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Preambulo

El vehiculo a motor ha sido uno de los inventos que mas ha
contribuido al cambio de la vida cotidiana de la sociedad du-
rante el siglo xx y uno de los factores que ha ejercido, ejerce y
ejercerd una mayor influencia en el desarrollo econémico y
social de nuestra civilizacién. Sin el vehiculo privado, hoy en
dia no se entenderian determinadas estructuras urbanas, au-
ténticos modelos de desarrollo industrial o comercial en las
areas algo alejadas del centro de las ciudades, ni el extraordi-
nario crecimiento que ha experimentado la movilidad de los
ciudadanos por motivos laborales, de ocio o de formacion.
Actualmente, y a diferencia de tiempos pasados, millones
de ciudadanos se desplazan cada dia durante periodos mas
largos de tiempo, algo que supone la ampliacién de los hori-
zontes personales hasta cotas impensables tiempo atras. De
la misma manera, el intercambio de mercancias, tanto a es-
cala local como global, ha aumentado hasta limites insospe-
chados, lo cual ha convertido el transporte en un elemento
clave en el &mbito del sistema econémico vigente. El aumen-
to de la movilidad ciudadana y de la demanda de transporte
de mercancias ha supuesto una mejora de la accesibilidad
en el seno de la sociedad. Las empresas pueden organizar
los procesos de produccion y distribucion seguiin unos crite-
rios mas eficaces, mientras que las personas pueden organi-
zar su tiempo para desarrollar el amplio abanico de activida-
des complementarias e integradoras propias de un modelo
de vida mas complejo.

No obstante, también es cierto que la creciente motoriza-
cion de la sociedad y el alto grado de dependencia que im-
plica el vehiculo privado comportan unos costes en términos
de seguridad, congestion y medio ambiente; son las llama-
das externalidades negativas que, l6gicamente, han de ser
contempladas por la sociedad y por los gobiernos.

Afrontar los efectos negativos que implica el automévil no es
sencillo. No se conoce ningin modelo Unico e infalible que
minimice los costes que el automovil y su uso comportan, ni
ninguna solucién univoca ante el reto que supone la movili-
dad. Por el contrario, el hecho de mejorar el balance social
que arroja el automévil, es decir, incrementar sus innegables
beneficios y, al mismo tiempo, reducir sus inevitables costes es
un objetivo complejo y poliédrico que requiere del compromi-
so de todos los actores implicados en materia de movilidad.
Administraciones, fabricantes, ciudadanos en general y
usuarios en particular son los responsables indistintos y soli-
darios de este objetivo. Sin embargo, adaptarse a las nor-
mas no es suficiente: todas y cada una de las partes deben
asumir un papel activo en la mejora del sistema y de las acti-

tudes. De ninguna otra manera se conseguira mejorar el ba-
lance social del automouvil.

No obstante, el papel de las administraciones es, sin duda,
especialmente relevante a la hora de aportar soluciones a
este reto. La regulacion, el refuerzo del cumplimiento de la
legalidad y una politica adecuada de incentivos son los prin-
cipales instrumentos de los que dispone la administracion
en la gestion de las externalidades, pero no los Unicos. De
forma complementaria, la educacién y el fomento de las
buenas practicas, en especial en el ambito de la provisién de
servicios, educacion vial e infraestructuras deben ser medios
igualmente Utiles para afrontar y resolver los problemas de
la movilidad del siglo xxI.

Desde esta perspectiva, la Fundacion RACC quiere poner el
énfasis en las enormes posibilidades que tiene la gestién pu-
blica en el compromiso por una movilidad sostenible, en es-
pecial a partir de la mejora del sistema de la fiscalidad del
automovil.

La actual fiscalidad del automovil, a diferencia de otras gran-
des figuras impositivas vinculadas a la renta y al patrimonio
que han sido sometidas a reformas importantes, se ha man-
tenido inalterada, sobre todo durante los ultimos 20 afos, a
pesar del enorme cambio que ha experimentado la movili-
dad privada en nuestro pais. Creemos que ha llegado el
momento de dotar a la fiscalidad del automovil de una per-
sonalidad propia y de orientarla decididamente hacia la neu-
tralizacion de las externalidades negativas del automovil y el
fomento de unos objetivos claros que impulsen una nueva
cultura de la movilidad como:

* Fomento de la educacién vial

* Mejora y mantenimiento de las infraestructuras viarias

* Mejora del sistema de transporte publico

 Gestion del trafico

* Reduccién de la contaminacion y de los gases de efecto
invernadero

» Reduccion de la accidentabilidad

* Reduccion de la congestion

En la Fundacién RACC también somos conscientes de la di-
ficultad que implica el hecho de afrontar una serie de objeti-
vos diferenciados con un Unico instrumento: la fiscalidad.
Por eso en este documento centraremos las propuestas en
la reforma de los principales impuestos que afectan al auto-
movil en el &mbito de la contaminacién y, especialmente, en
el de los gases de efecto invernadero.



4 PROPUESTA DE REFORMA DE LA FISCALIDAD SOBRE EL AUTOMOVIL

1. Introduccion

Entre las externalidades negativas derivadas del uso del au-
tomdvil, la contaminacion atmosférica ocupa un lugar des-
tacado. Se estima que el transporte por carretera genera ca-
si el 15% de las emisiones totales de CO, —el principal gas
responsable del efecto invernadero y del calentamiento glo-
bal del planeta—. Ademads, y sobre todo en el caso de los
vehiculos que incorporan un motor diésel, son en gran parte
los responsables de la llamada contaminacion atmosférica
local, directamente vinculada a las emisiones de ciertos ga-
ses y particulas sélidas que generan graves problemas de sa-
lud. Recientemente, la Comision Europea hizo publico que,
seglin sus estimaciones, estas emisiones locales son las res-
ponsables, de una manera u otra, de unas 360.000 mil
muertes al afo en la UE, es decir, siete veces el nimero que
causan los accidentes de trafico.

La preocupacion por estos efectos indeseados, en especial
por lo que se refiere a las emisiones de CO,, ha aumentado
considerablemente en el marco de las discusiones cada vez
mas frecuentes y mas urgentes respecto al necesario cum-
plimiento de los compromisos adquiridos en el Protocolo de
Kyoto. Estas discusiones afectan particularmente a Espana,
que, a pesar de que se comprometié a que las emisiones de
CO, en nuestro pals aumentarfan en 2012 un 15% como
maximo respecto a los niveles de 1990, ha asistido ya en
2003 a un aumento del 45%. Asi pues, Espafa es actual-
mente uno de los grandes incumplidores de los compromi-
sos de Kyoto, y las emisiones que provocan los automoviles
son un responsable no menor de este fendmeno.

Cierto es que en los Ultimos afios la industria automovilistica
ha realizado un gran esfuerzo en el desarrollo de mejoras
tecnolégicas que han contribuido al aumento de la eficien-
cia de los motores y a la disminucion de sus emisiones de
gases y particulas. Sin embargo, también es verdad que el
aumento del parque automovilistico, las mayores cilindradas
y el incremento de kildmetros recorridos estan neutralizan-
do los efectos de los avances conseguidos. Por todo ello es
urgente introducir una serie de medidas para afrontar estos
problemas; unas medidas que deberan ser comprensivas y
contemplar que nos encontramos ante una cuestion que so-
lo admite soluciones a medio plazo y que, precisamente por
este motivo, habra que abordar con decision y transparen-
cia, tratando de conseguir el mas alto grado de consenso
entre los agentes implicados.

Asi pues, el cambio radical de la fiscalidad del automovil pa-
ra vincularla a criterios y objetivos medioambientales resulta
una necesidad perentoria para Espafia. Solo desde una re-

forma de calado, que transmita unos mensajes claros, tanto
a los fabricantes como a los consumidores, sera posible con-
seguir contener primero y reducir después las externalidades
negativas que en la actualidad ejerce el coche sobre el me-
dio ambiente. A partir de estas premisas, este informe pre-
senta una propuesta que plantea abiertamente todas las
cuestiones que estan implicitas en el debate entre automovil
y medio ambiente, y pretende aportar unos pardmetros que
sirvan para encontrar una solucién.

Este informe consta de cinco partes. La primera es un breve
repaso de la fiscalidad que soporta actualmente el automo-
vil en Espafia. En la segunda, se enmarca el caso espafiol en
el contexto comunitario, haciendo énfasis en las diferencias
existentes. La tercera explica la propuesta de reforma en es-
te ambito que estd impulsando desde hace afio y medio la
Comisién Europea. La cuarta, la que motiva este informe,
presenta los rasgos esenciales de la propuesta de reforma
de la Fundacion RACC e incluye algun ejemplo. La quinta
parte discute, desde una perspectiva de largo plazo, la nece-
sidad de proceder a una modificacién de la imposicion sobre
los carburantes. El informe acaba con un apartado de con-
clusiones que recoge los rasgos esenciales de un debate y
una reforma que, hoy por hoy, es necesario que la sociedad
y la Hacienda espanolas aborden con urgencia.
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2. Situacion actual de la
fiscalidad sobre el automovil
en Espana

2.1. IMPUESTOS QUE GRAVAN EL AUTOMOVIL

El automovil es uno de los elementos sobre los cuales pesan
mas gravamenes del sistema fiscal espafiol, puesto que esta
sometido a numerosas figuras tributarias a lo largo de su vi-
da, tal y como se puede observar en el grafico 1.

