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El fransporte es uno de los sectores con mayor consumo energético en Espana. El Instituto
para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE) estima que de las 82.233 ktep de ener-
gia final consumida en Espana en 2016, el transporte supuso 34.821 ktep, de las cuales
27.518 ktep se atribuyen al tfransporte por carretera, estando el 94,6% relacionado con el
consumo de gasodleo y gasolina (IDAE, 2018). A su vez, el sector fransporte fue responsable

de un 28,1% de las emisiones de gases de efecto
invernadero en 2015 (Sistema Espanol de Inventario
y Proyecciones de Emisiones a la Atmadsfera, 2015).

INTRODUCCION ¢

El fransporte es, por tfanto, un sector clave para la des-
carbonizacion de la economia espanola en la cual la
sustitucion de los vehiculos de combustion intema (VCI)
por el vehiculo eléctrico (VE) es una pieza importante.
El impacto de esta sustitucion ha sido estudiado desde
diversos dngulos, destacando las consecuencias am-
bientales (Hawkins et al., 2013), tecnolégicas (Morais et
al., 2014), econdmicas (Granovski, Dincer and Rosen,
2006) o sobre el empleo (Lindstrdm and Heimer, 2017).
Sin embargo, la dimension fiscal es menos conocida,
si bien la recaudacion derivada de los combustibles, la
matriculacion y la circulacion de vehiculos es clave en
la estructura recaudatoria espanola.

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

convencionales y eléctricos en Espana para abrir un
debate sobre esta cuestion desde la fiscalidad am-
biental, actualizando los esfuerzos previos en este senti-
do (Sastre and Puig-Ventosa, 2017).

El parque de vehfculo§ espanol: tendencias y
distribucion de los turismos convencionales y
eléctricos &

El parque de vehiculos en Espana ha estado condi-
cionado por las politicas de «dieselizacion» (promo-
cién de los vehiculos que utilizan diésel) de los ahos
noventa (Gonzdlez and Marrero, 2012; Marrero et
al., 2016), gue han resultado en que un 57,18% de
los turismos utilizasen diesel en 2017, mientras que
la proporcion de estos vehiculos en 1990 era de un
10,17% (Figura 1). Aungue la tendencia en todo el
periodo ha sido de un incremento continuado de
vehiculos diesel y una disminucion de los vehiculos
gasolina, en 2016 la matriculacion de estos Ultimos
experimentd un incremento de 75 puntos entre
2014y 2016, mientras que los vehiculos diésel redu-
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FIGURA 1
EVOLUCION DEL PARQUE DE TURISMOS EN ESPANA: GASOIL VS. GASOLINA, 19902016
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Fuente: Direcciéon General de Trdfico.

jeron sus matriculaciones en 14 puntos. En diciem-
bre de 2017, los vehiculos gasolina ya superaban
en matriculaciones a los vehiculos diésel.

En cuanto al VE, la penetraciéon en el mercado de
turismos ha sido limitada en términos absolutos si se
compara con el parque de furismos diesel y gaso-
lina, siendo el parque circulante en diciembre de
2017 de 14.842 unidades, un 0,06% del parque
de vehiculos de combustion interna (VCI). Si bien
es una proporcion todavia poco relevante, es des-
tacable su tasa de crecimiento en los Ultimos siete
anos (Figura 2), entre el 65y el 85% los Ultimos tres
anos de la serie.

Su distribucion regional, dadas sus caracteristicas
técnicas (autonomia, duracidon de la carga) estd
concentrada en las aglomeraciones urbanas. En
diciembre de 2017, la Comunidad de Madrid con-
centraba el 48% del parqgue de VE de Espana, se-
guida por Barcelona (16%) y Baleares (3%).

Los VE tienen algunas caracteristicas que son re-
levantes para su fiscalidad (1). La Tabla 1 ofrece
una breve descripcién de las mismas para algu-
nos de los modelos mds vendidos en 2017: Nissan
Leaf, Renault Zoe, Smart fortwo y BMW i3.

Aungue existen diferencias, los érdenes de mag-
nitud de las variables bdsicas son similares. Las va-
riables principales son aquellas relacionadas con
el funcionamiento de las baterias, que se pueden
recargar de varias maneras en funcion de las es-
pecificaciones del vehiculo y del punto de la red

del que se toma la electricidad para la recarga.
Asi, la recargas de las baterias pueden ser car-
gas lentas, semirrdpidas y rapidas. La diferencia
en la velocidad de carga viene determinada por
la combinacién del tipo de corriente (corriente
alterna monofdsica/trifasica; corriente continua),
que permite una cierta intensidad (medida en
amperios) y la potencia (medida en kW). En ge-
neral, las tomas de corriente alterna monofdsica/
frifasica de 230V-400V, con una tensién de 16Ay
2-11 kW de potencia son las mds comunes. Este
fipo de toma permite la carga lenta que puede
durar varias horas segun la combinacion 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 instalaciéon de una toma
de corriente confinua, generalmente asociado
a altos voltajes (—~600V), intensidades (~400A) y
potencias (~200kW), permite la carga en menos
de una horaq, pero requiere de una infraestructura
y supervision especifica, generalmente ligada a
la explotaciéon comercial o el uso intensivo de la
electricidad (por ejemplo, las «electrolineras» o
estaciones de servicio dirigidas a la recarga de
VE).

El consumo de un VE si sitta entre los 12 vy los 20
kWh cada 100 km en un contexto de baterias con
una capacidad de entre 15 y 40 kWh. Con estos
rangos, un VE goza de una autonomia entre los
100 y 300 km segun el tipo de conduccién. Por
tanto, con la tecnologia actual y el despliegue
de puntos de recarga no domiciliarios, limitado
en comparacion con las estaciones de servicio
para VCI, este tipo de vehiculos han adquirido
una vocacién de dmbito urbano.
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FIGURA 2

EVOLUCION DEL PARQUE DE TURISMOS ELECTRICOS EN ESPANA, 2010-2017
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) 5 TABLA 1 5 5 _
CARACTERISTICAS TECNICAS DE LOS MODELOS DE VEHICULOS ELECTRICOS MAS VENDIDOS EN ESPANA EN 2015
Unidades Nissan Leaf Renault Zoe Smart Fortwo BMW i3
Tipo de corriente AC AC AC AC
Capacidad kwh 40 23,3 17.6 22
Tipo de bateria Litio Litio Litio Litio
Carga lenta kW 2,3-6,6 2,3-7.4 4,6 No disponible
Carga rdpida kw 50 43 22 No disponible
Consumo kwh/100 km 19.4 15 13,0 13,1-13,6
Autonomia kmn 2707 300 155 290-300
Caballos fiscales cvf 15,53 11,64-13,20 10,68-11,65 24,26

Los caballos fiscales son los recogidos en la Orden HFP/1258/2017, de 5 diciembre, por la que se aprueban los precios medios de venta aplica-
bles en la gestion del Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados, Impuesto sobre Sucesiones y Donaciones e

Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte.

