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PROPUESTAS PARA UNA REFORMA DE LOS IMPUESTOS DE MATRICULACION
Y CIRCULACION COHERENTE CON EL FOMENTO
DE UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE Y CERO EMISIONES EN ESPANA

La lucha contra el cambio climatico, la transicidn energética y la descarbonizaciéon son los
grandes retos a los que se enfrenta Espafia en el marco de las politicas de la Unién Europea en
materia de energia y clima en los préximos afios. Nuestro pais se ha comprometido a cumplir
con los objetivos climaticos y ha ido planificando el marco estratégico adecuado para lograr una
transformacion econdmica, industrial y social, asi como una recuperacion sostenible de la crisis
causada por la COVID-19.

Un pilar fundamental de este proceso es el desarrollo e impulso de sistemas de transporte
sostenibles y cero emisiones, que permitan alcanzar una movilidad adaptada a las nuevas
circunstancias y necesidades. También debe garantizar una situacion econdmica y de
prosperidad a empresas, a administraciones y, por supuesto, a las generaciones presentes y
futuras. De igual forma, promover una reduccién drdstica de las emisiones contaminantes y
proteger la calidad del aire son factores esenciales tanto de este camino como del compromiso
que los representantes deben de tener para con la ciudadania.

Si bien en los Ultimos meses se han ido desarrollando diferentes marcos de actuacién: Plan
Nacional Integrado de Energia y Clima, Plan de Adaptacion al Cambio Climatico, Ley de Cambio
Climatico y Transicidén Energética, Estrategia de Movilidad Conectada, Segura y Sostenible, Ley
de Movilidad Sostenible y Financiacién del Transporte; entre otros, hay cuestiones que Espaia
ha ido retrasando y que, ahora, fruto de este momento, es necesario actuar y hacerlo rapido,
con una posicién firme. Es el caso de la tan necesaria y reclamada reforma de la fiscalidad del
automovil.

La reforma de la fiscalidad del automavil es un desafio, pero es también una de las propuestas
clave dentro del Plan de Recuperacidn, Transformacion y Resiliencia de Espafia presentado por
el Gobierno; se trata de una herramienta impulsora, a la vez que instrumento, que debe
convertirse en un pilar fundamental para la potenciacion, promocién e impulso del proceso de
descarbonizacion, transformacién y transicién hacia una movilidad sostenible y de cero
emisiones.

Nos encontramos con un sistema obsoleto, desactualizado y no internalizado, con la entrada en
vigor constante de nuevos limites de emisiones de CO; en los vehiculos, con cambios en los
sistemas de homologacién (NEDC al WLTP), de desarrollos tecnoldgicos, de procesos de
electrificacion y de una cadena de valor automovilista en avance decidido hacia la transicion.
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Esto nos obliga a las entidades aqui firmantes a promover la coherencia en la politica fiscal para
la automocidn. Impulsada, de igual manera, por una comparativa europea que deja en mala
posicién a nuestro pais. En este momento es ineludible promover una revision de los impuestos
de matriculacién y circulacidn que parta de un principio bdasico, quien contamina paga.

Actualmente, estos impuestos no reflejan apenas el dafio medioambiental de las emisiones de
gases contaminantes y emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) producidos por la quema
de combustibles fosiles (diésel, gasolina, gas). Paises europeos con impuestos de matriculacion
fuertemente ligados a las emisiones de CO, tienden a presentar emisiones de CO, provenientes
de nuevos turismos mas bajas, incluyendo Noruega, los Paises Bajos, Portugal y Dinamarca (que
utiliza el consumo de combustible y no la emisidn de CO2). Por el contrario, paises que no tienen
impuestos de matriculacidon, o aquellos en los que no estan vinculados a las emisiones de CO,,
cuentan con las mayores emisiones de CO; provenientes de nuevos turismos. Es preciso que las
externalidades negativas (medioambientales, sociales y econdmicas) sean asumidas por quienes
las causan y, para ello, la fiscalidad constituye el instrumento adecuado ya que es capaz de
reflejar esas externalidades en el precio final.

