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Resumen

El principal objetivo de la reforma del Impuesto Especial sobre Determinados Medlios de Transporte (IEDMT), que entrd en vigor en enero de
2008, fue incentivar un progresivo cambio en el parque automovilistico espaiiol hacia vehiculos menos contaminantes. La presente investigacion
realiza una estimacion, a partir de técnicas econométricas, de los efectos econdmicos y ambientales de la nueva configuracion del IEDMT. La reforma
del impuesto ha tenido un efecto positivo y significativo sobre la reduccion de las emisiones de CO, de los nuevos vehiculos matriculados.
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Economic and environmental effects of the vehicle
registration tax in Spain

Abstract

The main objective of the reform of the Vehicle Registration Tax (IEDMT) in Spain, which came into force in January 2008, was to encourage
a gradual change in the Spanish fleet towards less polluting vehicles. This research estimates the economic and environmental effects of the new
configuration of IEDMT using econometric techniques. The tax reform had a positive and significant effect on the reduction of CO, emissions of new
registered vehicles.
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INTRODUCCION

La creciente preocupacién por las presiones sobre el medio ambiente ha llevado a los poderes publicos a
disefiar instrumentos de politica ambiental que reduzcan y limiten los efectos negativos de las emisiones de con-
taminantes, la generacién de residuos, el consumo de recursos naturales y otros impactos perjudiciales para el
medio ambiente. Estos instrumentos pueden englobarse en tres grandes grupos: los normativos, basicamente
instrumentalizados a través de prohibiciones o limitaciones al uso de determinados recursos, a la emisién de de-
terminados contaminantes, etc.; los voluntarios, destinados a modificar comportamientos, a través de campafas
de concienciacidn, formacién, acuerdos voluntarios, etc.; y los instrumentos econdmicos, consistentes en la utili-
zacion de mecanismos de mercado (por ejemplo: impuestos, permisos de contaminacién negociables, subvencio-
nes, etc.) con el fin de provocar modificaciones en los costes relativos de determinados bienes y servicios. Estos
ultimos tendrian el fin de incluir los costes sociales y ambientales en los precios de mercado y, por consiguiente,
incentivar o desincentivar su consumo.

Uno de los fallos del mercado considerados en la literatura econdmica es el de las externalidades. Este se
produce cuando las actividades de consumo o produccién de un agente provocan costes o beneficios que recaen
sobre terceros. Las externalidades afectan a la eficiencia asignativa, ya que los precios no reflejan correctamente
todos los costes o beneficios sociales de una determinada actuacion de consumo o produccién. Las problematicas
ambientales pueden frecuentemente entenderse como externalidades negativas, en la medida que se provocan
efectos negativos sobre el bienestar de terceros. A nivel tedrico, un impuesto que incrementara el precio lo su-
ficiente, igualaria el coste marginal privado al coste marginal social, reduciendo el consumo de un determinado
bien contaminante, y por lo tanto compensando la externalidad y el efecto negativo sobre el bienestar. El principal
objetivo de la fiscalidad ambiental es modificar determinados precios de mercado para que estos ofrezcan sefales
mas adecuadas a los agentes y, asi, mejorar la asignacidn de recursos en la economia, reduciendo con ello las pre-
siones medioambientales. En este caso, la recaudacién seria un efecto secundario.

En lo que se refiere a la fiscalidad ambiental relacionada con el transporte, en Espafia existe desde 1993 el
Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT), pero no fue hasta 2008 que este impuesto
fue reformado para adoptar propiamente la configuracidn de impuesto ambiental. Es decir, con el objetivo espe-
cifico de reducir las emisiones de contaminantes a la atmosfera.

El objetivo del presente articulo es contrastar empiricamente si la citada modificacion del IEDMT ha tenido
efectos sobre el tipo de vehiculos adquiridos, favoreciendo a los vehiculos menos contaminantes, asi como cuan-
tificar los efectos que ha tenido dicha modificacién sobre las emisiones medias de contaminantes de los nuevos
vehiculos vendidos, estimando los efectos que ha tenido sobre la configuracidn del parque de vehiculos.

