Resum

Aquest volum inclou els annexos A, B, C, D, E i F que complementen i il-lustren tot alld que
s’ha exposat a la memoria.

D'una banda, I'objecte de l'annex A és mostrar la planificacio i el pressupost per a la
realitzacio del projecte.

D’altra banda, I'annex B es centra en una proposta de Directiva de la Comissié Europea,
presentada I'any 2005, per a la reforma de la fiscalitat aplicable als automobils de turisme.
La proposta inclou, entre d'altres aspectes, I'eliminacié de I'impost de matriculacié de
vehicles durant un periode de transicié d'entre cinc i deu anys, juntament amb una
transferéncia gradual de rendes des de I'impost de matriculacié cap a I'impost de circulacio.

Seguint amb els annexos, es troba I'annex C, que mostra un extracte de la Llei Reguladora
de les Hisendes Locals, entre els seus articles 92 i 99. Aquest extracte fa referéncia a tota
la legislacié aplicable a I'nora de tributar I'impost de circulacio.

L’annex D conté el Protocol de Kyoto de la Convencié Marc de les Nacions Unides sobre el
Canvi Climatic (CMNUCC). Aguest document representa una fita historica donat que té els
mateixos objectius, principis i institucions que la CMNUCC, pero la reforca de forma
significativa ja que per mitja de Kyoto els paisos signants es comprometen a assolir
objectius individuals i juridicament vinculants per limitar o reduir les seves emissions de
gasos d’efecte hivernacle, entre els quals hi ha el dioxid de carboni.

A l'annex E s’adjunten tot un seguit de fotografies corresponents als models representatius
escollits per a les diferents tipologies de vehicles.

Finalment, a 'annex F es mostren els resultats numerics obtinguts en la realitzacio de
I'estudi mitjangant un full de calcul.
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A. Planificacio i pressupost

A continuaci6 s’adjunta la planificaci6 i el pressupost per a la realitzacié del projecte.

A.1. Planificacié del projecte

Per visualitzar la planificacio es presenten dos tipus de diagrames, a on queda clarament
representat el temps emprat en el projecte i la durada de les diferents fases que el
composen.

El primer d'ells és el diagrama de Gant (veure figura A.1), on es poden observar les
diferents fases del projecte aixi com la seva durada i possible interaccio.
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Figura A.1 Diagrama de Gant de la planificacié del projecte




Com es pot veure, la durada total del projecte és de 12 mesos; aquest comenca amb una
cerca d'informacio (durada 1 mes), seguida d’'una analisi de la mateixa (durada 1 mes). Una
vegada es té organitzada tota la informacié disponible, s’analitza el model actual de I'impost
de circulacié (durada 2 mesos) i es planteja el nou model de calcul (durada 4 mesos),
acabant amb una comparativa entre els dos models (durada 2 mesos); finalment, s’obtenen
les conclusions (durada 1 mes) i es revisa tot el projecte (durada 1 mes)

Tal i com s'infereix del diagrama de Gant, en total es realitzen 5 reunions amb el director
del projecte (en els mesos 1, 4, 8, 10i 12), si bé cal afegir que en tot moment es manté un
seguiment constant via correu electronic.

La redaccié de la documentaci6 (durada 10 mesos) es realitza de forma continua al llarg del
projecte per tenir, des del primer moment, tota la informacié ordenada i llesta per a la seva
presentacié com a borrador de I'estudi realitzat.

El segon diagrama és de sectors (veure figura A.2), on es pot veure en quines fases
s'utilitza més i menys temps.




Diagrama de sectors del projecte
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Figura A.2 Diagrama de sectors segons les activitats del projecte (en percentatge de
temps)

Com es pot veure, la redaccié de la documentacio és la tasca que més temps consumeix
en la realitzacié del projecte (un 36%), fet normal donat que des d’'un primer moment es
realitza pels motius comentats anteriorment.

En segon terme queden les reunions amb el director del projecte, que consumeixen un
19% del temps total (comptabilitzant no només les reunions sind també les comunicacions
electroniques).

