LOS IMPUESTOS ESPECIALES
SOBRE EL AUTOMOVIL Y LA
FINANCIACION AUTONOMICA
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I. INTRODUCCION

~ ESDE una perspectiva econé-
~__mica, la industria del automo-
vil constituye un sector estra-
tégico en la economia espanola. En
el conjunto de la oferta productiva, su-
pone el 5 por 100 del PIB, genera un
volumen significativo de empleos di-
rectos e indirectos (8 por 100 del to-
tal) y representa mas de la cuarta par-
te de las ventas espanolas en el exte-
rior, ademas de su fuerte incidencia
en la regulacion de la demanda efec-
tiva y de otros aspectos de seguridad
relacionados con la renovacién del
parque automovilistico.

La importancia del sector y la
incidencia de las importaciones de
vehiculos matriculados en el merca-
do espanol en los ultimos afios ha-
cen necesario tener en cuenta los
aspectos fiscales que afectan de for-
ma directa (matriculaciones) e indi-
recta (carburantes) al automovil, es-
pecialmente si se plantea la posibili-
dad de ceder estos impuestos a las
comunidades auténomas en el mar-
co de la préxima revision del mode-
lo de financiaciéon autondémica. Con
este objetivo, se revisan a continua-
cion los principales aspectos tribu-
tarios relacionados con el sector.

Il. LA EVOLUCION
DEL SECTOR
Y LA FISCALIDAD
DEL AUTOMOVIL

Los datos de la produccién de
automoviles en Espafa convierten a
nuestro pais en uno de los de mayor
presencia del sector en la Unién Eu-
ropea. El numero de fabricantes, la
implantacién territorial de las fabri-
cas actualmente existentes, el nu-

mero de empleos directos (75.274),
las unidades de produccién anual
(2,85 millones de vehiculos fabrica-
dos en 1999) y el volumen de factu-
racion (superior a los 6,2 billones de
pesetas ese mismo ano) asi lo po-
nen de manifiesto, como se refleja
en el cuadron® 1.

De acuerdo con los ultimos datos
disponibles, la produccion de ve-
hiculos en Espana ha ascendido en
2000 a mas de 3 millones de unida-
des, con un aumento sobre el afio
anterior del 6,33 por 100, incremen-
to que asciende al 7,14 por 100 en
el caso de los turismos y al 8,44 por
100 en los vehiculos todo terreno.
Las exportaciones, que representan
casi el 82,5 por 100 de las unidades
producidas, han aumentado el 8,23
por 100, siendo mayor el incremen-
to en el caso de los turismos (8,53
por 100). La buena marcha del sec-
tor en términos de produccion y ex-
portacion no se traduce, sin embar-
go, en la evolucién de las matricula-
ciones efectuadas. Asi, en el caso
de los turismos, han caido un 1,8 por
100 en el conjunto del afo respecto
a 1999, rompiendo la tendencia cre-
ciente de los ultimos ejercicios. Co-
mo puede observarse en el cuadro
ndmero 2, la disminucién en el nu-
mero de turismos matriculados ha si-
do especialmente intensa en el Ulti-
mo trimestre del afio, en contraste
con la evolucién experimentada en
los primeros meses.

La Asociacién Espafola de Fa-
bricantes de Automéviles y Camio-
nes (ANFAC) planted recientemente
un decalogo con las principales peti-
ciones para el sector del automovil
recogido en el documento La indus-
tria de la automocion esparnola en el
2000. En materia fiscal, reivindicaba
la equiparacion de la fiscalidad por

la compra de vehiculos respecto a
los principales paises productores
europeos, el rechazo de cualquier
transferencia de los impuestos es-
peciales relacionados con la auto-
mocioén a las comunidades auténo-
mas que implique un riesgo de rup-
tura de la unidad de mercado, y una
politica mas decidida de renovacion
del parque automovilistico con una
mayor flexibilidad y aumento del
Programa PREVER existente.

De acuerdo con estos plantea-
mientos, se reivindica la supresion
del impuesto para «equiparar» la fis-
calidad existente en Espana a la de
otros paises europeos. Asi, ANFAC
considera que la fiscalidad indirecta
media que recae sobre la adquisi-
cion de un vehiculo en Espanfa re-
sulta actualmente de un 24,5 por
100, frente a un 20,6 por 100 de me-
dia en los principales paises consu-
midores (Bélgica, Alemania, Fran-
cia, ltalia, Suecia, y Reino Unido) y
un 18,5 por 100 en los paises fabri-
cantes mas significativos (Alemania,
Francia, Italia y Reino Unido), con
un esfuerzo fiscal que practicamen-
te duplica el existente en esos pai-
ses (indice de 196, frente a una me-
dia de 100).

Ante la posibilidad de incorporar
los impuestos especiales a la finan-
ciacion autondmica, ANFAC (2001)
considera que si esto se produce «el
efecto seria fuertemente negativo
para el sector, ya que significaria
una seria fractura del mercado na-
cional, especialmente dafina cuan-
do se tiende a la armonizacion fiscal
europea y cuando el sector trata de
estandarizar sus productos y sus es-
trategias comerciales, dentro de una
visién global de los mercados. Ade-
mas, en el caso del Impuesto Espe-
cial de matriculacion esta transferen-
cia supondria un grave riesgo de
consolidacion y permanencia de una
figura impositiva obsoleta, al faltar
una vision global que relacione la fis-
calidad con la inversién y el empleo
sectoriales, asi como con la situa-
cion en otros paises competidores».
Esta vision tan critica respecto al im-
puesto se completa con una deman-
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CUADRO Ne¢ 1

FABRICACION DE AUTOMOVILES EN ESPANA EN 1999
O e e eI T s e e e e S s R S N

FABRICANTE FABRICAS PRODUCTO EMPLEADOS P R(Uo,?iggs)/v (Z‘/g;gf;iga'\;
Citroén Vigo Turismos 8.040 350.371 742.266
Ford Almusafes Turismos 7.498 342.047 700.432
Iveco-Pegaso Madrid V. industrial 3.402 39.066 222.224
Mercedes Vitoria V. industrial 4.601 84.055 407.645
Nissan Barcelona y Avila T. terreno, turismo y v.i. 3.974 96.338 244.654
Opel Figueruelas Turismos 8.727 464.096 774.520
Peugeot Madrid Turismos 4.028 130.954 489.530
Renault Valladolid, Palencia y Sevilla Turismos 12.764 527.203 1.195.478
Renault V.Indust Madrid V. industrial 948 5753 101.341
Seat Barcelona y Martorell Turismos 14.317 486.303 968.862
Suzuki-Santana Linares T. terreno 1.666 34.355 65.249
Volkswagen Landaben Turismos 5.309 291.848 317.990
Total 75.274 2.852.389 6.230.191

Fuente: ANFAC (2000b).

da de flexibilizacion y aumento del
descuento fiscal del Plan PREVER,
que tiene una incidencia determi-
nante en la capacidad de recauda-
cién neta del impuesto.