Para ello, el apartado 2 realiza un andlisis de la situacién de la fiscalidad de la matriculacién de los vehiculos en
Espafa, el apartado 3 realiza una descripcion de los datos utilizados, el apartado 4 se centra en la especificacion y
estimacién de los modelos econométricos que permiten cuantificar los efectos del IEDMT sobre la venta de vehi-
culos y el apartado 5 contiene las principales conclusiones.

EL IMPUESTO ESPECIAL SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE (IEDMT)

Aparte de los impuestos generales que pueden afectar al automdvil (como el IVA o el impuesto de transmisio-
nes patrimoniales), la fiscalidad de los automdviles se compone basicamente de dos figuras impositivas: el [EDMT
(mds conocido como impuesto de matriculacién) y el impuesto sobre vehiculos de tracciéon mecanica (IVTM) (mas
conocido como impuesto de circulacién). Por otro lado, también es de suma relevancia la fiscalidad sobre los hi-
drocarburos, puesto que incide directamente sobre el uso de los automdviles, concretamente el Impuesto sobre
hidrocarburos y el Impuesto sobre ventas minoristas de determinados hidrocarburos. De todos ellos, el presente
articulo se centra en el IEDMT.

El Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT) fue creado por la Ley 38/1992, de 28
de diciembre, de Impuestos Especiales. El impuesto grava la primera matriculacion en Espafia de medios de trans-
porte, ya sean terrestres, maritimos o aeronduticos. EIl IEDMT es un impuesto que se cred para mantener la recau-
dacidn asociada a los vehiculos, ya que en ese afio se suprimid el tipo incrementado del IVA del 28%, que gravaba
determinados medios de transporte. En 2002 se cedid la recaudacidon del impuesto a las Comunidades Auténomas.

La base imponible del impuesto es el importe de adquisicién del medio de transporte, sobre la que se aplica
el tipo impositivo correspondiente. Hasta 2007, el tipo era de un 7% para los vehiculos automdviles de turismo de
cilindrada inferior a 1.600 cm? si estaban equipados con un motor de gasolina 0 2.000 cm? si estaban equipados
con motor diesel, y de un 12% para el resto de medios de transporte. En Canarias los tipos eran del 6% y del 11%, res-
pectivamente, mientras que en Ceuta y Melilla aplicaban unos tipos impositivos nulos. Cabe destacar, como indica
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Cornejo Pérez (2008), que la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de la atmdsfera 'y

su modificacion mediante la Ley 51/2007, de 26 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el afio

2008, en su Disposicién adicional octava, disponia una reestructuracién del IEDMT sobre la base de los siguientes
principios:

* Lostipos de gravamen se establecerfan en funcién de las emisiones de CO, por kilémetro recorrido.

e Eltipo paralos vehiculos de menos emisores seria cero.

e Eltipo paralos vehiculos de mds emisores seria superior al tipo més alto vigente el 30 de junio de 2007.
e Las motos acudticas y los “quads” tendrian el tipo mas alto de los considerados.

A estos principios debia afiadirse el principio de neutralidad impositiva, de forma que la recaudacién obtenida
por el impuesto una vez modificado fuera la misma que antes de dicha reestructuracion. Para determinar los tipos
impositivos, la Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales, en su actual redaccién, determina nueve
epigrafes diferentes donde se clasifican los vehiculos, de menos a mds contaminantes. Los tipos son los que, con-
forme alo previsto en el articulo 43 de la Ley 21/2001, de 27 de diciembre, por la que se regulan las medidas fiscales
y administrativas del nuevo sistema de financiacién de las Comunidades Auténomas de régimen comun y Ciudades
con Estatuto de Autonomia, hayan sido aprobados por la Comunidad Auténoma. A partir de estas categorias se
previeron cinco tipos impositivos diferentes, crecientes con las emisiones.

En caso de que la Comunidad Auténoma no haya aprobado sus propios tipos, los tipos impositivos de los
distintos epigrafes son los mostrados en la Tabla 1.

