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Resumen	
  
En esta investigación se analiza la evolución del mercado del automóvil español en los 
últimos años, así como el efecto causado por el cambio legislativo, llevado a cabo en 
enero del 2008, del Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte. 
También se analiza el impacto sobre el mercado automovilístico que han podido tener los 
planes de renovación del parque aprobados entre 2003 hasta el 2013. Para ello se 
observa la evolución de distintas variables como las ventas, emisiones de CO2, las 
cilindradas de los vehículos, el tipo de combustible, el peso, etc. Como resultados del 
análisis cabe destacar que el mercado del automóvil es un mercado estacional, el cambio 
legislativo del IEDMT redujo la recaudación total y media del impuesto, además de influir 
en el tipo de vehículos producidos y vendidos a partir de esa fecha. En cambio, no se 
detectan cambios sustanciales provocados por los planes de renovación. 

Abstract 
The present investigation analyses the evolution of the Spanish car market in recent years 
and the effect caused by legislative change, carried out in January 2008, of the vehicle 
registration tax (Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte, Special 
Tax on Certain Means of Transport). We also analyze the impact on the car market of the 
“cash for clunkers” programs, from 2003 to 2013. To do this we observe the evolution of 
different variables such as sales, CO2 emissions, displacement of the engine, type of fuel, 
weight, etc.. As a result of the analysis we find that the car market is a seasonal market 
and that the legislative change IEDMT reduced total and average tax revenue as well as 
influencing the type of vehicles produced and sold after that date. In exchange, we do not 
detect relevant changes induced by the “cash for clunkers” programs.
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Introducción 
El presente estudio se realiza con carácter de Trabajo Fin de Grado y trata de analizar la 
evolución del mercado del automóvil en los últimos años y la posible relación de la misma 
con los cambios en la fiscalidad del automóvil y en las políticas de renovación del parque. 
Para ello dividimos el estudio en 3 partes. 

La primera parte del estudio revisa la literatura existente acerca de la imposición sobre el 
automóvil y los planes de renovación del parque móvil (también denominados 
habitualmente planes de achatarramiento). Esta revisión se hará tanto de trabajos 
españoles como de trabajos internacionales. El objetivo será informarnos acerca de los 
estudios que se han llevado a cabo y de cuales fueron sus principales resultados. 

La segunda parte del trabajo es de recopilación legislativa, tanto de los impuestos como 
de los planes de achatarramiento españoles. Aquí nuestro objetivo será el de analizar la 
evolución de la normativa del Impuesto Especial sobre Determinados Medios de 
Transporte (en adelante IEDMT) y las características normativas de los distintos planes 
de achatarramiento, para elaborar dos tablas que resumirán los datos que necesitaremos 
para realizar la última parte del estudio.  

La tercera y última parte consiste en analizar la evolución del mercado del automóvil 
entre los años 2003 y 2013, estudiando la evolución de distintas variables (ventas, 
emisiones de CO2, cilindradas, tara, recaudación) y poniéndolas en relación con los 
cambios en la fiscalidad sobre el automóvil (básicamente el cambio normativo del IEDMT 
del 2008 y los recientes incrementos del IVA) y con los planes de achatarramiento. En 
esta última parte prestaremos especial atención al cambio normativo del IEDMT de 2008, 
por el cuál se pasa de tributar en función de las cilindradas de los vehículos a en función 
de las emisiones homologadas de CO2 por km recorrido. 
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1. Revisión de la literatura
En este capítulo se realiza una revisión de la literatura existente sobre la temática del 
presente trabajo, organizándose en dos apartados. En primer lugar revisamos una serie 
de trabajos relacionados con la imposición sobre vehículos, y en segundo lugar aquellos 
que analizan los efectos de los planes de achatarramiento. En los dos casos se revisan 
trabajos internacionales y relativos a España.  

1.1 Estudios sobre impuestos 
El estudio llevado a cabo por Kunert y Kuhfeld (2006) analiza los impuestos que afectan a 
los automóviles en 25 países miembros de la UE, así como en Suiza y Noruega, 
concluyendo que existe una gran variabilidad tanto en la forma de recaudar como en los 
tipos impositivos. No obstante, se observa que la totalidad de los países estudiados 
contemplan un impuesto sobre el consumo de productos derivados del petróleo. Por otro 
lado en los países dónde se aplica un impuesto de matriculación (es decir, un impuesto 
específico sobre la compra de automóviles), se suele aplicar en función de las emisiones 
homologadas de CO2 que emiten lo vehículos, como es el caso de nuestro país. Se 
observa también como, a excepción de Estonia, Letonia y Lituania, todos lo países 
analizados utilizan algún tipo de impuesto de circulación (un impuesto periódico sobre la 
posesión de automóviles). Las mayores diferencias se encuentran en el impuesto de 
matriculación, ya que existen países como Suiza, Republica Checa, Alemania, Estonia, 
Gran Bretaña, Luxemburgo, Lituania, Suecia y Eslovaquia que en 2006 no lo 
contemplaban. Los autores también miden la carga impositiva media que se aplicaría 
sobre dos tipos de vehículos, en cada uno de los 25 países analizados, y llega a la 
conclusión de que tanto para un Volkswagen Golf 1.4 gasolina como para un 2.0 diésel, 
los países dónde más impuestos se pagan son Dinamarca, Noruega e Irlanda y los 
países dónde menos son Letonia, Lituania y Estonia. España estaría situada en un nivel 
intermedio de presión fiscal. Por último, los autores proponen reestructurar las figuras 
impositivas de los vehículos de pasajeros ya que sólo con gravar las emisiones de CO2 

según él no es suficiente.  

Freire (2013), siguiendo un poco la línea marcada por Kunert y Kuhfeld (2006), hace una 
comparativa de las figuras impositivas españolas con las de otros países de la Unión 
Europea, y llega a la conclusión de que un hecho imponible que en España es gravado 
con un impuesto de matriculación (el IEDMT), en otros países se grava con un impuesto 
de circulación equivalente al Impuesto sobre Vehículos de Tracción Mecánica (en 
adelante IVTM). Por lo tanto no en todos los países de la Unión Europea el IEDMT tiene 
una finalidad ambiental ya que en algunos incluso ni existe. Sin embargo lo que sí sucede 
de manera casi unánime en los distintos países de la Unión Europea es que en el 
conjunto de los impuestos que gravan los vehículos, existe alguno con un componente 
ambiental. Por otro lado Freire (2013) analiza cómo la modificación del IEDMT, de enero 
de 2008, influyó en una serie de variables macroeconómicas, para lo que utiliza técnicas 
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econométricas. La conclusión más importante de este autor es que en España antes de 
la modificación del IEDMT se vendían más vehículos de cilindradas altas, tendencia que 
cambia en los años 2008, 2009 y 2010. Si bien es cierto que las ventas de vehículos 
totales han caído con el estallido de la crisis económica, lo cierto es que se escoran las 
ventas hacia vehículos de menos cilindrada. Con respecto al precio se observa que el 
precio máximo de los vehículos data de 2008, antes del estallido de la crisis. Se observa 
también que existe cierta relación entre la cilindrada y las emisiones de CO2. Por último, 
destacan que los vehículos comercializados antes del 2008 eran más contaminantes y 
menos potentes que los posteriores. 

Por su parte, Buñuel (2009) pone de manifiesto que las políticas fiscales son uno de los 
tres pilares básicos de la estrategia comunitaria para lograr reducir las emisiones de CO2, 
que son: (1) los compromisos asumidos por los fabricantes (ACEA, JAMA y KAMA)1, (2) 
la concienciación del consumidor y (3) las medidas fiscales, que son las que afectan a 
nuestro trabajo. Buñuel analiza los efectos en España de la posible aplicación de la 
Propuesta de Directiva del Consejo sobre los impuestos aplicables a los automóviles de 
turismo (European Commission, 2005) de eliminación gradual del IEDMT, podría 
conllevar un efecto neutro en la caída de ingresos, ya que mediante modificaciones de 
otras figuras impositivas (como el impuesto de circulación) se podría suplir la reducción 
de los ingresos del IEDMT. Además el autor añade que esto simplificaría los trámites 
para la ciudadanía ya que se integrarían dos impuestos en uno solo. En la misma 
publicación, el autor además demuestra empíricamente que para que disminuya el 
consumo de combustible se requiere que el precio real del combustible que genere el 
impuesto sea el máximo histórico (no hubiese otro más alto en otro periodo de tiempo) y 
además ese aumento de precio sea mayor que el aumento de la renta real de los 
individuos. Propone a su vez una nueva figura impositiva denominada Impuesto sobre las 
Emisiones de los Vehículos a Motor (en adelante IEVM), que realizaría la labor impositiva 
del IEDMT y del IVTM, junto con un aumento del Impuesto Especial sobre Hidrocarburos 
(en adelante IEH). Este nuevo impuesto gravaría el potencial de emisiones del vehículo, 
siendo la base imponible una media de las emisiones contaminantes potenciales del 
vehículo ponderada por un factor de gravedad de las consecuencias medioambientales 
de dichas emisiones.  

Rogana, Dennehy, Daly, Howley y Ó Gallachóir (2011) analizan la modificación llevada a 
cabo en Irlanda en julio de 2008, sobre el Vehicle Registration Tax (en adelante, VRT), 
que es el equivalente a nuestro IEDMT. En esta modificación, al igual que en nuestro 
país, se pasa de gravar la cilindrada a gravar las emisiones de CO2. Los autores llevan a 
cabo un análisis expost2 del primer año de esta modificación y llegan a las conclusión 
siguientes: las emisiones de los vehículos medias descendieron un 13% hasta los 145 g 
de CO2/Km, las emisiones totales de CO2 se redujeron en 5,9 K toneladas, la recaudación 
tributaria de este impuesto de matriculación cae un 33% provocando un descenso de 166 
millones de €. Este estudio tiene en cuenta además el descenso en la venta de vehículos 
ocasionado por el estallido de la crisis internacional, pero aún así la reducción de las 
emisiones de CO2 es mayor de la esperada. 