La posicion critica del sector ante
el impuesto que grava la matricula-
cion de los vehiculos en Espafa ha
conseguido modificar la estructura de
tipos impositivos del impuesto en el
pasado y revisar las condiciones de
las ayudas a la renovacion del parque
automovilista, aunque se mantiene
su configuracién originaria. Esta se
basaba en las implicaciones del pro-
ceso de armonizacion del IVA em-
prendido a partir de la creacion del
mercado interior, que supuso la de-
saparicion del denominado tipo incre-
mentado al que eran gravados, entre
otros, determinados medios de trans-
porte, quedando éstos sometidos, a
partir del 1 de enero de 1993, al tipo
impositivo normal. Esta modificacion
normativa supuso la reduccion del ti-
po impositivo aplicable desde el 28
por 100 al 16 por 100 actual del Im-
puesto sobre el Valor Afiadido. Con
el objetivo de mantener la presion fis-
cal sobre los medios de transporte
anteriormente gravados por el tipo in-
crementado del IVA, se establecié es-
te nuevo impuesto, cuyo hecho impo-

nible viene determinado, entre otros,
por la primera matriculacion definiti-
va en Espafa de vehiculos automé-
viles nuevos o usados, accionados a
motor para circular por vias y terre-
nos publicos con una serie de excep-
ciones.

La base imponible (art.69 LIE) se
determina de distinta forma segun el
medio de transporte sea nuevo o usa-
do. Asi, en los nuevos la base impo-
nible esta constituida por el importe
que, con ocasion de la adquisicién,
se haya determinado como base im-
ponible a efectos del IVA o por el im-
porte total de la contraprestacion sa-
tisfecha por el adquirente. En los me-
dios de transporte usados la base
imponible esta constituida por el va-
lor de mercado en la fecha de deven-
go del impuesto, segun las «tablas de
valoracion de medios de transporte
usados» aprobadas por el Ministerio
de Hacienda a efectos de los impues-
tos sobre Transmisiones Patrimonia-
les y Actos Juridicos Documentados
y sobre Sucesiones y Donaciones. El
tipo de gravamen aplicable responde
a distintos porcentajes, siendo el ge-
neral del 12 por 100 y del 7 por 100
para vehiculos automoviles de turis-
mo de cilindrada inferior a 1.600 cc,
si son de gasolina o de 2.000 cc, si

son vehiculos diesel. El impuesto se
ve afectado por una deduccion de la
cuota de hasta 80.000 pts. cuando se
cumplen una serie de requisitos de
baja definitiva de vehiculos usados
con una antigliedad igual o superior
a 10 anos en una fecha previa a la
matriculacion de vehiculos nuevos,
derivada de la puesta en practica del
Plan PREVER (1).

La gestion del impuesto resulta
relativamente sencilla, ya que se ba-
sa en la autoliquidacién coincidente
con la primera matriculacién de los
medios de transporte gravados en
Espana. Igualmente, la determina-
cion de la base imponible, al coinci-
dir con las técnicas de valoracién del
Impuesto sobre el Valor Ahadido y de
los impuestos que gravan las trans-
misiones patrimoniales intervivos o
mortis causa, simplifica la gestién del
impuesto. Desde una perspectiva te-
rritorial, la existencia de una norma-
tiva reguladora diferencial en el caso
de los territorios histéricos del Pais
Vasco y de la Comunidad Foral de
Navarray la atribucién del rendimien-
to en el ambito territorial de Canarias,
Ceuta y Melilla, permite contar con
alternativas ya experimentadas en la
posible cesion del impuesto al resto
de las comunidades auténomas.
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CUADRO N2 2

PRODUCCION, EXPORTACION Y MATRICULACION DE VEHICULOS EN ESPANA
[E=m o o T e T L e )

UNIDADES
PORCENTAJE
2000 1999 2000/1999
PRODUCCION
Turismos 2.366.359 2.208.708 7,14
Todo terreno 79.062 72.909 8,44
Vehiculos industriales 587.453 570.772 2,92
TOtal e 3.032.874 2.852.389 6,33
EXPORTACION
TUMSMOS .t 1.949.691 1.796.510 8,53
Todo terreno............ 52.343 45517 15,00
Vehiculos industriales . 499.586 469.375 6,44
TOtal e 2.501.620 2.311.402 8,23
MATRICULACIONES
TUMSMOS v 1.380.884 1.406.246 -1,80
Todo terreno...........ccc...... 87.948 93.851 -6,29
V. comerciales y furgones.. 202.864 208.002 —2,47
MATRICULACIONES TURISMOS
95.880 82.247 16,58
121.615 108.175 12,42
146.916 148.330 -0,95
123.568 113.106 9,25
127.230 123.534 2,99
144.968 146.819 -1,26
150.691 160.737 —-6,25
84.708 82.910 217
Septiembre . 85.637 89.780 —4,61
Octubre..... 99.635 112.676 -11,57
Noviembre 104.055 115.778 -10,13
Diciembre.......ccooveviieeiieiieeeeee 95.981 122.154 -21,43

Fuente: ANFAC (2000a y b).

El Impuesto sobre Determinados
Medios de Transporte ha experimen-
tado en los dltimos afos una capaci-
dad recaudatoria creciente, aunque
en 2000 se ha desacelerado fuerte-
mente su crecimiento (del 27 por 100
en 1999 al 4,9 por 100 en 2000). Es-
ta evolucién se basaba, por un lado,
en el incremento en el nimero de ma-
triculaciones de vehiculos previsto (4
por 100) y, sobre todo, en la elevacion
del tipo efectivo derivado del despla-
zamiento del consumo hacia vehicu-
los de mayor cilindrada. Para 2001, la
Ley de Presupuestos Generales del
Estado prevé un crecimiento de la re-
caudacion del 4,2 por 100, como re-
sultado de un menor incremento en

las matriculaciones de turismos y de
una nueva elevacion del tipo efectivo.

La importancia de los beneficios
fiscales asociados al impuesto es
muy relevante, alcanzando en 2001
una prevision de 169.900 millones
de pesetas, lo que representa el 80,8
por 100 de la recaudacién estimada
para el mismo en el presente ejer-
cicio fiscal, que asciende a 210.300
millones. De este conjunto de gas-
tos fiscales, 41.804 millones de pts.
se corresponden con las exenciones
recogidas en el impuesto: 109.095
millones de pts. corresponden a los
tipos impositivos reducidos y los
19.001 millones de pts. restantes al
Plan PREVER.

Desde su implantacion, en 1993,
este impuesto ha tenido una trayec-
toria recaudatoria creciente por el
buen comportamiento experimenta-
do en los tres ultimos ejercicios liqui-
dados sobre los que se dispone de
datos completos, ya que en 1995y
1996 la recaudacién experimento
una importante caida respecto a los
dos primeros ejercicios. Los factores
que afectan a la variacién de la re-
caudacién del impuesto son los si-
guientes:

— Las variaciones de tipos impo-
sitivos.