TABLA 1
TIPOS IMPOSITIVOS, APLICADOS A LOS VEHICULOS EN ESPANA EN FUNCION DE LAS EMISIONES DE co,,

SI LA COMUNIDAD AUTONOMA NO HUBIESE APROBADO TIPOS PROPIOS

Tipo impositivo
R Peninsula e )
Islas Baleares Canarias

1°y 6° ol o

2°y7° 4,75% 3,75%

3%y 8° 0,.75% -

4°y9° 14,75% 13,75%
d 12% 1%

Notas: En Ceuta y Melilla el tipo sera del 0% para todos los epigrafes.

FUENTE: Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales.

MODELOS ECONOMETRICOS Y ESTIMACIONES

En este apartado se estiman los efectos que ha tenido la modificacién del IEDMT sobre diversas variables. En
primer término se realiza una breve revisién de la literatura sobre modelos de demanda de vehiculos y se sientan
las bases metodoldgicas de un modelo que servira para llevar a cabo las estimaciones.

Dado que el objeto del estudio es la identificacidon de los efectos que tuvo la reforma del IEDMT, se han utiliza-
do los datos del periodo 2008-2010 para llevar a cabo las estimaciones, ya que fue en 2008 cuando entrd en vigor.
A pesar de que una serie mas larga permitiria observar un cambio estructural en los efectos del impuesto a partir
de 2008, la limitacién en ligar las diferentes variables para los afios anteriores a 2008 reducia considerablemente
la muestra. Después de ligar los datos provenientes de diferentes fuentes quedd, finalmente, una muestra de 59
modelos de vehiculos paralos afios 2008, 2009 y 2010, lo que ha proporcionado una muestra de 177 observaciones,
dado que para la variable “emisiones de CO, solamente se disponia informacién para algunos modelos (ver anexo
de datos). La reduccidn de la muestra final respecto la inicial se debe a diferencias en la agregacion de datos de las
diferentes fuentes (especificamente al referirse a marca, modelo y submodelo) y a la no homogeneizacién de los
mismos, apareciendo diferentes modelos en las variables, con diferentes caracteristicas, etc.
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Revisién de literatura y metodologia

Desde mediados del siglo XX hay cierta literatura empirica que ha desarrollado modelos de demanda para
los vehiculos de manera consistente. Chow (1957) propuso una ecuacion de demanda lineal para la demanda de
vehiculos, como funcién de la renta, los precios y las ventas de periodos anteriores. Wetzel y Hoffer (1982) tam-
bién desarrollaron modelos de demanda y utilizaron andlisis de regresion para determinar las preferencias de los
consumidores para determinados bienes, incluyendo vehiculos. Irvine (1983) calculd elasticidades cruzadas entre
modelos especificos de vehiculos con diferentes atributos.

Berry et al. (1995) generalizaron los modelos de demanda de vehiculos de los estudios previos. Expresaron la
funcién de utilidad del consumidor indirecta para un automdvil como funcién de las caracteristicas de los indivi-
duos y del producto. Utilizaron un modelo de eleccién discreta flexible. Para ellos, en un mercado en equilibrio, la
utilidad del consumidor i para un vehiculo j se puede expresar como:

Uny(pj’xj7ﬂj’yi;ﬁ’) (1)

Donde p, es el precio del vehiculo j, x; son las caracteristicas observadas del vehiculo, £, son las caracteris-

ticas no observadas del vehiculo, y, son las caracteristicas socioeconémicas de los individuos y A es el vector de
pardmetros a estimar.

El consumidor i adquirira el vehiculo j solo si:

Ul'j :f(pj’xj”uj’yi;l)ZUir (pr’xr’lur’yr;/l)
Parar=1,2,K ,n;r# ]

(2)

Dados estos elementos, se puede considerar la demanda agregada para un vehiculo en concreto como la
suma de las demandas individuales. Por otra parte, la dificultad en la obtencién de los datos necesarios, espe-

cialmente para las variables de caracteristicas: X, y £;, en una especificacion como la mostrada, dificultan las
estimaciones. Se propone resolverlo es a partir de datos sobre los modelos individuales, los cuales ya tienen carac-
teristicas especificas. A partir de estas consideraciones, de modo muy simple, se puede establecer una funcién de
demanda de vehiculos del siguiente tipo:

C, :f(pit’pjt’iit’yitﬂzit (3)

Donde C, es el niumero de vehiculos de lamarcay modelo i en el periodo t, p, es el precio de los vehiculos de la
marcay modeloienel periodot, p, es el precio de otros bienes substitutivos jen el periodo t, i, es el tipo de interés
medio de mercado para la financiacién de vehiculos de lamarcay modelo i en el periodo t, y, es larenta disponible
de los hogares en el periodo t y z, son otros factores relevantes y especificos para la demanda de vehiculos de la
marca y modelo i en el periodo t.

