com impostos (na bomba].

3.1. DADOS

Os nossos dados s&o obtidos através do Oil Bulletin disponibilizado on-
line pela DG Energia da Comissao Europeia, disponivel em (http://ec.europa.
eu/energy/observatory/oil/bulletin en.htm). contendo semanalmente obser-
vagoes de precos para a Gasolina 95 (Euro-Super 95) e Gaséleo rodovirio
(Gas-0il Automobile) para toda a UE. Estéo disponiveis pregos sem impostos
€ pregos ao consumidor “na bomba” que sdo expressos em euros por 1000
litros. Com base nas informagdes sobre impostos e direitos que incidem sobre
0 preco liquido dos combustiveis, derivamos também a carga fiscal, em duas
vertentes: por um lado apenas o IEC e por outro o total (IEC+IVA).

A amostra recolhida comega em 03/01/2005 e termina em 20/12/2010,
respectivamente data da fixagdo de precos no Oil Bulletin, na primeira e Ultima
semana do periodo de observagao. Sao seis anos de observagdes, ou seja, 295
observagdes para 25 EM “s da UE. Este periodo de amostragem inclui o alarga-
mento a 25 EM da UE em Maio de 2004, mas nao abarca o novo alargamento
para 27 EM "s a 01/01/2007, porque os histéricos fidveis de pregos para a Ro-
ménia e Bulgaria, s estao disponiveis a partir de 01 de Janeiro de 2008, no
Oil Bulletin. Como pretendemos verificar a evolugao dos pregos entre 2005 e
2010, pelo que estes dois paises nao foram incluidos na amostra. Esta seérie
de dados é bastante representativa, pois contempla a explosao dos pregos dos
combustiveis em 2008, a sua descida e 0 seu hovo aumento no final de 2010.

Com o intuito de analisar se existe tendéncia para a redugdo ou ndo das
diferengas dos pregos dos combustiveis rodoviarios (Gasolina 95 e Gaséleo
rodoviario), seré efectuada uma anélise de convergéncia de acordo com os se-
guintes pressupostos:

- considerando 0s pregos sem impostos e com impostos (na bomba) e a
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respectiva carga fiscal aplicada aos mesmos,

- considerando o IEC e o IVA incidentes sobre o preco liquido, entre os pai-
ses europeus da Unido Europeia a 25 (UE25) a médio/longo prazo, entre 2005
e 2010.

Originalmente, esta metodologia de teste de convergéncia foi desenvolvi-
da para estudar a convergéncia dos rendimentos reais a partir de dados cross-
-section para diversas economias, conforme Barro (1991). Desta forma, Barro
e Sala-I-Martin (1991), distinguem dois tipos de convergéncia: 3 (Beta) con-
vergéncia e 0 (Sigma) convergéncia. No seu estudo acrescentam que ha basi-
camente dois métodos para se verificar a convergéncia de uma série de dados
em dois periodos de tempo: os testes de [3-convergéncia e O-convergéncia.

3.2.1. Teste de [3-convergéncia

Em relagao as questdes do crescimento e convergéncia econémica, um
dos principais conceitos de convergéncia utilizado é a chamada convergén-
cia beta-absoluta, que também tem sido aplicada a outras areas de pesquisa,
como a convergéncia de pregos, mercados de capitais, mercados imobilia-
rios, entre outros, substituindo na estimag&o original de Barro e Sala-i-Martin
(1992}, o GDP por todo o tipo de varaveis.? A convergéncia beta-absoluta indi-
ca que as economias tém os mesmos parametros e preferéncias, e que existe
um Unico estado estacionario para o qual todas tendem, de modo que as ini-
cialmente menos correlacionadas, por estarem mais distantes da sua trajec-
toria de estado estaciondrio, crescerdo mais, caracterizando uma situagao de
convergéncia beta-absoluta, de acordo com Sala-i-Martin (1996).

Paralelo a este conceito, existe o conceito de convergéncia beta-condicio-
nal, em que as economias diferem nos seus estados iniciais, com pardmetros e
preferéncias diferentes, ou seja, parte do pressuposto de que as economias ten-
dem a diferentes estados estacionarios, cada uma de acordo com suas préprias
caracteristicas. De acordo com Fontes e Fontes (2005), quanto mais longe uma
economia estiver do estado estacionario, maior sera a sua taxa de crescimento.

Por conseguinte, o conceito de convergéncia beta pode ser dividido em
dois outros conceitos: convergéncia beta-absoluta e convergéncia beta-condi-
cional, ressalvando que no nosso estudo iremos utilizar a beta convergéncia
absoluta, também apelidada de 3-convergéncia.

¢ Como exemplo ver (Chen, Choi, & Devereux, 2006) e (Adam, Japelli, Menichini, Padula, &
Pagano, 2002}, que efectuaram estudos sobre os niveis de pregos absolutos e integragao de
mercados de capitais, respectivamente.
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Analisando as séries temporais, com dados cross-section, a hipotese de
B-convergéncia é tradicionalmente testada através de um modelo econométri-
co de regresséo linear simples, pelo qual estima-se a taxa de crescimento dos
precos em relacao aos pregos iniciais pelo método de Ordinary Least Squa-
res (OLS). A equacao basica deste teste é expressa pela seguinte formula (1)
adaptada de Barro e Sala-i-Martin (1992).

Pi;t

In ool = Bo+ 1 ln(Pi,o) + Ui (1)

€m que, p; 1 € p, , representam o preco dos perfodos final (Gltima sema-
na de observagao) e inicial (primeira semana de observagao), respectivamen-
te; 3; sao parametros a serem estimados, [i; €éoerroaleatério e In indica o
logaritmo natural.

