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Resumo

O presente estudo pretende concluir sobre a harmonizacio nos PVP dos
combustiveis rodoviarios e da sua componente fiscal, para tal serdo utilizados dois testes de
convergéncia, a aplicar as duas variaveis em estudo. A investigacao ¢ dirigida a dois grupos
especificos, nomeadamente a Europa Latina e a Europa Nérdica, para os anos entre 2009 e
2020. Os grupos foram escolhidos com intuito de verificar como as diferengas culturais de

ambos influenciavam a harmonizac¢ao dos pregos.

Na investigacao utilizam-se dois testes estatisticos, nomeadamente os testes de
convergéncia beta e sigma, pretendendo-se verificar a existéncia de convergéncia em ambos.
Foi encontrada evidéncia estatistica da existéncia de harmonizagao fiscal em ambos os grupos
— latino e nérdico- ao nivel da convergéncia beta, quer para os precos de venda dos
combustiveis quer para a respetiva componente fiscal. Porém nao ha evidéncia estatistica
para se concluir sobre a convergéncia sigma (nao se podendo concluir inequivocamente
sobre a existéncia de convergéncia com base nos dois testes). No entanto, o estudo permitiu
concluir que os precos dos combustiveis e a sua componente fiscal crescem a taxas crescentes
nos paises onde estes sao inicialmente menores, fazendo com que tendam para um valor de

referéncia apenas.

Assim, conclui-se que a tdo desejada harmonizagdo, emanada pela Diretiva
2003/96/CE em prol do bom funcionamento do mercado europeu e da eliminacio de

distorgdes, fica ha quem do pretendido.

Abstract

The present study intends to conclude on the harmonization in the price of fuel for
road use and its fiscal component, for this purpose two convergence tests will be used, to be
applied to the two variables under study. The research is aimed at two specific groups, namely
Latin Europe and Nordic Europe, for the years between 2009 and 2020. The groups were
chosen in order to verify how the cultural differences of both influenced the harmonization

of prices.



Two statistical tests are used in the investigation, namely the beta and sigma
convergence tests, with the aim of verifying the existence of convergence in both. It was an
exact statistic of the existence of tax harmonization in Latin and Nordic-level for both groups
of beta convergence, both for the sales prices of the products found and for the respective
tax component. However, there are no statistics to verify two problems (one cannot
mistakenly establish the existence of convergence based on the tests). However, the study
made exactly how they are the prices of the reference prices and tax components for an

increasing value in the countries with just these are lower.

Thus, it is concluded that the much-desired harmonization, emanating from
Directive 2003/96/EC in favor of the proper functioning of the European market and the

elimination of distortions, remains to be desired.
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I - Introducao

Esta dissertagdo de mestrado pretende estudar a convergéncia da tributagao e dos
precos dos combustiveis rodoviarios entre dois grupos de paises pertencentes a Unido

Europeia (Europa Latina e Europa Noérdica).

Assim, este estudo tem como objetivo perceber se os esforcos realizados pela Uniao
Europeia (UE) em prol da harmonizacao fiscal tém surtido efeitos, principalmente apds a
aprovagao da Diretiva da Energia em 2003, onde estipularam taxas minimas para os impostos
sobre os combustiveis. Para tal utilizam-se modelos econométricos que permitem averiguar
a convergéncia no que diz respeito a componente fiscal do preco e sobre os Precos de Venda

ao Publico (PVP).

Este tema tem servido como problematica para varios estudos, desta forma a
investigacao contribui para a literatura existente, no sentido em que clarifica o impacto que
certas variaveis tém nos pregos dos combustiveis, atendendo as necessidades culturais dos
paises pertencentes a amostra, ¢ também concluira sobre o fundamento da criagio do

Imposto Sobre os Produtos Petroliferos e Energéticos (ISP).

O imposto especial sobre o consumo (IEC) tributa alcool, bebidas alcodlicas, produtos
energéticos, eletricidade e produtos do tabaco. Na categoria de produtos energéticos

encontram-se os produtos petroliferos, onde se incidira esta dissertacio de mestrado.

O imposto especial sobre o consumo tem como principal fundamento a tributagao de
produtos nocivos a saide humana e ao meio ambiente, sendo uma forma de colmatar os
gastos que o Sistema Nacional de Satde tem com doentes que ingerem estes produtos em
demasia e colmatar os efeitos prejudiciais que a carbonizagdo dos produtos de petréleo tém
sobre o meio ambiente. Desta forma o IEC divide-se em trés impostos: IABA (Imposto
sobre o Alcool e Bebidas Alcodlicas), Imposto sobre o Tabaco e ISP (Imposto sobre os

produtos Petroliferos e Energéticos).

O ISP tributa qualquer produto em forma de combustivel ou de carburante, tal como a

gasolina, o gaséleo, gas propano e butano, petréleo e GPL, excluindo-se o gas natural.



Segundo o Instituto Nacional de Estatistica (INE) o imposto sobre os produtos
petroliferos e energéticos ganhou relevo em 2019 e 2020, tendo aumentado de 67,3% para
69, 2%. Os impostos sobre a energia sao responsaveis por 75,5% da receita fiscal associada
aos impostos com relevancia ambiental. Considere-se impostos sobre a energia os impostos
sobre os produtos petroliferos e energéticos (ISP), o imposto unico de circulagao (IUC) e o

imposto sobre os veiculos.

A preocupaciao da sociedade tem crescido em relagdo ao impacto ambiental dos
combustivels, e essa preocupagao ¢é visfvel nos tratados de Kyoto e de Paris, onde se
definiram normas internacionais seguidas por mais de 190 paises para reduzir a emissio de

gases de efeito estufa.

Esta crescente preocupacao ¢ repercutida nos impostos, uma vez que ¢ notdria a
crescente componente fiscal dos produtos petroliferos em consequéncia do aumento do
consumo dos mesmos. Esta investigacdo permite aferir, através da introducio de uma
variavel de controlo no modelo econométrico, se o prepdsito do ISP é a reducao dos gases

efeito de estufa ou se o seu intuito é incrementar a receita fiscal.

Em Portugal esta preocupacgio é superior a média europeia segundo os dados do INE,
isto porque em 2019, os impostos com relevancia ambiental contribuiram para 7,3% da

receita fiscal nacional, percentagem esta acima da média europeia que rondava os 5,9%.

A componente fiscal do PVP depende exclusivamente das decisdes do Governo, que
fixa o imposto sobre os produtos petroliferos. No entanto, por ordem da comunidade
europeia, o governo tem de fixar um valor de ISP acima da taxa minima fixada no anexo I

da Diretiva 2003/96/CE.

Tabela 1:Nfveis minimos de tributacio aplicaveis aos carburantes

Fonte: Diretiva 2003/96/CE

Tipo de combustivel 1 de janeiro de 2004 1 de janeiro de 2010
Gasolina 359 359

(em euros por 1000L)
Gasdleo 302 330

(em euros por 1000L)




A preocupacao com a harmonizagao fiscal veio com a integragao econémica europeia, e
também com liberalizagao das fronteiras em 1985, pois diferentes sistemas tributarios podem
prejudicar a livre concorréncia entre paises, uma vez que os precos sao influenciados pelas

politicas fiscais o que pode prejudicar a competitividade. (Simoes, 2015)

A Uniao Europeia, consciencializada para esta problematica, em 1992 tomou a primeira
medida em prol da harmonizacio fiscal, aprovando a Diretiva 92/82/CEE, porém esta seria
pouco ambiciosa e como tal ndo surtiu o efeito desejado. E por isso, em outubro de 2003,
foi dado outro passo no sentido da harmonizagao fiscal sobre o consumo aprovando a
Ditetiva 2003/96/CE, onde obriga os Estados-Membros a taxatem os Produtos Energéticos

acima dos emanados na diretiva, tal como se pode averiguar na tabela acima (Tabela 1).

No ambito do estudo empirico é necessario distinguir a componente econémica da
componente fiscal, sendo que esta ultima ja foi anteriormente definida. Assim, a componente
econémica traduz-se no preco de venda ao publico antes de impostos. A margem de lucro
das empresas petroliferas ¢ volatil, pois este ¢ um produto que é cotado em bolsa e por isso
o seu valor oscila diariamente. Assim, nenhum pais consegue fixar o preco do petréleo,
independentemente da sua riqueza ou da quantidade que consegue extrair, por isso aquilo

que as empresas petroliferas fazem ¢ repercutir essas oscilagdes nos mercados internos.

