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LA DIMENSIÓN FISCAL DEL 
VEHÍCULO ELÉCTRICO EN ESPAÑA

El transporte es uno de los sectores con mayor consumo energético en España. El Instituto 
para la 'iversificación y Ahorro de la Energía (I'AE) estima Tue de las �2.2�� Ntep de ener-
gía final consumida en Espaxa en 2016, el transporte supuso ��.�21 Ntep, de las cuales 
2�.51� Ntep se atribuyen al transporte por carretera, estando el ��,6� relacionado con el 
consumo de gasóleo y gasolina (I'AE, 201�). A su ve], el sector transporte fue responsable 

de un 2�,1� de las emisiones de gases de efecto 
invernadero en 2015 (Sistema Espaxol de Inventario 
y Proyecciones de Emisiones a la Atmósfera, 2015). 

INTRODUCCIÓN

El transporte es, por tanto, un sector clave para la des-
carboni]ación de la economía espaxola en la cual la 
sustitución de los vehículos de combustión interna (9CI) 
por el vehículo eléctrico (9E) es una pie]a importante. 
El impacto de esta sustitución ha sido estudiado desde 
diversos ángulos, destacando las consecuencias am-
bientales (+aZNins et al., 201�), tecnológicas (Morais et 
al., 201�), económicas (*ranovsNii, 'incer and Rosen, 
2006) o sobre el empleo (Lindstr|m and +eimer, 201�). 
Sin embargo, la dimensión fiscal es menos conocida, 
si bien la recaudación derivada de los combustibles, la 
matriculación y la circulación de vehículos es clave en 
la estructura recaudatoria española. 

El presente estudio tiene como objetivo comparar la 
recaudación derivada del marco fiscal de los turismos 

convencionales y eléctricos en Espaxa para abrir un 
debate sobre esta cuestión desde la fiscalidad am-
biental, actuali]ando los esfuer]os previos en este senti-
do (Sastre and Puig�9entosa, 201�).

El parque de vehículos español: tendencias y 
distribución de los turismos convencionales y 
eléctricos

El parTue de vehículos en Espaxa ha estado condi-
cionado por las políticas de ©dieseli]aciónª (promo-
ción de los vehículos Tue utili]an diésel) de los axos 
noventa (*on]ále] and Marrero, 2012� Marrero et 
al., 2016), Tue han resultado en Tue un 5�,1�� de 
los turismos utili]asen diesel en 201�, mientras Tue 
la proporción de estos vehículos en 1��0 era de un 
10,1�� (Figura 1). AunTue la tendencia en todo el 
periodo ha sido de un incremento continuado de 
vehículos diesel y una disminución de los vehículos 
gasolina, en 2016 la matriculación de estos ~ltimos 
e[perimentó un incremento de �5 puntos entre 
201� y 2016, mientras Tue los vehículos diésel redu-
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jeron sus matriculaciones en 1� puntos. En diciem-
bre de 201�, los vehículos gasolina ya superaban 
en matriculaciones a los vehículos diésel. 

En cuanto al 9E, la penetración en el mercado de 
turismos ha sido limitada en términos absolutos si se 
compara con el parTue de turismos diésel y gaso-
lina, siendo el parTue circulante en diciembre de 
201� de 1�.��2 unidades, un 0,06� del parTue 
de vehículos de combustión interna (9CI). Si bien 
es una proporción todavía poco relevante, es des-
tacable su tasa de crecimiento en los ~ltimos siete 
axos (Figura 2), entre el 65 y el �5� los ~ltimos tres 
años de la serie.

Su distribución regional, dadas sus características 
técnicas (autonomía, duración de la carga) está 
concentrada en las aglomeraciones urbanas. En 
diciembre de 201�, la Comunidad de Madrid con-
centraba el ��� del parTue de 9E de Espaxa, se-
guida por Barcelona (16�) y Baleares (��).

Características básicas de los vehículos eléctricos

Los 9E tienen algunas características Tue son re-
levantes para su fiscalidad (1). La Tabla 1 ofrece 
una breve descripción de las mismas para algu-
nos de los modelos más vendidos en 201�� Nissan 
Leaf, Renault Zoe, Smart fortwo y BMW i3. 

AunTue e[isten diferencias, los órdenes de mag-
nitud de las variables básicas son similares. Las va-
riables principales son aTuellas relacionadas con 
el funcionamiento de las baterías, Tue se pueden 
recargar de varias maneras en función de las es-
pecificaciones del vehículo y del punto de la red 

del Tue se toma la electricidad para la recarga. 
Así, la recargas de las baterías pueden ser car-
gas lentas, semirrápidas y rápidas. La diferencia 
en la velocidad de carga viene determinada por 
la combinación del tipo de corriente (corriente 
alterna monofásica�trifásica� corriente continua), 
Tue permite una cierta intensidad (medida en 
amperios) y la potencia (medida en N:). En ge-
neral, las tomas de corriente alterna monofásica�
trifásica de 2�09��009, con una tensión de 16A y 
2�11 N: de potencia son las más comunes. Este 
tipo de toma permite la carga lenta Tue puede 
durar varias horas seg~n la combinación de estas 
variables� en una toma domiciliaria de 2�09, 16A 
y �,6 N:h, la recarga puede durar alrededor de 
� horas. Por su parte la instalación de una toma 
de corriente continua, generalmente asociado 
a altos voltajes (a6009), intensidades (a�00A) y 
potencias (a200N:), permite la carga en menos 
de una hora, pero reTuiere de una infraestructura 
y supervisión específica, generalmente ligada a 
la e[plotación comercial o el uso intensivo de la 
electricidad (por ejemplo, las ©electrolinerasª o 
estaciones de servicio dirigidas a la recarga de 
9E).

El consumo de un 9E si sit~a entre los 12 y los 20 
N:h cada 100 Nm en un conte[to de baterías con 
una capacidad de entre 15 y �0 N:h. Con estos 
rangos, un 9E go]a de una autonomía entre los 
100 y �00 Nm seg~n el tipo de conducción. Por 
tanto, con la tecnología actual y el despliegue 
de puntos de recarga no domiciliarios, limitado 
en comparación con las estaciones de servicio 
para 9CI, este tipo de vehículos han adTuirido 
una vocación de ámbito urbano.
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FIGURA 1
EVOLUCIÓN DEL PARQUE DE TURISMOS EN ESPAÑA: GASOIL VS. GASOLINA, 1990-2016

    Fuente� 'irección *eneral de Tráfico.

1.  Introducción 

El transporte es uno de los sectores con mayor consumo energético en España. El Instituto para la Diver-
sificación y Ahorro de la Energía (IDAE) estima que de las 82.233 ktep de energía final consumida en Es-
paña en 2016, el transporte supuso 34.821 ktep, de las cuales 27.518 ktep se atribuyen al transporte por 
carretera, estando el 94,6% relacionado con el consumo de gasóleo y gasolina (IDAE, 2018). A su vez, el 
sector transporte fue responsable de un 28,1% de las emisiones de gases de efecto invernadero en 2015 
(Sistema Español de Inventario y Proyecciones de Emisiones a la Atmósfera, 2015).  

El transporte es, por tanto, un sector clave para la descarbonización de la economía española en la cual la 
sustitución de los vehículos de combustión interna (VCI) por el vehículo eléctrico (VE) es una pieza impor-
tante. El impacto de esta sustitución ha sido estudiado desde diversos ángulos, destacando las consecuen-
cias ambientales (Hawkins et al. , 2013), tecnológicas (Morais et al. , 2014), económicas (Granovskii, Dincer 
and Rosen, 2006) o sobre el empleo (Lindströ m and Heimer, 2017). Sin embargo, la dimensión fiscal es 
menos conocida, si bien la recaudación derivada de los combustibles, la matriculación y la circulación de 
vehículos es clave en la estructura recaudatoria española.  

El presente estudio tiene como objetivo comparar la recaudación derivada del marco fiscal de los turismos 
convencionales y eléctricos en España para abrir un debate sobre esta cuestión desde la fiscalidad am-
biental, actualizando los esfuerzos previos en este sentido (Sastre and Puig-Ventosa, 2017). 

1. 1.  El parq ue de vehículos españ ol:  tendencias y  distrib ución de los turismos convencionales y  elé c-
tricos.  

El parque de vehículos en España ha estado condicionado por las políticas de “dieselización” (promoción 
de los vehículos que utilizan diésel) de los años noventa (González and Marrero, 2012;  Marrero et al. , 
2016), que han resultado en que un 57,18% de los turismos utilizasen diesel en 2017, mientras que la 
proporción de estos vehículos en 1990 era de un 10,17% (Figura 1). Aunque la tendencia en todo el pe-
riodo ha sido de un incremento continuado de vehículos diesel y una disminución de los vehículos gaso-
lina, en 2016 la matriculación de estos últimos experimentó un incremento de 75 puntos entre 2014 y 
2016, mientras que los vehículos diésel redujeron sus matriculaciones en 14 puntos. En diciembre de 
2017, los vehículos gasolina ya superaban en matriculaciones a los vehículos diésel.  