Fuente: Elaboracion propia a partir de las fichas técnicas de los vehiculos, disponibles en las webs de las marcas.

LA RECAUDACION_ DERIVADA DE LOS TURISMOS Y LAS
FUENTES DE ENERGIA PARA EL TRANSPORTE EN ESPANA §

Para poder comparar la tibutacion derivada de los VCI
y compararia con los VE en su fase de uso, es necesario
conocer cudl es el marco legal que lo regula. A continua-
cidn se hace un repaso de los elementos mds relevantes.

Tributacién de turismos  §

Impuesto especial sobre deferminados medios de

transporte (Impuesto de matriculacién) 7

El Impuesto especial sobre determinados medios de
fransporte (IEDMT) estd regulado por la Ley 38/1992, de
28 de diciembre, de Impuestos Especiales. El hecho

imponible estd constituido por la primera matriculacion
en Espana de vehiculos, nuevos o usados y provistos
de motor para su propulsion, que cumplan unas deter-
minadas caracteristicas.

El IEDTM es un impuesto que 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 que la
establecida para el Impuestos sobre el valor anadido
en la adqguisicion. 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 sujecion y exenciones (por
ejemplo, los faxis).

En 2002, el IEDMT fue cedido a las CCAA que, ho-
ciendo uso de la potestad que les confiere el Articulo
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FIGURA 2
TIPOS IMPOSITIVOS DEL IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE POTENCIALMENTE
REFERIDOS A LOS TURISMOS (EPIGRAFES 1-4 DE 9), EN %. VALORES MINIMOS ESTATALES Y VALORES
DIFERENTES DE LOS MINIMOS ESTATALES APLICADOS EN LAS COMUNIDADES AUTONOMAS.

Descripcion

Epigrafes
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Baleares

Tipo general
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Asturias
Baleares
Cantabria
Cataluna
Extremadura
Murcia
Canarias
Comunidad
Valenciana

a) Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO, <
120 g/km, con excepcion de los vehiculos quad
y de los vehiculos comprendidos en los epigrafes
1 |69, 70 80y 90

b) Vehiculos provistos de un solo motor que no
sea de combustion inferna, con excepcion de
los vehiculos quad.

0,00

0.00

Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO, sean
superiores a 120 g/km e inferiores a 160 g/km,
con excepcion de los vehiculos quad y de los
vehiculos comprendidos en el epigrafe 9°

4,75

5,20

Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO, sean
superiores a 160 g/km e inferiores a 200 g/km,
con excepcion de los vehiculos quad y de los
vehiculos comprendidos en el epigrafe 9°

9,75

a) Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO,
sean = 200 g/km, con excepcion de los vehicu-
los quad y de los vehiculos comprendidos en el
epigrafe 9.°

b) Vehiculos respecto de los que sea exigible

la medicion de sus emisiones de CO,, cuando
estas no se acrediten.

c) Vehiculos de las categorias N2 y N3 acondi-
cionados como vivienda.

d) Vehiculos tipo quad. Se entiende por tal el
vehiculo de cuatro o mds ruedas, con sistema
de direccion mediante manillar en el que el
conductor va sentado a horcajadas y que esta
dotado de un sistema de traccion adecuado a
un uso fuera de carretera.

e) Motos nduticas. Se entiende por fal la embar-
cacioén propulsada por un moftor y proyectada
para ser manejada por una 0 MAs personas
senfadas, de pie o de rodillas, sobre los limites
de un casco y no dentro de él.

14,75

16,9

15,9 16 16

Fuente: Tipos estatales, recogidos en la Ley 38/1992 y Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas. Tipos Autondmicos, Agencia tributaria:
htfos://goo.gl/5iwg7B Nota: En Ceuta y Melilla [os tipos son del 0% en fodos los epigrafes.

51 de la Ley 22/2009, pueden incrementar los tipos
establecidos en el articulo 70, apartado 1 de la Ley
38/1992 en hasta un 15%. Si la Comunidad Autdno-
ma no hubiese aprobado tipos propios, se aplican los
establecidos en la Ley. El criterio para estructurar los
fipos estd basado en las emisiones de CO, por kild-
metro. La Tabla 2 muestra los tipos impositivos 1 los
turismos.

La recaudacion de este impuesto en 2017 (390,2 mi-
llones de euros), representd un 36% de la recauda-
cidn en 2008 (Figura 3). Esto se debe a que los vehicu-
los correspondientes al epigrafe 1 (con un tipo del 0%,
sin generar ingresos tributarios por tanto) supusieron el
75,02% de los turismos sujetos al impuesto. Los vehi-
culos del epigrafe 2 fueron los que mds aportaron a
la recaudacion, pasando de una situacion relativa-
mente equiliorada con respecto al epigrafe 3y 4 en

2008, a acumular el 66,3% en 2017. La matriculacion
de VCI diésel supuso el 54% de los ingresos en 2017,
proporcion que era de un 72% en 2010.

Impuesto sobre vehiculos de traccidén mecdnica

El Impuesto sobre vehiculos de traccion mecdanica
(VM) se encuentra regulado en el Real Decreto Legis-
lativo 2/2004, de 5 de marzo, por €l que se aprueba
el texto refundido de la Ley Reguladora de las Hacien-
das Locales. Se aplica en el dmbito municipal y grava
la titularidad de los vehiculos de esta naturaleza, con
exenciones previstas para determinados 1ipos de usos,
como los vehiculos para el transporte publico.

Las cuotas para los turismos se deferminan en funcion
de la denominada potencia fiscal, medida en caba-
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FIGURA 3
RECAUDACION DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE
(EPIGRAFES 1-4), 2008-2017
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Fuente: Agencia Tributaria, htfps://goo.gl/jkxDaw. Nota: el epigrafe 1 no se representa ya que el tipo impositivo es del 0% y por fanto no tiene

recaudacion asociada.