En esta modelizacién cabe la consideracion adicional de que el precio de adquisicién esté formado por dos
componentes: el precio basico del vehiculo (pb) y el impuesto correspondiente (Q), que a su vez depende del tipo

de gravamen:
p. = f(pb,,0,) (4)

Para el caso de Espana, los impuestos que forman parte del precio de adquisicion del vehiculo son el IVA y el
IEDMT, y se obtiene de multiplicar la base imponible por el tipo correspondiente aplicable a cada vehiculo:

0, = pb,t, (5)
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Donde t, es el tipo impositivo correspondiente a la marca y modelo i en el periodo t. A pesar que hay otros
aspectos que afectarfan la demanda de vehiculos, como podrian ser algunos costes de mantenimiento, otras tasas
e impuestos, costes del combustible, etc., se supondra que estos no tienen una influencia significativa o bien que
no varian demasiado entre marcas y modelos de vehiculos para los afios en consideracién. Esta hipdtesis es razo-
nable en los modelos planteados dado que estas variables no presentan variaciones significativas entre modelos
de vehiculos.

Finalmente, cabe destacar algunos trabajos mas recientes llevados a cabo con el fin de estimar funciones de
demanda de vehiculos para observar los efectos de cambios en los precios del combustible u otros (Knittel, 2011;
Langer y Miller, 2013), o determinar los efectos de impuestos ambientales sobre la venta de automdviles (Craft y
Schmidt, 2005; Beck et al., 2013).

Modelos econométricos y estimaciones

A partir de las bases tedricas desarrolladas en el apartado anterior, se han especificado y estimado algunos
modelos econométricos. Para realizar las estimaciones de los modelos de demanda de vehiculos, que determina-
rian los efectos del IEDMT, se ha realizado en primer término, la siguiente especificacion funcional general:

m, =a, + ﬂlpit + ﬂztit + 133’”11 + :B4iiz +u, (6)

Donde m, son las matriculaciones del modelo i en el afio t, p, es el precio del modelo i en el afio t, t, es elim-
puesto de matriculacién del modelo i en el afio t, r, es la renta media del comprador del modeloien el afio t, i, es
el tipo de interés medio para la financiacién del modelo i en el afio t, m_, son las matriculaciones del modelo i en
el periodo t-1y u, es el término de perturbacion de las estimaciones. Este modelo incluye las principales variables
contempladas en los modelos tedricos desarrollados en el apartado anterior.

Este modelo también puede especificarse utilizando las emisiones de CO, como variable exdgena, envez dela
variable correspondiente al impuesto de matriculacién. Esta estrategia permite observar los efectos de una varia-
cién de los niveles de contaminacion sobre la matriculacidn de vehiculos (dado que, a pesar de que los tipos no son
lineales con las emisiones, si existe correlacion entre ellas). Este seria el modelo general de demanda especificado
en primer término, dadas las bases tedricas y la literatura empirica sobre la cuestidn, analizadas en el apartado
anterior. Se esperaria que los signos de las variables p, t (o0 CO,, en su caso) e i fueran negativos, es decir, que un
incremento de estas redujera las matriculaciones de vehiculos, mientras que r tuviera signo positivo.

Se hanrealizado estimaciones con el panel de 177 observaciones. Se ha descartado la variable correspondien-
te al tipo de interés por no resultar significativa en ningin analisis. Esto es debido a que no se disponia de datos
individuales de esta variable para cada marca de vehiculo, sino de datos agregados para toda Espafia.

Finalmente, se utilizaron las especificaciones funcionales que se muestran a continuacién para llevar a cabo
las estimaciones.