Assim, conclui-se que o PVP dos combustiveis depende essencialmente de 3 fatores, o
PVP antes de impostos, o ISP e o Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA). Um dos
maiores problemas da diferenca de PVP entre paises é um fenémeno denominado de fue/
tourism, que tal como o nome indica é uma forma de aumentar a receita fiscal, ndo através de
taxas de imposto elevadas, mas através do aumento da base tributada. Este ¢ um problema

que ocorre em paises transfronteiricos, como é o caso de Portugal e Espanha.

A modalidade do “turismo de combustiveis” é utilizada pelas empresas como uma
medida de planeamento fiscal, uma vez que a diferenca dos precos entre paises
transfronteiricos se deve a carga fiscal que lhes é imputada. Deste modo as empresas
transportadoras vem no fuel tonrism uma forma eficaz de reduzir custos pois, em média, os

gastos com os combustiveis neste setor de atividade rondam os 30%.

E neste sentido que importa perceber se os esforgos realizados pela Uniao Europeia, no

sentido de harmonizar os precos sobre os combustiveis rodoviarios esta a surtir efeito ou



nao, e até que ponto afeta o consumo dos combustiveis rodoviarios dos paises, e

consequentemente as suas receitas fiscais.

Os paises que aplicam uma taxa de ISP mais elevada estao sujeitos a diminui¢ao do
consumo de combustiveis, 0 que implica uma diminui¢ao da base tributaria e como tal um
decréscimo da receita fiscal. Ou seja, a receita fiscal proveniente da tributagao deste produto
¢ mais sensfvel as variacGes da base tributaria do que da taxa de imposto. Tenha-se como
exemplo os anos de 2015 e 2017, onde segundo o Instituto Nacional de Estatistica (INE),
em 2015 registou-se um aumento da receita fiscal em 281,9 milhoes de euros, ja em 2017 o
aumento foi apenas de 84,8 milhdes de euros, o que significa que o aumento da taxa de
imposto em 2017 nao foi tao significativo, na receita fiscal, como a redu¢ao do PVP antes de
impostos em 2015. Ou seja, pode-se concluir que os consumidores sao mais sensiveis as
variagOes ocorridas na componente econémica do PVP, do que na componente fiscal, assim,
verifica-se que uma diminui¢ao do preco de venda influencia positivamente o consumo o

que faz aumentar a base tributaria e, por conseguinte, a receita fiscal.

E com este proposito que alguns paises preferem manter taxas mais baixas do que a
média europeia, o que ¢é plausivel, porém em certas circunstancias pode ser considerado
concorréncia desleal entre pafses e por esse motivo ¢ que a comunidade esta alerta,

monitorizando as alteragoes dos pregos.

Assim, a presente investiga¢do para cumprir com os objetivos enunciados é composta
por 5 capitulos, sendo este o primeiro deles. Prontamente passar-se-a para a revisao da
literatura onde sao referidos estudos existentes sobre esta mesma tematica. No terceiro
capitulo, tendo por base a literatura ja existente ¢ apresentada a metodologia utilizada, por
uma questdo de simplicidade, este capitulo foi subdividido em 3 outros, onde se elucida,
correspondentemente, os dados e a amostra, as variaveis e as hipoteses e por fim os modelos
econométricos utilizados. Quase a terminar sera feiro o estudo empirico dos dois tipos de
combustiveis em analise, e por fim a conclusiao onde serdo apontados os principais desfechos

e algumas limitagoes sentidas ao longo do estudo.



1T — Revisao da literatura

Foi com o Tratado de Roma, em 1951, aquando da fundacio da Comunidade
Europeia do Carvao e do A¢o (CECA) que os primeiros passos foram dados em prol da
harmonizacio fiscal dos impostos indiretos, com o intuito de levantar barreiras comerciais
causadas pelas diferentes tributagoes. O comité Newmark concluiu que o sistema de cascata
prejudicava a livre concorréncia entre os Estados Membros, uma vez que este faz com que
o imposto se acumule em todas as suas fases de produgao, e que o ideal seria criar um sistema

de IVA.

A primeira fase em beneficio da harmonizacao fiscal deu-se em 1970 com a
aprovagao de um sistema comum de IVA, onde se aproximaram as taxas de IVA e de IEC.
Outro marco importante para a harmonizacao dos IEC foi a introdugao do Livro Branco,

delineando as barreiras fisicas.

A partir de 1 de julho de 1986 estavam liberalizados os mercados de transportes o
que impactou a competitividade entre Estados Membros. O Livro Branco mencionava que
nestas circunstancias a falta de harmonizacio fiscal seria um obsticulo, salientando a

necessidade de trabalhar em prol da harmonizagio fiscal ao nivel dos combustiveis.

Assim, no ambito dos combustiveis a primeira demarcac¢ao foi a Diretiva de 1992,
onde impds um imposto especial para determinados tipos de produtos, nomeadamente os
6leos minerais, o tabaco e as bebidas alcodlicas. Os Estados Membros podiam imputar esse
imposto a qualquer produto desde que justificassem devidamente o motivo pelo qual esse

produto prejudicava o meu ambiente ou a saude do consumidor.

Para aproximar os impostos especiais sobre o consumo a comunidade europeia
apresentou em 1992 uma Diretiva com o intuito de fixar limites minimos para os impostos
de 30 produtos. Mais tarde as consideragdes ambientais tornaram-se mais fortes na politica
e como tal houve a necessidade de reformular a Diretiva 92/82/CEE, assim em 2002 prop0s-
se a imposi¢ao de um sistema gradual, porém foi reprovado. De salientar que a Diretiva de

1992 emanava uma revisao das taxas até ao final de 1994.



A proposta de 2002, que foi rejeitada, consistia em alterar as taxas minimas para
taxas alvo, assim os paises teriam de ajustar a sua tributacdo a essas taxas alvo, e também
permitiria diminuir a diferen¢a que existia entre as taxas para a gasolina e para o gaséleo, uma

vez que ambos os combustiveis contribufam igualmente para os niveis de polui¢o.

Um ano mais tarde, em 2003, surge a aprovagio da Diretiva 2003/96/CE que fez
aumentar ligeiramente as taxas minimas impostas pela diretiva anterior, e manteve a diferenca
de tributagao entre a gasolina sem chumbo e o gasdleo. A implementagao de taxas diferentes
para a gasolina e o gaséleo deve-se ao facto de este ultimo ser utilizado na sua maioria por
transportes de mercadorias, onde apenas uma minoria dos veiculos de passageiros utilizam
este tipo de combustivel, e também ao facto de o preco antes de impostos deste ser mais

elevado do que o preco antes de impostos da gasolina.

Com a rejeicao da proposta de 2002, a Comissiao Europeia teve a necessidade de
propor uma nova legislacao, datada a 16 de dezembro de 2008. Esta nova diretiva revoga a
que foi aprovada em 1992, mas mantem as taxas limites que foram aceites pela comunidade
em 2003, assim esta nova legislacio assenta na maior desburocratizagio e simplicidade,

dispensando intervengoes desnecessarias.

Atualmente as medidas que existem no sentido de diminuir a polui¢io consequente
da utilizacdo de produtos fosseis tém sido no sentido de incentivar a utilizagao de medidas
ambientalmente mais sustentaveis, como ¢é o caso da promogdo da utilizagdo de energia de

fontes renovaveis.

Da evolucao historica da harmonizagio fiscal ao nivel do IEC ¢é visivel que a
preocupagdao ambiental esteve sempre presente, porém sendo este imposto tao significativo
para as receitas fiscais, é de questionar se o mesmo vigora devido as preocupagoes ambientais

e se surte efeitos a este nivel ou se é apenas mais uma fonte de rendimento estatal.

Neste sentido Thomas Sterner em 2006, conclui que apesar de considerar que o
principal motivo da existéncia do imposto nao se prende com questdes ambientais, mas sim
com questoes fiscais, para a construcao de estradas, por exemplo. E notavel o impacto
positivo que esta politica fiscal tem sobre as emissdes de carbono. Ou seja, apesar de ser uma
fonte consideravel de rendimento para o Estado, o imposto contribui para a diminuigao da

poluigio.