Es necesario, por tanto, reajustar la fiscalidad actual del sector de la automocién sin olvidar los
principios de capacidad econdmica y progresividad como principios de justicia tributaria.
Incorporando, sin ninguna duda, una atencion especial a aquellos ciudadanos de menor poder
adquisitivo, para no excluirlos de ninguna forma de esta transicidn en los sistemas de transporte
y movilidad.

La reforma de la fiscalidad del automovil contribuird a aproximar el nivel de imposicién
ambiental al de los paises de nuestro entorno (en términos de porcentaje del PIB, Espafia ocupa
el puesto 25 en el ranking de la fiscalidad ambiental de la UE-28).

Situacidn actual impositiva en Espafia

Segun el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) de Espaiia, aproximadamente, un
74% de los vehiculos estan exentos del impuesto de matriculacion por emitir menos de 120
gramos de CO, por km (gCO,/km), debido a un impuesto de matriculacion basado en tablas
obsoletas, y cuya medicidon ademds se basa en el desfasado ciclo NEDC, que no refleja los valores
reales de emisiones. Este Ultimo, ademas, dejara en 2021 de ser el sistema de homologacién de
referencia para calcular la cuantia a pagar del impuesto, lo que refleja la idoneidad de afrontar
esta revisidn cuanto antes y de una forma global. Actualmente, en nuestras calles se esta
permitiendo que circulen vehiculos que emiten hasta un 35% mds de CO; de lo declarado y que,
ademas, disfruten de exenciones.

Por otro lado, como puede apreciarse en el grafico de la Figura 1, desde el afio 2016 se ha
producido un aumento en la proporcién de vehiculos matriculados dentro del epigrafe 2, lo que
estd ocasionando un preocupante aumento de las emisiones medias del parque de vehiculos
nuevos. Esta tendencia estd ligada a un fuerte aumento de las ventas de vehiculos de mayor
peso y menor eficiencia energética, y en particular de los vehiculos del segmento SUV.

Igualmente, cabe destacar la notable caida en la recaudacion de impuestos durante los ultimos
diez afios asociada a las matriculaciones de nuevos vehiculos, no llegando al 60% de los valores
recaudatorios alcanzados en 2008. Las nuevas medidas de emisiones impuestas para los
fabricantes de vehiculos hacen que la gran mayoria de las nuevas matriculaciones queden
exentas de este impuesto, olvidando que los Unicos vehiculos que verdaderamente contribuyen
a la reduccion de emisiones son los eléctricos.

Noviembre de 2020




Matriculaciones de vehiculos en Espana frente a
recaudacion por impuesto de matriculacion
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Figura 1. Progresion de matriculaciones en Espafia segun epigrafe frente a la recaudacion
asociada por el impuesto de matriculacion

Por su parte, el impuesto de circulacién, es un impuesto directo y municipal, recaudado con
caracter anual, cuya gestion corresponde al ayuntamiento del domicilio que conste en el
permiso de circulacién del vehiculo. En la situacidn actual, con un sistema que se ha quedado
obsoleto, existen cuotas minimas que dependen de la potencia fiscal del vehiculo en el caso de
los turismos y tractores, del nimero de plazas para autobuses, de la capacidad de carga util para
camiones y remolques o semirremolques y de la cilindrada para ciclomotores.

Los ayuntamientos pueden regular una bonificacidn de hasta el 75% sobre la cuota del impuesto,
en funcion de la clase de carburante que consuma el vehiculo y de la incidencia de la combustién
de dicho carburante en el medio ambiente, asi como de las caracteristicas de los motores de los
vehiculos y suincidencia en el medio ambiente, pudiendo alcanzar la bonificacidn hasta el 100%.
Sin embargo, no se entiende cdmo es posible que los vehiculos propulsados por combustibles
fosiles (gasolina, diésel, hibridos fuera de autonomia eléctrica y vehiculos a gas) puedan
beneficiarse, en algunos casos, de una bonificacion idéntica a la aplicable a vehiculos de
emisiones cero. Tratar como iguales a efectos fiscales a tecnologias con diferentes huellas
ambientales y climaticas carece de justificacion.
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Propuesta para la reforma del impuesto de matriculacion y de circulacion en Espaia