~ TABLA3
TARIFAS BASICAS DEL IMPUESTO SOBRE
VEHICULOS DE TRACCION MECANICA 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: Real Decreto Legislativo 2/2004.

llos fiscales (Tabla 3). Ademds, en su articulo 95.4 es-
tablece que «Los ayuntamientos podrdn incrementar
las cuotas fijadas en el apartado 1 de este arficulo
mediante la aplicacién sobre ellas de un coeficiente,
el cual no podrd ser superior a 2». También, a titulo
potestativo, pueden aplicar bonificaciones de has-
ta el 75 por 100 del impuesto en funcion del fipo de
combustible utilizado por el vehiculo, el impacto am-
biental de dicho combustible y las caracteristicas del
motor y su impacto ambiental (articulo 95.6). La Tabla
3 muestra las tarifas bdsicas de este impuesto para
2018.

En 2016 se recaudaron 2.392 millones de euros (un
3.3% de los derechos reconocidos netos de las en-
fidades locales) a traves de este impuesto, consoli-
dando una tendencia incremental desde 2014 que
contrasta con la fendencia a la baja registrada en
anos anteriores (Figura 4).

Tributacion de la gasolina'y el gasdleo: el Impuesto
especial sobre hidrocarburos

Dentro de los hidrocarburos que siven como combus-
tibles para los VCI, el gasdleo A (diésel) y la gasolina
sin plomo de 95 octanos son los combustibles Mdas
comunes. En 2017, el consumo de 23.049.661 t de
gasdleo A representaba el 75% del consumo de go-
séleos, 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
fipos de combustibles abarcaban el 47% del total del
consumo de productos petroliferos en Espana en 2017
(CORES, 2018aqi).

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 Especia-
les. La base imponible del impuesto para el diésel v la
gasolina estd constituida por el volumen del produc-
0. Los minimos para los tipos de este impuesto estdn
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 imposicion de
los productos energéticos y de la electricidad. Hasta el
ano 2018, el tipo de gravamen aplicable se formaba
mediante la suma de los tipos estatales y autondmico,
si bien este Ultimo 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 Unién Eu-
ropeq, y en concreto con el arficulo 5 de la Directiva
2003/96/CE.

Los tipos estatales (definidos en el articulo 50 de la
Ley 38/1992) estan formados por la suma de un tipo
general y otro especial. Los tipos estatales son ac-
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FIGURA 4
RECAUDACION DEL IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA, 20082016
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Fuente: Ministerio de Hacienda. Datos liquidaciones presupuestarias de las entidades locales: http://senviciostelematicosext. minhap.gob.es/

SGCAL/entidadeslocales/

TABLA 4
TIPOS IMPOSITIVOS DEL IMPUESTO SOBRE HIDROCARBUROS. TARIFA 19, CON EFECTOS A 1 DE ENERO DE 2019

Epigrafe 1.2.2.

Epigrafe 1.3.

Tipos Ambito Las demds gasolinas sin plomo (€/kl) Gasoleos para uso general (€/kl)

Minimos: Directiva 2003/96/CE (desde 2010) | Europeo 359 330
Tipo estatal (Tarifa 19, Tipo general) Estatal 400,69 307
Tipo estatal (Tarifa 19, Tipo especial) Estatal 72 72
Suma tipos general y especial Estatal 472,69 379

Fuente: Ley 38/1992, Directiva 2003/96/CE, Agencia Tributaria, Ministerio de Industria, Energia y Turismo.

tualizables a fravés de los Presupuestos Generales
del Estado. La Tabla 4 muestra el minimo estableci-
do en la Directiva 2003/96/CE vy el tipo aplicable a
partir de enero de 2019 para la gasolina sin plomo
y el diésel.

La Ley de Impuestos Especiales recoge también
dos tipos de exenciones, las de cardcter general y
las de cardcter especifico. Ademds, se reconoce
el derecho a la devolucién total de las cuotas sa-
fisfechas en condiciones especificas, y parcial por
el gasdleo de uso profesional que beneficia a los
fitulares de determinados tipos de vehiculos (p.e.
taxis, usos agricolas, etc.).

Dado que, en conjunto, los productos petroliferos y
el gas suponen un alto porcentaje de la demanda
de energia final en Espana, este impuesto es el im-
puesto ambiental mds relevante. De acuerdo con
la Agencia Tributaria, dicha recaudacion, ha regis-
frado valores entre los 10.500 y los 11.000 millones
los Ultimos anos.

Tributacion  relacionada con la produccion y
consumo de electricidad |

El Impuesto especial sobre la Electricidad (IEE), regulado
por la Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos
Especiales, es un fibuto ad valorem que recae sobre el
consumo de energia eléctrica. El hecho imponible es el
suministro de energia electriica a una persona o entidad
que adquiere la electricidad para su propio consuMmo,
incluyendo tanto la prestacion del servicio de pedijes de
acceso a la red eléctica como la entrega de electri-
cidad. A los efectos de este impuesto, los gestores de
cargas (por ejemplo, las electrolineras) tendréin la condi-
cion de consumidores y por fanfo no podrdn repercutir
formalmente el impuesto al consumidor final.

La base imponible es coincidente con la determinada
a efectos del Impuesto sobre el Valor Anadido, exclui-
das las cuotas del propio Impuesto sobre |la Electrici-
dad, siendo el tipo impositivo de un 5,11269632%.
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FIGURA 5
RECAUDACION DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS, 2000-2016
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Fuente: Agencia Tributaria, htps://goo.gl/sFHt4K. Nota: La recaudacion entre 2000-2015 es recaudacion consolidada. Para el ano 2016 se trata

de una estimacién de los derechos reconocidos netos.

FIGURA 6
RECAUDACION DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE LA ELECTRICIDAD, 2000-2016
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Fuente: Agencia Tributaria, htps://goo.gl/sFHt4K. Nota: La recaudacion entre 2000-2015 es recaudacion consolidada. Para el afo 2016 se trata

de una estimacién de los derechos reconocidos netos.

La recaudacion (Figura 6) en 2015 se estima en 1.481
millones de euros y los derechos reconocidos netos de
2016 ascienden a 1.288 millones de euros.

Impuesto sobre el valor de la produccion de la
energia eléctrica

vy
Ademds de la tributacion sobre el consumo de
electricidad, en Espana existe tributacion referida a

la produccién de energia eléctiica a través del Im-
puesto sobre el valor de la producciéon de la energia
eléctrica (IVPE), regulado por la Ley 15/2012, de 27
de diciembre, de medidas fiscales para la sostenibi-
lidad energética. Su hecho imponible lo constituye
la produccién e incorporacion al sistema eléctrico
de energia eléctrica medida en barras de central,
incluidos el sistema eléctrico peninsular y los territorios
insulares y extrapeninsulares. El impuesto se aplica a
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FIGURA 7
RECAUDACION DEL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE LA ELECTRICIDAD, 2013-2015
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Fuente: Agencia Tributaria, httos://goo.gl/sFHI4K.

la produccion de todas las instalaciones de gene-
racion.,

La base imponible del impuesto estd constituida por
el importe total que corresponda percibir al contribu-
yente por la producciéon e incorporacion al sistema
eléctrico de energia eléctrica medida en baras de
central en el periodo impositivo. Se frata por tanto
de un impuesto ad valorem, cuyo tipo de gravamen
estd fijado en el 7%.