O mesmo autor menciona também que, se pafses como os EUA seguissem o
exemplo europeu a emissao de gases efeito estufa cairia drasticamente, uma vez que a média
da taxa de imposto usada nos EUA ¢é de 10 cent./litto enquanto na Europa a taxa média
ronda os 80 cent./litro, o que implica uma utilizagio de combustivel rodovirio 3 vezes
superior nos Estados Unidos da América em compara¢ao com a Europa. Esta diferenca de
tributagao, entre estas duas potencias mundiais, traduz-se numa diferenca de consumo de
270 milhdes de toneladas de combustivel o que equivale a 8,5 mil milhdes de toneladas de
CO2. Ou seja, se os EUA aplicassem a mesma politica da Europa haveria consideravelmente

menos emissoes de CO2 para a atmosfera. (Sterner, 2006)

Entdo, aparentemente os combustiveis devem ser elevadamente taxados
principalmente nas maiores poténcias econémicas em prol do meio ambiente. Os autores
Ley & Boccardo corroboram com esta necessidade de taxar os combustiveis a taxas elevadas
e justificam que os principais motivos se prendem com a poluicao ambiental, sonora, emissao
de gases efeito estufa e os congestionamentos que provocam, ¢ também o facto de este ser
um produto com baixa elasticidade ao nivel do preco, significando assim que é um produto
com uma procura superior a oferta. O ultimo motivo apresentado pelos autores ¢ que este
imposto ¢ uma forma facil e rapida de adquirir receita fiscal, o que o torna atrativo para os

governos. (Ley & Boccardo, 2010)

Segundo os mesmos autores, que utilizaram o método Perry-Small para perceberem
qual a taxa 6tima de imposto, concluiram que existem 6 paises (China, Ruassia, EUA, Brasil,
México e Canada) a taxarem abaixo do nivel 6timo, sendo que estes contribuem com 40%
dos gases efeito de estufa provenientes dos transportes. Ou seja, das grandes poténcias
econdmicas aparentemente s6 a Europa é que parece contribuir para a diminui¢ao dos gases

de efeitos de estufa e parece estar consciencializada para esta necessidade.

Os precos dos combustiveis oscilam diariamente, segundo Manuel Fernandes
investigador da Universidade Luséfona, existem quatro possibilidades de justificacio para os
aumentos: sendo estes da responsabilidade das empresas petroliferas, pois sio estas que
definem as margens de lucro praticadas; da autoria dos Governos, que fazem inserir sobre
os combustiveis uma elevada carga fiscal; sao justificados pela especulagao gerada em volta
do mercado petrolifero, e por isso é da responsabilidade dos especulares; devem-se ao

acelerado crescimento dos pafses asiaticos, fornecedores de petrdleo, e também a



instabilidade politica vivida nos paises arabes, que sio os maiores exportadores do mundo.

(Fernandes, 2010)

Como esta ¢ uma forma facil e eficaz de arrecadar receita fiscal, existem paises que
se aproveitam da politica denominada “fue/ tourisn’”. Esta politica consiste em diminuir as
taxas de imposto no sentido de diminuir o preco dos combustiveis o que ¢ atrativo ao seu
consumo, e¢ aumentando a procura deste produto a base tributavel aumenta o que
consequentemente contribuiu para aumentar as receitas fiscal, apesar da diminui¢ao das taxas

de imposto.

Segundo Thomas Sterner o Luxemburgo é um bom exemplo disto, pois o pais detém
uma elevada receita fiscal adquirida através dos combustiveis, mas a0 mesmo tempo

consegue usufruir de uma das menores taxas de imposto da UE (Sterner, 2006).

Os autores Kennedy, Lyons, Morgenroth & Walsh afirmam que o fue/ tourism é mais
utilizado no gaséleo, isto porque é o tipo de combustivel mais usado pelos transportes de
mercadorias. Estes autores constataram que quanto mais se afastam das fronteiras mais
elevado ¢ preco dos combustiveis. Assim tenha-se como exemplo o caso da Irlanda, onde as
gasolineiras localizadas a 1 km da fronteira vendem 1,8% mais combustivel do que aquelas
que se localizam a 5 km da fronteira. Significando assim que os pre¢os dos combustiveis,
principalmente do gaséleo, sio propositadamente mais baixos junto as fronteiras para

poderem captar o comercio transfronteirigo.

O facto de Espanha conseguir ser mais competitiva ao nivel dos PVP nos
combustiveis, é um exemplo de fuwe/ fourism, o que coloca Portugal numa posicio
desfavorecida ao nivel da concorréncia fiscal, pois os habitantes transfronteiricos abastecem
em Espanha, tal como os transportes de mercadorias e passageiros, onde para muitos é
obrigatéria a paragem em Espanha antes de atravessarem a fronteira devido a diferenca de

precos sentidos em ambos os paises (Fernandes, 2010).

Manuel Fernandes com o seu artigo de investigacao, concluiu que Portugal apresenta
um PVP antes de impostos no mesmo nivel ou até mesmo inferior do que Espanha e Italia,
isto significa que as empresas petroliferas nacionais usufruem de margens de lucro inferior
as desfrutadas pelas empresas espanholas e italianas. Isto porque o mercado petrolifero
portugués é substancialmente inferior. Em relagao a Franga, o mesmo autor, indaga que é o

pais mais favoravel para os consumidores dos quatro em analise, isto porque o setor foi



tomado pelos supermercados, e como tal o combustivel é visto como um “produto
chamariz”; que tem o intuito de captar clientela, e ndo como o produto principal do core

business destas empresas, e como tal estas praticam margens de lucro muito baixas.

Apesar dos esforcos da Unido Europeia em prol da harmonizagao fiscal, sera que
efetivamente os precos dos combustiveis rodoviarios tendem para o mesmo valor, ou sera
que ha cada vez mais paises a aproveitarem-se desta facil forma de gerar rendimentos? Jan
Bentzen, conclui através da realizacdo do teste da raiz unitaria de Dickey-Fuller que existe
muito pouca harmonizacao fiscal em relacdo aos precos praticados para a gasolina. Porém
ao aplicar testes menos restritivos como os de Nahar e Inder encontra evidéncias de
convergéncia nos pre¢os da gasolina, o que indica que existe um processo de harmonizagao
fiscal. Ou seja, apesar de ndo existir uma harmonizagao absoluta em todos os Estados
Membros, a verdade ¢ que existe um desenvolvimento da Unido Europeia nesse sentido, pois
¢ visivel o esforco pela harmonizacao dos impostos indiretos em consequéncia da
alavancagem do comercio transfronteirico e a liberalizacao da circulagao, o que influencia o
fluxo de mercadorias, proporcionando uma convergéncia nao sé ao nivel dos impostos

indiretos, mas também ao nivel dos padrées de consumo. (Bentzen, 2003)

Existe literatura que indaga a possibilidade de a Comunidade nao cumprir com a sua
agenda fiscal, tendo para tal de fazer um esfor¢o maior para desenvolver politicas fiscais
futuras em prol da convergéncia fiscal. Assim Evzen, Kutan e Yigit sugerem a adogao de
regras fiscais flexiveis em vez de uma politica fiscal anti ciclica, e mencionam ainda que as
regras devem ser dotadas de alguma flexibilidade, para seres adaptadas aos varios Estados

Membros. (Kocenda, Kutan, & Yigit, 2008)

Nos estudos ja realizados para avaliar a convergéncia de determinada variavel ¢é
comum utilizar-se o modelo econométrico criado por Barros & Sala em 1992. Os autores
criaram testes de convergéncia com a inten¢do de medirem a harmonizagiao da economia de
48 estados norte-americanos. Uma vez que os testes de convergéncia medem a dispersio
entre as variaveis e a relacdo entre estas e a taxa de crescimento do pais, estes sio modelos

de facil adaptac¢ao ao estudo desta dissertagao.