Estd demostrado que unos impuestos fuertemente progresivos para las emisiones de CO,, o los
sistemas de bonus malus son muy eficaces a la hora de reducir las emisiones medias del parque
automouvilistico y abordar las crecientes emisiones de CO, del sector transporte. También son
una forma muy efectiva de incentivar las ventas de turismos eléctricos, incluso en comparacién
con las subvenciones para su compra, pues se penaliza mas la compra de los modelos mas
contaminantes, facilitando que el comprador se decante mas facilmente por los modelos mas
limpios.

Los turismos de emision cero deberian obtener la mdxima ventaja fiscal en el momento de
matriculacién del vehiculo (u obtener una fiscalidad positiva en el caso del impuesto de
circulacién), mientras que los turismos de bajas emisiones como los hibridos enchufables
deberian diferenciarse de aquellos, de acuerdo con sus emisiones de CO,. El componente malus
deberia graduarse adecuadamente (y actualizarse que se actualicen de forma regular de
acuerdo con la mejora tecnoldgica) penalizando a los turismos con mayores niveles de
emisiones.

Desde esta perspectiva, las organizaciones adheridas en este documento proponemos:
1. Impuesto de matriculacién.

Para orientar a los consumidores hacia la compra de vehiculos de cero emisiones, en linea con
lo previsto en el Marco Estratégico de Energia y Clima de Espafia, se propone redisefiar los tipos
de gravamen para que solo esté exonerada la compra de vehiculos con cero emisiones.

Se deben incluir mas tramos en funcién de los umbrales de emisiones, de manera que se permita
distinguir el coste fiscal en funcién de las emisiones de CO,. De este modo, los vehiculos de baja
emision, definidos en el Reglamento 2019/631 UEx como aquellos con unas emisiones de gases
de escape de entre cero y 50 gramos de CO,, tendrdn tipos de gravamen superiores a los de cero
emisiones, pero inferiores a los que emitan mas de 50 gramos de CO, por km.

Ademas, debido al incremento de fabricacion y puesta en circulacidn de vehiculos PHEV con una
franja de emisiones amplia, que suele oscilar entre los 0 y los 50 g CO,/km, se considera
necesaria una diferenciacién clara que favorezca la toma de decisién y sensibilizacién en la
compra por parte del consumidor, que disuada de la produccidn de vehiculos de esta tipologia
con emisiones cada vez mds superiores a cero y, por ende, que promueva la transicion hacia una
movilidad limpia y de cero emisiones.

También, en este sentido, como consecuencia del fuerte incremento de comercializacidon y venta
de vehiculos SUV, y como légica a los criterios europeos de fijacion de limites de emisiones en
vehiculos, se incluye un escalén impositivo porcentual del 4% como barrera entre las emisiones
menores a 120 g CO,/km y las mayores, para luego continuar con el criterio de aumento
porcentual del 2% que rige la propuesta de tipos impositivos segun los tramos.
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Propuesta de tramos Propuesta de tipos impositivos
E=0gCOy/km 0%

0 g CO,/km < E <25 g CO,/km 2,75%
25 g CO,/km < E <50 g CO,/km 4,75%
50 g CO,/km < E < 80 g CO,/km 6,75%
80 g CO,/km < E< 100 g CO»/km 8,75%
100 g CO»/km < E< 120 g CO»/km 10,75%
120 g CO,/km < E < 140 g CO,/km 14,75%
140 g CO,/km < E< 160 g CO,/km 16,75%
160 g CO,/km < E < 180g CO,/km 18,75%
180 g CO2/km < E < 200g CO,/km 20,75%
E > 200 g CO,/km 22,75%