Os coeficientes beta sdo calculados através da regressao (1), que sera
aplicada a nossa categoria de produto (Preco dos combustiveis); a variavel de-
pendente é definida como a variagao do nivel de precgos do pais “i", em que “i”
representa todos os 25 paises europeus; e a variavel independente é o nivel de
precos inicial do pais “i" e o lado esquerdo da equagao (1) corresponde a taxa
de crescimento do prego.

A B-convergéncia caracteriza-se poruma relagao negativa entre o nivel de
precos inicial, P, , e a taxa de crescimento dos precos

In i
Pi;O

0u seja, N0 NOSso contexto, calcula-se a relacdo entre o nivel de precos inicial
em 2005 e a variagdo desse nivel durante o periodo compreendido entre 2005
e 2010. Esta convergéncia dos precos dard uma relagdo negativa entre estas
duas varidveis, e um coeficiente beta negativo (B1<0] sinaliza a existéncia de
convergéncia, sendo que a magnitude do coeficiente beta expressa a velocida-
de de convergéncia. Em geral, quanto mais elevado for o coeficiente beta (em
valor absoluto) mais forte ¢ a convergéncia. Desta forma, os paises com um
nivel de pregos elevados em 2005 deveriam registar niveis de precos decres-
centes durante o periodo seguinte; os paises com um nivel de pregos inicial
baixo deveriam registar niveis de precos crescentes.
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3.2.2.Teste de O- convergéncia

0 conceito também é derivado da literatura de convergéncia de rendimen-
tos, originaria de Barro & Sala-i-Martin (1991, 1992), que questionaram a dis-
persao transversal de rendimentos.

No nosso caso o teste de O - convergéncia consiste em observar a dis-
persao dos pregos dos combustiveis entre os EM “s nos sucessivos anos. A
O - convergéncia mede entao a convergéncia calculando a varia¢do do des-
vio-padrao ao longo do tempo. Os pregos dos combustiveis em que ocorra
uma convergéncia registarao niveis mais semelhantes e, como tal um desvio-
-padrao decrescente, sendo condigao suficiente para existir o-convergéncia.

Para estatisticamente testar se a convergéncia Sigma se verifica, Vojino-
vich, Acharya e Prochniak 2009] sugeriram usar uma regressao linear simples
que nos da a estimativa da linha de tendéncia de dispersao nos niveis de pre-
¢0s no presente contexto, nas economias da UE, que sao apresentadas com a
formula (2) adaptada:

CV(Yt) = Uy + alt + &t (2]

Onde, CV(Y,) é o CV de niveis de pre¢os, v, € o pre¢o semanal dos com-
bustiveis, £ é o tempo com a extensao de 2005 a 2010, £4 € 0termo de erro
e 0s (I; sao parametros a serem estimados. O CV é dado pela razdo entre o
desvio-padrao e a media aritmética dos pregos, que é representada pela
seguinte formula (3):

DESVIO PADRAO (3)
MEDIA

Nesta formula o numerador é o desvio-padrao, que ¢ a medida mais
comum de dispersao absoluta, de acordo com Lyons [1991). Lyons (1991)
observa igualmente que o método do CV é amplamente aplicavel e “estabele-
cido como o indicador mais frequentemente calculado de disparidades inter-
-regionais existente na literatura” (p.474).

Como mencionado acima, a convergéncia sigma coloca-se quando as di-
ferencas de niveis de prego (dispersao) entre os EM “s diminuem ao longo do
tempo, o que significaria que os pregos dos varios EM “s tendem a aproximar-
-se da sua média. Lyons (1991) salienta que, usando o método do CV natural-
mente medimos uma dispersao relativa (dispersao relativamente a média de
medigao). Além disso, o CV é, provavelmente, o método mais utilizado para

CV =
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medir as disparidades entre as regides e “It is not only a well-recognized sta-
tistic, but it is also a reasonably good measure of inequality” de acordo com
Chen e Fleisher (1996, p.146).

Aplicando ao nosso estudo as formulas (2] e (3) e o conceito descrito
acima, os valores mais elevados do CV demonstra mais disparidades no nivel
de pregos e vice-versa, sendo que valores de zero para o LV significam uma
perfeita igualdade de pregos entre os EM “s. Para estatisticamente testar se
ha convergéncia Sigma temos de seguir o parametro(Y 1 na formula (2): se for
negativo, (ar; < ()) existe convergéncia sigma. Para esta medida, o valor do
coeficiente nao é importante. 0 teste importante ¢é se o sinal é positivo (diver-
géncia) ou negativo (convergéncia).

Convém realcar que as convergéncias beta e sigma sao complementares,
mas nao se excluem mutuamente. A convergéncia beta é uma condi¢ao neces-
saria, mas ndo suficiente, para que haja convergéncia sigma. Pode acontecer,
por exemplo, que os paises troquem de lugar, ou seja, paises anteriormente
baratos tornam-se paises caros, ou vice-versa. Isto pode ocorrer sem que 0s
niveis de pregos de cada grupo de paises se aproximem muito uns dos outros.
Uma condigao necessaria para que haja convergéncia real €, portanto, que o
desvio-padrdo também seja decrescente, o que é medido pelo coeficiente sig-
ma. Assim ambos os conceitos devem ser controlados a0 mesmo tempo para
mostrar a convergéncia real.