Figura 1.  Evolució n del parque de turismos en Españ a: Gasoil vs.  Gasolina,  19 9 0 - 20 16 .  

 
Fuente: D irecció n General de T rá fico.  
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LA RECAUDACIÓN DERIVADA DE LOS TURISMOS Y LAS 
FUENTES DE ENERGÍA PARA EL TRANSPORTE EN ESPAÑA

Para poder comparar la tributación derivada de los 9CI 
y compararla con los 9E en su fase de uso, es necesario 
conocer cuál es el marco legal Tue lo regula. A continua-
ción se hace un repaso de los elementos más relevantes.

Tributación de turismos

Impuesto especial sobre determinados medios de 
transporte (Impuesto de matriculación)

El Impuesto especial sobre determinados medios de 
transporte (IE'MT) está regulado por la Ley ���1��2, de 
2� de diciembre, de Impuestos Especiales. El hecho 

imponible está constituido por la primera matriculación 
en Espaxa de vehículos, nuevos o usados y provistos 
de motor para su propulsión, Tue cumplan unas deter-
minadas características. 

El IE'TM es un impuesto Tue se aplica ad valorem, es 
decir, sobre su valor. En el caso de los medios de trans-
porte nuevos la base imponible es la misma Tue la 
establecida para el Impuestos sobre el valor axadido 
en la adTuisición. Respecto a los medios de transporte 
de segunda mano, es el valor de mercado en la fe-
cha del devengo. Bajo determinados supuestos y usos, 
se prevén supuestos de no sujeción y e[enciones (por 
ejemplo, los ta[is).

En 2002, el IE'MT fue cedido a las CCAA Tue, ha-
ciendo uso de la potestad Tue les confiere el Artículo 

FIGURA 2
EVOLUCIÓN DEL PARQUE DE TURISMOS ELÉCTRICOS EN ESPAÑA, 2010-2017

TABLA 1
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE LOS MODELOS DE VEHÍCULOS ELÉCTRICOS MÁS VENDIDOS EN ESPAÑA EN 2015

En cuanto al VE, la penetración en el mercado de turismos ha sido limitada en términos absolutos si se 
compara con el parque de turismos diésel y gasolina, siendo el parque circulante en diciembre de 2017 
de 14.842 unidades, un 0,06% del parque de vehículos de combustión interna (VCI). Si bien es una pro-
porción todavía poco relevante, es destacable su tasa de crecimiento en los últimos siete años (Figura 2), 
entre el 65 y el 85% los últimos tres años de la serie. 

Su distribución regional, dadas sus características técnicas (autonomía, duración de la carga) está concen-
trada en las aglomeraciones urbanas. En diciembre de 2017, la Comunidad de Madrid concentraba el 48% 
del parque de VE de España, seguida por Barcelona (16%) y Baleares (3%). 

 

Figura 2.  Evolució n del parque de turismos elé ctricos en Españ a,  20 10 - 20 17 .  

 
Fuente: D irecció n General de T rá fico.  

1. 2.  Características b á sicas de los vehículos elé ctricos 

Los VE tienen algunas características que son relevantes para su fiscalidad1. La Tabla 1 ofrece una breve 
descripción de las mismas para algunos de los modelos más vendidos en 2017: N issan L eaf, R enault Z oe, 
S mart fortw o y B M W  i3 .   

Aunque existen diferencias, los órdenes de magnitud de las variables básicas son similares. Las variables 
principales son aquellas relacionadas con el funcionamiento de las baterías, que se pueden recargar de 
varias maneras en función de las especificaciones del vehículo y del punto de la red del que se toma la 
electricidad para la recarga. Así, la recargas de las baterías pueden ser cargas lentas, semirrápidas y rápi-
das. La diferencia en la velocidad de carga viene determinada por la combinación del tipo de corriente 
(corriente alterna monofásica/trifásica;  corriente continua), que permite una cierta intensidad (medida 
en amperios) y la potencia (medida en kW). En general, las tomas de corriente alterna monofásica/trifá-
sica de 230V-400V, con una tensión de 16A y 2-11 kW de potencia son las más comunes. Este tipo de toma 
permite la carga lenta que puede durar varias horas según la combinación de estas variables: en una toma 
domiciliaria de 230V, 16A y 3,6 kWh, la recarga puede durar alrededor de 8 horas. Por su parte la instala-
ción de una toma de corriente continua, generalmente asociado a altos voltajes (~600V), intensidades 

                                                           
1 Información básica sobre la recarga del vehículo eléctrico se puede encontrar en este enlace: http://electromovilidad.net/tipos-de-recarga-
del-vehiculo-electrico/  
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    Fuente� 'irección *eneral de Tráfico.

Unidades Nissan Leaf Renault Zoe Smart Fortwo BMW i3

Tipo de corriente - AC AC AC AC

Capacidad N:h �0 2�,� 1�,6 22

Tipo de batería - Litio Litio Litio Litio

Carga lenta N: 2,��6,6 2,���,� �,6 No disponible

Carga rápida N: 50 �� 22 No disponible

Consumo N:h�100 Nm 1�,� 15 1�,0 1�,1²1�,6

Autonomía Nm 2�01 �00 155 2�0²�00

&aballos fiscales cvf 15,5� 11,6��1�,20 10,6��11,65 2�,26

Los caballos fiscales son los recogidos en la Orden +FP�125��201�, de 5 diciembre, por la Tue se aprueban los precios medios de venta aplica-
bles en la gestión del Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos -urídicos 'ocumentados, Impuesto sobre Sucesiones y 'onaciones e 
Impuesto Especial sobre 'eterminados Medios de Transporte.

    Fuente� Elaboración propia a partir de las fichas técnicas de los vehículos, disponibles en las Zebs de las marcas.
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51 de la Ley 22�200�, pueden incrementar los tipos 
establecidos en el artículo �0, apartado 1 de la Ley 
���1��2 en hasta un 15�. Si la Comunidad Autóno-
ma no hubiese aprobado tipos propios, se aplican los 
establecidos en la Ley. El criterio para estructurar los 
tipos está basado en las emisiones de CO2 por Niló-
metro. La Tabla 2 muestra los tipos impositivos r los 
turismos.

La recaudación de este impuesto en 201� (��0,2 mi-
llones de euros), representó un �6� de la recauda-
ción en 200� (Figura �). Esto se debe a Tue los vehícu-
los correspondientes al epígrafe 1 (con un tipo del 0�, 
sin generar ingresos tributarios por tanto) supusieron el 
�5,02� de los turismos sujetos al impuesto. Los vehí-
culos del epígrafe 2 fueron los Tue más aportaron a 
la recaudación, pasando de una situación relativa-
mente eTuilibrada con respecto al epígrafe � y � en 

200�, a acumular el 66,�� en 201�. La matriculación 
de 9CI diésel supuso el 5�� de los ingresos en 201�, 
proporción Tue era de un �2� en 2010.

Impuesto sobre vehículos de tracción mecánica

El Impuesto sobre vehículos de tracción mecánica 
(I9TM) se encuentra regulado en el Real 'ecreto Legis-
lativo 2�200�, de 5 de mar]o, por el Tue se aprueba 
el te[to refundido de la Ley Reguladora de las +acien-
das Locales. Se aplica en el ámbito municipal y grava 
la titularidad de los vehículos de esta naturale]a, con 
e[enciones previstas para determinados tipos de usos, 
como los vehículos para el transporte p~blico. 

Las cuotas para los turismos se determinan en función 
de la denominada potencia fiscal, medida en caba-

FIGURA 2
TIPOS IMPOSITIVOS DEL IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE POTENCIALMENTE 

REFERIDOS A LOS TURISMOS (EPÍGRAFES 1-4 DE 9), EN %. VALORES MÍNIMOS ESTATALES Y VALORES 
DIFERENTES DE LOS MÍNIMOS ESTATALES APLICADOS EN LAS COMUNIDADES AUTÓNOMAS.

    Fuente� Tipos estatales, recogidos en la Ley ���1��2 y Ministerio de +acienda y Administraciones P~blicas. Tipos Autonómicos, Agencia tributaria� 
https://goo.gl/5jwg7B Nota� En Ceuta y Melilla los tipos son del 0� en todos los epígrafes.
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1

a) 9ehículos cuyas emisiones oficiales de CO2 < 
120 g�Nm, con e[cepción de los vehículos quad 
y de los vehículos comprendidos en los epígrafes 
6�, ��, �� y ��
b) 9ehículos provistos de un solo motor Tue no 
sea de combustión interna, con e[cepción de 
los vehículos quad.