1 Acuerdos voluntarios firmados entre 1998 y 1999 con los fabricantes de automóviles tanto europeos como 
asiáticos para la conservación del medio ambiente. 
2 Tipo de análisis de proyectos que se realiza una vez que hayan comenzado. 
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En la publicación electrónica de Conde, Marín y Rubio (2014), se expone de manera 
clara cómo la recaudación del IEDMT ha caído drásticamente a partir del año 2007, 
pasando de recaudar 2.000 millones de € a recaudar unos 270 millones de €. A pesar de 
ello los autores hacen hincapié en que este descenso recaudatorio no se debe 
únicamente a una caída en las matriculaciones de vehículos, ya que éstas han 
descendido un 53% mientras que la recaudación ha descendido un 86%. Esta 
publicación nos aporta otro dato importante como es que en 2013 las matriculaciones de 
vehículos crecieron un 7%, mientras que la recaudación descendió un 19%. Según los 
autores, éste fenómeno se debe al cambio legislativo que sufrió el IEDMT en el 2008, 
pasándose de recaudar según la cilindrada del vehículo a según las emisiones de CO2. 
Este cambio reduciría la recaudación por dos motivos. El primero es debido a que los 
nuevos tipos impositivos son más bajos que los anteriores, y el segundo motivo se debe 
a que los productores de vehículos modificaron su producción de manera estratégica 
para producir vehículos que emitan menos de 120g/km de CO2 y así estar exentos del 
IEDMT. Como dato relevante destacar que las matriculaciones que estaban exentas del 
impuesto eran de un 22% antes de la modificación del IEDMT, mientras que en 2013 la 
cifra de matriculaciones exentas ha sido del 62% del total. Cabe destacar que antes de la 
modificación del impuesto estas exenciones se debían fundamentalmente a 
matriculaciones de taxis, vehículos de autoescuela, vehículos afectos a actividades de 
alquiler, vehículos a nombre de minusválidos y todos los vehículos matriculados en Ceuta 
y Melilla. Sin embargo tras la modificación quedaban exentos además de todas las 
anteriores, todos los vehículos con emisiones potenciales menores de120g de CO2 /km.  

Conde et al. (2014) también afirman que aunque es cierto que las emisiones potenciales 
de CO2 han disminuido con el cambio legislativo del IEDMT, lo cierto es que es posible 
que las emisiones reales no hayan seguido esa tendencia, ya que aunque estamos ante 
vehículos que emiten menos CO2 por kilómetro recorrido, lo cierto es que no sabemos si 
han aumentado el número de kilómetros que los usuarios realizan. Por último, en la 
publicación se proponen dos modificaciones en el IEDMT que son: 

• No emplear de base imponible del impuesto ni el precio ni las emisiones de CO2 por
Km recorrido, ya que según los autores alguien podría comprar un coche muy caro y
con altas emisiones por km conducido y no conducirlo nunca. Mientras que otra
persona podría comprar un coche barato y de bajas emisiones por km y conducirlo
muchos kilómetros al año.

• Eliminar el impuesto de matriculación y aumentar la imposición sobre los carburantes,
ya que según los autores, es evidente que quien más carburante consume más
contamina. Con esta propuesta se cumpliría estrictamente el principio de que se
grave más a quien más contamina y, al mismo tiempo, los productores se
preocuparan de hacer coches que consuman menos carburante.

En la investigación de Freire y Puig (2013), mediante técnicas econométricas se intenta 
explicar el impacto económico y ambiental que ha tenido la nueva configuración del 
IEDMT. Los autores hacen referencia al concepto de “fiscalidad ambiental relacionada 
con el transporte”, para referirse al cambio legislativo del IEDMT que se produjo en 2008.
Para hacerlo se han desarrollado y estimado modelos de demanda de vehículos, donde 
la demanda de estos depende del precio, la renta, otras variables y el tributo, o bien de 
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las emisiones de CO2, como variable proxy 3  del efecto de estas sobre las 
matriculaciones. Las conclusiones extraídas de este trabajo son, que a partir de 2008, las 
emisiones de CO2 afectan negativamente a la demanda de vehículos, con un efecto 
similar al precio de los vehículos. Por lo tanto esta tendencia desencadena que se 
vendieran más vehículos menos contaminantes en detrimento de los más contaminantes. 
Estos efectos motivarían a los productores a producir vehículos menos contaminantes, 
sin que su precio contrarreste este efecto. Los autores dejan propuestas nuevas líneas de 
investigación, como la de conocer cual es el efecto recaudatorio y otros efectos sociales 
de la modificación del IEDMT. 

La Propuesta de Directiva del consejo sobre los impuestos aplicables a los automóviles 
de turismo (European Commision,2005) propone la adopción de tres medidas relevantes, 
algunas de las cuales ya se han adoptado en nuestro país. Estas medidas son:  

1. La gradual eliminación del Impuesto de Matriculación durante un período transitorio
de entre cinco y diez años, con el objetivo de evitar una excesiva carga impositiva ya
que los compradores de vehículos además del IEDMT en el futuro, deben, abonar
impuestos anuales de circulación, e impuestos sobre los carburantes. Esta medida
además considera que los impuestos de matriculación son claramente un obstáculo
para la libre circulación de automóviles en el mercado interior y afectan
negativamente a la competitividad del sector europeo del automóvil. Según la
directiva, ninguna solución que contemple el mantenimiento del Impuesto de
Matriculación eliminaría estos obstáculos.

2. Mientras no se lleve a cabo esa eliminación, se propone la implantación de un
sistema de reembolso del Impuesto de Matriculación que se aplicará a aquellos
automóviles matriculados en un Estado miembro que sean, posteriormente,
exportados o trasladados con carácter permanente a otro Estado miembro. La
propuesta persigue establecer también un sistema de reembolso similar en relación
con el impuesto anual de circulación.

3. Reestructuración de la base imponible del Impuesto de Matriculación y del impuesto
anual de circulación, a fin de vincularla íntegra o parcialmente a las emisiones de CO2

a fin de influir en el comportamiento del consumidor, orientándolo hacia automóviles
más respetuosos con el medio ambiente. Por lo tanto esta propuesta de directiva
comunitaria, viene a decir que tanto el impuesto de matriculación como el de
circulación, deberían modificar su base imponible para vincularlas según las
emisiones de CO2; sin embargo deja claro que los estados que aún apliquen IEDMT,
deberán ir eliminándolo gradualmente.

A la vista de la literatura anterior podemos decir a modo de síntesis que en la mayoría de 
los países europeos existe una figura impositiva que tiene carácter ambiental, que puede 
ser tanto el impuesto de matriculación, circulación o cualquier otro. En Europa casi todos 
los impuestos ambientales gravan las emisiones potenciales de CO2, pero no están 
teniendo en cuenta las emisiones reales ni las emisiones de otras sustancias 

3 En estadística un variable proxy es aquella que no está relacionada directamente con el objeto de estudio, 
pero sí con otra variable relevante sobre la que no se tiene información directa. 
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contaminantes. Por otra parte el mercado automovilístico español se ha venido 
reduciendo desde el estallido de la crisis financiera internacional, lo que ha propiciado, 
junto con el aumento de los vehículos exentos, la disminución de la recaudación del 
IEDMT desde el cambio legislativo del impuesto en 2008.  

1.2 Estudios sobre planes de renovación del parque 
 
A continuación comentaremos algunas publicaciones realizadas acerca de los planes de 
renovación del parque móvil, tanto internacionales como sobre España. 
 
Ada y Cooper (1997) estudian el efecto de las subvenciones efectuadas entre febrero de 
1994 y junio de 1995 por el gobierno de Francia para la adquisición de vehículos nuevos 
a cambio del achatarramiento de uno viejo. Los autores construyen un modelo 
estocástico discreto dinámico para la selección de vehículos a nivel particular y analizan 
los efectos a corto y largo plazo. Llegan a la conclusión de que estas medidas del 
gobierno francés motivaron la compra de vehículos a corto plazo. Además los ingresos 
del estado también aumentan en el corto plazo; sin embargo, los ingresos del estado a 
largo plazo son incluso inferiores a los que se originarían en un entorno sin ayudas 
gubernamentales. 
 
En el estudio de Licandro y Sanpayo (2005) se analiza mediante un modelo de remplazo 
de automóviles, las políticas que influyen en las decisiones de remplazo llevadas a cabo 
por los consumidores. Para ello parten de decisiones individuales de remplazo y de 
consumidores heterogéneos. Calibran su modelo para explicar el efecto del plan Prever 
de España y llegan a las mismas conclusiones que el trabajo anterior: que las ventas 
aumentan considerablemente en el corto plazo pero permanecen constantes en el largo 
plazo, y a mayores añaden que la edad media del parque automovilístico se reduce de 
manera escasa en el largo plazo. 
 
En el trabajo de Miravete y Moral (2011) queda patente empíricamente que los 
programas de achatarramiento de vehículos modifican ciertas características de la flota 
de vehículos. Los autores muestran que las ventas de vehículos diésel han pasado de un 
13% del mercado en 1991 a un 54% en el año 2000. Este hecho podría ser ocasionado 
por que las políticas de achatarramiento favoreciesen a los diésel por ser menos 
emisores de CO2 de no ser porque en aquella época el plan de ayuda era el Prever y no 
contemplaba esa característica. Por lo tanto el aumento de los diésel solo se puede 
deber a que los vehículos diésel en aquella época tenían un consumo inferior de 
combustible. Por otro lado, el trabajo se resume en tres conjuntos de resultados: 
 

1. Los efectos de los programas de achatarramiento son más decisivos en la 
composición de la demanda a largo plazo si la intervención política se lleva a 
acabo en las primeras etapas de desarrollo de una nueva tecnología. 
 

2. Existen características importantes de la nueva tecnología no observadas que 
pueden condicionar un impulso de la demanda de estos vehículos. 
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3. Los conductores de vehículos eficientes, son más sensibles al precio que los que 
prefieren vehículos a gasolina. Entendiendo por vehículos eficientes aquellos que 
consumen menos recursos o contaminan menos  

 
Por último, estos autores comparan las ayudas llevadas a cabo en España con el 
programa CARS 4  de EE.UU, y llegan a la conclusión de que nuestro parque 
automovilístico migró hacia vehículos diésel de manera mucho más intensiva que en el 
país norteamericano, probablemente ocasionado por una cultura automovilística distinta. 
 
En la publicación electrónica de Llobet (2012) se habla sobre el impacto de las llamadas 
políticas de achatarramiento, refiriéndose a los distintos planes gubernamentales de 
ayuda a la adquisición de un vehículo. En concreto el autor nos dice que estos subsidios 
incrementarían las ventas de vehículos; sin embargo no tienen efectos a largo plazo, ya 
que sólo constituyen un mecanismo que adelantaría las ventas que se producirían 
igualmente de otro modo. Sin embargo en los planes PIVE existe una diferencia 
substancial con las ayudas de los años 90 (Prever, Renove, etc), y es que este plan 
condiciona a la adquisición de vehículos menos contaminantes. Por último el autor viene 
a desmentir las previsiones gubernamentales de ahorro energético, exponiendo que éste 
fue inferior al previsto. 
 
A modo de síntesis, respecto a los planes de achatarramiento podemos decir que la 
literatura alude a que solo han servido para aumentar las ventas y la recaudación a corto 
plazo, teniendo efectos nulos en el largo plazo. 

	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  
4 Programa de ayuda a la adquisición de vehículos nuevos llevado a cabo por el gobierno de EE.UU. 



 
 

2. La fiscalidad de la compra del 
automóvil en España 
A lo largo de este apartado 2 vamos a explicar en que consiste IEDMT comúnmente 
conocido como el impuesto de matriculación, así como su evolución desde su 
predecesor, el tipo incrementado del IVA desde su creación en 1985. A su vez también 
explicaremos la evolución cronológica de los distintos planes de achatarramiento que se 
desarrollaron en España desde el plan RENOVE hasta las últimas ediciones del plan 
PIVE. 
 
