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RESUM EXECUTIU DE LES POSSIBILITATS D’ACTUACIO

La figura fiscal més adequada per introduir dins una politica decidida enfront
del canvi climatic és sens dubte un impost sobre les emissions de CO,. La
introduccié d’aquest impost no té cap dificultat técnica important i es podria
dissenyar principalment com un impost sobre els productes energétics en
funcid de les emissions que produira la seva combustié. Cal destacar que
aquest impost afectaria no només les compres de productes energétics sind
que finalment recauria també sobre tots els altres productes de manera que
encariria relativament els productes que directament i indirecta utilitzen més
energia. Les emissions no associades a I'us d’energia sin6 a d’altres processos
productius —que son una petita part del total— podrien també gravar-se almenys
pel que fa als generadors importants. Per evitar que I'energia nuclear en sortis
afavorida fiscalment seria pertinent introduir al mateix temps un impost sobre la
generacio nuclear d’electricitat.

El marc geografic idoni d’introduccié d’un impost d’aquest tipus seria —com a
minim— la Unié Europea. La dificultat, perd, és el requisit d’'unanimitat per
questions fiscals que preval a la UE. De fet, les propostes de 1992 i 1995 en
aquest sentit ja van fracassar per aquesta radé donada l'oposicié de governs
com l'espanyol. Res no impedeix, perd, que a I'ambit espanyol s’adopti una
iniciativa d’aquest tipus com han fet diversos paisos (Suécia, Dinamarca,
Finlandia, Noruega...) que tot i amb moltes reduccions fiscals han introduit
impostos sobre I'energia basats en les emissions de CO,. Les dificultats
d’adoptar una iniciativa d’aquest tipus a [l'ambit autonOmic serien
considerablement més importants.

En absencia d'una figura fiscal com I'anterior, el Govern central tant podria
avancar en el sentit de gravar més les fonts energétiques més generadores
d’emissions de CO,, en especial la fiscalitat sobre el carbd podria augmentar-se
progressivament partint dels baixos valors actuals, com suprimir les
exempcions per a us domestic i residencial. Pel que fa a I'ambit autondmic, la
Generalitat podria fer algun pas en el sentit de gravar els grans focus de
contaminacié atmosférica tal com han fet diverses comunitats autbnomes per a
diversos contaminants, incloent algunes el CO, encara que amb tipus
impositius extremadament baixos (Andalusia, Arago, Murcia).

Actualment la fiscalitat energética més important és la que grava la gasolina i el
gasoil d’automocié. Tot i aquesta importancia, tenint en compte I'evolucié de les
emissions del transport privat i el fet que la fiscalitat a I'Estat espanyol és de les
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meés baixes de la UE, pot pensar-se en augmentar la fiscalitat en un futur
sobretot per al gasoil que té un millor tracte fiscal no justificable ambientalment.
Aquestes decisions corresponen basicament al Govern central que fixa les
revisions de [I'Impost d’Hidrocarburs. Amb les competéncies actuals, la
Generalitat podria elevar la part autonomica de I'lmpost sobre les Vendes
Minoristes de Determinats Hidrocarburs actualment en 0,024 €/litre fins al
maxim legal de 0,048 €; aixd certament suposaria una major pressio fiscal que
la de les comunitats autdbnomes frontereres perd encara una molt menor
pressio que la del territori francés també fronterer.

Per contra, el combustible emprat en aviacio (querosé) es troba exempt
d'impostos tant a Espanya com a la majoria d’estats europeus (amb I'excepcid
d’Holanda i Noruega) per als vols nacionals. Aquesta discriminacio favorable
del transport aeri enfront a d’altres mitjans de transport és totalment
injustificable ambientalment. Amb els convenis internacionals actuals no hi ha
cap impediment perqué els estats apliquin impostos sobre el querosée sobre els
vols nacionals, mentre que la seva aplicacié en vols intracomunitaris exigiria
arribar a acords bilaterals amb cadascun dels estats de desti. Altres
possibilitats més esteses son 'aplicacié d'impostos sobre els bitllets (entre ells,
I'IVA), impostos sobre els vols o trip taxes o taxes aeroportuaries. Aquests tipus
d'impostos augmenten el cost del bitllet i per tant en principi en fan disminuir la
demanda, perd no tenen la capacitat d’incentivar I'eficiéncia energética dels
avions, com seria el cas dels impostos sobre el carburant.

Pel que fa a gravar la contaminacié potencial dels vehicles, la questié clau no
és la pressio fiscal sobre els vehicles sind si aquesta es redistribueix entre
vehicles tenint en compte el seu potencial contaminador. Actualment, hi ha
dues figures legals que poden dissenyar-se en aquest sentit. La primera,
'impost de “matriculaci6” (Impost Especial sobre Determinats Mitjans de
Transport), ja ha estat reformada en aquest sentit de manera que per a I'any
2008 els tipus impositius oscil-laran entre el 0% i el 14,75% del valor del vehicle
segons els trams d’emissions de CO, previstes per km recorregut. Catalunya
podria reforgar la penalitzacié dels vehicles més contaminadors, ja que la
normativa actual permet augmentar els tipus en un 15%. La segona figura fiscal
que podria reformar-se en aquest sentit és I'“Impost de Circulacié” (Impost
sobre Vehicles de Traccié Mecanica). Aquest impost, de caracter local, esta
regulat per la Llei d’hisendes locals de manera que per prendre el contaminador
potencial com a referencia per fixar els tipus impositius caldria una reforma
d’aquesta Llei per part de I'Estat. Una altra alternativa, també viable amb el
marc legal actual, seria que a Catalunya es decidis crear un impost autonéomic
nou que suprimis l'anterior compensant als ajuntaments per la perdua
d’'ingressos associada. Sense cap reforma, I'inica alternativa esta en qué els
ajuntaments decideixin —com molts fan— situar el tipus impositiu a la part alta



3 M

Y ol bl mbandipmend
= s Desembre 2007

del rang legalment permeés, aixi com aprofitar les possibilitats legals ja previstes
de desgravacions per determinats tipus de vehicles (com ara eléctrics o
hibrids).

També cal esmentar que la fiscalitat ambiental que no esta relacionada
directament amb la contaminacié atmosférica pot tenir efectes importants sobre
les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle sigui pels possibles estalvis
d’energia associats (per exemple, fomentant la reutilitzacié i el reciclatge
enfront de la nova extraccié de recursos) o sigui més directament (per exemple,
reduint els residus urbans que van als abocadors i les emissions de meta
associades o reduint I'us de fertilitzants i les emissions associades). En aquest
terreny, evidentment hi pot actuar I'Estat perd també Catalunya pot crear noves
figures fiscals sempre que no gravin fets imposables ja gravats per I'Estat. Fins
ara, I'Estat s’ha inhibit en aquest terreny i ens troboem amb diferents iniciatives
autondmiques. A Catalunya existeix el canon de deposicié de residus urbans
que té efectes molt positius i que encertadament s’ha decidit estendre a la
incineracid. Es pot seguir en aquesta linia augmentant els propers anys els
tipus impositius amb la qual cosa augmentaran els recursos disponibles per
retornar als municipis que tenen millors resultats en recollida selectiva, en
aquest sistema de bonificacio-penalitzacié. També encertadament s’ha creat un
canon per als residus de la construccio i fora convenient gravar també la
deposicio de residus industrials (com fan diverses comunitats autbonomes com
Madrid o Andalusia). Un altre terreny en el qual es podria actuar és en el de la
fiscalitat sobre productes gravant productes ambientalment molt problematics
com ara les bosses de plastic (com s’ha fet amb molt d’éxit a Irlanda i d’altres
llocs) o els fertilitzants quimics.

En darrer lloc, cal esmentar que els principals impostos tradicionals poden
incorporar elements ambientals. L'lmpost sobre el Valor Afegit, el principal
impost indirecte, podria incorporar en els criteris definitoris de quin tipus
impositiu aplicar (normal, reduit o superreduit) no només consideracions socials
i culturals sind també ambientals sigui per afavorir determinats productes o per
penalitzar-ne d’altres. En aquest terreny, perd, actualment només pot avancar-
se a I'ambit de la UE, ja que els productes que poden acollir-se als tipus reduit i
superreduit es fixen a I'ambit europeu. Espanya podria defensar aquesta
reforma de I'lVA. L'impost municipal més important, 'lmpost de Béns Immobles,
permet actualment bonificacions motivades ambientalment que ja han estat
utilitzades per molts ajuntaments; si es reformés la Llei d’hisendes locals, en un
futur podria pensar-se en una incorporacio sistematica de la variable ambiental
amb tipus impositius diferenciats depenent de la certificacié energética dels
edificis. Pel que fa a I'lmpost de Societats seria interessant deixar sense efecte
la derogacio progressiva dels beneficis fiscals per a inversions mediambientals.
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FISCALITAT | CANVI CLIMATIC

1. LA FISCALITAT AMBIENTAL: UNA EINA DE POLITICA AMBIENTAL
TAMBE EN L’AMBIT DEL CANVI CLIMATIC

Davant dels problemes ambientals, la manera més tradicional d’intervencio ha
estat la regulacié normativa, és a dir, establir qué poden i qué no poden fer
empreses i consumidors, i sancionar —administrativament o penalment—, a
aquells que no compleixen les normes. Les regulacions poden anar des de
prohibicions estrictes de I'Us de determinades substancies o certes tecnologies
o0 de determinats comportaments a l'establiment de limits d’emissio de
substancies contaminants a les aigues o a I'atmosfera. D’altra banda, a I'extrem
oposat, s’ha apel-lat al fet que una solucié als problemes ambientals sén els
canvis voluntaris de comportament: per exemple, el cas d’empreses que
descobreixen que utilitzant més eficientment I'energia estalvien diners al temps
que redueixen les pressions ambientals, d’empreses que redueixen la
contaminacié per millorar la seva imatge empresarial o de consumidors que
opten per un consum més ‘responsable” i castiguen les empreses molt
contaminants.

Ambdos tipus d’instruments sén imprescindibles tant per a la politica ambiental
en general com per a I'aspecte més especific que tractem en aquest informe: la
politica de canvi climatic. Perd també han de ser complementats amb els
anomenats instruments economics de politica ambiental. Aquests instruments
ni obliguen taxativament a canvis de comportament ni confien només en qué
els canvis seran els purament voluntaris. Consisteixen a utilitzar els incentius
economics per penalitzar o premiar els agents econdmics segons el seu
comportament ambiental.

Els incentius econdomics no s’han de veure com a instruments de politica
ambiental millors i alternatius a la resta d’instruments, sind com a
complementaris: en cada cas concret s’ha de veure quin instrument —o, millor,
quina combinacié d’instruments— és el més adequat. Un exemple senzill perd
molt potent d’'incentius economics son els sistemes de diposit-devolucié-retorn
(SDDR): tothom pot retornar o no un envas (o un altre residu), perd amb
aquests sistemes qui no ho fa hi perd diners. Un exemple d’introduccié d’un
mercat per flexibilitzar una regulacié sén els anomenats mercats de “drets”
(millor seria dir quotes o llicencies) de contaminacié: una instal-lacié pot
augmentar la contaminacié perd amb un cost, ja que si ho fa o bé ha de pagar
per “drets” addicionals o bé ha d’assumir el “cost d’oportunitat” de renunciar a
vendre els seus “drets” excedentaris; com és sabut, aquest instrument esta
tenint un paper important en la politica sobre el canvi climatic de la Unio
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Europea tot i que només afecta grans focus d’emissio i no les emissions més
difuses.

L’instrument econdmic de politica ambiental més clar és, pero, la fiscalitat
ambiental o ecoldgica que aplica el principi de “qui contamina, paga”. En sentit
ampli la podem definir com qualsevol utilitzacié del sistema fiscal com a eina
per incentivar canvis de comportament positius des del punt de vista ambiental.
Les decisions de consumidors i empreses depenen de quins sén els costos
monetaris de les diferents alternatives i, en abséncia de politica ambiental,
aquests costos son insensibles als impactes ambientals, que apareixen com a
costos externs que recauen sobre la societat perdo no afecten el compte de
resultats de les empreses ni els preus que han de pagar els consumidors. La
fiscalitat ambiental pretén que aquests costos externs suposin un cost monetari
per als qui prenen les decisions. Els costos socials externs sén tots aquells
efectes negatius que recauen sobre tercers, una part dels quals sén costos
monetaris que s’externalitzen (per exemple, si generem més residus
I’Administracié haura de gastar més diners que si en generem menys) i l'altra
part son danys ambientals o sobre la salut, en molts casos d’impossible
valoracié monetaria exacta.

Els sistemes fiscals han tingut tradicionalment dues funcions principals. La
primera, recaptar diners per finangar béns “publics” o col-lectius com poden ser
la neteja dels carrers, els serveis de policia o la gestié de parcs naturals; sén
béns i serveis que, un cop disponibles, ho sén per a tothom i no podem esperar
que el mercat doni una provisié adequada d’aquests béns col-lectius: s’han de
financar col-lectivament. La segona funcio tradicional és la redistributiva:
gracies als sistemes fiscals podem tenir resultats més desitjables des del punt
de vista de I'equitat, és a dir, podem redistribuir diners als més necessitats o
podem assegurar que tothom tingui accés a I'educacio basica o a determinades
prestacions sanitaries independentment del seu poder adquisitiu.

Encara que sembli una contradicci6 en els termes, la fiscalitat ambiental té una
finalitat principalment “extrafiscal": fer que els mercats donin senyals més
adequats sobre els efectes globals de les decisions d’empreses i consumidors.
Quan parlem d'utilitzar la fiscalitat amb una finalitat extrafiscal, el punt important
no és recaptar diners per financar despeses o per finalitats redistributives siné
incidir sobre els comportaments, en aquest cas amb una finalitat ambiental. La
recaptacio de diners és, en tot cas, un avantatge secundari. De fet, un impost
sobre la contaminacid6 que sigui efectiu provocara una disminucié de la
contaminacio i, a igualtat de circumstancies, una disminucio d’ingressos fiscals;
ingressar menys diners no seria en aquest cas un fracas sind un éxit de
Iinstrument.
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Aquesta distincid entre tributs genuinament ambientals que es dissenyen
principalment per canviar comportaments, i aquells que tenen com a unic
objectiu —o si més no principal- el de la recaptacio, esdevé fonamental.
Tanmateix, les coses no es donen de forma “pura” a la realitat i ens trobem que
certs impostos creats només amb finalitat purament recaptadora tenen efectes
ambientals; és el cas per exemple dels impostos especials d’hidrocarburs
sense els quals I'is de combustibles fossils per al transport per carretera
encara seria molt més gran.

Cal destacar que una reforma fiscal que tingui en compte I'is de la fiscalitat
com a eina de politica ambiental no només ha de plantejar-se crear noves
figures tributaries, sin6 també reformar figures ja existents, introduint incentius
o desincentius a determinats comportaments.

Economistes de molt diferents tendéncies —i des de fa moltes décades— estan
d’acord que fer pagar a qui genera problemes ecologics és un excel-lent
instrument de politica ambiental." També institucions internacionals com
'OCDE i la Unié Europea han proclamat fa molt temps el principi “qui
contamina paga” com un dels principis basics de la politica ambiental. La
realitat practica és, pero, que avui en dia el paper dels tributs ambientals dins el
conjunt dels sistemes fiscals és en termes generals bastant marginal, molt
inferior al que caldria esperar d’aquesta quasi unanimitat en els principis.
Tanmateix, és important destacar que existeixen ja moltes experiéncies
positives i que, a més, I'Us d’aquests tributs (i també d’altres instruments
econdmics) és clarament creixent.?

En el camp de la politica sobre el canvi climatic hi ha hagut propostes
importants i, de fet, durant molts anys el terme ecotax (que s’hauria de traduir
per “ecoimpost” i no “ecotaxa”) a Europa es va identificar amb la proposta de la
Comissio d’'Impost sobre les Emissions de CO, feta ja I'any 1992. Com veurem,
hi ha també algunes experiéncies rellevants, tot i que el cami a recérrer és
encara molt llarg. L’objectiu d’aquest informe és revisar la situacio als paisos de
la Unié Europea —encara que també amb alguna referéncia a algun altre pais
europeu— i explorar com podria avancar-se en aquest cami en el context
espanyol i catala, contenint tant possibilitats molt ambicioses, com altres de
molt més moderades.

Al document del govern “Estrategia espafiola de cambio climatico y energia
limpia” (Ministerio de Medio Ambiente, 2007) es destaca el paper important que
ha de tenir la politica fiscal: “La politica impositiva es un instrumento

' Per citar dos textos universitaris molt diferents, vegeu Martinez Alier i Roca Jusmet (2001) i
Field i Field (2003).
2 European Environment Agency, 2000.
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fundamental para lograr los objetivos fijados en el protocolo de Kioto. La
reforma de la politica fiscal con criterios ecolégicos puede jugar un papel
esencial como instrumento para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero, por lo que deberia proyectarse como complemento de otros
instrumentos y contribuir, entre otros aspectos, a la mejora de los precios
relativos en favor de opciones que no producen, o apenas producen, emisiones
de gases de efecto invernadero, y a la inversa el reflejo en el precio de aquellas
opciones mas intensivas en carbono. De acuerdo con todo ello se considera
necesario seguir explorando los modos de avanzar en la incorporacion de las
consideraciones relativas al cambio climatico en la politica fiscal, planteandose
la posibilidad de una revision de la misma en aquellos aspectos que puedan
favorecer el cumplimiento de los objetivos indicados, de manera compatible con
objetivos fundamentales de politica econémica como son el fomento de la
competitividad de las empresas, el bienestar de los ciudadanos y el desarrollo
econdmico”, p.36). Seguidament es diu que “El Gobierno a lo largo del ejercicio
presupuestario de 2007 incorporara, a través de las reformas normativas
necesarias, elementos de Fiscalidad Verde utilizando las figuras fiscales
actuales o creando nuevas figuras” (p.35).

Aquesta declaracio d’intencions s’ha concretat només de moment en la reforma
de I'lmpost de Matriculacio en la linia de fer dependre el tipus impositiu de les
emissions de CO; (vegeu l'apartat 3.1.5). D’altra banda, en la resolucio 19 del
darrer debat sobre I'estat de la nacié també s’insta a una reforma de I'lmpost
Municipal sobre Vehicles de Tracci6 Mecanica (impost sobre circulacid) en
aquesta linia (Congrés dels Diputats, 2007, p. 84).

Finalment, la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de Calidad del Aire y
Proteccion de la Atmdsfera introdueix per primer cop un mandat a les
administracions publiques a aplicar instruments de fiscalitat ambiental.
Concretament, en el seu article 25, estableix que “las Administraciones
Publicas promoveran, en el ambito de sus competencias, el uso de la fiscalidad
ecolégica y de otros instrumentos de politica econdmica ambiental para
contribuir a los objetivos de esta Ley”. Malgrat que es tracta d’'un mandat forga
vague, no hi ha dubte que ofereix ple suport a les iniciatives de fiscalitat
ambiental que en I'ambit de la qualitat de I'aire —que indubtablement inclou
també I'emissidé de gasos amb efecte d’hivernacle— adoptin les diferents
administracions publiques.
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2. ANALISI DE L’EXPERIENCIA COMPARADA

2.1. Impostos sobre els carburants per al transport per carretera

2.1.1. Introducci6: la importancia ambiental dels impostos
sobre els carburants

Un motiu per comencgar per aquest apartat és que la imposicié sobre la gasolina
i el gasoil és, amb diferéncia, la principal imposicié sobre I'energia des del punt
de vista de la seva importancia recaptadora a tots els paisos de la Unid
Europea (inclosa Espanya) i a molts altres. Des de fa molt temps, en la majoria
de paisos els impostos sobre aquests productes energétics fan que el preu de
la gasolina —i també el del gasoil tot i que en menor mesura— es dobli respecte
al preu abans d’'impostos.

A la Unié Europea, I'any 2001, els impostos sobre els hidrocarburs van recaptar
160.641 milions d’euros, que representaven I'1,8% del PIB a preus de mercat;
el 4,4% dels ingressos fiscals totals; i el 87,9% dels impostos sobre I'energia.
La gasolina sense plom i el gasoil d’automocié representen el 48% del volum
d’emissions de dioxid de carboni que es generen en la combustio dels
productes energeétics derivats del petroli, mentre que suposen quasi la totalitat
de la recaptacio de I'impost (94%) (Rodriguez, 2004).

Aquesta imposicié sobre els carburants és clarament rellevant des del punt de
vista ambiental i, en particular, per la politica sobre el canvi climatic. Es veritat
que els impostos especials sobre els carburants no es van crear per motius
ambientals (tot i que en els debats actuals sobre el seu nivell 'argument
ambiental si que acostuma a estar molt present) sind amb finalitats purament
de recaptacio. Tot i aixi, la rellevancia ambiental d’'un impost no s’ha de jutjar
tant per la seva motivacio com pels seus efectes (Sterner, 2007).

La rellevancia ambiental dels impostos sobre els carburants s’ha posat en
questié argumentant I'escas efecte dels preus sobre la demanda de carburant.
En termes técnics la major o menor influéncia dels preus d’'una mercaderia
sobre la quantitat demandada es defineix mitjangant el concepte “elasticitat de
la demanda respecte al preu” que compara les variacions relatives de les
quantitats demandades respecte a les variacions relatives de preus. Ates que
les reaccions de la demanda als canvis de preus triguen temps, se sol distingir
entre elasticitat a curt i a llarg termini (és a dir, I'efecte final que tindria una
variacidé permanent del preu si no variés cap altre factor que incideix sobre la
demanda) essent la segona major que la primera.
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Hi ha multitud de treballs que han estimat amb diferents técniques aquesta
elasticitat pel cas de la gasolina a diversos paisos rics i —tot i que els resultats
sén obviament molt diversos— en un treball de revisié de centenars d’estudis
s’arriba a la conclusié que “tipicament, les elasticitats a curt termini se situen
entorn a —0,3 i les de llarg termini entre —0,6 i —0,8” de manera que “l'evidéncia
clara —i remarcablement consistent en un ampli nombre d’estudis de molts
paisos— és que a llarg termini hi ha una resposta significativa, si bé menys que
proporcional” (Graham i Glaiser, 2001, p. 23). Basant-se en aquests resultats,
Sterner (2007) simula I'efecte que podria tenir que tots els paisos de 'OCDE
—incloent els Estats Units— tinguessin els impostos del paisos europeus on la
gasolina estd més gravada —com ara Holanda o Gran Bretanya—: si fem el
suposit d’'una elasticitat de —0,7, I'Us de carburant i les emissions associades al
transport per carretera podrien reduir-se a llarg termini entorn al 40%.

Un altre resultat a destacar dels estudis sobre la demanda de carburants és
que “tipicament es troba que l'elasticitat a llarg termini de la demanda de
carburant respecte a la renda esta en l'interval entre 1,1 i 1,3”, de manera que —
si altres factors rellevants no varien— “la implicacié és que els preus han de
créixer més rapidament que la taxa de creixement de la renda fins i tot per
només estabilitzar el consum al nivell existent” (Graham i Glaiser, 2001, p.23).

2.1.2. El marc legal europeu

Des de fa temps es parla de la necessitat d’harmonitzar els tipus impositius de
carburants dins la Unié Europea per motius d’'un millor funcionament del mercat
intern. Darrerament també s’ha afegit dins el debat i de manera creixent
I'argument ambiental. Els avencos s’han vist clarament frenats per la necessitat
d’'unanimitat que esta establerta dins la Unié en temes referents a fiscalitat.

Tanmateix, 'any 1992 van establir-se uns minims d’'imposicié sobre gasolina i
gasoil. Van haver-hi molts intents posteriors d’augmentar aquests minims.
Finalment, la Directiva 2003/96/CE, de 27 d’octubre, d’imposicié dels productes
energétics i de I'electricitat —que com veurem afecta també altres productes
energétics— va actualitzar-los (vegeu la Taula 1) tot i que en un nivell inferior al
que s’havia proposat anys anteriors i incloent periodes transitoris que

® Un exemple permet veure qué signifiquen exactament aquests valors. Una elasticitat a llarg
termini constant de —0,7 correspon a una relacié entre quantitat de la demanda i el preu del
tipus q(p)=Ap’°’7, que vol dir que, per a petits canvis, la variacid relativa de la quantitat
demandada és de signe contrari i d’un valor aproximadament igual al 70% de la variacié
relativa del preu. Per exemple, si el preu augmentés un 1% la quantitat demandada disminuiria
un 0,69%. Per a canvis més grans, en canvi, I'anterior formulacié suposaria, per exemple, que
si el preu es dobla la quantitat demandada disminueix un 38,4% i si es triplica disminueix un
53,6%.
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permetien a diversos paisos retardar-se en I'aplicacio del esmentats limits. Per
exemple, pel que fa al del gasoil, Espanya no ha estat fins a 'any 2007
obligada a aplicar el minim previst per al 2004 i no estara obligada fins al 2012
a aplicar el minim previst per al 2010. En el cas de la gasolina alguns dels nous
estats membres també tenen periodes transitoris d’adaptacio.

Taula 1. Nivell d’imposicié minim (sense incloure I'IVA) sobre carburants
d’automocié segons la Directiva 2003/96 (€/1.000litres; excepte gas natural,
€/gigajoule)

Carburant Des de I’1/1/2004 Des de I’1/1/2010
Gasolina amb plom 421 421
Gasolina sense plom 359 359
Gasoil d’automocié 302 330
Querosé 302 330
Gasos liquats del petroli 125 125
(GLP)

Gas natural 2,6 2,6

Font: Directiva 2003/96/CE, de 27 d'octubre, d’'imposicié dels productes energétics i de
I'electricitat

A més dels periodes transitoris, que afecten Espanya i d’altres paisos, es
preveuen moltes possibilitats d’aplicar impostos inferiors als minims. Els més
rellevants sén la possibilitat d’aplicar tipus inferiors a I'is “professional” del
gasoil (transport de mercaderies i persones), sempre que no sigui inferior al
tipus del 2003, i que per als usos industrials i comercials (agrari, pesquer,
motors estacionaris, maquinaria utilitzada en la construccio, etc.) els minims de
tots els carburants son extremadament inferiors. També es preveu la
possibilitat d’exempcions en els casos dels GLP i del gas natural.

2.1.3. La fiscalitat dels carburants als paisos de la Unié
Europea

A la Taula 2 apareix la situacié actual dels impostos estatals sobre gasolina i
gasoil d’automocio¢ als diferents paisos de la Unié Europea. A la taula no esta
inclos I'lmpost sobre el valor afegit, que oscil-la segons els paisos. En el cas
que existeixi, les carregues impositives que no afecten tot el territori estatal
(com és el cas del recarrec autonomic a Espanya) tampoc no estan incloses a
la taula.

Podem veure la gran disparitat de tipus impositius i podem comprovar també
que —amb I'excepcio del Regne Unit— el gasoil té sempre una fiscalitat inferior —
i en la majoria de casos molt inferior— a la de la gasolina. Aixd no es justifica
per motius ambientals, ja que les emissions de CO; per litre de gasoil son fins i

10
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tot lleugerament superiors a les del litre de gasolina; a més, les emissions
d’altres contaminants amb efectes més locals (com les particules) sén molt
superiors en el cas del gasoil.

La Taula 2 mostra els tipus impositius expressats no només en euros per unitat
de volum sindé també en euros per tona de CO,. La fiscalitat sobre els
carburants no s’ha dissenyat explicitament com una fiscalitat sobre les
emissions de CO, perd representa una fiscalitat “implicita” sobre aquestes
emissions; diem “implicita” per indicar quant es paga efectivament per cada
tona de dioxid de carboni sense voler dir que gravar aquest contaminant sigui la
motivacié de I'impost. La motivacié pot ser purament recaptadora i, a més, els
costos socials associats a I'us dels carburants no es limiten a les emissions de
CO,, siné també a d’altres contaminants, congestid, accidents, etc.* La fiscalitat
“implicita” és forca elevada situant-se gairebé sempre entre els 100 i el 300
€/tona de CO..

Taula 2. Nivell impositiu de la gasolina sense plom i del gasoil als paisos de la
UE. 2007

Gasolina sense plom (95) Gasoil per a automobil

(2)/(1)
Estat (€1 3;’0 ) erdeco, €1 ;2;’0 ) (et decoy) (en %)
Regne Unit 706,51 307,2 706,51 271,7 100
Holanda 664 288.,7 3804 1463 57,3
Alemanya 6545 2846 470,4 180,9 71,9
Franca 602,3 261,9 4258 163,8 70,7
Bélgica 592,19 2575 331,11 127.4 55,9
Portugal 582,95 2535 364,41 140,2 62,5
Finlandia 567,88 246.,9 319,71 123,0 56,3
italia 564 2452 416 160,0 73.8
Suécia 548,14 238,3 402,98 155,0 73,5
Dinamarca 540,85 235,2 366,38 140,9 67,7
Luxemburg 462,00 200,9 290,35 11,7 62,8
Eslovaquia 461,53 200,7 431,75 166, 1 93,5
IManda 442,68 192,5 368,06 1416 83,1
Polonia 437,47 190,2 316,35 1217 72,3
Hongria 430,93 187.4 355,97 136,9 82,6
Austria 426,13 185,3 335,32 129,0 78,7
RepUblica Txeca 418,55 182,0 351,74 135,3 84,0
Eslovénia 400,03 173.9 3233 1243 80,8
Espanya 395,69 172,0 302 116,2 76,3
Grécia 313 136,1 265 101,9 84,7

* Tot i amb aixd per actuar sobre d’altres externalitats, I'impost “Optim” no necessariament seria
sobre el consum de carburant; per exemple, els sistemes de road pricing sén molt més
adequats per fer front a problemes de congesti6.

11
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Malta 309,81 134,7 245,52 94,4 79,2
Letonia 300,16 130,5 255,64 98,3 85,2
Xipre 299,73 130,3 245,2 94,3 81,8
Lituania 288,17 125,3 245,89 94,6 85,3
Estonia 287,6 125,0 245,42 94,4 85,3

Font: http://ec.europa.eu/energy/oil/bulletin/2007/dutie_taxes 2007 05 31.pdf i elaboracio
propia amb el suposit d’'unes emissions de 2,3 kg de CO,/litre de gasolina i de 2,6 kg de
CO.l/litre de gasoil (valors de referéncia segons I'IDAE: www.idae.es)

A la Taula 3 es comparen els preus abans i després d’'impostos dels principals
carburants d’automocié a la UE-15. En aquest cas, els preus finals incorporen
també I'lmpost sobre el Valor Afegit dels carburants que té valors molt diferents
segons els paisos: el tipus més baix (amb I'excepcidé de Luxemburg amb un
6%) és el d’Espanya (16%) i els més elevats els de Dinamarca i Suécia (25%).
Son dbviament les diferéncies d'impostos les que expliquen la major part de les
diferencies de preus entre diferents paisos. El preu de la gasolina abans
d’'impostos en el pais on és més elevat supera en un 18% el preu en el pais on
és més baix; en el cas del gasoil, la diferéncia és del 15%. En canvi, un cop
incorporats tots els impostos —especials i IVA- les diferéncies arriben a ser del
45% (entre Holanda i Grécia) per a la gasolina i del 46% (entre el Regne Unit i
Luxemburg) per al gasoil. Tant en el cas de la gasolina com en el del gasoill,
Espanya ocupa el segon lloc en preus finals més baixos dels carburants.