La recaudaciéon consolidada de este impuesto en
2015 fue de 1.656 millones de euros (Figura 7).

Otros impuestos relacionados con la produccion de
electricidad.  §%

Ademds de los impuestos mencionados, existen el Im-
puesto sobre la produccién de combustible nuclear
gastado vy residuos radiactivos resulfantes de la gene-
racion de energia nucleoeléctrica y el Impuesto sobre
el admacenamiento de combustible nuclear gastado
y residuos radiactivos en instalaciones centralizadas,
regulados por la Ley 15/2012, de 27 de diciembre, de
medidas fiscales para la sostenibilidad energética, son
de cardcter directo y naturaleza real.

Estos impuestos, como se explica mds adelante, no
serdn tenidos en cuenta para el presente trabdijo.

Impuesto sobre el valor anadido  §

El impuesto sobre el valor anadido (IVA) forma parte de
la filbutacion armonizada a nivel europeo, regulada a
fravés de la Directiva 2006/112/CE del Consejo, de 28
de noviembre, relativa al sisterna comun del impuesto
sobre el valor ahadido. A nivel estatal, estd regulado

por la Ley 37/1992, de 28 de diciembre, del Impuesto
sobre el Valor Ahadido.

La base imponible, de acuerdo con el articulo 78.1
de la Ley, «estard constituida por el importe total de
la contraprestacion de las operaciones sujetas al mis-
mo procedente del destinatario o de ferceras perso-
nas». Especificando, ademdas, en el articulo 78.4 que
el concepto de confraprestacion incluye «los tributos
y gravdmenes de cualquier clase que recaigan sobre
las mismas operaciones gravadas, excepto el propio
Impuesto sobre el Valor Anadido. Lo dispuesto en este
articulo comprenderd los impuestos especiales que se
exijan en relaciéon con los bienes que sean objeto de
las operaciones gravadas, con excepcion del impues-
to especial sobre determinados medios de franspor-
fe», Dada la definicién de la base imponible del IVA, su
base imponible incluird el IEH y el IEE adicionalmente al
valor de los productos que 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 4%.

Para estudiar la dimension fiscal de la sustitucion de VCI
por VE, se ha opfado por una aproximacion circunscri-
ta a la fase de uso de los turismos, desde el momento
de la matriculacion (excluyendo la compra) y hasta el
momento previo de su disposicidn como vehiculo fue-
ra de uso, excluyendo la recaudacion a través del IVA
de las operaciones de reparacion y mantenimiento. La
justificacion de estos limites viene dada, fundamental-
mente por la disponibilidad de datos.

El enfoque metodolégico consiste en estimar la recau-
dacion de los turismos de combustion inferna y eléctri-
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TABLA 5

VALORES DE REFERENCIA Y FUENTES ESTADISTICAS PARA VEHICULOS DIESEL
Variable Valor Unidad Fuente
Consumo de diésel 2017 23.049.661 |t (CORES, 2018b)
Pargue vehiculos diésel 2017 13.489.931 | unidades Direccién General de trafico
Consumo medio pargue VCI diésel 0,07 | Iivehiculo*km (Comisién Nacional de la Energia, 2013a)
Precio medio diésel sin impuestos (junio 2018) 64,85 | Céntimos de €/litro (Ministerio de Energia Turismo y Agenda Digital, 2018)
Tipo impositivo |EH previsto enero 2019 37,9 | Céntimos de €/litro Ley 38/1992, MINETUR
Base imponible estimada para el IVA 1,0275 | €/litro Ley 37/1992
IVA en porcentaje previsto enero 2019 21| % Ley 37/1992
IVA en valor absoluto estimado enero 2019 0,215775 | €/litro Estimado a partir de Ley 37/1992
PVP diésel estimado enero 2019 1,243275 | €/litro Estimado

Fuente: Elaboracion propia basada en las fuentes indicadas en la tabla.

TABLA 6

VALORES DE REFERENCIA Y FUENTES ESTADISTICAS PARA VEHICULOS GASOLINA
Variable Valor Unidad Fuente
Consumo de gasolinas 95 y 98 octanos 2017 4.863.463 T (CORES, 2018b)
Pargue vehiculos gasolina 2017 10.103.857 Unidades Direccién General de tréfico
Consumo medio pargue VCI gasolina 0,09 I/vehiculo*km (Comisién Nacional de la Energia, 2013b)
Precio medio gasolina sin impuestos (junio 2018) | 63,39 Céntimos de €/lifro | (Ministerio de Energia Turismo y Agenda Digital, 2018)
Tipo impositivo IEH previsto enero 2019 47,269 Céntimos de €/litro | Ley 38/1992, MINETUR
Base imponible estimada para el IVA 1,10659 £/litro Ley 37/1992
IVA en porcentaije previsto enero 2019 21 % Ley 37/1992
IVA en valor absoluto previsto enero 2019 0,2323839 €/litro Estimado a partir de Ley 37/1992
PVP gasolina estimado enero 2019 1,3389739 €/litro Estimado

Fuente: Elaboracion propia basada en las fuentes indicadas en la tabla.

cos, para extrapolara a los escenarios de penetracion
del VE que maneja la administracion publica.

Variables para el cdlculo de la recaudacion de los

vehiculos de combustion interna |

Para el caso de los VCI, la recaudacion por kilbmetro y
vehiculo aborda los ingresos en concepto del IEH e IVA
del diésel y la gasolina, asli como IEDMT e IVTM.,

Variables para esfimar la recaudacion por el
consumo de combustibles ;"

La recaudacion del IEH se puede estimar a partir de la
demanda de combustible. Para calcular los ingresos
del IVA por la venta de hidrocarburos se ha de asumir
un valor para el precio de los carourantes. Se utilizard
el Ulfimo dato publicado por el Ministerio de industria y
Turismo (2) para los precios. Estos datos se exponen en
la Tabla 5 y Tabla 6.

Variables para estimar la recaudacion por el Impuesto

En el caso del IEDMT, se han utilizado los ingresos pro-
medio por vehiculo de cada epigrafe que se detallan
en la Figura 9. Asi, para tener en cuenta el efecto so-

bre la recaudacion de este impuesto serd necesario
suponer a qué epigrafe se corresponderia cada VCI
sustituido por un VE.