En tercer lloc, es té el desenvolupament del nou model (amb un pes del 15% del temps);
aquesta fase consumeix una gran quantitat de temps no pas per la seva extensié, siné per
la seva complexitat donat que s’han de formular totes les equacions que regeixen el nou
model de calcul proposat per a I'impost de circulacio.

s



En quarta posicid, i amb un pes del 7% cadascuna, es tenen I'estudi del model actual i
I'estudi comparatiu entre els models. Aquestes fases consumeixen relativament poc temps
donat que la seva realitzacié es basa en informacié de la que ja es disposa (és a dir, no es
comenca des de zero).

Finalment, es tenen la cerca d’informacio, I'analisi de la informacié, les conclusions i la
revisio del projecte, amb un 4% del temps consumit per cada una d’aguestes fases.

A.2. Pressupost del projecte

A I'hora de confeccionar el pressupost destinat a la realitzacié del projecte (veure taula
A.1), es consideren un seguit de partides que engloben des del cost de personal fins a les
despeses generals que inclouen telefon, electricitat, aigua i internet, passant per les
despeses en equips, material fungible i manutencié i viatges.

A les despeses associades al personal es considera que els honoraris d’'un tecnic superior
son de 42 €/h, els d’'un tecnic 24 €/h i els d’'un administratiu 12 €/h.

A la partida destinada als equips es té en compte I'adquisicié i la utilitzacié dels equips
necessaris per a la realitzacié del projecte, és a dir, ordinador i impressora.

Pel que fa a I's de material fungible, el cost s’enfoca a les despeses en paper, tinta i estris
necessaris per a l'escriptura.

Per ultim, es consideren les despeses menors com manutencio i viatges, és a dir, aquelles
despeses generades per la necessitat de mobilitat per a la realitzacié del projecte. La
manutencié es comptabilitza amb un cost de 20€/dia. També es tenen en compte les
despeses basiques de telefon, electricitat, aigua i internet.

Es considera que la vida util dels equips és de 2 anys, després de la qual aquests sén
substituits; amb aquestes dades, és possible calcular les despeses d’amortitzacio.




Cost equips

Cost material fungible

Cost manutencio i viatges

12 mesos ordinador

Partida Quantitat Import
1.080 h tecnic superior industrial 45.360,00 €
Cost personal 360 h técnic industrial 8.640,00 €
360 h administratiu 4.320,00 €

750,00 €

12 mesos impressora

12 mesos

12 mesos

12 mesos teléfon, electricitat i

90,00 €

450,00 €

900,00 €

: 660,00 €
Despeses generals aijgua
12 mesos internet 360,00 €
Total (IVA no inclos) 61.530,00 €

Taula A.1 Pressupost del projecte
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B. Proposta de Directiva de Consell COM 2005
(261)

A continuacié s’adjunta una proposta de Directiva de la Comissié Europea, presentada I'any
2005, per a la reforma de la fiscalitat aplicable als automobils de turisme. La proposta
inclou, entre d'altres aspectes, I'eliminacio de I'impost de matriculacié de vehicles durant un
periode de transicié d’'entre cinc i deu anys, juntament amb una transferencia gradual de
rendes des de I'impost de matriculacié cap a I'impost de circulacié.
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EXPOSICION DE MOTIVOS

1) CONTEXTO DE LA PROPUESTA
* Motivacion y objetivos de la propuesta

La aplicacion, en la UE, de 25 sistemas impositivos diferentes en relacion con los automéviles
de turismo ha generado dificultades de orden fiscal, tales como la doble imposicion, el traslado
transfronterizo de automdviles por motivos tributarios. asi como distorsiones y falta de
eficacia, que impiden el adecuado funcionamiento del mercado interior. Actualmente, los
ciudadanos europeos se enfrentan al pago por duplicado del impuesto de matriculacién, un
nimero considerable de procedimientos administrativos. importantes costes extra, pérdidas de
tiempo y diversos obstaculos a la libre circulacion de sus automéviles en la Comunidad. Las
grandes diferencias existentes entre los sistemas impositivos aplicables a los automoéviles de
turismo inciden negativamente en la capacidad del sector del automoévil para obtener las
ventajas que cabe esperar del desenvolvimiento en un mercado tnico. La actual fragmentacion
del mercado automovilistico impide que el sector pueda aprovechar las economias de escala o
tabricar automéviles de caracteristicas similares para todo el mercado interior, lo que da lugar
a notables diferencias en los precios, tanto antes de impuestos como una vez incluidos los
impuestos sobre el consumo.