Efectos globales del impuesto de matriculacion sobre el niimero de matriculaciones

La primera especificacion evalla los efectos globales del impuesto de matriculacién sobre el nimero de ma-
triculaciones de vehiculos en el periodo posterior a la entrada en vigor de la modificacién del impuesto de matri-
culacién (2008-2010). Se ha especificado el siguiente modelo:

In(m; ) = &, + B In(p, ) + Bot, + By In(7;) +u, (7)

Se ha especificado una forma funcional logaritmica para dotar de mayor flexibilidad a los parametros, asi
como para obtener los coeficientes estimados en términos de elasticidades, es decir de variaciones porcentuales
de las variables exdgenas sobre la enddgena. El hecho de que, para algunos casos, el impuesto de matriculacién
tome un valor de 0, no ha permitido establecer esta variable en logaritmos. Para aprovechar la mayor cantidad de
informacién que proporcionan los datos de panel, se ha especificado un modelo de efectos fijos el cual se ha es-
timado por el método de los Minimos Cuadrados Generalizados con la utilizacidn de ponderaciones cross-section
(cross-section weights). A continuacidn, la Tabla 2 muestra los resultados de las estimaciones llevadas a cabo.

1 Esta variable podria empezar a tomar relevancia, y por lo tanto deberfa introducirse en los andlisis, especialmente a partir de la
introduccién de los vehiculos que utilizan fuentes de energia alternativas como los hibridos y los eléctricos. Para un periodo corto de analisis
(2008-2010) se realiza la hipdtesis de que no afecta significativamente.
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TABLA 2
ESTIMACION DEL MODELO DE DEMANDA DE VEHICULOSCON LA UTILIZACION DEL TIPO IMPOSITIVO DEL IEDMT

MODELO DE EFECTOS FIJOS (MCG CROSS-SECTION WEIGHTS)

Variable independiente Ln (matriculaciones)
Constante -192,023*% (18,124)
Ln(precio) -1,714%* (1,055)
Impuesto -0,001** (0,000)
Ln(renta) 15,858** (1,123)
R?ajustado 0,93

Nota: Desviaciones estandar en paréntesis. Las estimaciones solo muestran los coeficientes comunes a todos los vehiculos

*, ** Indica que el coeficiente estimado es significativamente diferente de cero al 90% y 95% de nivel de confianza, respectivamente.

Se observa como los signos de los coeficientes son los esperados. Los coeficientes resultan individual y con-
juntamente significativos. Por otra parte, las estimaciones presentan un coeficiente de determinacién (R?) cercano
muy elevado debido elevado grado de ajuste que representa un modelo de efectos fijos con muchas observacio-
nes trasversales. De la estimacién se desprenderia que el tipo impositivo del impuesto de matriculacién ha tenido
un efecto negativo y significativo sobre la venta global de vehiculos (a mayor tipo, menos ventas), aunque el
pardmetro estimado no resulta muy estable, ya que al probar otras formas funcionales no resulta globalmente
significativo.

Efectos globales de las emisiones de CO, de los vehiculos sobre el nimero de matriculaciones

La segunda especificacién realizada evalla los efectos de las emisiones de CO, sobre el nimero de matricula-
ciones en el periodo posterior a la entrada en vigor la modificacién del impuesto de matriculacion (2008-2010). El
modelo especificado es el siguiente:

In(m,) = o, + B In(p,)+ B, In(CO2,) + B, In(r, ) + u, (8)

En este caso, se ha substituido la variable correspondiente al impuesto por la variable correspondiente a las
emisiones CO, (expresadas en gramos por km) (CO2,), para captar de manera directa los efectos que han tenido
las emisiones de CO, sobre las matriculaciones de vehiculos desde la modificacién del impuesto. Del mismo modo
que en la estimacidn anterior, se ha especificado una forma funcional logaritmica para dotar de mayor flexibilidad
a los pardmetros y obtener los coeficientes estimados en términos de elasticidades. En este caso, la variable CO,
puede especificarse también en términos logaritmicos, ya que presenta valores positivos en toda la muestra, a
diferencia de la utilizacién de la variable t. Del mismo modo que el modelo anterior, se ha especificado un modelo
de efectos fijos estimado por el método de Minimos Cuadrados Generalizados con la utilizacién de ponderaciones
cross-section (cross-section weights). La Tabla 3 muestra los resultados de las estimaciones.