Grafico 1. Impuestos que gravan
al automaévil a lo largo de su vida util

Vida de un vehiculo

—{ Compra de un vehiculo nuevo |—{

Posesion del vehiculo
anualmente
I. Hidrocarburos

I. Hidrocarburos autonémico (IVMH)
)_ IVA siidrocarburos, recambios y reparaciones
. Primas de seguros

I. Matriculacion (IMT) VA |

I. Circulacion (IVTM)
|. Patrimonio

—{ Utilizacion del vehiculo

—{ Por cambio de propietario }—{

VAo ITP 0 1SD |

Estos impuestos se pueden aglutinar en dos grandes gru-
pos: generales y especificos. Los primeros gravan los vehicu-
los de la misma manera que gravan otros elementos que
forman parte de la base imponible, mientras que los im-
puestos especificos tienen como objetivo gravar de manera
particular los vehiculos, ya sea por adquirirlos, poseerlos o
utilizarlos! (gréfico 2).

Grafico 2

| Impuestos que gravan los vehiculos |

Generales

i :VSAeguros -1 Matriculacién (IMT)
_ 1. Patrimonio - 1. Circulacion (IVTM)

- |. Hidrocarburos

- |- Transmisiones (ITP) - 1. Hidr. autonémico (IVMH)

- 1. Succ. y don. (ISD)

El presente informe se centra exclusivamente en los impues-
tos que recaen especificamente sobre los vehiculos, sobre
todo en el impuesto de matriculacion y de circulacion, pues-
to que la reforma se centra en estas dos figuras. No obstan-
te, también se apuntan las lineas que deberian marcar el
avance de la imposicion sobre los carburantes en el futuro.

El impuesto de matriculacion, llamado “Impuesto especial
sobre determinados Medios de Transporte” (IMT), es un im-
puesto creado en 1993 para mantener la recaudacion asocia-
da a los vehiculos, puesto que en ese ano se suprimio el tipo
incrementado de IVA del 28% que gravaba determinados
medios de transporte. Desde 2002 es un impuesto cedido a
las comunidades auténomas y es uno de los pocos impuestos
indirectos que no estd armonizado en la UE. Aparte de res-
ponder a obvios objetivos recaudatorios, a menudo se argu-
menta que este impuesto responde a unos supuestos motivos
redistributivos, en la medida en que se considera que la ad-
quisicion de un vehiculo es un indicador de la capacidad eco-
némica del comprador. Pero esta explicacion se contradice
con la evidencia de que hoy en dia, en la mayoria de los ca-
sos, el automovil es un bien de primera necesidad. Conviene
recordar, en cualquier caso, que este es un impuesto relativa-
mente facil de gestionar y que goza de poca perceptibilidad
entre los contribuyentes, dado que se confunde con el precio
de adquisicion del vehiculo, un hecho que lo convierte en un
gravamen politicamente muy atractivo.

Hay un gran ntimero de exenciones y de vehiculos que no
estan sujetos a este impuesto, de manera que finalmente re-
percute en los usuarios privados. La base imponible es el
precio de adquisicion del vehiculo, mientras que el tipo a
aplicar depende de la cilindrada del vehiculo y del tipo de
combustible que utiliza, un hecho que condiciona el com-
portamiento de las empresas del sector y de los consumido-
res. El tipo general es del 12%?2, pero para los vehiculos de
baja cilindrada3 hay un tipo reducido del 7%. El impuesto
también contempla algunas deducciones, entre las cuales
esta la asociada al Plan Prever que tiene como objetivo favo-
recer la renovacion del parque automovilistico.

1. Aparte de todos estos tributos, hay otros que de manera mas indirecta pueden también
acabar incidiendo sobre los vehiculos. Se trata, por ejemplo, de los impuestos arancelarios
que recaen sobre los vehiculos importados, el impuesto sobre sociedades que afecta a las
empresas ubicadas en el sector automovilistico, el impuesto sobre la propiedad inmueble
que recae sobre los aparcamientos, etc. Otros ingresos publicos derivados de la utilizacion
del vehiculo son los peajes, las concesiones de ITV, etc.

2. Las comunidades auténomas pueden modificar los distintos tipos impositivos dentro de
unos limites.

3. Los turismos de menos de 1.600 cc si son de gasolina o de menos de 2.000 cc si son de
gasoleo.
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El impuesto de circulacién, llamado “Impuesto sobre vehi-
culos de traccion mecénica” (IVTM), es un tributo municipal,
de caracter anual, que grava la titularidad de los vehiculos.
Generalmente se justifica por el hecho de que los usuarios de
los vehiculos se benefician de una serie de gastos que deben
realizar los municipios (mantenimiento y ampliacion del pavi-
mento en las vias urbanas, sefializacion y ordenacion del trafi-
co urbano, creacion de espacios de estacionamiento, etc.), de
forma que el impuesto consigue que estos sean participes de
la financiacion de los gastos municipales.

La base imponible esta constituida por los llamados caballos
fiscales, que determinan la cuota a pagar. Los ayuntamien-
tos pueden incrementar estas cuotas en un coeficiente que
nunca puede ser superior a 2.

Es interesante notar, en todo caso, que, mas alla de los obje-
tivos reales o supuestos que persiguen el impuesto de matri-
culacion y el impuesto de circulacién, en la préctica los dos
son impuestos regresivos con el uso. Es decir, al tratarse de
impuestos fijos, su peso en términos de quilémetros recorri-
dos disminuye a medida que aumentan los quildmetros que
hace un coche a lo largo de su vida util.

El impuesto especial sobre hidrocarburos (I. Hidrocar-
buros). Se trata de un impuesto que grava el consumo de
carburantes. Actualmente, excepto en los aspectos tarifa-
rios, esta totalmente armonizado a nivel comunitario. Desde
2002, las comunidades autdbnomas tienen cedido el 40% de
la recaudacién. Este es el Unico impuesto sobre los vehiculos
cuya justificacion responde en gran medida a criterios me-
dioambientales. Los tipos impositivos aplicables se han man-
tenido constantes desde 1999 y son diferentes segun el tipo
de combustible, mas altos los de la gasolina que los del ga-
séleo. Esta diferenciacion fiscal favorable al gaséleo se
apunta como la causa principal de la dieselizacién del par-
que automovilistico espafiol y, en Ultima instancia, de las
tensiones que se observan en el mercado energético, donde
“falta” gaséleoy “sobra” gasolina, con las obvias conse-
cuencias que esto tiene sobre el precio de cada uno de estos
carburantes.

El impuesto sobre las ventas al por menor de determi-
nados hidrocarburos (IVMH). Este es un impuesto cedido
a las comunidades auténomas que se aplicé por primera vez
en 2002. El tipo de gravamen es la suma del tipo estatal y el
autonémico?. Grava el consumo de carburantes en la fase
minorista y su recaudacion se destina a la financiacién de la
sanidad y a actuaciones medioambientales. En este caso, el
tipo impositivo que se aplica a la gasolina y al gaséleo es el
mismo.

2.2. RECAUDACION

La recaudacion asociada a los impuestos que recaen sobre
los vehiculos fue, en 2004, de 25.214,1 millones de euros,
una cifra que supone el 14% de los ingresos de las adminis-
traciones publicas (sin incluir a la Seguridad Social) y que re-
presenta el equivalente al 3,0% del PIB. Esto supone que en
2004 cada espanol pagd 584 euros por la compra, la pose-
sién o el uso de un automdvil. El 62% de estos recursos pro-
viene de los impuestos especiales, mientras que el 38% res-
tante proviene de los impuestos generales, basicamente el
IVA. Entre los primeros, el impuesto sobre hidrocarburos es el
mas importante, ya que representa el 44,0% del total de la
recaudacion. En un segundo nivel se sitdan el impuesto de
circulacion (IVTM) y el de matriculacién (IMT), que represen-
tan el 7,6% y el 6,4% del total, respectivamente (grafico 3).

Grafico 3. Recaudacion por figuras impositivas que
inciden sobre los vehiculos (2004) [miles de euros]

Impuestos especificos

IVTM  Hidrocarburos  IVMH IVA Otros

Impuestos generales
12.000.000

10.000.000
8.000.000
6.000.000
4.000.000

2.000.000

,
IMT

4. Las comunidades pueden fijar el tipo autondmico dentro de unos limites.
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3. Situacion actual de la
fiscalidad sobre el automovil
en la Unién Europea

Un rasgo que caracteriza a la Union Europea es la diversidad
y la heterogeneidad de los paises que la integran; estas dife-
rencias también se ponen de manifiesto en los impuestos
gue gravan los vehiculos. Asi, por ejemplo, el impuesto de
matriculacién no esta armonizado, un hecho que dificulta el
funcionamiento del mercado interior, ya que no todos los
paises lo aplican mientras que, entre los que lo hacen, se
observan grandes diferencias tanto en la definicion de la ba-
se imponible como en la magnitud del tipo establecido. Asf
pues, mientras en Dinamarca los impuestos que recaen so-
bre la compra de un vehiculo (IVA incluido) representan el
155% de su precio, en Luxemburgo suponen tan solo el
15% (grafico 4).