0,00 - - - - - - - 0,00 -

2

9ehículos cuyas emisiones oficiales de CO2 sean 
superiores a 120 g�Nm e inferiores a 160 g�Nm, 
con e[cepción de los vehículos quad y de los 
vehículos comprendidos en el epígrafe ��

4,75 - - - - - 5,2 - 5,20 -

�

9ehículos cuyas emisiones oficiales de CO2 sean 
superiores a 160 g�Nm e inferiores a 200 g�Nm, 
con e[cepción de los vehículos quad y de los 
vehículos comprendidos en el epígrafe ��

9,75 - - - �,�5 - 11 - 11 -

�

a) 9ehículos cuyas emisiones oficiales de CO2 
sean � 200 g�Nm, con e[cepción de los vehícu-
los quad y de los vehículos comprendidos en el 
epígrafe �.�
b) 9ehículos respecto de los Tue sea e[igible 
la medición de sus emisiones de CO2, cuando 
estas no se acrediten.
c) 9ehículos de las categorías N2 y N� acondi-
cionados como vivienda.
d) 9ehículos tipo quad. Se entiende por tal el 
vehículo de cuatro o más ruedas, con sistema 
de dirección mediante manillar en el Tue el 
conductor va sentado a horcajadas y Tue está 
dotado de un sistema de tracción adecuado a 
un uso fuera de carretera.
e) Motos náuticas. Se entiende por tal la embar-
cación propulsada por un motor y proyectada 
para ser manejada por una o más personas 
sentadas, de pie o de rodillas, sobre los límites 
de un casco y no dentro de él.

14,75 16,� 16 16 15 16 16 15,� 16 16
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llos fiscales (Tabla �). Además, en su artículo �5.� es-
tablece Tue ©Los ayuntamientos podrán incrementar 
las cuotas fijadas en el apartado 1 de este artículo 
mediante la aplicación sobre ellas de un coeficiente, 
el cual no podrá ser superior a 2ª. También, a título 
potestativo, pueden aplicar bonificaciones de has-
ta el �5 por 100 del impuesto en función del tipo de 
combustible utili]ado por el vehículo, el impacto am-
biental de dicho combustible y las características del 
motor y su impacto ambiental (artículo �5.6). La Tabla 
� muestra las tarifas básicas de este impuesto para 
201�.

En 2016 se recaudaron 2.��2 millones de euros (un 
�,�� de los derechos reconocidos netos de las en-
tidades locales) a través de este impuesto, consoli-
dando una tendencia incremental desde 201� Tue 
contrasta con la tendencia a la baja registrada en 
axos anteriores (Figura �).

Tributación de la gasolina y el gasóleo: el Impuesto 
especial sobre hidrocarburos

'entro de los hidrocarburos Tue sirven como combus-
tibles para los 9CI, el gasóleo A (diésel) y la gasolina 
sin plomo de �5 octanos son los combustibles más 
comunes. En 201�, el consumo de 2�.0��.661 t de 
gasóleo A representaba el �5� del consumo de ga-
sóleos, mientras Tue la gasolina sin plomo de �5 octa-
nos, con un consumo de �.���.6�2 t, representaba el 
�2� del consumo de gasolinas. En conjunto, estos dos 
tipos de combustibles abarcaban el ��� del total del 
consumo de productos petrolíferos en Espaxa en 201� 
(CORES, 201�a).

A estos y otros combustibles se les aplica el Impuesto 
especial sobre hidrocarburos (IE+), regulado por la Ley 
���1��2, de 2� de diciembre, de Impuestos Especia-
les. La base imponible del impuesto para el diésel y la 
gasolina está constituida por el volumen del produc-
to. Los mínimos para los tipos de este impuesto están 
regulados a nivel europeo por la 'irectiva 200���6�CE 
del consejo, de 2� de octubre de 200�, por la Tue se 
reestructura el régimen comunitario de imposición de 
los productos energéticos y de la electricidad. Hasta el 
axo 201�, el tipo de gravamen aplicable se formaba 
mediante la suma de los tipos estatales y autonómico, 
si bien este ~ltimo ha sido derogado por el art. �2.2.1 
de la Ley 6�201�, de � de julio por su incompatibilidad 
con el régimen tributario armoni]ado de la Unión Eu-
ropea, y en concreto con el artículo 5 de la 'irectiva 
200���6�CE. 

Los tipos estatales (definidos en el artículo 50 de la 
Ley ���1��2) están formados por la suma de un tipo 
general y otro especial. Los tipos estatales son ac-

    Fuente� Agencia Tributaria, https://goo.gl/jkxDdw. Nota� el epígrafe 1 no se representa ya Tue el tipo impositivo es del 0� y por tanto no tiene 
recaudación asociada.

    Fuente� Real 'ecreto Legislativo 2�200�.

FIGURA 3
RECAUDACIÓN DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE 

(EPÍGRAFES 1-4), 2008-2017

TABLA 3
TARIFAS BÁSICAS DEL IMPUESTO SOBRE 

VEHÍCULOS DE TRACCIÓN MECÁNICA PARA 
TURISMOS

Figura 3 .  R ecaudació n del I mpuesto especial sobre determinados medios de transporte ( Epí grafes 1- 4 ) ,  20 0 8 - 20 17 .  

 
Fuente: A gencia T ributaria,  https:/ / goo. gl/ jk x D dw .  N ota: el epí grafe 1 no se representa y a que el tipo impositivo es 
del 0 %  y  por tanto no tiene recaudació n asociada.  

2. 1. 2.  I mpuesto sobre vehí culos de tracció n mecá nica 

El Impuesto sobre vehículos de tracción mecánica (IVTM) se encuentra regulado en el Real Decreto Legis-
lativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley Reguladora de las Hacien-
das Locales. Se aplica en el ámbito municipal y grava la titularidad de los vehículos de esta naturaleza, con 
exenciones previstas para determinados tipos de usos, como los vehículos para el transporte público.  

Las cuotas para los turismos se determinan en función de la denominada potencia fiscal, medida en caba-
llos fiscales (Tabla 3). Además, en su artículo 95.4 establece que “Los ayuntamientos podrán incrementar 
las cuotas fijadas en el apartado 1 de este artículo mediante la aplicación sobre ellas de un coeficiente, el 
cual no podrá ser superior a 2”. También, a título potestativo, pueden aplicar bonificaciones de hasta el 
75 por 100 del impuesto en función del tipo de combustible utilizado por el vehículo, el impacto ambiental 
de dicho combustible y las características del motor y su impacto ambiental (artículo 95.6). La Tabla 3 
muestra las tarifas básicas de este impuesto para 2018.  

T abla 3 .  T arifas bá sicas del I mpuesto sobre vehí culos de tracció n mecá nica para turismos.  

A)  Turismos €  
De menos de 8 caballos fiscales  12,62 
De 8 hasta a 11,99 caballos fiscales  34,08 
De 12 hasta a 15,99 caballos fiscales  71,94 
De 16 hasta a 19,99 caballos fiscales  89,61 
De 20 caballos fiscales en adelante  112,00 

Fuente: R eal D ecreto L egislativo 2/ 20 0 4 .  

En 2016 se recaudaron 2.392 millones de euros (un 3,3% de los derechos reconocidos netos de las enti-
dades locales) a través de este impuesto, consolidando una tendencia incremental desde 2014 que con-
trasta con la tendencia a la baja registrada en años anteriores (Figura 4). 
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A) Turismos €

'e menos de � caballos fiscales  12,62

'e � hasta a 11,�� caballos fiscales  ��,0�

'e 12 hasta a 15,�� caballos fiscales  �1,��

'e 16 hasta a 1�,�� caballos fiscales  ��,61

'e 20 caballos fiscales en adelante  112,00
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tuali]ables a través de los Presupuestos *enerales 
del Estado. La Tabla � muestra el mínimo estableci-
do en la 'irectiva 200���6�CE y el tipo aplicable a 
partir de enero de 201� para la gasolina sin plomo 
y el diésel.

La Ley de Impuestos Especiales recoge también 
dos tipos de e[enciones, las de carácter general y 
las de carácter específico. Además, se reconoce 
el derecho a la devolución total de las cuotas sa-
tisfechas en condiciones específicas, y parcial por 
el gasóleo de uso profesional Tue beneficia a los 
titulares de determinados tipos de vehículos (p.e. 
ta[is, usos agrícolas, etc.). 

'ado Tue, en conjunto, los productos petrolíferos y 
el gas suponen un alto porcentaje de la demanda 
de energía final en Espaxa, este impuesto es el im-
puesto ambiental más relevante. 'e acuerdo con 
la Agencia Tributaria, dicha recaudación, ha regis-
trado valores entre los 10.500 y los 11.000 millones 
los ~ltimos axos.