Ademas, los automéviles de turismo son una importante fuente de emisiones de CO2 y
revisten, por esta razon, especial importancia para el objetivo de la UE en materia de medio
ambiente, esto es, el cumplimiento de los compromisos medioambientales adquiridos en virtud
del Protocolo de Kioto. Las medidas fiscales constituyen uno de los tres pilares de la estrategia
comunitaria para reducir las emisiones de CO2 producidas por los automéviles. Un uso eficaz
de medidas fiscales, junto con los compromisos asumidos por el sector del automoévil (ACEA,
JAMA v KAMA) vy la informacién al consumidor, son esenciales para alcanzar el objetivo
comunitario de 120 g de CO2 por km en 2010, a mas tardar.

La presente propuesta tiene una doble finalidad: mejorar el funcionamiento del mercado
mnterior v aplicar la estrategia comunitaria para reducir las emisiones de CO2 producidas por
los automoviles. La propuesta no pretende introducir nuevos impuestos sobre los automéviles
de turismo, sino tan sélo reestructurar esos impuestos en los Estados miembros que los
aplican, sin obligarles a implantatlos.

» Contexto general

El adecuado funcionamiento del mercado interior se ve obstaculizado por importantes
problemas en lo que respecta a los automoviles de turismo. El desproporcionado importe de
los impuestos de matriculacién contribuye notablemente a las diferencias de precios antes de
impuestos que existen entre los mercados de los Estados miembros, y hace que los precios
minoristas sigan siendo elevados, de modo que, para los ciudadanos de bajos ingresos, es més
dificil sustituir sus automoéviles viejos. Las bases imponibles y los tipos del impuesto de
matriculacion actuales son muy variados; los tipos oscilan, en los casos extremos, entre un tipo
cero y un 180% del precio del automovil antes de impuestos: en términos absolutos, el
impuesto de matriculacién medio se situd, en 1999, entre los 15 659 EUR y los 267 EUR. Las
bases imponibles de los impuestos anuales de circulaciéon son también muy variadas: en
términos absolutos, el importe medio abonado en 1999 se situé entre los 30 EUR por vehiculo
v los 463 EUR por vehiculo. De acuerdo con la informacion de que dispone la Comision, la

ES

(]




14

mayoria de Estados miembros aplica un impuesto de matriculacién, y 21 Estados miembros
aplican el impuesto anual de circulacion. Ante la falta de legislacién comunitaria. el tinico
recurso de que disponen los ciudadanos para resolver sus problemas es la jurisprudencia del
Tribunal de Justicia, basada fundamentalmente en los principios generales del Tratado CE.

Un 28% del total de emisiones de CO2 se debe al transporte. El transporte por carretera
representa, por si solo, aproximadamente un 84% del total de emisiones de CO2 imputables al
sector, correspondiendo mas de la mitad de esta cifra a los automoéviles de turismo. Dentro de
la estrategia comunitaria dirigida a lograr el objetivo de 120 g de CO2 por km. es esencial un
uso efectivo de medidas fiscales. que encierran un gran valor incentivador; asi. por ejemplo,
fomentan una rapida renovacién de la flota de automéviles v estimulan al consumidor a
adquirir automéviles con menor consumo de carburante.

En septiembre de 2002, la Comisién presentd a debate ante el Consejo y el Parlamento
Europeo, mediante la Comunicacién (COM (2002) 431), una serie de posibles medidas
aplicables en el futuro en el ambito de la fiscalidad de los automéviles de turismo en la Unién
Europea. La Comisién anuncio que, basandose en los principios de esa Comunicacion y en los
resultados de la consulta. presentaria propuestas de legislacion comunitaria sobre ciertos
aspectos que podian abordarse mejor desde el plano comunitario.

En 2002 y 2004 se consulté al Consejo, al Parlamento Europeo, al sector del automovil y a los
principales interesados. con el propdsito de determinar qué aspectos debia recoger la presente
Directiva.