Grafico 4. Fiscalidad sobre la adquisicion
de automoviles en la UE (% s/precio de adquisicion)

Como se observa en el grafico, Espana se sitla en una po-
sicion intermedia en el seno de la Unién Europea. Sin embar-
go, cabe destacar que, a diferencia de Espafia, los otros paises
de la Unién que poseen una gran industria automovilistica
(Alemania, Francia y el Reino Unido) no tienen impuesto
de matriculacién, mientras que en ltalia, otro gran productor
de coches, este es muy bajo.

En cuanto al impuesto de circulacién, la heterogeneidad tam-
bién es la norma. De los 25 Estados miembros, cuatro (Esto-
nia, Lituania, Polonia y Eslovenia) no lo aplican. Practicamen-
te, no hay ningun pafs, excepto Alemania, Chipre, Hungrfa y
el Reino Unido, que grave los vehiculos en funcién de criterios
medioambientales; ademas, el nivel de los tipos impositivos
también es muy diferente entre los Estados (cuadro 1)°.

Por lo que se refiere a los impuestos sobre los hidrocarburos,
a pesar de la armonizacion fiscal, se observa también una
gran disparidad de tipos impositivos aplicados entre los Es-
tados miembros, puesto que la UE fija Unicamente el tipo
minimo. Por otra parte, se han establecido para determina-
dos paises periodos transitorios de adaptacién a la normati-
va comunitaria, lo que se traduce en que haya Estados que
apliquen tipos impositivos por debajo del minimo estableci-
do por la Comisién (graficos 5y 6).

DINAMARCA
MALTA
CHIPRE
PORTUGAL
IRLANDA
HOLANDA
FINLANDIA
GRECIA
HUNGRIA
AUSTRIA
ESLOVENIA
ESPANA
SUECIA
POLONIA
BELGICA
ITALIA
LETONIA
FRANCIA
ESLOVAQUIA
REPUBLICA CHECA
LITUANIA
ESTONIA
REINO UNIDO
ALEMANIA
LUXEMBURGO

VA

m IMPUESTO MATRICULACION

2

20% 40% 60%  80% 100%  120%  140%  160%

180%  200%

Fuente: ACEA.

5. Para un anélisis més detallado, ver ACEA (2005).
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Cuadro 1. Impuestos sobre circulacion de vehiculos vigentes en los Estados miembros

Impuesto sobre circulacion

Aproximacion euros anuales

Austria

Impuesto sobre vehiculos basado en los caballos de fuerza.

Tipo en funcién de la potencia.

Bélgica

Impuesto sobre circulacion (basado en las caracteristicas del motor) que varia segun las fluctuaciones en el
indice de precio minorista. Un recargo sobre turismos, turismos estatales y minibuses diésel.

Varia desde 57 hasta 1.458.

Chipre

Impuesto sobre circulacion basado en cc y en emisiones de CO,.

El tipo impositivo depende de la capacidad
del motor.

Republica Checa

1) Impuesto sobre circulacion pero solo sobre turismos utilizados con fines comerciales. Existen reducciones
si, por ejemplo, se cumplen los limites de emisiones fijados por la UE.
2) Impuesto sobre inspecciones técnicas y de emisiones.

Desde 1.200 hasta 50.400 CZK
13-26 (determinado por gasolina o diésel).

Alemania

Impuesto sobre circulacion basado en cc, peso y emisiones estandares UE (vehiculos privados).

Dinamarca

Impuesto verde sobre la propiedad, impuesto sobre el peso e impuesto de nivelacion.

Estonia

Ninguno

Espana

Impuesto sobre circulacion basado en caracteristicas del motor.

Es un impuesto local.

Finlandia

Impuesto basico e impuesto sobre potencia.

Vehiculos matriculados antes de 1/1/94
26 cent./dia y después de 1/1/94 35 cent./dia
y 24,45 por cada 100 kg.

Francia

1) Impuesto gradual sobre los vehiculos de motor, sobre coches de empresa y sobre determinados vehiculos
comerciales.
2) Impuesto sobre coches de empresa.

El tipo depende de la capacidad del motor, de la
edad y del distrito en el cual esta matriculado.

Grecia

Impuesto de circulacion que se devenga dos veces al afio.

Entre 38 y 483 € dependiendo de la capacidad
del motor y FH.

Hungria

1) Evaluacion medioambiental dependiente del tipo de carburante y del tamafio del motor.
2) Impuesto anual sobre los vehiculos a motor basado en el peso.

11433 y
2) 8000 HUF.

Irlanda

Impuesto sobre la propiedad calculado en funcion de los cc.

Desde 151 hasta 1.343 € al afio.

Italia

Impuesto sobre la propiedad calculado en funcién de la potencia.

Los tipos pueden ser diferentes segun las
regiones.

Lituania

Ninguno.

Luxemburgo

Impuesto sobre la propiedad calculado en funcién de los cc.

Desde 18,59 hasta 337,14 € al afio.

Letonia

Impuesto de circulacion basado en el peso.

18-107

Malta

Impuesto anual de circulacion.

El tipo depende de la capacidad del motor.

Holanda

Impuesto de circulacion basado en el peso, tipo de carburante utilizado y region.

El tipo puede ser diferente dependiendo de la
region.

Polonia

Ninguno.

Portugal

Impuesto municipal sobre vehiculo basado en cc. y en la edad del vehiculo.

Suecia

Impuesto anual de circulacion basado en el peso y el carburante utilizado.

Eslovenia

Ninguno.

Eslovaquia

Impuesto de circulacion (solo aplicable a turismos utilizados con fines comerciales basado en el tamafo del
motor).

Desde 1.700 hasta 5.900 Sk

Reino Unido

Impuesto de circulacién basado en el tamafio del vehiculo (vehiculos existentes), en las emisiones de CO,
y el tipo de carburante (vehiculos nuevos).

Fuente: Comision Europea.
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Respecto al gasoleo, en la mayor parte de

. i . . . los paises se han establecido unos tipos infe-
Grafico 5. Tipos impositivos sobre la gasolina sin plomo riores a los que gravan la gasolina sin plo-

(1/07/2005) : ; p
mo, excepto en el Reino Unido (grafico 6).
RO Py Las gltlmgs te.nde.noas que se observan son
HOLANDA 668,10 la discriminacion impositiva segun el conte-
ALEMANIA 654,50 . 6 . ., .
EHER o nido de azufre®, la aproximacién de los im-
H;mg:: :328 puestos que recaen sobre el gaséleo y la ga-
TAUA 564,00 solina’, el tratamiento fiscal méas favorable
SR R para los combustibles mas ecolégicos8 para
PORTUGAL 522,60 ! ; .
DINAMARCA 509,25 incentivar su consumo e importantes au-
MEDIA UE25 452,48 . : e 9
iy peed mentos de los tipos impositivos?.

LUXEMBURGO 442,09 En este panorama comunitario, Espafa se si-
HUNGRIA 420,30 , . . .
AUSTRIA #1700 tua en la banda baja en cuanto a tipos impo-

ESLO\E;EA&: 353693769 sitivos aplicados, especialmente en el caso de

POLONIA 377,00 los impuestos sobre carburantes. Concreta-

REPUBLICA CHECA 374,47 H H i+ H i

FoLOVENA e men-te, el tipo impositivo aplicado a la gasoli

MINIMO UE 359,00 na sin plomo de menos de 97 octanos es de

MALTA 309,73 .

T . 395,69 euros por cada 1.000 litros, cuando la

GRECIA 296,00 media europea es de 452,48. Aparte de Gre-
LETONIA 87,64 . ~ . .

ESTONIA 287,54 cia, Espafa es el pais de la UE15 que aplica

LITUANIA gLl los tipos impositivos méas bajos a este tipo de

0,00 100,00 200,00 300,00 400,00 500,00 600,00 700,00 800,00 Carburante. En el caso del gaSéIeO, en ESpaﬁa

Fuente: Comision Europea. se ha establecido un tipo inferior al de la me-

dia comunitaria (293,86 euros por 1.000 li-
tros en relacion a 302 euros).