Deste modo efectuamos primeiro a regressao Beta (1) e complementar-
mente a regressao Sigma (2], e analisamos simultaneamente 0s respectivos
coeficientes beta (3, ] e sigma (¥4 ): se ambos forem negativos (<0) existe
evidéncia de convergéncia real, ou seja coexiste convergéncia beta e sigma.

3.3. CALCULO DA CONVERGENCIA BETA E SIGMA

Recorrendo ao programa informatico Eviews (versdo 5.0), foram estima-
das (veranexo ] as equagdes descritas em (4) e (5] relativas respectivamente
ao calculo da convergéncia beta e ao calculo da convergéncia sigma.

Para uma visao integrada da dinamica de convergéncia aqui analisada
nas estimagoes decompds-se o preco da gasolina 95 Euro-Super 95 [G) e ga-
soleo Gas — Oil autom (D) categorias) em subcategorias, como indicadas em
baixo na tabela 3.1:
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Tabela 3.1. — Categorias/Subcategorias do prego do combustivel

Categoria Subcategorias Siglas

Precos sem impostos PSIG

Pregos na Bomba PVPG

- pealiga] Carga Fiscal (56 IEC) IECG
Carga Fiscal total (IEC+IVA) IECIVAG

Pregos sem impostos PSID

Precos na Bomba PVPD

as il autom (D) Carga Fiscal (s6 IEC) IECD
Carga Fiscal total (IEC+IVA) IECIVAD

Fonte: Execugdo do autor (2011)

Para um resultado mais preciso nas estimagoes, foi utilizado todo o
histérico semanal da UE25, ou seja, as variagdes dos pregos nao foram agluti-
nadas por ano, mas foram consideradas todas as variagdes ocorridas semana
asemana.

Uma vez que pretendemos analisar a evolugdo da tendéncia de conver-
géncia de 2005 a 2010, na regressao beta e sigma ndo foram considerados
a Bulgaria e a Roménia porque os histéricos semanais a partir de 2008 para
aqueles dois paises s6 estarem disponiveis no Oil Bulletin da DG Energia, Co-
missao Europeia, apés aquela data.

3.3.1. 3 (beta) convergéncia

Estimou-se, para a 3 (beta) convergéncia, a equagéo (4], em que para o
preco do combustivel (g/d), P, representa a Gltima observagao semanal (20-
12-2010) para todos os EM s publicado no Oil Bulletin, e P, aprimeira observa-
¢ao semanal (03-01-2005) para todos os EM “s publicado no 0il Bulletin, C(1)
e C(2) sao parametros a estimar e a nossa variavel dependente, ¢ a taxa de
crescimento dos pregos, dada por LOG(PT/P0). 0 modelo testado é dado pela
equacgao abaixo:

LOG(PT/P0) = C(1) + C(2)*LOG(PO) (4)

Nesta equagao, a variagao de uma unidade no LOG (PO} gera uma varia-
¢ao na taxa de crescimento, LOG (PT/P0) em C(2) unidades, sendo que C(2) é
0 N0OSSo parametro a testar.
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Como indicado acima, a nossa regressao beta é decomposta em 8 equa-
Goes a estimar, atribuindo na equagao (4) aos coeficientes PT e PO, os valores
relativos a cada uma das subcategorias PSIG; PVPG; IECG e [ECIVAG paraa gasolina
95 e PSID; PVPD; IECD e IECIVAD para o gaséleo. O resumo das equagdes estima-
das esta expressa na tabela 3.2 para a convergéncia beta, para ambos os com-
bustiveis, com os coeficientes C(1) e C(2) ja substituidos na nossa regressao.

Tabela 3.2 - Convergéncia Beta (Equagdes Estimadas)

Euro-super 95 (G) EQUAGAO (4) | Vari4vel dependente Equagdo estimada
Pregos sem impostos EQ PSIG LOG(PT/PO) LOG(PT/P0) = 6187283225 - 0.9679362338*L0G(PO)
Pregos na bomba EQ PVPG LOG(PT/P0) LOG(PT/P0) = 4.284117688 - 0.5¢728117723*L0OG(PO)
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ IECG LOG(PT/P0) LOG(PT/P0) = 3.112558872 - 0.483344179*.0G(PO)
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) EQ IECIVAG LOG(PT/PO) LOG(PT/P0) = 3.580055915 - 0.5237446925*L0G(P0)
Gas Gil autom (D) EQUAGAO (4) | Varivel dependente Equagéo estimada
Pregos sem impostos EQ PSID LOG(PT/P0) LOG(PT/PO) = 6.269201534 - 0.9714455533*L0G(P0)
Pregos na bomba EQ PVPD LOG(P1/P0) LOG(PT/P0) = 4.212540622 - 0.5¢05035062*L.0G(P0)
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ IECD LOG(PT/PO) LOG(PT/P0) = 2.634015592 - 0.4243520829*L0G(PO)
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) EQ IECIVAD LOG(PT/P0) LOG(PT/P0) = 3.26515832 - 0.4903246627*L0G(P0)

Fonte: Resultado da prépria investigagdo (2011)

Efectuando uma leitura prévia das equagdes estimadas, salientamos o
facto de as mesmas exibirem o coeficiente C(2) negativo, o que significa que
0S precos nos paises com um nivel de pregos inicial mais baixo cresceram
mais do que aqueles com um nivel de precos inicial mais alto, razo de exis-
téncia de convergéncia beta — absoluta.