Variables para estimar la [ecaudqci_én por el Impuesto
sobre vehiculos de traccidn mecanica

Por su parte, el IVIM se aplica a nivel municipal. Para
este trabajo, se han andlizado las ordenanzas fisca-
les corespondientes a las ciudades de Madrid y Bar-
celona, que en 2017 acaparaban mds del 50% del
parque de VE. La Tabla 7 expone las cuotas en vigor
en ambas ciudades para el ano 2018, donde los VE
contaban con una bonificacion del 75% para todas
las categorias en amibas ciudades.

Para calcular el diferencial en el ingreso entfre un VCly
un VE habrd que realizar una hipdtesis sobre la poten-
cia fiscal de los vehiculos eléctricos y de los VCI sustitui-
dos por éstos.

Variables para el cdiculo de la recaudacion de los
vehiculos eléctricos  §

En cuanto al cdlculo de la recaudacion unitaria de los
VE también serdn necesarias algunas hipdtesis para
redlizar los cdiculos.
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FIGURA 8
RECAUDACION PROMEDIO DEL IEDMT POR VEHICULO EN CADA EPIGRAFE, 2017
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Fuente: Direccion General de Trdfico, https://goo.glljkxDaw.
) TABLA 7
CUQTAS (€/ANO) DEL IVTM EN MADRID Y BARCELONA PARA 2018, REFERIDAS A TURISMOS
Barcelona Madrid
VCI VE \'/«] VE
De menos de 8 caballos fiscales 23,47 5,87 20 5
De 8 a 11,99 caballos fiscales 64,06 16,02 59 14,75
De 12 a 15,99 caballos fiscales 136,69 34,17 129 32,25
De 16 a 19,99 caballos fiscales 172,05 43,01 179 44,75
De 20 o mas caballos fiscales 217,28 54,32 224 56

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Ordenanzas fiscales de 2018 reguladoras del IVTM en Madrid (3) y Barcelona (4).

La primera variable que se debe tener en cuenta es el
consumo energético por kilbmetro del parque de VE.
Para este dato no se han enconfrado publicaciones
oficiales, por lo que se ha extraido un valor aproximado
ponderando el consumo de los vehiculos mds repre-
sentativos (ver Tabla 1) toonando un valor de referencia
de 0,16 kWh/km de consumo nominal. Con esta cifra
como base y asumiendo un funcionamiento no épti-
Mo con un 25% de pérdidas en Ia recarga y operacion
de la bateria y el vehiculo (bajo condiciones de con-
duccién no dptimas), se ha utilizado un valor referencia
de 0,20 kWh de electricidad consumida en la red por
kilbmetro recorrido.

En segundo lugar, se deben tener en cuenta los hd-
bitos de recarga (por ejemplo, carga lenta, noctuma,
domiciliaria vs. carga répida en electrolinera), ya que
condiciona los costes asociados al término de potfen-
ciay de energia aplicable, y por tanto la recaudacion
asociada. En este sentido se han construido dos esce-
narios:

e recarga en domicilio o garaje sin aumento de po-
tencia, con una potencia contratada de 4,4 kw;

* recarga en domicilio o garaje con aumento de
potencia de 4,4kW y un consumo mensual de 100
kKWh a 9,9 kw.

Con respecto a las electrolineras y puntos de recarga
publicos, los puntos de recarga de VE son consumido-
res a efectos fiscales, por fanto la base imponible serd
el precio al que estos puntos pagan la electricidad
y no al que se la venden a los consumidores finales.
Sobre estos precios de compra de las electrolineras a
las companias eléctricas no se han encontrado datos,
si bien es razonable asumir un precio del kWh inferior
al precio de los consumidores domeésticos. Un punto
relevante es que a tenor de los recogido por la base
de datos de la web «electromaps» (5) que aglutina in-
formacion de mds de 3.000 puntos de recarga, este
senvicio se cobra con poca frecuencia al cliente final,
y cuando se cobra se hace en concepto de recarga
con una farifa por kWwh (entre 0,20 y 0,60 €/kwh) a la
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TABLA 8
VALORES DE REFERENCIA'Y FUENTES ESTADISTICAS PARA EL VE
Variable Valor Unidad Fuente
Consumo medio estimado VE 0.20 | kWh/km Eshmodo a partir de la informacion de los
fabricantes
Tipo impositivo IEE 5,11269632 | % Ley 38/1992
IVA 21| % Ley 37/1992
Tipo impositivo IVPE 7| % Ley 15/2012y 16/2013
Precio medio ponderado témino potencia sin discrimina- 40.90 | €xW*aro Comparador de precios de la electricidad de
cién horaria para 3,3 kKW de potencia contratada ’ la CNMC?
Precio medio ponderado término consumo sin discrimina- 0.1110 | €kwWh Comparador de precios de la electricidad de
cién horaria para 3,3 KW de potencia contratada ! la CNMC
Precio medio ponderado término potencia con discrimi- 38,04 | €kW*aro Comparador de precios de la electricidad de
nacion horaria para 3,3 kW de potencia contratada ! la CNMC
Precio medio ponderado término consumo con discrimi- 0.1060 | €&Wh Comparador de precios de la electricidad de
nacién horaria para 3,3 kW de potencia contfratada? ’ la CNMC
Precio medio ponderado témino potencia sin discrimina- 40.90 | €xW*aro Comparador de precios de la electricidad de
cién horaria para 4,4 KW de potencia contratada ! la CNMC
Precio medio ponderado término consumo sin discrimina- 0.1110 | €kWh Comparador de precios de la electricidad de
cién horaria para 4,4 KW de potencia contratada ! la CNMC
Precio medio ponderado témino potencia con discrimi- 38,04 | €kW*aro Comparador de precios de la electricidad de
nacion horaria para 4,4 kW de potencia contratada ! la CNMC
Precio medio ponderado término consumo con discrimi- 0.1080 | €/kWh Comparador de precios de la electricidad de
nacién horaria para 4,4 kW de potencia contfratada ’ la CNMC
Electromaps (el rango de precios de carga, en
Precio sin impuestos carga rdpida en electrolineras 0.4 | €/kWh aquellos puntos donde se cobra, estdn entre
los 0,35y los 0,60 €/kWh)

Fuente: Elaboracion propia a partir de las fuentes indicadas.

que se le anade el IVA. En algunos casos, se cobra,
ademds, el estacionamiento para la recarga por ho-
ras, y con una tarifa a la que hay que anadir el IVA.
Por tanto, las electrolineras estardn aportando ingresos
fributarios en concepto del IEE y el IVA de electricidad
comprada, y el IVA del servicio de recarga y/o esta-
cionamiento cobrado a los usuarios finales. Para los
objetivos de este frabajo se ha descartado incluir los
ingresos por recargas en electrolineras dada la falta de
informacion al respecto.