Grafico 6. Tipos impositivos sobre el gaséleo

(1/07/2005)
REINO UNIDO 77097
ALEMANIA 470,40
SUECIA 430,62
FRANCIA 416,90
ITALIA 413,00
DINAMARCA 405,09
IRLANDA 368,05
BELGICA 367,91
HOLANDA 364,91
ESLOVAQUIA 361,82
HUNGRIA 345,18
MEDIA UE25 342,8:
FINLANDIA 319,40
REPUBU,EQR?:EE\AL 3301:'26; 6. En 2005, Alemania, Austria, Bélgica, Finlandia, Luxemburgo,
ESLOVENIA 30530 Reino Unido y Suecia aplican un tipo impositivo inferior a los
MINIMO UE 302,00 carburantes con bajo contenido en azufre.
AUSTRIA 302,00 7. En esta linea, la directiva armonizadora de la fiscalidad energética
ESPANA 293,86 de octubre de 2003 establece que los tipos minimos aplicables a
POLONIA 272,50 partir del 1 de enero de 2010 respecto a la gasolina no se
LUXEMBURGO 265,35 modifiquen pero, en cambio, el gaséleo debera pasar a estar
CHIPRE AR gravado como minimo con 330 euros/1.000 litros (actualmente este
EeRE ZELD tipo es de 302 euros). Otra via contemplada es la diferenciacion del
LTTSJ;)E:Q Z‘sg gasdleo en funcion de si su uso es profesional o no.
MAITA 2450 8. Este tratamiento va desde la aplicacion de unos tipos impositivos
GRECIA 245,00 muy bajos hasta la exencion. Es el caso del biodiésel, el gas
natural, el bioetanol, etc.
0,00 100,00 200,00 300,00 400,00 500,00 600,00 700,00 800,00 900,00 9. £l Reino Unido y Alemania, por ejemplo, que ya tienen tipos

elevados, han optado por aumentarlos atin mas en los Gltimos afios

Fuente: Comisién Europea. e ’
con el objetivo de penalizar el consumo.
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4. La propuesta de la
Comision Europea

Consciente de los graves problemas que plantean las emi-
siones de CO, de los automoviles, la Comisién Europea
aprobo, ya en 1996, una estrategia para alcanzar en 2010
una reduccion importante de estas emisiones. Concreta-
mente, la Comisién fijaba como objetivo que la cifra media
de emisiones de CO, fuera de 120 gramos por kilémetro en
todos los turismos nuevos comercializados en la Unién con
el afo 2010 como horizonte, lo cual supondria una dismi-
nucion de cerca del 35% respecto a los niveles de 1995.

La estrategia de la Comision se fundamentaba en tres pila-
res: a) la adquisicién de compromisos por parte de la indus-
tria automovilistica en cuanto a la mejora de la eficiencia de
los motores en el consumo de carburantes, b) la utilizacion
de las llamadas etiquetas de consumo de carburante para
mejorar el grado de concienciacion entre los consumidores y
<) el impulso de medidas que incorporen los criterios medio-
ambientales a la fiscalidad del automévil.

Casi diez afos después de la puesta en marcha de dicha es-
trategia, los avances conseguidos han sido escasos. Los fabri-
cantes han realizado un esfuerzo importante, aunque toda-
via insuficiente!0, y todos los paises han aplicado la directiva
segun la cual se debe informar al comprador de un turismo
nuevo del tipo de combustible que utiliza el vehiculo y de las
emisiones de CO, que provoca, pero la propia Comisién ha
constatado que la eficacia de esta directiva es escasa.

Sin embargo, es en el &mbito de la fiscalidad donde menos
se ha avanzado. Si bien es cierto que, como se ha comenta-
do anteriormente, algunos paises han reformado los im-
puestos que gravan el automovil teniendo en cuenta las
emisiones de CO,, no se ha producido en ninguin caso un
movimiento generalizado en el conjunto de la Unién para
hacer mas sensibles estos impuestos a variables medioam-
bientales. Y eso que, seguin un estudio encargado por la
propia Comisién, si se introdujera en la base imponible del
impuesto de circulacion y de matriculacion la variable emi-

10. En 2004, la media de las emisiones se situd cerca de los 160 g/km, por debajo de los
186 g/km del afo 1995, aunque lejos del objetivo de 140 g/km que los fabricantes se
comprometieron a conseguir en 2008 y de los 120 g/km de 2012. Los fabricantes son
conscientes de que no podran alcanzar los objetivos fijados y por eso han solicitado
recientemente a la Comision que adopte un enfoque méas comprensivo, para que la carga
de la reduccion de emisiones no recaiga exclusivamente sobre ellos.

siones de CO, y se estableciera una tarifa progresiva, estas
emisiones se podrian reducir entre un 3% y un 9% en los
Estados miembros de la Unién'1.

Por otra parte, a nivel comunitario también se constata la
necesidad de armonizar los actuales impuestos sobre matri-
culacion, puesto que la existencia de 25 sistemas fiscales
distintos sin ningun tipo de coordinacién entre los Estados
dificulta la consolidacién del mercado interior en el sector
automovilistico!2.

A partir de estos pardmetros, la Comisién Europea presentd
en 2005 una propuesta de directiva sobre los impuestos
aplicables a los turismos'3, en la que se establecen tres me-
didas:

a) La eliminacion del impuesto de matriculacién. Se pre-
senta la posibilidad de una eliminacién gradual (de cinco a
diez anos), pero que debe ser total en 2016. La normativa
considera que la reduccion de los recursos que comporte
esta medida pueda ser compensada a través del aumento
de la carga fiscal en el impuesto de circulacion.

b) La implantacion de un sistema de reembolso del im-
puesto de matriculacion para aquellos vehiculos que ha-
yan sido matriculados en un Estado miembro y que, poste-
riormente, sean exportados o trasladados con caracter
permanente a otro Estado miembro, con el fin de evitar la
doble imposicién. El importe del reembolso estara en fun-
cion del valor residual del vehiculo.

¢) La reestructuracion de la base imponible de los impuestos
de matriculacién y de circulacion con el fin de vincularla in-
tegra o parcialmente a las emisiones de CO,, de manera
gue, en 2008, como minimo el 25% de la recaudacion de
estos impuestos provenga del componente CO,, y que este
porcentaje sea como minimo del 50% en 2010.

Recientemente esta propuesta de directiva ha sido votada
favorablemente por el Parlamento Europeo y estd a la espe-
ra de ser discutida por el Consejo a lo largo del primer tri-
mestre de 2007.

11. Informe COWI (2001), que estudia los casos de Bélgica, Alemania, Dinamarca, Italia,
Holanda, Portugal, Suecia, Finlandia y Reino Unido.

12. Estudio TIS (2002).

13. COM (2005) 261 final, 05/07/2005.
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5. Propuesta de reforma
de la fiscalidad sobre
los vehiculos en Espana

En este apartado se presentan los elementos basicos que la
Fundacion RACC considera que se deben tener en cuenta
en el momento de abordar la reforma de la fiscalidad del
automovil en Espafia. El objetivo no es presentar una pro-
puesta concreta y cerrada, sino establecer las lineas directri-
ces que determinen el avance de esta reforma. Esto no ex-
cluye que, en algunos casos, con el fin de poder disponer
de mas elementos para la valoracion, se hayan realizado
una serie de simulaciones para obtener informacién cuanti-
ficada de los efectos del establecimiento de determinadas
medidas fiscales.

5.1. PRINCIPIOS BASICOS DE LA REFORMA
La reforma que se propone debe cumplir los siguientes prin-
Cipios:

Maximizar la eficiencia medioambiental de la fiscali-
dad del automovil

Partiendo del hecho de que las emisiones de todo tipo que
generan los coches constituyen un problema medioambien-
tal muy grave y aceptando ademés que la fiscalidad puede
ser un instrumento muy Gtil para ayudar a mejorar esta si-
tuacién, uno de los principios fundamentales de la reforma
debe ser vincular directamente la estructura de los distintos
impuestos que gravan el automovil a las variables relevantes
gue permitan conseguir este objetivo. En particular, y dado
que el objetivo fundamental es la reduccién de las emisiones
de CO,, sera preciso disefiar los impuestos que graven la
compra, la posesion y el uso del automovil en funcién de es-
ta variable.

Ni nuevos impuestos, ni mas impuestos, sino redistri-
bucion de la carga impositiva

La fiscalidad que soportan los automovilistas ya es muy ele-
vada, y mas si se tiene en cuenta que desde 1993 hasta
2003 la recaudacion asociada a los impuestos sobre carbu-
rantes, matriculaciéon y circulacion ha representado mas del
doble que los recursos destinados a la construccién y al
mantenimiento de carreteras. Por lo tanto, no se trata de
aumentarla aun mas, ni de crear nuevos impuestos. De lo
que se trata es de distribuir de una forma mas eficiente y

mas justa desde un punto de vista medioambiental la carga
impositiva que actualmente soportan los automovilistas. Es-
to significa que la reforma debe respetar el principio de neu-
tralidad recaudatoria, en el sentido de que a lo largo del
tiempo la presion impositiva sobre los automovilistas debe
mantenerse constante.

Eliminacion de impuestos ineficientes

La reforma también debe servir para eliminar impuestos ine-
ficientes. Este es el caso del impuesto de matriculacion que,
como ha sefnalado la Comisién, es un obstaculo importante
para la consolidacién del mercado interior. En el caso de Es-
pafia, ademas, la eliminacion de este impuesto puede tener
efectos positivos importantes sobre la industria del automé-
vil, puesto que, como ya se ha sefialado anteriormente, Es-
pafa es el Unico de los grandes paises europeos fabricantes
de coches que mantiene esta figura impositiva.