Taula 3. Preus mitjans de la gasolina sense plom i el gasoil d’automocié a la UE-
15. 2006 (centims d’eurollitre)

Gasolina sense plom Gasoil d’automocioé

Estat Abans Després Abans Després
d’impostos d’impostos d’impostos  d’impostos

Alemanya 449 128 48,6 110,9
Austria 48,2 108,9 50,5 100,8
Beélgica 47,5 129,2 51,3 102
Dinamarca 48,2 127.,8 51 109,5
Espanya 48,3 103,3 52,2 95,7
Finlandia 46,9 129 51,9 102,3
Franca 44 4 123,6 48,4 107,8
Grecia 50,8 97,6 54,9 95,8
Holanda 52,2 141,2 52,6 107,9
Irlanda 47,8 111,4 53,5 109,2
Italia 50,6 128,4 55,7 116,4
Luxemburg 49,9 108,2 52 91,7
Portugal 49,7 127,5 52,4 104,3
Regne Unit 44.8 134 49,6 139,5
Suécia 44,6 123,2 52,3 114,8
Mitjana aritmética (1) 47,9 121,4 51,8 107,2
Desviaci¢ tipica(2) 24 12,0 2,0 11,0

12
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Coeficient de variacio

(2)/(1) (en %) 5,0 9,9 3,8 10,2

Relacié entre valor

o 1,18 1,45 1,15 1,46
superior i inferior

Nota: Tant la desviacio6 tipica com la mitjana sén no ponderades, és a dir, no tenen en compte
el volum de vendes diferent dels diferents paisos.
Font: Ministeri d’Industria, Turismo i Comerg i elaboracié propia dels indicadors.

2.1.4. Principals reformes associades a la preocupacio pel
canvi climatic®

Hem vist que els tipus impositius sobre els carburants d’automocié son forca
elevats. Tanmateix, el fet que a molts paisos rics el transport ja sigui I'activitat
que més contribueix a les emissions amb efecte d’hivernacle i que les
emissions segueixin creixent en molts llocs de manera significativa explica que
'augment de tipus impositius de gasolina i gasoil sigui avui per avui
potencialment un dels principals instruments dins la politica enfront del canvi
climatic.

La motivacié ambiental ha estat un dels arguments dels debats sobre 'augment
dels tipus minims a la Unié Europea i alguns paisos han pres decisions més
ambicioses. El cas més clar és el de Gran Bretanya amb el seu fuel duty
escalator (vegeu l'apartat 2.1.5).

Una altra politica en aquest sentit ha estat I'apropament de tipus impositius
entre el gasoil i la gasolina (Duran i Gispert, 2005). Com ja hem comentat
aquesta diferenciacidé no té justificacio ambiental. Ja hem vist també que la
darrera directiva europea sobre fiscalitat de productes energétics va establir
uns tipus minims del gasoil molt inferiors als de la gasolina i que encara ho
seran després de la revisié del 2010. Aixd va ser aixi malgrat que alguns paisos
havien pressionat per I'equiparacio i malgrat que ja es preveien excepcions —no
justificades ni justificables ambientalment— per a determinats usos. El fet, pero,
€s que alguns paisos si que han dut una politica d’equiparacio, tot i que només
en el cas de la Gran Bretanya els tipus s’han arribat a equiparar (Taula 2).

2.1.5. Cas d’estudi: El fuel duty escalator britanic (1993-
1999)

° Deixem de banda altres iniciatives fiscals amb diferent motivacié ambiental com és la
diferenciacio impositiva entre carburants, segons el seu contingut en sofre (Duran i Gispert,
2005).
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El fuel duty escalator britanic fou un increment continuat per sobre de la inflacié
dels impostos sobre la gasolina i el gasoil. L’any 1993 es va decidir que els
impostos sobre la gasolina creixerien cada any de manera automatica en un
percentatge per sobre de la inflaci6. Aquest increment anual va fixar-se
inicialment en un 3%, al novembre de 1993 es va decidir elevar-lo al 5% i
finalment es va establir en un 6%, a partir de 'any 1997. Al mateix temps es va
decidir arribar a una equiparacié de la fiscalitat del gasoil amb la de la gasolina,
ja que la diferenciacié no es considerava justificada ambientalment.

El fuel duty escalator, instituit per un govern conservador, el va mantenir —i
augmentar— el govern laborista perd finalment va ser abolit el novembre de
1999, en un context en el qual el preu abans d'impostos augmentava molt a
causa de la situacid del mercat internacional de petroli. Es va decidir que
qualsevol futur augment es plantejaria, en tot cas, en el marc de I'elaboracié
anual de pressupostos. L’abolicié del fuel duty escalator va estar principalment
motivada per les creixents protestes socials respecte dels preus dels
carburants que van ser particularment virulentes els anys 1999 i 2000, amb
mobilitzacions que acusaven al govern de ser “anticotxe” (Pearce, 2006;
Leicester, 2005).

Tot i el limitat periode en el qual va estar en vigor aquest sistema de pujada
automatica, va ser suficient per comportar un augment molt important de la
imposicio sobre la gasolina (vegeu la Figura 1). Gran Bretanya va passar de ser
un pais amb una fiscalitat sobre els carburants relativament baixa en el context
europeu, a ser el que té l'impost especial més elevat. Un indicador de la major
pressio fiscal sobre els carburants és que la recaptaci6 va passar de
representar '1,9% del PIB l'any financer 1992-1993 a significar un 2,5% I'any
1999-2000 (Bolton et al., 2001). Posteriorment a [l'abolicio del fuel duty
escalator, I'impost mai no ha augmentat per sobre de la inflacio i la major part
d’anys ha disminuit en termes reals.
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Figura 1. Impost sobre les gasolines a Gran Bretanya (penics per litre), marg
1986-mar¢ 2000, a preus del marg del 2000
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Font: Smith (2000)

La Figura 2 mostra I'evolucié del preu de la gasolina a Gran Bretanya entre
1990 i 2005 i la compara amb l'evolucié del nivell general de preus. Podem
veure com I'any 2000 s’arriba a un maxim. Aixod fou degut fonamentalment a la
creixent imposicio, tot i que també es tracta d’'un any amb un preu abans
d'impostos relativament elevat.

Figura 2. Preu de la gasolina a Gran Bretanya “corrent” i evolucié del nivell
general de preus, 1990-2005 (index 1990=100)
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A les figures 3 i 4 podem veure el pes de la fiscalitat dins el preu final de la

gasolina i el gasoil; mentre al 1990 representava poc més de la meitat del preu
final, va arribar a representar al voltant del 85% en el moment maxim;
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I'eliminacié de I'escalator i la pujada del preu del petroli van portar al fet que
aquest percentatge baixés fins a situar-se al voltant del 70% a finals del 2004,
el nivell de deu anys abans (Leicester, 2005).

Figura 3. Components del preu de venda al consumidor de la gasolina sense

plom a Gran Bretanya (penics per litre), gener 1990 - gener 2005, a preus
corrents
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Font: Leicester (2005)

Figura 4. Components del preu de venda al consumidor del gasoil a Gran

Bretanya (penics per litre), gener 1990 - gener 2005, a preus corrents
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El fuel escalator va despertar molts debats sobre la seva efectivitat ambiental,
al-ludint a I'escassa elasticitat del preu de la demanda atesa la manca de bones
alternatives de transport public en molts casos (Bolton et al., 2001; Smith, 2000;
Leicester, 2005). Es molt dificil avaluar quin va ser el seu efecte. En un
memorandum del Departament for the Environment, Transport and the Regions
s’insistia en el fet que els efectes d’'una mesura com I'escalator s6n acumulatius
a llarg termini: “esta destinat a incentivar els usuaris de vehicles a reduir el seu
consum de carburant, i amb aixo les emissions de CO», sigui mitjangant el tipus
de vehicle que condueixen (escollint un model més eficient) o sigui per la
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manera en qué utilitzen el seu vehicle (decidint un estil de conducci6 més
eficient, fent menys viatges o canviant a modes de transport alternatius).
L’escalator també actua com un senyal pels productors de cotxes sobre la
demanda probable de cotxes més eficients. L'efecte de [I'escalator és
acumulatiu. A mesura que la politica continua, la gent t¢ més motivacié per
respondre i té també més oportunitats per respondre de diferents maneres.
Alguns canvis triguen a difondre’s, per exemple, el temps que cal perque les
empreses produeixin models més eficients, i perqué aquests es difonguin dins
la flota de vehicles” (DETR, 1999, p.2). En aquest mateix memorandum es feia
la previsié que si I'escalator es mantenia en un 6% per sobre de la inflacid
durant el periode 1996-2002 (recordem, pero, que l'any 2000 es va abolir)
portaria a un estalvi anual d’emissions d’entre 2 i 5 milions de tones de carboni
per al 2010 (que podrien suposar de l'ordre del 5-13% de les emissions del
transport per carretera).

També es va discutir molt sobre la possible regressivitat de I'escalator. Els
estudis mostren, perd, que globalment els efectes de 'augment del preu dels
carburants no son regressius; per exemple, Leicester (2005) estima que un
augment del 5% en el preu (sigui degut a més impostos o0 a un augment del
preu del petroli) pot suposar que el 20% de families més pobres vegin
incrementat el seu cost de la vida en més o menys el 0,15%, el 30% seguent
de families estarien afectades per un augment entorn al 0,2% i la meitat més
rica per un augment entorn al 0,25-0,3%. El resultat és degut al fet que gran
part de les families més pobres no tenen cotxe i, per tant, no estan afectades
directament per 'augment del preu dels carburants. Pel que fa a les families
amb cotxe, les més afectades relativament si que sén aquelles amb renda més
baixa. També es dona una repercussié molt més gran a les arees rurals que no
pas a les arees urbanes (Smith, 2000).

2.2, Fiscalitat sobre els vehicles
2.2.1. Introduccié

Segons I'European Environment Agency (EEA), el 19% del total de les
emissions amb efecte d’hivernacle emeses al territori de la UE provenen del
transport, i un 84% d’aquestes provenen especificament del transport per
carretera. La mitjana d’emissions a la UE-25 va ser al 2004 de 163 g de
CO2/km, un 12,4% menys que al 1995, perd encara lluny dels 120 g/km fixats
com a objectiu per al 2010 a la Unié. Tot i que les emissions s’han reduit en
termes de grams de COy/km, s’ha de remarcar que en termes absoluts les
emissions de gasos amb efecte d’hivernacle derivades del transport per
carretera han augmentat un 25% des del 1990, per 'augment del parc de
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vehicles i la major mobilitat de la poblacié (EEA, 2007). A continuacio es
presenta l'evolucid de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle
produides pel transport per carretera per a cada contaminant (principalment
COg, pero també N,O i CH,) i en tones de CO; equivalents.

Figura 5. Evolucié de les emissions amb efecte d’hivernacle que sén degudes al
transport per carretera a la UE-15 (1990-2005)
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Font: Elaboracié propia a partir de dades d’'EEA, 2007.

A Espanya les emissions del sector del transport van augmentar un 84% en el
periode 1990-2005, sent per tant el sector que va augmentar més les seves
emissions en aquest periode. Aquest augment va ser degut majoritariament al
consum de gasoil com a combustible (un 184% superior que al 1990), mentre
que els gasos amb efecte d’hivernacle provinents del consum de LPG van
augmentar un 73%, i els de la gasolina van disminuir un 11% (EEA, 2007).

La Unié Europea ha desenvolupat des del 1996 una Estratégia comunitaria
sobre les emissions de CO; dels turismes (COM (95) 689 final i conclusions del
Consell de 25/6/1996) per fer front a aquesta situacid, que inclou com a un dels
seus pilars basics la fiscalitat sobre els vehicles. Segons alguns estudis previs
(Comissio Europea, 2002a i 2002b), introduir criteris ambientals als impostos
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que actualment es cobren podria tenir un efecte considerable en el total
d’emissions. Fins ara pero, els esforcos de reduccio s’han centrat en la millora
de les tecnologies de fabricacié dels automobils, mitjangant acords voluntaris
entre la Comissio Europea i els fabricants (vegeu 'apartat 2.2.2.3).

2.2.2. Marc europeu actual

Els vehicles privats son un dels tipus de transport que suporten una carrega
impositiva major a Europa. En la majoria de casos, els estats apliquen I'lmpost
de Matriculacio en el moment de l'adquisicio del vehicle i, posteriorment,
I'Impost de Circulacié un cop a l'any durant tot el periode d'utilitzacié del
vehicle. La situacio és, perd, molt variada. Cada estat estableix categories
diferents en les quals es basa I'import dels imposts, mentre que n’hi ha alguns
que no cobren I'lmpost de Matriculacié o el de Circulacid, o cap dels dos (Taula
4).

Taula 4. Estats de la Unié Europea que cobren els impostos de matriculacié i/o
circulacié

Impost de Impost de

Estat . . . .
Matriculacio Circulacio

Austria, Bélgica, Xipre, Dinamarca, Espanya,

Finlandia, Grécia, Hongria, Irlanda, Italia, Letonia, Si Si
Malta, Holanda, Portugal, Romania

Polonia, Eslovénia Si No
Alemanya, Luxemburg, Suécia, Regne Unit, Bulgaria No Si
Reput‘)llca} Txeca, Estonia, Franga, Lituania, No No
Eslovaquia

Font: European Automobile Manufacturers Association, 2007

A diferéncia de la fiscalitat sobre els carburants (vegeu I'apartat 2.1), no existeix
de moment a 'ambit de la Unié Europea cap normativa harmonitzadora de la
fiscalitat sobre els vehicles, sigui matriculacié o circulacié, tot i haver-hi
propostes en aquest sentit. D’aquesta manera, la fiscalitat sobre vehicles a la
Unié Europea es caracteritza per la diversitat de figures impositives i del total
dels imports a abonar.

A més dels impostos de matriculacié i circulacid, els estats també graven
I'adquisicio de vehicles amb I'IVA. Els ingressos totals per aquests tres
impostos varien considerablement entre els diferents estats®. Per exemple, la
recaptacio a Bélgica va representar I'any 2006 un 2,038% del seu PIB, mentre
que a Suécia només va representar el 0,516%. Com es por veure a la grafica

® S’han considerat només els paisos de la UE-15
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seguent, Espanya es troba a la banda baixa, ja que el pes de la recaptacio
provinent d’aquests impostos només és inferior a Suécia, Grecia i Franca.

Figura 6. Recaptacié d’impostos provinents dels vehicles privats a la UE-15 (%
sobre el PIB, 2006)
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Nota: No es disposa de dades de Luxemburg.

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'European Automobile Manufacturers Association,
2007

2.2.2.1. Impostos sobre I'adquisicié dels vehicles

L'Impost de Matriculacio t&€ com a base imposable el preu d’adquisicié del
vehicle, al qual es poden aplicar diferents tipus impositius segons la cilindrada,
el tipus de combustible o les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle, com
es mostra en la taula seguent:
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Taula 5. Impostos d’adquisicié6 de vehicles als diferents paisos de la Unié

Europea

Estat Impost de Matriculacio

Austria Segons el consum de combustible.
Maxim 16%

Belgica Segons cc + antiguitat

Xipre Segons cc + CO,

Republica Txeca Cap

Alemanya Cap

Dinamarca 105% per a més de 65.900 DKK
180% per a la resta

Estonia Cap

Espanya (*)

<120 g COz/km: 0%

120 — 160 g COy/km: 4,75%

160 — 200 g CO./km i vehicles no inclosos a la resta
de categories: 9,75%

> 200 g CO»/Km, quads i motos nautiques: 14,75%

Finlandia 28%-650€ (benzina)
28%-450€ (diésel)

Franca Cap

Grécia Segons cc + emissions

Hongria Segons les emissions

Irlanda 22,5%<1.400 cc
25% 1.400-1.900 cc
30%>1.900 cc

Italia 150,81€

Lituania Cap

Luxemburg Cap

Letonia 373 €

Malta Segons cc

Holanda Segons preu + emissions CO,

Polonia Segons cc

Portugal Segons cc + emissions CO,

Suécia Cap

Eslovénia Segons el preu (1 a 13%)

Eslovaquia Cap

Regne Unit Cap

Bulgaria Cap

Romania Segons les emissions

(*) Per a més detalls vegeu l'apartat 3.1.5.
Font: European Automobile Manufacturers Association, 2007

En els estats en qué els impostos son més elevats, els fabricants absorbeixen
en part aquest sobrecost, reduint aixi les diferéncies entre estats pel que fa al
preu final de venda al public (Comissié Europea, 2002b). Cal observar també
que els estats amb una industria de fabricacié d’automaobils important, com ara
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Alemanya, Franga, Italia o Regne Unit, tendeixen a aplicar impostos de
matriculacid molt baixos o nuls, per afavorir el mercat. En aquest aspecte,
Espanya és una excepcio, ja que els impostos de matriculacio se situen entre el
7 i el 12% del preu inicial del vehicle.

D’altra banda, I'lVA que apliquen els estats sobre la compra de vehicles també
varia, amb la incidéncia que aixd comporta sobre la carrega impositiva total
sobre la compra i sobre el preu final que paga el consumidor. A la figura
seguent es fan paleses aquestes diferéencies pel que fa als impostos
d’adquisicio dels vehicles:

Figura 7. Fiscalitat sobre I'adquisicié de vehicles als paisos de la UE (2007)
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Font: Elaboracié propia a partir de dades d’ACEA.

A més, molt freqlientment, els consumidors desconeixen la fiscalitat aplicada
sobre la compra dels vehicles, ja que tant els fabricants com els mitjans de
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comunicacié informen dels preus finals, sense diferenciar entre el preu de
fabricacio i els impostos aplicats.

2.2.2.2. Impostos de circulacié

Els impostos de circulacié també varien substancialment en els diferents estats
de la Unidé Europea, tant pel que fa a I'import final com pel que fa a la base
imposable: mentre que en alguns casos es considera el tipus de motor, el pes
del vehicle o el tipus de carburant; altres estats’ hi han introduit també les
emissions de gasos amb efecte d’hivernacle o altres gasos contaminants com a
factor per determinar I'import a abonar (Espasa et al., 2005). A la taula seguent
es mostren aquestes diferéncies entre els estats de la Unié Europea:

’ Xipre, Republica Txeca, Alemanya, Hongria i Regne Unit.

23



iy

B WM&MMWMW

— el

Desembre 2007

Taula 6. Impost sobre Circulacié de Vehicles vigent als estats membres

Estat Impost de Circulacio Calcul de I'import
Alemanya Impost de Circulacié basat en cc, pes i emissions estandards UE (vehicles privats)
Austria Impost sobre Vehicles basat en cavalls de poténcia Tipus en funcié de kW
Belgica Impost de Circulacié (basat en les caracteristiques del motor) que varia segons les Varia de 57 a 1.458
fluctuacions en l'index del preu minorista. Un recarrec sobre turismes, turismes
estatals i minibusos diésel.
Dinamarca Impost Verd sobre la Propietat, Impost sobre el Pes i Impost d’Anivellament
Espanya Impost Municipal de Circulacié basat en caracteristiques del motor Vegeu l'apartat 3.2.1.2
Estonia Cap
Eslovaquia Impost de Circulacié (només aplicable a turismes utilitzats amb finalitats comercials Des de 1.700 fins a 5.900 Sk
basat en la capacitat del motor)
Eslovénia Cap
Finlandia Impost Basic i Impost sobre Poténcia Vehicles matriculats abans del 171/94 26
cent/dia i després del 1/1/94 35 cent/dia i
24,45 per cada 100 g
Franga 1) Impost gradual sobre els Vehicles a Motor, sobre Vehicles dEmpresa i sobre El tipus depén de la capacitat del motor,
Determinats Vehicles Comercials. de l'edat i del districte en qué esta
2) Impost sobre Vehicles dEmpresa matriculat
Grécia Impost de Circulacié que es merita dos cops 'any Entre 489 i 483 € segons la capacitat del
motor i FH
Holanda Impost de Circulacié basat en el pes, tipus de carburant utilitzat i regio El tipus pot ser diferent segons la regio
Hongria 1) Avaluacié ambiental segons el tipus de carburant i la capacitat del motor 1) 14-33 HUF
2) Impost anual sobre els Vehicles a Motor basat en el pes 2) 8.000 HUF
Irlanda Impost sobre la Propietat calculat en funcio dels cc Des de 151 fins a 1.343 €/any
Italia Impost sobre la Propietat calculat en funcié dels kW Els tipus poden ser diferents segons les

regions
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Letonia Impost de Circulacié basat en el pes

10-107 €

Lituania Cap

Luxemburg Impost sobre la Propietat calculat en funci6 dels cc

Des de 18,59 fins a 337,14 €/any

Malta Impost anual de Circulacio El tipus depén de la capacitat del motor
Polonia Cap
Portugal Impost Municipal sobre Vehicles basat en cc i en I'edat del vehicle

Regne Unit Impost de Circulacié basat en la grandaria del vehicle (vehicles existents), en les

emissions de CO. i en el tipus de carburant (vehicles nous)

Republica 1) Impost de Circulacio, perd6 només sobre turismes utilitzats amb finalitats
Txeca comercials. Existeixen reduccions si, per exemple, es compleixen els limits

d’emissions fixats per la UE.
2) Impost sobre Inspeccions Técniques i d’Emissions

Des de 1.200 fins a 50.400 CZK
13-26 determinat per benzina o diésel

Suécia Impost anual de Circulacié basat en el pes i en el carburant utilitzat

Xipre Impost de Circulacié basat en cc i emissions de CO,

El tipus impositiu depen de la capacitat del
motor

Font: Elaboracié a partir d’Espasa et al., 2005.
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En general es tendeix a cobrar impostos de circulacié més elevats als automobils
amb motor diésel que als de gasolina, per compensar en part la fiscalitat més
elevada que s’aplica a aquest ultim carburant.

2.2.2.3. Normativa europea

L’emissié de gasos contaminants per part dels vehicles esta regulada a la Unid
Europea des del 1991, en qué es va aprovar la Directiva 91/441/EEC. La Directiva
establia uns limits maxims d’emissions de CO, NO,, HC i particules per als
vehicles nous, que van ser revisats i adaptats a les millores tecnologiques amb
I'aprovacié de posteriors directives.? El didxid de carboni, principal gas amb efecte
d’hivernacle procedent del transit per carretera, no l'incloia.

L’Estratégia comunitaria sobre les emissions de CO; dels turismes® es va aprovar
'any 1996 i fixa com a objectiu reduir fins a 120 g/km les emissions de CO; al
2010 per a aquests vehicles. L’estratégia es basa en tres pilars: en primer lloc,
I'establiment d’acords voluntaris amb els fabricants d’automobils per millorar les
tecnologies disponibles; en segon lloc, I'etiquetatge del consum i les emissions de
tots els vehicles; i, en tercer lloc, la utilitzaci6 de mesures fiscals per incentivar
I'adquisicio de vehicles menys contaminants. Fins ara, només s’han desenvolupat
els dos primers punts de I'estratégia i, segons els darrers informes de la Comissié
Europea, aquests s’estan demostrant insuficients per assolir els objectius fixats
(Comissié Europea, 2006). En concret, les associacions de fabricants
d’automobils constaten que la demanda de vehicles poc generadors d’emissions
s’ha estancat o disminueix des de I'any 2000, augmentant en canvi la demanda de
vehicles més grossos i segurs (ANFAC, 2006).

La Comissié Europea va presentar el 5 de juliol de 2005 una proposta de Directiva
(COM(2005)261 final) amb dos objectius: millorar el funcionament del mercat
comunitari d’automobils, evitant fendbmens com la doble imposicio en la
matriculacio; i contribuir a la reduccié de les emissions de CO, produides pels
automobils, desenvolupant el tercer pilar de I'estratégia.

Per contribuir a assolir aquest tercer pilar, la proposta de Directiva estableix, en
primer lloc, I'eliminacié dels impostos de matriculacié a partir del 2016. Les
perdues en la recaptacié que aixd0 comportés podrien ser compensades per un
augment en I'lmpost de Circulacio. En segon lloc, es proposa un sistema de calcul

8 Directiva 4/12/EC (i Directiva 96/69/EC) per a la categoria Euro 2, Directiva 98/69/EC per a la
categoria Euro 3 i Euro 4, Directiva 2002/80/EC per a la categoria Euro 4 i COM(2006) 683 per a la
futura categoria Euro 5

® Conclusions del Consell, de 25.6.1996, i comunicacio de la Comissio al Consell i al Parlament
Europeu COM(95)689 final.
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dels impostos de circulacidé segons les emissions de didoxid de carboni, que fixaria
els limits seguents:

- Com a maxim el 31 de desembre de 2008, com a minim el 25% del total
d’'ingressos derivats de l'impost de circulacié hauran de provenir del
component vinculat al CO..

- Com a maxim el 31 de desembre de 2010, aquest percentatge haura de
representar com a minim el 50% del total dels ingressos.

La Directiva proposa també, per evitar la doble imposicid, un sistema de
reemborsament dels impostos de matriculacido o de circulacid abonats per a
aquells vehicles que siguin exportats amb caracter permanent a un altre estat
membre.

La Comissid Europea esta estudiant actualment altres mesures per assolir
I'objectiu fixat de 120 g/km de CO,, tant enfocades a millorar la tecnologia dels
vehicles, com a la informacié als consumidors (Comissio Europea, 2007).

Segons l'estudi COWI, encarregat per la Comissié Europea préviament a la
proposta de la Directiva COM(2005)261 final, la demanda de vehicles en un estat
determinat esta actualment molt més relacionada amb el poder adquisitiu dels
seus habitants que amb els diferents impostos que els gravin (Comissié Europea,
2002a). Aquest mateix estudi reconeix que per aconseguir reduccions efectives de
CO, sense canviar l'estructura actual dels impostos s’haurien d’augmentar
aquests fins a nivells poc realistes. En canvi, canviant I'estructura dels impostos
(per exemple, introduint un parametre directament relacionat amb les emissions
de CO,/km del vehicle) es podrien aconseguir reduccions efectives d’emissions
sense augmentar els impostos de manera global. Si la totalitat de l'impost fos
calculada en funci6 de les emissions de CO; les reduccions aconseguides serien
encara majors.

Per al cas en qué els impostos de circulacié i matriculacié fossin calculats

integrament en funcié de les emissions generades, les reduccions aconseguides
serien les seglients segons COWI:
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Taula 7. Reduccié estimada (%) de les emissions de CO, per a modificacions dels
impostos de matriculacié i circulacié en funcié de les emissions de cada vehicle

Estat Benzina Diésel Total
Beélgica 5,4 4.8 5,1
Alemanya 5,5 - 4.9
Dinamarca 8,6 7,7 8,5
Italia 4,2 3,5 4,0
Holanda 7,4 5,8 7,0
Portugal 2,9 4.6 3,3
Suécia - 4,2 0,3
Finlandia 4,1 7,0 4,3
Regne Unit 4.6 42 45

Nota: Les condicions per a cada pais estan definides per a I'any 1999/2000. S’ha considerat la
modificacié d’ambdos impostos (de matriculacio i circulacid) per a tots els estats excepte per a
Portugal i Regne Unit, on només s’ha considerat la modificacié de I'lmpost de Circulacidé per no
existir actualment Impost de Matriculacid.

Font: Adaptacié de la Comissié Europea, 2002a.

Segons l'estudi COWI, 'augment d’'un 25% dels impostos sobre els carburants
tindria una repercussid molt baixa (menys d'un 1% en la majoria de casos
estudiats) en les emissions de CO; respecte a les emissions esperades per al
2008 dels nous vehicles. Un impost de circulacié (i/o matriculacid) que penalitzés
els vehicles més contaminants i beneficiés els menys contaminants tindria una
repercussid major en les emissions generades. En canvi, segons COWI, un
augment en els impostos sobre els carburants podria contribuir a limitar els
moviments i a incentivar comportaments més responsables entre els conductors.

Pel que fa a I'impacte sobre el mercat de 'automaobil, I'estudi TIS preveu que amb
la reduccio o eliminacioé de I'lmpost de matriculacié els preus dels vehicles abans
d’'impostos augmentarien lleugerament en aquells estats que actualment apliquen
impostos més elevats, on actualment els fabricants absorbeixen una part de
'impost (Comissié Europea, 2002b). Tanmateix, els preus finals a pagar pel
consumidor es reduirien considerablement i augmentarien les vendes globals de
vehicles. Aquest impacte en l'augment global de vendes no seria gairebé
apreciable en la resta d’estats amb impostos de matriculacié més baixos'®. A més,
segons el mateix estudi, la supressiéo de I'lmpost de Matriculacidé no suposaria
I’'hnomogeneitzacio dels preus de venda al detall en els diferents estats de la UE.
Es calcula que amb la supressio total de I'impost, tan sols es reduirien en un 20%
les diferéncies actuals en els preus al detalls dels vehicles.

10 Segons el model desenvolupat per I'estudi TIS, les vendes augmentarien tan sols en una
desena part de la reducci6 del percentatge de I'lmpost de Matriculacio.
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2.2.3. Impostos de matriculacio, impostos de circulacié i
impostos sobre els carburants

Com s’ha vist, I'estructuracié i el disseny dels diferents tipus d’impostos sobre els
vehicles té consequéncies directes sobre les emissions de gasos amb efecte
d’hivernacle generades i també, tot i que menys marcades, sobre el mercat de
I'automobil.