Es bien sabido que en la actualidad, en España, en torno a los automóviles, giran 
diversas figuras impositivas que pueden ser locales, autonómicas o estatales. A lo largo 
de la vida útil de los vehículos existen diversos tributos que gravan hechos imponibles 
diversos.  
 
Durante la posesión de un vehículo nos encontramos con el Impuesto sobre Vehículos de 
Tracción Mecánica (IVTM), que es un tributo directo local, que “grava la titularidad de los 
vehículos de tracción mecánica aptos para circular por las vías públicas, cualesquiera 
que sean su clase y categoría” (artículo 92 Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de 
marzo, de las Haciendas Locales). El IVTM se exigirá para los vehículos siguiendo un 
cuadro de tarifas estatal reflejado en el artículo 95 del Real Decreto Legislativo 2/2004, de 
5 de marzo, aunque los ayuntamientos podrán fijar bonificaciones y/o un coeficiente 
multiplicador sobre las tarifas anteriores. 
 
El consumo de hidrocarburos está gravado con el Impuesto sobre hidrocarburos que es 
un impuesto especial indirecto que grava el consumo de cualquier producto utilizado 
como carburante en motores y de cualquier hidrocarburo utilizado como combustible en 
calefacción. En España está regulado en la Ley 38/92, de 28 de diciembre, de impuestos 
especiales y en el Real Decreto 1165/95, de 7 de julio, reglamento de impuestos 
especiales. En la actualidad representa entre el 41% y el 46% del precio de venta del 
producto5.  
 
En el momento de la adquisición de vehículos nos encontramos con dos impuestos 
indirectos: el Impuesto sobre el Valor Añadido (IVA)6 y el IEDMT. Nosotros abordaremos 
en especial este último, el IEDMT, ya que es el objeto principal de nuestro estudio y que 
explicaremos conjuntamente con el IVA en el siguiente subapartado. 
 
 

	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  
5 Dato extraído de http://www.clh.es/revistasclh/Numero_27/html/09.htm 
6 En canarias el impuesto equivalente al IVA es el Impuesto General Indirecto Canario (IGIC). 
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2.1 IEDMT 
	
  
En nuestro trabajo nos centraremos en reflejar los cambios legislativos que se produjeron 
con respecto a la introducción del IEDMT, que fue creado en su momento como sustituto 
del tipo incrementado del IVA sobre bienes de lujo, el cuál se encargaba de gravar la 
adquisición de vehículos con un tipo impositivo superior al IVA general de la época. 
 
Empezaremos diciendo que los sujetos pasivos del IVA son, “las personas físicas o 
jurídicas que desarrollen actividades empresariales o profesionales y realicen las 
entregas de bienes o presten los servicios sujetos al Impuesto” (artículo 15.1.1º Ley 
30/1985, del 2 de agosto, del IVA). Constituyen a su vez el hecho imponible del impuesto, 
“las entregas de bienes y prestaciones de servicios realizadas por empresarios o 
profesionales a título oneroso con carácter habitual u ocasional, en el desarrollo de su 
actividad empresarial o profesional” (artículo 3.1 Ley 30/1985, del 2 de agosto, del IVA). 
 
Tal y como nos dice el artículo 29 de la Ley 30/1985, del 2 de agosto, se aplicará el tipo 
incrementado del IVA a las entregas, arrendamientos o importaciones de vehículos 
accionados a motor para circular por carretera, exceptuando los dedicados al transporte 
de mercancías, los dedicados al transporte colectivo de viajeros cuya capacidad exceda 
de nueve plazas, incluida la del conductor, los autotaxis, los que sean de 
exclusiva aplicación industrial, comercial, agraria, clínica o científica, los “jeeps”, los 
vehículos adquiridos por minusválidos cuya potencia fiscal no supere los 12 CV y los 
vehículos de dos o tres ruedas cuya cilindrada sea igual o inferior a 125 centímetros 
cúbicos. La base del impuesto está constituida por el importe total de la contraprestación 
de las operaciones sujetas al mismo, sin incluir los descuentos en factura que se 
pudieran establecer. (artículo 17.1 Ley 30/1985, del 2 de agosto, del IVA) 
 
El primer tipo incrementado del IVA entra en vigor el día 1 de enero de 1986 con un tipo 
impositivo del 33%. Por aquel entonces el IVA general se situaba en el 12%. El 1 de 
enero de 1992 la Ley 31/1991, de 30 de diciembre, de Presupuestos Generales del 
Estado, establece el tipo impositivo general en el 13 % mientras que el tipo incrementado 
se sitúa en el 28%. Sin embargo en agosto de 1992 debido al crecimiento del déficit 
público durante el primer semestre de ese año, se publica el Real Decreto-ley 5/1992, de 
21 de julio, de Medidas Presupuestarias Urgentes que obliga a actuar con urgencia sobre 
los ingresos y gastos públicos, situando el tipo general del IVA en el 15% y manteniendo 
el incrementado en el 28%. Esta ley del IVA es derogada en enero de 1993 junto con el 
tipo incrementado del IVA el cuál cede su función a la aparición de una nueva figura 
impositiva, el IEDMT. La principal diferencia de este impuesto con respecto al tipo 
incrementado del IVA, radica en la consideración de las situaciones empresariales en que 
anteriormente era posible deducir el Impuesto sobre el Valor Añadido y, en otro sentido, 
en la supresión del beneficio de que gozaban los vehículos tipo jeep. (Ley 38/1992, de 28 
de diciembre, de Impuestos Especiales) 
 
El IEDMT es un impuesto de naturaleza especial. Los impuestos especiales se definen 
como: “tributos de naturaleza indirecta que recaen sobre consumos específicos y gravan, 
en fase única, la fabricación, importación y, en su caso, introducción, en el ámbito 
territorial interno de determinados bienes, así como la matriculación de determinados 
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medios de transporte y la puesta a consumo de carbón, de acuerdo con las normas de 
esta Ley” (artículo 1 de la Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales). 
 
Este cambio de figura impositiva se debe a que el tipo incrementado no respondía a los 
efectos negativos que pudieran producir esos vehículos en el medio ambiente. Por lo 
tanto surge la necesidad de crear una figura impositiva que compense los costes sociales 
y ambientales que impone el uso del automóvil, como el IEDMT. (Ley 38/1992, de 28 de 
diciembre, de Impuestos Especiales) 
 
Basándonos en el artículo 65 Ley 38/1992, de 28 de diciembre, definiremos la sujeción al 
impuesto, teniendo en cuenta que para nuestro estudio sólo nos centraremos en turismos 
y todoterrenos no comerciales, como la primera matriculación definitiva en España de 
vehículos, nuevos o usados, provistos de motor para su propulsión. Siguiendo el artículo 
67 Ley 38/1992, de 28 de diciembre, son sujetos pasivos del impuesto, las personas o 
entidades a cuyo nombre se efectúe la primera matriculación definitiva del medio de 
transporte. La base imponible de este impuesto queda definida en el artículo 69 Ley 
38/1992, de 28 de diciembre, para los vehículos nuevos por el importe que se haya 
determinado como base imponible del Impuesto sobre el valor añadido, mientras que en 
los vehículos viejos, por su valor de mercado a la fecha de devengo del impuesto. 
 
Desde la creación en el 1993 del IEDMT, se fueron desarrollando nuevas leyes que 
introdujeron pequeñas variaciones en el impuesto, sobre todo en el tipo impositivo. En los 
siguientes párrafos resumiremos los cambios de tipo impositivo que sufrió este impuesto 
a lo largo de su vida. 
 
En 1993 el artículo 70 de la Ley 38/1992, del 28 de diciembre, establecía el tipo 
impositivo del IEDMT, sin tener en cuenta ningún otro criterio más que la localización del 
hecho imponible, en el 13% general, 11% para Canarias y 0% para las ciudades 
autónomas de Ceuta y Melilla. Este porcentaje tiene sentido si lo comparamos con el 
derogado tipo impositivo incrementado, que hasta esa época era del 28%. Teniendo en 
cuenta que tanto IVA como IEDMT comparten base imponible, si le restamos el IVA 
general aplicable a los vehículos en 1993 del 15%, nos da una diferencia porcentual del 
13%. En resumen, queda patente que la eliminación del tipo incrementado es sustituida 
en términos recaudatorios por el IEDMT. 
 
En 1995, se modifica el tipo impositivo del IEDMT al 12%. Este cambio, es fruto de una 
subida del tipo general del IVA que se produce ese mismo año, pasando del 15% al 16%, 
por lo que el porcentaje total que gravaba la compra del vehículo se mantenía en el 28%. 
El 1 de enero de 1996, se vuelve a modificar el tipo impositivo del IEDMT, y se produce 
un cambio significativo ya que el tipo impositivo va a pasar a depender, además de la 
localización del hecho imponible, de la cilindrada del vehículo y del combustible utilizado, 
del siguiente modo: los vehículos de gasolina de menos de 1600cc y diésel de menos de 
1910cc soportaban un tipo del 7% en la península y Baleares, y un 6% en Canarias, 
mientras que los vehículos gasolina de más de 1600cc y diésel de más de 1910cc 
soportaban un tipo impositivo del 12% y 11% en Península y Baleares, y Canarias 
respectivamente (los tipos impositivos seguían siendo nulos para Ceuta y Melilla). Sin 
embargo esta modificación no estuvo en vigor ni un mes, ya que el 25 de enero de 1996, 
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se modifican en el artículo 70 de la ley anteriormente citada, la cifra de 1910cc por la de 
2000cc en los vehículos diésel.  
 
El IEDMT a pesar de tratarse de un impuesto obligatorio para todo el territorio Español, 
en 2002 se cede a las Comunidades Autónomas el derecho de un aumento de un 10% 
de los tipos de gravamen, la gestión, liquidación, recaudación e inspección del impuesto. 
Sin embargo las comunidades autónomas no han ejercido apenas su derecho a la 
modificación de los tipos impositivos. (Ordoñez y Rivas, 2006) 
 
El 17 de noviembre del 2007 se produce el hito más importante en la historia del IEDMT, 
ya que cambia la forma de determinar el tipo impositivo según las cilindradas a 
determinarlo según las emisiones homologadas de CO2 por kilometro recorrido de los 
vehículos. Esta modificación entra en vigor el 1 de enero de 2008. Las comunidades 
autónomas tenían potestad para establecer sus propios tipos, siempre y cuando no 
superasen el 15% máximo, en caso de no haberlos establecido se utilizarían los estatales 
que se distribuían así: vehículos cuyas emisiones de CO2 fueran menores de 120g/km, 
un tipo impositivo de 0% tanto en Península y Baleares como en Canarias, vehículos 
cuyas emisiones de CO2 se encuentren entre 120 y 160g/km, un tipo impositivo de 4,75% 
o 3,75%, en el caso de Canarias. Los vehículos cuyas emisiones de CO2 se situasen 
entre 160 y 200 g/km, un tipo de 9,75% y un 8,75% en Canarias. Por último los vehículos 
cuyas emisiones fuesen mayores o iguales de 200g/km, un tipo impositivo de 14,75% o 
13,75% en el caso de Canarias. El 16 de Enero del 2008 se introduce una 5 categoría 
que gravaba con el 12% u 11% en Canarias, a aquellos vehículos no comprendidos en 
ninguno de los anteriores casos. A finales del 2008 se introducen las motocicletas en el 
cálculo del IEDMT, pero que para nuestro estudio no tiene relevancia. Las ciudades 
autónomas de Ceuta y Melilla tienen un tipo impositivo del 0% para el IEDMT. Por último 
cabe decir que el IVA en Julio de 2010 subió del 16% al 18%, y en Septiembre de 2011 al 
21%, sin embargo no se produjeron cambios en los tipos impositivos del IEDMT que 
afecten a los vehículos objetos de nuestro estudio como son los turismos y los 
todoterrenos no industriales. 
 