Reparto mas justo de la carga impositiva

Se trata de enviar un mensaje claro a los fabricantes y a los
usuarios respecto a la necesidad de reducir las emisiones de
CO, procedentes de los automoviles. Es necesario determi-
nar la carga impositiva de los vehiculos en funcién de los
costes sociales que provocan. La reforma, por lo tanto, debe
penalizar a los coches y a los usuarios que mas contaminan
y, por otra parte, debe primar a los que son mas respetuosos
con el medio ambiente. Los incentivos, pues, deben ir en
ambas direcciones.

Quien contamina, paga

Es preciso vincular las figuras tributarias al uso del vehiculo,
puesto que es su utilizacion la que genera problemas am-
bientales. La propuesta de la Comisién de suprimir el im-
puesto de matriculaciéon y la reforma del impuesto de circu-
lacion deben ser entendidas como un primer paso. Ahora
bien, a largo plazo, también se plantea la supresién del im-
puesto de circulacion y el aumento de los impuestos sobre
los carburantes, ya que solo estos son capaces de gravar la
contaminacion real que genera cada vehiculo.

Periodo transitorio

En el momento en que se implemente la reforma se debe esta-
blecer un periodo transitorio a fin de no penalizar al actual
parque de vehiculos. Es decir, la sustitucion del impuesto sobre
la matriculaciéon por un potente impuesto sobre la circulacion
debe tener en cuenta la carga fiscal que soporta actualmente
el parque de vehiculos que en el momento de ser adquiridos
estuvieron sometidos al impuesto de matriculacion.
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Beneficios fiscales adicionales

También se considera necesaria, a partir de criterios medio-
ambientales, la implantacion de beneficios fiscales con el fin
de incentivar la renovacion del parque de vehiculos y la in-
troduccion de nuevas tecnologias que reduzcan las emisio-
nes de particulas en suspensién, en especial las que generan
los vehiculos diésel.

Predecibilidad de la reforma

Es indispensable que tanto los fabricantes como los usuarios
conozcan desde el principio el alcance de la reforma que se
pretende poner en marcha. Esto facilitara su materializacion
y la consecucién de los objetivos que se persiguen. Especial-
mente si se desea elevar el nivel de concienciacién de los
usuarios respecto a la importancia de los efectos nocivos de
los coches sobre el medio ambiente, es esencial que estos
perciban que los cambios que se introducen responden a
principios estructurales.

5.2. CONTENIDO DE LA REFORMA

De acuerdo con la directiva impulsada por la Comision y vo-
tada favorablemente por el Parlamento Europeo, la reforma
gue se propone consiste fundamentalmente en la elimina-
cion del impuesto de matriculacién que serfa sustituido por
un impuesto de circulacion mas potente, cuyo importe de-
penderia de las emisiones de CO, de cada vehiculo. Alterna-
tivamente, la compensaciéon podria venir a través del au-
mento progresivo del precio de las gasolinas. Ademas, para
reducir las emisiones de CO, y de gases contaminantes y de
particulas a escala local, se propone potenciar los incentivos
para la renovacion del parque, asi como introducir nuevos
incentivos para facilitar la generalizacion, sobre todo en el
caso de los vehiculos diésel, del uso de filtros.

A continuacion se plantean al detalle los elementos de la re-
forma que se propone.

A. Base imponible: la intensidad del componente CO,

La propuesta de la Comisiéon permite que el peso correspon-
diente a las emisiones de CO,, en el marco del impuesto de
circulacién, oscile entre el 50% y el 100% de la base impo-
nible. La propuesta que se considera mas razonable consiste
en establecer que la base imponible esté configurada Unica-
mente por las emisiones de CO,. De esta manera, se consi-
gue maximizar los efectos en la reduccién de las emisiones
de CO,, se facilita la administracion del impuesto porque el
computo de la base imponible es extremadamente sencillo

(gramos de CO, por kildmetro), se penaliza a los vehiculos
que generan mas emisiones y es mucho mas perceptible pa-
ra los ciudadanos.

B. Tipos impositivos: lineales o progresivos

En la medida en que la relacion entre las emisiones de CO, y
el dafno ambiental es progresiva (es decir, mas que propor-
cional, puesto que a medida que aumenta la concentracion
de CO, en la atmosfera mas rapido se calienta esta), el tipo
del nuevo impuesto deberia ser también progresivo y au-
mentar de acuerdo con el nivel de emisiones. Otros argu-
mentos a favor de la progresividad son su mayor capacidad
desincentivadora y el hecho de que actualmente, tanto en
Espafia como en Europa, el impuesto de circulacién ya se
aplica de manera progresiva. Cabe destacar que esta tarifa
se deberia estructurar por tramos de emision, de manera
gue a medida que aumenten el nimero de emisiones el tipo
marginal a aplicar sea mas elevado.

C. Tipos impositivos: diferenciacion segun el carburante
Dado que el objetivo de la reforma es reducir al maximo las
emisiones de CO, y la variable clave para lograrlo son los
gramos de CO, que cada coche emite por kilémetro recorri-
do, no se justifican las diferencias de fiscalidad entre los co-
ches de gasolina y los diésel. Con la tecnologia de la que se
dispone actualmente, la aplicacion practica de este criterio
supondré que los coches diésel resultaran favorecidos en la
medida en que sus emisiones de CO, por kilémetro recorri-
do son menores que las de los coches de gasolina.

D. Minimo exento

Para evitar una carga excesiva a los contribuyentes, ya que
todos los turismos emiten cierta cantidad de CO,, se consi-
dera recomendable que haya un minimo exento por un vo-
lumen de emisiones determinado. La cuantia del minimo
exento admite muchas posibilidades: el nivel de emisiones
minimo que la UE ha fijado para la industria automovilistica
para el afno 2008 (140 gramos de CO, por kilémetro), el fi-
jado para el ano 2012 (120 gramos de CO, por kilémetro) o
el nivel que emite el turismo actual mas ecolégico del mer-
cado espanol4 (104 gramos de CO, por kilémetro). En esta
propuesta se considera que el minimo exento podria coinci-

14. Si bien es cierto que hay dos turismos pequefios de gaséleo que emiten menos gramos
de CO, por kilémetro, como son el Volkswagen LUPO (88) y el Smart Fortwo Coupé (90), se
ha considerado que el turismo mas ecoldgico es el Toyota Prius hibrido por la teconologia
que utiliza y por el hecho de contarse entre la gama de coches més representativa de la
sociedad espafiola.
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dir con las emisiones de CO, que emite actualmente el turis-
mo mas ecoldgico, ya que asi este, en el marco de la logica
medioambiental de la presente propuesta, no deberia de tri-
butar por este impuesto. Esta seria una manera altamente
perceptible de dar a entender a los usuarios que la reforma
prima efectivamente a los coches que menos contaminan.

E. Establecimiento de periodos de transicion

La reforma puede representar un agravio hacia los vehiculos
adquiridos con anterioridad a la implementacion de la refor-
ma, ya que estos habran soportado el impuesto de matricu-
lacion y, si no reciben un trato especial, deberan soportar un
impuesto de circulacién mas elevado. Con el fin de evitar es-
te agravio se presentan distintas posibilidades, como son la
de establecer un sistema de deducciones en el nuevo im-
puesto de circulaciéon por el impuesto de matriculacion so-
portado, o establecer una exencion durante un periodo
transitorio para los vehiculos que hayan soportado el im-
puesto de matriculacion, de manera que se les mantenga el
actual impuesto de circulacion hasta que el vehiculo tenga
una cierta antigliedad, como, por ejemplo, de diez afios. Es-
ta Ultima opcién es la menos compleja técnicamente y cons-
tituye la Unica manera de garantizar que mediante el nuevo
sistema no se afecta negativamente a los vehiculos que ya
forman parte del parque'®. La limitacion del periodo transi-
torio se estableceria para evitar que esta medida desincenti-
ve la modernizacién del parque. Asi pues, la reforma fiscal
propuesta afectaria tan solo a los vehiculos que se adquirie-
ran a partir de la entrada en vigor de la nueva normativa, ya
que se deberfa aplicar un periodo transitorio de diez afios
para todos los vehiculos del parque automovilistico que em-
pezaria a contar a partir de la entrada en vigor de la refor-
ma, independientemente de la antigtiedad del vehiculo.

F. Bonificaciones: renovacion del parque de vehiculos

La edad de los vehiculos es una variable clave que incide di-
rectamente sobre los efectos contaminantes. Ya se ha sefia-
lado anteriormente que un coche nuevo emite un promedio
de un 13% menos de CO, que un coche con diez afios de
antigiedad. En el caso de las emisiones de gases de efecto
local y de particulas, el contraste es ain mayor: la emision
de particulas solidas en suspensién (medida en miligramos
por kildmetro) se ha reducido un 70%, mientras que la de

15. El establecimiento de un periodo transitorio también esta en la linea de las propuestas
acordadas por la Comision en materia medioambiental, dado que la normativa (Euro y
otras) afecta solo a los vehiculos nuevos. También en el dmbito de la regulacion sobre
seguridad automovilistica es frecuente establecer exenciones para los vehiculos més
antiguos.

mondxidos de carbono lo ha hecho en un 60% durante los
ultimos diez afios. Por otra parte, las emisiones de dxidos de
nitrégeno se han reducido a la mitad desde el afio 2000.