Tant en I'lmpost de Matriculaci6 com en el de Circulacid, la utilitzaciéo de les
emissions de CO, com a factor definitori de la quota tindria un efecte incentivador
de la compra de vehicles més estalviadors de combustible, ja fos per la seva
tecnologia eficient o per la seva cilindrada, amb el conseguent efecte sobre les
emissions generades. També s’incentivaria la industria de I'automobil a introduir al
mercat noves tecnologies menys contaminats. Tanmateix, cal tenir en compte que
I'existéncia de I'lmpost de Matriculacio, sigui quina sigui la seva base imposable,
suposa un desincentiu a la compra de nous vehicles (i per tant al seu Us i a la
generacio d’emissions), sobretot en aquells estats on I'impost és més elevat, i la
seva supressio, tot i que potser contribuiria a consolidar el mercat europeu de
vehicles i evitaria situacions ineficients com ara la doble imposicio, podria tenir
efectes ambientals perjudicials. Aixd no tindria perqué ser aixi si aquesta eventual
supressid es compensés amb un augment de I'lmpost de Circulacié. Aixo
suposaria també una major estabilitat recaptatoria per als estats, que dependrien
en menor mesura dels cicles econdmics. A més, la vinculacié de I'lmpost de
Circulacié a les emissions ofereix un missatge més visible i clar als ciutadans, ja
que és l'us de 'automobil, i no la seva compra, el que genera les emissions. Tot i
aixi, cal observar que I'lmpost de Circulacio s’abona sigui quin sigui I'is que es fa
del vehicle i les emissions reals generades. Tant I'lmpost de Matriculaciéo com el
de Circulacio son en aquest sentit costos fixos derivats de tenir cotxe (en realitat
es paga menys per cada unitat a mesura que s’augmenta el nombre de km
recorreguts).

Una manera facilment aplicable de gravar les emissions reals generades per cada
vehicle’ son els impostos als carburants, ja que aquestes sén directament
proporcionals a la quantitat de combustible consumit (vegeu l'apartat 2.1). Una
translacié de part dels impostos de matriculacio i circulacio cap als impostos sobre
els carburants permetria aplicar una repercussio dels costos ambientals més
ajustada a la realitat (Espasa, Lladd i Nadal, 2005). Ara bé, no es pot oblidar que
els consumidors no sempre fan un calcul economic perfectament “racional” i que
un pagament addicional de cop pot tenir més efectes en una decisid6 que uns

" Cal no oblidar, a més, que els impostos sobre els vehicles privats i el seu Us es justifiquen també
per altres externalitats diferents a I'emissi6 de gasos amb efecte d’hivernacle, com altres
emissions contaminants, accidentalitat, soroll, ocupaci6 d’espai public, etc.
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pagaments addicionals més dilatats —i menys perceptibles— al llarg del temps.
Aix0 doéna arguments a favor de mantenir impostos ambientals diferenciats i
facilment perceptibles per als ciutadans, que puguin influir en les seves decisions
de compra de vehicles, com poden ser els impostos de circulacio i —encara més-
els impostos de matriculacié.

2.24. Cas destudi: Limpost alemany de vehicles
(Kraftfahrzeugsteuer)

L’'impost alemany de circulacio de vehicles és un impost de caracter estatal. Tot i
que es remunta a 1899, no va ser fins a la reforma de la Llei 'any 1985 quan va
prendre la forma d’'impost ambiental. Com veurem, pero, els parametres que fixen
la diferenciacié ambiental sén en la major part dels casos valors de contaminants
lligats a problemes de contaminacio local i no directament emissions de CO..

La reforma de 1985 va classificar els vehicles en tres categories en funcié del
potencial contaminant, fent que els de la categoria més contaminant paguessin
més. Posteriorment, la reforma de 1997 va consolidar el caracter ambiental del
tribut incrementant substancialment els incentius mediambientals.

Entre els aspectes més destacables de la reforma de 1997 hi ha 'augment del
nombre de categories diferents en funcié del potencial contaminant del vehicle
(augmentant el tipus impositiu a mesura que augmenta el potencial contaminant);
I'eliminaci6 del pagament de [I'Impost per als Vehicles Especialment poc
Contaminants i I'establiment d’'un conjunt d’exempcions fiscals temporals per
incentivar l'adquisici6 de vehicles catalogats dins les categories menys
contaminants (i facilitar la renovacié del parc de vehicles).

En la seva configuracio actual inclou quatre categories basiques per a vehicles de
gasolina (Euro-1, Euro-2, Euro-3 i Euro-4) i quatre categories basiques per a
vehicles diesel (Euro-1, Euro-2, D3 i D4).

Com a valors limit de referéncia per a aquestes categories es prenen els valors
d’emissions que estableix la UE per a l'autoritzacié de nous models. Els valors
Euro-1 sén de compliment obligatori a la UE des de la introducci6 de catalitzadors
I'any 1993. Els valors Euro-2 son vigents des del 1998. Els Euro-3 i D3 entraren
en vigor el 2001, mentre que els Euro-4 i D4 s6n aplicables des del 2006.
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Els limits d’emissions que estableix la Llei a les diferents categories son els
mateixos que estableix la Unié Europea en una série de directives;'? aquests son:
monoxid de carboni (CO), hidrocarburs (HC), oxids de nitrogen (NOy) i particules.
La Taula 8 recull els nivells dels contaminants.

Taula 8. Valors limit d’emissions segons categoria, per a vehicles gasolina (G) i
diesel (D)

co HC NO, HC + NO, Part

Categoria g/km g/km g/km g/km g/km
G D G D G D G D D

Euro-4 (D4) 0,7 047 0,08 - 0,07 0,25 - 0,3 0,025

Euro-3 (D3) 1,5 06 0,17 - 0,14 05 - 0,56 0,05

Euro-2 2,2 1,0 - - - - 0,5 0,7  0,08*

Euro-1 3,16 3,16 - - - - 1,13 1,13* 0,18*

* Per als vehicles d’injeccié directa (TDI) s’apliquen valors més elevats

A més d’aquestes categories basiques se’n consideren dues d’especials de
vehicles de consum reduit: els anomenats vehicles de 5 litres i vehicles de 3 litres
per als quals es vol incentivar la investigacio i el desenvolupament, posada al
mercat i compra. A aquestes categories els corresponen unes emissions de
referéncia de 120 i 90 g/km de CO; respectivament.

La reforma de 1997 va establir uns tipus impositius diferenciadors segons el
potencial contaminant i, a més, va preveure un augment dels tipus de les
categories de vehicles més contaminants al cap de 8 anys (a partir del 2005), per
tal de reforgar els incentius mediambientals havent establert un periode
d’adaptacio. La Taula 9 mostra les bonificacions aplicades segons les categories
contaminants, aquestes s’apliquen fins que s’ha assolit I'import corresponent, en
funcié de la data de matriculacié del vehicle; aixi, un vehicle de la categoria “Euro-
4 i vehicles de 3 litres”, matriculat després de I'1 de gener de 2005 no pagaria els
primers 511,29 euros de I'impost; la Taula 10 mostra els tipus aplicats abans i
després del 2005 en funcio de la categoria, de menys a més contaminant.

'2 Directiva 70/220/EEC, Directiva 91/441/EEC (per a la categoria Euro 1), Directiva 4/12/EC (i
Directiva 96/69/EC) per a la categoria Euro 2, Directiva 98/69/EC per a la categoria Euro 3 i Euro
4, Directiva 2002/80/EC per a la categoria Euro 4 i COM(2006) 683 per a la futura categoria Euro
5.
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Taula 9. Quadre de bonificacions fiscals en funcié de la categoria. En euros

corrents

Categoria d’emissions

Data de matriculacié

Fins al 31-12-99

De I'1-01-00 fins
al 31-12-04

A partir de I'1-
01-05

Per a vehicles gasolina / diésel (en €)
Euro-3 127,82/ 255,65 -/ - -/ -
Vehicles de 5 litres 255,65/ 255,65 -/- -/-
Euro-4 306,78 / 613,55 -/ -

Vehicles de 3 litres

511,29/511,29

Euro-3 i vehicles de 5 litres

383,47 / 511,29

-/ -

_/-

Euro-4 i vehicles de 5 litres

562,42 / 869,20

306,78 /613,55

_/-

Euro-3 i vehicles de 3 litres

639,11 /766,94

511,29/511,29

Euro-4 i vehicles de 3 litres

818,07 / 1.224,84

511,29 /511,29

Taula 10. Tipus impositius aplicats a Alemanya segons la categoria del vehicle, per
cada 100 cm® de cubicatge per categoria del vehicle i any

Categoria Motor Tipus aplicable Observacions
Euro-4 (D4), Euro-3 (D3), Gasolina 6,75 €
Vehicles de 3 litres Diesel 16,05 €
Euro-2 Gasolina 7,36 €
Diésel 16,05 €
Gasolina 10,84 € Fins el 31-12-2004
Euro-1 15,13 € Des de I'1-1-2005
Diesel 23,06 € Fins el 31-12-2004
27,35 € Des de I'1-1-2005
Gasolina 15,13 € Fins el 31-12-2004
Vehicles contaminants 21,07 € Des de I'1-1-2005
(permesos en alarma d’0z06) Digsel 27,35 € Fins el 31-12-2004
33,29 € Des de I'1-1-2005
Gasolina 21,07 € Fins el 31-12-2004
Vehicles contaminants (no 25,36 € Des de I'1-1-2005
permesos en alarma d’0z0) Diesel 33,29 € Fins el 31-12-2004
37,58 € Des de I'1-1-2005
Altres Gasolina 25,36 €
Diésel 37,58 €

La Figura 8 mostra I'evolucié dels tipus impositius des de la reforma de 1997 fins
a l'actualitat. S’observa com els tipus dels vehicles més contaminants ha anat

augmentant per tal d’afavorir un parc de vehicles menys contaminant.

32



XY, : f (
St ; Desembre 2007

o

Figura 8. Evolucié dels tipus impositius de I'impost alemany de vehicles en funcié
de la categoria del vehicle per a vehicles diésel, en euros corrents
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L’dltima reforma de la Llei (24 de marg de 2007) ha suposat un altre augment dels
incentius mediambientals que s’ha traduit en un increment de I'impost només per
a turismes amb motor diesel que no disposen d'un catalitzador que redueixi les
emissions de contaminants al medi. Aix0 ha suposat un augment d’1,20 € per
cada 100 cc. i any, que s’aplica als vehicles matriculats a partir de I'1 de gener de
2007 (a no ser que emeti valors inferiors als 0,005 g/km de particules). Pel que fa
als cotxes matriculats abans de I'1 de gener de 2007 se’ls aplica una bonificacié
de fins a 330 € quan s’hi instal‘li un catalitzador.

L’'impost alemany de vehicles és recaptat per les autonomies (Lander), i els
ingressos van als seus pressupostos, tal com esta definit a la Constitucié de 1949.
L’any 1990 els ingressos totals per aquest impost van ser d’'uns 4.250 milions
d’euros, mentre que I'any 2004 van passar a ser de 8.500 milions d’euros (euros
corrents).

L’'impost s’ha mostrat com un instrument efica¢g de politica ambiental des de la
introduccié de desgravacions fiscals per als cotxes de baixes emissions I'any
1985. Aixi, el juliol de 1991 un 97% dels nous vehicles de gasolina incorporats al
parc automobilistic anaven equipats amb catalitzadors, malgrat que les normes
europees no ho exigirien fins al gener de 1993."* Més recentment, ha estat

'* Federal Ministry of Finance (2003).
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considerat molt favorablement als informes sobre impostos ambientals de
I'Agéncia Europea del Medi Ambient.™

Gracies en bona part a aquests incentius mediambientals, I'any 2003 més de la
meitat de vehicles que s’enregistraven per primera vegada complien amb els
estandards d’emissié que no entrarien en vigor fins al 2006.

2.3. Impostos sobre I'aviacié
2.3.1. Introducci6

L’'impacte que el sector de I'aviacio té en el canvi climatic i les diferents férmules
per mitigar-lo s’han debatut en els ultims anys tant a les institucions europees com
a diferents paisos dins i fora de la Unio.

Entre els diferents instruments possibles per reduir les emissions destaquen els
impostos sobre l'aviaci6. Com s’explicara més endavant, aquests poden ser
directament sobre el carburant (o, el que és el mateix, sobre les emissions de
CO;) o sobre els seients/passatgers. L’aplicacié d’aquests impostos presenta,
pero, dificultats especifiques derivades de la complexa realitat legislativa a qué
esta subjecta aquest sector, aixi com de raons historiques i socioeconomiques.

A continuacié es presenten resumidament els aspectes més rellevants d’aquest
debat, aixi com les experiencies d’Holanda i Noruega en aquest aspecte.

2.3.2. Impacte de I'aviacio sobre el canvi climatic

El transport aeri és el causant d’entre el 4 i el 9% de I'impacte de les activitats
humanes en el canvi climatic, tenint en compte les emissions de CO,, NO, la
formacié de nuvols cirrus i d’esteles de condensacio™’. Cal tenir en compte també
que I'emissié de determinats gasos té un efecte més nociu per al medi ambient
quan es produeix a algcades elevades que quan s’emet a nivell de terra, per la
intervencid en reaccions fisiques i quimiques que generen contaminants
secundaris'®. D’altra banda, el rapid desenvolupament que el sector ha
experimentat des dels anys 90 fa pensar que aquest impacte augmentara for¢a en
el futur. De fet, les ultimes dades publicades al respecte per I'European
Environment Agency (2006) mostren que entre els anys 1990 i 2004 I'emissio de

' European Environment Agency, 1996; European Environment Agency, 2000.
> CAN Europe, T& E, 2006.
'° Jardine, 2005.
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CO; provinent de l'aviacié va augmentar en un 33% a la UE-15. Espanya va ser
un dels paisos que més va contribuir a aquest augment, amb una variacié del
44%.

En comparacié amb altres mitjans de transport que també emeten gasos amb
efecte d’hivernacle, el transport aeri presenta nivells molt elevats d’emissions de
CO, per passatger i km, tot i que aquests nivells poden variar molt segons les
condicions i caracteristiques en que es realitzi el transport. Per exemple, segons
ATAG (2006) un tren d’alta velocitat amb electricitat generada per combustié de
carbd pot emetre més gC/passatger-km que un avio de llarg recorregut. A més, en
la comparacié cal tenir en compte no només la fase de moviment dels vehicles
sind tot el cicle del mitja de transport (construcciéo d’infraestructures, dels
vehicles...), aixi com el grau d’utilitzacié (per exemple, el grau d’ocupacié mitjana
dels avions és molt superior al dels cotxes); tenint en compte tot aixd0 Estevan
(2005) va calcular que les emissions totals associades per passatger i km dels
cotxes son fins i tot una mica superiors a les dels avions.

Pel que fa a I'impacte global sobre el canvi climatic (tenint en compte no tan sols
les emissions de CO,, sind també la resta d’emissions i I'efecte de I'algada) els
estudis existents coincideixen en qué el mitja de transport amb impactes més
negatius és I'aeri, tot i que els marges de variabilitat i les incerteses sén elevats'”.
L’estudi To shift or not to shift (Essen, 2003) conclou que els avions tenen un
impacte entre tres a deu vegades major que els cotxes en distancies similars i
entre dos a deu vegades major que els trens de velocitat elevada. L’estudi
External costs of Transport (INFRAS, 2000) considera que els costos relacionats
amb el canvi climatic produits per I'aviacié (mesurats per passatger i km) sén unes
5,5 vegades majors que els produits pel transport ferroviari i unes 3 vegades
majors que els produits pel cotxe.

L’'impacte ambiental elevat que provoca el transport aeri en comparacio a d’altres
mitjans de transport no ha tingut en general una correspondéncia en la fiscalitat
aplicada a aquest mitja de transport. Aixd entra en conflicte amb el principi de “qui
contamina, paga” establert per la UE. A continuacié es comenten breument alguns
aspectes de la normativa internacional i europea que contribueixen a explicar
aquesta situacio.

7 Tot i gue es creu que la incidéncia sobre la formacié de nuvols cirrus a causa de I'emissié de
vapor d’aigua i esteles de condensacié podria ser molt elevada, manquen estudis complets al
respecte.
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2.3.3. Normativa internacional i europea sobre els
combustibles aeris i les emissions d’efecte hivernacle a nivell
internacional

El Conveni de Chicago es va signar el desembre de 1944 i regula I'aviacié civil
internacional a 190 estats, entre els quals s’inclou Espanya. El conveni de
Chicago no regula els vols nacionals, entesos com aquells que no envaeixen
'espai aeri de més d'un estat. Pel que fa als impostos i taxes sobre vols
internacionals, a l'article 24 s’especifica que “el combustible, aceites lubricantes,
piezas de repuesto, equipo corriente y provisiones de a bordo que se lleven en
una aeronave de un estado contratante cuando llegue a territorio de otro estado
contratante y que se encuentren aun a bordo cuando ésta salga de dicho estado,
estaran exentos de derechos de aduana, derechos de inspeccion u otros
derechos o impuestos similares, ya sean nacionales o locales”. Aixd significa que
el combustible transportat a les aeronaus no pot estar subjecte a taxes o impostos
si no és descarregat a terra. Pel que fa al combustible repostat a terra, els acords
bilaterals o multilaterals (Air Service Agreements) que els estats signen per
regular I'aviacio civil entre si poden incloure condicionants especifics en aquest
aspecte. Segons I'ICAO (International Civil Aviation Organisation, organ que
controla el compliment del Conveni de Chicago i al que els estats adherits han
d’'informar dels seus acords bilaterals) el 97% dels convenis preveien I'exempcié
de pagament d’'impostos per combustible en els vols entre els estats signants. No
hi ha cap impediment legal per que un estat signant negocii els seus acords
bilaterals sense aquesta clausula.

Pel que fa a la normativa europea actual, la Directiva 2003/96/CE, de 27 d’octubre
de 2003, per la qual es reestructura el regim comunitari d’'imposicio dels productes
energétics i de l'electricitat permet als estats membres introduir un impost al
queroseé usat en vols domestics, aixi com als vols intracomunitaris sempre que els
estats de desti i arribada aixi ho acordin en un acord bilateral. En concret, després
d’establir I'exempcié per als “productos energéticos suministrados para su
utilizacibn como carburante en la navegacién aérea distinta de la navegacion
aérea de recreo privado” (art. 14.1.b) s’estableix que “los estados miembros
podran limitar el ambito de aplicacion de las exenciones previstas en las letras b)
o c¢) del apartado 1 al transporte internacional e intracomunitario. Ademas, cuando
un estado miembro haya celebrado un acuerdo bilateral con otro estado miembro,
podra suprimir las exenciones previstas en las letras b) y c) del apartado 1. En
tales casos, podran aplicar un nivel de imposicion inferior al nivel minimo
establecido en la presente Directiva” (art. 14.2). Per tant, a diferéncia del minim
establert amb caracter general pel querosé d’automocio (que coincideix amb el del
diésel: 0,302€/1 a partir del 2004 i 0,33 €/I a partir del 2010, vegeu apartat 2.1), en
el cas del querosé per a l'aviacio s’estableix en caracter general I'exempcio i, en
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els casos en qué fos aplicable, es permet aplicar un nivell impositiu inferior al
minim.

La Directiva 92/81/CE, anterior a I'actual 2003/96, no permetia gravar el querose
utilitzat per a l'aviacio, amb I'excepcié d’aquells utilitzats per a l'aviacié privada.
Per tant, fins a I'aprovacié I'any 2003 de la nova Directiva, els paisos comunitaris
no podien gravar el combustible de cap tipus de vol comercial, inclosos els vols
domeéstics. Tot i aquest aveng, a la practica, tant abans com després de la
Directiva de 2003, als paisos de la UE el sector de I'aviacio ha estat totalment
exempt del pagament d’impostos sobre el carburant amb [I'Unica excepcid
d’'Holanda (com de seguida veurem) que ha aprovat un impost per als seus vols
domestics, mentre altres Estats com Anglaterra i Alemanya han encarregat
estudis de viabilitat per a la seva aplicacio.”® La situacié tan diferent respecte als
impostos sobre la gasolina i el diésel introdueix una distorsié al mercat en
detriment dels altres mitjans de transport.

Un altre aspecte a tenir en compte és la consideracio de les emissions de gasos
amb efecte d’hivernacle provinents de I'aviacié en el Protocol de Kioto. Fins ara,
nomes les emissions dels vols nacionals estan subjectes als objectius de reduccio
del Protocol. El rapid augment de les emissions provinents de [laviacid
—en contrast amb I'esfor¢ de reduccié de la resta de sectors— ha provocat que la
Comissié Europea hagi presentat recentment una proposta de Directiva al
Parlament Europeu i al Consell'® segons la qual tots els vols amb desti i origen en
un aeroport comunitari estarien subjectes als drets d’emissions a partir del 2012.
La ICAO, que mostra una clara oposicio a I'aplicacié d'impostos sobre el querose,
sembla meés oberta a la inclusié del sector de l'aviacio en el mercat d’emissions.

2.3.4. La situacio dels impostos sobre I'aviacié

Tot i que com hem vist la introduccié d’'impostos sobre el querosé es veu molt
dificultada pels convenis existents i provoca una forta oposicié d’alguns sectors,
altres impostos sobre l'aviacid s’apliquen des de fa anys a paisos de la Unié
Europea i de la resta del mén. Aquests impostos es poden classificar en dues
categories.

La primera categoria sén els impostos sobre el valor dels bitllets com és I'lmpost
sobre el Valor Afegit, que s’aplica a gairebé tota la UE sobre els bitllets d’avié

'8 pache, 2005.

19 Proposta de Directiva del Parlament Europeu i el Consell, de 20 de desembre de 2006, per la
qual es modifica la Directiva 2003/87/CE amb la finalitat d’'incloure les activitats d’aviacié en el
régim comunitari de drets d’emissié de gasos amb efecte d’hivernacle [COM (2006) 818 final].
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nacionals® (tot i que generalment amb tipus més baixos dels habituals). Pel que
fa als bitllets internacionals, a la UE només Suécia aplica actualment I'lVA als vols
intracomunitaris, mentre que no hi ha cap pais que l'apliqui a la resta de vols
internacionals. Aixd és degut al fet que aplicar-lo és administrativament complicat,
ja que s’hauria de dividir I'import de I'impost en parts proporcionals a la longitud
recorreguda en els diferents paisos, i abonar cada part al pais corresponent. La
Comissié Europea va realitzar al 2005 un estudi sobre I'lVA en el sector serveis
en el qual se suggeria la possibilitat que només s’abonés I'impost al pais de
sortida, per facilitar el cobrament i agilitar els tramits (Comissié Europea, 2005).

La segona categoria son els impostos sobre els vols o trip taxes que carreguen un
import fix addicional per cada viatge. La seva finalitat i mecanisme d’aplicacié son
molt variables, perd el resultat és un augment del preu dels bitllets i una
disminucié en la demanda, la qual cosa finalment repercuteix en les emissions
generades. En comparacié als impostos sobre el valor dels bitllets, aquests
impostos sobre els vols s’apliguen a un nombre més reduit destats i
preferentment sobre vols internacionals. Més frequent és l'aplicacié de taxes
aeroportuaries que també es concreten normalment en un import fix per viatge.
Els imports dels impostos sobre els vols poden variar molt, segons les diferents
categories establertes (per exemple, per a classe turista i classe business, o per a
vols de dins o fora de la UE) i segons els diferents paisos (per exemple la suma
d’aquestes impostos i les taxes aeroportuaries sén de només 5-6 dolars/passatge
a Espanya en comparacié als 109 dolars que poden arribar a representar al
Regne Unit)®'. A la taula segiient es poden apreciar aquestes diferéncies:

Taula 11. Comparacié dels impostos sobre els vols i les taxes aeroportuaries a
diferents paisos europeus (dolars americans/passatge)

Estat Taxes aeroportuaries Impostos sobre vols Impostos totals
Nacionals Internacionals Nacionals Internacionals Nacionals Internacionals
Beélgica 0 0 0 12-25 0 12-25
Dinamarca 8-16 20 12 12 20-28 32
Finlandia 3 3 7 6-12 10 9-15
Franca 15 9-16 0 0 15 9-16
Alemanya 13-22 11-19 0 0 13-22 11-19
Grécia 29 44 0 0 29 44
Irlanda 4-6 4-6 10 10 14-16 14-16
Italia 6 6 7-11 7-11 13-17 13-17
Holanda 40-42 40-42 0 0 40-42 40-42
Noruega 12 17 0 0 12 17
Espanya 1 1 4-5 4-5 5-6 5-6

% Excepte a Dinamarca, Irlanda i Regne Unit.
*" Keen, Strand, 2007.
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Suecia 11-18 12-25 0 0 11-18 12-25
Siﬁ”e 15-27 18-36 11 9-73 26-38 27-109

Font: Adaptat de Keen & Strand, 2007

Un cas especial dels “impostos sobre el vol” son els que es destinen al
desenvolupament dels paisos més pobres. Tretze paisos? van adherir-se a
aquesta proposta de I'expresident Chirac, formulada al Forum de Davos el 2005 i
aprovada a Francga I'1 de juliol de 2006. L'import cobrat a Franca és d’1 a 4 € per
a la classe turista i de 10 a 40 € per a primera classe. Els ingressos totals
esperats son de 200 milions d’euros anuals.

Un dels principals arguments que esgrimeixen les companyies aéries per oposar-
se als impostos sobre els carburants i sobre els vols és la disminuci6 de l'atractiu
com a destinacio (sobretot turistica) que suposa un augment del cost en els vols.
Aquesta és una de les principals raons per les quals en general els estats
s’oposen a crear nous impostos 0 augmentar els existents unilateralment, en els
casos en que la legislacié ho permet.

Pel que fa al seu potencial per reduir les emissions dbviament tot dependria de
I'import de I'impost —i, per tant, del seu efecte sobre el preu final- i de I'elasticitat-
preu de la demanda del querosé. Segons CE Delft (2002), la generalitzacio
d’aquest tipus d’'impostos podria tenir efectes significatius, concretament un
impost de tan sols 0,125 €/l s’estima que podria suposar una reduccio del 10% de
les emissions de CO; i NOy. D’altra banda, un estudi del Norwegian Institute of
Transport Economics, citat per I'Organisation for Economic Co-operation and
Development (2005), estima que I'elasticitat de la demanda a Noruega pel que fa
al transport aeri se situa en -0,65 punts, és a dir, que un augment dels preus en
un 1% fa caure la demanda aproximadament en un 0,65%.

Cal dir, a més, que un impost sobre el carburant és més incentivador de la
reduccio de les emissions que d’altres impostos sobre el transport aeri, ja que
afecta no només la demanda de vols sind que també estimula ['eficiencia
energeética dels avions.

2.3.5. Cas d’estudi 1: impost holandés sobre el querose
A Holanda lI'impost sobre el querose per al sector de I'aviacio va entrar en vigor I'1

de gener de 2005. Per a daltres mitjans de transport aeri, com avions amb
combustibles lleugers, gasos liquats de petroli per a globus o vols d’helicopter a

% PBrasil, Xile, Costa d'lvori, Xipre, Republica Democratica del Congo, Franga, Jordania,

Luxemburg, Madagascar, Mauritania, Nicaragua, Noruega, Republica de Corea i Regne Unit.
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plataformes petrolieres també es va abolir 'exempcio del pagament de I'impost.
Actualment la tarifa és de 0,20628 €/, cosa que suposa un impost de 85 € per
tona de CO,. El Parlament va proposar la supressio de I'exempcié de I'lmpost
sobre el Querosé amb una finalitat recaptadora, perd també com una eina per
internalitzar els costos ambientals del combustible i avancar cap a la reducci6 de
'emissié de gasos amb efecte hivernacle. EI Govern preveia recaptar anualment
14 milions d’euros amb la implantacié d’aquest impost.

L’'impost s’aplica només als vols nacionals. Les companyies aéries que realitzen la
majoria de vols al territori holandés han d’abonar I'impost per a tots els seus vols
en el moment de carregar el combustible, sent reemborsada posteriorment la part
proporcional als vols internacionals. Per a les companyies amb una majoria de
vols internacionals, I'impost no es cobra en el moment de 'aprovisionament de
combustible, perd estan obligades a abonar posteriorment la quantitat
corresponent als seus vols domestics.

El principal problema per assolir els objectius proposats (tant els econdomics com
els ambientals) ha estat el nombre baix de vols estrictament nacionals que es
realitzen a Holanda, on sén frequents els vols nacionals com a escala d’un vol
internacional. Aquests tipus de vols no estan subjectes a l'impost, segons la
definicio de “vol nacional” que s’ha adoptat. Un altre problema per a I'efectivitat de
la mesura ha estat I'aprovisionament de combustible per part de les companyies
aeries a l'estranger, que tot i ser utilitzat per a vols nacionals no esta subjecte a
I'impost.

Tot i aixi, I'aplicacio de I'impost té un valor de demostracio, ja que s’espera que
altres paisos de la UE apliquin aquest impost en el futur seguint 'exemple
holandés.?

2.3.6. Cas d’estudi 2: EI CO, Tax Act de Noruega

Noruega fou el primer pais del méon en aprovar un impost sobre el CO; en el
combustible per a I'aviaci6. Com a pais extracomunitari, no esta subjecte a les
Directives europees, i per tant en el moment d’aprovar-la no estava limitat en
aquest sentit per la Directiva 92/81/CE, relativa a I'harmonitzacié de les
estructures de I'lmpost Especial sobre els Hidrocarburs.

El CO; Tax Act es va aprovar el gener de 1999 (impost sobre les emissions de
CO; generades pel combustible) com una de les mesures per assolir els objectius
fixats al Protocol de Kyoto. La nova carrega fiscal s’aplicava inicialment a tots els

% The Anglo-German Foundation, 2005
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vols. Es va rebaixar I'impost sobre els seients per compensar els 180 milions de
NOK (22,6 milions d’euros?!) anuals que segons els calculs del govern costaria a
les empreses I'aplicacié del nou impost. Després de successius canvis, finalment
I'impost sobre els seients es va suprimir totalment I'any 2002.

La introduccié del nou impost va ser acceptada per la majoria del Parlament i de
la poblacié a causa dels factors segiients %

- Es va aprovar juntament amb altres reformes fiscals, com els impostos per
a les industries intensives en I'Us de I'energia, més polémiques.

- Entre el sector politic es volia convertir a Noruega en pionera pel que fa a la
fiscalitat ambiental.

- La tarifa aprovada inicialment era baixa i es va acompanyar de reduccions
a 'impost sobre els passatgers.

- Mentre que els impostos sobre els passatgers desagradaven a I'opinio
publica, a les companyies aéries i al Parlament, els impostos sobre els
hidrocarburs tan sols van comptar amb 'oposicié de les companyies aeries,
que argumentaven que l'aprovacid de l'impost introduiria una distorsio
competitiva entre les companyies que efectuaven vols nacionals i les que
efectuaven vols internacionals, ja que aquestes ultimes tindrien la
possibilitat de repostar als paisos veins, on I'impost no s’aplica.

L’'impost, pero, va ser derogat pels vols internacionals al maig del mateix any 1999
per la incompatibilitat amb els acords bilaterals per a la navegacié aéria civil amb
altres Estats (Air Service Agreements), que afecten Noruega. L’'impost es va
seguir aplicant només per als vols nacionals. Per compensar la pérdua
d’'ingressos que es preveia en concepte de l'impost als vols internacionals (75
milions de NOK o uns 9 milions d'euros anuals), el govern va augmentar
proporcionalment I'impost sobre els seients. Com s’ha comentat anteriorment,
aquest impost va ser derogat finalment I'any 2002.