A continuación mostraremos en la Tabla 1 un resumen de la evolución del IEDMT y del 
tipo impositivo de IVA desde 1986 hasta la actualidad. 
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Tabla 1: Esquema comparativo de los impuesto 

	
  
 
 

Figura 
impositiva Tipo incrementado del IVA IEDMT 

Fecha 01/01/1986 
01/01/1992 

01/01/1992 
01/08/1992 

01/08/1992 
01/01/1993 

01/01/1993 
01/01/1995 

01/01/1995 
01/01/1996 

01/01/1996 
25/01/1996 

25/01/1996 
01/01/2008 

01/01/2008 
Actualidad 

IVA general 12% 13% 15% 15% 16% 16% 16% 16%, 18%, 21% 

Tipos 
Impositivos +11% +15% +13% 13% 12% 

Gasolina<1600cc 
Diésel <1910cc 

7%a 

Gasolina<1600cc 
Diésel <2000cc 

7%a Emisiones<120g/km: 0%a 
Emisiones entre 120 y 160g/km: 4,75%a 
Emisiones entre 160 y 200g/km: 9,75%a 

Emisiones ≥200g/km: 14,75%a Gasolina>1600cc 
Diésel ≥1910cc 

12%a 

Gasolina>1600cc 
Diésel ≥2000cc 

12%a 

Criterios de 
determinación 
del tipo 
impositivo 

Ninguno Ninguno Cilindrada y combustible Emisiones de CO2  
homologadas por Km recorrido 

Sujeto pasivo 
Personas físicas o jurídicas, 
empresarios o empresas que 

 entreguen bienes o presten servicios 
Personas físicas o jurídicas a cuyo nombre se haga la primera matriculación de un vehículo 

Hecho imponible 
Las entregas, arrendamientos o 

 importaciones de vehículos accionados 
a motor para circular por carretera 

La primera matriculación definitiva en España de vehículos, nuevos o usados, provistos de motor para su propulsión 

Base imponible Precio del vehículo-descuentos Vehículos nuevos: Base imponible del IVA 
Vehículos usados: Valor de mercado 

Fuente: Elaboración propia a partir de la Ley 30/1985, del 2 de agosto, del IVA, Ley 31/1991, de 30 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado, Real Decreto-
ley 5/1992, de 21 de julio, de Medidas Presupuestarias Urgentes, Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales y posteriores modificaciones.  
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla siempre es un 0%. 
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2.2 Planes de achatarramiento 
	
  
Cuando hablamos de planes de achatarramiento nos referimos a las iniciativas 
gubernamentales de ayuda a la adquisición de vehículos nuevos y/o seminuevos, 
generalmente a cambio de la entrega de un vehículo usado. Este tipo de planes surgieron 
con el objetivo de renovar el parque móvil nacional, servir de ayuda a la industria 
automovilística, lograr reducir las emisiones de gases CO2 a la atmósfera y optar por 
vehículos más eficientes con menos consumos. A lo largo de la historia de nuestro país 
existieron varios planes de ayuda a la adquisición de vehículos, que trataremos de 
explicar de manera cronológica en los párrafos siguientes: 
 
Plan Renove 
 
Cronológicamente el primero de los planes objeto de nuestro estudio es el plan Renove. 
El plan Renove se trata de una subvención que consistía en la reducción de la cuota 
íntegra del IEDMT a la hora de adquirir un vehículo nuevo el cuál no tenía ni precio 
máximo ni era necesario que cumplieran ningún requisito especial. El plan Renove tuvo 
dos fases. 
 
Las primera fase data de 1994 con la deducción de 100.000 pesetas, (601,01€) de la 
cuota íntegra del IEDMT, para la baja de vehículos de más de 10 años de antigüedad. 
(Real Decreto-ley 4/1994, de 8 de abril, de medidas transitorias y urgentes de carácter 
fiscal para la renovación del parque de vehículos de turismo). 
 
La segunda fase se desarrolló entre 1994 y 1995 con deducción de 80.000 pesetas, 
(480,81€) de la cuota íntegra del IEDMT, para bajas de vehículos usados con más de 7 
años de antigüedad. (Real Decreto-ley 10/1994, de 30 de septiembre, de incentivos 
fiscales de carácter temporal para la renovación del parque de vehículos de turismo). 
 
A pesar de no tener límite presupuestario, el plan Renove tuvo una vigencia de dos años, 
con un total de 306.386 operaciones realizadas en un mercado de menos de un millón de 
coches al año, y dio paso tras un 1996 en blanco, a un nuevo plan, rebautizado como 
Prever. 
	
  
	
  
Plan Prever  
 
Este plan de achatarramiento es aprobado por el Gobierno de José María Aznar con la 
publicación del Real Decreto-ley 6/1997, de 9 de abril, por el que se aprueba el programa 
Prever para la modernización del parque de vehículos automóviles, el incremento de la 
seguridad vial y la defensa y protección del medio ambiente, como sustituto del anterior 
plan Renove. Surge con el propósito de impulsar la renovación del parque de vehículos 
como medio adecuado y necesario para mejorar la seguridad vial, reducir las emisiones 
de CO2 al medioambiente y ayudar a impulsar a la industria automovilística. 
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Con respecto al medio ambiente este plan serviría de ayuda por diversos motivos; se 
reducirían las emisiones de plomo, debido a los catalizadores de humos de los nuevos 
vehículos, se reducirían las emisiones de azufre a la atmósfera, al ser éste menor en la 
gasolina sin plomo. Esta medida se debe a la armonización España que estaba llevando 
a cabo a la Directiva 98/70/CE que establecía, la prohibición de comercialización de las 
gasolinas con plomo en los Estados miembros de la UE, a partir del 1 de enero de 2000. 
(Real Decreto 403/2000, de 24 de marzo, por el que se prohíbe la comercialización de 
gasolinas con plomo). 
 
Por lo tanto se mejorarían los ratios de consumo de carburante/100 kilómetros y, 
consecuentemente, se reducirán las emisiones de NO y CO y por último se incrementará 
el grado de reciclabilidad del parque de vehículos. 
 
El funcionamiento de este plan se resume en los artículos 1, 2 y 3 del Real Decreto-ley 
6/1997, de 9 de abril, que introduce una modificación sobre el artículo 70 bis de la Ley 
38/1992, de 28 de diciembre, que regulaba la deducción de cuotas del IEDMT. Esta 
modificación consistía en aplicarle una deducción de la cuota de IEDMT, con el límite de 
la propia cuota u 80.000 pesetas (480,81€), a aquellas personas que compraran un 
vehículo nuevo y dieran de baja definitiva para desguace un vehículo de 10 o más años 
de antigüedad el cual habrían tenido en su posesión durante más de un año previo al 
desguace. Este plan finaliza e 31/12/2007 logrando retirar a más de tres millones de 
vehículos con más de diez años de antigüedad7.  
 
	
  
Plan VIVE 
	
  
Este plan surge siguiendo la Resolución de 27 de junio de 2008, del plan VIVE y sufre 
unas pequeñas modificaciones con la Resolución de 18 de noviembre de 2008, del plan 
VIVE. Se fundamenta en que por aquél entonces el parque automovilístico de España era 
uno de los más viejos entre los países industrializados de la UE, con un 20% de 
vehículos con más de 15 años de antigüedad. El Plan VIVE permitía una financiación 
ajena en condiciones preferenciales para la adquisición de un turismo nuevo con la 
condición de que el receptor de la ayuda entregase y desguazase otro turismo de su 
propiedad con más de 10 años de antigüedad o con un kilometraje superior a 250.000 km 
y que el nuevo turismo adquirido cumpliera una de las 3 condiciones siguientes: 
 
! Que fuese un vehículo “ecológico” cuyas emisiones de CO2 no superasen los 120 

g/km. 
 

! Vehículo “innovador” cuyas emisiones de CO2 no superasen los 140 g/km y además 
incorporase sistemas de control electrónico de estabilidad y detectores presenciales 
en plazas delanteras. 

 
! Vehículo cuyas emisiones de CO2 no sean superiores a 140 g/km y además 

incorporen un catalizador de tres vías para vehículos de gasolina o dispositivos EGR 
de recirculación de gases de escape para vehículos diesel. 

	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  
7 Datos extraídos de http://www.elblogsalmon.com/entorno/se-acabo-el-plan-prever 
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Los destinatarios de estas ayudas eran personas físicas, autónomos y pymes. La 
modalidad del contrato de financiación era de préstamo o leasing con un plazo y carencia 
para el prestatario de 5 años, sin carencia de principal. Con un plazo de amortización 
para la entidad de crédito único a vencimiento, a los cinco años. El importe de la 
financiación era del 100% del precio de venta del vehículo, incluido el IVA/IGIC (excepto 
leasing que no se incluye IVA), y excluido, en todos los casos, los impuestos ligados a la 
matriculación del vehículo. El importe máximo de la financiación será de 30.000 € por 
vehículo.  
 
El montante de la financiación se dividía por tramos entendiendo por el tramo 1, 5.000 € 
aportados por el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio a un tipo de interés del 0%. 
El tramo 2 de financiación estaría formado por el importe restante, aportado con fondos 
de las propias entidades de crédito colaboradoras, a un tipo de interés máximo de Euribor 
a 1 año más 250 puntos básicos. El riesgo de las operaciones era asumido por las 
entidades de crédito colaboradoras.  
 