TABLA 3
ESTIMACION DEL MODELO DE DEMANDA DE VEHICULOS CON LA UTILIZACION DEL LAS EMISIONES DE CO,

MODELO DE EFECTOS FLJOS (MCG CROSS-SECTION WEIGHTS)

Variable independiente Ln (matriculaciones)
Constante -202,458%* (19,038)
Ln(precio) -1,645% (1,420)
Ln(CO,) -0,023** (0,004)
Ln(renta) 16,811%* (1,266)
R?ajustado 0,93

Nota: Desviaciones estdndar en paréntesis. Las estimaciones solo muestran los coeficientes comunes a todos los vehiculos

*, ** indica que el coeficiente estimado es significativamente diferente de cero al 90% y 95% de nivel de confianza, respectivamente.
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Se observa que los signos de los coeficientes también son los esperados. Los coeficientes resultan signifi-
cativos tanto a nivel individual como en conjunto. Por otra parte, las estimaciones presentan un coeficiente de
determinacién (R*) cercano a 1. De la estimacién se desprende que desde la entrada en vigor de la modificacién del
impuesto de matriculacidn, las emisiones de CO, tienen un efecto negativo y significativo sobre la venta global de
vehiculos, concretamente, cada punto porcentual de incremento en las emisiones de CO, reduciria las matricula-
ciones de los modelos en un 0,023% y al revés.

Efectos individuales de las emisiones de CO, de los vehiculos sobre el nimero de matriculaciones

Finalmente se ha realizado una tercera especificacion, a partir de la cual se pueden determinar los efectos
individuales, es decir, para cada modelo de vehiculo, de una modificacién en sus emisiones medias de CO, sobre
sus ventas. Esto se puede realizar a partir de una especificacién similar a la desarrollada en el apartado anterior:

In(m, ) = B, In(CO2,)+ B, In(p, )+ B, In(r,) +u, (9)

En este caso, en vez de especificar un efecto fijo individual, se especificé individualmente el pardmetro co-
rrespondiente a las emisiones de CO, para cada modelo de vehiculo. De este modo se puede estimar el efecto que
tiene una modificacion de las emisiones de CO, de cada modelo de la muestra sobre su nimero de matriculaciones,
desde la entrada en vigor de la modificacién del impuesto. Adicionalmente, se ha afiadido la variable renta en esta
estimacion. A pesar de que es una variable agregada, permitiria controlar parte de los efectos de la propia evolu-
cién econdmica y eliminaria parte del sesgo producido por la omisién de una variable relevante en las estimacio-
nes. Este modelo también se ha estimado por el método de Minimos Cuadrados Generalizados con la utilizacidn de
ponderaciones cross-section (cross-section weights). La Tabla 4 muestra los resultados de las estimaciones.

TABLA 4
ESTIMACION DEL MODELO DE DEMANDA DE VEHICULOS CON LA UTILIZACION DE LAS EMISIONES DE CO2

EFECTOS CO2 INDIVIDUALES (MCG CROSS-SECTION WEIGHTS)

Variable independiente Ln(matriculaciones)
Ln(precio) 14,469%% (1,127)
Ln(renta) 12,117** (0,827)
R?ajustado 0,92

Nota: Desviaciones estandar en paréntesis. Las estimaciones solo muestran los coeficientes comunes a todos los vehiculos. Los coefi-
cientes para el CO2 individuales se muestran en la Tabla 5.