Ao longo dos tempos foram varios os autores que utilizaram esta metodologia como
base dos seus estudos. Em 2009 Vojinovic, Acharya & Prochniak adaptaram os testes de

convergeéncia B e o de Barros & Sala, para analisarem a convergéncia da economia em 10



paises europeus, acrescentando variaveis de controlo, tais como PIB per capita, taxas de
inflagao, exporta¢ao de bens e servicos, nivel de consumo e a formacio de capital fixo. Pelo

que sera esta a metodologia, inspirada em Barros & Sala, a utilizada no estudo empirico.

Os autores apresentaram 6 modelos de convergéncia, sendo que no modelo 1
incluiram todas as variaveis de controlo e foram gradualmente eliminando uma das variaveis
até chegarem ao modelo 6 onde nenhuma variavel de controlo foi incluida. Utilizando dados
em painel, os autores concluiram que o PIB nio estd correlacionado com o nivel da economia
dos paises analisados, e também que ¢ notodria a crescente harmonizacio que tem havido ao

longo das décadas.

Atualmente, os mesmos métodos de estimagao sao utilizados em varios estudos para
concluir sobre a harmoniza¢ao de diversas areas de investigacdo, sendo muitas vezes
alterados de forma a proporcionarem melhores conclusdes face ao que os autores pretendem.

(Benavides, Gonzalez, & Hernandez, 2021) (Gotas, 2020)
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I1T — Metodologia

Sendo o principal objetivo desta dissertacio de mestrado perceber se existe
convergéncia nos precos dos combustiveis rodoviarios e na sua tributagao para dois grupos
distintos, nomeadamente para a Europa Noérdica e para a Europa Latina, assim ¢é necessario
definir quais serdo os dados, a amostra, as variaveis e os modelos econométricos a utilizar

para atingir esse mesmo objetivo.

Assim, o presente capitulo tem a func¢ao de elucidar os leitores quanto as ferramentas
utilizadas para chegar aos resultados pretendidos, e consequentemente atingir o primordial

objetivo requerido nesta dissertagao de mestrado.

3.1 Dados e amostra

A escolha destes dois grupos deve-se as diferentes culturas vividas nesses paises e
também a distancia geografica que certamente influencia os padroes de consumo de cada um
dos grupos. O grupo da Europa Latina é composto por 4 dos 5 paises latinos europeus
(Portugal, Espanha, Franca e Italia), devido as diferencas culturais da Roménia quando
comparada com os restantes 4 paises incluidos na investigacao, e também devido a distancia
geografica entre estes. De ressalvar que tanto as distancias geograficas como a diferenca de
culturas influenciam os padrées de consumo, e esta ¢ uma variavel de elevada relevancia para
o estudo. O grupo dos paises nérdicos é composto por 3 dos 5 paises nérdicos europeus
(Dinamarca, Finlandia e Suécia), sendo excluidos a Noruega e a Islandia por nao pertencer a

Uniao Europeia.

E do conhecimento geral que a Unido Europeia tem feito esforcos no sentido de
harmonizar os impostos dos Estados Membros, e tal como foi citado anteriormente o
Imposto Especial sobre o Consumo (IEC) tem sofrido alteragoes neste sentido. Logo o

objeto da analise sera perceber se os esfor¢os da UE tém sido suficientemente eficazes.

Assim, serao analisados os impostos e os precos de venda finais. Em relagio aos
impostos ha que ter em atengdo que neste parametro estdo incluidos o IVA, o ISP e outros

impostos de menor relevancia, tal como por exemplo o imposto sobre o CO2. Para tal,
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utilizar-se-ao dois modelos econométricos denominados de teste de convergéncia beta (8) e

sigma (o).

O horizonte temporal utilizado na andlise sera de 2009 a 2020 (11 anos), pois apenas

foi possivel encontrar dados para todas as variaveis nestes anos em concreto.

Os dados serdo anuais, pois ¢ a periodicidade disponivel conhecida para as variaveis
de controlo, no entanto foi necessario tratar os dados conhecidos dos precos e dos impostos
dos combustiveis rodoviarios, isto porque os dados estao disponiveis com uma periodicidade
semanal. Esta problematica foi resolvida utilizando a primeira semana de cada ano em

representacio do mesmo ano.

Os valores adotados para as variaveis de controlo foram retirados do Eurostat e os
valores dos precos e dos impostos da gasolina 95 e do gaséleo simples foram retirados do

Weekly Oil Bolletim, de referir que os precos sao expressos por 1000 litros de combustivel.

Nestes relatorios a Comunidade Europeia menciona que os precos sao calculados
numa base de média ponderada, onde os que sio mais utilizados sdo os que sdo mais
frequentemente praticados. Chamam a atencdo para o cuidado a ter quando se fazem
comparagdes entre pafses, pois os precos siao limitados, uma vez que nao tém em
consideracdo: as diferencas dos produtos apresentados, as politicas de marketing adotadas

por cada uma das gasolineiras e as estruturas de mercado.

Assim, constata-se que os dados retirados destes boletins emanados pela
Comunidade Europeia sio fidveis, porém nido isentos de erros. Erros estes que a
Comunidade esta atenta e procura corrigi-los dos seus relatérios, mas nao se responsabiliza

pela informacao que disponibiliza.

3.2 Variaveis e hipoteses

As investigacdes anteriores analisam a convergéncia entre todos os pafses membros
da Unido Europeia, mas ndo atentam ao impacto que as diferencas culturais tém nos niveis
de consumo. Esta caracteristica é um dos principais contributo desta dissertagao de mestrado
a literatura ja existente, atendendo que serdo comparados os resultados estatisticos para os

dois grupos de paises culturalmente diferentes.
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Para tal utilizar-se-ao testes de convergéncia 3 e testes de convergéncia o, tal como
sera aprofundado no subcapitulo seguinte. Aquando dos testes de convergéncia 8 serdo
utilizadas variaveis de controlo, para melhor explicar a existéncia de harmonizagao fiscal. As

variaveis de controlo escolhidas prendem-se com a literatura abordada no capitulo anterior.

Neste estudo de investigagao existem duas variaveis dependentes, uma vez que serdo
utilizados dois modelos econométricos para atestar sobre a existéncia de convergéncia. A
primeira variavel dependente, explicada pelo modelo da convergéncia beta, sera a taxa de
crescimento dos precos/componente fiscal, ja a segunda varidvel dependente elucidada pelo
modelo de convergéncia sigma sera o coeficiente de variacio dos precos/componente fiscal.
Desta forma sera possivel visualizar a flutuacio dos precos/componente fiscal a0 longo do
petiodo em analise, de forma a perceber a influéncia que as variaveis independentes tém

nessa oscilacao.

O parametro para escolher as varidveis de controlo ao nivel do PVP teve em
consideracao o impacto que certos fatores tém nos niveis de consumo dos paises, uma vez
que este ¢ um fator relevante para se fazer uma analise da convergéncia de precos de um
produto, pois tal com foi referido anteriormente os niveis de consumo influenciam os pre¢os
e consequentemente as receitas estatais. Assim, incluiram-se 2 variaveis de controlo para a

investigacao dos precos.

O critério requerido para escolher a variavel de controlo ao nivel da componente
fiscal foi diferente, pois sendo o ISP um imposto que tem como fundamento da sua
existéncia a emissao dos gases efeito de estufa, faz sentido incluir na investigagdo esta

componente. Assim a variavel escolhida foi o nivel de emissio de gases efeito de estufa.

As 2 variaveis escolhidas para a analise da convergéncia nos pregos dos combustiveis
rodoviarios serdao o PIB e a taxa de inflacdo de cada pafs. A variavel escolhida aquando da

investigacao da componente fiscal foi o nivel de emissao de gases efeito de estufa.

O PIB influencia positivamente os PVP dos paises, isto porque aumentando o PIB é
expectavel que o poder de compra aumente e consequentemente o consumo, o que leva ao

aumento do PVDP.

Ao nivel da infla¢ao esta pode ter uma influéncia tanto positiva quanto negativa nos
PVP, visto que esta se refere ao crescimento generalizado dos precos, mas também ¢é

responsavel por absorver parte do crescimento dos PVP. Assim, espera-se que haja uma
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persuasao positiva na convergéncia dos pregos, caso os paises que tém pregos mais baixos
apresentem valores proporcionalmente maiores, de PIB, em analogia com aqueles que
apresentam precos mais elevados comprovando assim a existéncia de convergéncia B3

(harmonizagao).