Les tarifes de I'lmpost sobre el CO, han augmentat en més d’'un 300% des de la
seva aprovacio al 1999: des dels 0,24 NOK/I (uns 0,03 €/I) de querose inicials, als
0,80 NOK/l (uns 0,1 €/l) aprovats per al 2007. Aix0 suposa un impost
d’aproximadament 330 NOK (uns 41 €) per tona de CO,. Tot i aix0, aquest valor
implica que les tarifes aplicades al transport aeri son encara molt més baixes que
per a d’altres mitjans de transport i de fet I'impost representa una part petita del
preu final del querosé, com es mostra en la grafica. Aixo fa que I'efecte que ha

% 1€ = 7,96404 NOK
% Organisation for Economic Co-operation and Development, 2005
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tingut aquest impost sobre el preu final dels bitllets d’avié®® o sobre el disseny dels
avions per reduir el consum de combustible ha estat segurament molt petit
(Organisation for Economic Co-operation and Development, 2005).

Figura 9. Comparacié entre I'import de I'lmpost sobre el CO, i el preu del querosé a
Noruega
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Font: Elaboracio propia a partir de dades del US Department of Energy.

24. La fiscalitat general sobre I'energia i les iniciatives
especificament adregades a emissions de canvi climatic

2.4 1. Introduccio: impostos sobre I'energia versus impostos sobre
el C02

L’Uus de 'energia és el principal causant de les emissions de CO; que, al seu torn,
és el principal gas amb efecte d’hivernacle emeés per les activitats humanes. Si es
vol utilitzar la fiscalitat per desincentivar aquestes emissions associades a I'is de
I'energia, l'instrument “pur” seria utilitzar com a base imposable la quantitat de
CO,?" emesa quan el combustible fossil és cremat. El fet d’incidir en aquest punt
inicial de la cadena faria que, de fet, aquest impost es traslladés al preu de tots els

% A més, a causa de la introduccio i derogacio de diferents impostos i recarrecs en els ultims anys
sobre els bitllets d’avid, es fa dificil determinar la repercussié de I'impost sobre el seu preu final

" Evidentment, la taxa també podria prendre com a base imposable les emissions de carboni.
L’equivaléncia és trivial si es té en compte que 1 tona de C correspon a 3,67 tones de CO..
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productes. Malgrat aquesta translacié també estaria afectada per altres aspectes,
en general aquells productes que haguessin causat més emissions de CO, durant
I'obtencié de matéries primeres, fabricacid, distribucio i us, serien els que estarien
més afectats per I'impost.

El fet historic és que en molts paisos —i, en particular, en tots els paisos de la Unié
Europea— existeixen diversos impostos sobre I'energia des de molt abans que la
preocupacio pel canvi climatic entrés en l'agenda politica dels governs. A
diferéncia dels impostos sobre el CO,, els impostos sobre I'energia prenen com a
base imposable quantitats fisiques dels combustibles com ara litres, m®, kWh o
gigajoules i evidentment també poden afectar tipus d’energia —com la nuclear—
que directament no comporten emissions de CO, (Baranzini et al., 2000). Com ja
hem vist en el cas del transport (apartat 2.1), i també farem en aquest apartat,
aquests impostos sobre I'energia es poden traduir —atesa la base imposable i el
tipus impositiu— en tipus “implicits” sobre les emissions de CO..

En aquest apartat deixem de banda els impostos energétics més importants —els
que graven I'us de combustibles per al transport privat—, ja analitzats anteriorment.

2.4.2. El marc europeu sobre fiscalitat general de I'energia

L’harmonitzacié en matéria de fiscalitat sobre productes energétics no destinats a
automocié és encara molt més feble que la que afecta gasolina i gasoil
d’automocio.

La necessitat d’'unanimitat en temes referents a fiscalitat que impera a la Unid
Europea va frenar durant molt de temps qualsevol iniciativa en aquest sentit.
Finalment, la Directiva 2003/96/CE, de 27 d’octubre, d’imposicié dels productes
energétics i de l'electricitat va establir tipus minims harmonitzats per a alguns
productes energetics tot i que a nivells molt moderats i preveient moltes
possibilitats d’exempcions i periodes transitoris de manera que a la practica molts
paisos no estan encara aplicant aquests minims. Els productes afectats son,
d’'una banda, el carbd, el gasoil, el fuell pesant, el gas natural destinat a calefaccié
i, d’altra banda, I'electricitat. Els tipus impositius sén els que apareixen a la Taula
12. El querosé i els gasos liquats de petroli per a calefaccié no n’estan afectats en
establir-se de moment un tipus impositiu nul. En el cas de I'electricitat es preveu
establir exempcions per a les fonts renovables i quan hi hagi aprofitament conjunt
d’electricitat i calor.

A la Taula apareixen no només els minims tal com estan fixats a la Directiva

europea sind també el tipus impositiu “implicit” sobre el CO, que aproximadament
comporten. Com podem veure, els valors sé6n molt més baixos que els que

43



XY, : f (
St ; Desembre 2007

o

afecten els carburants d’automocié que als paisos de la Unié Europea es mouen
en general entorn dels 100-300 €/tona de CO..

Taula 12. Nivell d’imposicié minim (sense incloure I'lVA) sobre combustibles per a
calefaccié i sobre I’electricitat segons la Directiva 2003/96

Tipus d’energia Tipus impositiu €/TnCO,
Carbé 0,15-0,3 €/GJ(*) 1,5-3,1(%)
Gasoil 21 €/1.000litres 7,9
Fuel pesant 15 €/tona 4,8
Gas natural 0,15-0,3 €/GJ(*) 2,7-5,4(%)
Electricitat 0,5-1 €/ MWh(*) 1,2(*)

(*) El tipus reduit s’aplica quan es tracta d’'una utilitzacié amb finalitats professionals”, és a dir,
quan s'utilitza per a qualsevol empresa.

(**) Calculat tenint en compte les emissions mitjanes del sector electric i els consums mitjans a la
Unié Europea durant 'any 2000.

Font: Directiva 2003/96/CE, de 27 d’octubre, d’'imposicié dels productes energétics i de I'electricitat
i elaboracié propia a partir de Kosonen (2005).

El cas de l'electricitat requereix, pero, una consideracid especial. Mentre per a
d’altres combustibles un impost per unitat fisica es pot traduir directament en un
tipus implicit sobre les emissions de CO,, aixd no és possible en el cas de
I'electricitat, ja que cal conéixer quin és el mix de produccio electrica. Es més, en
aquest cas el disseny mateix de l'impost implica gravar igualment el kWh
procedent de diferents fonts que poden ser més o menys problematiques
ambientalment (tot i que algunes maneres de produir electricitat en poden estar
exemptes).

2.4.3. Propostes i experiéncies europees sobre la reforma de
la fiscalitat motivades per la preocupacio pel canvi climatic

Durant la década dels noranta hi va haver a 'ambit de la Unié Europea propostes
ambicioses de reforma de la fiscalitat energética motivades per la preocupacié
sobre el canvi climatic, tot i que aquestes propostes van fracassar en ser vetades
per diversos governs (entre ells I'espanyol). El juny del 1992 la Comissidé va
presentar una proposta de Directiva (Comissié Europea, 1992) per crear un
impost sobre les emissions de dioxid de carboni harmonitzat a tota la UE i que
s’hagués afegit als impostos especials minims de gasolina i gasoil d’automocio.
En realitat es tractava d’una proposta d’impost mixt CO,-energia amb dos
components o bases imposables: un tipus impositiu hagués gravat les tones de
COg i un altre tipus impositiu les unitats d’energia. Haurien quedat fora de I'impost
les energies renovables amb I'excepcié de I'energia hidroeléctrica de poténcia
superior als 10 MW que estaria afectada amb un tipus reduit. La proposta
establia, pel que fa al component impositiu basat en les emissions de CO,, que la
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calor i electricitat procedent d’energies primaries fossils “no es graven com a tals,
sind mitjangant els inputs fossils utilitzats” (Comissid Europea, 1992, p. 12), una
decisio logica, ja que d’aquesta manera I'electricitat paga més o menys en funcié
de les emissions que comporta la seva generacio.

L’'impost europeu es preveia implantar de manera progressiva i es preveien
exempcions per als sectors industrials més intensius en energia. La proposta, com
hem dit vetada per alguns paisos, es va tornar a plantejar amb algunes
modificacions I'any 1995 (Comissié Europea, 1995), perd de nou va fracassar.?®

Alguns paisos europeus si que van decidir per la seva banda introduir impostos
sobre el COy, en el context de reformes fiscals verdes. Finlandia va ser el primer
pais que va crear un impost d’aquest tipus el 1990. Noruega i Suécia van seguir el
1991 i Dinamarca el 1992. Tot i que cadascun té caracteristiques diferents tots
tenen uns trets comuns que seguidament comentem (Eurostat, 2003).

En tots els casos existien ja impostos sobre I'energia que van reformar-se de
manera que algunes reduccions van compensar el nou impost des del punt de
vista de la carrega fiscal. Van mantenir-se, perd, impostos sobre I'energia que
coexisteixen amb el nou Impost sobre el CO,; aquest és el cas, evidentment, de
I'impost sobre les gasolines, perd també dels impostos sobre I'electricitat. Aquests
paisos han optat per no gravar amb el nou impost els combustibles fossils
utilitzats per generar electricitat siné gravar l'electricitat quan és lliurada a l'usuari
final. Aixi s’evita la doble imposicidé perd féra molt més adequat evitar-la decidint
no gravar I'energia secundaria en forma d’electricitat siné els combustibles fossils
utilitzats, ja que d’aquesta manera hi ha un estimul fiscal a substituir fonts amb
més contingut de carboni per unitat d’electricitat generada per fonts amb menys
contingut de carboni?®.

En tots els casos es mantenen nombrosos sistemes de descomptes i exempcions
als sectors industrials de manera que els tipus efectius recauen sobre els
consumidors (vegeu la Taula 13). Aixd es fa per motivacions economiques pero
allunya aquests impostos del principi estricte “qui contamina, paga” (Ekins i
Speeck, 1999; Baranzini et al., 2000). A la Taula podem veure com, malgrat les
exempcions i reduccions, els tipus efectius a tots quatre paisos son
significativament superiors als nivells minims requerits per la Directiva 2003/96/CE
(Kosonen, 2005).

% Encara més incentivador que un impost harmonitzat recaptat a cada pais, seria un impost de
caire europeu recaptat a I'ambit comunitari (Padilla y Roca, 2006), Aixd, perd, no ha estat
practicament present al debat politic.

% Pero aixo afavoriria fiscalment I'energia nuclear si al mateix temps no es grava aquesta manera
de produir electricitat.
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Taula 13. Tipus efectius dels impostos sobre el CO; als paisos nordics, 1999, €/tCO,

Suécia Noruega Finlandia Dinamarca
Total 23 16 8 10
Families 43 17 46 23
Tots els sectors 17 15 6 7
economics
Sector manufacturer(**) 9 5 6 14

Nota: Tots els tipus impositius estimats a partir de la relacié entre recaptacié total efectiva i
emissions totals.

(**) Sectors econdmics industrials 15-37 segons la Nace 2 digits, no inclou el sector energétic ni el
de la construccié.

Font: Eurostat, 2003

A la Taula 14 es poden veure les recaptacions de I'lmpost sobre el CO; als paisos
nordics, aixi com la comparacio amb els ingressos totals dels impostos sobre
'energia que so6n molt més grans a causa sobretot dels impostos sobre els
carburants d’automocio perd també a la importancia a tots aquests paisos dels
impostos sobre I'electricitat que en la majoria de casos recapten més que I'lmpost
sobre el CO, mateix.

Taula 14. Recaptacio dels impostos sobre el CO, als paisos nordics, 1999

Suécia Noruega Finlandia Dinamarca
Milions d’euros 1.508 818 454 652
% PIB 0,7 0,6 0,4 0,4
Total d'impostos
sobre [l'energia (% 2,1 1,5 2,2 2,2
PIB)

Font: Eurostat, 2003.

Una altra iniciativa destacable és la de I'impost britanic sobre el canvi climatic
(Climate Change Levy) que no és estrictament un impost sobre el CO; siné sobre
I'energia. També té la caracteristica que grava l'electricitat i no els combustibles
que es fan servir per obtenir-la. El seu funcionament es detalla a continuacio.

2.4.4. Cas d’estudi: el Climate Change Levy

El Climate Change Levy (CCL) és un impost estatal dissenyat per afavorir
I'increment de l'eficieéncia energética i la reduccio de les emissions de gasos amb
efecte d’hivernacle al Regne Unit. Introduit I'1 d’abril de 2001, substituint I'anterior
Fossil Fuel Levy, grava I'is de I'energia a la industria, el comerg i el sector public.
Es calcula que el CCL afecta unes 2.300 empreses, amb més d’'1,3 milions de
treballadors.
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Estan exclosos de l'impost els combustibles utilitzats per a consum doméstic, les
entitats de caracter social i els consums realitzats per empreses molt petites, per
sota dels consums inferiors a certs llindars especifics (“de minims”)*®. Per evitar la
doble imposicio, I'impost no s’aplica sobre les empreses generadores d’energia
que reben energia com a matéria primera, ni sobre les fonts d’energia ja gravades
per altres impostos especials, com els carburants per al transport terrestre (que,
com ja hem vist van incrementar la seva imposicido anys anteriors). També es
declaren “exempts” del pagament els casos seguents:

- Els combustibles destinats a I'exportacio.

- Els utilitzats a alguns tipus de transport ferroviari i maritim.

- Els utilitzats per produir altres combustibles subjectes a I'impost

- Els no utilitzats com a combustible.

- Alguns tipus d’energia procedents de cogeneracio.

- Productors d’electricitat que  s’autoabasteixen, en algunes
circumstancies.

- L’electricitat provinent de fonts renovables.

- El gas natural a Irlanda del Nord, fins al 31 de mar¢ de 2011, per
afavorir la seva implantacio en aquesta zona.

En alguns casos, s’han previst també bonificacions que poden arribar al 80% del
total: és el cas de les empreses intensives en I'Us de I'energia que s’adhereixin al
Climate Change Agreement (Acord pel Canvi Climatic), sota el qual han de
complir uns objectius bianuals de reduccié d’emissions o d’augment de I'eficiéncia
energética, fins al 2013. S’han establert acords amb 10 sectors d’'Us intensiu
d’energia (basicament de la industria i el sector porci i avicola), mitjangant les
associacions empresarials, a les quals es poden acollir tant les empreses
associades com les no associades, abonant unes despeses de gestio establertes.
Les empreses que no aconsegueixin arribar als objectius fixats poden comprar
drets d’emissié a d’altres empreses adherides al conveni que hagin sobrepassat
els seus objectius, sense perdre el dret al descompte en I'impost.

El sector horticola, com a activitat especialment sensible i amb un us relativament
intensiu de I'energia, ha gaudit també de condicions especials en l'aplicacio de la
taxa, com ara reduccions de fins a un 50% en el pagament fins al 31 de marg del
2006.

Malgrat que fins al 2006 els tipus havien estat congelats, en la previsié del
pressupost de 2006 s’anuncia un futur augment anual en linia amb la inflacio,

% Department of Environment, Food and Rural Affairs. Climate Change Agreements and Climate
Change Levy - http://www.defra.gov.uk/environment/ccl/intro.htm (04/07/2007).
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comencgant l'abril del 2007. Actualment es graven quatre tipus principals
d’energies o combustibles, amb els tipus impositius seguents: 0,00154 £/kWh®'
pel gas, 0,00985 £/kg (equivalent a 0,0007 £/kWh) per als LPG (gasos liquats
derivats del petroli32), 0,0041 £/kWh per l'electricitat i 0,01201 £/kg per a d’altres
tipus de combustibles (carbd, lignit, coc i derivats).

Tenint en compte la quantitat de carboni present en cada material, es poden
convertir facilment aquests imports en els impostos implicits que el CCL suposa
sobre les emissions de COx:

Taula 15. Tipus impositius equivalents de la CCL per al diferents combustibles (£/t
de Ci €/t CO,)

Combustible £/tona de C €/tona de CO,
Carbo 16 6,5
Gas 30 12,1
Petroli 22 8,9
Electricitat 31 12,5

Font: Calcul en lliures per tona de C, Pearce, D., 2006 i equivaléncia en euros per tona de CO, a
partir del tipus de canvi 1£ = 1,48 € i del factor de conversio 1t de C= 3,6667 t de CO..

Per tant, tot i que la motivacio explicita és reduir les emissions de carboni, el CCL
no és estrictament un impost sobre aquestes emissions, siné un impost energétic
que grava les emissions de manera diferent segons el tipus de combustible, la
qual cosa s’explica per condicionants d’ordre politic (grups de pressio, proteccid
de determinats sectors, etc.). A més, com hem vist, el consum domestic n’esta
exclos per tractar-se d’'un tema molt sensible politicament a Gran Bretanya
(Pearce, 2006).

La repercussido del CCL generalment és a carrec de les companyies
subministradores de les diferents fonts d’energia gravades®, mitjancant la seva
inclusié en la factura carregada al comprador, abans de I'IlVA. En el cas que el
comprador tingui dret a alguna de les exempcions o reduccions mencionades ho
ha de justificar trametent determinats formularis a I’Administracié. Les empreses
també poden arribar a acords amb les companyies subministradores d’energia per
rebre només energia procedent de fonts renovables, amb la qual cosa queden
exemptes del pagament de I'impost.

311 £ =1,48 € (6/07/07)

%2 Basicament, gas propa i buta.

* Incloent les empreses no residents al Regne Unit perd que hi realitzen subministraments
energétics.
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La previsi6 inicial de reduir les emissions en 2,5 milions de tones de carboni per al
2010 sembla que ha estat ampliament superada. Segons unes estimacions
econometriques fetes per Cambridge Econometrics (2005) si comparem les
emissions efectives amb les que s’haurien donat en cas de no implantar-se
I'impost, les emissions de CO, van reduir-se en un total de 3,1 milions de tones de
carboni (el 2%) el 2002 i al voltant de 3,6 milions de tones el 2003. A l'estudi es
preveu que la reduccio arribi a 3,7 milions de tones (el 2,3%) el 2010. Un element
destacable és que es considera que una part important de la reduccié va ser
deguda a [I”efecte anunci”, és a dir, s’explica com a reacci6 a I'anunci
governamental de la implantacio d’'una major fiscalitat sobre I'energia; aquest
efecte es considera, a més, permanent, és a dir, que condueix a inversions
estalviadores d’energia que, un cop preses, redueixen la demanda energética de
manera irreversible.

Una consequéncia de l'aplicaci6 de la CCL ha estat el desenvolupament
d’algunes fonts d’energia alternatives, com la cogeneracié i les energies
renovables, que estan exemptes de I'impost. S’estima que I'electricitat a partir de
cogeneracié s’haura incrementat en 1,2 GW al 2010 com a resultat directe de
I'exempcio de I'impost.

El disseny de limpost pretén que no tingui incidéncia global sobre la
competitivitat, ja que el volum de despesa que significa el CCL es contraresta amb
algunes compensacions fiscals, tot i que Obviament els sectors industrials
particulars en poden sortir afectats positivament o negativament. La compensacio
fiscal més important és la reduccié d’un 0,3% de les contribucions empresarials a
la Seguretat Social. Aixi mateix, part dels ingressos es destinen a fomentar
iniciatives d’eficiencia energética (mitjancant, per exemple, The Carbon Trust) i a
promoure projectes d’energies renovables. A més, es preveuen incentius fiscals
per amortitzar algunes tecnologies estalviadores d’energia per part de les
empreses (100% First Year Enhanced Capital Allowances). Dels 1.000 milions de
lliures que el Govern recapta amb I'impost, 850 es destinen a la reduccié de les
contribucions a la Seguretat Social, 50 s’inverteixen en plans de suport a
I'eficiencia energética i a les energies renovables (The Carbon Trust), i 100 es
destinen a descomptes fiscals per a 'amortitzacié de tecnologies estalviadores
d’energia (Enhanced Capital Allowances)*. Es tracta, per tant, d’un impost
finalista només en part, ja que la majoria dels ingressos que se’n deriven es
destinen a abaratir els costos laborals de les empreses.

D’altra banda, 'augment de I'eficiencia en la demanda d’energia comporta també
una reduccidé de costos per a les empreses, aixi com una major independéncia
enfront de les fluctuacions del mercat energétic.

34 Varma, A., 2003.
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3. MARC LEGAL | EXPERIENCIES DE FISCALITAT AMBIENTAL SOBRE
EL CANVI CLIMATIC A CATALUNYA | A L’'ESTAT ESPANYOL

A diferéncia d’altres paisos europeus, I'Estat espanyol porta un endarreriment
historic en I'ambit de la fiscalitat ambiental, que es constata per I'abséncia de
figures tributaries genuinament ambientals. Les diferents figures estatals que
recauen sobre l'energia no van ser concebudes amb finalitat ambiental, sin6
nomes recaptadora. No obstant aix0, en I'ambit autonodmic si que hi ha algunes
iniciatives en aquest sentit, com es veura en 'apartat 3.2.

Abans d’aprofundir en casos concrets, cal tenir present la distribucié del poder
tributari per nivells de govern. El poder tributari original correspon a I'Estat (article
133.1 de la Constitucio). Les comunitats autobnomes i les corporacions locals
tenen també poder tributari perd han d’exercir-lo d’acord amb les lleis de I'Estat
(article 132.2 de la Constitucio). Concretament, és la Llei Organica 8/1980, de
Financament de les comunitats autonomes (LOFCA) la que regula el sistema de
financament de les CA de régim comdu, i el Text Refés de la Llei Reguladora
d’Hisendes Locals, aprovat pel Reial decret legislatiu 2/2004, de 5 de marg, el que
reconeix la capacitat tributaria dels ens locals. Cal tenir en compte també que des
de I'any 1997 les CA de regim comu també tenen certa capacitat normativa sobre
alguns tributs la recaptacio dels quals els ha estat cedida totalment o parcialment.

Els instruments fiscals que tenen més relacié amb les politiques de canvi climatic
son evidentment els que afecten I'energia, el transport i les emissions
atmosfériques. Sén els que apareixen a la Taula 16, on es detalla I'escala
administrativa a la qual s’apliquen (estatal, autondmica i local):

Taula 16. Titularitat competencial dels impostos relacionats amb I’energia, el
transport i les emissions de contaminacié atmosférica a I’Estat espanyol

P 7
Titularitat % de recaptacio

Nom de I'impost . cedit a les CA de
competencial

régim comu

Impost Especial sobre Hidrocarburs Estatal 40%
Impost sobre les Vendes Minoristes de Tram estatal i tram

. . . . 100%
Determinats Hidrocarburs autondmic opcional
Impost Especial sobre I'Electricitat Estatal 100%
Impost Especial sobre Determinats Estatal % variable dins unes
Mitjans de Transport (matriculacio) bandes
Impost sobre la Produccid i el Transport Autondmic
d’Energia (Extremadura) i
Impost sobre les Emissions de Autondmic
Determinats Contaminants Atmosférics (Gallicia, )
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Andalusia...)

Impost sobre Vehicles de Traccio
Mecanica (circulacid)
(*) Les comunitats autbnomes poden crear un impost d’ambit autondmic i suprimir el municipal en
determinades condicions (vegeu I'apartat 3.2.2.2)
Font: Elaboracid propia.

Municipal(*) -

A més daquestes figures, cal destacar la possibilitat d'introduir elements
ambientals en altres impostos, una possibilitat que s’ha utilitzat i sobre la qual es
pot aprofundir en el futur. Ens referim a impostos estatals, com ara I'lmpost sobre
la Renda de les Persones Fisiques (IRPF) (sobre el qual les comunitats
autonomes tenen capacitat normativa molt limitada perd poden establir alguns
canvis) i I'lmpost sobre Societats, i a impostos municipals com I'lmpost sobre
Béns Immobles (IBI), I'lmpost sobre Construccions, Instal-lacions i Obres (ICIO) i
I'Impost d’Activitats Econdmiques (IAE).

Posteriorment, a la part descriptiva dels principals instruments fiscals relacionats
amb el canvi climatic abordada en el present capitol, es realitzen una série de
propostes de modificacié d’aquests i es creen nous tributs (vegeu el capitol 4).

3.1. Tributacio estatal

Les figures tributaries estatals amb major incidéncia sobre el canvi climatic, tot i
que no foren creades amb aquest propodsit sind amb una finalitat recaptatoria, sén
els impostos que pivoten sobre I'energia: I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs,
I'Impost sobre les Vendes Minoristes de Determinats Hidrocarburs, I'lmpost
Especial sobre I'Electricitat i I'lmpost sobre Determinats Mitjans de Transport. Tots
(en particular els tres primers) tenen una incidéncia clara a l'alga sobre el preu
final de determinats tipus d’energia i aix0 els fa en general positius des del punt de
vista ambiental, ja que en redueixen la demanda. Tot i aix0, la diferent pressio
fiscal sobre ells no esta en absolut articulada sobre una ldogica ambiental i aixo
limita molt la seva efectivitat en aquest terreny.

A diferéncia dels hidrocarburs, els combustibles solids (carbd, lignit...) no estan
afectats per un impost similar. El tractament prioritari que rep el carbo, ja sigui
amb I'exempcioé d’'impostos o amb subvencions, s’ha justificat des dels successius
governs en considerar el sector de la mineria del carb6 com a estratégic pel pais.
L’any 2005, per exigéncia de la Directiva 2003/96/CE del Consell, de 27 d’octubre
de 2003, amb la qual es reestructura el régim comunitari d’imposicié dels
productes energetics i I'electricitat, es va introduir en el sistema tributari espanyol
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un impost especial sobre el carb6®® (vegeu l'apartat 3.1.5). Tot i aixi, els estats
membres modular el gravamen, les opcions de no subjeccid, d’exempcio i les
devolucions amb una gran flexibilitat.

3.1.1. Impost Especial sobre Hidrocarburs

Aquest impost esta regulat per la Llei 38/1992, de 28 de desembre, d'impostos
especials i pel Reial decret 1165/1995, de 7 de juliol, pel qual s’aprova el
reglament dels impostos especials.

Es un tribut de naturalesa indirecta que recau sobre un consum especific, gravant
en fase unica la fabricacid, importacié i introduccié d’hidrocarburs en I'ambit
territorial intern. Principalment es tracta de gasolines, gasoils, fuels, gas liquat del
petroli (GLP), meta, querosé i altres hidrocarburs o additius utilitzats com a
carburants o com a combustibles.

La base de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs esta constituida pel volum en
milers de litres. Per a diversos productes que aixi ho requereixin s’expressa en
tones metriques o en gigajoules (GJ). Pel fet que els tipus impositius son
especifics o unitaris (quantitat fixa aplicada sobre la base anterior), en un context
inflacionari els tipus perden valor en termes reals si no s’actualitzen amb la
inflacié. Aixo esta succeint actualment ja que només s’han fet variacions minimes
als tipus impositius aplicats des de I'any 1999.

Els tipus de gravamen de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs es classifiquen en
dues tarifes diferenciades (12 i 2%) que agrupen diferents classes d’hidrocarburs.
Els hidrocarburs inclosos en la tarifa 1 son els més utilitzats actualment pel
transport i la industria, a la tarifa 22 s’inclouen els minoritaris (benzols, quitra
d’hulla, gasolines especials, olis...). A I'agost del 2007, els tipus impositius aplicats
als hidrocarburs de la tarifa 12 sén els seguents:

% Mitjangant la Ley 22/2005, de 18 de noviembre, por la que se incorporan al ordenamiento
juridico espafiol diversas directivas comunitarias en materia de fiscalidad de productos energéticos
y electricidad y del régimen fiscal comun aplicable a las sociedades matrices y filiales de estados
miembros diferentes, y se regula el régimen fiscal de las aportaciones transfronterizas a fondos de
pensiones en el ambito de la Unién Europea.
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Taula 17. Tipus impositius de la tarifa 12 de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs
(any 2007)

Tipus d’hidrocarbur Tipus impositiu
Gasolina amb plom 404,80 € per 1.000 litres
Gasolina sense plom de 10 97 o superior 402,92 € per 1.000 litres
Gasolines sense plom restants 371,69 € per 1.000 litres
Gasoil d’automocio per a us general 278,00 € per 1.000 litres

Gasoil de calefaccio i utilitzat com a carburant en

. 78,71 € per 1.000 litres
casos especials

Fuel *14 € per tona
GLP d’us general 57,47 € per tona
GLP destinat a usos diferents de carburant 0 € per tona
Gas natural d’us general 1,15 € per Gigajoule
Gas destinat a usos diferents de carburant 0 € per Gigajoule
Querosé d’'us general 291,79 € per 1.000 litres
Querosé destinat a usos diferents de carburant 78,71 € per 1.000 litres
Bioetanol, biometanol i biodiésel com a carburants 0 € per 1.000 litres

* Entre d’altres: Tractors i maquinaria agricola.
Font: Elaboracié propia a partir de la Llei 38/1992 de 28 de desembre d’'impostos especials

Des de I'any 1999 els tipus impositius aplicats han variat minimament. Destaca la
reduccio del tipus impositiu sobre el GLP d’us general, passant de 795,21 a 125
€/tona, i dos augments introduits des de I'1 de gener del 2007 mitjangant la Llei
42/2006, de 28 de desembre, de pressupostos generals de I'Estat per a I'any
2007, concretament el gasoil d’automocio per a Us general ha passat de 269,86 a
278,00 € per 1.000 litres® i el fuel de 13,43 a 14 € per 1.000 litres.

Tot i que l'impost va ser dissenyat amb una finalitat purament recaptatoria, es
poden detectar algunes caracteristiques amb una certa repercussié ambiental®’.
La primera és la discriminacié positiva dels biocarburants i biocombustibles ara
gravats amb un tipus especial nul i que a partir de I'1 de gener de l'any 2013
tindran el mateix tipus impositiu reduit que el gasoil utilitzat com a carburant en
casos especials (78,71 € per 1.000 litres). Com és sabut, la politica comunitaria
energética ha apostat fortament per una introduccié massiva d’aquests carburants
i aixi es justifica aquest tractament fiscal tan favorable. Tot i que aqui no podem
analitzar la qiiestio en profunditat,®® val la pena assenyalar que tant des del punt
de vista ambiental com social s’ha questionat aquesta politica amb arguments

% Aparentment, aquest impost no respecta el minim exigit actualment per la UE, pero, de fet si que
s’assoleix el minim, ja que aquest fa referéncia a la imposicié especial total sumant I'impost
d’hidrocarburs i el tram estatal de I'lmpost sobre les Vendes Minoristes de Determinats
Hidrocarburs (vegeu I'apartat 3.1.2).