Tributación relacionada con la producción y 
consumo de electricidad

Impuesto especial sobre la Electricidad

El Impuesto especial sobre la Electricidad (IEE), regulado 
por la Ley ���1��2, de 2� de diciembre, de Impuestos 
Especiales, es un tributo ad valorem Tue recae sobre el 
consumo de energía eléctrica. El hecho imponible es el 
suministro de energía eléctrica a una persona o entidad 
Tue adTuiere la electricidad para su propio consumo, 
incluyendo tanto la prestación del servicio de peajes de 
acceso a la red eléctrica como la entrega de electri-
cidad. A los efectos de este impuesto, los gestores de 
cargas (por ejemplo, las electrolineras) tendrán la condi-
ción de consumidores y por tanto no podrán repercutir 
formalmente el impuesto al consumidor final.

La base imponible es coincidente con la determinada 
a efectos del Impuesto sobre el 9alor Axadido, e[clui-
das las cuotas del propio Impuesto sobre la Electrici-
dad, siendo el tipo impositivo de un 5,1126�6�2�. 

FIGURA 4
RECAUDACIÓN DEL IMPUESTO SOBRE VEHÍCULOS DE TRACCIÓN MECÁNICA, 2008-2016

TABLA 4
TIPOS IMPOSITIVOS DEL IMPUESTO SOBRE HIDROCARBUROS. TARIFA 1ª, CON EFECTOS A 1 DE ENERO DE 2019

    Fuente� Ministerio de +acienda. 'atos liTuidaciones presupuestarias de las entidades locales� http���serviciostelematicose[t.minhap.gob.es�
S*CAL�entidadeslocales�

    Fuente� Ley ���1��2, 'irectiva 200���6�CE, Agencia Tributaria, Ministerio de Industria, Energía y Turismo.

Figura 4 .  R ecaudació n del I mpuesto sobre vehí culos de tracció n mecá nica,  20 0 8 - 20 16 .  

 
Fuente: M inisterio de H acienda.  D atos liquidaciones presupuestarias de las entidades locales: http:/ / serviciostele-
maticosex t. minhap. gob. es/ S GCA L / entidadeslocales/  

2. 2.   Trib utación de la g asolina y  el g asóleo:  el Impuesto especial sob re hidrocarb uros 

Dentro de los hidrocarburos que sirven como combustibles para los VCI, el gasóleo A (diésel) y la gasolina 
sin plomo de 95 octanos son los combustibles más comunes. En 2017, el consumo de 23.049.661 t de 
gasóleo A representaba el 75% del consumo de gasóleos, mientras que la gasolina sin plomo de 95 octa-
nos, con un consumo de 4.474.682 t, representaba el 92% del consumo de gasolinas. En conjunto, estos 
dos tipos de combustibles abarcaban el 47% del total del consumo de productos petrolíferos en España 
en 2017 (CORES, 2018a). 

A estos y otros combustibles se les aplica el Impuesto especial sobre hidrocarburos (IEH), regulado por la 
Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales. La base imponible del impuesto para el diésel 
y la gasolina está constituida por el volumen del producto. Los mínimos para los tipos de este impuesto 
están regulados a nivel europeo por la Directiva 2003/96/CE del consejo, de 27 de octubre de 2003, por 
la que se reestructura el régimen comunitario de imposición de los productos energéticos y de la electri-
cidad. Hasta el año 2018, el tipo de gravamen aplicable se formaba mediante la suma de los tipos estatales 
y autonómico, si bien este último ha sido derogado por el art. 82.2.1 de la Ley 6/2018, de 3 de julio por su 
incompatibilidad con el régimen tributario armonizado de la Unión Europea, y en concreto con el artículo 
5 de la Directiva 2003/96/CE.  

Los tipos estatales (definidos en el artículo 50 de la Ley 38/1992) están formados por la suma de un tipo 
general y otro especial. Los tipos estatales son actualizables a través de los Presupuestos Generales del 
Estado. La Tabla 4 muestra el mínimo establecido en la Directiva 2003/96/CE y el tipo aplicable a partir de 
enero de 2019 para la gasolina sin plomo y el diésel. 
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Tipos Ámbito
Epígrafe 1.2.2.
Las demás gasolinas sin plomo (€/kl)

Epígrafe 1.3.
Gasóleos para uso general (€/kl) 

Mínimos� 'irectiva 200���6�CE (desde 2010) Europeo �5� ��0

Tipo estatal (Tarifa 1�, Tipo general) Estatal �00,6� �0�

Tipo estatal (Tarifa 1�, Tipo especial) Estatal �2 �2

Suma tipos general y especial Estatal ��2,6� ���
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La recaudación (Figura 6) en 2015 se estima en 1.��1 
millones de euros y los derechos reconocidos netos de 
2016 ascienden a 1.2�� millones de euros.

Impuesto sobre el valor de la producción de la 
energía eléctrica

Además de la tributación sobre el consumo de 
electricidad, en Espaxa e[iste tributación referida a 

la producción de energía eléctrica a través del Im-
puesto sobre el valor de la producción de la energía 
eléctrica (I9PE), regulado por la Ley 15�2012, de 2� 
de diciembre, de medidas fiscales para la sostenibi-
lidad energética. Su hecho imponible lo constituye 
la producción e incorporación al sistema eléctrico 
de energía eléctrica medida en barras de central, 
incluidos el sistema eléctrico peninsular y los territorios 
insulares y extrapeninsulares. El impuesto se aplica a 

FIGURA 5
RECAUDACIÓN DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS, 2000-2016

FIGURA 6
RECAUDACIÓN DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE LA ELECTRICIDAD, 2000-2016

    Fuente� Agencia Tributaria, https://goo.gl/sFHt4K. Nota� La recaudación entre 2000�2015 es recaudación consolidada. Para el axo 2016 se trata 
de una estimación de los derechos reconocidos netos. 

    Fuente� Agencia Tributaria, https://goo.gl/sFHt4K. Nota� La recaudación entre 2000�2015 es recaudación consolidada. Para el axo 2016 se trata 
de una estimación de los derechos reconocidos netos. 

Figura 1.  R ecaudació n del I mpuesto especial sobre hidrocarburos,  20 0 0 - 20 16 .  

 
Fuente: A gencia T ributaria,  https:/ / goo. gl/ sFH t4 K .  N ota: L a recaudació n entre 20 0 0 - 20 15  es recaudació n 
consolidada.  P ara el añ o 20 16  se trata de una estimació n de los derechos reconocidos netos.   

  

9.000

9.500

10.000

10.500

11.000

11.500

12.000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

M
ill

on
es

 d
e 

eu
ro

s

Figura 2.  R ecaudació n del I mpuesto especial sobre la electricidad,  20 0 0 - 20 16 .  

 
Fuente: A gencia T ributaria,  https:/ / goo. gl/ sFH t4 K .  N ota: L a recaudació n entre 20 0 0 - 20 15  es recaudació n 
consolidada.  P ara el añ o 20 16  se trata de una estimació n de los derechos reconocidos netos.   
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la producción de todas las instalaciones de gene-
ración.

La base imponible del impuesto está constituida por 
el importe total Tue corresponda percibir al contribu-
yente por la producción e incorporación al sistema 
eléctrico de energía eléctrica medida en barras de 
central en el período impositivo. Se trata por tanto 
de un impuesto ad valorem, cuyo tipo de gravamen 
está fijado en el ��. 

La recaudación consolidada de este impuesto en 
2015 fue de 1.656 millones de euros (Figura �). 

Otros impuestos relacionados con la producción de 
electricidad.

Además de los impuestos mencionados, e[isten el Im-
puesto sobre la producción de combustible nuclear 
gastado y residuos radiactivos resultantes de la gene-
ración de energía nucleoeléctrica y el Impuesto sobre 
el almacenamiento de combustible nuclear gastado 
y residuos radiactivos en instalaciones centrali]adas, 
regulados por la Ley 15�2012, de 2� de diciembre, de 
medidas fiscales para la sostenibilidad energética, son 
de carácter directo y naturale]a real. 

Estos impuestos, como se e[plica más adelante, no 
serán tenidos en cuenta para el presente trabajo.

Impuesto sobre el valor añadido

El impuesto sobre el valor axadido (I9A) forma parte de 
la tributación armoni]ada a nivel europeo, regulada a 
través de la 'irectiva 2006�112�CE del Consejo, de 2� 
de noviembre, relativa al sistema com~n del impuesto 
sobre el valor axadido. A nivel estatal, está regulado 

por la Ley ���1��2, de 2� de diciembre, del Impuesto 
sobre el 9alor Axadido.