El plan VIVE constaba de un presupuesto total de 1.200 millones de euros y su evolución 
fue notoria, agotándose los fondos previstos para 2008-2010 a finales de junio de 2009. 
El plan VIVE se ve sustituido anticipadamente por un nuevo plan llamado Plan 2000E, 
que van a coexistir de manera incompatible el uno con el otro, durante un periodo de 
tiempo corto. (Resolución de 10 de febrero de 2010, del plan VIVE) 
 
	
  
Plan 2000E 
 
Este nuevo plan surge debido a que a pesar de los buenos resultados obtenidos por el 
plan VIVE en el periodo de 2008-2009, el sector automovilístico seguía atravesando una 
coyuntura complicada por lo que el Gobierno vio necesario implantar una nueva serie de 
ayudas directas para la adquisición de vehículos denominado Plan 2000E, con un 
presupuesto total de 100 millones de € para un periodo máximo de duración de un año. 
(Real Decreto 898/2009, de 22 de mayo, del plan 2000E) 
 
Este Plan 2000E, aprobado por Real Decreto 898/2009, de 22 de mayo, tenía por 
objetivo la concesión de ayudas directas de hasta 2.000 € para la financiación de 200.000 
vehículos, conjuntamente con las CC.AA. adheridas al Plan y los fabricantes. Estas 
ayudas se concedían para la adquisición de vehículos nuevos o usados con hasta 5 años 
de antigüedad, que no superasen los 30.000 € (IVA incluido) en todo el territorio Nacional 
a cambio de la entrega y achatarramiento de un vehículos de más de 10 años o 250.000 
km. Los beneficiarios eran personas físicas, profesionales autónomos dados de alta en el 
Impuesto de Actividades Económicas, microempresas y PYMES. Los requisitos de los 
vehículos subvencionados son iguales a los del plan VIVE con la única diferencia que la 
cifra de los 140g/km, se intercambia por 149g/km. 
 
 
 
 



22 

Plan MOVELE 

El 3 de julio de 2009 mediante la Resolución de 26 de junio de 2009, del Programa de 
ayudas del IDAE para la adquisición y uso de vehículos eléctricos en España, entro en 
vigor un plan de ayuda a la adquisición de vehículos eléctricos denominado Plan 
MOVELE y que se extendería hasta el 31 de diciembre del 2010 o hasta final de 
presupuesto. El presupuesto era de 10M € y estaría destinado a 3 líneas fundamentales: 

1. 8M de € destinados a ayudas directas a la adquisición de vehículos nuevos eléctricos
o mixtos y que necesitasen enchufarse en la red eléctrica para cargarse
completamente. Podían beneficiarse de la subvención tanto personas físicas como
jurídicas de naturaleza pública o privada. La cuantía de la subvención era del 15% o
del 20% del precio del vehículo antes de impuestos dependiendo de donde se
situasen en la curva de eficiencia energética media contemplada en un catálogo
llamado catálogo MOVELE. Además estos vehículos contarían con un 15% más de
ayuda si poseían de un sistema a bordo de seguimiento de consumo energético.

2. 1,5M de € destinados a la creación de estaciones de recarga en las ciudades de
Madrid, Barcelona y Sevilla.

3. 0,5M de € destinados para la gestión.

Hay que destacar que el cheque medio para un coche era de unos 6000€ y que este plan 
finalizó el 31 de marzo de 2011, más tarde de lo previsto debido a que no se había 
agotado el presupuesto por la baja demanda. Dejó un balance de 1530 vehículos 
eléctricos subvencionados de 2081 solicitudes de ayuda8. Sin embargo las ayudas hacia 
la compra de vehículos eléctricos no cesaron.  

Prórroga del MOVELE 

Al plan MOVELE le sigue un nuevo plan de ayuda que podría considerarse una prórroga 
del anterior, pero este plan se enmarca dentro del Plan de Acción 2010-2012 de la 
Estrategia Integral de Impulso al Vehículo Eléctrico para los años 2010-2014. El objetivo 
de esta estrategia integral era el de alcanzar al finales del 2014 la cifra de 250.000 
vehículos eléctricos circulando por territorio nacional. Tal y como nos dice el Real Decreto 
648/2011, de 9 de mayo, de subvenciones para la adquisición de vehículos eléctricos, 
este nuevo plan se fundamenta en que en 2009 los vehículos eran responsables del 39% 
del consumo energético de nuestro país, hecho que supera en un 40% la media de la UE. 
Además la dependencia del sector transporte de productos petrolíferos era de un 98%. El 
9 de mayo del 2011 el consejo de ministros aprobó una serie de medidas para el impulso 
de este tipo de vehículos que podemos resumir en tres bloques: 

1. Una ayuda del 25% del precio antes de impuestos para la adquisición de vehículos
nuevos cuya energía dependa total o parcialmente de la red eléctrica (enchufables).
Esta ayuda iba destinada tanto a turismos, furgonetas, autocares, furgones,

8 Datos extraidos de http://www.vidasostenible.org/observatorio/f2_final.asp?idinforme=2272 
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motocicletas, etc. Lo beneficiarios de las ayudas eran tanto personas físicas como 
jurídicas, y la cuantía de las ayudas tenía unos límites de 2000, 4000 o 6000 € 
dependiendo de si su autonomía exclusivamente eléctrica se situaba en los intervalos 
de entre 15-40 Km, 40-90 Km o más de 90 Km. 

2. El Real Decreto 647/2011, de 9 de mayo regula la figura del gestor de carga como
punto autorizado para vender electricidad para la recarga de vehículos eléctricos.
Esta nueva figura debe impulsar la instalación de puntos de recarga tanto públicos
(aparcamientos, centros comerciales) como privados (hogares).

3. A su vez el Real Decreto 647/2011, de 9 de mayo introduce un tarifa eléctrica
“supervalle” por la que se incentivara la recarga nocturna desde la 1 de la madrugada
hasta las 7 de la mañana, a precios más bajos.

Cabe destacar que estas ayudas a la adquisición de vehículos eléctricos son totalmente 
compatibles con los planes PIVE. A esta prórroga del plan MOVELE le han seguido 
diversas modificaciones de temporalidad y cuantías, mediante reales decretos, que han 
alargado la vida de estas ayudas ala adquisición de vehículos eléctricos durante los años 
2012, 2013 y más recientemente el consejo de ministros acaba de aprobar el 6 de junio 
un nuevo plan de ayudas a la adquisición de vehículos eléctricos. 

Plan PIVE 

El plan PIVE (Programa de incentivos al vehículo eficiente), se trata de un plan trazado 
por el Gobierno en el año 2012. Es regulado en la Resolución de 28 de septiembre de 
2012 y tenía por objetivo potenciar una disminución del consumo energético nacional 
mediante la incentivación de la modernización del parque de vehículos hacia modelos 
con menor consumo de combustibles y emisiones de CO2. 

El programa tendría como objetivo cuantitativo la retirada de la circulación de 75.000 
vehículos con más de 12 años de antigüedad para la categoría M19 y 10 años para la 
categoría N110. Las ayudas se destinarían a la adquisición de vehículos nuevos que 
cuesten menos de 25.000€ (sin IVA/IGIC), o usados con menos de un año de antigüedad 
desde la primera matriculación y, en este caso, con titularidad en poder del concesionario 
adherido al programa. 

Esta ayuda se prestaría siempre que la adquisición fuera acompañada de la baja 
definitiva en tráfico, con acreditación de achatarramiento/destrucción, de un vehículo 
usado. Los Beneficiarios al igual que en las ayudas anteriores estaría formados por 
personas físicas, profesionales autónomos dados de alta en el Impuesto de Actividades 
Económicas, microempresas y PYMES. Los vehículos susceptibles de esta ayuda eran 
turismos categoría M1 convencionales, híbridos o eléctricos puros catalogados por el 
IDAE (Instituto para la Diversificación y el Ahorro de Energía) con categoría A 11o B12. 

9 Vehículos destinados al transporte de personas que tengan, además del asiento del conductor, ocho plazas 
sentadas como máximo. 
10 Vehículos destinados al transporte de mercancías con un peso máximo inferior a las 3,5 toneladas. 
11 Vehículos cuyo consumo es de un 25% menos que la media de su mismo tamaño. 
12 Vehículos cuyo consumo está entre un 25% y un 15% menos que la media de su mismo tamaño. 
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También ciertos vehículos comerciales categoría N1 eran susceptibles de esta ayuda, sin 
embargo no nos interesan para nuestro estudio. 

La cuantía de la ayuda era de 1.000€ mínimo obligatorio por parte del punto de venta 
adherido al programa, más 1.000€ por parte del Estado. Por lo tanto la ayuda mínima 
total era de unos 2.000€. La financiación de este plan se realizó con cargo al presupuesto 
específico habilitado por el IDAE, por importe de 75.000.000 €. La duración prevista del 
plan abarcaba desde el 1 de octubre de 2012 hasta el 31 de marzo del 2013, sin 
embargo las ayudas se agotaron el 10 de enero del 201313. 

Prórrogas del Plan PIVE 

El plan PIVE 2 es creado como concepto de prórroga del plan anterior y entra en vigor el 
4 de febrero de 2013 por la Resolución de 31 de enero de 2013. Es similar al 1º plan 
PIVE con pequeñas variaciones que veremos a continuación: 

1. Para el caso de familias numerosas y exclusivamente para vehículos con más de 5
plazas, se eleva la ayuda pública a 1.500€, así como el descuento que ha de aplicar
el punto de venta, resultando una cuantía para los beneficiarios de al menos 3.000€.

2. En esta prórroga del Plan PIVE, el presupuesto disponible era de 150 millones de €,
que servirían para que se pudieran beneficiar unos 150.000 vehículos.

3. La duración prevista de esta ayuda era de 12 meses o hasta el final de presupuesto.

4. En el caso de que el solicitante, persona física, fuese integrante de familia numerosa,
los vehículos turismos (M1) dotados con más de cinco plazas podrían estar
clasificados como clase A, B y C14 en la citada base de datos.

5. Es requisito necesario dar de baja definitiva en tráfico por parte del centro autorizado
al efecto, cualquier vehículo de categoría M1 o N1 propiedad del beneficiario, con
una antigüedad mínima de 10 años (M1) / 7 años (N1) desde su primera
matriculación.

6. El precio del vehículo podrá ser de hasta 30.000€ (IVA/IGIC excluido) para el caso de
las familias numerosas.

Esta segunda edición del plan PIVE, supuso una recaudación fiscal adicional para las 
arcas públicas de 184 millones de €, según informó la Federación de Asociaciones de 
Concesionarios de Automoción (Faconauto), permitiendo la venta adicional de 50.000 
vehículos y que se mantuvieran 8.300 puestos de trabajo en las redes de distribución de 
vehículos en España durante el año 2013. El plan finalizó antes de lo previsto, el día 18 
de julio del 201315 

13  El país, Industria anuncia que el nuevo plan PIVE entrará en vigor el lunes, 31 enero de 2013, 
http://economia.elpais.com/economia/2013/01/31/actualidad/1359654817_345569.html  
14 Vehículos cuyo consumo esta entre un 25% y un 15% menos que la media de su mismo tamaño. 
15	
  Expansión, El Plan PIVE se queda sin fondos para más ayudas a la compra de coches, 18 de julio de 
2013, http://www.expansion.com/2013/07/18/empresas/motor/1374136544.html



25 

El plan PIVE 3, una nueva prórroga de la serie de ayudas a la adquisición de vehículos, 
fue aprobado en 29 de julio del 2013 por el Real Decreto 575/2013 de 26 de julio para 
sustituir al plan anterior agotado. La única diferencia con respecto al plan anterior es que 
esta vez, para el Plan PIVE 3, se ha reducido el presupuesto, pasando a ser de 70 
millones de €. De nuevo el plan se agota el día 14 de octubre del 2013, antes de los 6 
meses previstos16. 