3.3.2. 0 (sigma) convergéncia

Estimou-se para a o (sigma) convergéncia, a equagao (5], em que para
0 prego do combustivel (g/d), TREND é o tempo, C(1) e C(2) sdo parametros
a estimar, e a nossa variavel dependente é CV(yt), correspondente ao CV do
preco semanal do combustivel, relativo a média europeia, observado semana
a semana, desde a primeira semana de 2005 (03-01-2005) a dltima semana
de 2010 (20-12-2010):

CV(yt) = C(1) + C(2)*@TREND (5)
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Nesta equagao, C(2) corresponde a variagdo no CV(yt) , associado ao
avango de uma semana no tempo, ou seja, quando avangamos uma sema,na
no tempo, o CV(yt] diminui ou aumenta C(2) unidades, sendo que C(2] é o
nosso parametro a testar .

Como indicado acima, a nossa regressao sigma é decomposta em 8 equa-
¢Ges a estimar, atribuindo na equagao (5] ao coeficiente CV(yt), os valores.re-
lativos a cada uma das subcategorias PSIG; PVPG; IECG; IECIVAG para a gasolina
95 e PSID; PVPD; IECD; IECIVAD para o gaséleo. A tabela 3.3 resume as equagoes
estimadas para a convergéncia sigma e para ambos os combustiveis, com 0s
coeficientes C(1) e C(2) ja substituidos na nossa regressao.

Tabela 3.3 - Convergéncia Sigma [Equagdes Estimadas)

Euro-super 95 (G) Equagdo (5) | Variével dependente Equagéo estimada
Pregos sem impostos EQ PSIG CV PSIG CV PSIG = 8.627253775 - 0.006413275194*@TREND
Pregos na bomba EQ PVPG CV PVPG CV PVPG = 15.86424202 - 0.01594587789*@TREND
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ IECG CVIECG CV IECG = 30.29099468 - 0.03196351757*@TREND
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) EQ IECIVAG CV IECIVAG CV IECIVAG = 28.21025364 - 0.02929965653*@TREND
Gas Gil autom (D) Equagao (5) | Variével dependente Equagao estimada
Pregos sem impostos EQ PSID CV_PSID CV PSID = 5.186265958 + 0.003315086932*@TREND
Pregos na bomba EQ PVPD CV PVPD CV_PVPD = 12.54793803 - 0.01528859125*@TREND
Carga Fiscal (S6 IEC) EQ IECD CVIECD CV IECD = 30.2865545 - 0.03502934937*@TREND
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) EQ IECIVAD CV IECIVAD CV_IECIVAD = 25.36400528 - 0.03124321475*@TREND

Fonte: Resultado da prdpria investigagdo (2011)

Efectuando uma leitura prévia das equagoes estimadas, salientamos o
facto de as mesmas (exceptuando a estimagao EQ PSID) exibirem o coeficien-
te C(2) negativo, o que significa que o CV decresce ao longo do tempo, razéo
de existéncia de convergéncia sigma.
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4. ANALISE DOS RESULTADOS OBTIDOS

As tabelas 4.1 e 4.2 apresentam os resultados das medicoes de conver-
géncia, Beta e Sigma, para ambos os combustiveis e para ambas as subca-
tegorias a estimar, pregos sem impostos; precos na bomba; carga fiscal (s6
IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA). A coluna com o indicador Beta (B;) mede a
convergéncia, calculando a variacao entre o nivel de precos inicial, em 2005,
e o periodo final em 2010. E expectavel que a convergéncia dos precos dé
uma relagao negativa entre as duas variaveis, portanto 3, <0.A coluna com o
indicador Sigma (@4 ) mede a convergéncia calculando a variagao do desvio-
-padrao ao longo do tempo. As subcategorias em que ocorra uma convergéncia
registarao niveis de pregos mais semelhantes e, como tal, um desvio-padrédo
decrescente, portanto @, dever4 apresentar sinal negativo.

Foi estimado primeiro a convergéncia beta, dado que € uma condi¢do
necessaria para que haja convergéncia sigma.

Tabela 4.1 - Resultados das Estimagées para a Gasolina 95

Estimativas Euro-super 95 (G) Indicador Beta | P-Value | R? | Indicador Sigma | P-Value R?
PSIG Pregos sem impostos -0.967936* 0.0000 | 0,84 -0.006413* 0.0002 0,05
PVPG Precos na bomba -0.572812* 0.0000 | 0,66 -0.015946* 0.0000 0,67
IECG Carga Fiscal (S6 IEC) -0.483344* 0.0000 | 0,55 -0.031964* 0.0000 0,88

IECIVAG Carga Fiscal Total (IEC+IVA) -0.523745* 0.0000 | 0,64 -0.029300* 0.0000 0,87

*Significancia a 1%

Fonte: Resultado da prdpria investigagdo(2011)

Tabela 4.2 - Resultados das Estimagdes para o Gasdleo Rodovidrio

Estimativas Gas oil autom (D) Indicador Beta | PValue | R? | Indicador Sigma | P-Value R?
PSID Pregos sem impostos -0.971446* 0.0000 | 0,’3 0.003315* 0.0005 0,04
PVPD Pregos na bomba -0.570504* 0.0000 | 0,70 -0.015289* 0.0000 0,77
IECD Carga Fiscal (S6 IEC) -0.424352* 0.0003 | 0,45 -0.035029* 0.0000 0,84

IECIVAD Carga Fiscal Total (IEC+IVA) | -0.490325* 0.0000 | 0,58 -0.031243* 0.0000 0,89

*Significancia a 1%

Resultado da prépria investigagdo(2011)
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Resultados para a categoria de produto [Euro-Super) para o indicador Beta (B.).