Quanto aos gases efeito de estufa é expectavel que estes tenham uma relacdo positiva
com a convergéncia, pois nos pafses com reduzida tributacio espera-se que esta aumente,

tendendo assim para a convergéncia.

Atendendo aos esfor¢os que tém sido realizados por parte da Uniao Europeia em
prol da harmonizag¢ao fiscal, no que respeita aos impostos sobre o consumo, ¢ expectavel
que exista convergéncia nos resultados obtidos, principalmente no gasoleo simples, uma vez
que este produto é o mais utilizado pelo setor empresarial. Assim, espera-se conservar a

hipétese H1.

A Uniao Europeia tem em aten¢ao as movimentacoes efetuados pelos paises nos seus
mercados com o intuito de essas a¢Oes nao prejudicarem a competitividade dos paises
vizinhos. Assim, também ¢ de esperar que ndo existe competitividade significativa no que
respeita aos PVP dos combustiveis, pelo que é expectavel que a hipétese H2 seja de

conservar.

Ha que ter em atengao um aspeto importante que pode por em causa a significancia

dos dados, nomeadamente as poucas observagoes obtidas ao nivel da convergéncia o.
Com isto sdo expectaveis 2 hipoteses:

H1 — Existe harmonizagao fiscal ao nivel da Europa Latina / Europa Nérdica no que

respeita a gasolina 95 / gaséleo simples;

H2 — Nio existe competitividade nos precos dos combustiveis na Europa Latina /

Europa Nordica para a gasolina 95 / gaséleo simples;
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3.3 Modelos econométricos

Para concluir sobre a convergéncia dos precos dos combustiveis rodoviarios na
Europa Latina, o estudo tera por base a investigagao realizada por Barros & Sala em 1992 e

também pelo estudo feito por Vojinovic, Acharya & Prochniak em 2009.

Barros & Sala utilizaram o modelo de crescimento neoclassico para analisar a
convergéncia nos impostos sobre o rendimento para as economias de 48 estados norte-
americanos. Com o seu estudo conseguiram concluir que existem dois testes que sao
possiveis de realizar para averiguar se a existéncia de convergéncia entre dois periodos de

tempo: o teste de convergéncia 8 e o teste de convergéncia o.

Os autores Barros & Sala apresentam dois tipos de teste de convergéncia $: absoluta
e condicional. A convergéncia beta-absoluta indica que as economias seguem 0s mesmos
parametros e principios, ou seja, estas tendem todas para o mesmo estado estacionario, o
que faz com que as economias que estao menos correlacionadas cres¢am mais rapidamente,
pois estao mais distantes do estado estacionario ao qual pretendem chegar. (Barros & Sala-i-

Martin, 1992)

Por outro lado, na convergéncia beta-condicional as economias tendem para
diferentes estados estacionarios, pois tem caracteristicas e principios diferentes, e tal como
na convergéncia beta-absoluta, quanto mais distante a economia estd do seu estado

estacionario maior sera a sua taxa de crescimento para alcangar o estado pretendido.

3.3.1 Convergéncia Beta

No presente estudo, sera utilizada a convergéncia beta-absoluta, denominada por
convergéncia B, pois é pretendido analisar se os precos/impostos dos paises tendem todos
para o mesmo valor. Ou seja, utilizando este teste é de esperar que os paises cujo
preco/imposto inicial no petiodo em analise é mais baixos tenham uma taxa de crescimento
maior em comparacio com aqueles paises que iniciam o periodo com pregos/impostos mais
elevados, isto para que se possa comprovar a existéncia de convergéncia ao nfvel dos

precos/impostos nos combustiveis rodoviatios.
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Para realizar o teste de convergéncia 3 utilizar-se-a a seguinte equag¢ao (Barros & Sala-

i-Martin, 1992); (Vojinovic, Acharya, & Prochniak, 2009):

Log (Pi;) — Log(Pi1) = a + BLog (Pix1) + X + pic

onde t representa os anos utilizados no periodo amostral; Pi;e Pi.;indicam o valor
do preco no ano t e no ano t-1 respetivamente; « ¢ uma constante; 3 ¢ o parametro de

convergéncia a ser estimado; Xy sao variaveis de controlo; e i representa o erro aleatorio.

Neste caso a variavel dependente toma a forma de equacao, pelo que houve a
necessidade de a calcular previamente. Esta variavel pretende apurar a taxa de crescimento
dos PVP / componente fiscal de um ano para o outro, sendo influenciada pelas vatidveis de

controlo anteriormente explicadas.

A equagao apresentada foi adaptada em 2009 por Vojinovic, Acharya, & Préchniak

tendo por base a investigacao de 1992 de Barros & Sala.

As variaveis de controlo utilizadas a considerar nesta investigacio para analisar a
convergencia dos precos serdo: o PIB per capita e a taxa de Inflagdo, todas estas variaveis
serdao medidas em paridade com o poder de compra. A escolha destas variaveis prendem-se
com a influéncia que tém sobre o consumo, e consequentemente fazem oscilar os precos
mediante a procura do produto. E utilizar-se-4 os niveis de emissao dos gases efeito de estufa
como variavel de controlo para se proceder a analise dos impostos indiretos que incidem

sobre os combustiveis.

Para que se verifique a existéncia de convergéncia é necessario que  seja negativo

(<0), isto para que a relagao entre o prego inicial e a variagio do prego ao longo do periodo

e analise seja inversa. A magnitude de § determina a “forca” da convergéncia, quer isto dizer
d li 1 A magnitude de $ determina a “forga” d géncia, isto di

que quanto maior for o valor absoluto de § maior é o nivel de convergéncia. Assim os paises

que apresentam niveis de pregos mais baixos em 2009 devem apresentar taxas de crescimento

maiores, e vice-versa.

A existéncia de convergéncia § é uma condigao necessaria, mas nio suficiente para
comprovar a existéncia de convergéncia o, sendo que é por este motivo que muitos estudos
utilizam os dois tipos de medidas para testarem a convergéncia. Assim, no presente estudo
também serdo utilizadas as duas medidas de convergéncia para que as conclusdes de ambos

os modelos se complementem.
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A analise da convergéncia 3 sera realizada através do método de estimagao “dados
em painel”, isto devido as diversas variaveis existentes para 0s varios anos em investigagao.
O método dos dados em painel permite uma visualizagao mais simplista dos varios dados

pertencentes a investigacao.

3.3.2 Convergencia Sigma

O teste de convergéncia o deriva da literatura de Barros & Sala, porém foram os
autores Vojinovic, Acharya & Prochniak que desenvolveram uma regressao linear simples

para testar a convergéncia sigma.

Estes autores testaram a convergéncia das economias nos Estados Membros da
Uniao Europeia, indagando que a convergéncia aumenta quanto menor for a diferenca entre
as economias dos paises da UE. Ou seja, os autores mencionam que ¢ possivel medir a
dispersio do nivel de renda das economias através do desvio padrio ou do coeficiente de

variacdo (CV), e para tal desenvolveram a seguinte equagio:

__ DESVIO PADRAO

CvV -
MEDIA

Para testarem sobre a convergéncia sigma os autores estimaram uma regressao linear

simples da dispersao do nivel de renda dos paises analisados:

onde, CV € o coeficiente de vatiagio dos precos/impostos; t é o periodo amostral;

oo € uma constante; o é o parametro a ser estimado; e &:é o erro aleatério.

A variavel dependente nesta equagdao é o CV, ou seja, é pretendido calcular qual a

flutuagao dos pregos de um ano para o outro.

Para que haja convergéncia sigma o parametro a;tem de ser negativo (<0), isto para
que ao longo do tempo a vatiancia entre os pre¢os/impostos entre os paises diminua. Ao
contrario do teste de convergéncia 3, o valor absoluto de «; ndo demonstra a for¢a da
convergéncia o importante é analisar se o sinal é positivo (divergéncia) ou negativo

(convergéncia). No entanto, valores mais elevados de CV demonstra maiores disparidades
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entre os precos /impostos dos paises em anilise, e vice-versa. Este coeficiente atingindo o

valor de zero significa uma igualdade de precos perfeita.