— La variacion de las bases im-
ponibles correspondientes a los me-
dios matriculados.

— La variacién en las deduccio-
nes que en la cuota integra se efec-
tlan como consecuencia de los be-
neficios fiscales en vigor en cada
uno de los periodos comparados.

— La variaciéon en el numero de
medios de transporte matriculados.

— La variacién de la estructura
de los medios de transportes que
han sido matriculados.

Teniendo en cuenta estos facto-
res, y de acuerdo con la informacion
recogida por la AEAT de una cesta
anual de 1.000 vehiculos matricula-
dos representativa de la estructura
de los medios de transporte matricu-
lados, se puede observar el siguien-
te comportamiento:

« Los tipos impositivos sufrieron
dos reducciones consecutivas en
1995 y 1996 que afectaron a la re-
caudacion obtenida. En el primer
afio, como consecuencia de la reba-
ja, con caracter general, en un pun-
to en los tipos impositivos para com-
pensar el incremento en la misma
cuantia del tipo normal del IVA. En
1996 el descenso de los tipos impo-
sitivos fue mucho mas acusado, al
aplicarse un tipo reducido a los au-
tomoviles de baja cilindrada. Poste-
riormente no ha habido variacion en
los tipos impositivos, al margen del
incremento en el aplicable a los
jeeps desde el 1 de enero de 1997,
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y que solo representan el 5 por 100
del conjunto de matriculaciones.

« La variacién en los precios de
venta de los automoviles tiene como
consecuencia la paralela variacién
de las bases imponibles. El aumen-
to de los precios medios de los auto-
moviles de la versién basica gama-
modelo ha sido muy moderado en
los Ultimos afos (2,86 por 100 en
1997 y 1,82 por 100 en 1998).

Las causas del comportamiento
en la recaudacién del Impuesto sobre
Determinados Medios de Transporte
se centran fundamentalmente en la
matriculacién de vehiculos. Asi, en
1999 el incremento respecto al ano
anterior por este concepto ha sido del
18,06 por 100, superior al ya elevado
porcentaje del ano anterior (16,71 por
100). Dada la estabilidad existente en
los tipos impositivos en los Ultimos
anos, el resto del incremento intera-
nual en la recaudacién se explica por
el comportamiento de la estructura de
la demanda que, en 1999, ha presen-
tado un impacto global positivo equi-
valente al 7,82 por 100, frente a una
incidencia del 2,89 por 100 en el afio
anterior. Este efecto positivo se ha
conseguido gracias al crecimiento de
la base imponible (6,81 por 100) por
el incremento del precio medio de los
vehiculos vendidos, que ha compen-
sado el efecto negativo sobre la re-
caudacion de los cambios en la es-
tructura de las ventas. La evolucion
de las deducciones ha tenido un efec-

to positivo sobre la recaudacion. En
definitiva, el crecimiento del nimero
de vehiculos matriculados y, en me-
nor medida, el incremento de los pre-
cios medios de éstos explica el buen
comportamiento de la recaudacion
conseguida por este impuesto.

A medio plazo, sélo la ralentiza-
cién de las ventas de vehiculos nue-
vos, por efecto de un cambio en el
ciclo econémico expansivo, puede
alterar sustancialmente la buena
marcha del impuesto. No obstante,
hay que considerar los efectos so-
bre la recaudacion de la fuerte reno-
vacion del parque automovilistico
realizada en los ultimos afios y su
incidencia en las matriculaciones de
vehiculos nuevos cuando los exis-
tentes tienen una antigliedad redu-
cida. También hay que considerar la
posible extensién de un mercado de
vehiculos seminuevos con menor
antigiiedad, que puede incidir nega-
tivamente en el numero de matricu-
laciones nuevas, asi como la mode-
racion en la evolucién de la base im-
ponible media del impuesto como
consecuencia del posible efecto de
una mayor competitividad interna-
cional sobre los precios de venta de
los vehiculos.

Actualmente, la distribucion terri-
torial del impuesto, al margen de la
recaudacion correspondiente a Ca-
narias, Ceuta y Melilla y las dos co-
munidades forales —Pais Vasco y Na-
varra— que lo tienen concertado, esta

muy concentrada en cuatro comuni-
dades auténomas: Madrid, Catalufa,
Andalucia y la Comunidad Valencia-
na, que absorben conjuntamente
107.534 millones de pts. en 1998, lo
que representa mas del 71 por 100
de los 151.274 millones de pesetas
de recaudacion territorializada.

En los dos ultimos afos para los
que se dispone de informacion desa-
gregada, el crecimiento de la recau-
dacion territorializada ha aumentado
de forma significativa, aunque el ana-
lisis por comunidades auténomas
presenta diferencias que, en algunos
casos, resultan muy acentuadas. Asi,
si en 1997 el incremento medio para
las 14 comunidades consideradas
fue del 11,72 por 100, el aumento de
la recaudacion fue muy superior en
Murcia (18,9 por 100) o, aunque en
menor medida, en la Comunidad Va-
lenciana (13,10 por 100) y en Catalu-
na (13,08 por 100). Por el contrario,
en cinco comunidades el crecimiento
de la recaudacion se ha situado en ni-
veles muy reducidos, como es el ca-
so de Asturias (3,91 por 100), Extre-
madura (6,66 por 100), Aragén (7,18
por 100), Galicia (8,91 por 100) y
Castilla y Ledn (8,94 por 100). En
1998, con un incremento medio del
20,15 por 100, las diferencias regio-
nales siguen siendo significativas,
oscilando entre el mayor aumento re-
caudatorio en la Comunidad de Ma-
drid (24,92 por 100) y la menor tasa
de Galicia (8,42 por 100).

CUADRO N°¢ 3

EXPLICACION VARIACION RECAUDACION SOBRE EL ANO ANTERIOR
B

1999 1998 1997 1996

TIPOS IMPOSITIVOS .ovsssnsscsssmsminmmmssmsmmsmmsinmemsssesa i

0,00 0,00 0,00 —24,80

MATRICULACION 18,06 16,71 12,37 10,75
ESTRUCTURA DEMANDA .......ooiiiiieeeeeeeeeeeeeee e 7,82 2,89 -0,59

ESIIUCIUIA ...t -0,01 -3,35 -0,12 4,14

Base imponible 6,81 7,99 4,82 1,98

| Deducciones........................ 0,96 —1,41 -5,13 5,26

Porcentaje automoviles/total. 0,00 0,00 0,09 —-0,05

TOTAL csscsussmsumsmmnisnmimmses s s s 27,30 20,08 11,70 —6,94

Fuente: AEAT (2000 y 2001).
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CUADRO N¢ 4

EVOLUCION DE LA RECAUDACION POR COMUNIDADES AUTONOMAS
(Millones de pesetas y porcentaje)
[ henvgics T 7 e T s e ey o oo oS o e S e T Y e BN g ey S5 R R RR O K|