% Fernandez, 2006.

%8 Vegeu, per exemple, Carpintero, 2005 i el numero 34 d’Ecologia Politica especial sobre el tema.
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forca solids. Més enlla de l'aprofitament de certs residus organics com a font
d’energia, la promocié massiva dels “agrocombustibles”, és a dir, dels cultius
destinats a obtenir energia no alimentaria planteja una série d’interrogants molt
importants. Un d’ells és que si els cultius son produits de manera molt intensiva
en energia i/o transportats des de llargs distancies I'energia neta obtinguda podria
ser molt inferior a l'aparent o fins i tot podria donar-se en alguns casos la
paradoxa que el cost energétic fos superior a I'energia proveida. La inevitable
importacido d’aquests productes que comportaria el compliment dels objectius
comunitaris pot plantejar també problemes de desforestacio —amb els seus
efectes negatius per al canvi climatic i la biodiversitat— i pot competir amb la
produccié d’aliments: la terra necessaria per alimentar un cotxe és normalment
molt més gran que la necessaria per alimentar una persona.

D’altra banda, el tracte fiscal diferent entre el gasoil d’automocié i la gasolina
sense plom, que és una de les causes de la forta implantacié d’aquest darrer
(vegeu la Taula 18), no es justifica ambientalment ja que el gasoil és més
contaminant especialment pels contaminants amb efectes locals.

Taula 18. Consum d’hidrocarburs a Espanya i Europa pels anys 1990 i 2000 (milers
de tones)

Ambit Any Gasolines Gasoil » Fuel Fuel Querosé  GLP
d’automocié lleuger pesat

1990 8.289 9.012 5.614 6.242 2.412 2.528
Espanya

2000 8.539 16.847 9.342 11.913 4.370 2.491

1990 117.307 94.513 92.973 76.007  23.984 17.243
Europa

2000 112.643 135.526 89.351 55.619  39.059 17.777

Font: Elaboracié propia a partir de dades de Rodriguez, 2004.

No és la pretensid d’aquest apartat exposar tota la casuistica que preveu la
regulaci6 de limpost, tanmateix, a continuacié s’enumeren algunes de les
exempcions més significatives previstes a la Llei (art. 51):

1. La fabricacié i importacié de gas natural i dels productes inclosos en la tarifa
23, que es destinin a usos diferents als de carburant o combustible.
2. La fabricacio i importacié de productes inclosos en I'ambit objectiu de I'impost
que es destinin a:
a) Carburant en la navegacié aéria, amb excepcidé de l'aviacidé privada
d’esbarjo.
b) Carburant en la navegacié, inclosa la pesca, amb excepcié de la
navegacio privada d’esbarjo.
c) Carburant en el transport de ferrocarril.
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d) La produccio d’electricitat en centrals eléctriques o a la produccio
d’electricitat o a la cogeneracié d’electricitat i de calor en centrals
combinades. Aquesta exempcio evita gravar uns productes que ja
indirectament sén gravats mitjancant I'lmpost sobre I'Electricitat (apartat
3.1.3)

3. Finalment també queda exempta del tribut la fabricacié de biocarburants o
biocombustibles en el camp dels projectes pilot per al desenvolupament de
productes menys contaminants, i la importacié de carburants continguts en els
diposits normals dels automobils de turisme i comercials.

Tal i com s’ha comentat en I'apartat 2.3, 'exempcio fiscal del carburant utilitzat en
la navegacio aéria (i de manera similar amb la navegacié maritima) té un efecte
contraproduent per als objectius de reduccié d’emissions atmosfériques, entre
d’altres efectes negatius per al medi.

Un altre mecanisme que utilitza la Llei d'impostos especials, i amb el qual també
s’incentiven conductes favorables o desfavorables al medi ambient, tot i que amb
menor intensitat que les exempcions, és el de les devolucions. De manera positiva
actua el punt c de l'article 52 de la Llei (el desenvolupament del qual es troba a
I'article 111 del reglament) per la utilitzacié de productes objectes de I'lmpost en
Projectes Pilot per al Desenvolupament Tecnologic de Productes Menys
Contaminants, en particular, dels combustibles i carburants obtinguts a partir de
recursos renovables. La devolucié prevista per l'avituallament de gasoil a
embarcacions que realitzin navegacio diferent a la privada d’esbarjo i la devolucié
parcial per al gasoil d’us professional es consideren mesures desfavorables
ambientalment. La devolucié parcial de I'lmpost d’Hidrocarburs per al gasoil d’us
professional es preveu per als titulars dels tipus de vehicles seguents:

a. Els vehicles de motor o conjunt de vehicles acoblats destinats
exclusivament al transport de mercaderies per carretera, per compte alié o
compte propi, i amb un pes maxim autoritzat igual o superior a 7,5 tones.

b. Els vehicles de motor destinats al transport de passatgers, regular o
ocasional, inclosos en les categories M2 o M3 establertes per la Directiva
70/156/CEE.

c. Taxis.

Per exemple, la Llei 36/2006, de 29 de novembre, de mesures per a la prevencid
del frau fiscal, inclou la devolucié de lI'increment, amb data d’1 de gener de 2007,
que experimenti el tipus impositiu aplicable al gasoil per a us general en I'lmpost
Especial sobre Hidrocarburs i la devolucioé de la part de la quota autondmica de
I'Impost sobre les Vendes Minoristes de Determinats Hidrocarburs, en la quantia
que cada comunitat autbnoma estableixi.
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En el cas de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs la devolucié sera el resultat de
multiplicar el volum de gasoil adquirit per l'interessat i utilitzat com a carburant en
els vehicles mencionats anteriorment, per la diferéncia entre el tipus impositiu
vigent I'any 2007 (278 euros per cada mil litres) i 269,86 euros por cada mil litres.
En el cas de I'lmpost sobre les Vendes Minoristes de Determinats Hidrocarburs la
devolucié sera el resultat de multiplicar el volum de gasoil pur adquirit per
l'interessat i utilitzat com a carburant en els vehicles esmentats anteriorment, pel
tipus de devolucid que, en el seu cas, estableixi cada comunitat autonoma.

La devolucio no pot excedir la quantia corresponent a 50.000 litres de gasoil per
vehicle i any, a excepcio dels taxis, que en tal cas el limit és el corresponent a
5.000 litres per auto-taxi i any.

Cal esmentar també les mesures excepcionals que el Govern pot emprendre i que
afecten 'ambit dels impostos especials. Un exemple recent és la decisido de
procedir a una devolucio de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs als agricultors i
ramaders per al periode que va d’octubre de 2005 a 30 de setembre de 2006, tal i
com queda establert en la disposicid addicional primera de la Llei 44/2006, de 29
de desembre, de millora dels consumidors i usuaris, com a consequéncia de
I'increment del preu mitja dels carburants.

A I'Estat espanyol aquest impost representava el 8,6% del total de la recaptacio
impositiva del 2006. De manera semblant a la situacié europea, quasi la totalitat
de la recaptaci6 de limpost prové de la gasolina sense plom i del gasoil
d’automocio. A la Taula 19 es presenta 'evolucié dels ingressos obtinguts per la
Generalitat de Catalunya i I'Estat de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs durant
els ultims 5 anys.

Taula 19. Evolucié dels ingressos obtinguts per la Generalitat de Catalunya i ’Estat
de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs pel periode 2002 — 2006 (milers d’euros)

Ambit 2002 2003 2004 2005 2006
Catalunya 728.313 761.087 761.418 775.898 806.389
Estat 7.529.080 5.958.100 5.991.000 6.191.000 6.319.000

Font: Elaboracioé propia a partir dels pressupostos oficials de la Generalitat de Catalunya i dels
pressupostos generals de I'Estat.

3.1.2. Impost sobre les Vendes Minoristes de Determinats
Hidrocarburs

Al gener del 2002 es va implantar a I'Estat espanyol, en el marc del nou model de
finangament de les comunitats autonomes, I'lmpost sobre les Vendes Minoristes
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de Determinats Hidrocarburs, introduit en el sistema fiscal per I'article 9 de la Llei
24/2001, de 27 de desembre, de mesures fiscals, administratives i de l'ordre
social. Aquest impost de naturalesa indirecta recau sobre el consum de
determinats hidrocarburs i grava en fase unica les vendes minoristes de
carburants per a I'automocio, certs additius aplicables a aquests productes i els
combustibles liquids destinats generalment a calefaccio.

La seva base imposable esta constituida pel volum dels productes objecte de
'impost, expressat en milers de litres, amb excepcié del fueloil, pel qual
s’expressa en tones metriques.

Els tipus impositius s’estructuren en dos trams diferenciats, un tram estatal que
pot ser complementat amb un tram autonomic (vegeu l'apartat 3.2.1.3). La
recaptacio de l'impost esta cedida totalment a les comunitats autonomes. El tram
estatal a 'agost del 2007 és el seguent:

a) Gasolina, gasoil d’us general i querosé: 24 €/1.000 litres
b) Gasoils d’us especial, gasoil i querose de calefaccio: 24 €/1.000 litres
c) Fuel: 24 €/t

Els tipus estatals poden ser revisats anualment en la Llei de pressupostos
generals de I'Estat, i des de I'any 2005 també la banda superior dels autonomics.
Legalment, la recaptacié estatal de I'impost es pot destinar unicament al
finangament sanitari, a diferéncia dels ingressos obtinguts per I'aplicacié del tram
autondmic que també poden ser destinats a financar actuacions de caracter
mediambiental.

Per a l'aplicaci6 d’aquest impost, els supodsits d’ambit territorial, exempcid,
meritacié i base imposable son els de I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs
(apartat 3.1.1). D’aquesta manera, la imposicié total sobre els hidrocarburs esta
determinada per la suma dels dos tributs i I'lVA.

3.1.3. Impost Especial sobre I'Electricitat

L’'Impost Especial sobre I'Electricitat va ser creat per la Llei 66/1997, de 30 de
desembre, de mesures fiscals, administratives i de [lordre social,
contemporaniament a l'aprovacié de la Llei 54/1997, de 27 de novembre, del
sector eléctric. Segons indica la Llei 66/1997, aquest impost indirecte es va
introduir 'any 1998 per obtenir els ingressos necessaris per compensar la
supressio del recarrec sobre la facturacié d’energia eléctrica en concepte d’ajudes
a la mineria del carbo; per tant, la motivacié no podia estar més allunyada de les
preocupacions ambientals.
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L’ambit objectiu de I'impost esta constituit per I'energia eléctrica. Aquest grava la
realitzacié efectiva de l'activitat economica de produccio, transport i distribucid
d’electricitat, quantificant les unitats produides, transportades o distribuides.

La base imposable s’obté de multiplicar 'import de la contraprestacié derivada del
subministrament d’energia eléctrica, sense incloure I'lVA, pel coeficient 1,05113, i
sobre la base s’aplica un tipus impositiu constant del 4,864% obtenint aixi la quota
tributaria. Les quotes resultants de I'aplicacié d’aquest tipus impositiu no podran
ésser inferiors a 0,5 €/ MWh, quan l'electricitat subministrada es destini a usos
industrials (subministres d’electricitat pel consum efectuat en alta tensio i el
consum en baixa tensio destinat a recs agricoles) a i 1 € MWh quan l'electricitat
subministrada es destini a d’altres usos.

Les exempcions aplicables per aquest impost afecten les operacions seguents:

a) La fabricacioé d’energia eléctrica en instal-lacions acollides al regim especial
que es destinin al consum dels titulars d’aquestes instal-lacions.

b) La fabricaci6, importacid o adquisicié intracomunitaria d’energia eléctrica
que sigui objecte d’autoconsum en les instal-lacions de produccio, transport
i distribucié d’energia electrica a la qual es refereix la Llei quan defineix
fabriques i diposits fiscals.

La Taula 20 mostra I'evolucié dels ingressos obtinguts per la Generalitat de
Catalunya de I'lmpost sobre I'Electricitat pel periode 2002-2006.

Taula 20. Evolucié dels ingressos obtinguts per la Generalitat de Catalunya de
'Impost sobre I’Electricitat pel periode 2002 — 2006 (milers d’euros)

Nom de I'impost 2002 2003 2004 2005 2006

Impost sobre I'Electricitat 138.751 142.914  170.625 185.898 202.186

Font: Elaboracié propia a partir dels pressupostos oficials de la Generalitat de Catalunya.

3.1.4. Impost Especial sobre el Carbd

La “Ley 22/2005, de 18 de noviembre, por la que se incorporan al ordenamiento
juridico espafol las diversas directivas comunitarias en materia de fiscalidad de
productos energéticos y electricidad y del régimen fiscal comun aplicable a las
sociedades matrices y filiales de estados miembros diferentes y se regula el
régimen fiscal de las aportaciones transfronterizas a fondos de pensiones en el
ambito de la Uniéon Europea,” afegeix un Titol Il a la Llei 38/1992, de 28 de
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desembre, d’'impostos especials, en el qual es regula I'impost especial sobre el
carbo.

El fet imposable de l'impost és la posada en consum del carbé en I'ambit de
I'Estat, entenent aixd com a primera venda o lliurament de carbé efectuat després
de la seva produccié o extraccid, importacid o adquisicid intracomunitaria, com
també el seu autoconsum a excepcid del que realitzin els seus productors o
extractors dins les instal-lacions de produccid i extraccid i les directament
vinculades a aquestes activitats.

La Llei inclou un seguit d’'exempcions que es concreten a continuacio:

1. La primera venda o lliurament efectuats a empresaris que destinin el carbd
a la seva revenda en I'ambit territorial d’aplicacio de I'impost.

2. La primera venda o lliurament efectuats a empresaris que destinin el carbo
adquirit al seu enviament fora de 'ambit d’aplicacié de I'impost.

3. Les operacions que constitueixin posada en consum del carbdé quan
impliquin el seu Us en:

a. Produccio d’energia eléctrica i cogeneracié d’electricitat i calor.

Reducci6 quimica i processos electrolitics i metal-lurgics.

Processos mineralogics.

Com a combustible en I'ambit del consum domeéstic i residencial.

Qualsevol Us que no suposi combustio.

©®ao0o

La base imposable de I'impost esta constituida pel poder energétic del carbd
objecte de les operacions subjectes, expressat en gigajoules (GJ). La
determinacié de la base imposable s’efectuara en régim d’estimacio directa. El
tipus impositiu és de 0,15 €/GJ (o 0,00054 €/kWh), una quantitat realment baixa.

3.1.5. Impost Especial sobre Determinats Mitjans de Transport

Aquest impost va ser creat per la Llei 38/1992, de 28 de desembre, d'impostos
especials. L'impost grava la primera matriculacio a I'Estat espanyol de mitjans de
transport, ja siguin terrestres, maritims o aeronautics. Alhora, la Llei preveu un
seguit d’exempcions de I'impost, essent les seguents les més rellevants (i que
continuen vigents després de la modificacio que es comenta més endavant):

= Vehicles destinats a transports de mercaderies o al transport col-lectiu de
viatgers.

= Motocicletes la cilindrada de les quals no superi els 250 cm®.

= Cotxes de minusvalids, ambulancies, taxis, vehicles d’autoescola i vehicles
destinats exclusivament al seu lloguer.
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» Les embarcacions i els vaixells d’esbarjo o d'esports nautics I'eslora
maxima dels quals no excedeixi de quinze metres, matriculats per afectar-
los exclusivament a I'exercici d’activitats de lloguer.

» Les aeronaus matriculades a nom d’empreses de navegacio aéria.

La base imposable és el valor del mitja de transport, sobre la qual s’aplica el tipus
impositiu que li correspongui. Fins a la recent modificaci® que comentem a
continuacié, el tipus era d'un 7% per als vehicles automobils de turisme de
cilindrada inferior a 1.600 cm? si estaven equipats amb un motor de gasolina o de
cilindrada 2.000 cm?® si estaven equipats amb motor diésel i d’'un 12% per a la
resta de mitjans de transport (en el cas de Canaries els tipus eren del 6% i I'11%
respectivament). A Ceuta i Melilla aplicaven uns tipus impositius nuls.

La recent aprovada Llei 34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de l'aire i
proteccidé de I'atmosfera, en la disposicido addicional octava, realitza una reforma
de I'lmpost Especial sobre Determinats Mitjans de Transport (IEDMT) mitjangant
una modificacio de la Llei 38/1992, de 28 de desembre, d'impostos especials, i de
la Llei 21/2001, de 27 de desembre, per la qual es regulen les mesures fiscals i
administratives del nou sistema de finangament de les comunitats autonomes de
regim comu i ciutats amb Estatut d’Autonomia.

A partir d’ara, als efectes de la definicid dels tipus impositius, els vehicles es
classificaran d’acord amb les categories seguients en funcié de les seves
emissions i altres caracteristiques:
Epigraf 1:
a) Els vehicles les emissions oficials de CO; dels quals no siguin superiors a
120 g/km, amb excepcid dels vehicles tipus quad.
b) Vehicles d’'un sol motor que no sigui de combustié interna, amb excepcid
dels vehicles tipus quad.

Epigraf 2:

Els vehicles les emissions oficials de CO, dels quals siguin superiors a 120 g/km i
inferiors a 160 g/km, amb excepcio dels vehicles tipus quad.

Epigraf 3:
a) Els vehicles les emissions oficials de CO, dels quals siguin superiors a

160 g/km i inferiors a 200 g/km, amb excepcio dels vehicles tipus quad.
b) Els mitjans de transport no compresos en els epigrafs 1, 2 0 4.
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Epigraf 4:

a) Els vehicles les emissions oficials de CO, dels quals siguin iguals o
superiors a 200 g/km, amb excepcié dels vehicles tipus quad.

b) Vehicles respecte dels quals sigui exigible el mesurament de les seves
emissions de CO;, quan aquests no ho acreditin.

c) Vehicles compresos en les categories N2 y N3 adaptats com a
habitatge>°.

d) Vehicles tipus quad.

e) Motos nautiques.

Els tipus impositius aplicables sén els seguents:

a) Els tipus que, d’acord amb l'article 43 de la Llei 21/2001, de 27 de
desembre, per la qual es regulen les mesures fiscals i administratives del
nou sistema de finangcament de les comunitats autbnomes de regim
comu i ciutats amb Estatut d’Autonomia, hagin estat aprovats per la
comunitat autbnoma*’.

b) Si la comunitat autbonoma no aprova els tipus a qué es refereix el
paragraf anterior, s’aplicaran els seguents:

Taula 21. Tipus impositius de I'lmpost Especial sobre
Determinats Mitjans de Transport aplicats per defecte en el
cas que les CA no hagin aprovat els seus.

Peninsula i ‘.
Canaries
llles Balears
Epigraf 1 0 per 100 0 per 100
Epigraf 2 4,75 per 100 3,75 per 100
Epigraf 3 9,75 per 100 8,75 per 100
Epigraf 4 14,75 per 100 13,75 per 100

c) A Ceuta i Melilla s’aplicaran uns tipus impositius nuls per a tots els
epigrafs.

Al Pla de mesures urgents de l'estratégia de canvi climatic i energia neta
s’explicita que la reforma de I'impost persegueix una neutralitat recaptatoria. Aixo

% Els vehicles N, sbn els destinats a transport de mercaderies amb una massa maxima no
superior a les 3,5t; el vehicles N3 sén els destinats al mateix us, perd amb una massa compresa
entre 3,51 12t.

0 Vegeu l'apartat 3.2.1.2.
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s’aconsegueix en part amb la supressid definitiva de la deduccié del Programa
PREVER,*" en derogar la mateixa Llei I'article 70 bis de la Llei 38/1992.

3.1.6. Impost sobre Societats

L’'Impost sobre societats esta regulat pel Reial decret legislatiu 4/2004, de 5 de
marg, pel qual s’aprova el text refés de la Llei de I'lmpost sobre Societats, que
grava l'obtencié de rendes per part dels subjectes passius, basicament societats.
Sobre el resultat comptable, les empreses han d’aplicar una serie de correccions
per tal de calcular la base imposable. Sobre la base calculada s’aplica el tipus
impositiu, generalment del 35%. L'unic element de limpost sobre societats
relacionat amb l'objecte d’aquest informe sén les deduccions del 10% de la base
imposable per a inversions destinades a la proteccié del medi ambient, algunes de
les quals relacionades directament o indirecta amb el canvi climatic i establertes a
I'article 39:

a) Instal-lacions destinades a la proteccid del medi ambient amb les finalitats
seguents:

= Evitar o reduir la contaminacié atmosférica procedent de les
instal-lacions industrials.

= Evitar o reduir la carrega contaminant que s’aboca a les aigues
superficials, subterranies i marines.

= Afavorir la reduccid, recuperacié o tractament correcte des del punt
de vista ambiental de residus industrials.

b) Nous vehicles de transport per carretera per reduccié de la contaminacio
(en aquest cas s’aplica una deducci6 del 12%).

c) Recuperacio i tractament de residus.

d) Aprofitament d’energies renovables amb les finalitats seguents:

= Aprofitament de I'energia solar per a la seva transformacio en calor o
electricitat.

= Aprofitament, com a combustible, de residus solids urbans o de
biomassa procedent de residus industrials agricoles i forestals, de
residus agricoles i forestals i de cultius energétics per a la seva
transformacio en calor o electricitat.

» Tractament de residus biodegradables procedents d’explotacions
ramaderes, d’estacions depuradores d’aigues residuals, d’efluents
industrials o de residus solids urbans per a la seva transformacio en
biogas.

4 Programa PREVER per a la modernitzacié del parc de vehicles automobils, I'increment de la
seguritat vial i la defensa i la proteccié del medi ambient.
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» Tractament de productes agricoles, forestals o olis utilitzats per a la
seva transformacié en biocarburants (bioetanol o biodigsel)*2.

Malgrat els bons resultats d’aquesta bonificacid, la Llei 35/2006, de 28 de
novembre, de I'lmpost sobre la Renda de les Persones Fisiques i de modificacio
parcial de les lleis dels impostos sobre societats, sobre la Renda de no Residents
i sobre el Patrimoni va preveure la seva progressiva desaparicio, concretament
una reduccié anual del 20% fins a la seva desaparicio total el 2011. Una de les
possibles raons d’aquesta decisié fou la seva aplicacié desigual per part de les
comunitats autdonomes, tanmateix, sembla un problema que podria resoldre’s
mitjangant 'aprovacié d’un reglament que n’uniformitzés I'aplicacio.

3.2. Tributacié autonomica

Fins ara és en I'ambit de les comunitats autbnomes on més s’esta legislant en
matéria de fiscalitat ambiental. Aixd inclou I'ambit dels tributs propis i alguns
incentius introduits en els impostos cedits.

3.2.1. Trams autondmics d’'impostos estatals

Les comunitats autobnomes tenen capacitat normativa per modular alguns dels
impostos de regulacio estatal atenent a consideracions relacionades amb el medi
ambient. A continuacié es detallen algunes possibilitats d’incidir concretament
sobre el canvi climatic.

3.2.1.1.  Tram autondmic de I'lmpost sobre la Renda de les Persones
Fisiques

Les comunitats autdbnomes poden aplicar deduccions sobre la quota integra
autonomica de I'lmpost sobre la renda de les persones fisiques (IRPF), regulat per
la Llei 35/2006 de 28 de novembre. Algunes comunitats autbnomes com Valéncia,
Murcia, Castella i LIed, Aragd i Canaries ja han introduit mesures en aquest sentit.
Basicament s’han aprovat deduccions per a inversions destinades a I'aprofitament
de fonts d’energia renovable en I'habitatge habitual, entre d’altres aspectes
mediambientals.

*2 Tot i que sovint sén considerats conjuntament, com hem assenyalat en un apartat anterior,
considerem que no pot valorar-se de la mateixa manera I'aprofitament de residus com ara olis per
obtenir carburants que la utilitzacié de cultius amb aquesta finalitat.
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La Comunitat Valenciana en l'article 4 de la Llei 13/1997, de 23 de desembre, del
tram autonomic de I'lmpost sobre la Renda de les Persones Fisiques i restants
tributs cedits estableix la deduccié del 5% de les quantitats invertides pel
contribuent en I'adquisicié d’instal-lacions o equips destinats a I'aprofitament de
les fonts d’energia renovable en I'habitatge habitual, en el marc de programes,
convenis o0 acords amb I’Administracio, la qual haura d’expedir la certificacio
acreditativa que la inversi6 s’ajusta a les condicions establertes. Catalunya podria
emular una iniciativa similar.

3.2.1.2. Tipus impositiu autondmic de [I'Impost especial sobre
determinats mitjans de transport

L’'Impost especial sobre determinats mitjans de transport és un tribut cedit a les
comunitats autdbnomes les quals, a més, des de l'any 2002 tenen capacitat
normativa en la fixacié del seu tipus impositiu.*®

Aquesta capacitat normativa ha estat modificada per la nova Llei de Qualitat de
I'Aire i actualment consisteix a poder augmentar fins a un 15% el tipus impositiu
fixat per I'Estat (aix0 significa una ampliacié del marge d’actuacié per les CA
respecte al redactat anterior*}).

Catalunya, fins a l'actualitat, no ha fet us de la capacitat normativa que li permet
augmentar els tipus impositius de I'impost.

3.2.1.3. Tram autondmic de I'lmpost sobre les vendes minoristes de
determinats hidrocarburs

Com s’ha dit en l'apartat 3.1.2, els tipus impositius inclosos en I'lmpost sobre
vendes minoristes de determinats hidrocarburs s’estructuren en dos trams
diferenciats, un tram estatal que pot ser complementat amb un tram autondmic:

3 Amb I'excepcio de Canaries que compta amb un régim diferent.
* Abans d’aquesta Llei, en els vehicles equipats amb motor diésel, podien situar-lo entre el 7 i el
8,05%, mentre que en la resta de mitjans de transport és entre el 12 i el 13,80%.
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Taula 22. Tipus de gravamen de I'lmpost sobre les ventes minoristes de
determinats hidrocarburs

. . Gasoils d’us
S ILED R especial, gasoil i
Tipus de d’us general i P ' 9 Fueloil
L queroseé de
gravamen queroseé . (per tones)
(per 1.000 litres) calefaccio
: (per 1.000 litres)
Estatal 2007 24 € 6 € 24 €
Autonomic al 2002 0Oa10€ Da25€ 0a0,40 €
Autonomic al 2003 0a17€ 0a4,25€ 0a0,70 €
Autondmic al 2004 0a24€ 0Oa6€ 0a1€
Autondmic al 2006 0a48¢€ 0a12€ 0a2€

Font: Romero, D., Sanz, J., 2003

Les comunitats autbnomes tenen plena potestat per aplicar el tram autondmic i
escollir el tipus de gravamen dins les bandes mostrades en la taula anterior.
L’aplicacié d’aquest tipus addicional es coneix popularment amb el nom de
“centim sanitari” perqué inicialment tenia com a limit maxim un céntim d’euro per
litre i perqué les comunitats autbnomes que I'han creat (Madrid, Galicia, Asturies,
etc.) han optat per dedicar la recaptacio a despeses sanitaries. Des de I'any 2004,
mitjancant la Llei 7/2004, de 16 de juliol, de mesures fiscals i administratives
(article 4), Catalunya aplica els tipus addicionals maxims permesos per a aquell
any i que no s’han modificat tot i els nous tipus maxims aplicables des de I'any
2006. Els ingressos derivats d’aquest impost a Catalunya també es destinen a
despeses sanitaries (Disposicié addicional primera).

La recaptacié de I'lmpost sobre les ventes minoristes de determinats hidrocarburs
per al periode 2003-2006 a Catalunya, diferenciant el tram autonomic de la
participacio a I'impost estatal, ha estat la seguent:

Taula 23. Evolucié de la recaptacié de I'lmpost sobre les Vendes Minoristes de
Determinats Hidrocarburs a Catalunya pel periode 2003 — 2006 (milers d’euros)

Concepte 2003 2004 2005 2006

Participacié de I'impost estatal 148.000 156.296 159.268 164.524
Tram autondmic - 64.900 159.268 164.524
Total 148.000 221.196 318.536 329.048

Font: Elaboracié propia a partir dels pressupostos oficials de la Generalitat de Catalunya.

3.2.2. Tributs propis de les comunitats autbnomes

La LOFCA regula el sistema de finangament de les comunitats autonomes de
regim comu. Aquesta Llei reconeix la potestat de les comunitats per establir els
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seus propis tributs, tot i que en un marc delimitat. Concretament, l'article 6,2
estableix que “els tributs que estableixin les comunitats autbnomes no podran
recaure sobre fets imposables gravats per I'Estat”, amb la intenci6 d’evitar la
duplicitat de fets imposables. La situacid inversa, que I'Estat fiscalitzi fets
imposables ja gravats per les autonomies, és legal tot i que cal una compensacio
per la supressid de I'impost autonomic i la conseguient disminucié d’ingressos.

Aixi doncs, es poden crear tributs propis en matéria de fiscalitat ambiental i, com
es constata a continuacio, aixd és el que han fet diverses comunitats autbnomes
aprofitant la inactivitat de I'Estat en aquesta matéria.

3.2.3. Experiéncies existents d’imposicid ambiental —en especial
sobre el CO,— en diverses comunitats autbnomes

Exceptuant la reforma recent de I'lmpost sobre la Matriculacié de Vehicles (vegeu
l'apartat 3.1.5), el Govern espanyol no ha pres cap iniciativa en matéria
d'imposici6 genuinament ambiental o en particular sobre la contaminacio
atmosférica que és la més rellevant per a la politica de canvi climatic. Aquesta
inaccid, conjuntament amb el marge que deixa la Llei organica 8/1980, de 22 de
septiembre, de financament de les comunitats autobnomes, ha possibilitat que les
comunitats autbnomes puguin crear tributs propis sobre aquesta mateéria.

La possibilitat de gravar la contaminacié atmosférica ha estat efectivament
aprofitada per diverses comunitats autbnomes (Roca, Puig i Tello, 2005). La
primera en crear un tribut d’aquest tipus va ser Galicia I'any 1995 (Llei 12/1995,
de 29 de desembre, de I'lmpost sobre Contaminaciéo Atmosférica); la segona en
fer-ho va ser Castella-La Manxa I'any 2000 com un dels components de I'lmpost
sobre determinadas actividades que inciden en el medio ambiente creat amb la
Llei 11/2000, de 26 de desembre). Tant en un cas com en l'altre el fet imposable
son les emissions de dos contaminants amb efectes principalment locals-regionals
(els oxids de sofre i els Oxids de nitrogen) i només estan afectats alguns pocs
grans focus de generacié d’aquests contaminants.