Por Ultimo, al frafarse el IEE de un impuesto ad valorem
se deberdn tener en cuenta aquellos aspectos que in-
fluyan en el precio de la electricidad. Se ha recabado
informacion ofrecida por el comparador alojado por la
Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia
(6) sobre las tarifas de las principales companhias para
mercado libre y mercado regulado, con y sin discrimi-
nacién horaria. Segun este mismo organismo, en 2017
el 58% de los puntos de suministro comrespondian al
mercado libre mientras que el 42% accedion a la red
a fravés del mercado regulado. Para tener una orien-
facion sobre el precio asociado al férmino de potencia
y consumo, se ha consultado el precio mds competiti-
VO de cada mercado y se ha ponderado el resultado
para tarifas con y sin discriminacion horaria (Tabla 8).

Los hdibitos de recarga incidirdn también sobre la ge-
neracion de electricidad, lo cual en Ultimo término re-
percutiria sobre la recaudacion del IVPE. Para analizar
este punto, cabrd planfarse qué proporcion de la ener-
gia eléctica requerida por la movilidad eléctrica serd

adicional a la demanda actual y prevista, y qué parte
se integrard en los valles de demanda nocturmna. En tér-
minos generales, consumos en horas pico resultardn
en un aumento neto de la demanda eléctrica mien-
fras gque recargas nocturnas tendrdn un impacto neto
menor o incluso nulo, de acuerdo con el mix eléctrico
que opere en cada momento.

Para analizar el impacto de los hdbitos de recarga so-
bre el IVPE, se tendrd en cuenta que la base imponible
del IVPE «estd constituida por el importe tofal que co-
rresponda percibir al contribuyente por la produccion e
incorporacion al sistema eléctrico de energia eléctrica,
medida en baras de central, por cada instalacion, en
el periodo impositivo.» En consecuencia, serd necesao-
rio realizar una hipdtesis sobre la evolucion de los pre-
cios de la electricidad puesta en el mercado mayoris-
fa, lo cual es ciertamente un ejercicio complejo (7) y
que trasciende los objetivos del presente estudio. En su
lugar, a nivel indicativo, se ha calculado la recaudo-
ciéon para los afos en gue lleva vigente el IVPE, en re-
lacién a la demanda final. Asf, en 2015 se recaudaron
0.0063 €/kWh de demanda final (tabla 9).

Se ha descartado el Impuesto sobre la producciéon de
combustible nuclear gastado y residuos radiactivos re-
sultantes de la generacion de energia nucleoeléctrica,
porque se asume que el VE no implicard una gene-
racion de energia eléctiica de origen nuclear adicio-
nal, puesto que las plantas existentes ya operan a su
mdxima capacidad y no se preve la construccion de
nuevas plantas.
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TABLA 9
ESTIMACION DE LAS VARIABLES RELACIONADAS CON LA RECAUDACION ViA IVPE
Unidades 2015 | Fuente

Generacion en barras de central GWh 279.744 | Red Eléctrica Espanola
Demanda final GWh 262.931 | Red Eléctrica Espanola
Recaudacioén Millones € 1.656 | AEAT

Recaudacion €/KWh en barras de central 0,0059 | Elaboracion propia
Recaudacion € por kWh de demanda final 0,0063 | Elaboracion propia
Recaudacién por km (consumo medio 0,20 kWh/km) €/km 0,0013 | Elaboracién propia

Fuente: Elaboracion propia. Nota: Recaudacion corespondiente a una demanda eléctrica adicional neta.

FIGURA 9
COMPARATIVA DE LA RECAUPACION DE LOS CARBURANTES Y LA ELECTRICIDAD POR KILOMETRO
RECORRIDO EN VEHICULOS DE COMBUSTION INTERNA Y VEHICULOS ELECTRICOS
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Fuente: Elaboracion propia. Nota: CDH: con discriminacion horaria; SDH: sin discriminacion horaria.

RESULTADOS §

La Figura 9 muestra los resultados de la recaudacion
por kildmetro en lo que se refiere a los carburantes y
la electricidad. Se puede apreciar en primer lugar,
que la recaudacion estimada para el [EH y el IVA de
los VCI es significativamente superior a la del IEE y el
IVA de los VE.

Un vehiculo diésel con una eficiencia promedio de
0,07 I/km, generard una recaudacion en concepto
de IEH de 2,65 céntimos de euros por km. A precios
de junio de 2018, el IVA correspondiente asciende a
1,51 céntimos de € por kildmetro, que hace un total
de 4,16 céntimos de euro por kildmetro. Por su par-
fe un vehiculo gasolina, con una eficiencia prome-
dio de 0,09 I/km en promedio aportard 4,25 y 2,09
céntimos de euros por kildmetro, respectivamente

por los mismos conceptos. Los VE, segun su patron
de recarga, generan una recaudacion entre 0,70
y 0,73 céntimos de euro por kildmetro con hdbitos
de recarga domiciliaria en funcién de si se realiza
con farifas con discriminacién horaria y noctumna. A
modo de orientacion, el IVA de la tarifa de recarga
mds cara en electrolineras enconfrada en electro-
maps (0,6 €/kWh), recaudaria 2,5 céntimos de euro
por km. Suponiendo que las electrolineras pagaran
la tarifa mds barata de las domiciliarias, con un pa-
trén de recarga de electrolineras, el VE recaudaria
3,22 céntimos de euro por km, adn lejos de los 4,16
céntimos de euro de los vehiculos diésel

En el caso de la recaudacion por el IVPE, habria que
considerar qué parte de la energia consumida es
generacion adicional y qué parte podria ser absoroi-
da en tramos supervalle de consumo (nocturno), ya
que en ese caso habria que descontar su aporta-
cién. Esto es relevante porque en las tarifas con dis-
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FIGURA 10
COMPARATIVA DE LA RECAUDACION DE LOS CARBURANTES Y LA ELECTRICIDAD POR KWH EN VEHICULOS
DE COMBUSTION INTERNA Y VEHICULOS ELECTRICOS
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Fuente: Elaboracion propia. Nota: CDH: con discriminacion horaria; SDH: sin discriminacion horaria.

criminacion horaria persiguen precisamente alentar
el consumo en los momentos en que la red produce
mds electricidad de la que es consumida. En este
sentido, la aportacion estimada del IVPE es de 0,13
céntimos de euro por km. Con la estructura imposi-
fiva y los precios que figuran en las hipdtesis, un VCI
tendria que consumir entre 1-1,5 litros a los 100 km (8)
para igualar su carga impositiva a la de un VE. Des-
de la perspectiva opuesta, un VE con una eficiencia
de alrededor de 40kWh a los 100 km (9) recaudaria
la misma cantidad por kn que un VCI diésel.