Porcentaje Porcentaje Porcentaje

1995 1996 1997 1998 96/95’ 97/96’ 93/97]

16.526 16.351 18.437 22.391 -1,06 12,76 21,45

3.546 3.439 3.686 4.311 -3,02 7,18 16,96

2.721 2.481 2.578 3.136 -8,82 3,91 21,64

Baleares smswssissusssssssvssss 3.407 3.268 3.662 4.438 —4,08 12,06 21,19
Cantabria.......ccoceeveeeiiveiiien. 1.580 1.417 1.582 1.856 -10,32 11,64 17,32
Castillay Ledn ......cccceeeuveniencns 6.037 6.218 6.774 7.875 3,00 8,94 16,25
Castilla-La Mancha 3.894 3.642 4.094 4.826 —6,47 12,41 17,88
Catalufa ....cc.eeeveeeerieiiieiieee. 25.849 23.581 26.665 32.154 -8,77 13,08 20,59
Comunidad Valenciana............. 14.897 13.822 15.633 18.681 —7,22 13,10 19,50
Extremadura........ccccoeevviceinnnne 1.868 1.757 1.874 2.276 -5,94 6,66 21,45
GAIICIAL ... ereesnussensnsnanosssnisssmisinsans 10.262 7.972 8.682 9.413 -22,32 8,91 8,42
Madrid......cccccoeveenen. 25.573 24.664 27.463 34.308 -3,55 11,35 24,92
Murcia......cooeevinennnne. 3.217 3.201 3.806 4.511 -0,50 18,90 18,52
1 2 (7] - (R — 861 882 971 1.098 2,44 10,09 13,08
TOTAL svasmmsssmmmmsmmessamsiss 120.238 112.695 125.907 151.1274 —6,27 11,72 20,15

Fuente: CONSEJO DE POLITICA FISCAL Y FINANCIERA (2000).

CUADRO N2 5

EVOLUCION DE LAS MATRICULACIONES Y PARQUE AUTOMOVILISTICO
B G = S R e e T LA L e R T R S U G WS e |

MATRICULACIONES PARQUE MAT/PARQUE
Porcentaje Porcentaje

1998 1997 1998/97 1998 1997 1998/97 1998 1997

179.898 151.037 19,11 2.415.766  2.295.239 5,25 7,45 6,58

30.412 25.996 16,99 427.545 411.135 3,99 7,11 6,32

Asturias.... . 25.719 22.522 14,20 379.876 369.200 2,89 6,77 6,10

Baleares ........cccccvviiiiiiiiiiinns 53.788 50.297 6,94 490.630 462.330 6,12 10,96 10,88

Cantabiiay: ... smmsii s 15.309 12.420 23,26 192.006 182.601 5,15 7,97 6,80

Castillay Leon ......ccccevvvvnnene 57.357 48.401 18,50 900.698 864.055 4,24 6,37 5,60

Castilla-La Mancha.................. 32.998 27.192 21,35 576.539 551.227 4,59 5,72 4,93

Cataluna ........ccceeeeviens 230.304 192.629 19,56 2.672.297 2.556.864 4,51 8,62 7,53

Comunidad Valenciana............ 142.686 118.179 20,74 1.705.076 1.617.206 5,43 8,37 7,31

Extremadura................ 16.400 13.904 17,95 349.573 334.976 4,36 4,69 4,15

(T ][{o]F: (AR 72.848 63.300 15,08 1.064.207 1.020.170 4,32 6,85 6,20

Madrid...cossmmnmannmms 239.406 200.276 19,54 2.545.258 2.416.590 5,32 9,41 8,29

MUGIa sessmmmmsenmmamsens 33.982 28.339 19,91 439.605 415.776 5,73 7,73 6,82

La Rioja.....ccoueeiiieiieeciiecees 6.999 6.099 14,76 94.057 89.886 4,64 7,44 6,79

TOTAL o, 1.138.106 960.591 18,48 14.253.133 13.587.255 4,90 7,98 707
Fuente: DIRECCION GENERAL DE TRAFICO (2000).
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CUADRO N® 6

DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LA RECAUDACION
CONSOLIDADA EN 1999
(Millones de pesetas y porcentaje)

FACTOR

REC. IMPUTADA

Andalucia........ccoeevviiivciiiieec 13,60 29.063
Aragon ..ccooeviiiiieee 2,56 5.472
70 (U] [T —— 1,82 3.883
Baleares ........cccccoevveiiieiciii 2,61 5.567
Canarnas .....ccoeeeveeeieerieeeeeen 3,62 7.745
Cantabria........ 1,14 2.427
Castillay Ledn..... 4,57 9.766
Castilla-La Mancha. . 2,98 6.359
(€251 21 V] - PO — 18,97 40.543
Comunidad Valenciana................ 11,03 23.561
Extremadura........ccccoeveeieenennnnnn, 1,45 3.090
GaliCi@...ceeveeeeeieeieceecceee 5,16 11.021
Madrid..... 20,77 44.393
Murcia............... 2,73 5.824
Navarra............. 1,57 3.347
Pais Vaseo: . xwswmsmsmmmsismine: 4,78 10.217
La Rioja.....c.ccevveieniiieieiee 0,66 1.409
TOTAL oo 100,00 213.686

Fuente: AEAT (2001).

Esta evolucion diferenciada en la
recaudacion del impuesto se trasla-
da igualmente, aunque en menor
medida, al comportamiento regional
del nimero de matriculaciones reali-
zadas de automboviles, variable
proxy de la evolucion de la base im-
ponible. Asi, en 1998 el incremento
medio del nimero de automoviles
matriculados ha sido del 18,48 por
100, mientras en Cantabria ha resul-
tado mucho mayor (23,26 por 100)
que en Baleares (6,94 por 100),
manteniendo entre ambas las mayo-
res diferencias regionales. Esto ha
supuesto una renovacion y aumento
del parque automovilistico, que, en
términos globales, se sitta en el 4,9
por 100, incrementandose en mayor
medida precisamente en Baleares
(6,12 por 100), por las escasas ba-
jas producidas a lo largo del afo,
frente a un comportamiento mucho
mas moderado en Asturias (2,89 por
100) y Aragon (3,99 por 100).

También el nUmero de matricula-
ciones en relacién con el parque de

vehiculos es muy desigual desde
una perspectiva territorial, destacan-
do en los dos afnos analizados el ma-
yor porcentaje de Baleares (10,96
por 100 y 10,88 por 100 en 1998 y
1997 respectivamente), frente al
comportamiento mas moderado de
Extremadura (4,69 por 100 y 4,15
por 100).

Sitenemos en cuenta los célculos
de la Agencia Estatal de la Adminis-
tracién Tributaria, los indices de
imputacién regional resultantes para
1999 presentan una distribucién méas
homogénea por comunidades auté-
nomas, tal como se recoge en el cua-
dro n° 6.