Concluindo, existe convergéncia beta quando o preco/imposto inicial do
combustivel rodoviitio é elevado e este pais aumenta os precos /impostos a uma taxa menor
quando comparado com um outro pais que tinha inicialmente um preco/imposto menor. E
existe convergéncia sigma quando a dispersio entre os precos/impostos diminui. Ou seja, é
possivel que se verifique situagdes em que se constata a existéncia de convergéncia beta, mas
nao haja convergéncia sigma, e quando isto acontece conclui-se que estamos perante uma
convergéncia nao real, pois, tal como foi mencionado anteriormente, as duas medidas de
convergéncia complementam-se. Logo estamos perante uma convergéncia real quando § e

o tomam valores negativos (<0).

O método de estimacio utilizado para a analise da convergéncia sigma sera o OLS
(ordinary least squares regression), devido a escassez de variaveis independentes nao se justifica a
utilizacado de dados em painel, tal como realizado no modelo anteriormente abordado

(convergéncia beta). Assim, como se trata de uma regressao linear simples este é o método

mais aconselhavel para estimar os parametros desconhecidos («1).

3.3.3 Exemplo pratico

Por questdes de simplicidade, observe-se o seguinte exemplo: imagine-se um pafs X
que tém um prego por litro de gasolina de 1,90€, e um pais Y cujo preco para o mesmo tipo
de combustivel é de 2,00€. No final do ano T o prego do pafs Y sobe 10%, passando assim
para 2,20€, e o pafs X aumenta o preco em 30%, passando para 2,47€. Verifica-se que existe
convergencia beta, pois o pais com menor preco inicial (pais X) aumentou o seu pre¢o a uma
taxa maior do que o pafs cujo preco inicial era maior (pais Y), porém nao se verifica a
existéncia de convergéncia sigma, isto porque a dispersao entre os paises aumentou em vez
de diminuir, uma vez que, a diferenca inicial de precos entre ambos era somente de 0,10€ e
no final do ano essa diferenga passou para 0,27€. Conclui-se assim que neste exemplo nao

estamos perante uma convergéncia real dos pregos.
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IV — Estudo Empirico

O presente capitulo destina-se a dar robustez a toda a investigacao até entao realizada,
através da execugao do estudo empirico e da andlise dos resultados obtidos do mesmo, de

forma a poder-se concluir sobre o tema principal desta dissertacao.

De recordar que se pretende atestar sobre a existéncia de convergéncia 3 e o para
dois grupos de paises e para duas varidveis, nomeadamente para o PVP e para a sua

componente fiscal, e para dois tipos de combustivel (gasolina 95 e gasoéleo simples).

A convergencia {3 ¢ a condigao para atestar sobre a existéncia de uma relagao negativa
entre a taxa de crescimento da variavel em analise e o seu nfvel inicial, ou seja, perceber se
um pafs com um preco inicial mais baixo cresce a um ritmo crescente comparativamente

com um outros paises com pre¢os iniciais mais altos.

A convergéncia o permite concluir sobre a diminui¢ao das diferencas de precos entre

os paises num determinado horizonte temporal.

Ou seja, para concluir sobre a existéncia ou nao de harmonizagao ao nivel do PVP e
da componente fiscal do preco dos combustiveis em estudo ¢ necessario que ambos os
parametros B e o sejam negativos. De forma a complementar analisar-se-a também analisado

o coeficiente de variacao.

4.1. Gasolina 95

4.1.1 Teste de convergéncia 3

Com a tabela abaixo é pretendido apresentar os resultados da convergéncia 3, para a
componente fiscal e PVP, tanto para o grupo da Europa Latina como para o grupo da

Europa Noérdica.
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Tabela 2: Teste de convergéncia beta - gasolina 95

Variavel Pardmetro B | P-value R’ Prob (F-|S.E.  of

analisada statistic) regression
Europa | Componente -0,517285%* | 0,0034 0,658940 | 0,003317 0,035274
Latina fiscal

PVP -0,560136*** | 0,0009 0,960241 | 0,000000 0,023794
Europa | Componente -0,501053** | 0,0170 0,845445 | 0,000287 0,026477
Nordica | fiscal

PVP -0,542806*** | 0,0028 0,977128 | 0,000000 0,020496

¥, #F Rk indicam o nivel de significancia de 10%, 5% e 1%, respetivamente.

Atendendo aos resultados acima emanados é possivel averiguar a existéncia de
convergéncia 3 com um nivel de significancia de 1%, com a exce¢ao da componente fiscal

da Europa Noérdica cujo nivel de significancia é de 5%.

Para todas as variaveis estudadas o parimetro {3 apresenta um valor negativo,
concluindo assim a existéncia de convergéncia, implicando isto que os paises pertencentes a
investigacdo que apresentam precos mais baixos crescem a uma taxa crescente quando

comparados com pafses que apresentam precos iniciais mais altos.

Ou seja, ao nivel da componente fiscal conclui-se sobre a presenga da harmonizagao,
significando assim que a carga fiscal dos precos aumenta a taxas crescentes nos paises onde
a situagao fiscal sobre os combustiveis ¢ menor. Fazendo com que os pregos tendam para
um valor comum. Pode-se, assim, afirmar que a componente fiscal do PVP ajusta-se as
oscilagoes dos gases efeito de estufa de cada pafs. Esta harmonizagdo tem mais for¢a na
Europa Latina, visto que esta apresenta valores absolutos superiores a Europa Nordica

(0,517285 > 0,501053).

Em relagao ao PVP, visto que o parametro beta é negativo, constata-se que existe
convergencia. Isto implica que os precos inicialmente mais baixos crescem a ritmos
crescentes quando comparados com os demais PVP. Denote-se que o grupo da Europa
Latina ¢ menos competitivo do que o da Europa Nérdica, pois apresenta valores absolutos
superiores (0,560136 > 0,5428006). Este resultado pode dever-se a influéncia dos precos do

mercado francés, uma vez que este mercado é absorvido pelos supermercados e por isso é
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visto como um produto chamariz e nao o core business das empresas, pelo que nao é um

mercado competitivo em Franca.

4.1.2 Teste de convergéncia o

Com a tabela abaixo ¢ pretendido apresentar os resultados da convergéncia o, para a

componente fiscal e PVP, tanto para o grupo da Europa Latina como para o grupo da

Europa Nérdica.

Tabela 3: Convergéncia sigma - Gasolina 95

Variavel analisada | Parametro § | P-value R’ Prob (F-|SE. of

statistic) regression
Europa | Componente fiscal | -1,853853 0,3070 0,119861 | 0,270292 0,010226
Latina PVP -0,100108 0,9629 0,000839 | 0,928801 0,012453
Europa | Componente fiscal | 6,680686** | 0,0233 0,414744 | 0,023815 0,014835
Nordica | PVP 5,159464 0,2133 0,148544 | 0,215987 0,023049

k| xk #RE indicam o nivel de significancia de 10%, 5% e 1%, respetivamente.

Neste caso, com excegdo da variavel componente fiscal correspondente ao grupo da
europa nordica, todos os resultados ndo tém um valor de significancia consideravel para
concluir sobre os mesmo. Desta forma, apesar de alguns dos valores do parametro indicarem
a existéncia de convergéncia o, os valores dos mesmos niao sao confiaveis, pelo que nao serao

retiradas conclusdes sobre os mesmos.

A unica excegao apresentada na tabela é a variavel componente fiscal correspondente
ao grupo da europa nérdica que, com um nivel de significancia de 5%, concluiu sobre a
inexisténcia de convergéncia, significando assim que a componente fiscal dos precos dos
paises pertencentes ao grupo da europa noérdica nio tém tendéncia a diminuir a diferenca

entre os valores da componente fiscal.

4.1.3 Coeficiente de variacao

Atendendo ao facto de nio se poder concluir acerca da convergéncia sigma, analisar-
se-a os valores encontrados para o coeficiente de variagio, uma vez que este mede a

volatilidade dos precos /componente fiscal. Ou seja, quanto maior for a percentagem deste
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coeficiente maior é a dispersio em torno da média dos precos / componente fiscal

apresentada.

A tabela a baixo ilustra as diversas percentagens calculadas através do racio entre o

desvio padrao e a média.