La base imponible, de acuerdo con el artículo ��.1 
de la Ley, ©estará constituida por el importe total de 
la contraprestación de las operaciones sujetas al mis-
mo procedente del destinatario o de terceras perso-
nasª. Especificando, además, en el artículo ��.� Tue 
el concepto de contraprestación incluye ©los tributos 
y gravámenes de cualTuier clase Tue recaigan sobre 
las mismas operaciones gravadas, e[cepto el propio 
Impuesto sobre el 9alor Axadido. Lo dispuesto en este 
artículo comprenderá los impuestos especiales Tue se 
e[ijan en relación con los bienes Tue sean objeto de 
las operaciones gravadas, con e[cepción del impues-
to especial sobre determinados medios de transpor-
teª. 'ada la definición de la base imponible del I9A, su 
base imponible incluirá el IE+ y el IEE adicionalmente al 
valor de los productos Tue gravan. 

Los tipos aplicables son del 21� de forma general, si 
bien para determinados productos y servicios se esta-
blecen tipos reducidos del 10 y del ��.

APROXIMACIÓN METODOLÓGICA

Para estudiar la dimensión fiscal de la sustitución de 9CI 
por 9E, se ha optado por una apro[imación circunscri-
ta a la fase de uso de los turismos, desde el momento 
de la matriculación (e[cluyendo la compra) y hasta el 
momento previo de su disposición como vehículo fue-
ra de uso, e[cluyendo la recaudación a través del I9A 
de las operaciones de reparación y mantenimiento. La 
justificación de estos límites viene dada, fundamental-
mente por la disponibilidad de datos.

El enfoTue metodológico consiste en estimar la recau-
dación de los turismos de combustión interna y eléctri-

S. SASTRE SANZ / I. PUIG VENTOSA

FIGURA 7
RECAUDACIÓN DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE LA ELECTRICIDAD, 2013-2015

    Fuente� Agencia Tributaria, https://goo.gl/sFHt4K.

Figura 3 .  R ecaudació n del I mpuesto especial sobre la electricidad,  20 13 - 20 15 .  

 
Fuente: A gencia T ributaria,  https:/ / goo. gl/ sFH t4 K .  
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cos, para e[trapolarla a los escenarios de penetración 
del 9E Tue maneja la administración p~blica.

Variables para el cálculo de la recaudación de los 
vehículos de combustión interna

Para el caso de los 9CI, la recaudación por Nilómetro y 
vehículo aborda los ingresos en concepto del IE+ e I9A 
del diésel y la gasolina, así como IE'MT e I9TM.

Variables para estimar la recaudación por el 
consumo de combustibles

La recaudación del IE+ se puede estimar a partir de la 
demanda de combustible. Para calcular los ingresos 
del I9A por la venta de hidrocarburos se ha de asumir 
un valor para el precio de los carburantes. Se utili]ará 
el ~ltimo dato publicado por el Ministerio de industria y 
Turismo (2) para los precios. Estos datos se e[ponen en 
la Tabla 5 y Tabla 6. 

Variables para estimar la recaudación por el Impuesto 
especial sobre determinados medios de transporte

En el caso del IE'MT, se han utili]ado los ingresos pro-
medio por vehículo de cada epígrafe Tue se detallan 
en la Figura �. Así, para tener en cuenta el efecto so-

bre la recaudación de este impuesto será necesario 
suponer a Tué epígrafe se correspondería cada 9CI 
sustituido por un VE.

Variables para estimar la recaudación por el Impuesto 
sobre vehículos de tracción mecánica

Por su parte, el I9TM se aplica a nivel municipal. Para 
este trabajo, se han anali]ado las ordenan]as fisca-
les correspondientes a las ciudades de Madrid y Bar-
celona, Tue en 201� acaparaban más del 50� del 
parTue de 9E. La Tabla � e[pone las cuotas en vigor 
en ambas ciudades para el axo 201�, donde los 9E 
contaban con una bonificación del �5� para todas 
las categorías en ambas ciudades. 

Para calcular el diferencial en el ingreso entre un 9CI y 
un 9E habrá Tue reali]ar una hipótesis sobre la poten-
cia fiscal de los vehículos eléctricos y de los 9CI sustitui-
dos por éstos.

Variables para el cálculo de la recaudación de los 
vehículos eléctricos

En cuanto al cálculo de la recaudación unitaria de los 
9E también serán necesarias algunas hipótesis para 
reali]ar los cálculos. 

TABLA 5
VALORES DE REFERENCIA Y FUENTES ESTADÍSTICAS PARA VEHÍCULOS DIÉSEL

TABLA 6
VALORES DE REFERENCIA Y FUENTES ESTADÍSTICAS PARA VEHÍCULOS GASOLINA

    Fuente� Elaboración propia basada en las fuentes indicadas en la tabla.

    Fuente� Elaboración propia basada en las fuentes indicadas en la tabla.

Variable Valor Unidad Fuente

Consumo de diésel 201� 2�.0��.661 t (CORES, 201�b)

ParTue vehículos diésel 201� 1�.���.��1 unidades 'irección *eneral de tráfico

Consumo medio parTue 9CI diésel 0,0� l�vehículoNm (Comisión Nacional de la Energía, 201�a)

Precio medio diésel sin impuestos (junio 201�) 6�,�5 Céntimos de €�litro (Ministerio de Energía Turismo y Agenda 'igital, 201�)

Tipo impositivo IE+ previsto enero 201� ��,� Céntimos de €�litro Ley ���1��2, MINETUR

Base imponible estimada para el I9A 1,02�5 €�litro Ley ���1��2

I9A en porcentaje previsto enero 201� 21 � Ley ���1��2

I9A en valor absoluto estimado enero 201� 0,215��5 €�litro Estimado a partir de Ley ���1��2

P9P diésel estimado enero 201� 1,2��2�5 €�litro Estimado

Variable Valor Unidad Fuente

Consumo de gasolinas �5 y �� octanos 201� �.�6�.�6� T (CORES, 201�b)

ParTue vehículos gasolina 201� 10.10�.�5� Unidades 'irección *eneral de tráfico

Consumo medio parTue 9CI gasolina 0,0� l�vehículoNm (Comisión Nacional de la Energía, 201�b)

Precio medio gasolina sin impuestos (junio 201�) 6�,�� Céntimos de €�litro (Ministerio de Energía Turismo y Agenda 'igital, 201�)

Tipo impositivo IE+ previsto enero 201� ��,26� Céntimos de €�litro Ley ���1��2, MINETUR

Base imponible estimada para el I9A 1,1065� €�litro Ley ���1��2

I9A en porcentaje previsto enero 201� 21 � Ley ���1��2

I9A en valor absoluto previsto enero 201� 0,2�2���� €�litro Estimado a partir de Ley ���1��2

P9P gasolina estimado enero 201� 1,������� €�litro Estimado
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La primera variable Tue se debe tener en cuenta es el 
consumo energético por Nilómetro del parTue de 9E. 
Para este dato no se han encontrado publicaciones 
oficiales, por lo Tue se ha e[traído un valor apro[imado 
ponderando el consumo de los vehículos más repre-
sentativos (ver Tabla 1) tomando un valor de referencia 
de 0,16 N:h�Nm de consumo nominal. Con esta cifra 
como base y asumiendo un funcionamiento no ópti-
mo con un 25� de pérdidas en la recarga y operación 
de la batería y el vehículo (bajo condiciones de con-
ducción no óptimas), se ha utili]ado un valor referencia 
de 0,20 N:h de electricidad consumida en la red por 
Nilómetro recorrido.

En segundo lugar, se deben tener en cuenta los há-
bitos de recarga (por ejemplo, carga lenta, nocturna, 
domiciliaria vs. carga rápida en electrolinera), ya Tue 
condiciona los costes asociados al término de poten-
cia y de energía aplicable, y por tanto la recaudación 
asociada. En este sentido se han construido dos esce-
narios�

• recarga en domicilio o garaje sin aumento de po-
tencia, con una potencia contratada de �,� N:�

• recarga en domicilio o garaje con aumento de 
potencia de �,�N: y un consumo mensual de 100 
N:h a �,� N:.

Con respecto a las electrolineras y puntos de recarga 
p~blicos, los puntos de recarga de 9E son consumido-
res a efectos fiscales, por tanto la base imponible será 
el precio al Tue estos puntos pagan la electricidad 
y no al Tue se la venden a los consumidores finales. 
Sobre estos precios de compra de las electrolineras a 
las compaxías eléctricas no se han encontrado datos, 
si bien es ra]onable asumir un precio del N:h inferior 
al precio de los consumidores domésticos. Un punto 
relevante es Tue a tenor de los recogido por la base 
de datos de la Zeb ©electromapsª (5) Tue aglutina in-
formación de más de �.000 puntos de recarga, este 
servicio se cobra con poca frecuencia al cliente final, 
y cuando se cobra se hace en concepto de recarga 
con una tarifa por N:h (entre 0,20 y 0,60 €�N:h) a la 

FIGURA 8
RECAUDACIÓN PROMEDIO DEL IEDMT POR VEHÍCULO EN CADA EPÍGRAFE, 2017

TABLA 7
CUOTAS (€/AÑO) DEL IVTM EN MADRID Y BARCELONA PARA 2018, REFERIDAS A TURISMOS

    Fuente� 'irección *eneral de Tráfico, https://goo.gl/jkxDdw. 