Si realizamos estos cdlculos con base en kwh (10), la
relacion se invierte y son los VE quienes aportan mds
recaudacion por kWh consumido, si bien muestran
una mayor eficiencia por km recorrido (Figura 10).
Los vehiculos diésel, con una eficiencia estimada de
0,70 kWh por km, recaudarian 0,42 céntimos de euro
por KWh, mientras que los vehiculos gasolina ascen-
derian a 0,69 céntimos por KWh. Por su parte, los VE,
segun su patrén de recarga, estarian entre los 3,57 y
3.65 céntimos por kWh.

Una Ulima comparacion que puede resultar re-
levante es la de la recaudaciéon de carburantes y
electricidad en funcién del CO, emitido. La Figura
11 muestra cémo la gasolina, que recauda 32,34
céntimos de euro por kg de CO, emitido, tiene una
carga fiscal superior a la del diésel que recauda
23,60 céntimos vy la electricidad que obtiene 9,17
céntimos de ingresos fributarios. En la estructura de
fributacion de los VCl es el IEH (47,3 céntimos en go-
solina'y 37,9 céntimos en diésel por kg de CO, emiti-
do) la principal carga impositiva, mientras que en los
VE el IEE supone un ingreso mucho menos relevante
que el IVA,

Recaudacion del Impuesto sobre determinados
medios de fransporte |

En la Figura 8 se mostraban los ingresos promedio
por vehiculo en concepto del IEDMT en 2014, segln
el epigrafe correspondiente. Ya que la base imponi-
ble estd ligada a las emisiones de CO, del vehiculo
en fase de uso, los VE corresponderdn al epigrafe
1 y no aportardn recaudacion alguna. Por tanto, la
diferencia de recaudacion puede estar entre los 0 y
los 2.714 euros por vehiculo, si bien dado el rango
de precios de los vehiculos eléctricos, es probable
que la compra de un VE de los modelos mds ven-
didos sustituya la compra de un VCI del epigrafe 1y
2. Si, por ejemplo, asumimos que en un 80% de las
ocasiones los VE sustituyen la compra de un VCI del
epigrafe 1y un 20% del epigrafe 2, la introduccion
de cada VE supondria una disminucion de la recau-
dacién de -194,8 euros en promedio.

Recaudacién unitaria por vehiculo a través del

Impuesto sobre vehiculos de traccion mecdnica |

El IVIM es un impuesto municipal, por tanto, resulta
fuera del alcance del estudio realizar una evaluacion
agregada del impacto sobre la recaudacion a nivel
estatal. Sin embargo, dado que una alta proporcion
de los VE se encuentran en Madrid y Barcelona, se
puede encontrar una orientacion en las diferencias
de recaudacion segun la potencia del VE que se
considere., Si como valor medio, s& asume gque un
VE de entre 12 y 15,99 caballos fiscales sustituye la
compra de un VCI de la misma potencia, el prome-
dio de la diferencia de recaudacion por cada VE
seria de -99,63 €/vehiculo y ano (fabla 10).
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FIGURA 11
COMPARATIVA DE LA RECAUDACION DE LOS CARBURANTES Y LA ELECTRICIDAD POR KG DE CO, EMITIDO
EN VEHICULOS DE COMBUSTION INTERNA Y VEHICULOS ELECTRICOS.
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Fuente: Elaboracion propia. Nota: Factores de emision de los carbourantes para 2017 fomados de (Ministerio para la Transicion Ecoldgica, 2018).

Factor de emisién del mix eléctrico para2017 tomado de la CNMC.

Comparacion de la recaudacion en la fase de
uso y efecto de la introduccion masiva de VE en el
mercado espanol de turismos

v

Para tener una perspectiva complementaria, la Figura
12 compara la recaudaciéon agregada de los VCI y
los VE en su fase de uso (excluyendo mantenimiento y
reparaciones), asumiendo 10 anos de vida Utily 10.000
km al ano por vehiculo, y fomando como valores me-
dios los expuestos en las secciones anteriores para el
I[EDMT y el IVTM. De acuerdo con estas hipdtesis, la re-
caudacioéon de los VE estd un orden de magnitud por
debajo de la recaudacion de los VCI. Mientras gue un
vehiculo diésel con este patrdn de movilidad recauda
535 €/ano y un gasolina llega a los 754 €/ano, un VE
provee de 72 €/ano a las arcas publicas.

Sobre estas hipdtesis, cada VE que sustituye la compra
de un VCI supondria una reducciéon promedio de la
recaudacion de entre 463 y 681 €/ano. En un esce-
nario como el planteado por el IDAE (IDAE, 2011) para
2020, con 25 millones de turismos de los cuales el 10%
es eléctrico, y asumiendo que un 50% del parque de
VCI es de cada tipo de combustible, se recaudarian
1.430 millones de euros menos en impuestos deriva-
dos de turismos, que en ausencia del VE, es equivalen-
fe al 8,4% de la recaudacion que coresponde a 25
millones de VCI.

DISCUSION Y CONCLUSIONES ¢

El estudio de la dimension fiscal de la introduccion
del VE requiere ciertas hipdtesis que incluyen variables
como los precios de la electricidad o los hidrocarbu-
ros, ciertamente voldties. También hay que conside-
rar que 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 fribbutario y ambiental que permiten albrir un debate
sobre las reformas fiscales necesarias en el fransporte
privado en Espana para poder absorber una penetra-
cién significativa de los VE.

La conclusidn mds relevante es que los cdlculos en
el enfomo de los valores de referencia indican que la
estructura impositiva del VE tiene un potencial recau-
datorio menor que los VCl y con una proporcion muy
diferente en la aportacion que realizan los impuestos
especiales (predominante en los VCI) y el IVA (ingreso
principal de los VE). El escenario estatal que preveia un
10% de VE en el parque de turismos en 2020, que se
ha revelodo demasiado optimista, supondria mermar
los ingresos fiscales derivados de los turismos entre un 8
y un 9% de mantenerse la estructura impositiva actual.
Por tanto, seria sensato debatir los elementos princi-
pales de una reforma de la fiscalidad de la movilidad
privada, anticipdndose a los efectos adversos. En este
sentido, surgen reflexiones a partir de la consideracion
de cada impuesto.