Dadas las caracteristicas ex-
puestas respecto a la configuracion
y gestion del Impuesto sobre Deter-
minados Medios de Transporte, su
cesioén a las comunidades auténo-
mas no plantea grandes problemas,
pudiendo articularse a través de dis-
tintas formas. La experiencia, en es-
te caso, de la concertacién de este

impuesto en el Pais Vasco, similar
al convenido con Navarra, y la ce-
sion de la recaudacion a Canarias
con tipos impositivos diferenciados
plantea distintas alternativas. Asi,
una posible articulacion de la utili-
zacion de este impuesto en la finan-
ciacion autonémica seria a través
de una participacion territorializada
de las comunidades auténomas en
su recaudacion. Su principal venta-
ja vendria derivada de la no altera-
cién de la normativa y de la gestion
centralizada del impuesto, mante-
niendo el control de éste a través
del registro en las jefaturas provin-
ciales de Trafico. Ademas se aten-
derian las peticiones del sector de
mantener una estructura unica, con
las excepciones sefialadas, en el di-
seno y gestion del impuesto. El re-
parto de la recaudacién obtenida
centralizadamente se podria articu-
lar a través de variables de consu-
mo (matriculacién) mediante cuotas
estables revisables cuando se ac-
tualicen las variables del conjunto
del sistema. Las cantidades obteni-
das por cada comunidad auténoma
se actualizarian de acuerdo con la
evolucion de la recaudacién real
global, con lo que se evitaria la alta
variabilidad en la recaudacion de
cada region, que puede resultar im-
portante a tenor de los datos mas
recientes. En este caso, no se plan-
tearia la cesién del impuesto y, en
consecuencia, no se obtendrian las
ventajas asociadas a una gestion
descentralizada derivadas de la co-
rresponsabilidad fiscal. Dadas las
caracteristicas del impuesto, con
bases fiscales facilmente controla-
bles y transparentes, un registro
provincial con caracteristicas comu-
nes en todo el territorio nacional y
una recaudacion territorializada di-
rectamente relacionada con el con-
sumo (matriculacién), las ventajas
de esta alternativa se circunscriben
a evitar la variabilidad territorial de
la recaudacién, igualmente existen-
te, por otro lado, en otros impuestos
ya cedidos. De hecho, teniendo en
cuenta su estructura, el impuesto
resulta técnicamente mas facil de
territorializar que otros ya cedidos.
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Alternativamente, se podria
plantear sin dificultades destaca-
bles la cesion del impuesto a las co-
munidades auténomas y, en su ca-
S0, la gestion del mismo a través del
traspaso de las competencias admi-
nistrativas con efectos fiscales de
los registros de las jefaturas de Tra-
fico. Los puntos de conexién estan
claramente delimitados y la territo-
rializacién provincial ya esta resuel-
ta, siendo inmediata la atribucién de
la recaudacion por regiones. La
gestion descentralizada no tendria
que implicar ningun problema de
coordinacién general a través de la
informacién contenida en los regis-
tros informaticos y, en todo caso,
deberia venir unida a la considera-
cion sobre el traspaso generalizado
de las competencias en materia de
trafico y seguridad vial que, en algu-
nos aspectos, ya ha sido realizado.
Dadas las caracteristicas del im-
puesto, no cabe esperar ninguna
ganancia recaudatoria atribuible a
la gestion descentralizada o a las la-
bores de inspeccion y gestion vy,
desde el punto de vista regional, las
posibles ganancias financieras de-
rivadas del traspaso estarian rela-
cionadas con el crecimiento diferen-
cial de la recaudacion en algunos
territorios motivado por el mayor rit-
mo de aumento en el consumo (ma-
triculacion) de vehiculos respecto a
otros indices de referencia en la fi-
nanciacién autondémica (ITAE, PIB),
como podria ocurrir también en el
caso de articularse a través de una
participacion territorializada. Si se
cede el impuesto, el efecto diferen-
cial se deberia a las distintas tasas
regionales de evolucion de la recau-
dacion.

Finalmente se podria contem-
plar la cesién del Impuesto sobre
Determinados Medios de Transpor-
te a las comunidades auténomas
con capacidad normativa. En este
caso, podrian articularse a través
de modificaciones en la base impo-
nible (exenciones y deducciones),
tipos impositivos o deducciones en
la cuota. Dada la regulacion legal
existente actualmente, la capacidad
normativa deberia limitarse a los ti-

pos impositivos, ya que los benefi-
cios fiscales vigentes estan estre-
chamente relacionados con la segu-
ridad vial y la potenciacion del sec-
tor del automévil y, en ambos casos,
se trata de medidas que inciden en
el conjunto del territorio nacional.

lll. LA FISCALIDAD
SOBRE LOS
CARBURANTES

El sector del automovil se ve afec-
tado por otros aspectos de la fiscali-
dad que repercuten indirectamente
sobre él. El de mayor incidencia es el
que grava, a través de un impuesto
especial, el consumo de carburantes.
El Impuesto sobre Hidrocarburos es
un tributo de naturaleza indirecta que
recae sobre el consumo especifico
de carburantes y combustibles y gra-
va, en fase Unica, la fabricacién, im-
portacién, y en su caso, introduccion
en el ambito territorial interno de di-
chos carburantes y combustibles. La
adaptacion de la legislacion espafo-
la a las directivas comunitarias apro-
badas en el campo de la fiscalidad de
los hidrocarburos ha obligado a am-
pliar el ambito objetivo de este im-
puesto, aunque esto no ha supuesto
gue se graven consumos de produc-
tos que en la legislacion anterior no
lo estuviesen ya.

El ambito objetivo del impuesto
estad constituido por los hidrocar-
buros clasificados en la nomenclatu-
ra combinada (NC), que incluye, en-
tre otros, los siguientes productos:

— Gasolinas con plomo.

— Gasolinas sin plomo de 97 10,
u octanaje superior.

— Gasolinas sin plomo.

— Gasodleos utilizables como car-
burante.

— GLP utilizable como carburan-
te en vehiculos automoviles de ser-
vicio publico.

Igualmente estan incluidos en el
ambito objetivo del impuesto especial

los productos destinados a ser utili-
zados como carburantes, como aditi-
vos de carburantes o para aumentar
el volumen final de determinados car-
burantes no comprendidos en la cita-
da nomenclatura combinada. La ba-
se imponible del impuesto esta cons-
tituida por el volumen de productos
objeto de gravamen, expresado en
miles de litros a la temperatura de
15° C en el caso de los carburantes.
Los principales tipos impositivos vi-
gentes en 2001 se recogen en el cua-
dron®7.

El devengo del impuesto se pro-
duce cuando finaliza el régimen sus-
pensivo dentro del ambito territorial
interno de aplicacién. Tienen la con-
dicion de sujetos pasivos en calidad
de contribuyentes:

* Los depositarios autorizados,
en los supuestos en que el devengo
se produce a la salida de los produc-
tos de un depésito fiscal.

* Las personas obligadas al pago
de la deuda aduanera cuando el de-
vengo se produce con motivo de una
importacion.