Amb la Llei d’acompanyament dels pressupostos de 2004 d’Andalusia (Llei
18/2003, de 29 de desembre, per la qual s’aproven mesures fiscals i
administratives) van introduir-se en aquesta comunitat autobnoma diverses figures
de fiscalitat ecologica, entre les quals un impost sobre les emissions de gasos a
I'atmosfera. Com en els casos abans esmentats, 'impost només afecta els més
importants focus d’emissi6é. La novetat, perd, és que en aquest cas els gasos
afectats no s6n només els SOy i NOy, sin6 també el CO..
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La base imposable es defineix com la quantia total de carrega contaminant de les
diferents substancies gravades, excloses les emissions procedents d’abocadors,
cria intensiva d’aus i porcs i les de CO, procedents de la combustié de biomassa,
biocarburant o biocombustible. A tal efecte es calcula un agregat d”unitats
contaminants” a partir de les emissions —mesurades en tones anuals— de cada un
dels contaminants. En concret, s’estableix com a total d’unitats contaminants una
quantitat C tal que*:

C = X/200.000 + Y/100 + Z/150

On:
X son les emissions de CO, (tones/any)
Y son les emissions de NOy (tones/any)
4 son les emissions de SO, (tones/any)

A la base liquidable s’estableix una reduccid sobre la base imposable de tres
unitats contaminants en concepte de minim exempt i la tarifa progressiva per
trams seguent:

Base liquidable Euros per unitat contaminant
Fins a 10 unitats contaminants 5.000
Entre 10,001 i 20 unitats contaminants 8.000
Entre 20,001 i 30 unitats contaminants 10.000
Entre 30,001 i 50 unitats contaminants 12.000
Més de 50 unitats contaminants 14.000

Cal afegir que en el moment d’aprovacié dels pressupostos per al 2005 (Llei
3/2004, de 28 de desembre, de mesures tributaries, administratives i financeres)
es va introduir una modificacio significativa justificada per I'entrada en vigor del
comerg europeu de drets d’emissio. La modificacié declarava exemptes les
emissions ‘realizadas desde instalaciones sujetas al régimen del comercio de
derechos de emision de gases de efecto invernadero que constituyan emisiones
en exceso respecto de las asignaciones individuales segun su normativa
reguladora, salvo el exceso que suponga incumplimiento de la obligacion de
entregar derechos de emisién conforme a dicha normativa’. Es a dir, les
emissions que suposaven pagar per drets addicionals no estan subjectes a
'impost sens dubte amb l'argument d’evitar un doble pagament (compra més
impost).

Posteriorment, la imposicido sobre el CO, va introduir-se també a altres dues
comunitats autonomes: Aragé i Murcia.

> Inicialment 100.000 tones de CO, representaven una unitat contaminant. A finals del 2004, en
I'aprovacio dels pressupostos del 2005, es va apujar fins a 200.000 tones
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En el cas d’Aragé, la Llei 13/2005, de 30 de desembre, de mesures fiscals i
administratives va crear diversos tributs ambientals entre els quals un que grava
les emissions atmosfériques considerant els mateixos contaminants que el
d’Andalusia. En aquest cas, pero, s’estableix un tipus impositiu unic de 200 €/ktn
de CO; sent la base liquidable les emissions totals menys el minim exempt de
100 ktn anuals. S’exclouen també les emissions procedents de la combustié de
biomassa, biocarburant o biocombustible i també es fa la mateixa consideracio
que lI'impost andalus per a les emissions d’instal-lacions afectades per la Directiva
europea de comerg de drets d’emissions.

Pel que fa al cas de Murcia, la Llei/2005, de 29 de desembre, de mesures
tributaries va introduir diverses figures ambientals entre les quals un impost sobre
emissions a l'atmosfera que afecta moltes més substancies que els d’altres
comunitats autdnomes, en concret a tots els contaminants a I'atmosfera sobre els
quals cal informar en el registre EPER quan superin els valors llindar fixats per
aquest registre. Els contaminants son 37 (vegeu l'annex A1 de la Decisi6
2004/479/CE o annex Il de 'esmentada Llei), incloent el CO, —amb un valor llindar
de 100.000 tones anuals— i també altres gasos amb efecte d’hivernacle: CHy,
N2O, NH3, PFC i SFg —amb valors llindar de 100, 10, 10, 0,1 i 0,05 tones anuals
respectivament.

La base imposable de I'impost sén les unitats contaminants calculades segons
I'expressio: Ug = Ugr +... + Uen, on 1,..,n son els diferents contaminants i els valors
U. es calculen dividint les emissions anuals de cada contaminant pels valors de
referéncia corresponent (que son els esmentats valors llindar). Els resultats
s‘expressen en numeros enters. Sobre aquesta base imposable pot aplicar-se una
reduccio de 3 unitats contaminants en concepte de minim exempt i s’hi apliquen
els tipus impositius seguents:

Base liquidable Euros per unitat contaminant
Fins a 10 unitats contaminants 5.000
Entre 10,1 i 20 unitats contaminants 8.000
Entre 20,1 i 30 unitats contaminants 10.000
Entre 30,1 i 50 unitats contaminants 12.000
Més de 50 unitats contaminants 14.000

L’'impost exclou les emissions atmosfériques procedents d’abocadors, cria
intensiva d’aus i porcs, i les de CO, procedents de la combustié de biomassa,
biocarburant o biocombustible i també preveu el mateix que els impostos anteriors
pel que fa a emissions procedents d’instal-lacions afectades per la Directiva
europea de comer¢ de drets d’emissions.
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En resum, hi ha tres lleis autonomiques que consideren la imposicio sobre les
emissions de CO; i que s’apliquen només sobre grans focus d’emissié (per sobre
de 100.000 tones anuals en el cas d’Arago i per sobre de quantitats que no
podem precisar en els altres dos casos perqué depenen també de les quantitats
emeses de CO, i d’altres contaminants). Els tipus impositius aplicats soén
extremadament baixos si els comparem amb les propostes i experiéncies a escala
internacional (vegeu I'apartat 2.4.3) com es reflecteix en el quadre seguent:

Taula 24. Tipus impositius marginals sobre les emissions gravades de CO, a
diverses comunitats autonomes

Comunitat autonoma Tipus impositiu (€/TnCO,) (*)
Arago 0,2

Andalusia Entre 0,025 0,07
Murcia Entre 0,05i 0,14

(*) Només afecta grans focus d’emissié i en tots els casos el tipus marginal és nul per sota d’'un
minim exempt d’emissions.

Tot i que el més rellevant per la politica de canvi climatic és la tributacié sobre la
contaminacié ambiental, cal destacar que altres iniciatives autondmiques també hi
poden tenir incidéncia important, encara que més indirecta. En particular, la
imposicid sobre els residus urbans destinats als abocadors fomenta la
minimitzacié de residus i la seva recollida selectiva amb els seus efectes positius
sobretot pel que fa a reduir les emissions de meta, el segon gas en importancia
per la seva contribucié a I'efecte hivernacle. En aquest terreny I'inica experiéncia
autondmica és la de Catalunya, amb la Llei 16/2003, de 13 de juny, de
finangament de les infraestructures de tractament de residus. Es tracta d'un
impost de 10 €/t sobre les entrades a abocador. Es de caracter finalista i els
recursos es destinen a fomentar la recollida selectiva, singularment de fraccio
organica, que és la principal causant de les emissions de meta en abocadors. En
el moment del tancament d’aquest informe, esta en discussié al Parlament de
Catalunya el Projecte de llei de mesures de finangament de les infraestructures de
gestio dels residus i dels canons sobre la disposicio del rebuig dels residus, que
preveu crear un tipus impositiu augmentat de 20 €/t en el canon d’abocament, per
a aquells residus provinents de municipis que no facin recollida selectiva de la
fraccié organica en el cas que tinguin instal-lacions adequades per tractar-la.*®

% El Projecte de llei també preveu un nou impost sobre I'entrada de residus municipals a
incineradores de residus, el qual —-més enlla dels efectes ambientalment positius sobre la politica
de residus— també tindria una incidéncia positiva sobre el canvi climatic, per I'estalvi energétic que
suposa impulsar el reciclatge enfront de la incineracié de residus, encara que aquesta prevegi la
valoritzaci6 energética.

69



XY, : f (
St ; Desembre 2007

o

També cal esperar en general efectes positius de reduccié en I'is d’energia dels
impostos sobre residus industrials i/o de la construccid (com els existents —amb
diferents caracteristiques— a Madrid, Andalusia, Murcia i Arago).

3.2.4. Possible impost autondmic sobre vehicles de traccio
mecanica

La Disposicio addicional primera del Reial decret Legislatiu 2/2004, de 5 de marg,
pel qual s’aprova el text refés de la Llei reguladora de les hisendes locals
(RDLLHL) estableix que —d’acord amb l'article 6.3 de la LOFCA- les comunitats
autonomes poden establir un impost sobre la matéria imposable gravada per
I'Impost sobre Vehicles de Traccié Mecanica (IVTM). Es tractaria d’un tribut nou,
propi de la comunitat autbnoma corresponent, que implicaria la supressio de
'IVTM. La comunitat autbnoma que exercis aquesta potestat hauria d’establir les
compensacions oportunes als municipis del seu ambit territorial, en alguna de les
formes previstes al RDLLHL, i sense que en cap cas es produis una disminucio
dels ingressos que altrament haguessin percebut o pogut percebre amb I''VTM.
Fins ara, cap comunitat autbnoma ha optat per aquesta opcio.

3.3. Tributacio local relacionada amb el canvi climatic

L’atribucié de competéncies i la legislacié sobre hisendes locals (en particular,
'esmentat Reial decret legislatiu 2/2004, de 5 de marg, pel qual s’aprova el text
refés de la Llei reguladora de les hisendes locals (RDLLHL)) condicionen les
possibilitats d’accié dels ens locals en matéria de medi ambient.

Tot i la finalitat eminentment recaptatoria dels tributs existents, els ens locals
disposen de diverses oportunitats d’actuacié relacionades amb el canvi climatic,
les quals es descriuen en el capitol 4 de propostes. Cal dir que aquestes opcions
sén d’aplicacié voluntaria i que, per tant, només tindran efecte si els ajuntaments
les preveuen explicitament en les seves ordenances fiscals.

Recentment s’han anat incorporant algunes opcions en els tributs locals de
caracter ambiental i que corroboren I'augment progressiu de les consideracions
ambientals en la regulacié de les hisendes locals. Un exemple d’aixd0 sén els
diversos elements en aquest sentit que va introduir la Llei 51/2002, de 27 de
desembre, de reforma de la Llei 39/1988, de 28 de desembre, reguladora de les
hisendes locales.
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3.4.Cas d’estudi: Impost sobre la produccié i el transport d’energia
d’Extremadura

L’'impost sobre la produccio i el transport d’energia d’Extremadura és un “tribut de
caracter directe i de naturalesa real que grava els elements patrimonials afectes a
la realitzacié d’activitats que incideixin sobre el medi ambient”,*” amb el principal

objectiu de protegir-lo.

Va ser creat per la Llei 7/1997, de 29 de maig, de mesures fiscals sobre la
produccio i el transport d'energia que incideixen sobre el medi ambient i
posteriorment ha estat modificat per la Llei 8/2005, de 27 de desembre, de
Reforma de Tributs Propis de la Comunitat Autonoma d’Extremadura.

Com assenyala l'article 1.2 de la Llei 7/1997: “Constitueixen I'objecte de la
imposicio del present tribut: els béns mobles i immobles per naturalesa, afectacié
o desti, els drets reals sobre aquests i altres drets d’Us, de titularitat dels subjectes
passius assenyalats en aquesta Llei, radicats al territori de la Comunitat
Autonoma d’Extremadura sempre que, directament o mitjangcant la seva cessio
d’'us estiguin afectes o causalment vinculats als processos productius, prestacions
de serveis, execucions d’obres o realitzacions d’activitats que, conforme a la
present Llei, pertorbin el medi d’Extremadura o comportin potencials riscos
extraordinaris al seu territori.”

En la seva configuracié actual, l'impost grava les activitats de produccio,
emmagatzematge, transformacio i el transport d’energia eléctrica efectuats per
elements fixos de subministrament, aixi com les xarxes de comunicacions
telefoniques i telematiques. No queden gravades les activitats realitzades per a
'autoconsum ni les instal-lacions i estructures destinades a la produccié
d’energies solar i edlica ni les instal-lacions i estructures destinades a la circulacié
de ferrocarrils.

L’article 5.1 de la Llei 7/1997 estableix que “seran subjectes passius, en condicio
de contribuents, les persones fisiques o juridiques titulars dels elements
patrimonials als quals es refereix I'article 1 de la present Llei”.

La base imposable esta constituida per la produccié bruta mitjana dels tres ultims
exercicis, expressada en kWh. Per al transport d’energia la base imposable és
I'extensio de les estructures fixes afectes expressades en quilobmetres, i per a la
telefonia i telematica esta constituida pel nombre de pals o antenes no
connectades entre si per cable.

“7 Art. 1 de la Llei 7/1997
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La Taula 25 mostra els tipus impositius a aplicar a les diferents bases imposables.

Taula 25. Quotes tributaries de I'impost sobre la produccié i el transport d’energia a
Extremadura

Base imposable Tipus impositiu (€)
KWh d’energia eléctrica d’origen termonuclear 0,0013
KWh d’energia eléctrica d’origen no termonuclear 0,0009

Km de xarxa, nombre de pals o nombre d’antenes,

: o L s 601,01
d’energia eléctrica, telefonica o telematica

Es tracta d'un impost afectat, ja que la seva recaptaci6 es vincula al
desenvolupament de politiques mediambientals. Concretament, la Llei que regula
aquest impost estableix que els ingressos que es recaptin pel tribut finangaran
mesures i programes de caracter mediambiental, entre els quals hi ha:*®

- Programes de foment d’energies renovables, tecnologies netes i
estalviadores d’energia.

- Descontaminacio i millores mediambientals en el sector energétic.

- Programes d’utilitzacio racional de I'energia que fomentin el seu estalvi.

- Programes que estimulin la reduccid, reutilitzacio i reciclatge de residus.

- Programes de suport al transport public.

S’han obtingut dades de I'evolucio de la recaptacio de I'impost sobre la produccio i
el transport d’energia, amb la informacié de les partides d'ingressos dels
pressupostos liquidats de la Comunitat Autdbnoma d’Extremadura. La Taula 26
mostra els resultats pel periode que va de 2002 a 2005.

Taula 26. Evolucié de la recaptacié de I'impost sobre la produccioé i el transport
d’energia a Extremadura a partir dels pressupostos liquidats. En euros corrents

Recaptacio (en % respecte als

Anys % variacioé

milers d’euros) ingressos totals
2002 25.536,39 - 0,83%
2003 26.130,66 2,33% 0,76%
2004 27.129,61 3,82% 0,75%
2005* 27.480,25 1,29% 0,67%

Font: Elaboracié propia.
* Dades corresponents als pressupostos inicials del 2005 (no liquidats).

*® Rodriguez Mufioz (2004)
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4. POSSIBILITATS D’ACTUACIO

En aquest capitol s’exploren les possibilitats d’actuacié respecte a la possible
modificacié o creacié de diferents tributs que poden tenir un paper dins la politica
ambiental sobre el canvi climatic.

4.1.Una nova fiscalitat sobre I’energia que gravi les emissions de CO;
derivades de I’us de combustibles fossils

Una iniciativa fiscal senzilla que afectaria la part més important de les emissions
amb efecte d’hivernacle —és a dir, les emissions de CO; derivades de l'us de
I'energia— seria gravar tots els combustibles fossils diferencialment segons el seu
contingut en carboni. Com s’ha comentat anteriorment, la virtut d’aquest impost
seria que es distribuiria al llarg de tota la cadena de produccio, distribucio i
consum, afectant els diferents productes en funcié de la seva contribucié a les
emissions de CO..

Aquesta no és una proposta nova, ja que va ser plantejada fa anys a I'ambit de la
Uni6 Europea (vegeu l'apartat 2.4.3). La manera millor seria gravar cada
combustible d’acord amb les emissions de carboni que generés i —com feia la
proposta europea— no excloure els combustibles utilitzats per produir electricitat.
Obviament una proposta d’aquest tipus aniria acompanyada d’una supressié de
I'impost sobre I'electricitat —amb un perfil molt poc ambiental— per evitar una doble
fiscalitat. D’altra banda, creiem que s’hauria de crear al mateix temps un impost
especific sobre la generacido d’energia nuclear de manera que aquesta font
d'energia no estigués afavorida fiscalment respecte a les térmiques
convencionals.

L’ambit per a una proposta ambiciosa d’aquesta mena ha de ser al més ampli
possible i féra bo un acord per a tota la Unié Europea, tot i que aixd és forga dificil
ates el requeriment d’'unanimitat per questions fiscals (precisament va ser I'Estat
espanyol un dels paisos que va exercir el seu poder de veto enfront de les
propostes en aquest sentit). Davant de la manca d’acord en aquesta linia, no hi ha
cap impediment perquée els estats individualment estableixin els seus impostos
propis. Aixo és el que van fer —tal com també hem vist a I'apartat 2.4.3— els paisos
escandinaus i —encara que amb una relaci6 menys directa amb les emissions de
CO,— Gran Bretanya, tot i que tots ells van excloure els combustibles destinats a
produir electricitat i tenen també un impost que grava I'electricitat.

En resum, creiem que I'Estat espanyol hauria d’instaurar un nou impost energétic
basat en les emissions de CO, que augmentaria en general molt la imposicio
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sobre l'energia i encariria les fonts energétiques en funcié del seu efecte
contaminant. Un impost d’aquesta mena no seria incompatible amb [I'actual
sistema de comer¢ de drets d’emissié (recordem que la practica totalitat dels
permisos d’emissié han estat assignats gratuitament, fet que no és compatible
amb el principi “qui contamina paga”), tot i que Obviament podria decidir-se
excloure les instal-lacions afectades per aquest altre instrument econdmic

Evidentment, el proposat impost sobre el CO, s’hauria d’instaurar de manera
progressiva comengant per valors relativament baixos perd amb un calendari clar
d’augment per situar-se en valors prou incentivadors del canvi tecnologic i de la
reduccié de la demanda; pensem, com a comparacio, que als paisos nordics
s’han establert impostos que per a les families representen entre 17 i 43 €/tCO,
depenent del pais concret (tot i que les empreses tenen una pressio fiscal en
general molt més baixa). En qualsevol cas, no creiem que la introduccié d’aquest
impost hauria de comportar cap reduccio dels impostos (ja molt més elevats que
qualsevol impost sobre el CO, que es pugui pensar d'implantar a curt i mitja
termini) que avui recauen sobre els principals carburants d’automocio.

Una proposta d’aquest tipus suposaria un augment important d’'ingressos fiscals
(fins i tot si la proposta tingués éxit en termes d’incentivar l'eficiéncia energética i
de substituir les fonts energétiques més problematiques) que podria donar lloc a
diverses decisions. Una seria reduir altres impostos o ingressos publics (com ara
cotitzacions socials) en el sentit que diversos autors donen al terme reforma fiscal
ecok‘)gica.49 Tot i que hi podria haver possibilitats en aquest sentit, pensem que
cal tenir molta cautela pels efectes regressius que podria tenir la reforma (si s’opta
per reduir els impostos directes que tenen un efecte redistributiu) o per la
disminucié d’'ingressos del sistema de seguretat social que podria comportar (si
s’opta per reduir les cotitzacions socials com sovint defensa la teoria del “doble
dividend”).50 En tot cas, no compartim la idea que qualsevol pas en la fiscalitat
ambiental s’ha de donar necessariament en un context de “neutralitat fiscal” (en el
sentit que tot nou tribut ha d’anar acompanyat d’'una reduccié equivalent d’un altre
tribut) especialment si tenim en compte la necessitat d’augmentar les despeses
ambientals i el fet que Espanya té un nivell de despesa social publica inferior al de
la major part de paisos de la UE-15.

La proposta anterior és clarament viable i comportaria situar a Espanya en un pais
capdavanter en la fiscalitat ambiental sobre I'energia, abandonant la tradicional
posicié de pais oposat a 'augment de la fiscalitat sobre I'energia.

*9 Vegeu Labandeira, Gago, 1999 i Duran i de Gispert, 2005.
%% \Vegeu Roca Jusmet, 2000.
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Si I'Estat espanyol no legisla en aquesta direccid, les comunitats autbnomes
podrien crear impostos propis sobre les emissions contaminants derivades de I'Us
de I'energia. Es una opcié que —com hem vist a I'apartat 3.2.3— efectivament han
fet diverses comunitats autdonomes, tot i que amb impostos molt reduits i que
afecten poques instal-lacions. Catalunya podria, si més no, adoptar iniciatives en
els ambits en els quals ja han avancat altres comunitats autdbnomes, per aixi
aprofitar la seva experiéncia i per avancar en una certa harmonitzacio.

En aquest sentit hi ha dues possibilitats diferents. La primera seria un Impost
Autonomic sobre les Emissions de CO, dels principals focus d’emissions, de
manera similar a com fan a les comunitats autonomes d’Andalusia, Arago i
Murcia, si bé els tipus aplicats en aquestes comunitats sén molt baixos i es troben
incorporats en un impost més general sobre contaminacié atmosférica. La segona
opcio seria un impost autondmic sobre I'electricitat d’origen térmic. En concret es
podria adoptar un impost semblant al vigent a Extremadura sobre la generacié en
centrals térmiques (que també afecta I'electricitat produida a les nuclears).”’

4.2.La fiscalitat sobre el transport

Una questid prévia respecte a la fiscalitat ambiental sobre el transport privat té a
veure amb si és millor gravar només la contaminacio efectiva —lligada a I'us de
carburant— o també la contaminacio “potencial”’, que depén de les emissions per
quildmetre del vehicle, independentment de I'iUs que se n’acabi fent. D’entrada
sembla que no hi hauria dubte sobre la superioritat de limitar-se a gravar
Unicament la contaminacio efectiva.®? Tanmateix, com ja hem assenyalat, els
impostos que depenguin de la contaminacio “potencial” poden ser una bona via de
transmetre la informacid sobre les caracteristiques ambientals del vehicle. A més,
en general poden ser més perceptibles des del punt de vista economic les
diferéncies que es donin en el gravamen sobre la matriculacié (i secundariament
el de circulacid) associades a l'eficiencia del model de vehicle en questio, que no
pas les diferéncies en els gravamens dels consums.>® Aixi, no només és important
la quantia de lI'impost, sind la seva visibilitat. En qualsevol cas, mentre existeixin
aquests impostos sembla clarament positiu que es regulin en funcié de la
contaminacié potencial més que en funcioé de qualsevol altra variable.

> Suposant els mateixos tipus impositius de 0,0009 €/kWh en centrals térmiques i de 0,0013
€/kWh en centrals nuclears, i considerant les quantitats d’energia eléctrica d’aquest tipus
generades a Catalunya I'any 2003, 6.114,5 GWh i 25.375 GWh, respectivament, s’estima una
recaptacié anual potencial de 5,5 i 32,99 milions d’euros.

%2 Espasa, Llado i Nadal, 2006.

%% De fet, hom ja pot observar com algunes companyies automobilistiques publiciten el fet que els
baixos consums de determinats models quedaran reflectits en el pagament de I'lmpost sobre
Matriculacié amb la reforma prevista per a I'any proper.
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En discutir el potencial de cada mesura fiscal, cal no perdre de vista la pressio
fiscal relativa que representen els diversos impostos: la recaptacié impositiva dels
impostos sobre els carburants és molt superior a la de tots els altres impostos
sobre el transport privat (vegeu l'apartat 2.1). A tot I'Estat espanyol, la recaptacié
associada als impostos que recauen sobre la compra, tinenca i Us dels vehicles va
ser, 'any 2004, de 25.214,1 milions d’euros, representant el 14% dels ingressos
de les administracions publiques sense incloure la Seguretat Social i el 3% del
PIB. El 62% d’aquests recursos prové dels impostos especials, entre els quals
I'impost sobre hidrocarburs és el més important, representant el 44% del total de
la recaptacio. El segueixen I'lmpost de Circulacié (Impost sobre Vehicles de
Traccid Mecanica) i el de matriculacid (Impost sobre Determinats Mitjans de
Transport), que representen el 7,6% i el 6,4% del total, respectivament. Pel que fa
a la resta, el 38%, prové dels impostos generals, basicament de I'lVA.>*

4.2.1. Impostos especials sobre els carburants

La imposicié6 estatal especial sobre els carburants esta formada per dos
components. El primer fixat per I'lmpost Especial sobre Hidrocarburs; el segon per
I'Impost sobre les Vendes Minoristes de Determinats Hidrocarburs.

A efectes de la politica de canvi climatic el rellevant és la suma dels dos
components (i no importa que el segon dels impostos tingui un caracter finalista
per despeses sanitaries i, en algunes circumstancies, ambientals). Aqui
obviament son rellevants dos aspectes: el nivell total d'imposicio i la relacié entre
els tipus que afecten la gasolina i el gasoil.

Respecte a la primera questi6 nhomés recordar —enfront de les opinions d’'una
fiscalitat ja excessiva— que el nivell esta en valors baixos comparats a d’altres
paisos europeus, de manera que pot haver-hi marge per a augments futurs.
Aquest augment pot produir-se per decisié estatal o també pot ser decidit per les
autonomies quan no han exhaurit el marge que els déna el tram autonomic.

Les comunitats autonomes disposen de capacitat normativa per establir
opcionalment un tipus impositiu addicional al tipus estatal de I'lmpost sobre les
Vendes Minoristes de Determinats Hidrocarburs, amb els limits establerts
legalment. Catalunya des del 2004 aplica aquest tipus addicional. Fins a I'any
2005 s’aplicava el tipus maxim autoritzat per la Llei 21/2001, de 27 de desembre,
per la qual es regulen les mesures fiscals i administratives del nou sistema de
finangament de les comunitats autbnomes de régim comu i ciutats amb Estatut

* Espasa, Llado i Nadal, 2006
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d’Autonomia, perd aquesta Llei permetia incrementar els tipus a partir del 2006,
cosa que Catalunya no ha fet i que seria desitjable des del punt de vista de la
fiscalitat ambiental de [I'energia. Caldria valorar adequadament ['aplicacio
d’aquesta mesura, ja que podria suposar un encariment relatiu del carburant
respecte a d’altres comunitats autonomes. Si bé es fa dificil pensar que pels
imports dels quals estem parlant, aquesta mesura pugui tenir una incidéncia
significativa sobre la competitivitat, es podria valorar I'afectaci6 d’aquests
ingressos addicionals al desenvolupament de politiques ambientals adrecades, si
més no en part, als sectors afectats.

Pel que fa a la relacié impositiva entre els dos principals carburants dels vehicles
privats, com ja s’ha comentat en I'apartat 3.1.1, el tracte fiscal diferent entre el
gasoil d’automocioé i la gasolina sense plom no és justificat i es proposa
'aproximacié progressiva dels tipus impositius dels dos combustibles fins a
equiparar-los. Fins i tot seria justificable un tipus impositiu més elevat per al gasoil
tenint en compte les emissions de particules solides o liquides en suspensi6 (PM),
que tenen com a components principals metalls, cendres, sulfats i hidrocarburs. El
40% d’aquest material esta format per particules de mida inferior a 10um, les més
perilloses per a la salut humana, i sébn emeses principalment pels motors diesel
(70%).

També es proposa augmentar el tipus impositiu de I'lmpost Especial sobre
Hidrocarburs que s’aplica per al gasoil destinat a tractors i maquinaria agricola,
autoritzats per circular per vies i terrenys publics, utilitzats en I'agricultura, inclosa
I'horticultura, la ramaderia i la silvicultura i que és de 78 €/1.000 |, clarament
inferior al tipus aplicat al gasoil d’automocié d’us general, que és de 278 €/1.000 I.

L’aviacio és un sistema de transport que genera una forta contaminacio
atmosférica per passatger i quildmetre i que —quan té un preu baix>— estimula
desplagaments a molt llarga distancia. Es tracta d’'un dels ambits d’emissié de
CO; que més ha crescut en els ultims anys i que més es preveu que creixi en un
futur. Tot i aixi, gaudeix d’'una situacio fiscal totalment privilegiada en estar exempt
del present impost, alhora que no esta sotmés al régim de comerg de drets
d’emissié de gasos amb efecte d’hivernacle. Per tant, es proposa I'eliminacio
d’aquesta exempcio sobre I'us d’aquests hidrocarburs en vols doméstics (d’'una
manera progressiva), fet que és possible d’acord amb la Directiva 2003/97/CE del
Consell, de 27 d'octubre de 2003, per la qual es reestructura el régim comunitari
d’'imposicio dels productes energetics i de lelectricitat, article 14.2. L’efecte
ambiental d’aquesta mesura seria molt positiu i alhora es podria establir un
caracter finalista pels fons recaptats, que en reforgaria els efectes.

> Més que de vols de baix cost s’ha de parlar de vols de baix preu.
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Aquesta darrera proposta ja existeix a Noruega des de I'any 1999 i a Holanda des
de I'1 de gener de I'any 2005. Una eventual inclusié del sector aeri en el régim
d’intercanvi de drets d’emissié no seria incompatible amb I'abolicié de I'exempcid
de la qual gaudeixen.

També es proposa aplicar I'impost sobre els vols intracomunitaris entre Espanya i
aquells paisos membres de la Unid6 Europea amb els quals es pugui pactar
aquesta clausula mitjangant acords Dbilaterals, sense excloure ['ambit
extracomunitari quan ho permetin també els acords bilaterals pactats. Aquesta
possibilitat esta expressament prevista en I'article 14.2 de la Directiva 2003/97/CE
del Consell, de 27 d’octubre de 2003, per la qual es reestructura el régim
comunitari d’imposicié dels productes energetics i de I'electricitat.

En aquest sentit, també es proposa l'eliminaciéo, de manera progressiva, de
'exempcio de I'impost en el cas de la navegacié maritima, perd mantenint certes
bonificacions en els casos menys agressius ambientalment. En el cas de l'us
d’hidrocarburs en el sector pesquer es proposa la supressio de qualsevol benefici
fiscal de I'impost per les repercussions que aix0 té tant en emissions com en la
sobreexplotacio dels recursos pesquers.

Finalment, també es proposa la revisié de les devolucions incloses a la Llei, com
ara la devolucié parcial prevista per al gasoil d’us professional.

Finalment, I'lmpost Especial sobre el Carbé —descrit en l'apartat 3.1.4— preveu
que el carbd sigui gravat en 0,15 €/GJ. Al nostre parer, aquest tipus és massa
reduit considerant el seu impacte ambiental, tot i les consideracions de caire
estrategic que s’han fet al voltant del carb6 (si bé cada vegada més una fraccid
major del carbo és importada). En aquest sentit, es proposa incrementar el tipus
impositiu i eliminar algunes de les exempcions previstes, singularment la que
afecta el consum domestic i residencial de carbd, de manera que s’incentivi un Us
més racional del recurs o que incentivi 'Us de fonts energétiques menys
contaminants.