Tabela 4: Cocficiente de variacao - Gasolina 95

Ano | PVPlat | IMPlat | PVPnord | IMPnord
2009 | 11,05%| 15,74% 9,41% 7,58%
2010 8,01% | 14,23% 5,76% 4.43%
2011 7,06% | 13,11% 1,31% 2,24%
2012 9,10% | 16,95% 2,68% 3,73%
2013 9,32% | 15,37% 2.45% 4,30%
2014 8,68% | 15,51% 1,59% 1,24%
2015 | 11,09% | 16,44% 3,18% 2,36%
2016 9,74% | 16,14% 1,40% 3,91%
2017 9,06% | 16,07% 1,07% 2,02%
2018 9,69% | 16,30% 3,06% 1,09%
2019 9,64% | 15,77% 3,02% 1,29%
2020 7,98% | 15,15% 4,80% 3,08%

Face aos dados apresentados, verifica-se uma coeréncia da dispersao ao longos dos
anos, e também valores menos acentuados para a Europa Noérdica, em analogia com o grupo

da Europa Latina.

Conclui-se que os pregos da gasolina 95 sio mais proximos nos paises que pertencem
a Buropa Nordica. Ja para os paises da Europa Latina verifica-se uma maior distancia no

valor dos precos e da componente fiscal dos mesmos.

Estes resultados nao sio condizentes com as conclusGes retiradas na andlise da
convergeéncia beta, no ambito dos PVP. Significando isto que existe na Europa Latina um
maior esfor¢o em prol da harmoniza¢ao dos precos da gasolina, ou seja, estes tentam
aproximar os pre¢os dos varios paises, através do aumento dos PVP nos paises onde estes
sao menores, porém na Buropa Nordica este esfor¢o nio é tao acentuado, porque existe
menos disparidade entres os precos. No que diz respeito a componente fiscal verifica-se uma
maior aproximacao dos valores dos impostos na Europa Noérdica, uma vez que se observa

uma disparidade menor.

22



De destacar que as conclusdes retiradas no ambito da convergéncia sigma para a
componente fiscal da Europa Nordica sio corroboradas nesta tabela, pois verifica-se uma

diminui¢ao da dispersio ao longo do tempo.
4.1.4 Conclusao sobre os testes de convergéncia

A tabela abaixo tem o intuito de mostrar de forma intuitiva os resultados obtidos

sobre a convergéncia beta e sigma para a gasolina 95.

Tabela 5: Conclusies - Gasolina 95

Variavel analisada Parametro 3 | Parametro o
Europa Latina Componente fiscal v -

PVP v -
Europa Noérdica Componente fiscal v X

PVP v -

Tal como se pode observar ¢ possivel perceber a existéncia de convergéncia {3
em todos dos grupos em analise, podendo-se concluir que os paises com valores mais baixos
tendem a aumentar Os seus pPrecos a taxas crescentes em comparagao com aqueles que tém

um preco inicial mais elevado.

Assim sendo, verifica-se que os paises pertencentes ao grupo da Europa Latina tém
uma tendéncia maior para a harmonizagao, uma vez que o valor absoluto de beta é superior
do que no grupo da Europa Nordica, porém os PVP sao mais dispares na Europa Latina.
Quer isto dizer que os paises pertencentes a Europa Noérdica apresentam pre¢os mais
“igualitarios”, ou seja, os esforcos da Europa Latina em prol da harmonizagao nao tém sido

tao eficientes como as medida tomadas pelos paises nordicos.

Sobre carga fiscal dos precos, é notoria a presenga do fendémeno fue/ turism na Europa
Latina, visto que a divergéncia da carga fiscal é mais acentuada neste grupo. Conclui-se ainda
que, na europa latina os impostos inerentes aos combustivel sio tendencialmente mais
convergentes do que nos paises nordicos, apesar da dispersao sentida ser maior neste grupo.
Implicando que os esforcos da Europa Nordica sdo mais eficazes do que os esfor¢os

aplicados na Europa Latina, no entanto, através da analise do parametro beta, é notério o
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esforco que estes fazem para aumentar a carga fiscal nos pafses que apresentam valores de

imposto menores.

sobre os resultados da convergéncia sigma.

4.2. Gasoleo Simples

Desta forma, rejeitam-se as hipoteses H1 e H2, devido a impossibilidade de opinar

4.2.1 Teste de convergéncia {3

e PVP, tanto para o grupo da Europa Latina como para o grupo da Europa Nordica.

A tabela abaixo apresenta os resultados da convergéncia 83, para a componente fiscal

Tabela 6: Convergéncia beta - Gasdleo Simples

Variavel Parametro 3 | P-value R’ Prob (F- | SE. of

analisada statistic) regression
Europa | Componente -0,433486*** | 0,0031 0,630674 | 0,007429 0,053092
Latina fiscal

PVP -0,298819** | 0,0463 0,948240 | 0,000000 0,031242
Europa | Componente -0,412665*%* | 0,0349 0,776081 | 0,004151 0,044812
Nordica | fiscal

PVP -0,982198**+ 10,0020 0,965449 | 0,000000 0,027422

k, K Rk indicam o nivel de significancia de 10%, 5% e 1%, respetivamente.

Pode-se afirmar, com um nivel de significancia de 1%, que existe convergéncia beta

para todas as variaveis em estudo com a exce¢ao do PVP da Europa Latina e da componente

fiscal da europa nérdica, pois este apresenta um grau de significancia de 5%.

Quer isto dizer que os PVP e a componente fiscal dos pregos da Europa Latina

crescem a taxas crescentes nos pafses onde os valores siao inicialmente mais baixos. O que

indica uma preocupacao por parte dos paises em fazer aumentar o preco / componente fiscal

nos pafses que apresentam valores iniciais menores, isto em prol de uma competitividade

saudavel entre pafses.
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Porém, denote-se que esta preocupagao é maior na Europa Nérdica em relagao ao
PVP, uma vez que o valor absoluto do parametro beta é maior (0,982198 > 0,298819). No
entanto no que respeita a componente fiscal a Europa Latina tem uma harmoniza¢iao mais

forte (0,433486 > 0,4126065).

4.2.2 Teste de convergéncia o

e PVP, tanto para o grupo da Europa Latina como para o grupo da Europa Nordica.

A tabela abaixo apresenta os resultados da convergéncia o, para a componente fiscal

Tabela 7: Convergéncia sigma - Gasdleo Simples

Variavel analisada | Parametro § | P-value R’ Prob (F- | SE. of
statistic) regression
Europa Componente fiscal | -8,108407 0,2181 0,152661 | 0,209190 0,036639
Latina PVP -4,713477 0,2628 0,127648 | 0,254231 0,023589
Europa | Componente fiscal | 14,26876** | 0,0483 0,332591 | 0,049646 0,037690
Nordica | PVP -4,113008 0,2101 0,155261 | 0,205013 0,018235

k, xk *RE indicam o nivel de significancia de 10%, 5% e 1%, respetivamente.

Ha semelhanga da analise da existéncia de convergéncia o na gasolina 95, com a
exce¢ao da componente fiscal da Europa Nordica, também aqui ndo é possivel atestar a
existéncia ou nao de convergéncia 6, uma vez que os resultados obtidos para o parametro o
nio sao significativamente relevantes, pelo que nio serdo retiradas quaisquer tipos de

conclusoes.

Em relag¢ao a componente fiscal da Europa Noérdica pode-se afirmar, com um risco
de 5%, que nio existe convergencia sigma para esta variavel, significando assim que estes
paises nao tém uma tendéncia a diminuir a diferenca entre os valores dos impostos nos

combustiveis.
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4.2.3 Coeficiente de variacao

Ha semelhanca da analise realizada para a gasolina 95, também neste subcapitulo
serao analisados os valores do coeficiente de variagio, com o intuito de colmatar as

dificuldades sentidas aquando das conclusoes da convergéncia sigma.