Para as subcategorias PSIG, PVPG, IECG e IECIVAG, uma variagdo de uma
unidade no logaritmo do prego inicial LOG(PO) gerou, respectivamente, uma
variagao de -0.971446, -0.572812,-0.483344, -0.523745 unidades na taxa de
crescimento do prego, LOG(PT/P0). 0 tamanho de ﬁ: em termos absolutos é
maior para a subcategoria PSIG (0,97}, o que indica que existe uma velocidade
de convergéncia maior nos pregos sem impostos.

Vemos que o coeficiente beta é negativo ( ﬁ .<0) para todas as subca-
tegorias: pregos sem impostos; pre¢os na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga
fiscal total (IEC+IVA). Os asteriscos junto do coeficiente indicam que as varia-
veis sao estatisticamente significativas para um intervalo de confianga de 1%,
0 que nos permite afirmar que rejeitamos a hipdtese nula, pelo que se verificou
existir evidéncia empirica da convergéncia beta.

Os valores elevados de R?Coeficiente de Determinagdo) para as subca-
tegorias PSIG, PVPG, IECG e IECIVAG, respectivamente 0,84, 0,66, 0,55 e 0,64
revelam um bom ajuste do nosso modelo aos dados observados, podemos
afirmar que a relagao linear entre as duas variaveis ¢é forte.

Resultados para a categoria de produto (Euro-Super] para o indicador Sigma( (¥ _

Para as subcategorias PSIG, PVPG, IECG e IECIVAG, o avango de 295 sema-
nas no tempo, gerou respectivamente, uma variagao de -0.006413, -0.015946,
-0.031964, -0.029300 unidades no CV. Verificamos que o coeficiente sigma
((¥4) tem sinal negativo para todas as subcategorias: precos sem impostos;
precos na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA). Os aste-
riscos junto do coeficiente indicam que as variaveis sao significativas ao nivel
da percentagem 1%, o que nos permite afirmar que rejeitamos a hipétese nula,
pelo que se verificou existir evidéncia empirica da convergéncia sigma.

Os valores elevados de R? para as subcategorias PVPG, IECG e IECIVAG,
respectivamente 0,67, 0,88, 0,87 e revelam um bom ajuste do nosso modelo
aos dados observados, podemos afirmar que a relagao linear entre as duas
variaveis € forte No entanto o valor de R? na estimagao para a subcategoria
precos sem impostos (PSIG), é muito baixo, (0,05) sugere que o modelo nao
é suficientemente explicativo da convergéncia sigma ocorrida no prego liquido
da gasolina®.

? Isto é, 0 modelo de regressao so explica 5% da variabilidade encontrada na nossa variavel
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Resultados para a categoria de produto [Gas-0il] para o indicador Beta(ﬁi) :

Para as subcategorias PSID, PVPD, IECD e IECIVAD, uma variagao de uma
unidade no logaritmo do prego inicial LOG(PO) gerou respectivamente, uma
variagao de -0.971446, -0.570504, -0.424352, -0.49N325 unidades na taxa de
crescimento do prego LOG(PT/P0]J. 0 tamanho de Bl em termos absolutos é
maior para a subcategoria PSID (0,97}, o que indica que existe uma velocida-
de de convergénci= maior nos pregos sem impostos. Vemos que o coeficiente
beta é negativo [Bl <0] para todas as subcategorias: pregos sem impostos;
precos na Bomba; carga fiscal (s6 IEC) e carga fiscal total (IEC+IVA). Os asteris-
cos junto do coeficiente indicam que as varidveis sao estatisticamente signifi-
cativas ao nivel da percentagem 1%, o que nos permite afirmar que rejeitamos
ahipotese nula, pelo que se verificou existir evidéncia empirica da convergén-
cia beta.

Os valores elevados de R?para as subcategorias PSID, PVPD, IECD e
IECIVAD, respectivamente 0,73, 0,70, 0,45 e 0,58 revelam um bom ajuste do
nosso modelo aos dados observados, podemos afirmar que a relagéo linear
entre as duas variaveis é forte.

Resultados para a categoria de produto [Gas-0il] para o indicador Sigma | (Zl) ;

Para as subcategorias PSID, PVPD, IECD e IECIVAD, o avango de 295 sema-
nas no tempo, gerou respectivamente, uma variagao de 0.003315, -0.0152R9,
-0.035029, -0.031243 unidades no CV. Vemos que o coeficiente sigma ({14 )
tem sinal negativo para as subcategorias: pre¢os na Bomba; carga fiscal (s6
IEC] e carga fiscal total (IEC+IVA). Os asteriscos junto do coeficiente indicam
que as variaveis sao significativas ao nivel da percentagem 1%, o que nos per-
mite afirmar com certeza que rejeitamos a hipdtese nula, pelo que se verificou
existir evidéncia empirica da convergéncia sigma.

Na subcategoria pregos sem impostos, o coeficiente sigma (ctq)
tem sinal positivo, indicando que houve divergéncia, no periodo observado
de 2005 a 2010, o que pode significar que os paises com precos mais baixos
ficaram mais caros, e os paises com pregos mais caros desceram o0s precos.
Ou seja, que os paises com pregos mais baixos apresentaram taxas de cres-
cimento dos pregos liquidos de gaséleo mais elevadas do que os paises com
precos mais elevados a partida, sem que os niveis de pregos se aproximassem

dependente CV_PSIG e que os restantes 95% se devem a outros factores.
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muito uns dos outros, uma vez que o desvio padrio nao decresceu em rela-
¢ao a média da UE.