En Espafa, el parque de vehiculos tiene una media de edad
de cerca de 8,4 afos; por eso es muy importante que la re-
forma fiscal que se propone incentive de manera positiva la
modernizacion del parque automovilistico mediante la apli-
cacion de fuertes bonificaciones por la compra de un vehi-
culo nuevo cuando se dé de baja uno antiguo. Dada la me-
jora tecnoldgica registrada en los ultimos afos y teniendo
en cuenta la antigiedad del parque automovilistico en Espa-
fa, el fomento de la renovacion de este es, sin duda, una de
las maneras mas rapidas y efectivas de reducir las emisiones
contaminantes. La propuesta que se presenta, por lo tanto,
consiste en trasladar y ampliar la bonificacion actual del Plan
Prever vigente en el impuesto de matriculacion! al impues-
to de circulacion.

A partir de la filosofia de este nuevo tributo, parece razona-
ble diferenciar la deduccion en funcion del cumplimiento de
las distintas normas Euro dictadas por la Unién Europea, de
manera gue a los vehiculos que no cumplan las normas Euro
mas bajas (es decir, los turismos mas antiguos) se les aplique
una deduccién mas elevada con el fin de incentivar su retira-
da y reducir asf los elevados niveles de contaminaciéon que
generan'’,

Asf pues, para incentivar la renovacién del parque, en espe-
cial de los vehiculos de gasoleo, se propone la ampliacion
del actual Plan Prever, de manera que a los vehiculos de ga-
soleo con mas de diez afos de antigliedad que se den de
baja se les aplique la deduccion mas alta, mientras que a los
que no cumplan la Euro 3 (es decir, los que tengan entre seis
y diez afos) se les aplique una deduccién mas reducida. En
cuanto a los vehiculos de gasolina se propone que todos
ellos pasen a tener la deduccidon mas alta (cuadro 2).

Como se puede observar, se modera la restriccion temporal
para los vehiculos de gasdéleo, ya que, a pesar de que no
tengan diez afios de antigliedad, si son sustituidos por otro
vehiculo se les aplica la deduccién. Ademas, se propone que
las cuantias de las deducciones se actualicen y se redondeen

16. Este plan se establece como una deduccion nica a fin de favorecer la baja de los
vehiculos de més de diez afios de antigtiedad cuando al matricular un vehiculo nuevo se da
de baja otro. La deduccion actual es de 480,81 euros cuando el vehiculo que se da de baja
puede circular con gasolina sin plomo. Si el vehiculo que se da de baja no esté preparado
para circular con gasolina sin plomo, la deduccion es de 721,21 euros. La deduccion media
en 2004 fue de 654,76 euros.

17. El parque nacional de turismos muestra que el 42% de los turismos no cumplen las
normas de emisiones fijadas por la Euro 2, ya que fueron adquiridos con anterioridad a
1996. De hecho, el 15% de los vehiculos no cumple ni la Euro 0, y el 31% la Euro 1. Es
evidente que un parque tan envejecido requiere una renovacion a fin de retirar de la
circulacion los turismos més contaminantes.
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Cuadro 2. Propuesta de bonificacion
por renovacion del parque

Turismos Criterio  Bonificacion Bonificacion

segun carburante propuesta actual

Turismos gaséleo  + de 10 afios 750 480
entre 6y 10 anos 600

Turismos gasolina + de 10 afios 750 7210480

a fin de que sean mas perceptibles para los ciudadanos; por
ejemplo, que sean de 750 euros en el caso de las deduccio-
nes mas elevadas (actualmente, de 721 euros) y 600 euros
en el resto (actualmente, de 480 euros). El coste fiscal que
puede suponer esta propuesta, si se mantienen constantes
todos los pardmetros, es, para el afio 2004, de cerca de
unos 203 millones de euros frente a los 172 millones de eu-
ros que supuso el Plan Prever en aquel ano, cifra que supo-
ne el 6% de la recaudacion conjunta del impuesto de matri-
culacion y el de circulacion (el beneficio fiscal asociado al
Plan Prever para el mismo afno es del 5%).

G. Bonificaciones: turismos de gaséleo que incorporen filtro
Para afrontar los graves problemas de salud (fundamental-
mente de tipo respiratorio y cardiovascular) que provocan
las emisiones de 6xidos de nitrégeno y de particulas que
emiten los vehiculos de gasoleo, se propone establecer una
bonificacion para todos aquellos vehiculos diésel que incor-
poren filtro.

La Union Europea esta preparando una propuesta muy es-
tricta en cuanto a los limites de emisiones de los vehiculos
de gasdleo (Euro 5) que deberfa entrar en vigor en 2010. Es-
ta normativa prevé limitar las emisiones de particulas a 5 mi-
ligramos por kilémetro, un valor que con la tecnologia ac-
tual solo se puede conseguir a través de la introduccién de
filtros. Para incentivar la aproximacion a estos limites, Ale-
mania, Francia, Austria y Holanda han introducido incenti-
vos fiscales con el fin de reducir las emisiones por debajo de
los limites fijados por el Euro 418. Para hacer frente a la
amalgama de incentivos fiscales, que puede hacer peligrar
el mercado interior, la Comisién recomienda que los incenti-
vos fiscales por la compra de vehiculos de gaséleo nuevos se
deben aplicar cuando las emisiones de particulas sean infe-
riores a 5 miligramos por kilémetro.

18. Alemania, por ejemplo, ha introducido una exencion de cerca de 600 euros por la compra
de vehiculos nuevos si las emisiones de particulas son inferiores a 8,5 gramos por kildmetro.
Francia aplica a los vehiculos nuevos un sistema de bonos para favorecer a los vehiculos més
limpios y penalizar a los mas contaminantes. Hay bonos de 800 euros para los vehiculos
menos contaminantes y bonos negativos de 1.500 euros para los que més contaminan.

La reforma de la fiscalidad sobre los vehiculos en Espafia de-
be sequir, ldbgicamente, estas pautas. Asi pues, se propone
una desgravacion fiscal de 300 euros en el impuesto de cir-
culacion por la adquisicion de un vehiculo nuevo de gasoleo
gue emita menos de 5 miligramos por kilémetro. Esta canti-
dad responde a la distribucion a partes iguales de la asun-
cion del coste del filtro entre el sector publico y el propieta-
rio del vehiculo. Esta deduccion estaria limitada en el tiempo
hasta el aflo 2010, cuando esta previsto que entre en vigor
la obligacion de incorporarlo. El coste fiscal derivado de esta
medida en el aflo 2004, en el supuesto de que la mitad de
los turismos de gasoleo matriculados incorporaran el filtro,
serfa de cerca de 160 millones de euros, es decir el 4% de la
recaudacion obtenida mediante matriculacién y circulacion,
y el 0,6% si se incluye el impuesto sobre los carburantes.

5.3. DISTRIBUCION DE LA CARGA FISCAL POR
MODELOS DE AUTOMOVIL: ALGUNOS EJEMPLOS

A modo de ejemplo, en este apartado se pretende analizar
como afecta la posible propuesta de reforma a distintos
modelos de turismos. La muestra elegida esta formada por
los cinco todoterrenos mas vendidos entre enero y septiem-
bre del 2006, los diez turismos mas vendidos durante el
mismo periodo (en algln caso se ha tenido en cuenta la
version gasolina y la diésel) y los cinco turismos mas ecolé-
gicos segun un estudio del RACC, entre los cuales se dife-
rencian los dos modelos hibridos presentes actualmente en
el mercado espanol.

A partir de sus caracteristicas se ha calculado la carga fis-
cal total que actualmente soportan a través del impuesto
de matriculacion y el de circulacion9, en el supuesto de
que el vehiculo tenga una vida Util de diez afios.

El objetivo es que la carga fiscal media global se mantenga
constante con la nueva fiscalidad durante los primeros
diez anos de vida del vehiculo. De este modo, si la carga
fiscal media que soporta un vehiculo adquirido en 2004 es
de 2.261 euros (890 euros del impuesto de circulacion y
1.371 euros del impuesto de matriculacion), es decir, 226
euros al ano, esta cantidad se debe mantener en el nuevo
modelo tributario.