Tabela §: Cocficiente de variacao - Gasdleo Simples

Ano |PVPlat [IMPlat |PVPnord |IMPnord

2009 8,29% | 15,94% 1,19% 8,20%
2010 5,69% | 11,21% 4.21% 11,51%
2011 422% | 8,66% 6,79% 15,56%
2012 9,75% | 20,41% 4,00% 14,38%
2013 | 11,01%| 20,32% 6,86% 13,78%
2014 | 10,44% | 20,45% 3,20% 10,11%
2015 | 12,62% | 20,14% 3,37% 7,52%
2016 | 11,82% | 20,05% 7.23% 14,98%
2017 8,76% | 17,52% 6,21% 12,79%
2018 8,94% | 17,48% 6,77% 5,58%
2019 9,96% | 17,86% 5,71% 4,65%
2020 8,03% | 17,00% 4,23% 2,50%

De acordo com os resultados apresentados na tabela acima verifica-se, ao nivel do
PVP da Europa Latina e da componente fiscal da Europa Nérdica, que a dispersio dos
precos tém sofrido oscilagoes ao longo dos anos, significando isto que as diferengas entre os
precos dos pafses em analise variam de ano para ano. No caso do PVP da Europa latina a
dispersio diminuiu ligeiramente face a 2009, e no caso da componente fiscal da europa
noérdica a dispersaio diminuiu bastante em comparagio a 2009, ou seja, os valores

apresentados estavam em 2020 mais préximos uns dos outros.

Em relagdo as restantes duas variaveis (PVP da europa latina e componente fiscal da
europa latina) a dispersao tem aumentado ao longo dos anos em analise. Esta conclusio é
condizente com os resultados obtidos na convergéncia beta, isto porque ambas as variaveis
indicaram valores maiores de beta, o que significa uma maior preocupag¢ao por parte destas
em fazer com que os precos dos paises com valores mais baixos aumentem, e pelos vistos a
inquietagdo por parte dos pafses tem um fundamente, atendendo ao facto de que os precos

se tém afastado uns dos outros ao longo dos anos.
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4.2.4 Conclusio sobre os testes de convergéncia

A tabela abaixo tem o intuito de mostrar de forma intuitiva os resultados obtidos

sobre a convergéncia beta e sigma para o gaséleo simples.

Tabela 9: Condlusoes - Gasdleo Simples

Variavel analisada Parametro 3 | Parametro o
Europa Latina Componente fiscal v -

PVP Vv -
Europa Noérdica Componente fiscal v X

PVP v -

Tal como se pode observar ¢ possivel perceber a existéncia de convergéncia §
em todos dos grupos em analise, podendo-se concluir que os paises com valores mais baixos
tendem a aumentar Os seus pPrecos a taxas crescentes em comparagao com aqueles que tém

um preco inicial mais elevado.

Em relagdo ao PVP e face ao valor absoluto do parametro beta, verifica-se que a
europa nordica tem uma harmonizagiao dos seus precos maior do que a europa latina, ou
seja, os pafses da europa nordica tém feito um esforgo superior para aumentarem os PVP
nos paises onde este ¢ menor, e isto deve-se ao facto de o valor dos pregos se ir distanciando
uns dos outros cada vez mais ao longo do tempo, tal como se observou na analise do

coeficiente de variacao.

Em relagio a componente fiscal conclui-se que a europa latina tem uma
harmonizag¢do mais forte do que a europa nérdica, e o motivo pelo qual isto acontece prende-
se com a analise do coeficiente de variagdo, pois o valor da componente fiscal entre os paises
tem-se distanciado ao longo dos anos, e uma maneira de colmatar esta deficiéncia é
aumentando a carga fiscal dos paises com valores de imposto sobre os combustiveis

menores.

Acerca da convergéncia o, nao é possivel tirar conclusdes, uma vez que os dados

apresentam um nfvel de significancia reduzido, com a exce¢ao da componente fiscal da
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europa noérdica que apresenta valores com os quais se conclui que ndo existe convergéncia

sigma para esta variavel.

Desta forma, rejeitam-se as hipoteses H1 e H2, uma vez que para atestar sobre a
existéncia de harmonizacdo ter-se-ia de verificar, simultaneamente, a negatividade dos
parametros beta e sigma, porém nada se pode concluir sobre a convergéncia sigma devido a

falta de significancia dos dados.
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V — Conclusao

O presente estudo tinha como primordial objetivo atestar sobre a harmoniza¢ao dos
precos dos combustiveis rodoviarios e da sua componente fiscal, como o intuito de perceber
se os esforcos da UE em prol da harmonizacdo esta a surtir os devidos efeitos. O estudo
abrange dois grupos de pafses, nomeadamente a Europa Latina e a Europa Nordica entre os

anos 2009 e 2020.

Para tal foram realizados trés testes as duas variaveis em estudo. O primeiro teste,
convergéncia beta, concluiu sobre a relagao entre a taxa de crescimentos dos pregos e o nfvel
inicial dos mesmos, sendo que para alegar a existéncia de convergéncia a relagao entre ambos
teria de ser negativa. O segundo teste, convergéncia sigma, atesta sobre a relacdo entre o
coeficiente de variagao e a variavel tempo de cada variavel. De ressalvar que nao ¢ possivel
concluir sobre este teste uma vez que os dados nao tém a significancia suficiente para tal. O
terceiro teste, coeficiente de variagao, alega a dispersdo sentida nos pregos entre 0s varios

paises dentro de cada grupo, e para os varios anos.

Ao nivel da gasolina verificou-se a existéncia de convergéncia beta, pelo que as taxas
de crescimento dos pregos e da sua componente fiscal crescem a taxas crescentes para 0s
paises com precos iniciais inferiores. Os testes ao coeficiente de variagao permitiram perceber
que existem diferencas entre os precos, porém nada pode ser concluido sobre a tendéncia

dos mesmos, devido a falta de significancia dos dados para a convergéncia sigma.

Em relacao ao PVP verifica-se uma maior harmoniza¢ao na europa latina, isto deve-
se a0 facto de os precos serem mais dispersos do que na europa nérdica, o que implica um
maior esfor¢o por parte da europa latina em prol da harmonizacio. Em relagdo a
componente fiscal observa-se a presenga do fenémeno fue/ turism na europa latina, visto que
os precos sio mais difundidos do que na europa nérdica, no entanto averigua-se também
uma preocupacao por parte da europa latina a este nivel, uma vez que o parametro beta
apresenta uma maior forca de convergéncia. Em suma, as medidas tomadas pela europa
nérdica sio mais eficazes, no entanto a europa latina esta consciencializada para esta
problematica e esta a trabalhar no sentido da harmonizagao tanto ao nivel do PVP como da

sua componente fiscal.
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Sobre o gaséleo simples as conclusoes sio semelhantes, pois também se verifica a
existéncia de convergéncia beta, implicando assim que os PVP e a sua componente fiscal
crescem a taxas crescem nos paises onde os mesmos sio inicialmente mais baixos. No
entanto, nada se pode concluir sobre a convergéncia sigma, devido a falta de significancia

dos resultados.

Em rela¢do ao PVP, e ao contrario da conclusio para a gasolina 95, a europa nérdica
tem mais for¢a na sua harmonizacio, devido ao aumento da diferenca entre os precos dos
varios paifses, ou seja, este grupo esta a direcionar os seus esforgos para que 0s precos
aumentem mais nos paises cujo os mesmo sio inicialmente menores direcionando os pre¢os
para um valor apenas. Relativamente a componente fiscal dos precos a harmoniza¢ao ¢ mais
forte na europa latina, devido as dispersdes sentidas nos precos, através da analise do

coeficiente de variacao.

Desta forma, devido a insignificancia dos resultados para a convergéncia sigma,
conclui-se que os esfor¢cos da UE em prol da harmonizagao fiscal e dos precos ficam ha
quem da expectativa, apesar de sortirem alguns efeitos, proporcionando taxas de crescimento
dos PVP e da sua componente fiscal superiores nos paises cujo os mesmos eram inferiores

(convergéncia {).

Ao longo da investigagdo foram sentidas algumas dificuldades que tiveram de ser
contornadas da melhor forma. As limitagdes predominantes foram as poucas observagoes
obtidas para o calculo da convergéncia ¢ e a inexisténcia de dados para as variaveis de

controlo para a periodicidade dos dados menor.

Para eventuais estudos futuros recomenda-se a utilizagdio uma periodicidade menor
no que respeita aos dados do PVP e da sua componente fiscal, para tal é recomendada a
periodicidade semanal, caso nao se tenha interesse em incluir variaveis de controlo no estudo.
A periodicidade trimestral serda a mais indicada para investigagdes que queiram incluir
variaveis de controlo, com o intuito de estas influenciarem os resultados ao ponto de serem

o mais realistas possiveis.
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