El sujeto pasivo debera repercu-
tir el importe de las cuotas devenga-
das sobre los adquirentes del pro-
ducto gravado o sobre aquel para el
que se realiza la operacion de fabri-
cacion, transformacion o almacena-
miento en régimen suspensivo por
cuenta ajena. La gestién del impues-
to resulta relativamente sencilla, ya
gue existen muy pocos sujetos pasi-
vos, al recaudarse en fase Unica. L6-
gicamente, al no existir una fase mi-
norista, los criterios de recaudacion
estan en funcion del devengo y no
del consumo.

Desde una perspectiva territorial,
la existencia de una normativa regu-
ladora diferencial en el caso de los
territorios histéricos del Pais Vasco
y de la Comunidad Foral de Navarra,
y la no exigencia del impuesto en
Canarias, Ceuta y Melilla, permite
contar con alternativas ya experi-
mentadas en la posible cesion del
impuesto al resto de las comunida-

des autonomas.
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Se trata de un impuesto con una
elevada capacidad recaudatoria, que
proporciona unos ingresos cercanos
al billéon y medio de pesetas, aunque
las previsiones recaudatorias para
2000 apuntan a un menor crecimien-
to (1,6 por 100) que el producido en

CUADRO N¢ 7

PRINCIPALES TIPOS IMPOSITIVOS EN EL IMPUESTO
DE HIDROCARBUROS (2001)

(Pesetas por 1.000 litros)
e e SNy S o e S~ R R e ot e e e T e L T )

1999 (6,5 por 100), derivado, por un Gas0oliNas CON PIOMO ...ttt ettt et en 67.352
lado, de la congelacién de los tipos Gasolinas sin plomo de 97 O, u octanaje SUPETIOr ........c.coceiveiirierienrenienieireneens 67.040
Gasolinas:Sin PlOMOsa s s s T 61.040

impositivos y, por otro, por la tenden-
cia a la reduccién del tipo efectivo
medio por el peso creciente de los
consumos sujetos a tipos reducidos,
ya manifestado en los ultimos afnos.

Gasoleos para uso general ................
Gasoleos utilizables como carburante ............cccccoeeeeenene.

Para 2001 se prevé un aumento de
la recaudacién del 3,1 por 100, has-

ta alcanzar 1.557.400 pesetas.
CUADRO N2 8

Como puede observarse en el

cuadro n° 8, el nivel de impuestos TIPOS IMPOSITIVOS SOBRE CARBURANTES (Porcentaje)

soportados por los principales car- A Hovisiniste-da 2000
burantes resulta en general muy su- e e
. - g GASOLINAS GASOLEO
perior actualmente en practicamen-
te tOdOS |OS paiseS, con |a Sa'Vedad IE/PSI IVA/(PSI+IE) IE/PSI IVA/(PSI+IE)
de Bélgica, Portugal, Irlanda, Grecia ESPANA ..o 99,1 16 66,8 16
y Luxemburgo en algunos casos. Alemania... . 162,0 16 96,8 16
AUSHIR oo 105,0 20 67,6 20
Con esta estructura fiscal, el con- BEIGICA v 135,0 21 65,5 21
sumo de carburantes en Europa DiNAMAICA ..o 140,0 25 80,2 25
mantiene una tendencia estable en Finlandia........cooovverereerceeeens 157,9 22 68,8 22
el consumo de gasolinas, con una Francia.. 159,8 20 93,0 20
clara sustitucién de las gasolinas Grecia... 76,7 18 63,2 18
con plomo por las sin plomo. Tam- ::I‘;'sc’j‘:a : 133’2 12? gg’g ;?
biéa ¢! consum de gasuion Na ex- QN oo 127,0 20 89,8 20
perimentado un mayor crecimiento LUXEMDUIGO ..o 97,5 12 60,7 15
en los ultimos anos. El cambio expe- PORUGAl e 61,6 17 85,7 17
rimentado en la estructura de consu- Reino Unido. . 2345 18 212,8 18
mo de gasolinas y gasoéleos resulta SUBCHAL ..o 137,9 25 78,1 25
muy significativo, y tiene indudables Media UE-15 s 1271 19 85,8 19

efectos sobre la capacidad recauda-
toria del impuesto. Asi, a pesar del
fuerte incremento en el consumo de

Fuente: CORES (2001).

a

gasolinas y gasoleos, la gasolina
con plomo y la sin plomo de 98, a las

que se asocian unos mayores tipos
impositivos, experimentan un fuerte
retroceso, incrementandose en ma-
yor medida la gasolina sin plomo de
menor octanaje y el gasoleo. De se-
guir esta tendencia, el efecto susti-
tucién puede moderar la evolucion
futura de la recaudacion obtenida,
que crecera por debajo del consumo
global de carburante.

Dada la evolucién reciente del
impuesto, cabe esperar de cara al
futuro un crecimiento sostenido, pe-
ro moderado, en la recaudacién

global obtenida, con tasas de au-
mento interanual claramente infe-
riores al crecimiento del PIB. Estas
previsiones se basan, por un lado,
en el comportamiento tendencial de
los ultimos afios y, por otro, en cir-
cunstancias especificas que se pre-
sentan en el corto y medio plazo.
Asi, el crecimiento econémico indu-
cira un aumento del consumo de
carburantes y combustibles grava-
dos por el impuesto, que incidira
menos positivamente en la recau-
dacion por el cambio en la estruc-
tura de la demanda que ya se vie-

ne produciendo en los Ultimos
afnos. Por otro lado, el incremento
de los precios de los carburantes,
como consecuencia de los eleva-
dos precios en origen, y el aumen-
to de la cotizacién del délar respec-
to al euro pueden retraer algo el in-
cremento de la demanda esperada.
Ademas, esto reduce el margen
existente para una continuidad en
el aumento de los tipos impositivos
en términos reales por su efecto in-
flacionista en el precio final de ga-
solina y gaséleos. De esta forma,
los dos principales factores que ex-
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PRECIOS CARBURANTES, PESETAS/LITRO. NOVIEMBRE 2000
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CUADRO N¢9