19. En el caso de los vehiculos mas ecoldgicos, es decir, los que utilizan una tecnologia
hibrida, se considera que pueden acogerse a una bonificacion que puede llegar al 75% de
la cuota integra en el impuesto de circulacion, tal y como permite la normativa actualmente.
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Partiendo del hecho de que la media de emisiones por vehiculo
nuevo en 2004 es de 164 gramos de CO, por kilémetro, y supo-
niendo una exencién de 104 gramos de CO, por kilémetro (que es
la correspondiente al turismo que actualmente emite menos gra-
mos de CO,), la base imponible media por vehiculo pasa a ser de
60 gramos de CO,. La tarifa aplicada es Unica, es decir, no depen-
de del combustible que utilice el vehiculo, y se ha disefiado de ma-
nera que sea levemente progresiva y que mantenga la carga fiscal
media por vehiculo. Una alternativa seria disefar una escala pare-
cida, pero teniendo en cuenta, adicionalmente, otros elementos
relevantes de los vehiculos, como por ejemplo su peso.
Concretamente, una posible estructura tarifaria podria ser la si-
guiente:

Tramos de g de CO, por km TMg euro por g

de0a30 3,5
de31a60 4
de61a 100 5
de 100 a 150 6
mas de 150 7

Los resultados segun el tipo de vehiculo se muestran en el cua-
dro 3.

Cuadro 3. Resultado de la aplicacion de reforma de la fiscalidad sobre el automévil

Euros al afio
Tributacion Tributacion Diferencia

Modelo actual propuesta (euros) (en %)
Media todoterrenos mas vendidos 369 495 126 34
Media turismos méas vendidos 167 193 26 15
Media turismos mas ecoldgicos 230 149 -81 -35
Media turismos hibridos 145 9 -137 -94
Media parque turismos 226 225 -1 0

Como se puede observar, los vehiculos para los que aumen-

ta mas la carga tributaria, un 34%, son los todoterrenos Grafico 7. Variacion en la carga impositiva anual
que, de acuerdo con la muestra, pasan de soportar una car- de diferentes tipos de vehiculos (euros)

ga fiscal media anual de 369 euros a 495 euros con el nue- 600

vo impuesto de circulacién basado exclusivamente en las 500 s TRIBUTACION ACTUAL
emisiones de CO,. En el caso contrario se encuentran los tu- 400 T oA TREUTACIN
rismos mas ecolégicos, cuya fiscalidad experimenta una re- 300

duccion del 35%, al pasar de tributar 230 euros a 149 eu-

ros. Obviamente, los turismos cuya carga fiscal experimenta 200

una mayor reduccion son los hibridos, que practicamente 100 II I I

dejan de tributar, al reducirse su carga fiscal en un 94% 0
Lg Todoterrenos Turismos Ecoldgicos Hibridos ~ Media parque
(grafico 7). turismos
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La reforma aquf propuesta no solo penaliza a los vehiculos
mas contaminantes, sino que premia a los menos contami-
nantes y, ademas, practicamente con la misma cuantia, ya que
mientras los todoterrenos incrementan su tributacién en un
34%, para los turismos mas ecoldgicos se reduce en un 35%.
Conviene poner de manifiesto que, dado que no se hacen
distinciones segun el tipo de carburante, los vehiculos de
gasoleo siempre salen méas beneficiados que los de gasolina,
dado que emiten menos CO, por kilémetro que estos20.
Otro aspecto a tener en cuenta es que la cuota integra de
los vehiculos se puede reducir mediante los dos tipos de de-
ducciones mencionadas anteriormente: para la renovacion
del parque (Plan Prever) y para incentivar la introduccion de
filtros en los turismos de gasoleo (deducciones por filtros).
También conviene recordar que en este estudio el analisis se
ha centrado exclusivamente en los turismos, pero el nuevo
impuesto, al igual que el actual impuesto de circulacion, de-
beria gravar todos aquellos vehiculos susceptibles de conta-
minar (camiones, furgonetas, vehiculos industriales, turis-
mos de empresas de alquiler, etc.) Este aumento del numero
de contribuyentes respecto al actual impuesto de matricula-
cion ofreceria la posibilidad de establecer unos tipos imposi-
tivos mas reducidos y de obtener idéntico volumen de re-
caudacion.

5.4. ESTIMACION DE LA MEJORA MEDIOAMBIENTAL

Es dificil hacer una estimacion precisa de la reduccién de
emisiones de CO, que podria generar una estructura tributa-
ria como la que aqui se presenta. Segun los resultados obte-
nidos en el estudio COWI mencionado anteriormente?!, se
puede inferir que la reduccion podrfa girar en torno al 5%,
frente a las emisiones que se generarian si se mantuviera in-
tacta la estructura actual de los impuestos que gravan el au-
tomavil. Cabe destacar que esta es una estimacion conserva-
dora, ya que no tiene en cuenta los efectos dindmicos que
sin duda generaria una reforma como la que se presenta en
este documento. Y es que es muy probable que el hecho de
vincular la fiscalidad a las emisiones de CO, propiciarfa, a
medio plazo, la introduccién de mejoras en el consumo de
los motores por los fabricantes y, por otra parte, una mayor
sensibilizaciéon entre los consumidores. Todo ello favoreceria,
sin duda, una mayor reduccién de la emisiones de CO, pro-
cedentes de los coches.

20. Este hecho ha provocado que en alguna de las propuestas presentadas, por ejemplo, en
Alemania, se diferenciara el tipo en funcion del carburante.
21.Ver nota 10.

En el caso hipotético y extremo de que todos los turismos
del parque en la actualidad fueran hibridos, la reduccién de
emisiones de CO, procedentes de los turismos estaria en
torno al 47%. Por lo tanto, en la medida en que el impues-
to discrimina claramente mediante penalizaciones y premios
segun el nivel de contaminacion, parece razonable pensar
que la reduccién de emisiones de CO, se situaria mas alla
del 5%.

Por otra parte, las bonificaciones fiscales propuestas para los
turismos de gasoleo permite augurar la renovacion del par-
que y el aumento de la incorporacion de filtros, lo que per-
mitiria reducir las emisiones de gases y particulas solidas y la
consiguiente mejora de la calidad del aire, especialmente en
las grandes ciudades.

Finalmente, cabe sefalar que la sustitucion del impuesto de
matriculaciéon por uno de circulacién supondria clarificar la
fiscalidad que soportan los vehiculos, puesto que en la ac-
tualidad el impuesto de matriculacién se confunde con el
precio y los contribuyentes desconocen la carga fiscal que
soportan por este impuesto?2. En cambio, el impuesto de
circulacion, dado que se devenga anualmente, resulta mu-
cho mas perceptible y puede influir en mayor medida sobre
el comportamiento de los ciudadanos?3 con el fin de reducir
su carga fiscal.

22. De hecho, toda la informacion sobre los precios de los vehiculos, tanto la facilitada por
las empresas como la difundida por los medios de comunicacion, incorpora el coste fiscal
tanto del IVA como del impuesto de matriculacion.

23. Es un dato conocido el cambio de empadronamiento hacia municipios donde el tipo
impositivo de los vehiculos es més bajo.
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6. La fiscalidad sobre los
vehiculos a largo plazo:
el papel de los impuestos
sobre los carburantes

Esta es una cuestién que requiere de una profunda reflexion
y en este apartado solo se pretende apuntar alguno de los
elementos que pueden formar parte del debate.

La cuestién que se debe analizar es si, desde un punto de
vista medioambiental, tiene sentido establecer un impuesto
anual de circulacién, a pesar de que la base estuviera defini-
da en un 100% en funcién de las emisiones de CO,, dado
que este se devenga independientemente del uso del vehi-
culo y, como es obvio, su uso es el causante de los dafos
ambientales. La justificacion del mantenimiento del impues-
to de circulacién posiblemente radica en el hecho de desin-
centivar la adquisicion de los vehiculos mas contaminantes
en favor de los menos contaminantes, independientemente
del uso que se haga del vehiculo. Es decir, el impuesto sobre
circulaciéon grava la capacidad potencial de generar conta-
minacién de los vehiculos, con el fin Gltimo de desincentivar
la adquisicion de vehiculos méas contaminantes. En la medi-
da en que los ciudadanos sean sensibles a este elemento tri-
butario se producird un efecto sustitucion hacia los vehicu-
los menos contaminantes.

Pero la contaminacién real que provoca un vehiculo solo
gueda gravada por el consumo de carburantes. Es el Unico
indicador disponible que permite gravar el coste medioam-
biental real que provoca la utilizacion del vehiculo. Por este
motivo se puede abogar por que la fiscalidad sobre los vehi-
culos, a largo plazo, recaiga exclusivamente sobre los carbu-
rantes.

Ademas, los impuestos sobre los carburantes presentan la
ventaja de gravar a todos los consumidores de carburantes,
independientemente de su residencia o nacionalidad, del
uso que hagan de los carburantes, etc. Es decir, permite gra-
var todos los vehiculos que circulen por las carreteras. Esto
es muy importante en un pais como Espania, donde el turis-
mo procedente del extranjero que llega por carretera tiene
un gran peso especifico.