E = emisiones asociadas al vehiculo

Adenda. La reforma o revision del impuesto de matriculacion no puede suponer una barrera ni
un agravio a la hora de adquirir un vehiculo para los sectores de poblacién con renta mds bajas
o que reunan determinadas condiciones excepcionales por lo que deben crearse mecanismos que
les permitan acceder a la propiedad de esta alternativa de transporte. Por ello, proponemos que
a partir de la informacion contenida en la declaracion de la renta del sujeto particular se estipule
una cuantia limite - puede ser el importe en bruto anual del Salario Minimo Interprofesional -
para que todos aquellos que no la superen o la iguales se vean beneficiados de algun tipo de
ayuda o exencion. Para todas aquellas superiores no aplica.

Por consiguiente, entendemos que la modificacidn del actual esquema tributario del impuesto
de matriculacion, dada la naturaleza del tributo, favorecera una:

1. Equiparacidn de precios entre los vehiculos de combustidn interna con los de bajas
emisiones.

2. Desincentivacion de la compra de los vehiculos mas contaminantes.

Una transicidn a una movilidad sostenible, limpia y segura.

4. Incentivacién a la fabricacién y desarrollo de motores menos contaminantes, y la
transformacion de la industria automovilistica en Espafia y su transicion a los nuevos
escenarios.

5. Una aportacién notable de ingresos a las arcas publicas que podrian contribuir al
desarrollo tecnoldgico y de infraestructuras sostenibles en nuestro pais.

6. Creacidon de conciencia en la sociedad, nuevas sensibilidades y formas de entender la
movilidad y el transporte.

w

Finalmente, debido a la aparicién de nuevas tecnologias en el transporte, como es el caso de los
vehiculos eléctricos, hibridos y otros, se propone someter a revision este sistema cada dos afios
de modo que pueda se ir actualizando a medida que se integran dichas tecnologias en el parque
automovilistico.

2. Impuesto de Vehiculos de Traccién Mecanica (impuesto de circulacion).

En base a lo expuesto anteriormente, se recomienda para la revision de este impuesto
internalizar mejor, de manera equitativa, las externalidades de cada tecnologia. Esto es,
complementar el disefio para hacerlo depender no sélo de la potencia del vehiculo y de las
emisiones de CO,, sino también de las emisiones con impacto mas local, que inciden en la
contaminacion medioambiental - calidad del aire y salud de las personas - y en los niveles de
ruido.
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Para ello, se propone que los actuales tipos de los tramos del impuesto se multipliquen por un
coeficiente creciente de 1 a 3 y de manera progresiva a lo largo del tiempo. Por ejemplo, la
aplicacidn de los coeficientes se podria hacer de manera progresiva en un periodo de tres afos:
33% el primer aio, 66% el segundo y 100% el tercero. Los tipos minimos se fijarian a nivel estatal,
con la prevision de la posibilidad de aumentarlos en funcién de la contaminacion atmosférica y
acustica en cada municipio (sobre la base de los indices municipales de contaminacion en
relacién con el indice Nacional de Calidad del Aire). Los municipios con una contaminacién igual
o inferior a la del indice Nacional podran establecer un coeficiente entre 1y 2, mientras que los
municipios con niveles por encima podrdn establecer un coeficiente entre 2 y 3. Ademas, se
propone suprimir la bonificacién del 100% para los vehiculos de mas de 25 afos.

El impuesto de matriculacién en comparativa europea
Francia

El cambio para ajustarse a los valores WLTP ha contado de dos etapas: una que ha ido del 1 de
enero de este ejercicio al 29 de febrero y otra que comenzd el 1 de marzo. El primer dia del afio
se hicieron modificaciones en el esquema —todavia en valores NEDC— vy el limite para que un
turismo no fuera penalizado se rebajé de los 117 g COy/km a los 110 g CO,/km. Asimismo,
aumenté la penalizacién minima, de los 35 a los 50 euros. A partir de esta cifra, |la tasa a pagar
va ascendiendo con cada gramo. En marzo, el umbral minimo pasé de los 110 g a los 138 g. Sin
embargo, los cambios no terminan aqui, el préximo afio estan previstas mas modificaciones que
penalizaran a los vehiculos de mas emisiones.