En primer lugar cabe cuestionar la idoneidad del co-
récter ad valorem del IEE, que deja a merced de los
precios el que los usuarios fengan incentivos hacia los
hdbitos de consumo mds deseables en general, y de
recarga de los VE en particular. Por ejemplo, la carga
répida podria ser desincentivada, ya que puede des-
estabilizar el funcionamiento de las redes locales de
distribucion, particularmente en ciudades. Por ejemplo,
en Madrid, que factura del orden de 35 MWh al dig,
la carga rdpida de 10.000 VE a la vez podria una pro-
porcién significativa de la potencia instaloda compro-
metiendo las redes locales de distribucion. Para evitar
estos efectos indeseados de la infroduccion del VE, y
en paralelo ala gestién activa de la demanda a fravés
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TABLA 10
DIFERENCIAS DE RECAUDACION ENTRE VEHICULOS DE COMBUSTION INTERNA Y VEHICULOS ELECTRICOS
A TRAVES DEL IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA EN MADRID Y BARCELONA.

Barcelona Madrid

VCl VE Diferencia VCI VE Diferencia | Promedio de la diferencia
De menos de 8 caballos fiscales | 23,47 5,87 -17,6 20 5 -15 -16,30
De 8 a 11,99 caballos fiscales 64,06 16,02 -48,04 59 14,75 -44,25 -46,15
De 12 a 15,99 caballos fiscales 136,69 34,17 -102,52 129 32,25 -96,75 -99,63
De 16 a 19,99 caballos fiscales 172,05 43,01 -129,04 179 44,75 -134,25 -131,65
De 20 o mds caballos fiscales 217,28 54,32 -162,96 224 56 -168 -165,48

Fuente: Elaboracion propia.
FIGURA 12

COMPARACION DE LA RECAUDACION DE TURISMOS DE COMBUSTION INTERNA Y ELECTRICOS, EN 10

ANOS DE VIDA UTILY 10.000 KM/ANO DE USO

VE
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VCI diésel

-
e

200

o I[EDMT

#IVTM mIEH mIEE

600 800 1.000
€ /afio
IVA » IVPE

Fuente: Elaboracion propia.

de laos denominadas redes inteligentes o smart grids
(Clastres, 2011), podria plantearse el smart taxation,
una fiscalidad inteligente y dindmica que no solo evite
incidencias, si N0 que incentive los comportamientos
mds deseables en tiempo real. Para todo ello, seria
conveniente cambiar la base imponible migrando de
la tribbutacion ad valorem hacia a una base fisica, en
kWh, tanto para el IEE como para el IVPE (11).

Otro aspecto que llama la atencién es la asimetria en
la imposicion sobre los carburantes y la electricidod en
cuanto a las emisiones de CO, asociadas. En un con-
fexto en que las politicas contra el cambio climatico
tienen una dimension estratégica, seria conveniente
en primer lugar igualar la carga impositiva de diésel y
gasolina, y afrontar una reforma del IEE y del IVPE que
infegre las emisiones de CO, vy sirva para incentivar 1a
generacion y el consumo de electricidad de fuentes
renovables.

Tambien existe margen para anadir un componente
referido alas emisiones en el IVTM, similar a la redlizada
sobre el [EDTM y generalizar las bonificaciones al VE a
fravés de una reforma de la Ley que regula el impues-
to, ya que actualmente estas bonificaciones depen-
den de la regulacion a escala local.

Sobre el IEDMT, se podria reformar primer epigrafe ge-
nerando nuevos epigrafes que cubran entre los de 0
y los 120 g/km para incentivar los vehiculos con me-
nores emisiones, entre otros, 10s eléctricos. Esta Ulima
medida podria, ademds, contribuir a reducir la brecha
recaudatoria asociada a la introduccion de un mayor
ndmero de VE, ya que actualmente los VCI con emi-
siones por debajo de 120 g/km no pagan cuota de
matriculacion.

A modo de conclusidn, mientras que en ausencia
de reformas fiscales, de la introducciéon del VE es es-

I e

83



S. SASTRE SANZ / I. PUIG VENTOSA

perable un impacto negativo en la recaudacion, las
reformas necesarias para contrarrestar estos efectos
pueden contribuir positivamente a una transicion hacia
una movilidad mds sostenible y unos modos de pro-
duccioén y consumo energético en linea con los com-
promisos en el marco de las politicas sobre cambio
climatico.

NOTAS §

[11 Informacién bdsica sobre la recarga del vehiculo
eléctrico se puede encontrar en este enlace: http://
electromovilidad.net/tipos-de-recarga-del-vehicu-
lo-electrico/

[2]  hitp://www.minetur.gob.es/energia/petroleo/Precios/
Informes/InformesMensuales/2016/febrero-2016.pdf
(accedido el 7 de julio de 2016).

[3] https://goo.gl/JeOyRs (accedido el 8 de agosto de
2018).

[4] https://goo.gl/Kk8Avh (accedido el 8 de agosto de
2018)

[8] https://www.electromaps.com

[6] http://comparadorofertasenergia.cnmc.es/compara-
dor/index.cfm?js=1&e=N (accedido el 7 de julio de
2016).

[7]1 Elcdiculo de dichos precios estd regulado en la Dispo-
sicion Adicional Segunda del Real Decreto 1454/2005
y dispone que serd la CNMC el organismo encarga-
do de llevarlo a cabo. Los detalles metodoldgicos se
pueden encontrar en el siguiente enlace: https.//www.
cnmc.es/estadistica/precios-mercado-2018 (accedi-
do el 8 de agosto de 2018).

[8] Esta eficiencia se puede considerar poco realista en
general, y fuera de lo plausible como valor medio del
parque diésel a medio plazo.

[9] Eficiencias por encima de los 30kWh/100km ya se
pueden considerar no competitivas en el mercado
de turismos eléctricos.

[10] Utilizando los siguientes valores, tomados de la web
de IDAE (https://goo.gl/gnsdK1): Poder calorifico del
diésel: 11,7972 kWh/kg; poder calorifico de la gaso-
lina 12,1916 kWh/kg; Densidad del diésel: 0,84745 t/
m?; Densidad de la gasolina: 0,7539 #/m?,

[11] Esta cuestion ya fue recogida como propuesta en el
informe de la Comisidon de Expertos del Ministerio de
Hacienda y Administraciones Publicas en 2014: ht-
1ps://goo.gl/36eEUe
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