4.2.2. Impostos sobre la contaminacié potencial dels vehicles

4.2.2.1. Impost Especial sobre Determinats Mitjans de Transport
La recent modificacié de I'lmpost sobre Determinats Mitjans de Transport (vegeu
'apartat 3.1.5) fa pensar que no hi haura grans modificacions d’aquest impost en
el futur (com ara podria ser que deixés de ser un impost ad valorem per usar com

a base imposable les emissions de CO,). Tanmateix, es podria pensar com a
minim en tres modificacions menors. La primera seria dotar I'impost d’'un major
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nombre de trams, de manera que el tipus fos encara més sensible respecte de les
emissions de CO,. Una altra seria que les aeronaus subjectes a I'impost fessin
front al tipus impositiu maxim, cosa que tindria total justificacié des d’'un punt de
vista ambiental. Finalment, es podria pensar en suprimir o reduir algun dels
beneficis fiscals, singularment els que afecten vehicles destinats al transport de
mercaderies o les aeronaus matriculades a nom d’empreses de navegacio aéria.

Catalunya, fins a l'actualitat, no ha fet us de la capacitat normativa que li permet
augmentar els tipus impositius per sobre dels nivells minims obligatoris de
I'impost, la qual cosa seria defensable des del punt de vista ambiental. Tampoc no
ho ha fet cap altra comunitat autonoma. Es proposa, doncs, efectuar
progressivament aquest augment per tal de reforgar els incentius que crea la nova
configuracio ambiental del tribut.

4.2.2.2. Impost sobre Vehicles de Traccié Mecanica

L’Impost sobre Vehicles de Traccié Mecanica és un impost de titularitat municipal
que esta regulat pel Reial decret legislatiu 2/2004, de 5 de marg, que aprova el
text refos de la Llei reguladora de les hisendes locals (TRLRHL). Aquest impost
grava la titularitat dels vehicles de tracci® mecanica aptes per circular per vies
publiques. Les tarifes classifiquen els vehicles en sis grups: turismes, autobusos,
camions, tractors, remolcs i motocicletes. Les quotes a pagar s’assignen a cada
una de les diferents classes de vehicles depenent dels corresponents elements
técnics (seguint I'ordre anterior, respectivament: cavalls fiscals, places, carrega
util, cavalls fiscals, carrega util i cubicatge). Sobre la quota que correspongui els
ajuntaments poden fixar un coeficient, que en cap cas pot ser superior a 2 ni
inferior a 1 (article 95.4 del RDLLHL).

Seria recomanable que els ajuntaments situessin I'import de I'impost en el nivell
maxim permes, aplicant el coeficient maxim permés sobre la quota, com a minim
per a algunes categories de vehicles com ara els turismes o els camions. Aixi
mateix, els municipis poden establir sobre la quota de I'impost una “bonificacié de
fins al 75% en funcié de la classe de carburant que consumeixi el vehicle, a causa
de la incidencia de la combustid d’aquest carburant en el medi ambient” (art.
95.6.a, RDLLHL). Aquesta bonificaci6 es podria aplicar a vehicles que
funcionessin amb hidrogen, biogas, eventualment biocombustibles sota certes
condicions, etc. Els municipis també poden establir “una bonificacié de fins al 75%
en funcié de les caracteristiques dels motors dels vehicles i la seva incidéncia en
el medi ambient” (art. 95.6.b, RDLLHL), laplicaci6 de la qual podria ser
interessant per a vehicles eléctrics o bimodals, entre d’altres. La vigéncia
d’aquestes bonificacions es pot mantenir durant més d’'un exercici i fins i tot
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indefinidament. Un municipi que té regulada aquesta bonificaci6 de manera
particularment interessant és Madrid.

Finalment, cal tenir en compte que, en data d’11 de juliol de 2007, el Congrés de
Diputats aprova la Resolucié num. 19 sobre canvi climatic i desertitzacié que insta
al Govern de I'Estat a avaluar amb les entitats locals la corresponent modificacio
de la Llei reguladora d’hisendes locals referida a I'lmpost sobre Vehicles de
Traccio Mecanica per tal que es fixi el quadre de quotes aplicables sobre la base
de les emissions de CO; en lloc de sobre la poténcia i la classe del vehicle com es
disposa actualment (modificacié en consonancia amb els criteris incorporats a la
Llei de qualitat de I'aire i proteccié de I'atmosfera relatius a I'lmpost Especial sobre
Determinats Mitjans de Transport, vegeu 'apartat 3.1.5).

Malgrat aquesta reforma seria desitjable, cal no perdre de vista —com s’ha
comentat a I'apartat 3.2.4— que la Disposicié addicional primera del Reial decret
legislatiu 2/2004, de 5 de marg, pel qual s’aprova el text refés de la Llei requladora
de les hisendes locals estableix que les comunitats autbnomes poden establir un
impost sobre la matéria imposable gravada per I'lmpost sobre Vehicles de Traccid
Mecanica, que implicaria la supressio de I'lVTM i la corresponent compensacio als
municipis del seu ambit territorial.

Creiem que seria interessant que Catalunya estudiés detalladament I'adopcio
d’aquesta mesura, atés que aix0 possibilitaria ambientalitzar el nou tribut. A més a
meés, podrien acotar-se més les diferéncies actualment existents entre municipis,
que no sempre es justifiquen per motius ambientals o de congestidé i que en
ocasions creen que els vehicles es registrin en un municipi o en un altre només
amb l'objectiu de pagar un impost menor. Tot i aixi, cal valorar I'acceptacié de la
mesura per part dels municipis, ja que si bé serien compensats perdrien la “clau
de la caixa” d’aquest impost i —segons com es reformulés el nou impost— també
perdrien la capacitat normativa que actualment tenen.

A diferéncia de limpost de matriculaci6 que només es paga al moment de
comprar el vehicle, 'impost de circulacié es paga anualment i per tant una quota
en funcié de les emissions pot perjudicar els propietaris de cotxes més vells i
contaminants. Si bé aix0 és el que es persegueix, pot tenir un efecte regressiu
atés que aquests son els propietaris que poden tenir més dificil accedir a la
renovacio del vehicle. En aquest sentit pot ser adequat acompanyar aquestes
reformes fiscals de programes que contribueixin a la renovacié dels vehicles més
contaminants la titularitat dels quals sigui dels ciutadans amb menor renda.
Estendre en excés els programes de suport a la renovacié de vehicles pot
conduir, perd, a la renovacié de vehicles ja prou eficients, en els quals el guany
ambiental derivat de la renovacié no justifiqui el cost ambiental que implica la
fabricacio i posada en servei d’'un nou vehicle.
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4.2.2.3. Taxes municipals relacionades amb la mobilitat
a) Taxes per circular

Des d’'un punt de vista ambiental i economic té ple sentit gravar la circulacié en
vehicle no només per les externalitats de tipus global que genera sin6 també per
externalitats de caire més local (contaminacié atmosférica urbana, soroll,
congestio i malalties respiratories, de la pell, etc.) que estan molt relacionades
amb I'Us del vehicle a determinats llocs.

Gravar per I'is efectiu del vehicle a determinades arees, és a dir, en funcié del
nombre de quildbmetres, de si es circula en hora punta, de si s’accedeix a zones
congestionades, etc. es coneix amb el nom de road pricing. Aquest pot ser un
interessant complement als impostos sobre els carburants.

La principal modalitat consisteix a fer pagar per entrar en una zona (normalment
amb restriccions horaries associades), sigui establint una anella de peatges o toll
rings (com serien els casos de Bergen, Trodheim o Oslo, a Noruega), sigui un
sistema de llicéncies pagades (com serien el casos de Singapur o Londres).*®

Considerant I'existéncia de I''VTM, que malgrat gravar la titularitat dels vehicles
comparteix bona part de la seva justificaci6 amb la de gravar per circular,
considerem que seria adequat que la legislacié sobre hisendes locals preveiés
especificament la possibilitat d’establir iniciatives de road pricing perqué no hi hagi
ambiguitat sobre la seva legalitat.

b) Taxes per I'estacionament regulat de vehicles

Una de les maneres de desincentivar la circulacio amb vehicle privat és dificultar-
ne l'aparcament, i una de les maneres d’aconseguir-ho és encarint-lo. Aix0
afavoriria I'Us de transports més eficients.

La manera de materialitzar aquestes taxes és mitjancant formules semblants a la
zona blava que ja apliquen nombrosos ajuntaments —tot i que encara sobre una
part minoritaria de l'espai viari destinat a aparcament— i al qual a llocs com
Barcelona es coneix com a “zona verda” amb preus molt diferenciats per a
residents i no residents.

%% Puig, 1. 2004.
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Una possibilitat interessant, que tanmateix encara no s’ha aplicat a I'Estat,
consistiria en el fet que, amb [l'adquisici6 dels abonaments d'autoritzacié
d’aparcaments per a residents, s’obtingués un abonament personal intransferible
valid per a un cert nombre de viatges en transport public. L’Ajuntament podria
augmentar el preu de I'abonament, de manera que amb I'import addicional
recaptat es cobrissin les despeses dels bitllets de transport public lliurats. Els
ciutadans que fessin servir aquest titol no percebrien l'increment de preu de
'abonament com un encariment perqué també se’ls oferiria un servei addicional.
Els ciutadans que no el fessin servir percebrien com més elevat el cost d’aparcar,
perqué amb el sobrecost estarien contribuint a financar el servei municipal de
transport public. Experiéncies en aquesta linia s’han assajat a Estocolm (Suecia) i
a Freiburg im Breisgrau (Alemanya)®’ .

En totes dues taxes plantejades en aquest apartat seria adient I'establiment
d’exempcions per raons socials o ambientals (persones amb mobilitat reduida,
vehicles en régim de car sharing i en general tots els vehicles que es considerin
exempts de I'lVTM per motius ambientals, vehicles d’assisténcia sanitaria, dels
altres serveis publics d’emergéncia, etc.).

4.3. Ambientalitzacié d’altres tributs
4.3.1. Impost sobre el valor afegit (IVA)

L’'IVA, el principal impost indirecte, podria incentivar conductes ambientalment
positives amb la utilitzacié correcta de la diferenciacié dels seus tipus impositius.
L’estructura actual mateixa de I''VA ja preveu la diferenciacié fiscal mitjangant tres
tipus impositius: normal, reduit i “superreduit” (el nivell dels quals és decidit per
cada pais i que a I'Estat espanyol sén 16, 7 i 4% respectivament), atenent
sobretot a criteris socials i culturals. A aquests criteris es podrien afegir criteris
ambientals, tant en el sentit de plantejar nous casos de reduccié com per revisar-
ne d’altres. De tota manera, en aquest terreny solament pot avancar-se en el
conjunt de la UE, ja que els productes que poden tenir els tipus reduit i
superreduit (que podria arribar fins i tot a un tipus nul) es fixen a 'ambit europeu.
De fet, a la UE ja s’ha considerat en diverses ocasions la conveniéncia d’introduir
criteris ambientals en aquest impost.

Béns que avui en dia no estan inclosos en els quals poden tenir tipus reduits de
'IVA, com son bicicletes, vehicles hibrids, bombetes de baix consum, etc., s’hi
podrien incloure, incentivant conductes més ecoldgiques dels agents econdmics
relacionades directament amb el canvi climatic. EI Govern espanyol hauria de

*" Puig, 2004.
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defensar davant de la UE que els avengos cap a una major harmonitzacié de I''VA
incloguin la variable ambiental.

4.3.2. Impost sobre Societats

Dels incentius econdmics de caracter ambiental en vigor, la deduccié per
inversions ambientals en I'lmpost sobre Societats és clarament un dels que déna
millors resultats. Gran part de les inversions que s’acullen tenen relacié directa o
indirecta amb les emissions amb efecte d’hivernacle.

Per tant, es proposa cancel-lar la progressiva disminucié d’aquesta deduccio fins
a la seva desaparicio l'any 2011, i ampliar I'abast de la deduccié a les
instal-lacions destinades a la reduccié del consum d’energia.

Es proposa també ampliar I'abast de les deduccions per les pimes (10%
addicional), que sbn les que tenen més dificultats per afrontar les inversions de
caracter ambiental subjectes a la deduccio.

4.3.3. Modificacio de tributs municipals
4.3.3.1. Modificacio d'impostos municipals

Dins de l'actual marc legal establert pel RDLLHL els municipis tenen algunes
possibilitats d’impulsar mesures que contribueixin a la lluita contra el canvi
climatic. Aquesta modificacio dels tributs locals és quelcom molt senzill, ja que es
pot inserir perfectament en la revisido que anualment fan els municipis de les seves
ordenances fiscals.

a) Impost sobre Béns Immobles

L’'Impost sobre Béns Immobles (IBl) grava el dret de propietat (i altres drets de
menor importancia) dels béns immobles. Es en general I'impost municipal
quantitativament més important i per tant la introduccié en el seu disseny de
criteris ecologics sera un aspecte destacat. Basicament son dues les opcions que
disposen els ajuntaments per introduir mesures amb influéncia sobre el canvi
climatic:
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a) Poden establir un recarrec de fins al 50% de la quota liquida de l'impost
sobre els “immobles d’Us residencial que es trobin desocupats amb
caracter permanent” (art. 72.4, RDLLHL).*®

b) També poden “regular una bonificacio de fins al 50% de la quota integra de
I'Impost per als Béns Immobles en els quals hi hagi instal-lats sistemes per
a l'aprofitament térmic o eléctric de I'energia provinent del sol” (art. 74.5,
RDLLHL).

La Directiva 2002/91/CE, de 16 de desembre, relativa a I'eficiéncia energética dels
edificis, estableix les bases per a una metodologia que permet calcular I'eficiéncia
energetica integrada dels edificis (considerant orientacio, il-luminacid, calefaccio,
refrigeracio, us d’energies renovables, etc.) i estableix els requisits que hauria de
tenir la certificacido energética dels edificis. Els certificats seran expedits pels
estats membres. Aquests havien de transposar la Directiva i posar en vigor les
disposicions necessaries per donar-hi compliment abans del 4 de gener de 2006,
tot i aixi 'Estat espanyol s’ha acollit a una opcié de prorroga fins a I'any 2009. En
el marc d’aquest horitzd creiem que seria pertinent que [I'Estat espanyol
reformulés I'estructura de I'IBI, per tant, el RDLLHL, per permetre usar en el seu
calcul els indicadors de les caracteristiques energétiques dels edificis que
I'aplicacio de la Directiva preveura.

b) Impost sobre Activitats Econdomiques

El RDLLHL regula I'lmpost sobre Activitats Economiques, i el Reial decret
legislatiu 1175/1990 el desenvolupa. Per a aquells contribuents que encara
paguen aquest impost, els municipis poden articular “una bonificacié de fins al
50% de la quota corresponent als subjectes passius [...] que utilitzin o produeixin
energia a partir d'instal-lacions per a l'aprofitament d’energies renovables o
sistemes de cogeneracio” (art. 88.2.c, RDLLHL), aixi com per a aquells que
“estableixin un pla de transports per als seus treballadors que tingui per objecte
reduir el consum d’energia i les emissions causades pel desplagament al lloc de
treball i fomentar I'is de mitjans de transport més eficients, com el transport
col-lectiu o el compartit” (art. 88.2.c, RDLLHL).

Es proposa, també, una modificacié de les tarifes de I'impost tenint en compte la
incidéncia potencial de les diferents activitats sobre la contaminacié atmosférica.

% Cal dir, tanmateix, que el desplegament efectiu d’aquesta mesura resta pendent d'una
reglamentacio estatal que concreti la definicié d’'immoble desocupat amb caracter permanent i que
estipuli els detalls concrets de I'aplicaci6 del recarrec.
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c) Impost sobre Construccions, Instal-lacions i Obres

El creixement urbanistic, tant a Catalunya com a Espanya, ha estat molt important
en les darreres décades i ha esdevingut una important font de finangament per a
'’Administracié Publica. Aixd ha generat una dependéncia progressiva de les
hisendes locals (i també supralocals) dels ingressos urbanistics i per tant ha
incentivat un fort consum de sol, en general reduint les seves funcions d’embornal
de gasos amb efecte d’hivernacle i ubicant-hi activitats i residéncies que han
necessitat nous requeriments energétics. Caldria eliminar I'incentiu econdmic dels
ens locals pel consum de sol, ja que té un efecte directe sobre el canvi climatic
entre d’altres impactes ambientals.

El tribut que genera més ingressos durant un procés d’urbanitzacié és I'lmpost
sobre Construccions, Instal-lacions i Obres (ICIO). Es tracta d’'ingressos unics que
es perceben en el moment de la urbanitzacid, a diferéncia dels costos sobre els
serveis municipals que aquesta ocasioni, que es percebran amb posterioritat. Es
una de les principals causes —juntament amb la venda de sol- de la dependéncia
de les hisendes locals dels ingressos urbanistics.

En tot cas, amb el marc legal actual, les ordenances fiscals poden recollir una
bonificacio de fins al 95% de la quota de l'impost sobre les construccions,
instal-lacions i obres que incorporin “sistemes per a I'aprofitament térmic o eléctric
de I'energia solar” (art. 103.2.b).

4.3.3.2. Modificacio de taxes municipals

A escala local i amb l'actual marc legal, les taxes son els tributs en els quals els
municipis disposen d’'una major discrecionalitat per incidir-hi amb l'objectiu de
crear incentius ambientals. En aquest sentit es presenten algunes opcions
rellevants des de I'dptica d’aquest estudi:

a) Taxes per les tasques administratives

Finalment, els municipis poden cobrar taxes per les tasques administratives
d’autoritzacié que exerceixen i que poden incorporar en el seu disseny mesures
que influeixin positivament sobre el canvi climatic.

En el cas de les taxes per autoritzacié de noves activitats, els municipis podrien
establir bonificacions per a aquelles que preveiessin la utilitzacié d’energies
renovables o per a aquelles que la seva activitat se circumscrivis principalment en
aquest ambit. De manera similar, les taxes per I'atorgament de llicéncies
urbanistiques podrien incloure beneficis fiscals per obres de millora de I'eficiéncia
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energética, d’aprofitament de les energies renovables o de rehabilitacié
d'immobles. Altres taxes administratives relacionades amb la mobilitat (p.e., guals
o retirada de vehicles) també poden tenir incidencia sobre I'is del vehicle privat i
indirectament, per tant, sobre el consum energetic.

Els instruments vistos acostumen a ser d’aplicacio senzilla per part dels municipis,
i poden encabir-los en els procediments anuals habituals d’aprovacié
d’'ordenances fiscals. Bona part de les possibilitats analitzades encara no sén
aplicades de manera majoritaria pels municipis catalans, tot i que el seu nivell
d’incidéncia és rellevant.*

4.4.Rellevancia d’altres tributs ambientals sobre el canvi climatic

L’'informe s’ha centrat sobre els sectors energeétic i del transport, ja que sén els
més rellevants des del punt de vista de les emissions de canvi climatic.
Tanmateix, hi hauria altres tributs ambientals no centrats en aquests sectors i, fins
i tot no relacionats directament amb les emissions atmosfériques que també
podrien tenir efectes positius sobre la politica de canvi climatic.

En aquest sentit és especialment rellevant la imposicié sobre residus que ha
avancat en moltes comunitats autdbnomes (Puig, Roca, Tello, 2005). Cal
aprofundir en aquesta linia. Una via seria mitjangant iniciatives estatals que
actuessin en terrenys ja regulats per algunes comunitats autbnomes (caldria que
aixd no suposés reduccio d’ingressos per a aquestes comunitats autdonomes i
s’hauria de fer de manera consensuada). Es tractaria principalment d’harmonitzar
alguns aspectes de la fiscalitat sobre I'abocament de residus industrials i de la
construccio.

Una altra possibilitat seria establir impostos autondmics seguint I'experiéncia
d’altres comunitats autonomes. En aquest sentit, creiem que Catalunya hauria
d’aprovar al més aviat possible un impost propi sobre residus industrials i de la
construccido —com s’ha plantejat diversos cops, i en el segon cas es troba en
discussié en el moment de tancar aquest document— i millorar I'actual impost
sobre els residus urbans —increment els tipus impositius sobre els residus portats
als abocadors i estenent-lo als residus incinerats—.

Un altre sector candidat, per les altissimes emissions amb efecte d’hivernacle
associades, seria I'urbanisme. En aquest sentit, una possibilitat seria establir un
gravamen sobre el canvi d’'usos del sol, sobre els habitatges buits o sobre les

% Per a més detall sobre les possibilitats d’actuacio pel que fa a fiscalitat ambiental local, vegeu
Puig, 2004.
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segones residéncies. Seria important, a més, que des d’'un punt de vista fiscal, no
rebés el mateix tractament la construccido en zones de nova construccio, que les
activitats de rehabilitacio, ja que el seu impacte ambiental és molt diferent.

Finalment, entre els altres possibles tributs ambientals rellevants hi hauria els
impostos sobre certs productes amb un impacte especific. Preferentment
s’haurien de crear a escala estatal, tot i que no sembla existir cap obstacle legal
perque siguin les comunitats autbnomes les que prenguin iniciatives en aquest
sentit. Entre els possibles candidats, cal citar només impostos sobre fertilitzants
(que podrien tenir efectes reductors de les emissions de gasos amb efecte
d’hivernacle associades, en especial de N;O) i sobre bosses de plastic (com
existeix amb molt bon resultat a Irlanda i en altres llocs) amb els efectes positius
d’estalvi d’energia.
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5. CONCLUSIONS

La fiscalitat ambiental pot esdevenir un instrument més a emprar en la politica del
canvi climatic. La fiscalitat ambiental permet en particular crear incentius
economics que impulsin els agents privats cap a conductes que impliquin una
menor incidéncia sobre el clima. Aquest és el criteri basic que permet qualificar un
instrument tributari com a element de fiscalitat ambiental. Es tracta tanmateix d’un
instrument que ha de ser complementari de la resta de politiques en marxa. La
proposta no només esta ben fonamentada des del punt de vista teoric, sind que
existeixen diferents experiéncies, tant a I'ambit d’Estat com internacionals —
algunes de les quals estan analitzades en aquest treball-, que porten temps
demostrant-ho amb resultats.

Tot i que no sigui el seu proposit principal, la fiscalitat ambiental com a instrument
de recaptacidé pot tenir també la funcidé d’obtenir recursos que, eventualment,
poden estar destinats a dur a terme politiques sobre el canvi climatic. Aquest és
un aspecte secundari, si bé pot permetre que les decisions fiscals tinguin una
major acceptabilitat social, un dels problemes politics als quals s’enfronten
aquestes decisions. En tot cas, bona part de les propostes recollides en aquest
informe es poden dissenyar potencialment per tal que siguin neutres sobre la
recaptacio si aixi es desitja.

Altres criteris a tenir en compte a I'hora d’aplicar instruments de fiscalitat
ambiental, sén que les mesures s’acompanyin de les pertinents accions de
comunicacio, aixi com d'un calendari sobre la seva evolucié prevista, que
garanteixi la maxima certesa possible.

Un altre dels obstacles a la introduccio6 de la fiscalitat ambiental és la preocupacié
respecte a la seva incidéncia sobre la competitivitat. Certament el proposit de la
fiscalitat ambiental és que certs productes i tecnologies siguin menys
“competitius”, perd al mateix temps que altres ho siguin més. La preocupacio per
una pérdua general de competitivitat és injustificada o, com a minim, esta
totalment sobrevalorada. Gran part dels paisos amb els quals les empreses
catalanes competeixen té una fiscalitat sobre I'energia més alta. A més, la
fiscalitat ambiental no implica necessariament més pressio fiscal general, ni més
pressio fiscal sobre les empreses. Tot depén de com es reformi el conjunt del
sistema fiscal. Igualment, la possibilitat d’articular certs retorns per a millores
ambientals en els sectors gravats, pot minimitzar la incidéncia de les mesures
plantejades sobre la competitivitat del sector. En darrer lloc, si pensem que en el
futur sera inevitable un encariment d’energies com la del petroli i s’hauran
d’afrontar compromisos ambientals internacionals més ambiciosos (en particular
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respecte a les emissions amb efecte d’hivernacle), el fet de no voler actuar avui
augmentara considerablement els costos futurs d’adaptacio del pais.

En matéria de fiscalitat com a instrument de politica contra el canvi climatic, la
proposta més efectiva, que afectaria la part més important de les emissions amb
efecte d’hivernacle —és a dir, les emissions de CO, derivades de I'Us de I'energia—,
seria gravar tots els combustibles fossils diferencialment segons els seu contingut
en carboni. L’'aplicacié d’aquest instrument fou considerada a I'ambit de la Unié
Europea, perd bloquejada per alguns paisos —singularment Espanya— i finalment
abandonada. L’estudi ha mostrat que, tot i aquest fracas, alguns paisos si que
han introduit mesures fiscals interessants en aquest sentit i ha analitzat diferents
propostes de fiscalitat sobre els combustibles i la mobilitat, principalment, que
també poden jugar un paper important a I'hora d’incentivar 'estalvi i les fonts
energétiques renovables.

Catalunya no ha estat pionera en matéria de fiscalitat sobre les emissions, tampoc
no ho ha estat sobre les emissions amb efecte d’hivernacle; com tampoc no ho ha
estat I'Estat espanyol respecte a gran part dels paisos de la Unié Europea. Per
tant, el camp per avangar és important en ambdods casos, com aixi ha quedat
palés amb les diverses propostes plantejades en el capitol 4.

En una economia com la nostra, en qué gran part de les decisions es prenen al
mercat, no emprar la fiscalitat ambiental, no només és renunciar a un dels
instruments més potents de fer politica (ja que incideix via preus sobre totes les
activitats i agents econdmics), sind que impedeix superar la greu contradiccio que
significa impulsar un série de politiques climatiques, d’'una banda, i permetre que,
de l'altra, certes practiques responsables del canvi climatic continuin beneficiant-
se en el mercat de preus baixos derivats de la no consideracio de les externalitats
que ocasionen.
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ANNEX. INSTRUMENTS ECONOMICS PER AL FINANGAMENT DE
POLITIQUES AMBIENTALS

L’objectiu d’aquest Annex és presentar esquematicament les caracteristiques
principals d’alguns dels instruments economics aplicables a I'ambit autondmic
catala que poden generar ingressos per finangar les politiques de patrimoni
natural a Catalunya.®

Aquesta és una perspectiva molt diferent de la de la resta del treball, ja que fins
ara els instruments fiscals s’han avaluat tenint en compte la seva possible
contribucié a una politica sobre el canvi climatic internalitzant costos i generant
canvis de comportament. Les despeses ambientals també sén importants i cal
disposar de fons per dur-les a terme. Cal no oblidar que els fons disponibles per a
aquesta finalitat sobretot depenen de quins sbén els recursos totals de les
administracions publiques i de quina prioritat es dona a la despesa ambiental en el
conjunt de despeses. Tot i aix0, és habitual que els diferents departaments i/o
organismes vulguin tenir assegurades diferents partides per a les seves
despeses, és aquest el sentit dels tributs finalistes. No volem entrar a discutir si és
bo 0 no que determinats ingressos siguin finalistes o formin part del pressupost
general de la Generalitat; aqui simplement ens plantegem fer una relacié de
quines son les principals possibilitats si es vol afectar determinats ingressos a la
creixent necessitat de despeses lligades a la conservacio del patrimoni natural.

1. MODIFICACIO DE TRIBUTS PREEXISTENTS

1.1.Taxa per 'ocupacié de terrenys forestals propietat de la Generalitat
adscrits al Departament de Medi Ambient i Habitatge

La taxa per I'ocupacié de terrenys forestals propietat de la Generalitat adscrits al
Departament de Medi Ambient i Habitatge (DMAH) és recollida a la Llei 15/1997,
de 24 de desembre, de Taxes i Preus publics de la Generalitat de Catalunya, en
virtut de la modificacié introduida per la Llei 31/2002, de 30 de desembre, de
mesures fiscals i administratives. El fet imposable és I'ocupacié d’aquells terrenys
forestals propietat de la Generalitat i com a consequéncia de I'atorgament de
concessions o autoritzacions. La quota a satisfer depén del periode d’ocupacié.

Pel que fa al desti d’aquest ingrés, la Llei 15/1997 preveu que aquesta taxa tingui
caracter finalista, essent el seu ingrés destinat bé a la proteccié dels terrenys
forestals que en motiven la meritacio o bé al Fons Forestal de Catalunya.

8 Un estudi detallat dels aspectes desenvolupats en aquest Annex i daltres instruments

economics i fiscals el podeu trobar a Ent, Medi Ambient i Gestio, 2006.
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Es proposa que per millorar la gestié6 d’aquest ingrés es clarifiqui una unica
afectacio del fons (a decidir entre forests publiques o privades) per conferir
transparéncia sobre I'is que se'n fa d’aquestes quantitats. També sembla
perfectament possible augmentar els imports de la taxa, atenent al baix nivell
actual i a la minsa recaptacié en qué aixo es tradueix.

1.2.El canon de l'aigua

Segons el que recullen la Directiva marc de l'aigua (Directiva 2000/60/CE, de 23
d’octubre, per la qual s’estableix un marc comunitari d’actuacié en I'ambit de la
politica d’aiglies), aixi com el Reial decret legislatiu 1/2001, de 20 de juliol, pel
qual s’aprova el text refos de la Llei d’Aigles, els costos dels serveis relacionats
amb l'aigua —economics, ambientals i del recurs— han de ser recuperats
integrament, de conformitat amb el principi de qui contamina paga. De complir-se
estrictament aquest principi, els ingressos superarien els costos de provisio del
servei i, fins i tot, podria pensar-se en excedents monetaris; tot i aixo, avui els
ingressos de I’Agéncia Catalana de I'Aigua (ACA) sén insuficients per fer front al
total de despeses. Es podria valorar la inclusio de les despeses de manteniment
de les superficies forestals que contribueixen de manera decisiva a la regulacié
del cicle hidric, sovint de caracter privat, com a costos de la politica hidrologica i
que, per tant, s’haurien de preveure com a ambits de finangament d’aquesta, junt
amb els efectuats al domini public forestal que també hi contribueix.

En aquest context, les reformes possibles de la tributacié de I'aigua han de jutjar-
se pels incentius que generen i pels ingressos addicionals que poden donar a
'ACA. Aquestes haurien d’orientar-se a universalitzar la tributacié cobrant, per
exemple, de manera progressiva a les entitats publiques que empren aigua per a
'alimentacié de fonts, publiques i monumentals, neteges de carrers i regs de
parcs, jardins i camps esportius publics; per l'activitat agraria i pel total d’aigua
efectivament captada. Es proposa la modificacio per tal d’incidir en els consums
que ara no son gravats, i que siguin de baixa eficiéncia.