Por lo tanto, el pais galo no solo ha ido actualizando la tasa impositiva y continta su adaptacién
progresiva a las nuevas circunstancias, sino que, antes de 2020 los vehiculos que contaminaban
mas de 110 g CO,/km (sistema NEDC) no estaban exentos. Esto, si lo extrapolamos a Espafia, y
teniendo en cuenta que las emisiones medias en 2019 fueron de 118 g CO,/km significaria que
la mayoria de los vehiculos en Espafia hubieran pagado el impuesto de matriculaciéon, con el
consecuente beneficio para las arcas publicas y el medio ambiente. Igualmente, otro dato
resefable es que los ciudadanos del pais vecino pagan mas por cada gramo de CO; que emiten
sus vehiculos gracias a que no hay tramos fijos.

Paises Bajos

Se aplica un impuesto de matriculacion a todos los turismos y motocicletas nuevos y también
(de acuerdo con un plan de amortizacidn) a los coches y motos usados cuando se matriculan por
primera vez. Se calcula sobre las emisiones de CO; del vehiculo, en funcién de su eficiencia de
combustible: por cada gramo de CO; por kilémetro se cobra una determinada cantidad de
impuesto. Los vehiculos mds ineficientes en combustible pagan una cuantia mas alta por gramo
de CO; por kildmetro. Esto se hace aumentando el impuesto por gramo para las emisiones que
alcanzan ciertos umbrales. Los umbrales y tarifas son los mismos para los vehiculos de gasolina
y diésel.

A partir del 1 de enero de 2019, se aplica un recargo fijo de 360 € para todos los turismos nuevos
vendidos que tengan emisiones de CO, de 1 g/km o mas. Ademas, se aplica un recargo por diésel.
El recargo por diésel se aplica a los vehiculos con emisiones de CO, superiores a 61 g/km. Este
recargo fue de 88,43€ por gramo de CO, por encima de 61 g/km en 2019. Los automdviles diésel
con motores Euro 6 ya no se benefician de ningln descuento. Por otra parte, es importante
subrayar que, desde el 1 de enero de 2017, se aplica una tasa especial para todos los PHEV
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nuevos vendidos. Solo los 0 g/km estan exentos y el resto se divide por tramos donde se
incrementa exponencialmente la tasa impositiva.

Portugal

En 2019 se aplicé un factor de correlacion para ajustar los valores WLTP, de manera diferente
para los gasolina y diésel. Posteriormente, en 2020, se emprendié un cambio fiscal, ya con
valores puramente WTLP, con el que se modificaron los tramos, que pasaron de seis a nueve, en
el caso de los gasolina, y de seis a ocho, para los diésel. La férmula con la que se determina
cuanto tiene que pagar cada conductor consiste en multiplicar el nUmero de emisiones por una
cantidad que depende de cada franja y luego restar a ese resultado un importe fijo establecido
para cada escalon.

A diferencia de Espafia, en Portugal el Unico vehiculo que no paga el impuesto de matriculacidn
es el vehiculo eléctrico. Hibridos e hibridos enchufables si que estdn sometidos a esta tasa y, por
supuesto, todo el resto de vehiculos de combustion interna en funcidn de sus emisiones a partir
de la estructuracién por tramos. En este sentido, es importante sefialar también que en el pais
vecino el importe se calcula a través de las cilindradas mas la distribucidn en funcién de las
emisiones de CO, que provocan, por lo que por cada gramo de CO; se abona una cantidad
impositiva mas alta. Sin embargo, en Espaia esto no existe, ya que tal y como estd ahora
disefiado el sistema da igual si estas al principio o al final de un tramo, porque pagaras lo mismo.
Por ese motivo mds del 74% de los vehiculos no lo pagan al posicionarse en el primero de los
epigrafes actuales.

FIN
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