® Disposiciones vigentes en el ambito de la propuesta

Las Directivas 83/182/CEE v 83/183/CEE establecieron una serie limitada de disposiciones
comunitarias sobre algunos aspectos de la fiscalidad del automévil. Al no existir ninguna otra
disposicion comunitaria, los Estados miembros pueden establecer disposiciones nacionales en
ese ambito. No obstante, estas disposiciones deben ser conformes con los principios generales
del Tratado CE: en particular, no deben generar formalidades relativas al cruce de fronteras
entre Estados miembros y han de atenerse al principio de no discriminacién.

e (Coherencia con otras politicas
El automovil es el medio de transporte que utilizan muchos ciudadanos que desean ejercer su
derecho de libre circulacion dentro de la Comunidad. Los obsticulos fiscales plantean
problemas a estos ciudadanos. Por otra parte, las disposiciones fiscales pueden ser un medio de
aplicar la estrategia comunitaria para reducir las emisiones de CO2 producidas por los
automoviles, y, por tanto. de lograr los objetivos medicambientales de la Comision.

2) CONSULTA DE LAS PARTES INTERESADAS Y EVALUACION DE IMPACTO
e Consulta de las partes interesadas

Si

Meétodos v principales sectores de consulta, perfil zeneral de los consultados

Consulta a los Estados miembros a través del Grupo de trabajo del Consejo, en mayo y junio
de 2003. y del Parlamento Europeo (ECON y otras comisiones) desde finales de 2002 hasta
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noviembre de 2003. Consulta permanente al sector del automovil (ACEA) v las asociaciones
de consumidores (AIT/FIA).

Consulta ptiblica a través del sitio web, de julio a septiembre de 2004.

Resumen de las respuestas v forma en que se han tenido en cuenta

En el sitio web de la DG TAXUD, puede consultarse un informe que resume los resultados:
http://europa.ew.int/comm/taxation_customs/common/consultations/tax/article 969 en.htm.

Casi el 95% de quienes han respondido opina que la existencia de 25 sistemas impositivos
diferentes ha generado obstaculos fiscales y dificultado el adecuado funcionamiento del
mercado interior. Mas del 96% cree que es necesario que existan disposiciones generales
comunitarias sobre la fiscalidad de los automéviles, v un 93% considera que dichas
disposiciones deben recoger los problemas medioambientales y darles respuesta. Se recibieron
2 040 respuestas, 46 de ellas procedentes de asociaciones (representativas, por tanto, de un
ntmero mucho mayor de ciudadanos), y & de organismos publicos.

La gradual desaparicion del impuesto de matriculacién, con un sistema de reembolso vigente
durante un periodo transitorio de entre cinco v diez aflos, v la introduccién de una nueva
estructura impositiva, vinculada a las emisiones de CO2, gozan de amplio apoyo.

En la redaccion de la nueva propuesta legislativa. se han tenido en cuenta las observaciones
sobre su contenido.

e Obtencion y utilizacion de asesoramiento técnico

Ambitos cientificos v téchnicos pertinentes

1)  En noviembre de 2001, se publicé un estudio sobre medidas fiscales dirigidas a reducir
las emisiones de CO2 procedentes de los automéviles de turismo nuevos (estudio
COWI), que incluia calculos basados en modelos y dirigidos a determinar en qué medida
los impuestos sobre los automoéviles (principalmente, impuestos de matriculacion e
impuestos anuales de circulacion) pueden ser un medio eficaz de lograr tal reduccion y
alcanzar el objetivo fijado en la estrategia comunitaria, esto es, 120 g/km.

2) En enero de 2002, un estudio sobre la fiscalidad del automévil en algunos Estados
miembros de la UE (estudio TIS) examinaba los obsticulos existentes en el mercado
interior. aclaraba mas la situacion existente y hacia una proyeccion de los cambios que
cabia esperar en respuesta a las posibles modificaciones de los sistemas impositivos, asi
como una interpretacion de los resultados y recomendaciones basadas en tales resultados.

A la hora de redactar la nueva propuesta, se consideré util partir de la experiencia
adquirida en algunos Estados miembros que no aplican impuestos de matriculacién o que
aplican impuestos anuales de circulacion vinculados a las emisiones de CO2 de los
automoviles.

3) Siempre que se considerdé necesario, se consulté a expertos de otros servicios de la

Comision, al sector del automoévil, a las asociaciones de usuarios de automoviles y a los
Estados miembros que aplican impuestos similares a los previstos en la propuesta.
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Metodologia utilizada

En el proyecto de propuesta, se han tenido en cuenta las opiniones expresadas.

Principales oreanizaciones v expertos consultados

Se ha consultado al sector del automovil (principalmente, ACEA y JAMA). las principales
asociaciones de usuarios de automoviles (AIT/FIA), expertos en fiscalidad de los Estados
miembros y expertos de diversos servicios de la Comision.