GASOLINA SIN PLOMO GASOLEO AUTOMOCION
PSI IE IVA PVP PSI IE IVA PVP
o7 |- RO ———— 62,42 61,84 19,88 144,14 67,19 44,90 17,93 130,02
Alemania. 57,77 93,58 24,22 175,57 65,03 62,95 20,48 148,46
Austria .... .. 6564 68,95 26,92 161,51 71,35 48,21 23,91 143,47
Bélgicaissmmmmsmmasmmssaie 62,49 84,39 30,84 177,72 73,65 48,26 25,60 147,51
Dinamarca........ccccevevieeiennnenne. 61,68 86,38 37,02 185,08 71,54 57,36 32,23 161,13
Finlandia.........cccocoviiiniininns 58,99 93,13 33,47 185,59 73,73 50,69 27,37 151,79
Francia........cccoooviiinciinnn. 58,69 93,81 29,89 182,39 65,56 60,97 24,80 151,33
Grecia..... 64,63 49,56 20,55 134,74 65,45 41,36 19,23 126,04
Holanda .. 67,09 99,30 29,12 195,51 72,86 58,85 23,05 154,76
Irlanda..... 64,62 63,01 26,80 154,43 60,49 54,92 24,24 139,65
Ralia.....cooooieiiiii 68,19 86,58 30,95 185,72 70,74 63,51 26,85 161,10
Luxemburgo.........cccevriiiiennnns 63,53 61,91 15,05 140,49 69,26 42,06 16,70 128,02
Portugal ........ccccooiiiiii 78,13 48,14 21,46 147,73 47,75 40,91 15,07 103,73
U1 ToR 8 [g11c [o AEE————————— 58,25 136,60 34,10 228,95 64,20 136,60 35,14 235,94
Suecia: e 62,69 86,47 37,29 186,45 72,37 56,53 32,23 161,13
Media UE-15.. 63,65 80,91 27,84 172,40 67,41 57,87 24,32 149,60

Fuente: CORES (2001).

plicarian un aumento sustantivo de
la recaudacion esperada encuen-
tran contrapesos importantes, pese
a la menor presion fiscal compara-
da. Esto lo prueban los ultimos da-
tos de consumo de los que se dis-
pone, recogidos en el cuadro n® 10,
que muestran un descenso en el
consumo de gasolina y un aumen-
to del gaséleo de automocion.

De acuerdo con las particulares
caracteristicas de este impuesto en
su gestion recaudatoria las diferen-
cias regionales en el devengo y la
recaudacién liquida, por un lado, y,
por otro, el consumo regional de los
productos gravados resultan espe-
cialmente significativas (cuadro nu-
mero 11).

La localizacién geografica de la
recaudacioén se centra en la Comu-
nidad de Madrid, que centralizaba en
1998 el 89,3 por 100 de la recauda-
cién total. Logicamente, es necesa-
rio distribuir regionalmente la recau-
dacién en funcion de datos de con-
sumo elaborados expresamente por
la Administracion que permitan rea-
lizar ajustes como los vigentes en el
caso del Pais Vasco y de Navarra.

CUADRO N2 10

CONSUMO DE GASOLINAS Y GASOLEOS
Acumulado kt o
[ = T e O AR g T R e e N e - R e |

- Sinplomo 95..
~ Sin plomo 98...

SiN PIOMO ..
CON PIOMO 97 s

Total gasolina

Gasi6leo automoCioN ........ccceccveeeriiieeeennnneees

PORCENTAJE
NOVIEMBRE 2000 1y /1em1BRE 1999
4.260 19,30
686 -16,20
.............. 4.945 12,70
.............. 2.881 -23,50
7.827 —4,00
.............. 15.491 7,90

Fuente: CORES (2001).

La Agencia Estatal de la Administra-
cion Tributaria, basandose en los
factores representativos de la es-
tructura del consumo de cada una de
las categorias fiscales de gasolinas
y gasoleos, ha establecido unas cuo-
tas por comunidades auténomas re-
presentativas para asignar territorial-
mente la recaudacion, tal como se
recoge en el cuadro n® 12.

La cesién a las comunidades au-
tonomas puede plantear algun pro-

blema si se opta por una partici-
pacion territorializada, al tener que
determinarse ajustes entre la recau-
dacién regional y las cuotas de con-
sumo de los productos gravados. L6-
gicamente, la capacidad normativa
estaria fuertemente limitada debido
al proceso de armonizacién fiscal
existente en la Unién Europea, tal co-
mo se plantea en el caso del Pais
Vasco y Navarra. Una posible articu-
lacion de la utilizacién de este im-
puesto en la financiacién autonémi-
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CUADRO N¢ 11

EVOLUCION DE LA RECAUDACION POR COMUNIDADES AUTONOMAS
(Millones de pesetas y porcentaje)

Porcentaje Porcentaje Porcentaje
1995 1996 1997 1998 96/95/ 97/96’ 93/97/

Andalucia.......cccceevviiievieeeieen 5.905 19.209 36.572 21.872 225,30 90,39 —40,19
Aragon.....coceeieeieieeeee e 858 1.235 375 143 43,94 —69,64 —61,87
ASHUAS ..o 1.028 4.311 6.066 8.278 319,36 40,71 36,47
Baleares. 13 9 7 2 -30,77 —22,22 —71,43
Cantabria.......... 7.608 7.201 5.366 4.807 -5,85 —25,48 -10,42
Castillay Leédn..... 4.786 3.574 1.060 1.212 —25,32 —70,34 14,34
Castilla-La Mancha .................... 947 295 534 385 —68,85 81,02 -27,90
Catalufa.......cooeeereenieriiiciiien, 69.378 72.841 59.704 82.367 4,99 -18,04 37,96
Comunidad Valenciana............... 633 5.601 20.300 23.547 784,83 262,44 16,00
Extremadura.........ccccocevieerennn. 4.312 2.702 225 276 -37,34 -91,67 22,67
Galicia......... 3.347 5.940 4.923 4.116 77,47 -17,12 -16,39
Madrid .... 1.172.135 1.227.370 1.221.182 1.232.890 4,71 -0,50 0,96
Murcia .... 47 27 40 514 —42,55 48,15 1.185,00
La Rioja..ceeeeeieeieeieeeeeee 393 440 439 461 11,96 -0,23 5,01
TOTAL et 1.271.392 1.350.768 1.356.793 1.380.870 6,24 0,45 1,77

Fuente: AEAT (2000 y 2001).

CUADRO N¢ 12

DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LA RECAUDACION CONSOLIDADA EN 1999
(Millones de pesetas y porcentaje)

ESTRUCTURA DE CONSUMO
G. CON PB G. SINPB G. SIN PB98 GASOLEOA.  GASOLEO BONIF. FACTOR REC. IMPUTADA
Andalucia ......ccceceeevieieenins 14,9 15,9 14,0 14,9 112 14,7 238.674
B ArA0ON.ussiisssssmnssamasimmssssnes 4,2 3,5 3,0 4,2 6,8 3,8 62.348
WS (5] (- 1 ————— 2,7 1,9 1,8 2,7 2,3 2,3 36.560
Baleares.. . 1,7 4,6 41 1,7 2,0 3,1 49.759
Cantabria....... . 1,3 1,2 0,9 1,3 0,9 1,2 18.848
Castillay Leén......... . 9,2 6,7 6,0 9,2 13,7 8,0 129.502
Castilla-La Mancha ............ 70 49 4,3 7,0 10,0 5,9 96.214
(@71 7 {[1] 17- P —— 17,0 17,0 26,1 17,0 1,3 19,1 309.570
Comunidad Valenciana ...... 10,8 11,5 11,6 10,8 2,9 10,8 174.351
Extremadura...........cc.c....... 2,4 2,1 1,5 2,4 4,3 2,2 35.689
Galicia 7,1 6,2 4,9 7 | 6,1 6,2 101.009
- Madrid 9,1 15,9 12,9 9,1 16,4 12,1 196.851
Murcia . 3,8 2,6 2.7 3,8 2,3 3,1 50.974
Navarra .....ccccceeeeveeeeveennn. 2,4 1.2 1,1 2,4 3.3 1,8 29.788
Pais Vasto: e 5,6 4,0 4.3 5,6 3,5 4,8 77.039
La Riojatrsmmmissimmanes 0,9 0,6 0,8 0,9 2,6 0,9 14.125
TOTAL oo 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1.621.301