** indica que el coeficiente estimado es significativamente diferente de cero al 99% de nivel de confianza.
TABLA 5

EFECTOS INDIVIDUALES PARA EL COEFICIENTE DE CO2 PARA CADA MODELO DE VEHICULO DE LA MUESTRA

Marca Modelo Coeficiente Error estandar
Alfa Romeo 147 -4,233 0,533
Alfa Romeo 159 -3,885 0,515
Alfa Romeo Brera -4,345 0,507
Alfa Romeo Gt -4,226 0,520
Alfa Romeo Spider -4,363 0,513
Audi As -3,950 0,592
Audi A6 -3,630 0,552
B.M.W. Serie 3 -3,469 0,550
B.M.W. Serie 6 -3,811 0,589
Chevrolet Lacetti -4,219 0,543
Chevrolet Nubira -4,418 0,545
Chevrolet Epica -3,964 0,516
Citroen aG -4,013 0,584
Citroen C4 -3,629 0,544
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Citroen (@ -3,675 0,524
Citroen c8 -4,003 0,524
Dacia Logan -4,228 0,583
Ferrari 430 Spider -3,720 0,620
Ferrari 612 Scaglietti -3,595 0,673
Fiat Panda -4,315 0,602
Fiat Seicento -5,928 0,716
Fiat Grande Punto -4,213 0,586
Fiat Punto -5,145 0,643
Fiat Bravo -4,113 0,554
Fiat Stilo -5,133 0,593
Fiat Croma -4,367 0,529
Fiat Multipla -4,588 0,517
Fiat Ulysse -4,422 0,525
Jaguar X Type -4,333 0,559
Jaguar Xj -3,899 0,582
Jaguar Xk -3,795 0,582
Kia Opirus -4,290 0,495
Lancia Musa -4,573 0,567
Lancia Y -4,741 0,586
Lancia Phedra -4,233 0,528
Nissan Micra -4,129 0,563
Nissan Note -4,287 0,564
Opel Astra -3,653 0,550
Opel Gt -4,261 0,519
Opel Tigra -4,845 0,606
Opel Meriva -4,238 0,562
Renault Twingo -4,639 0,629
Renault Espace -3,936 0,511
Seat Ibiza -3,887 0,592
Seat Leon -3,620 0,539
Seat Altea -3,792 0,545
Seat Alhambra -4,164 0,535
Skoda Octavia -3,992 0,559
Skoda Superb -4,044 0,539
Ssangyong Rodius -3,804 0,506
Subaru Impreza -4,107 0,509
Subaru Legacy -4,306 0,511
Subaru Outback -3,919 0,524
Volkswagen Fox -5,267 0,611
Volkswagen Eos -4,088 0,543
Volkswagen Golf -3,631 0,545
Volkswagen Phaeton -4,008 0,590
Volkswagen Passat -3,525 0,521
Volkswagen Touran -3,888 0,536

Jaume Freire-Gonzdlez
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En este caso los signos de los coeficientes son los esperados y los coeficientes resultan significativos tanto
a nivel individual como conjuntamente, a un nivel de confianza del 99%. La estimacién presenta un coeficiente de
determinacién (R?) cercano a 1. Esta estrategia de estimacién permite observar, para cada modelo, los efectos
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que han tenido las emisiones de CO, sobre la venta de vehiculos desde la entrada en vigor de la modificacion del
IEDMT. Todos los coeficientes individuales estimados menos conco resultan negativos, es decir, un incremento
de las emisiones de CO, reduce la venta en los modelos, pero cada modelo tiene una intensidad diferente, a las
ventas de algunos les afecta mas que a las de otros, y en algunos casos no son significativos. La elasticidad media
es de 4,16, es decir que en término medio un incremento de un punto porcentual en las emisiones reduciria un
4,16% las matriculaciones. Por otra parte, la elasticidad renta obtenida (un valor estimado alrededor de 12) resulta
mas elevada que otros estudios de elasticidades renta de la demanda de vehiculos (como por ejemplo Bordley y
McDonald, 1993, donde proporcionan valores alrededor de 3).

Por lo tanto, a pesar de la simplicidad del modelo y de la necesidad de contrastar los resultados obtenidos a
medida que se disponga de mds datos y de series mas largas, se podria afirmar que el actual IEDMT dependiente
de las emisiones de CO, de los vehiculos afecta negativamente a la venta de vehiculos si estos incrementan sus
niveles de emisién de CO, y positivamente, si los reducen, tal y como cabria esperar.