    Fuente� Elaboración propia a partir de la Ordenan]as fiscales de 201� reguladoras del I9TM en Madrid (�) y Barcelona (�). 

3 . 1. 2.  V ariables para estimar la recaudació n por el I mpuesto especial sobre determinados medios de 
transporte.  

En el caso del IEDMT, se han utilizado los ingresos promedio por vehículo de cada epígrafe que se detallan 
en la Figura 9. Así, para tener en cuenta el efecto sobre la recaudación de este impuesto será necesario 
suponer a qué epígrafe se correspondería cada VCI sustituido por un VE. 

Figura 8 .  R ecaudació n promedio del I ED M T  por vehí culo en cada epí grafe,  20 17 .  

 

Fuente: D irecció n General de T rá fico,  https:/ / goo. gl/ jk x D dw .   

3 . 1. 3 .  V ariables para estimar la recaudació n por el I mpuesto sobre vehí culos de tracció n mecá nica.  

Por su parte, el IVTM se aplica a nivel municipal. Para este trabajo, se han analizado las ordenanzas fiscales 
correspondientes a las ciudades de Madrid y Barcelona, que en 2017 acaparaban más del 50% del parque 
de VE. La Tabla 7 expone las cuotas en vigor en ambas ciudades para el año 2018, donde los VE contaban 
con una bonificación del 75% para todas las categorías en ambas ciudades.  

T abla 7 .  Cuotas ( € / añ o)  del I V T M  en M adrid y  B arcelona para 20 18 ,  referidas a turismos.  

 Barcelona Madrid 

  VCI VE VCI VE 

De menos de 8 cab allos f iscales 23,47 5,87 20 5 

De 8 a 11, 9 9  cab allos f iscales 64,06 16,02 59 14,75 

De 12 a 15 , 9 9  cab allos f iscales 136,69 34,17 129 32,25 

De 16  a 19 , 9 9  cab allos f iscales 172,05 43,01 179 44,75 

De 20 o má s cab allos f iscales 217,28 54,32 224 56 

Fuente: Elaboració n propia a partir de la O rdenanz as fiscales de 20 18  reguladoras del I V T M  en M adrid4  y  B arce-
lona5 .  

                                                           
4 https://goo.gl/Je0yRs (accedido el 8 de agosto de 2018). 
5 https://goo.gl/K k8Avh (accedido el 8 de agosto de 2018). 
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Tue se le axade el I9A. En algunos casos, se cobra, 
además, el estacionamiento para la recarga por ho-
ras, y con una tarifa a la Tue hay Tue axadir el I9A. 
Por tanto, las electrolineras estarán aportando ingresos 
tributarios en concepto del IEE y el I9A de electricidad 
comprada, y el I9A del servicio de recarga y�o esta-
cionamiento cobrado a los usuarios finales. Para los 
objetivos de este trabajo se ha descartado incluir los 
ingresos por recargas en electrolineras dada la falta de 
información al respecto.

Por ~ltimo, al tratarse el IEE de un impuesto ad valorem 
se deberán tener en cuenta aTuellos aspectos Tue in-
Áuyan en el precio de la electricidad. Se ha recabado 
información ofrecida por el comparador alojado por la 
Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia 

(6) sobre las tarifas de las principales compaxías para 
mercado libre y mercado regulado, con y sin discrimi-
nación horaria. Seg~n este mismo organismo, en 201� 
el 5�� de los puntos de suministro correspondían al 
mercado libre mientras Tue el �2� accedían a la red 
a través del mercado regulado. Para tener una orien-
tación sobre el precio asociado al término de potencia 
y consumo, se ha consultado el precio más competiti-
vo de cada mercado y se ha ponderado el resultado 
para tarifas con y sin discriminación horaria (Tabla �).

Los hábitos de recarga incidirán también sobre la ge-
neración de electricidad, lo cual en ~ltimo término re-
percutiría sobre la recaudación del I9PE. Para anali]ar 
este punto, cabrá plantarse Tué proporción de la ener-
gía eléctrica reTuerida por la movilidad eléctrica será 

adicional a la demanda actual y prevista, y Tué parte 
se integrará en los valles de demanda nocturna. En tér-
minos generales, consumos en horas pico resultarán 
en un aumento neto de la demanda eléctrica mien-
tras Tue recargas nocturnas tendrán un impacto neto 
menor o incluso nulo, de acuerdo con el mi[ eléctrico 
Tue opere en cada momento. 

Para anali]ar el impacto de los hábitos de recarga so-
bre el I9PE, se tendrá en cuenta Tue la base imponible 
del I9PE ©está constituida por el importe total Tue co-
rresponda percibir al contribuyente por la producción e 
incorporación al sistema eléctrico de energía eléctrica, 
medida en barras de central, por cada instalación, en 
el período impositivo.ª En consecuencia, será necesa-
rio reali]ar una hipótesis sobre la evolución de los pre-
cios de la electricidad puesta en el mercado mayoris-
ta, lo cual es ciertamente un ejercicio complejo (�) y 
Tue trasciende los objetivos del presente estudio. En su 
lugar, a nivel indicativo, se ha calculado la recauda-
ción para los axos en Tue lleva vigente el I9PE, en re-
lación a la demanda final. Así, en 2015 se recaudaron 
0,006� €�N:h de demanda final (tabla �).

Se ha descartado el Impuesto sobre la producción de 
combustible nuclear gastado y residuos radiactivos re-
sultantes de la generación de energía nucleoeléctrica, 
porTue se asume Tue el 9E no implicará una gene-
ración de energía eléctrica de origen nuclear adicio-
nal, puesto Tue las plantas e[istentes ya operan a su 
má[ima capacidad y no se prevé la construcción de 
nuevas plantas.

    Fuente� Elaboración propia a partir de las fuentes indicadas.

TABLA 8
VALORES DE REFERENCIA Y FUENTES ESTADÍSTICAS PARA EL VE

Variable Valor Unidad Fuente

Consumo medio estimado VE 0,20 N:h�Nm
Estimado a partir de la información de los 
fabricantes

Tipo impositivo IEE 5,1126�6�2 � Ley ���1��2

IVA 21 � Ley ���1��2

Tipo impositivo IVPE � � Ley 15�2012 y 16�201�

Precio medio ponderado término potencia sin discrimina-
ción horaria para �,� N: de potencia contratada

�0,�0 €�N:axo
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC2

Precio medio ponderado término consumo sin discrimina-
ción horaria para �,� N: de potencia contratada

0,1110 €�N:h
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio medio ponderado término potencia con discrimi-
nación horaria para �,� N: de potencia contratada

��,0� €�N:axo
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio medio ponderado término consumo con discrimi-
nación horaria para �,� N: de potencia contratada� 0,1060 €�N:h

Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio medio ponderado término potencia sin discrimina-
ción horaria para �,� N: de potencia contratada

�0,�0 €�N:axo
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio medio ponderado término consumo sin discrimina-
ción horaria para �,� N: de potencia contratada

0,1110 €�N:h
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio medio ponderado término potencia con discrimi-
nación horaria para �,� N: de potencia contratada

��,0� €�N:axo
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio medio ponderado término consumo con discrimi-
nación horaria para �,� N: de potencia contratada

0,10�0 €�N:h
Comparador de precios de la electricidad de 
la CNMC

Precio sin impuestos carga rápida en electrolineras 0,� €�N:h
Electromaps (el rango de precios de carga, en 
aTuellos puntos donde se cobra, están entre 
los 0,�5 y los 0,60 €�N:h)
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RESULTADOS

Recaudación de los carburantes y la electricidad

La Figura � muestra los resultados de la recaudación 
por Nilómetro en lo Tue se refiere a los carburantes y 
la electricidad. Se puede apreciar en primer lugar, 
Tue la recaudación estimada para el IE+ y el I9A de 
los 9CI es significativamente superior a la del IEE y el 
IVA de los VE.