Os valores elevados de R para as subcategorias PVPD, [ECD e IECIVAD, res-
pectivamente 0,77, 0,84, e 0,89 revelam um bom ajuste do nosso modelo aos
dados observados, podemos afirmar que a relagéo linear entre as duas varia-
veis € forte No entanto o valor de R” na estimagao para a subcategoria pregos
sem impostos (PSID), é muito baixo (0,04) sugere que o modelo nao é sufi-
cientemente explicativo da divergéncia ocorrida no preco liquido do gasoleo.

Visualizemos, entdo, a convergéncia real, encontrada para ambos os
combustiveis, (tabela 4.3):

Tabela 4.3 - Andlise da Convergéncia Real

Euro-super 95 Convg.Beta([3) Convg. Sigma (0] | Convergéncia Real
Pregos sem impostos sim sim Sim
Precos na bomba sim sim Sim
Carga Fiscal (S6 IEC) sim sim Sim
Carga Fiscal Total (IEC+IVA) sim sim Sim

Gas oil autom Convg. Beta(}) | Convg. Sigma (o) | Convergéncia Real
Pregos sem impostos sim nao Néo
Precos na bomba sim sim Sim
Carga Fiscal (S6 IEC) sim sim Sim
Carga Fiscal Total (IEC+VA) sim sim Sim

Fonte: Resultado da prépria investigagdo[2011)

Constata-se que para a Gasolina 95 existe convergéncia na UE quer na car-
ga fiscal (s6 IEC] quer nos pregos da bomba, de 2005 a 2010. Os resultados da
nossa estimagao demonstraram igualmente que existe convergéncia, quer para
a carga fiscal total (IEC+IVA), quer para os pregos sem impostos. Para o Gasoleo
rodoviario, a nossa estimagao encontrou provas de convergéncia, quer na carga
fiscal (s6 IEC), quer nos pregos na bomba, de 2005 a 2010, na UE.

Os resultados da nossa estimagao demonstraram igualmente que exis-
te convergéncia, para a carga fiscal total (IEC+IVA), mas nao encontrou con-
vergéncia real para os pregos sem impostos. No entanto, é de realgar que o
desvio-padrado teve uma subida muito acentuada em 2008 (ver Grafico 4.1),
altura da subida do prego do crude, que se reflectiu directamente e de forma
muito marcada na subida abrupta do preco liquido dos combustiveis em 2008.
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Grdfico 4.1 - UE25/27, Pregos sem impostos, Desvio-padrdo, de 2005 a 2010
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Fonte: Resultado da propria investigagdo (2011)

Pode visualizar-se melhor este pico na plot da nossa regressao (ver grafi-
co 4.2) para o LV efectuado para os precos sem impostos do gaséleo ‘CV PSID’,
de 2005 a 2010, correspondendo a 295 observagoes semanais, nossa estima-
¢ao [Actual), e recta de tendéncia (Fitted) com inclinagao positiva, indicando
divergéncia. Todavia, ndo nos parece desproporcionado que uma razao atendi-
vel para que esta série nao convergisse no nosso periodo de observacao fora
aquele movimento anormal durante o ano de 2008.

Grdfico 4.2 — Regressdo Sigma CV PSID 2005/2010
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5. CONCLUSOES

Aanalise de convergéncia baseia-se na analise da convergéncia real atra-
vés da execucao de testes econométricos com dados cross-section (Barro e
Sala-i-Martin, 1992), utilizando os indicadores, convergéncia sigma e conver-
géncia beta - absoluta.

Para o efeito o estudo empirico realizado encontra convergéncia no pe-
riodo de observagao de 2005 a 2010 na tributagdo em IEC 's e nos precos ao
consumidor, quer na Gasolina 95, quer no Gaséleo Rodoviario. Os resultados
obtidos permitem afirmar a existéncia de convergéncia real em ambas as va-
riaveis, uma vez que os indicadores beta- absoluta e sigma nas estimagdes
sao ambos menor que zero.

Os altos valores do R nas estimagGes realizadas exprimem o bom ajuste
do nosso modelo aos dados observados e reforgam a forte relagao linear entre
avariavel explicada e explicativa de ambas as regressdes efectuadas, sigma e
beta, revelando a fiabilidade do nosso modelo.

Porum lado, a convergéncia encontrada nas taxas IEC é derivada dos es-
forcos de convergéncia de taxas levadas a cabo pela UE desde 1992 (Evers,
DeMooij, e Vollebergh, 2004] e principalmente induzida pela Directiva da Ener-
gia de 2003.

0 estudo empirico permitiu revelar que houve uma aproximacao das ta-
xas porque as taxas dos paises novos cresceram mais do que as taxas dos
paises mais antigos da UE, com taxas dos IEC “s substancialmente mais altas,
paralelamente assistiu-se a uma queda do desvio padrao relativo 3 média eu-
ropeia de 2005 a 2010, revelando uma tendéncia de convergéncia real.

Apesar do esforgo da UE em atingir a harmonizacéo fiscal através da con-
vergéncia de taxas, esta estratégia tem sido criticada por varios autores, nomea-
damente Evers et al. (2005}, Dreher e Krieger (2007) e Paizs (2010), que en-
contraram indicios de tax competition na fixagao de taxas dos IEC “s na Europa.