CONCLUSIONES

En el presente trabajo se ha realizado un andlisis de los efectos que ha podido tener la modificacién del Im-
puesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT) en 2008 en Espafia sobre la venta de vehicu-
los, y la nueva configuraciéon del parque automovilistico. Para hacerlo se han desarrollado y estimado modelos de
demanda de vehiculos, donde la demanda de estos depende del precio, la renta, otras variables y el tributo, o bien
de las emisiones de CO,, como variable proxy del efecto de estas sobre las matriculaciones. Las estimaciones rea-
lizadas muestran cémo, a partir de 2008, las emisiones de CO, de los vehiculos han resultado determinantes en las
matriculaciones de vehiculos, afectando negativamente sobre estas, de un modo similar a como lo hace el precio.
Esto significaria que la nueva imposicidn, que depende de las emisiones, habria penalizado a aquellos vehiculos
mas contaminantes y beneficiado a aquellos que lo son menos. De modo similar, aquellos vehiculos que reduzcan
sus emisiones veran incrementadas sus matriculaciones y a la inversa. Estos efectos incentivarian a medio y largo
plazo alos productores a producir coches menos contaminantes, compitiendo en precios pero también en emisio-
nes, con sus competidores.

A pesar de los resultados obtenidos, seria necesario disponer de mayor cantidad de datos y de series mads
largas para llegar a resultados mds concluyentes sobre los efectos de la modificacion del impuesto. También resul-
tarfa interesante evaluar los efectos del impuesto a nivel macroecondémico y a nivel presupuestario para las arcas
del Estado. En este ultimo caso, resultaria de especial interés un andlisis coste-beneficio que contemplara los aho-
rros sociales en términos de ahorro de combustible, dependencia energética, salud y bienestar de la poblacidn,
en comparacion con los costes en términos de recaudacién u otros costes sociales de aplicar la modificacién del
impuesto.
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ANEXO DE DATOS

En este apartado se describen los datos de las principales variables relevantes para evaluar las relaciones
entre el IEDMT, las ventas de vehiculos, sus precios y sus niveles de emisiones. Por una parte se dispone de datos
agregados (para el conjunto de Espafia) de la Estadistica del Impuesto sobre Matriculacién de Vehiculos Automd-
viles de la Agencia Tributaria (AEAT) para los afios 2006 a 2009, que proporciona informacién sobre el total de
matriculaciones de vehiculos por cilindrada, Comunidad Auténoma, tipo de combustible y emisiones medias de
CO, (en este caso para el periodo 2008-2010) en gramos por kilémetro.

Por otra parte se dispone de datos desagregados (por modelo de vehiculo) de:

Matriculaciones de vehiculos por marca y modelo en Espafia para el periodo 2005-2010, obtenidos de la Aso-
ciacion Nacional de Importadores de Automdviles, Camiones, Autobuses y Motocicletas (Aniacam).

Precios medios de venta de los vehiculos automdviles en Espafia aplicables en la gestién del Impuesto sobre
Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados, Impuesto sobre Sucesiones y Donaciones e [IEDMT
para el periodo 2005-2010, obtenidos de las drdenes ministeriales en los respectivos Boletines oficiales del Esta-
do2.

Emisiones de CO2 de los vehiculos turismo de venta en Espafia por marca y modelo para el periodo 2005-2010,
obtenidas del Instituto para la diversificacién y ahorro de energfa (IDAE, 2005, 2006, 2007, 2008, 2011).

Importe medio del impuesto de matriculacién por marcas de vehiculos para el periodo 2008-2010, a partir de
su cdlculo, aplicando las cuotas correspondientes a cada vehiculo, en funcién de su tramo de contaminacidn, con
los datos de emisiones de CO2.

Renta Nacional Disponible en Espafia para el periodo 2000-2008. Para esta variable no fue posible la obten-
cién de datos de la renta media disponible de los compradores de los vehiculos por marcas, como hubiera sido
deseable a efectos de modelizacidn.

Tipos de interés legales aplicados por las entidades de crédito en Espafia para el periodo 2003-2010. Para esta
variable tampoco fue posible la obtencién de datos del tipo de interés medio aplicado a los compradores de los
vehiculos por marcas.

2 Orden EHA/4286/2004, de 20 de diciembre, Orden EHA/4046/2005, de 21 de diciembre, Orden EHA/3867/2006, de 13 de diciembre,
Orden EHA/3745/2007, de 14 de diciembre, Orden EHA/3697/2008, de 11 de diciembre, Orden EHA/3476/2009, de 17 de diciembre.
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