Un vehículo diésel con una eficiencia promedio de 
0,0� l�Nm, generará una recaudación en concepto 
de IE+ de 2,65 céntimos de euros por Nm. A precios 
de junio de 201�, el I9A correspondiente asciende a 
1,51 céntimos de € por Nilómetro, Tue hace un total 
de �,16 céntimos de euro por Nilómetro. Por su par-
te un vehículo gasolina, con una eficiencia prome-
dio de 0,0� l�Nm en promedio aportará �,25 y 2,0� 
céntimos de euros por Nilómetro, respectivamente 

por los mismos conceptos. Los 9E, seg~n su patrón 
de recarga, generan una recaudación entre 0,�0 
y 0,�� céntimos de euro por Nilómetro con hábitos 
de recarga domiciliaria en función de si se reali]a 
con tarifas con discriminación horaria y nocturna. A 
modo de orientación, el I9A de la tarifa de recarga 
más cara en electrolineras encontrada en electro-
maps (0,6 €�N:h), recaudaría 2,5 céntimos de euro 
por Nm. Suponiendo Tue las electrolineras pagaran 
la tarifa más barata de las domiciliarias, con un pa-
trón de recarga de electrolineras, el 9E recaudaría 
�,22 céntimos de euro por Nm, a~n lejos de los �,16 
céntimos de euro de los vehículos diésel

En el caso de la recaudación por el I9PE, habría Tue 
considerar Tué parte de la energía consumida es 
generación adicional y Tué parte podría ser absorbi-
da en tramos supervalle de consumo (nocturno), ya 
Tue en ese caso habría Tue descontar su aporta-
ción. Esto es relevante porTue en las tarifas con dis-

TABLA 9
ESTIMACIÓN DE LAS VARIABLES RELACIONADAS CON LA RECAUDACIÓN VÍA IVPE

    Fuente� Elaboración propia. Nota� Recaudación correspondiente a una demanda eléctrica adicional neta.

Unidades 2015 Fuente

Generación en barras de central *:h 2��.��� Red Eléctrica Española

'emanda final *:h 262.��1 Red Eléctrica Española

Recaudación Millones € 1.656 AEAT

Recaudación €�N:h en barras de central 0,005� Elaboración propia

Recaudación € por N:h de demanda final 0,006� Elaboración propia

Recaudación por km (consumo medio 0,20 kWh/km) €�Nm 0,001� Elaboración propia

FIGURA 9
COMPARATIVA DE LA RECAUDACIÓN DE LOS CARBURANTES Y LA ELECTRICIDAD POR KILÓMETRO 

RECORRIDO EN VEHÍCULOS DE COMBUSTIÓN INTERNA Y VEHÍCULOS ELÉCTRICOS

    Fuente� Elaboración propia. Nota� C'+� con discriminación horaria� S'+� sin discriminación horaria.

Figura 4 .  Comparativa de la recaudació n de los carburantes y  la electricidad por k iló metro recorrido en 
vehí culos de combustió n interna y  vehí culos elé ctricos.  

 
Fuente: Elaboració n propia.  N ota: CD H : con discriminació n horaria;  S D H : sin discriminació n horaria.  
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criminación horaria persiguen precisamente alentar 
el consumo en los momentos en Tue la red produce 
más electricidad de la Tue es consumida. En este 
sentido, la aportación estimada del I9PE es de 0,1� 
céntimos de euro por Nm. Con la estructura imposi-
tiva y los precios Tue figuran en las hipótesis, un 9CI 
tendría Tue consumir entre 1�1,5 litros a los 100 Nm (�) 
para igualar su carga impositiva a la de un VE. Des-
de la perspectiva opuesta, un 9E con una eficiencia 
de alrededor de �0N:h a los 100 Nm (�) recaudaría 
la misma cantidad por Nm Tue un 9CI diésel.

Si reali]amos estos cálculos con base en N:h (10), la 
relación se invierte y son los 9E Tuienes aportan más 
recaudación por N:h consumido, si bien muestran 
una mayor eficiencia por Nm recorrido (Figura 10). 
Los vehículos diésel, con una eficiencia estimada de 
0,�0 N:h por Nm, recaudarían 0,�2 céntimos de euro 
por N:h, mientras Tue los vehículos gasolina ascen-
derían a 0,6� céntimos por N:h. Por su parte, los 9E, 
seg~n su patrón de recarga, estarían entre los �,5� y 
�,65 céntimos por N:h.

Una ~ltima comparación Tue puede resultar re-
levante es la de la recaudación de carburantes y 
electricidad en función del CO2 emitido. La Figura 
11 muestra cómo la gasolina, Tue recauda �2,�� 
céntimos de euro por Ng de CO2 emitido, tiene una 
carga fiscal superior a la del diésel Tue recauda 
2�,60 céntimos y la electricidad Tue obtiene �,1� 
céntimos de ingresos tributarios. En la estructura de 
tributación de los 9CI es el IE+ (��,� céntimos en ga-
solina y ��,� céntimos en diésel por Ng de CO2 emiti-
do) la principal carga impositiva, mientras Tue en los 
9E el IEE supone un ingreso mucho menos relevante 
Tue el I9A.

Recaudación del Impuesto sobre determinados 
medios de transporte

En la Figura � se mostraban los ingresos promedio 
por vehículo en concepto del IE'MT en 201�, seg~n 
el epígrafe correspondiente. <a Tue la base imponi-
ble está ligada a las emisiones de CO2 del vehículo 
en fase de uso, los 9E corresponderán al epígrafe 
1 y no aportarán recaudación alguna. Por tanto, la 
diferencia de recaudación puede estar entre los 0 y 
los 2.�1� euros por vehículo, si bien dado el rango 
de precios de los vehículos eléctricos, es probable 
Tue la compra de un 9E de los modelos más ven-
didos sustituya la compra de un 9CI del epígrafe 1 y 
2. Si, por ejemplo, asumimos Tue en un �0� de las 
ocasiones los VE sustituyen la compra de un VCI del 
epígrafe 1 y un 20� del epígrafe 2, la introducción 
de cada 9E supondría una disminución de la recau-
dación de �1��,� euros en promedio.

Recaudación unitaria por vehículo a través del 
Impuesto sobre vehículos de tracción mecánica

El I9TM es un impuesto municipal, por tanto, resulta 
fuera del alcance del estudio reali]ar una evaluación 
agregada del impacto sobre la recaudación a nivel 
estatal. Sin embargo, dado Tue una alta proporción 
de los 9E se encuentran en Madrid y Barcelona, se 
puede encontrar una orientación en las diferencias 
de recaudación seg~n la potencia del 9E Tue se 
considere. Si como valor medio, se asume Tue un 
9E de entre 12 y 15,�� caballos fiscales sustituye la 
compra de un 9CI de la misma potencia, el prome-
dio de la diferencia de recaudación por cada 9E 
sería de ���,6� €�vehículo y axo (tabla 10).

FIGURA 10
COMPARATIVA DE LA RECAUDACIÓN DE LOS CARBURANTES Y LA ELECTRICIDAD POR KWH EN VEHÍCULOS 

DE COMBUSTIÓN INTERNA Y VEHÍCULOS ELÉCTRICOS

    Fuente� Elaboración propia. Nota� C'+� con discriminación horaria� S'+� sin discriminación horaria.

Figura 5 .  Comparativa de la recaudació n de los carburantes y  la electricidad por k W h en vehí culos de 
combustió n interna y  vehí culos elé ctricos.  

 
Fuente: Elaboració n propia.  N ota: CD H : con discriminació n horaria;  S D H : sin discriminació n horaria.  
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Comparación de la recaudación en la fase de 
uso y efecto de la introducción masiva de VE en el 
mercado español de turismos

Para tener una perspectiva complementaria, la Figura 
12 compara la recaudación agregada de los 9CI y 
los 9E en su fase de uso (e[cluyendo mantenimiento y 
reparaciones), asumiendo 10 axos de vida ~til y 10.000 
Nm al axo por vehículo, y tomando como valores me-
dios los expuestos en las secciones anteriores para el 
IE'MT y el I9TM. 'e acuerdo con estas hipótesis, la re-
caudación de los 9E está un orden de magnitud por 
debajo de la recaudación de los 9CI. Mientras Tue un 
vehículo diésel con este patrón de movilidad recauda 
5�5 €�axo y un gasolina llega a los �5� €�axo, un 9E 
provee de �2 €�axo a las arcas p~blicas.

Sobre estas hipótesis, cada 9E Tue sustituye la compra 
de un 9CI supondría una reducción promedio de la 
recaudación de entre �6� y 6�1 €�axo. En un esce-
nario como el planteado por el I'AE (I'AE, 2011) para 
2020, con 25 millones de turismos de los cuales el 10� 
es eléctrico, y asumiendo Tue un 50� del parTue de 
9CI es de cada tipo de combustible, se recaudarían 
1.��0 millones de euros menos en impuestos deriva-
dos de turismos, Tue en ausencia del 9E, es eTuivalen-
te al �,�� de la recaudación Tue corresponde a 25 
millones de VCI.

DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES

El estudio de la dimensión fiscal de la introducción 
del 9E reTuiere ciertas hipótesis Tue incluyen variables 
como los precios de la electricidad o los hidrocarbu-
ros, ciertamente volátiles. También hay Tue conside-
rar Tue el estudio no cubre todo el ciclo de vida de 
los turismos. A pesar de estas limitaciones, se abarcan 

impuestos de gran relevancia desde el punto de vis-
ta tributario y ambiental Tue permiten abrir un debate 
sobre las reformas fiscales necesarias en el transporte 
privado en Espaxa para poder absorber una penetra-
ción significativa de los 9E.