Fuente: AEAT (2001) y Asociacion de Operadores de Productos Petroliferos (AOP).
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ca seria a través de una participacion
territorializada de las comunidades
autonomas en la recaudacion del
mismo. Su principal ventaja vendria
derivada de la no alteracién de la
normativa y de la gestion centraliza-
da del impuesto. El reparto de la re-
caudacién obtenida a nivel centrali-
zado se puede articular a través de
variables de consumo, mediante
cuotas estables revisables cuando
se actualicen las variables del con-
junto del sistema. Las cantidades ob-
tenidas por cada comunidad auténo-
ma se actualizarian con la evolucion
de la recaudacion real global. Alter-
nativamente, se podrian actualizar
anualmente las cuotas de consumo
existentes en cada region, permitien-
do asi una evolucion regional dife-
renciada. En este caso, no se plan-
tearia la cesién del impuesto y, en
consecuencia, no se obtendrian las
ventajas asociadas a una gestion
descentralizada derivadas de la co-
rresponsabilidad fiscal.

La cesién del impuesto a las co-
munidades auténomas no plantearia
mayores problemas que en otros ca-
s0s si se mantienen los ajustes fisca-
les para hacer corresponder la re-
caudacién con el consumo. Esto re-
queriria organizar un sistema de
compensaciones entre comunidades
autébnomas,que seria mas operativo
si se lleva a cabo a través de la Ad-
ministraciéon central. Dadas las ca-
racteristicas del impuesto, no cabe
esperar ninguna ganancia recauda-
toria atribuible a la gestiéon descen-
tralizada o a las labores de inspec-
cion y gestion. Desde el punto de vis-
ta regional, las posibles ganancias
financieras derivadas del traspaso
estarian relacionadas con el creci-
miento diferencial de la recaudacion
en algunos territorios, motivado por
el mayor ritmo de aumento en el con-
sumo de carburantes y combustibles
respecto a otros indices de referen-
cia en la financiacion autondémica.
Asi, el efecto diferencial se deberia
a las distintas tasas regionales de
evolucion de la recaudaciony a la na-
turaleza de los ajustes.

Los mayores problemas en la ar-
ticulacion de la cesion del Impuesto
Especial sobre Hidrocarburos a las
comunidades auténomas vendrian
motivados por el otorgamiento de ca-
pacidad normativa a las autoridades
regionales. En este caso, no debe-
rian articularse a través de modifica-
ciones en la base imponible (exen-
ciones y deducciones) o deduccio-
nes en la cuota, y se limitarian a la
posibilidad de establecer recargos
sobre los tipos impositivos de deter-
minados consumos en fase minoris-
ta (puntos de venta).

En conclusién, la imposicion so-
bre el sector del automoévil, que se
materializa a través de impuestos es-
peciales, puede contribuir a aumen-
tar la corresponsabilidad fiscal de las
comunidades auténomas, aunque su
previsible evolucién no presenta ga-
nancias sustanciales en términos de
suficiencia financiera.

lll. CONSIDERACIONES
FINALES

En conclusién, la fiscalidad que
recae sobre el sector del automovil a
través de los impuestos especiales
puede contribuir a incrementar la co-
rresponsabilidad fiscal de las comu-
nidades auténomas, aunque su pre-
visible evolucién no presenta ganan-
cias sustanciales en términos de
suficiencia financiera.

Légicamente, el ambito de la fis-
calidad del automaévil en nuestro pais
es mas amplio que el aqui analizado,
y afecta a otros niveles de gobierno:
el IVA en el caso de la imposicion ge-
neral sobre el consumo de ambito
estatal, y el impuesto municipal sobre
vehiculos de traccién mecanica. En
todo caso, la especificidad del sector
y su tratamiento homogéneo centran
el interés en las figuras tributarias
consideradas en el trabajo. En ellas,
se auna la finalidad recaudatoria con
la reguladora. Desde una perspecti-
va terrritorial, la posibilidad de utilizar-
las en la financiacion autonémica pre-

senta distinto alcance. En el primer
caso, las posibilidades de incremen-
tar la capacidad normativa en la ges-
tion de los recursos tributarios por
parte de los gobiernos regionales re-
sulta mayor, mientras en el impuesto
especial sobre los hidrocarburos, da-
da su capacidad recaudatoria, se in-
crementaria sustancialmente la base
impositiva de la financiacion autono-
mica. El comportamiento ciclico del
impuesto sobre matriculaciones en
términos recaudatorios podria pro-
porcionar ganancias potenciales,
aunque circunstanciales, de la su-
ficiencia financiera de la autoridades
regionales, mientras el comporta-
miento mas estable del impuesto que
grava el consumo de carburantes no
aportaria, dada su evolucion en los
ultimos afos, ganancias recaudato-
rias significativas.

NOTA

(1) Con efectos en 2001, se aplica una
reduccion del 50 por 100 de la base imponi-
ble para familias numerosas en la matricula-
cion de automoviles con capacidad entre 5y
9 plazas. También, y hasta el 31-12-2003, la
deduccién aplicable por el Plan PREVER se
elevara a 120.000 pts. si, ademas de los re-
quisitos generales, el vehiculo usado esta
equipado con un motor de gasolina no apto
para el uso de gasolina sin plomo y el ve-
hiculo nuevo esta equipado con un motor de
gasolina provisto de catalizador.
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Resumen

El trabajo aborda la fiscalidad que recae sobre el sector del
automovil mediante el estudio del comportamiento del impues-
to sobre determinados medios de transporte y de la imposicién
sobre los combustibles. Se realiza un analisis sobre las varia-
bles explicativas de la recaudacion y de los criterios de territo-
rializacion de las cuotas por comunidades auténomas. Igual-
mente, se plantean las consideraciones sobre la descentrali-
zaciéon de estos impuestos y su integracion, bajo distintas
alternativas, en el sistema de financiacién autonémica.

Palabras clave: impuestos especiales, financiacién autondmica.

Abstract

This article addresses the fiscal treatment of the motor in-
dustry by studying the behaviour of the tax on certain means of
transport and of excise duty on fuels. We carry out an analysis
of the variables, explaining the tax revenue and quota territoria-
lisation criteria by autonomous communities. We also put for-
ward some considerations with regard to the decentralisation of
these taxes and their integration into the autonomous commu-
nity financing system, in accordance with different alternatives.

Key words: excise taxes, autonomous community financing.
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