El plan PIVE 4 se trata de otra prorroga más a los planes PIVE, que entró en vigor el 30 
de Octubre del 2013 con el Real Decreto 830/2013, de 25 de octubre y que tiene unas 
características idénticas al plan anterior. Su presupuesto ha sido de 70 millones de € , 
igual que su predecesor el PIVE 3, y la duración prevista era de 12 meses o hasta final 
de presupuesto, sin embargo este plan se agotó en cuestión de mes y medio, el día 18 
de diciembre del 201317. 

El plan PIVE 5 es la prórroga más reciente de los planes PIVE, y fue aprobada el 29 de 
Enero de 2014 por el Real Decreto 35/2014, de 24 de enero. Su dotación fue la mayor de 
todos los planes hasta el momento con 175 millones de €. Como novedades este plan 
simplemente incorpora la contingencia de las personas de movilidad reducida, que junto 
con las familias numerosas podrían optar a una ayuda de 3.000€ máximo. Su 
presupuesto se acaba de agotar el pasado 3 de Junio18.  

Sin embargo el consejo de ministros del 6 de junio de 2014 mediante el Real Decreto 
525/2014, de 20 de junio, acaba de aprobar la sexta edición de esta serie de planes de 
ayuda, en la que el PIVE 6 contará con una dotación de 175 millones de euros, que 
permitirán la renovación de unos 175.000 vehículos. En total, en las cinco ediciones del 
Plan PIVE que se han realizado hasta ahora, el Gobierno ha destinado 540 millones de €, 
que han logrado la sustitución de cerca de 540.000 vehículos por otros más eficientes. 

A continuación mostraremos en la Tabla 2 un esquema comparativo de los planes de 
achatarramiento desde el plan RENOVE hasta los PIVE, con el objetivo de resumir sus 
principales características. 

16 Diario motor, Adiós al Plan PIVE-3: las ayudas para renovar el coche acaban de agotarse, 14 de octubre de 
2013, http://www.diariomotor.com/2013/10/14/adios-al-plan-pive-3-las-ayudas-para-renovar-el-coche-acaban-
de-agotarse/ 
17  Europapress, El Plan PIVE 4 agota sus fondos en mes y medio, 18 de diciembre de 2013, 
http://www.europapress.es/motor/sector-00644/noticia-plan-pive-agota-fondos-miercoles-
20131218104613.html 
18 Actualidad motor, Se agota el Plan PIVE 5 con más de 170.000 unidades acogidas, 3 de junio de 2014, 
http://www.actualidadmotor.com/2014/06/03/agotado-paln-pive-5-a-espera-de-renovacion-el-viernes/ 
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Tabla 2: Esquema comparativo de los planes de achatarramiento 
Fechas Ayuda 

máxima Tipo de ayuda Pagadores ayuda Vehículos 
 subvencionables 

Valor máximo del vehículo 
subvencionable 

Entrega 
de vehículo 

Presupuesto 
total 

RENOVE 1 12/04/1994 
12/10/1994 100.000ptas/601,01€ 

Reducción 
 IEDMT Estado Vehículos nuevos No 

>10 años 

Sin límite RENOVE 2 13/10/1994 
30/06/1995 80.000ptas/480,81€ >7años 

PREVER 11/04/1997 
31/12/2007 80.000ptas/480,81€ >10 años 

VIVE 21/11/2008 
29/06/2009 

5000€ al 0% (Tramo 1) 
Restante al Euribor + 250 PB 

(Tramo 2) 

Interés 
Financiación 

Estado (Tramo 1) 
Entidades 

colaboradoras 
(Tramo 2) 

Vehículos nuevos con emisiones: 
<120 g de CO2/km 

<140 g de CO2/km y ser innovador 
30.000 € 

>10 años 
o 

>250.000km 

1.200M€ 

2000E  22/05/2009 
22/05/2010 2.000 € 

Ayuda directa 

Estado: 500€ 
CC,AA: 500€ 

Concesionarios: 
1.000€ 

Nuevos o usados <5años con 
emisiones CO2: 

<120 g/km 
<149 g/km y ser innovador 

30.000 € 
(IVA incluido) 100M € 

MOVELE 03/07/2009 
31/3/2011 

15% o 20% del precio antes 
de impuestos b Estado Eléctricos puros o mixtos que 

dependan de red eléctrica No No 10M € 

Prórrogas 
MOVELE 

09/05/2011 
15/12/2011 

25% del precio 
 antes de impuestos c Estado Eléctricos puros o mixtos que 

dependan de red eléctrica No No 

72M € 

01/01/2012 
30/11/2012 

49M€ 

01/01/2013 
31/10/2013 10M€ 

PIVE1 01/10/2012 
10/01/2013 2.000 € 

Estado: 1.000€ 
Concesionarios: 

1.000€ 

Nuevos o usados: < 1año 
Consumo: <15% media tamaño 

25.000€ 
 (Sin IVA/IGIC) >12 años 75M€ 

PIVE2 04/02/2013 
18/07/2013 

2.000€ 
o 

3000€ (familia numerosa) 

Estado: 
1.000€/1.500€ 

Concesionarios: 
1.000€/1.500€ 

Nuevos o usados: < 1año 
Consumo: <15% media tamaño 

25.000€/ 
30.000€ 

 (Sin IVA/IGIC) 

>10 años 

150M€ 

PIVE3 29/07/2013 
14/10/2013 

2.000€ 
o 

3000€ (familia numerosa) 

Nuevos o usados: < 1año 
Consumo: <15% media tamaño 

25.000€/ 
30.000€ 

 (Sin IVA/IGIC) 
70M€ 

PIVE4 30/10/2013 
18/12/2013 

2.000€ 
o 

3000€ (familia numerosa) 

Nuevos o usados: < 1año 
Consumo: <15% media tamaño 

25.000€/ 
30.000€ 

 (Sin IVA/IGIC) 
70M€ 

PIVE5 29/01/2014 
03/06/2014 

2.000€ 
o 

3000€ (familia numerosa o de 
movilidad reducida) 

Nuevos o usados: < 1año 
Consumo: <15% media tamaño 

25.000€/ 
30.000€ 

 (Sin IVA/IGIC) 
175M€ 

PIVE6 
27/06/2014 

Hasta final de 
presupuesto 

2.000€ 
o 

3000€ (familia numerosa o de 
movilidad reducida) 

Nuevos o usados: < 1año 
Consumo: <15% media tamaño 

25.000€/ 
30.000€ 

 (Sin IVA/IGIC) 
175M€ 

Fuente: Elaboración propia a partir de legislación propia de los planes. 
b Ayuda máxima de turismos eléctricos: 5000€ si están por debajo de la curva de eficiencia energética y 7000€ si están por encima 
c Ayuda máxima de 2000€, 4000€ o 6000€ dependiendo si la autonomía eléctrica es de 15-40km, 40-90km o >90km 
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3. Mercado del automóvil

En este capítulo se analiza la evolución del mercado del automóvil en España en los 
últimos años, tratando de establecer conexiones con la fiscalidad y los planes de 
achatarramiento. Para ello se utilizan datos de matriculaciones anuales proporcionados 
por la Agencia Española de Administración Tributaria (en adelante datos AEAT19) y por la 
Dirección General de Tráfico (en adelante datos DGT20), y microdatos de matriculaciones 
diarias proporcionados por la DGT (en adelante microdatos DGT21). En todos los casos la 
información se obtiene de la liquidación del IEDMT. 

Cada fuente de datos presenta ventajas e inconvenientes, por lo que según el objetivo 
perseguido serán utilizados unos u otros. Tanto los datos AEAT como los datos DGT son 
datos agregados por años. Las diferencias son (1) el periodo que abarcan (de 2006 a 
2013 los datos AEAT y de 2003 a 2012 los datos DGT), (2) el ámbito geográfico (los 
datos AEAT no incluyen País Vasco y Navarra), y (3) la clasificación según diversas 
variables (más completa en AEAT). 

En lo referente a los microdatos, utilizamos datos desde el 1 de enero de 2003 hasta el 
31 de diciembre de 2013. La DGT proporciona para cada automóvil matriculado la fecha 
de venta y un código ITV, que es el que identifica al modelo. Adicionalmente proporciona 
un listado de códigos ITV con las características de cada modelo, de forma que uniendo 
los ficheros de matriculaciones con el de código ITV tenemos las características de cada 
modelo vendido en España entre 2003 y 2013. No obstante, en los ficheros de ventas 
hay casos en los que falta el código ITV, de forma que no es posible identificar el modelo. 
Hasta 2011 los errores son pequeños, pero el problema empeora alrededor de 2012, año 
en el que se produjo un cambio en el formato de los códigos ITV. El Gráfico 1 muestra el 
porcentaje de vehículos matriculados que se han podido identificar correctamente cada 
año. 

A la vista del Gráfico 1, las interpretaciones de los últimos años hay que hacerlas con 
cautela. No obstante, si asumimos que los errores de códigos se distribuyen 
uniformemente entre los vehículos vendidos, seguimos teniendo unos tamaños 
muestrales considerables (el mínimo es el 10% de junio de 2012, justo el mes en el que 
entró en vigor el cambio de formato de los códigos ITV). 

19 Disponibles en 
http://www.agenciatributaria.es/AEAT.internet/datosabiertos/catalogo/hacienda/Estadistica_del_Impuesto_sob
re_Matriculacion_de_Vehiculos_Automoviles.shtml (consultados en mayo de 2014) 

20 Disponibles en http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/estadisticas-e-indicadores/matriculaciones-
definitivas/series-historicas/doc/2012.pdf (consultados en mayo de 2014) 

21 Los datos desde 2011 están disponibles en http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-
indicadores/matriculaciones-provisionales/listado-mensual/datos-desagregados/ (consultados en mayo de 
2014). Los datos anteriores estuvieron disponibles en la misma página, pero fueron eliminados. 
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Gráfico 1: vehículos matriculados que se han podido identificar correctamente cada año 
(porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

El capítulo se divide en 5 secciones: tendencias generales del mercado, efectos de la 
reforma del IEDMT, efectos de los planes, efecto del IVA sobre las matriculaciones y 
evolución del parque móvil. En todas ellas utilizaremos datos y gráficos basados en los 
datos mencionados. 

3.1 Tendencias generales del mercado 
El siguiente apartado intentaremos ver cuáles son las tendencias generales que se 
manifiestan en el mercado automovilístico español a nivel anual, mensual y diario. Es 
decir, trataremos de encontrar aquellos patrones generales que afectan a todo el análisis 
que realizaremos en apartados siguientes. 

El Gráfico 2 nos muestra la evolución de las matriculaciones efectuadas en España de 
turismos y todoterrenos22 desde 2003 hasta 2013. 