Obviamente, el aumento de los impuestos sobre los carbu-
rantes debe ir acompafado de una politica de potenciacion
del transporte publico. Los ciudadanos tienen cada vez ma-
yores necesidades en el &mbito de la movilidad por motivos
laborales, de formacion, sanitarios, culturales, etc. Y han de
poder disponer de una alternativa eficaz al transporte priva-
do para minimizar su uso, especialmente por la movilidad

obligada. Desde esta perspectiva no serfa descartable una
preasignacion “earmarking” de parte de la recaudacion tri-
butaria procedente del automovil a la mejora de las infraes-
tructuras, al fomento de un transporte publico de calidad o
a la provisién de servicios educativos en pro de una conduc-
cidn mas segura y respetuosa con el medio ambiente.
También conviene reiterar la necesidad de ir igualando pro-
gresivamente los tipos impositivos del gaséleo y la gasolina.
De hecho, desde un punto de vista ambiental no tiene senti-
do establecer tipos impositivos diferentes para estos dos ti-
pos de carburantes. Otra cosa es que se establezcan unos ti-
pos impositivos mas bajos en relacion a la cantidad de
azufre, al octanaje o a otras variables medioambientales y
que los carburantes mas ecoldgicos reciban un mejor trata-
miento fiscal. También cabe considerar la posibilidad de apli-
car unos tipos impositivos mas bajos al gaséleo profesional,
aunque esta cuestion deberfa someterse a un debate riguro-
so sobre los verdaderos efectos de estas subvenciones al sec-
tor, en particular, en todo aquello que hace referencia al im-
pacto del coste logistico sobre el coste total de los productos
y a las politicas empresariales (logisticas y de localizacién).
Un simple calculo permite estimar en cuénto deberian au-
mentar los impuestos sobre los carburantes si se eliminaran
los impuestos de circulacién y matriculacién para mantener
la misma recaudacion. Con datos de 2004, la sustitucion de
los actuales impuestos sobre los vehiculos supondria au-
mentar en un 29% el actual impuesto especial sobre hidro-
carburos, lo que supone, de media, un aumento del 12%
del precio de los carburantes. Estos aumentos aproximarian
la tributacién de los carburantes en Espafa a la media de la
Unioén Europea.

En cualquier caso, es evidente que una modificacion fiscal
de estas caracteristicas no se puede plantear de una manera
inmediata, sino que su aplicacion requiere de un proceso
gradual; ademas, se debe informar a los ciudadanos para
que cuando decidan adquirir un vehiculo dispongan de to-
dos los datos sobre la previsible fiscalidad a la cual estaran
sometidos.
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7. Conclusiones

Del analisis de los apartados anteriores se desprenden las si-
guientes conclusiones:

1. Los vehiculos son uno de los bienes de consumo que tra-
dicionalmente han soportado una mayor carga fiscal,
tanto en Espana como en el resto de paises de la UE.

2. Las actuales demandas sociales comportan que los tradi-
cionales objetivos redistributivos de los impuestos sobre
los vehiculos sean cuestionados y, en cambio, se tienda a
una tributacion que sea capaz de reducir la contamina-
cion global y local que provocan los vehiculos.

3. En este sentido, es bienvenida la propuesta de directi-
va que ha presentado la Comisién y que consiste en eli-
minar el impuesto sobre la matriculacion de los vehiculos,
potenciar el impuesto sobre la circulacion y reestructurar
su base imponible con el fin de vincularla a las emisiones
de CO,.

4. La fiscalidad sobre los vehiculos en Espana deberia adap-
tarse a la propuesta de directiva y, ademas, deberia res-
petar escrupulosamente la neutralidad recaudatoria, la
equidad entre los vehiculos y la eficiencia ambiental.

5. El principal reto reside en disefiar una estructura tributaria
que permita alcanzar los objetivos antes mencionados. En
este sentido, el estudio presenta una serie de propuestas
sobre los principales elementos tributarios que deberia in-
corporar la propuesta de reforma en Espafa:

— La base imponible se deberia definir preferentemente
de manera exclusiva en funcién de las emisiones de CO,,
al objeto de maximizar la eficiencia del impuesto, facilitar
la gestion y asegurar la transparencia. Los tipos impositi-
vos deberian ser progresivos, sin distincién entre carbu-
rantes, para garantizar un mayor efecto desincentivador.
Para evitar cargas excesivas, se recomienda la aplicacién
de un minimo exento.

— La reforma deberia contemplar dos bonificaciones. Por
una parte, se recomienda una bonificacién que incentive
la renovacion del parque de vehiculos similar al actual
Plan Prever, pero mas potente. Por otra parte, con el obje-
tivo de incentivar la mejora medioambiental de los vehi-
culos de gasoleo, se propone también una bonificacién a
estos vehiculos si incorporaran una tecnologia que les

permitiera emitir cinco o menos de cinco miligramos por
kilémetro de particulas en suspension.

— Serfa interesante establecer un periodo de transicion
para los vehiculos que, cuando entrara en vigor la nueva
fiscalidad, hubieran soportado el actual impuesto de ma-
triculacion, a fin de garantizar la equidad entre los vehi-
culos nuevos y los mds antiguos.

. Los estudios elaborados (COWI) avalan la eficacia medio-

ambiental de una propuesta como esta, puesto que los
resultados corroboran que un factor clave para la reduc-
cion de las emisiones de CO, de los turismos nuevos es
introducir en la base imponible del impuesto de circula-
cion la mencionada variable, asi como establecer una tari-
fa progresiva en funcién de estas emisiones. Se estima,
en un calculo muy conservador, que la reduccién de emi-
siones de CO, podria situarse en torno a un 5% en com-
paracion con el escenario de no reforma.

. La mayor carga fiscal sobre los vehiculos debe proceder

de los impuestos sobre los hidrocarburos, dado que hay
una clara correlacién entre su consumo y la cantidad y la
“calidad” de la contaminacién emitida por los vehiculos.
De hecho, actualmente es esta imposicion la mas impor-
tante y deberia continuar siéndolo. No obstante, esta po-
litica impositiva debe ir necesariamente acompafada de
una fuerte apuesta por la potenciacién del transporte pu-
blico, ya que solo asi se puede reducir el uso del transpor-
te privado.

. La estimacion de las implicaciones financieras de la pro-

puesta pone de manifiesto que esta reforma es viable
econémicamente, que no debe suponer un aumento de
las cargas fiscales para los vehiculos y que el Unico coste
que si que puede acarrear es de orden temporal, puesto
que durante los afos de puesta en marcha de la reforma
se reduciran los recursos respecto a la situacion actual
(debido a la desaparicién del impuesto de matriculacion),
aunque se recuperaran a medio plazo.

. Los efectos de la reforma para los diferentes modelos de

coche son altamente sensibles a la definicién exacta de
una serie de elementos tributarios como son, fundamen-
talmente, la estructura y el nivel de los tipos impositivos.
A pesar de todo es evidente que la nueva tributacion ten-
dra como consecuencia principal una nueva redistribu-
cion de la carga fiscal por vehiculo, que puede ser muy
diferente a la existente hasta ahora. Los vehiculos que
mas se beneficiaran de la reforma son los que emiten me-
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nos CO,, ademas de los vehiculos de gama alta cuyo pre-
cio de compra es muy elevado y que, en términos de emi-
siones de CO,, no son necesariamente de los mas conta-
minantes.

. Asi mismo, cabe destacar que una reforma como la que
aqui se propone puede tener importantes efectos en
términos de mejora de la seguridad, pues todos los ele-
mentos de seguridad que incorporan los vehiculos —que
ahora soportan el impuesto de matriculacién, en la me-
dida en que forman parte del precio final- dejarian de
estar gravados por este impuesto y sélo lo estarian por
el IVA.

. Estas son consecuencias que se tienen que asumir ple-
namente si lo que se pretende es convertir la actual fis-
calidad sobre los vehiculos en un elemento de la “refor-
ma fiscal verde” y superar el objetivo redistributivo que
hasta ahora han tenido estos impuestos.

. Un factor adicional que conviene tener en cuenta es la
posibilidad de que la eliminaciéon del actual impuesto de
matriculacién no se traduzca en una reduccion final del
precio de los vehiculos, sino que la rebaja de este im-
puesto podria verse compensada por el aumento del
precio de venta de los turismos. Esta es una cuestiéon
que se debera seguir de cerca.

. La reforma propuesta puede modificar la distribucion de
los impuestos entre las administraciones, especialmente
entre las comunidades auténomas que en la actualidad
tienen cedida la recaudacion del impuesto de matricula-
cion y los municipios que tienen atribuido el impuesto
de circulacion. Esta es una cuestion que se puede resol-
ver en un marco mas amplio de financiacion de las ad-
ministraciones territoriales y que en ningun caso debe
frenar la puesta en marcha de la reforma sobre la fiscali-
dad del automdvil.

. Desde una perspectiva de més largo plazo, se tendra
que abordar la conveniencia de que la fiscalidad del au-
tomovil recaiga exclusivamente sobre el consumo de
carburantes. En términos medioambientales —de reduc-
cién de emisiones— esta seria seguramente la opcion
mas eficiente. Pero es una opciéon con importantes im-
plicaciones de equidad que se deberian abordar. Esta
opcién se tendria que aplicar, en todo caso, de forma
progresiva y transparente.
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