1.3. Impost sobre Vendes Minoristes de Determinats Hidrocarburs

Com s’ha comentat a l'apartat 3.1.2, I'lmpost sobre Vendes Minoristes de
Determinats Hidrocarburs (IVMDH) es crea mitjancant la Llei 24/2001, de 27 de
desembre, de mesures fiscals, administratives i de l'ordre social. La seva
estructura compren un tipus estatal i un altre d’autonomic, acotat estatalment per
un llindar maxim.
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Taula 27. Tipus de gravamen de I'lmpost sobre les Vendes Minoristes de
Determinats Hidrocarburs

Gasoils d’us

Gasolina, gasoil . o
especial, gasoil i

Tipus de d’us general i . Fuel
. querose de
gravamen queroseé .. (per tones)
(per 1.000 litres) calefaccio
per 1. (per 1.000 litres)
Estatal 2007 24 € 6 € 24 €
Autonomic al 2002 0a10€ 0a25€ 0a0,40 €
Autonomic al 2003 0a17 € 0a4,25€ 0a0,70 €
Autondmic al 2004 0a24€ 0Oa6€ 0a1€
Autondmic al 2006 0a48¢€ 0a12€ 0a2€

Constitueix el fet imposable la venda minorista dels productes detallats a 'article 7
de la Llei 53/2002, de 30 de desembre, de mesures fiscals, administratives i de
I'ordre social (hidrocarburs i altres productes destinats a combustible basicament).

La Llei 7/2004, de 16 de juliol, de mesures fiscals i administratives, d’aplicacié des
de I'1 d'agost de 2004, estableix el tram autonomic en el seu nivell maxim,
excepte per al fuel. Actualment Catalunya aplica els tipus addicionals maxims
permesos per a I'any 2004, tot i que per a I'any 2006 es van definir nous tipus
maxims aplicables (vegeu la Taula 27). En la disposicié addicional primera, es
preveu I'afectacié de la totalitat dels rendiments del tribut a la despesa sanitaria, si
bé I'Estat preveu que alternativament els rendiments derivats dels gravamens
autondmics puguin destinar-se a actuacions de caracter ambiental®’, cosa que
permetria eventualment dedicar-los a objectius relacionats amb les politiques de
patrimoni natural.

1.4.Els tributs sobre el joc

El disseny de la taxa fiscal sobre els jocs de sort, envit o atzar (bingo, casino,
maquines recreatives), aixi com de la resta de taxes que graven diferents
tipologies de jocs (canddroms, frontons, curses de cavalls, rifes...) van esdevenir
de regulacié autonomica en virtut de la Llei 21/2001, de 27 de desembre. Aixi,
Catalunya recapta el rendiment del 100% d’aquests tributs al seu territori i disposa
de potestats normatives per al seu disseny, quant a base imposable, beneficis
fiscals, tipus impositius, etc.

La recaptacidé que assoleixen aquests tributs és rellevant. Per a I'any 2006, la
previsio d’ingrés per aquest concepte en el projecte de pressupost de la

51 Article 9 de la Llei 24/2001, de 27 de desembre, de mesures fiscals, administratives i de I'ordre
social.
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Generalitat de Catalunya és de 356.971.000 euros. A hores d’ara, en virtut del que
preveu la Llei 5/1986, de 17 d’abril, de creacié de I'entitat autbnoma de Jocs i
Apostes de la Generalitat, els ingressos derivats de la recaptacié de tributs sobre
el joc es destinen integrament, un cop cobertes les despeses de funcionament de
dita entitat, al pressupost del Departament de Benestar i Familia.

Com a proposta, es podrien destinar part dels ingressos d’aquests tributs a les
estratégies de les politiques de patrimoni natural. Per fer-ho, sense comprometre
el finangament d’altres departaments de la Generalitat, caldria incrementar els
tipus impositius, cosa que resulta viable d’acord amb el marc normatiu vigent.
Aquesta experiéncia es troba contrastada en el context internacional, en el qual
alguns estats i nacions afecten part dels beneficis obtinguts mitjangant la loteria a
finalitats de conservacio de la natura. Alguns exemples sén el Regne Unit o estats
com el d’Arizona o Nebraska, als Estats Units®?.

1.5. Altres

Respecte a les possibilitats dels municipis de financar les seves propies politiques
locals de patrimoni natural, en primer lloc, hi ha la possibilitat obvia d’augmentar
els impostos locals més importants, com ara I'lmpost sobre Béns i Immobles (IBI),
I'Impost sobre Construccions, Instal-lacions i Obres o I'lmpost sobre Vehicles de
Traccid Mecanica®. En segon lloc, els ajuntaments poden establir taxes que
gravin l'aprofitament especial o privatiu del domini public local, singularment
espais naturals de titulacio municipal. Destaquen aquelles taxes —encara molt poc
frequents a Catalunya— que graven la utilitzacié de serveis oferts pels boscos
(bolets, pastures, etc.). Aquestes tenen més sentit i son més facilment justificables
en contextos de sobrefrequentacid, si bé cal emfasitzar que sobre aquest
problema s’hi pot incidir —sovint amb major eficacia i equitat— mitjangant
instruments normatius (p.e. restriccié de les visites).

Com a exemple, en matéria d’aprofitament de béns comunals, I’Ajuntament d’Alins
disposa d’'una taxa per la qual cobra una llicéncia a la tardor per la recollida de
bolets en el bosc de Virds, del qual ostenta la titularitat. Un altre bon exemple és
el municipi de Mosqueruela (Terol). També es podrien establir taxes sobre alguns
usos especifics del medi natural de propietat publica, com per exemple una taxa
per acampada, com succeeix al municipi de Moia al Parc Natural del Moli Nou, OF
Num. 23, 2005.

%2 Mallarach, 2002.
83 Vegeu l'apartat 4.2.2.2 en aquest mateix informe
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Altres possibilitats serien establir una taxa d’entrada a espais naturals publics, si
bé aixo tindria sobretot sentit en espais amb tendéncia a la sobrefrequentacio, tant
si normativament es limités com si no es limités el nombre de visitants. Caldria
preveure beneficis fiscals per a determinats col-lectius o per a visites amb finalitat
d’estudi i conservacio. Si es desitgés, podria establir-se només sobre les entrades
en vehicles a motor. Una experiéncia de taxa d’entrada és vigent al municipi de
les Valls de Valira (OF. Num. 13, 2005), la qual grava aquelles empreses
organitzadores de rutes amb vehicles a motor per espais naturals i terrenys
similars d’us public.

A Catalunya també existeixen altres taxes sobre alguns aprofitaments de serveis i
productes del bosc i els espais naturals, com la llicencia de recol-leccioé de tofones
(27,40 € per llicencia per al 2006) o les taxes que graven la concessié de
permisos de pesca o caca. Totes queden recollides a la Llei 15/1997, de 24 de
desembre, de taxes i preus publics de la Generalitat de Catalunya.

2. PROPOSTES DE NOUS TRIBUTS AUTONOMICS®*

Les propostes de tributs ambientals que aqui es presenten podrien gravar algunes
activitats i/o productes que generen impactes sobre el medi i afecten directament
o indirectament la conservacio del patrimoni natural. A més a meés, tenen la virtut
de generar recursos que podrien afectar-se al desenvolupament de les politiques
de conservacio.

2.1.Canvi d’us del sol

Els rapids processos d'urbanitzacié i la proliferacid d’infraestructures porten
associades, entre d’altres, la degradacio, fragmentacidé i impermeabilitzacid
progressiva del territori.

Per fer front als rapids processos d’urbanitzaci6 i a la proliferacié
d’infraestructures associades, es podria dissenyar un nou tribut que gravés la
transicio de sol no urbanitzable a urbanitzable. Convindria tenir en compte
aspectes com el subjecte passiu, la base imposable, el tipus impositiu, entre
d’altres.

2.2.Habitatges no destinats a residéncia habitual

% Per a bona part dels aspectes desenvolupats en aquest punt, s’ha emprat com a referéncia
Roca et al. (2005).
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Des del punt de vista ambiental, tindria interés la possibilitat de gravar aquells
habitatges que no constitueixen la primera residéncia dels subjectes passius, aixi
com aquells altres que es troben desocupats permanentment. Aquest hipotétic
gravamen cercaria el doble objectiu d’afavorir 'ocupacio dels habitatges existents
i desafavorir la construccié d’habitatges no pensats per ser primera residéncia. La
seva aplicacio troba una dificultat principal per a la seva formulacié derivada de la
potestat dels ajuntaments per aplicar un recarrec sobre els habitatges desocupats
amb caracter permanent. En abséncia de legislacié especifica que aixi ho disposi i
en virtut de l'article 6.3 de la Llei organica 8/1980, de 22 de desembre, de
finangament de les comunitats autonomes (LOFCA), Catalunya resta limitada per
crear un tribut que recaigui sobre el mateix fet imposable.

Com a exemple, la Comunitat Foral de Navarra regula I'lmpost sobre habitatges
desocupats en el marc de la Llei foral 2/1995, de 10 de marg, d’hisendes locals de
Navarra, pel qual els municipis poden exigir-lo a aquells subjectes passius que
siguin titulars d’habitatges que no es trobin ocupats durant més de quatre mesos a
'any. La norma eximeix les segones residencies, en tant que no en preveu
I'aplicacié quan els habitatges desocupats pertanyin a no residents del municipi en
questid que els facin servir per al seu gaudi. Aquest seria un aspecte que es
proposaria modificar en el cas d’'una eventual adopci6é d’'una iniciativa similar per
tal d’incidir també sobre les segones residéncies i també pel fet que aquesta
exempcié suposa, a la practica, poder tenir desocupat qualsevol nombre
d’habitatges sempre que no estiguin situats al municipi d’empadronament del
propietari.

2.3. Actuacions en sol no urbanitzable

L’articulacié d’un tribut que gravi aquelles actuacions que es duen a terme en sol
no urbanitzable a Catalunya pot cobrar sentit com a via per desincentivar-hi
actuacions que, tot i ser d’acord a dret, hi tenen una incidéncia negativa.
L'Avantprojecte de la llei 8/2005, de 8 de juny, de proteccid, gestio i ordenacio del
paisatge va recollir una proposta similar, si bé no s’inclogué a la versio definitiva
de la norma. El canon proposat s’hagués afectat al Fons per a la conservacio i
gestio del paisatge i hagués gravat totes les obres, instal-lacions i construccions
dutes a terme en soOl no urbanitzable. Els subjectes passius del tribut eren els
promotors publics o privats de les actuacions i la quota del tribut es proposava
obtenir per I'aplicacié d‘un tipus impositiu de I'1% sobre el pressupost total
d’execuci6 de 'actuacio.

2.4.Infraestructures eléctriques i de telecomunicacions
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Com s’ha vist en l'apartat 3.4, existeix un precedent autondmic d’'imposicié sobre
les infraestructures electriques i de comunicacions que incideixen sobre el medi
ambient d’Extremadura, regulat per la Llei 7/1997, de 29 de maig, de mesures
fiscals sobre la produccio i el transport d’energia que incideixen sobre el medi
ambient® i modificada per la disposicié addicional segona de la Llei 5/2000, de 21
de desembre, de pressupostos generals de la Comunitat Autdonoma
d’Extremadura per al 2001. Aquest tribut grava aquelles instal-lacions i
infraestructures destinades a la produccié, emmagatzematge, transformacio i
transport efectuat per elements fixos del subministrament d’energia eléctrica i els
elements fixos de les xarxes de comunicacio telefoniques i telematiques.

La base imposable del tribut és el valor productiu dels elements patrimonials
afectats a les installlacions amb incidéncia sobre el medi ambient i que
contribueixen a la produccié, emmagatzematge, transformacié i transport per
elements fixes d’energia eléctrica, aixi com els elements fixos de les xarxes de
comunicacions telefoniques o telematiques.

En el cas de produccio d’energia, I'article 8 estableix que la base imposable sera
la constituida pel més grans dels valors que segueixen, segons recull la norma
literalment:

a) “La valoracion de los distintos elementos patrimoniales que integran la
base imponible se realizara capitalizando al tipo del 40% el promedio
de los ingresos brutos de explotacion procedentes de la facturacion del
sujeto pasivo, en el territorio de la Comunidad Auténoma de
Extremadura, durante los tres ultimos ejercicios anteriores al devengo
del impuesto”. Per al calcul dels ingressos bruts, la norma preveu
algunes regles als apartats B i C del mateix article.

b) “La produccion bruta media de los tres ultimos ejercicios expresada en
KW/h (sic) multiplicado por el coeficiente 7 en el caso de energia de
origen termonuclear o por el coeficiente 5 en el caso de tener otro
origen.”

Per a les xarxes telefoniques i telematiques, la base imposable esta condicionada
per I'extensio de les estructures fixes (en quilometres) i pel nombre de pals
eléctrics i antenes no interconnectats entre si. En aquest cas, el tipus és de
601,01 euros per unitat de base imposable (quildbmetre, antena o pal eléctric

85 Aquesta Llei va ser objecte de recurs davant el Tribunal Constitucional per part del Ministeri
d’Administracions Publiques, si bé se’'n va acordar el desistiment a favor del govern extremeny.
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La disposicié addicional primera de la Llei 7/1997 afecta els ingressos del tribut a
programes i mesures ambientals en I'ambit energétic i dels residus. Com a
proposta, i en vistes a una possible adaptacié d’aquest gravamen a Catalunya,
sembla adequat que la base imposable del tribut inclogui la longitud de les
infraestructures, en tant que és una variable que també es correlaciona amb
'impacte sobre el territori, i sens perjudici d’altres bases complementaries, com
succeeix al tribut extremeny®®. La recaptacié potencial es modificaria si s’hi
introduissin coeficients correctors en funcié de l'origen de I'energia i afegint altres
elements fixos, com antenes i pals eléctrics, que aqui no han estat considerats.

2.5.Energia nuclear

La imposicié sobre la generacié d’energia nuclear es justifica atenent a diferents
raons, entre les quals es troben la magnitud de l'impacte i el risc ambiental que
genera, aixi com la seva importancia relativa sobre el total de produccio eléctrica
a Catalunya —que en termes bruts i d’acord amb I'’Anuari Estadistic de Catalunya
de 2007, representa el 58% de la generacio per a I'any 2005—-. A Espanya existeix
un precedent d'impost sobre el sector nuclear, a la comunitat de Castella-La
Mancha®’ (vegeu Cafiellas et al. (2007) per a una descripcié detallada).

En una aplicacié6 d’aquest impost a Catalunya seria recomanable que el fet
imposable comprengués dos conceptes: la producciéo bruta d’energia térmica
nuclear i 'emmagatzematge dels residus nuclears derivats durant el temps en qué
fossin emmagatzemats a les centrals.

La base imposable correspondria a la generacié d’energia eléctrica bruta, mentre
que en el cas del diposit de residus nuclears, aquesta es podria definir com el
volum de residus emmagatzemats. Quant als tipus impositius de I'impost, si
suposéssim els mateixos que son vigents a Castella-La Manxa, aquests serien de
0,0012 €/kWh en el primer cas i de 601 €/m® en el segon. D’aquesta manera,
partint d’'una generacié d’energia térmica nuclear bruta a Catalunya per a I'any
2005 (20.675 GWh®®), la recaptacié resultant seria de 24.810.000 euros. Pel que
fa al diposit de residus nuclears, partint dels aproximadament 406 m® per a 'any
2002, la recaptacio potencial ascendiria a 244.006 euros.

2.6.Emissions de gasos a I’atmosfera

66 Més informacié a Rodriguez, 2004

87 Llei 11/2000, de 26 de desembre, de I'Impost sobre Determinades Activitats que incideixen en el
Medi Ambient.

8 Anuari Estadistic de Catalunya, 2007.
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Com ja s’ha esmentat a lI'apartat 3.2.3, algunes comunitats autdbnomes tenen
establerts impostos sobre determinats contaminants atmosferics, concretament
Galicia i Castella-La Manxa, on graven els oxids de sofre i de nitrogen, i 'Arago i
Andalusia®®, on a més es graven les emissions de dioxid de carboni. Forga paisos
de la Uni6é Europea (UE) també tenen impostos similars. En general, les diferents
experiéncies de gravamen han donat resultats positius de reduccié en I'is de les
substancies gravades.

Una proposta de gravamen d’0xids de sofre i nitrogen per a Catalunya hauria de
tenir com a subjectes passius els grans focus emissors d’aquests dos
contaminants i, com a base imposable, les emissions anuals de cadascun
d’aquests, en tones. Els subjectes passius serien facilment identificables en el
marc de linventari europeu d’emissions contaminants (EPER). La distincio
d’emissions de cadascun d’aquests gasos a la base imposable no només dota el
tribut de transparencia i flexibilitat, sind que permet gravar els dos contaminants
diferencialment.

Es proposa que els tipus aplicats sobre els 0xids de nitrogen siguin superiors als
dels Oxids de sofre i que en ambdods casos existeixin llindars d’emissio exempts,
que podrien coincidir amb els llindars exempts de declaracié a 'EPER).

2.7. Activitats extractives

El fet imposable del possible tribut podria ser I'extraccido de materials a cel obert
sobre els quals la Generalitat de Catalunya té competéncia. Si bé caldria sotmetre
la proposta a una analisi legal més en profunditat, en bona part coincidirien amb
els materials de categoria A que defineix la Llei 22/1973, de 21 de juliol, de mines,
amb algunes excepcions com les extraccions de sorra i d’'altres procedents del
fons mari, aixi com materials d’elevat valor econdomic.

El subjecte passiu serien els titulars d’aquestes activitats i la base imposable el
pes del material extret. Quant al tipus impositiu, aquest hauria de ser creixent en
el temps i podria estar sotmés a recarrec en el cas que l'activitat s’'ubiqués en un
indret d’especial fragilitat (p.e., pertanyent al PEIN).

D’acord amb Roca et al. (2005), considerant una extraccié de 46 milions de tones
de materials per a I'any 2006 i establint un tipus impositiu de 0,40 euros per tona,
la recaptacié seria de 18,4 milions d’euros aproximadament. En el disseny
definitiu de I'impost s’haurien de tenir en compte les expectatives d’evolucié de la

% Murcia grava aquets 3 contaminants i tots aquells altres subjectes a declaracié de 'EPER.
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quantitat de material extret anualment i el creixement recomanable dels tipus
impositius en el temps.

2.8.Pistes d’esqui

El fet imposable podria ser la ubicacio i el funcionament de les pistes d’esqui alpi,
per ésser les que provoquen un major impacte ambiental. Els subjectes passius
serien els titulars de la instal-lacié i la base imposable podria centrar-se sobre la
superficie ocupada (p.e., usant com a aproximacié els quilbmetres esquiables), la
intensitat d’us (nombre d’usuaris) o bé una combinacié d’ambdues.

Un altre enfocament del tribut podria ser el gravamen sobre alguns dels elements
emprats per al transport mitjangant cable (telesquis i telecadires). Aquest és el cas
del tribut vigent a I'’Aragé i regulat per la Llei 13/2005, de 30 de desembre, de
mesures fiscals i administratives.

2.9.Camps de golf

Els subjectes passius del gravamen serien els titulars dels camps de golf i la base
imposable la superficie ocupada, incloent-hi les seves instal-lacions, amb uns
blocs de tarifes creixents amb la superficie. De manera similar a la proposta de
tribut recollida a la Llei d'acompanyament dels pressupostos d’Andalusia per a
'any 2004, que finalment no s’aprova, podrien recollir-se beneficis fiscals per a
aquells camps de golf que, més enlla dels requeriments normatius, complissin
criteris relatius a I'accessibilitat en transport public, a la conservacio de la flora i
fauna autoctones propies de I'indret on s’ubica, etc. De totes maneres, convindria
que els beneficis fiscals fossin relativament modestos en comparaci6 amb el
gravamen.
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Taula 28. Propostes de tipus impositius per a un possible tribut sobre els camps de
golf en funcié de la seva superficie

SUPERFICIE DELS SUPERFICIE €/ha

CAMPS (ha) TOTAL (ha) Opcid 1* Opciod 2 Opcioé 3
Fins a 30 ha 360 200 300 500
Fins a 60 ha 1.500 400 700 1.000
Fins a 100 ha - 700 1.200 1.700
Més de 100 ha 2.960 1.000 1.800 2.500
Superficie total (ha) 4.820
Recaptacio
estimada (€) 3.632.000 6.486.000 9.080.000

* Tipus impositius emprats a la proposta andalusa.
Font: Elaboracié propia a partir de Roca et al. (2005).

2.10. Esports d’aventura i activitats subaquatiques

Un altre tribut possible podria recaure sobre la practica d’esports d’aventura.
Aquests es regulen segons el Decret 56/2003, de 4 de febrer, pel qual es regulen
les activitats fisicoesportives en el medi natural i 'Ordre PRE/361/2004, de 6
d’octubre, per la qual es modifica el cataleg d’activitats fisicoesportives en el medi
natural. Aquesta imposicidé cobra sentit per ra6 de I'is i de l'impacte potencial
provocat al medi natural.

Els subjectes passius serien les persones fisiques que participen en les activitats
fisicoesportives; i serien substituts del contribuent les persones fisiques o
juridiques responsables de [l'organitzacié d’aquestes activitats. En principi,
aquestes resultarien facilment identificables per [l'obligatorietat que tenen
d’inscriure’s en el Cens d’organitzadors/es d’activitats fisicoesportives en el medi
natural.

2.11. Aprofitament de  matéries primeres amb finalitats
farmaceutiques

Les competéncies que Catalunya té atorgades en virtut del Reial decret
1047/1997, de 27 de juny, sobre traspas de funcions i serveis de I’Administracié
de I'Estat a Catalunya en matéria d’execucié de la legislacié sobre productes
farmacéutics permetrien l'establiment d'un impost sobre [I'aprofitament que
I'elaboracié d’especialitats farmacéutiques fa dels recursos naturals de Catalunya,
singularment de la biodiversitat, inclosos els recursos genétics.
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Aquest tribut podria tenir com a fet imposable la titularitat duna o més
especialitats farmacéutiques —inscrites al Registre d’especialitats farmaceutiques
o bé que s’emmarquen en el procediment centralitzat per a I'autoritzacié de certes
especialitats a 'ambit comunitari i amb finalitat d’harmonitzacié—, de manera que
el subjecte passiu podria recaure sobre el laboratori farmacéutic que l'ostenta i
que, a la vegada, ha d’inscriure’s en el Registre unificat de laboratoris
farmaceéutics. En virtut de les restriccions d’'imposicié que la LOFCA atorga a les
CA, Catalunya tindria només incidéncia sobre aquells subjectes passius que
desenvolupessin la seva activitat en el seu ambit territorial.

La determinacio de la base imposable del tribut convindria que es relacionés amb
la intensitat d’aprofitament de materies primeres realitzada pel sector farmacéutic.
Aixi, per a la seva definicio, caldria aprofundir en el grau de consum i en la
tipologia de les matéries primeres emprades per 'empresa farmaceutica, aixi com
en la diferenciaci6 dels tipus impositius atenent a 'impacte d’aquest aprofitament.

2.12. Aprofitaments cinegeétics

La Disposicié addicional primera del RDL 2/2004, estableix que les comunitats
autonomes tenen potestat per gravar la mateixa matéria imposable que és objecte
de I'lmpost sobre Despeses Sumptuaries. Per tant, Catalunya podria crear un
tribut, de manera semblant a com ho ha fet Extremadura, sobre els aprofitaments
cinegeétics’.

Quant al seu disseny i amb la referéncia de I'impost extremeny, la superficie del
vedat i el nombre estimat de peces per hectarea serien conceptes utils per
articular la base imposable, de manera que les tarifes variarien en funcié de la
superficie afectada a l'aprofitament i de la tipologia i densitat d’espécies
cinegétiques. Tindria sentit I'afectacié dels ingressos obtinguts a finalitats de
preservacio del patrimoni natural.

2.13. Pesca continental

L’Avantprojecte de llei d’'ordenacio sostenible de la pesca continental i proteccio
dels ecosistemes aquatics i continentals de Catalunya defineix el marc de gestid i
els criteris que convindra aplicar, a partir de I'aprovacié de la norma, per reduir els
impactes associats a I'activitat de pesca en les seves diferents modalitats. La
proposta recull dues noves figures fiscals que poden tenir interés a efectes de la

" Impost sobre Aprofitaments Cinegetics de la Comunitat d’Extremadura, previst per la Llei
8/1990, de 21 de desembre, de Caca d’Extremadura i modificat per la Llei 19/2001, de 14 de
desembre.
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proteccio del patrimoni natural. Concretament, es tracta d’'una taxa per a la pesca
esportiva de competicidé i d’'un impost sobre el dany ambiental causat a les
poblacions de fauna aquicola.

En el primer cas, l'instrument queda motivat per I'is privatiu del domini public que
aquest tipus de pesca suposa per a un determinat tram d’aigua durant un cert
temps i a favor d’un cert nombre de persones que se n’‘aprofiten. La determinacio
de la quota correspondria a la Llei de taxes i preus publics de la Generalitat de
Catalunya i dependria de la longitud del tram d’aigua on es realitzés l'activitat, les
hores durant les quals es perllongués i el nombre de participants.

Pel que fa a I'impost sobre el dany ambiental, la base imposable consisteix en un
seguit d'impactes que donen idea de la dimensié del dany ambiental sobre la
fauna aquicola.

2.14. Imposicié sobre productes

Altres oportunitats d’'imposicié i obtencié de fons recauen sobre el consum de
determinats productes amb impacte sobre el medi ambient, cercant reconduint-lo
cap al consum de productes menys perjudicials.

L’establiment d’'un gravamen sobre pesticides i fertilitzants disposa d’experiéncia
d’aplicacio contrastada a diversos paisos com Beélgica, Canada, Dinamarca,
Sueécia, Finlandia i Noruega —amb imposicio sobre pesticides— i a Suécia i els
Estats Units —sobre fertilitzants—, entre d’altres. Si bé no tots aquests instruments
continuen vigents a hores d’ara, cal constatar els bons resultats aconseguits quant
a reduccio de I'is de les substancies gravades’’. Quant al disseny d’un possible
gravamen sobre fertilitzants i de manera semblant a d’altres experiéncies, la base
imposable podria ser per la massa de nitrogen (en kg) que el fertilitzant incorpora.

Altres productes que tindrien interés com a objectes de gravamen podrien ser les
bosses de plastic o d’altres productes d'un sol Us.

" Organisation for Economic Co-operation and Development/European Environment Agency

database on instruments used for environmental policy and natural resources management.
Disponible a http://www?2.0ecd.org/ecoinst/queries/index.htm [setembre 2007].
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2.15. Activitat turistica

El turisme també suposa un possible ambit a gravar, fet justificat per I'impacte
creixent que representa sobre el territori i per la manera poc equanime com els
costos que genera es distribueixen a la societat. La concepcié d’'un impost
semblant al desaparegut impost sobre les estades a empreses turistiques
balears’? podria dissenyar-se sense suposar un increment notable de la despesa
turistica o un desincentiu per a I'afluéncia de nous turistes.

A Catalunya un possible impost sobre el turisme hauria de gravar pernoctar en els
allotjaments turistics (hotels, apartaments, allotjaments de turisme rural i altres
arrendaments amb finalitat turistica), i no pas I'entrada de visitants, que si que pot
ser viable en illes. El tipus de gravamen aplicable hauria de considerar la capacitat
econOmica i també la diferéncia d’impacte en funcié del tipus d’establiment.
Caldria aplicar simultaniament aquest tribut juntament amb I'impost sobre segones
residéncies per evitar una possible tendéncia vers l'adquisici6 de segona
residéncia i discriminar de manera inadequada “llits freds” enfront a “llits calents”.

3. ALTRES INSTRUMENTS ECONOMICS

En els altres instruments econdmics amb capacitat per generar recursos per al
finangament de les politiques de medi natural, destaca la possible afectacié d’'un
percentatge de pressupost de I'obra publica amb aquesta finalitat.

Dues experiencies d’aquesta mesura operen al territori catala, en 'ambit cultural:
una d’origen estatal, en virtut de la Llei 16/1985, de 25 de juny, del patrimoni
historic espanyol i una altra d’autondmica, en virtut de la Llei 9/1993, de 30 de
setembre, del patrimoni cultural catala.

La Llei 16/1985 crea I'1% cultural, que obliga a reservar un minim de "% del
pressupost que estatalment es destini al finangament d’obra publica i destinar-lo a
la conservacid, el manteniment i enriquiment del patrimoni historic espanyol, aixi
com el foment de la creativitat, amb preferéncia geografica de I'entorn o voltants
de lindret on es duu a terme l'obra publica. S’eximeixen d’aquesta reserva
aquelles obres de pressupost inferior als 601.012,104 euros, aixi com aquelles
altres que afectin la seguretat i defensa de I'Estat, aixi com la seguretat dels
serveis publics.

"2 Llei 7/2001, de 23 d’abril, de I'lmpost sobre les Estades a Empreses Turistiques d’Allotjament,
destinat a la dotacié del fons per a la millora de l'activitat turistica i la preservacié del medi
ambient. BOIB, 4 de maig de 2001.
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L’article 58.3 del Reial decret 111/1986, de 10 de gener, de desenvolupament
parcial de la Llei 16/1985, de 25 de juny, del patrimoni historic espanyol designa
els procediments mitjangant els quals les diferents administracions poden donar
compliment a aquesta reserva. Complementariament, els articles 62 i 63 del RD
111/1986, de 10 de gener regulen els beneficis fiscals aplicables en I'lmpost sobre
la Renda de les Persones Fisiques i en I'lmpost de Societats per raé de les
inversions i aportacions que realitzin els respectius subjectes passius a favor del
patrimoni historic espanyol.

El Decret 175/1994, de 28 de juny, sobre I'1% per cent cultural, de manera
semblant a com hi fa 'experiéncia estatal, designa algunes excepcions d’aplicacié
i estableix procediments mitjangant els quals les diferents administracions
publiques han de reservar un minim d’'un 1% cultural dels fons que destinen a
obra publica.

La reserva d’'un u per cent del pressupost (0 del percentatge que es consideri
adient) destinat a obra publica per a finalitats de conservacié del patrimoni natural
es podria fer de manera semblant a I'u per cent cultural i preveient-ne la no
aplicacié per a aquelles obres publiques que acompleixen objectius de
minimitzacié de I'impacte ambiental (instal-lacions preventives de tractament de
residus, instal-lacions de sanejament d’aiguies residuals, etc.). D’aquesta manera,
restarien essencialment afectades les infraestructures viaries, els tracats
ferroviaris d’alta velocitat, ports, aeroports i les centrals de mercaderies, entre
d’altres.
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