Ainda que a directiva da energia tenha proporcionado uma aproxima-
¢ao das taxas dos IEC “s, tem-se revelado ineficaz dado que:

- ao estabelecer taxas minimas que se situam bastante abaixo da média
da UE, a directiva apenas exerce pressao fiscal sobre os EM “s com taxas
mais reduzidas, sendo praticamente indcua quanto as taxas praticadas
pelos paises pré-alargamento a 25/27 (alguns com valores muito acima
dos valores minimos ) nao se podendo afirmar que estamos na presenca
de uma verdadeira harmonizagao/coordenacéo de taxas a nivel da UE.
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- a quantidade enorme de derrogagdes existente'® & directiva actual,
permitiu a aplicagao de regras diferentes aos EM “s, cenario que se
agravou com o ultimo alargamento da UE a 27,

- na UE os combustiveis rodoviarios sao tributados onde se compram,
e nao onde sdo consumidos, tanto nos combustiveis utilizados pelos
transportadores com um fim comercial, como nos combustiveis usa-
dos em automdveis particulares. Segundo McLure (2009) ao contra-
rio de um sistema de tributagao de carburantes baseado no principio
de taxagao no destino, este sistema de tributagao na origem (local de
compra] tem efeitos econdmicos e implicagdes fiscais indesejaveis, a
menos que as taxas de imposto sejam uniformes.

Ha um incentivo ébvio para comprar combustivel onde, cereris paribus,
as taxas de imposto sdo mais baixas. Assim a localizagdo das estacoes de
abastecimento de combustivel ndo est4 optimizada e tendem a concentrar-se
em jurisdi¢des de baixa carga fiscal, principalmente perto das fronteiras com
jurisdigoes de alta carga fiscal. Transportadores com acesso a combustiveis
tributados mais levemente, podem competir injustamente com outros locali-
zados em jurisdicdes de carga fiscal mais pesada, dando azo a0 aparecimento
do fuel tourism (Comissdo das Comunidades Europeias, 2007). Por isso, a dis-
tribuigao de bases tributarias entre os EM “s é susceptivel de ser inclinada em
direcgdo ajurisdigdes de baixa carga fiscal.

Existe a possibilidade de os EM s participarem num jogo de concorréncia
fiscal destrutivo. Eles podem definir taxas abaixo do nivel que possam supor-
tar para captar a base tributavel dos outros EM s, ou em caso contrério para
se protegerem contra o desvio de receitas fiscais para outros EM “s.

As taxas minimas reduzem as distorgdes provocadas pelas decisdes
economicas, incluindo os incentivos para a concorréncia fiscal, mas ndo as
eliminam.

Por outro lado, a convergéncia encontrada também nos precos ao consu-
midor, induz-nos que a mesma seja impulsionada pela convergéncia na tribu-
tagao, uma vez que a carga fiscal exerce um papel fundamental no preco de
venda ao consumidor da gasolina e do gaséleo e que sem sombra de duvida, o
IEC que incide sobre o combustivel, é o factor com maior peso no mecanismo

' Em meados de 2006, por causa das derrogacoes concedidas durante o periodo de transicao,
nove EM’s tinham taxas inferiores ao minimo obrigatério de 302 euros por 1000 litros, no
gasoleo. No inicio de 2009 as taxas de imposto de dois EM ‘s Chipre e a Roménia, ainda se
fixavam abaixo do minimo.
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de formagao do prego. Contudo, na convergéncia dos pregos na bomba, nao se
pode reduzir tudo ao papel desenvolvido pela fiscalidade.

Nao nos podemos ainda esquecer que o prego final esta também depen-
dente do comportamento dos pregos liquidos, conforme constatou Bentzen
(2003] expostos a volatilidade dos mercados de negociagao do crude (spot
markets] que o choque de 2008 fez sobressair. De acordo com Dreher e Krie-
ger (2007, a convergéncia nos pregos na bomba, esta dependente quer da
convergéncia da taxagao, quer da convergéncia dos pregos liquidos.

Apesar da tendéncia de convergéncia encontrada, a dinamica de precos
inter-estados constatada no seio da UE indicia que existem outras forcas direc-
tivas da convergéncia, ndao sendo irrelevante que pela sua prépria natureza,
esteja associada aos combustiveis rodoviarios uma elevada possibilidade de
deslocagao de procura, e consequentemente de deslocagao de bases tribu-
taveis, via fuel tourism de um EM para outro, devido ao diferencial de pregos.

Como é focado no trabalho, podemos encontrar diferengas considera-
veis'!, entre os EM “s, apesar do facto de que o IEC sobre combustiveis ser um
dos impostos mais harmonizado a nivel da UE.

Este estudo contribui de maneira relevante para a pesquisa sobre a har-
monizagao fiscal da tributagdo indirecta e adiciona novos dados empiricos so-
bre a convergéncia alcangada a nivel dos precos no consumidor e dos IEC “s
sobre 0s combustiveis rodoviarios a nivel da UE. Contudo, apresenta a prin-
cipal limitagao de considerar na investigagao realizada que os diversos EM “s
apresentam as mesmas caracteristicas e preferéncias na fixagao dos pregos
dos combustiveis rodoviarios. Deste modo, nao foram consideradas no nosso
modelo economeétrico outras varaveis explicativas como (e.g., o nivel de divida
publica dos EM s, 0 PIB, ou até a taxa de IEC fixada no pais vizinho), uma vez
que a principal razdo do nosso trabalho foi somente medir a convergéncia al-
cangada entre 2005 e 2010 para todo o conjunto europeu.

A limitagdo exposta constitui sugestao para investigagées futuras, no-
meadamente um aprofundamento do estudo da convergéncia através da cons-
trugao de um modelo econometrico que comporte outras varaveis explicati-
vas, tais como as atras enunciadas.