Como vemos en el Gráfico 2, las matriculaciones totales podrían englobarse en 4 etapas: 
un primer año de crecimiento (de 2003 a 2004), una segunda etapa de estancamiento en 
las matriculaciones durante los años 2004, 2005, 2006 y 2007, y una tercera etapa de 
descenso pronunciado a partir de 2008, con el pequeño repunte en las matriculaciones 
del 2010 y una cuarta etapa con el repunte que se vislumbra a partir de 2013. El cambio 
observado a partir de 2008 refleja, sin ninguna duda, la fuerte recesión económica que 

22 En adelante nos referiremos genéricamente a vehículos. De nuestro estudio quedan excluidos vehículos 
industriales, autobuses, motocicletas, ciclomotores y cuadriciclos. 
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azotó a España desde entonces; no obstante, a lo largo de esta sección analizaremos 
otras causas de cambios en las ventas y, sobre todo, en el tipo de vehículos vendidos. 

Gráfico 2: Matriculaciones totales en España 2003-2013 (unidades) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT

Para observar la pauta de comportamiento de las ventas según los meses del año 
observaremos el Gráfico 3 donde se muestran mensualmente las matriculaciones desde 
enero 2003 hasta diciembre de 2013.  

Gráfico 3: Matriculaciones mensuales, (2003-2013) (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 3, se ve como las ventas de vehículos no tienen una distribución mensual 
constante, sino que parece que siguen un cierto patrón repetitivo. Por lo tanto parece que 
todo apunta a que existe una estacionalidad en las ventas de vehículos.  
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Intentaremos ver la estacionalidad en los meses, observando el Gráfico 4, dónde se 
muestra las medias de ventas para cada mes, en el periodo 2003-2013. 

Gráfico 4: Matriculaciones mensuales medias, (2003-2013) (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Observamos en el Gráfico 4 como los meses dónde más ventas se realizan son, en este 
orden, julio, junio y marzo, y los meses en los que menos se vende son agosto y 
septiembre. Esto marca la tónica predominante del mercado automovilístico, que afecta a 
todos los años de la serie ocasionando que se repitan los patrones en el Gráfico 3 y 
demostrando la temporalidad de los meses en la compra de vehículos. 

El Gráfico 5 nos muestra las matriculaciones diarias de vehículos desde el 2003 hasta el 
2013, efectuadas durante los días laborales. 

Gráfico 5: Matriculaciones diarias, (2003-2013) (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

 - 

 20.000,00    

 40.000,00    

 60.000,00    

 80.000,00    

 100.000,00    

 120.000,00    

 140.000,00    

0 

5000 

10000 

15000 

20000 

25000 

30000 

20
03

01
02

 
20

03
04

04
 

20
03

07
07

 
20

03
10

06
 

20
04

01
05

 
20

04
03

31
 

20
04

07
01

 
20

04
09

30
 

20
05

01
07

 
20

05
04

07
 

20
05

07
07

 
20

05
10

05
 

20
06

01
10

 
20

06
03

30
 

20
06

06
27

 
20

06
09

26
 

20
06

12
26

 
20

07
03

17
 

20
07

06
14

 
20

07
09

13
 

20
07

12
18

 
20

08
03

25
 

20
08

06
25

 
20

08
09

25
 

20
08

12
30

 
20

09
04

03
 

20
09

07
07

 
20

09
10

06
 

20
10

01
14

 
20

10
04

16
 

20
10

07
16

 
20

10
10

18
 

20
11

01
21

 
20

11
04

25
 

20
11

07
25

 
20

11
10

26
 

20
12

02
01

 
20

12
05

04
 

20
12

08
03

 
20

12
11

07
 

20
13

02
12

 
20

13
05

16
 

20
13

08
16

 
20

13
11

18
 



31 

Del Gráfico 5, se observan 2 etapas muy diferenciadas; una primera etapa hasta 
mediados del 2008 con valores máximos que rondan las 20.000 matriculaciones diarias, 
otra etapa a partir de mediados del 2008 con valores máximos que rondan las 10.000 
matriculaciones diarias. Sin embargo de los datos extraemos que en el mercado 
automovilístico se da cierta estacionalidad en los días, ya que existen ciertos días del año 
y del mes dónde las ventas son mayores y otros dónde son menores.  

Para observar que días del año son los que más matriculaciones registran, utilizaremos el 
siguiente gráfico que muestra un promedio de las ventas diarias de todo el año, 
observando el periodo 2003-2013. 

Gráfico 6: Promedio de matriculaciones por días del año; sin días festivos (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 6 vemos como los días del año donde históricamente más vehículos se 
venden son el 31 de marzo, el 30 de junio y el 30 de noviembre. Llama la atención que a 
pesar de que julio es el mes donde más ventas se registran, existen otros meses que 
registran los días de ventas máximas. Además resulta llamativo que todos esos días de 
ventas máximas son todos finales de mes, fenómeno que estudiaremos a continuación.  

Para observar que días del mes son los que más ventas registran utilizaremos el Gráfico 
7 dónde se realiza un promedio de las ventas diarias de vehículos para cada día de cada 
mes, analizando el periodo 2003-2013. 

Observamos en el Gráfico 7 como las ventas son más o menos constantes a lo largo de 
mes. Sin embargo, cuando llegan los últimos días de cada mes, las ventas aumentan 
más del doble. Por lo tanto podemos afirmar que en el mercado automovilístico español 
para el periodo 2003-2013, existe estacionalidad en los días del mes, siendo mayores las 
ventas de vehículos los últimos días de cada mes. 
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Gráfico 7: Promedio de matriculaciones por días del mes (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Por lo tanto podemos decir que todo el siguiente análisis va a estar influido por el 
descenso generalizado de las matriculaciones a partir de 2008 y por la estacionalidad en 
la compra de vehículos. Por lo tanto debemos tener en cuenta esto a la hora de analizar 
las etapas en las que se desarrollaron los planes de ayuda a la renovación del vehículo. 

3.2 Efectos de la reforma del IEDMT 

El siguiente apartado trata de explorar los efectos de la reforma del IEDMT de 2008. El 
efecto que cabe esperar es un descenso en las emisiones homologadas de CO2 en los 
coches vendidos, ya que esta es la variable que determina el tipo impositivo del IEDMT 
desde 2008. Adicionalmente analizaremos otras variables que pueden tener relación con 
las emisiones de CO2, así como la evolución de la recaudación. 

De entre las variables de las que disponemos, consideramos que hay tres que pueden 
tener influencia en las emisiones de CO2: la cilindrada del vehículo (relación positiva), el 
peso del vehículo (positiva) y el hecho de que tenga motor diésel (efecto negativo).  

Para comprobar la significatividad de estas variables en las emisiones de CO2, 
realizamos una regresión lineal23 por el método de mínimos cuadrados ordinarios (en 
adelante MCO), dónde se pone de manifiesto la relación lineal que guardan las variables 
siguientes: 

• CO2 (Variable explicada): son las emisiones medias de CO2 homologadas por
vehículo.

• Cm3 (Variable explicativa): es la cilindrada de cada vehículo.

23 La regresión se ha realizado sobre el total de automóviles vendidos entre 2003 y 2013 sobre los que 
tenemos información de estas variables. 
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• Tara (Variable explicativa): masa del vehículo, con su equipo fijo autorizado, sin
personal de servicio, pasajeros ni carga, y con su dotación completa de agua,
combustible, lubricante, repuestos, herramientas y accesorios necesarios.

• Diésel (Variable dummy 24 ): el valor 0 indica gasolina y el 1 indica diésel.

La Tabla 3 muestra los resultados. 

Tabla 3: Regresión lineal múltiple (MCO)

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En la Tabla 3 se muestra la regresión dónde el término constante está eliminado, ya que 
no tiene sentido que existan emisiones de CO2 si las cilindradas o la tara son nulas.  

Observamos que con la regresión obtenemos el modelo: 𝑐𝑜2 = 0,0389837𝑐𝑚3 +
0,0826407𝑡𝑎𝑟𝑎 − 38,27551𝑑𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙 , con un nivel de representatividad del 98,59% tal y 
como indica el R2. Pero a nosotros lo que más nos interesa es ver como el p-valor indica 
que las variables cm3, tara y diesel, son todas explicativas del modelo. Además todas las 
variables tienen coeficientes positivos que indican que a medida que aumenta esa 
variable aumenta las emisiones de CO2, excepto la variable dummy diésel, que es 
negativa e indica que si el coeficiente es 1, el vehículo es diésel y las emisiones de CO2 
disminuyen, y por el contrario si el vehículo es gasolina las emisiones aumentan. Por lo 
tanto esto indica que la cilindrada, la tara y el tipo de combustible tienen que ver con las 
emisiones de CO2 homologadas. 

Como vemos no hemos analizado consumo medio homologado, ya que no es más que 
una transformación de las emisiones de CO2, debido a que la relación entre las dos 
variables es fija (para diésel y gasolina por separado). Por cada litro de gasolina 
quemado se emiten 2.370 gramos de CO2, y por cada litro de gasóleo 2.650. 

Emplearemos las tablas siguientes para observar las cifras de las distintas 
desagregaciones de las matriculaciones de vehículos y así tener una visión global de lo 
que veremos en los siguientes subapartados.  

24 Las variables dummy son variables cualitativas, también conocidas como indicativas, binarias, categóricas 
y dicotómicas. Sólo pueden asumir los valores 0 y 1, indicando respectivamente ausencia o presencia de una 
cualidad o atributo. 
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Las tablas 4 (totales) y 5 (porcentajes) muestran los datos del Gráfico 2 desagregados en 
función de la cilindrada y del tipo de combustible de los vehículos. 

Tabla 4: Matriculaciones totales en España, (2003-2012) (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT 	
  

Tabla 5: Matriculaciones totales en España, (2003-2012) (porcentajes) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT

Respecto a las cilindradas, el dato más llamativo es que la moda de vehículos en 2003 
era el intervalo 1600-1999cc, pero a partir de 2007 ya es mayoritario el intervalo 1200-
1599cc, llegando a superar claramente el 50% en los últimos años. También se observa 
en la Tabla 5 como las matriculaciones de vehículos diésel son superiores a la de los 
gasolina, siendo más del doble en todos los años de la serie.  

Las Tablas 6 (totales) y 7 (porcentajes) muestran la evolución de las matriculaciones de 
vehículos efectuadas en el territorio fiscal común (toda España excepto Navarra y País 
Vasco) desde 2006 hasta 2013. Tanto el marco temporal como el geográfico son 
menores que en las tablas anteriores, pero nos proporcionan un mayor grado de 
desagregación (cilindrada, combustible, valor del vehículo y tipo impositivo). 

Aunque la pauta general de la Tabla 6 es similar a la vista para el conjunto de España, la 
única diferencia de interés es que aquí no se observa un repunte de matriculaciones en 
2010, sino sólo una ralentización del descenso, de lo cual podemos concluir que dicho 
repunte se debe a vehículos matriculados en Navarra y/o País Vasco. 