La conclusión más relevante es Tue los cálculos en 
el entorno de los valores de referencia indican Tue la 
estructura impositiva del VE tiene un potencial recau-
datorio menor Tue los 9CI y con una proporción muy 
diferente en la aportación Tue reali]an los impuestos 
especiales (predominante en los 9CI) y el I9A (ingreso 
principal de los 9E). El escenario estatal Tue preveía un 
10� de 9E en el parTue de turismos en 2020, Tue se 
ha revelado demasiado optimista, supondría mermar 
los ingresos fiscales derivados de los turismos entre un � 
y un �� de mantenerse la estructura impositiva actual. 
Por tanto, sería sensato debatir los elementos princi-
pales de una reforma de la fiscalidad de la movilidad 
privada, anticipándose a los efectos adversos. En este 
sentido, surgen reÁe[iones a partir de la consideración 
de cada impuesto.

En primer lugar cabe cuestionar la idoneidad del ca-
rácter ad valorem del IEE, Tue deja a merced de los 
precios el Tue los usuarios tengan incentivos hacia los 
hábitos de consumo más deseables en general, y de 
recarga de los 9E en particular. Por ejemplo, la carga 
rápida podría ser desincentivada, ya Tue puede des-
estabili]ar el funcionamiento de las redes locales de 
distribución, particularmente en ciudades. Por ejemplo, 
en Madrid, Tue factura del orden de �5 M:h al día, 
la carga rápida de 10.000 9E a la ve] podría una pro-
porción significativa de la potencia instalada compro-
metiendo las redes locales de distribución. Para evitar 
estos efectos indeseados de la introducción del 9E, y 
en paralelo a la gestión activa de la demanda a través 

FIGURA 11
COMPARATIVA DE LA RECAUDACIÓN DE LOS CARBURANTES Y LA ELECTRICIDAD POR KG DE CO2 EMITIDO 

EN VEHÍCULOS DE COMBUSTIÓN INTERNA Y VEHÍCULOS ELÉCTRICOS.

Figura 6 .  Comparativa de la recaudació n de los carburantes y  la electricidad por k g de CO 2 emitido en 
vehí culos de combustió n interna y  vehí culos elé ctricos.  

 
Fuente: Elaboració n propia.  N ota: Factores de emisió n de los carburantes para 20 17  tomados de 
( M inisterio para la T ransició n Ecoló gica,  20 18 ) .  Factor de emisió n del mix  elé ctrico para20 17  tomado de 
la CN M C.  
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    Fuente� Elaboración propia. Nota� Factores de emisión de los carburantes para 201� tomados de (Ministerio para la Transición Ecológica, 201�). 
Factor de emisión del mi[ eléctrico para201� tomado de la CNMC.
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de las denominadas redes inteligentes o smart grids 
(Clastres, 2011), podría plantearse el smart taxation, 
una fiscalidad inteligente y dinámica Tue no solo evite 
incidencias, si no Tue incentive los comportamientos 
más deseables en tiempo real. Para todo ello, sería 
conveniente cambiar la base imponible migrando de 
la tributación ad valorem hacia a una base física, en 
N:h, tanto para el IEE como para el I9PE (11).

Otro aspecto Tue llama la atención es la asimetría en 
la imposición sobre los carburantes y la electricidad en 
cuanto a las emisiones de CO2 asociadas. En un con-
te[to en Tue las políticas contra el cambio climático 
tienen una dimensión estratégica, sería conveniente 
en primer lugar igualar la carga impositiva de diésel y 
gasolina, y afrontar una reforma del IEE y del I9PE Tue 
integre las emisiones de CO2 y sirva para incentivar la 
generación y el consumo de electricidad de fuentes 
renovables. 

También e[iste margen para axadir un componente 
referido a las emisiones en el I9TM, similar a la reali]ada 
sobre el IE'TM y generali]ar las bonificaciones al 9E a 
través de una reforma de la Ley Tue regula el impues-
to, ya Tue actualmente estas bonificaciones depen-
den de la regulación a escala local.

Sobre el IE'MT, se podría reformar primer epígrafe ge-
nerando nuevos epígrafes Tue cubran entre los de 0 
y los 120 g�Nm para incentivar los vehículos con me-
nores emisiones, entre otros, los eléctricos. Esta ~ltima 
medida podría, además, contribuir a reducir la brecha 
recaudatoria asociada a la introducción de un mayor 
n~mero de 9E, ya Tue actualmente los 9CI con emi-
siones por debajo de 120 g�Nm no pagan cuota de 
matriculación.

A modo de conclusión, mientras Tue en ausencia 
de reformas fiscales, de la introducción del 9E es es-

TABLA 10
DIFERENCIAS DE RECAUDACIÓN ENTRE VEHÍCULOS DE COMBUSTIÓN INTERNA Y VEHÍCULOS ELÉCTRICOS 

A TRAVÉS DEL IMPUESTO SOBRE VEHÍCULOS DE TRACCIÓN MECÁNICA EN MADRID Y BARCELONA.

FIGURA 12
COMPARACIÓN DE LA RECAUDACIÓN DE TURISMOS DE COMBUSTIÓN INTERNA Y ELÉCTRICOS, EN 10 

AÑOS DE VIDA ÚTIL Y 10.000 KM/AÑO DE USO

Barcelona Madrid

VCI VE Diferencia VCI VE Diferencia Promedio de la diferencia

'e menos de � caballos fiscales 2�,�� 5,�� �1�,6 20 5 �15 �16,�0

'e � a ����� caballos fiscales 6�,06 16,02 ���,0� 5� 1�,�5 ���,25 ��6,15

'e �2 a ����� caballos fiscales 1�6,6� ��,1� �102,52 12� �2,25 ��6,�5 ���,6�

'e �� a ����� caballos fiscales 1�2,05 ��,01 �12�,0� 1�� ��,�5 �1��,25 �1�1,65

'e 20 o más caballos fiscales 21�,2� 5�,�2 �162,�6 22� 56 �16� �165,��

    Fuente� Elaboración propia.

    Fuente� Elaboración propia.

Figura 7 .  Comparació n de la recaudació n de turismos de combustió n interna y  elé ctricos,  en 10  añ os de 
vida ú til y  10 . 0 0 0  k m/ añ o de uso.  

 
Fuente: Elaboració n propia.  
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perable un impacto negativo en la recaudación, las 
reformas necesarias para contrarrestar estos efectos 
pueden contribuir positivamente a una transición hacia 
una movilidad más sostenible y unos modos de pro-
ducción y consumo energético en línea con los com-
promisos en el marco de las políticas sobre cambio 
climático.

NOTAS

>1@ Información básica sobre la recarga del vehículo 
eléctrico se puede encontrar en este enlace� http���
electromovilidad.net�tipos�de�recarga�del�vehicu-
lo�electrico� 

>2@ http���ZZZ.minetur.gob.es�energia�petroleo�Precios�
Informes�InformesMensuales�2016�febrero�2016.pdf 
(accedido el � de julio de 2016).

>�@ https���goo.gl�-e0yRs (accedido el � de agosto de 
201�).

>�@ https���goo.gl�.N�Avh (accedido el � de agosto de 
201�)

>5@ https���ZZZ.electromaps.com
>6@ http���comparadorofertasenergia.cnmc.es�compara-

dor�inde[.cfm"js 1	e N (accedido el � de julio de 
2016).

>�@ El cálculo de dichos precios está regulado en la 'ispo-
sición Adicional Segunda del Real 'ecreto 1�5��2005 
y dispone Tue será la CNMC el organismo encarga-
do de llevarlo a cabo. Los detalles metodológicos se 
pueden encontrar en el siguiente enlace� https���ZZZ.
cnmc.es�estadistica�precios�mercado�201� (accedi-
do el � de agosto de 201�).

>�@ Esta eficiencia se puede considerar poco realista en 
general, y fuera de lo plausible como valor medio del 
parTue diésel a medio pla]o.

>�@ Eficiencias por encima de los �0N:h�100Nm ya se 
pueden considerar no competitivas en el mercado 
de turismos eléctricos.

>10@ Utili]ando los siguientes valores, tomados de la Zeb 
de I'AE (https���goo.gl�gnsd.1)� Poder calorífico del 
diésel� 11,���2 N:h�Ng� poder calorífico de la gaso-
lina 12,1�16 N:h�Ng� 'ensidad del diésel� 0,����5 t�
m�� 'ensidad de la gasolina� 0,�5�� t�m�.

>11@ Esta cuestión ya fue recogida como propuesta en el 
informe de la Comisión de E[pertos del Ministerio de 
+acienda y Administraciones P~blicas en 201�� ht-
tps���goo.gl��6eEUe
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