11 Noentanto, num grande mercado como o Europeu, com 27 EM “ s é normal que haja diferengas de pregos
por regido/pais devido as despesas de transporte e de procura. Estas despesas provocam diferengas de
precos porque se torna oneroso para os consumidores e retalhistas explorarem as variagoes de pregos entre
diferentes regides/paises. Cada regiao/pais pode ter o seu proprio nivel de pregos dependendo da estrutura
econdmica dos pais, nivel de rendimentos, nivel de fiscalidade, acesso aos mercados internacionais das
matérias-primas, etc.
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BETA IEC DIESEL BETA IECIVA DIESEL
Dependent Variable: LOG(PT/PO) Dependent Variable: LOG(PT/PO)

Method: Least Squares Method: Least Squares
Date: 02/08/11 Time: 15:08
Sample: 125

Included observations: 25

Date: 02/08/11 Time: 15:22
Sample: 1 25
Included observations: 25

Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic Prob.
Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob.

[} 2.634016 0.572405 4.601665 0.0001
LOG(PO) 0424352 0.098641 -4.301989  0.0003 © 5205189 10,098621;16.030632, :n0,0000
LOG(PO) -0.490325 0.087774 -5.586197 0.0000

R-squared 0.445878  Mean dependent var 0.173660
Adjusted R-squared 0.421786  S.D. dependent var  0.156277 R-eqlared 0575690 Mean dependent var 0.252779
SE. of regression  0.118834  Akaike info criterion -1.345562 Adusted R-squared 0.557241 $.D. dependent var ~ 0.149594

S.E. of regression  0.099540  Akaike info criterion  -1.699899
Sum squared resid  0.227888  Schwarz criterion -1.602389

Sum squared resid  0.324794  Schwarz criterion -1.248052

Log likelihood 18.81952  F-statistic 18.50711
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BETA IEC GASOLINA BETA IECIVA GASOLINA
Dependent Variable: LOG(PT/PO) Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares Method: Least Squares
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Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic Prob.
Variable Coefficient Std. Error ~ (-Statistic ~ Prob.
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BETA PSI DIESEL BETA PVP DIESEL SIGMA IEC GASOLINA SIGMA IECIVA GASOLINA
Dependent Variable: LOG(PT/P0) Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares Method: Least Squares Dependent Variable: CV_IECG Dependent Variable: CV_IECIVAG
Date: 02/08/11  Time: 15:36 Date: 02/08/11 Time: 14:50 Method: Least Squares Method: Least Squares
Sample: 125 Sample: 125 Date: 02/04/11  Time: 21:21 Date: 02/04/11 Time: 16:55
Included observations: 25 Included observations: 25 Sample: 1 295 Sample: 1 295
Included observations: 295 Included observations: 295
Variable  Cofficlent Std. Error Prob. Variable ~ Coefficient Std. Error t-Statistic  Prob.
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c 6.269202 0.725136 8.645551  0.0000 G T wyy r—— efficient  Std. Error ~ t-Statistic  Prob.
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BETA PSI GASOLINA

Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares

Date: 02/08/11  Time: 15:29
Sample: 1 25

Included observations: 25
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Prob(F-statistic) 0.000000

BETA PVP GASOLINA

Dependent Variable: LOG(PT/P0)
Method: Least Squares
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Sample: 1 25

Included observations: 25
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SIGMA PS| DIESEL

Dependent Variable: CV_PSID
Method: Least Squares

Date: 02/08/11 Time: 15:49
Sample: 1295

Included observations: 295

Log likelihood -413.8412
Durbin-Watson stat - 0.060601

Schwarz criterion  2.844259
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Prob(F-statistic) 0.000000

SIGMA PVP DIESEL

Dependent Variable: CV_PVPD
Method: Least Squares

Date: 02/04/11 Time: 21:59
Sample: 1295

Included observations: 295

Variable Coefficient  Std. Error Prob.
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C 6.187283 0.505074 0.0000
LOG(PO) -0.967936 0.087519 0.0000 € 4.284118 0.585337 7.319056  0.0000 c 5.186266 0.161087 32.19535  0.0000 c 12.54794 0.083622 150.0548  0.0000
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SIGMA IEC DIESEL

Dependent Variable: CV_IECD
Method: Least Squares
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Included observations: 295
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Dependent Variable: CV_IECIVAD

Method: Least Squares
Date: 02/04/11  Time: 22:05
Sample: 1 295

Included observations: 295

Log likelihood -514.0699
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SIGMA PS| GASOLINA

== T 9 UASULTINA

Dependent Variable: CV_PSIG
Method: Least Squares

Date: 02/04/11  Time: 17:00
Sample: 1 295

Included observations: 295

Log likelihood -320.6573
Durbin-Watson stat  0.169112

F-statistic 964.7199
Prob(F-statistic) 0.000000

SIGMA PVP GASOLINA

Dependent Variable: CV_PVPG
Method: Least Squares

Date: 02/04/11 Time: 17:10
Sample: 1295

Included observations: 295
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Adjusted R-squared 0.835710
S.E. of regression  1.324435

S.D. dependent var  3.267573
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Adjusted R-squared 0.885874
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Adjusted R-squared 0.670368
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S.D. dependent var 1.659950
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Fonte: Resultado da propria investigagdo, Outputs € Views, 2011




	82_83.pdf
	44_45
	46_47
	48_49
	50_51
	52_53
	54_55
	56_57
	58_59
	60_61
	62_63
	64_65
	66_67
	68_69
	70_71
	72_73
	74_75
	76_77
	78_79
	80_81
	82_83