Grado de consenso cientifico: amplio consenso

Asesoramiento recibido v utilizado

Si

Medios utilizados para divulear los diciamenes técnicos

Tanto los estudios especificos, como la Comunicacion de 2002, figuran en el sitio web de la
DG TAXUD:

http://europa.ew.int/comm/taxation_customs/taxation/other taxes/passenger car/index en.htm.

e Evaluacion de impacto

Para realizar la evaluacién de impacto, se han examinado y tenido en cuenta las acciones
potenciales recogidas en los estudios antes citados, las recomendaciones formuladas en la
Comunicacion de 2002 sobre la fiscalidad del automoévil en la UE vy los resultados de la
extensa consulta realizada tras publicar dicha Comunicacion.

Se han examinado cuatro posibles opciones en el ambito de la fiscalidad del automovil, que
pueden resumirse del signiente modo:

Opcién 1: No intervenir. De este modo, todas las decisiones competerdn a los Estados
miembros v al Tribunal de Justicia Europeo. Si no se adopta ninguna medida. el
funcionamiento del mercado interior no mejorara, y se coire el riesgo de no alcanzar en 2010
el objetivo comunitario de situar las emisiones de CO2 en 120 g/km.

Opcidn 2: Mantener los actuales impuestos sobre los automoéviles de turismo, introduciendo
solo. no obstante, un sistema de reembolso del impuesto de matriculacion, a fin de evitar la
doble imposicién, injustificada dentro del mercado interior. El sistema de reembolso del
impuesto comportaria las medidas minimas necesarias para hacer frente al problema de la
doble imposicion, pero no abordaria ninguno otro de los problemas que sufren actualmente los
ciudadanos vy el sector de fabricacién y venta de automdviles.

El sistema de reembolso exigiria una serie limitada de disposiciones comunitarias dirigidas a
establecer métodos objetivos y transparentes para calcular el valor residual de los automéviles
usados que vayan a ser exportados o trasladados con caracter permanente a otro Estado
miembro, en el que serdn matriculados.

Esta opcién podria tener algunos efectos econdémicos positivos para los ciudadanos y el sector
de fabricacién y venta de automéviles, pero no hace frente a la mayoria de obsticulos que
existen en el mercado interior, v en modo alguno incide favorablemente en el medio ambiente.,

5 ES




17




18




19




20




21




22




23




24




25




26




27




28




29




30




31




32




33




34




35




36




37




38




39

C. Extracte de la Llei Reg. de les Hisendes Locals

A continuaci6 s'adjunta un extracte de la Llei Reguladora de les Hisendes Locals, entre els
seus articles 92 i 99. Aquest extracte fa referencia a tota la legislacié aplicable a I'hora de
tributar 'impost de circulacio.
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D. Protocol de Kyoto de la CMNUCC

A continuacié s’adjunta el Protocol de Kyoto de la Convencié Marc de les Nacions Unides
sobre el Canvi Climatic (CMNUCC). Aquest document representa una fita historica donat
que té els mateixos objectius, principis i institucions que la CMNUCC, pero la reforca de
forma significativa ja que per mitja de Kyoto els paisos signants es comprometen a assolir
objectius individuals i juridicament vinculants per limitar o reduir les seves emissions de
gasos d’efecte hivernacle, entre els quals hi ha el dioxid de carboni.
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E. Fotografies dels models representatius escollits

A continuacid6 s’'adjunten tot un seguit de fotografies corresponents als models
representatius escollits per a les diferents tipologies de vehicles.
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F. Resultats numerics complets de I'estudi

A continuacié s’adjunten els resultats numérics obtinguts en la realitzaci6 de I'estudi
mitjancant un full de calcul.
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F.1. Vehicle de tipus urba
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F.2. Vehicle de tipus compacte
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F.3. Vehicle de tipus berlina / familiar mig
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F.4. Vehicle de tipus berlina / familiar gran
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F.5. Vehicle de tipus esportiu
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F.6. Vehicle de tipus luxe
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F.7. Vehicle de tipus monovolum mig



83

F.8. Vehicle de tipus monovolum gran
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F.9. Vehicle de tipus tot-terreny mig
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F.10.Vehicle de tipus tot-terreny gran
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F.11.Comparativa