En cuanto a la cilindrada, la mayor desagregación de la Tabla 7 nos permite ver que la 
migración hacia vehículos de entre 1200-1599cc se centró fundamentalmente en 
vehículos entre 1400 y 1599cc al final del periodo. A su vez esta tabla nos da una 
información valiosa: que en 2006 y 2007 el número de coches acogidos a los planes de 
achatarramiento vigentes eran del 20% aproximadamente. 

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
TOTAL 1.492.527 1.653.798 1.676.707 1.660.627 1.633.806 1.185.438 971.177 1.000.010 817.688 710.638

<1200 cc 103.147 92.878 76.868 81.869 68.271 52.877 52.149 59.089 55.093 74.455
1200-1599 cc 496.991 602.558 694.186 716.408 703.145 537.244 484.931 559.264 471.532 401.024
1600-1999 cc 731.400 783.074 729.605 674.411 681.590 480.560 356.566 306.124 234.672 190.930
≥2000 cc 160.989 175.288 176.048 187.939 180.800 114.757 77.531 75.533 56.391 44.229
Gasolina 592.973 578.340 542.847 518.708 495.877 375.532 298.852 299.637 249.180 224.403
Diésel 899.545 1.075.458 1.133.843 1.141.903 1.137.897 809.875 672.242 700.190 567.974 485.043
Otros - - 17 16 32 31 83 183 534 1.192

Según tipo 
de 

combustible

Según
 cilindrada

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
TOTAL 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

<1200 cc 6,91% 5,62% 4,58% 4,93% 4,18% 4,46% 5,37% 5,91% 6,74% 10,48%
1200-1599 cc 33,30% 36,43% 41,40% 43,14% 43,04% 45,32% 49,93% 55,93% 57,67% 56,43%
1600-1999 cc 49,00% 47,35% 43,51% 40,61% 41,72% 40,54% 36,71% 30,61% 28,70% 26,87%
≥2000 cc 10,79% 10,60% 10,50% 11,32% 11,07% 9,68% 7,98% 7,55% 6,90% 6,22%
Gasolina 39,73% 34,97% 32,38% 31,24% 30,35% 31,68% 30,77% 29,96% 30,47% 31,58%

Diésel 60,27% 65,03% 67,62% 68,76% 69,65% 68,32% 69,22% 70,02% 69,46% 68,25%
Otros - - 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,01% 0,02% 0,07% 0,17%

Según 
cilindrada

Según tipo 
de 

combustible
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Tabla 6: Matriculaciones totales en Territorio Fiscal Común, (2006-2013) 
(unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT
* Estos datos no incluyen las matriculaciones efectuadas en Navarra ni en el País
Vasco. 
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla
siempre es un 0%. 
b. En el caso de importaciones se aplicaran otros tipos impositivos distinto.

Tabla 7: Matriculaciones totales en Territorio Fiscal Común 2006-2013 
(porcentajes)  

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT
* Estos datos no incluyen las matriculaciones efectuadas en Navarra ni en el País
Vasco. 
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla
siempre es un 0%. 
b. En el caso de importaciones se aplicaran otros tipos impositivos distintos.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 1.516.271 1.469.416 1.073.675 896.304 875.209 733.327 642.408 690.426

 < 1.200 cc. 67.793 55.594 47.732 47.962 50.962 47.076 63.665 93.550
1.200 - 1.400 cc. 248.568 234.955 193.001 177.599 175.261 130.267 108.464 108.318
1.400 - 1.600 cc. 379.863 368.783 282.254 260.774 301.584 281.496 245.069 265.915
1.600 - 2.000 cc. 601.891 603.719 430.034 329.092 268.360 209.954 173.134 173.807
2.000 - 2.500 cc. 113.753 101.408 63.698 44.083 43.658 36.463 31.414 31.793

 >= 2.500 cc. 104.403 104.957 56.956 36.794 35.384 28.071 20.662 17.043
Gasolina 468.472 434.960 323.356 269.306 246.676 202.667 185.034 209.401
Diésel 1.047.799 1.034.456 750.319 626.998 628.533 530.660 457.374 481.025

<10.000€ 306.179 252.243 201.265 178.677 171.721 143.583 139.284 152.390
10.000-15.000€ 561.946 532.166 404.452 343.423 320.327 262.231 237.423 267.342
15.000-20.000€ 329.646 336.994 233.632 214.127 215.590 181.803 147.784 154.306
20.000-25.000 € 152.915 159.304 111.490 82.686 83.971 68.955 55.367 59.818

25.000- 30.000 € 70.185 81.208 56.725 35.838 38.351 33.014 26.525 26.478

30.000-40.000€ 53.342 60.490 40.768 26.142 27.634 26.263 22.738 19.596

40.000-60.000 34.970 38.174 20.801 13.194 14.637 14.216 10.645 8.038

>60.000€ 7.088 8.837 4.542 2.217 2.978 3.262 2.642 2.458
0% - - 233.652 289.151 326.643 312.916 334.676 429.557

4,75% - - 571.390 442.500 421.534 335.880 250.965 221.022
7% 1.233.086 1.199.103 - - - - - -

9,75% - - 197.744 120.137 91.320 61.494 40.227 26.894
12% 277.248 264.324 - - - - - -

14,75% - - 70.889 44.516 35.712 23.037 16.540 12.953
Otrosb 5.937 5.989 - - - - - -

Acogidos al
 plan vigente 298.633 277.331 - - - - - -

Según valor
 del vehículo

Según tipo 
impositivoa

Según cilindrada

Según tipo de 
combustible

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

 < 1.200 cc. 4% 4% 4% 5% 6% 6% 10% 14%
1.200 - 1.400 cc. 16% 16% 18% 20% 20% 18% 17% 16%
1.400 - 1.600 cc. 25% 25% 26% 29% 34% 38% 38% 39%
1.600 - 2.000 cc. 40% 41% 40% 37% 31% 29% 27% 25%
2.000 - 2.500 cc. 8% 7% 6% 5% 5% 5% 5% 5%

 >= 2.500 cc. 7% 7% 5% 4% 4% 4% 3% 2%
Gasolina 31% 30% 30% 30% 28% 28% 29% 30%
Diésel 69% 70% 70% 70% 72% 72% 71% 70%

<10.000€ 20% 17% 19% 20% 20% 20% 22% 22%
10.000-15.000€ 37% 36% 38% 38% 37% 36% 37% 39%
15.000-20.000€ 22% 23% 22% 24% 25% 25% 23% 22%
20.000-25.000 € 10% 11% 10% 9% 10% 9% 9% 9%
25.000- 30.000 € 5% 6% 5% 4% 4% 5% 4% 4%
30.000-40.000€ 4% 4% 4% 3% 3% 4% 4% 3%
40.000-60.000 2% 3% 2% 1% 2% 2% 2% 1%

>60.000€ 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% - - 22% 32% 37% 43% 52% 62%

4,75% - - 53% 49% 48% 46% 39% 32%
7% 81% 82% - - - - - -

9,75% - - 18% 13% 10% 8% 6% 4%
12% 18% 18% - - - - - -

14,75% - - 7% 5% 4% 3% 3% 2%
Otrosb 0% 0% - - - - - -

Acogidos al 
plan vigente 20% 19% - - - - - -

Según tipo 
impositivoa

Según valor
 del vehículo

Según tipo de 
combustible

Según cilindrada
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A continuación trataremos de desagregar el contenido de las tablas y explicar como la 
modificación del IEDMT influyó en las emisiones de CO2 y en las variables relacionadas. 

3.2.1 Emisiones de CO2 

En este apartado analizaremos qué ocurre con las emisiones de CO2 de los vehículos 
matriculados en España desde enero de 2003 hasta diciembre de 2013. Para ello 
comenzaremos observando el siguiente gráfico que muestra la evolución de las 
emisiones homologadas de CO2 de los vehículos matriculados en España desde el 2003 
hasta el 2013.  

Gráfico 8: Evolución de las emisiones de CO2 homologadas de los vehículos (g/km) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 8 podemos observar cómo tanto la media como la mediana de emisiones de 
CO2 homologadas, han comenzado a descender desde aproximadamente los 150 g/km 
de 2003, hasta los 119 g/km actuales. Este cambio tiene que ver con la modificación del 
impuesto de matriculación de enero de 2008, que supone un punto de inflexión en la 
demanda (y oferta) de vehículos cada vez menos emisores de este gas. Además como 
nos interesa saber la evolución de los vehículos de emisiones máximas y los vehículos de 
emisiones mínimas, hemos observado la evolución del percentil 99% y el percentil 1%25 y 
podemos decir que, salvo algún pico en concreto como en agosto de 2011, las emisiones 
máximas y mínimas de los vehículos han descendido desde 2003 hasta nuestros días, 
reduciéndose considerablemente la diferencia que ambas tenían con la media.  

25 Usamos percentiles en vez de máximo y mínimo porque estos últimos no son representativos, por 
corresponder a coches muy especiales sin ninguna relevancia en el mercado. 
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La tabla siguiente muestra la desagregación de las emisiones medias de CO2, de los 
vehículos matriculados en España, exceptuando a Navarra y País vasco. Nos 
centraremos en analizar el periodo de 2008 en adelante ya que es donde poseemos 
datos acerca del precio de los vehículos. 

Tabla 9: Emisiones medias de CO2 (g/km) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT
* Estos datos no incluyen las matriculaciones efectuadas en Navarra ni en el País Vasco.
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla siempre es un 0%.

Observamos en la Tabla 9 como las emisiones de CO2 medias de los vehículos 
matriculados han descendido en el periodo 2008-2013, afectándole este descenso a 
todas las desagregaciones de cilindradas, precio, tipo de combustible y tipos impositivos. 

A modo de ilustrar mejor el contenido de la Tabla 9 realizaremos el siguiente gráfico 
dónde se refleja la evolución de la media total de emisiones y la evolución de la media de 
emisiones de cada cilindrada. 

Tal y como podemos observar al analizar tanto la Tabla 9 como el Gráfico 9, en el periodo 
2008-2013 han descendido tanto la emisión media total como la media de cada 
cilindrada, situándose el descenso de las emisiones medias en un 17,33%. Este hecho 
probablemente se deba al cambio normativo del IEDMT que como ya hemos mencionado 
en apartados anteriores en 2008 se pasa de tributar en función de la cilindrada a en 
función de las emisiones de CO2. 

2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 150 144 139 135 130 124

 < 1.200 cc. 130 128 125 121 119 116

1.200 - 1.400 cc. 137 133 129 126 123 118

1.400 - 1.600 cc. 136 131 126 123 120 115

1.600 - 2.000 cc. 153 148 148 142 137 131

2.000 - 2.500 cc. 183 178 173 168 162 151

 >= 2.500 cc. 229 225 216 206 202 202

Gasolina 159 151 144 141 135 128

Diésel 147 140 137 132 127 122

<10.000€ 142 139 135 132 129 124

10.000-15.000€ 137 132 127 124 121 117

15.000-20.000€ 153 146 142 135 130 123

20.000-25.000 € 164 160 152 145 138 130

25.000- 30.000 € 173 167 160 150 143 138

30.000-40.000€ 188 185 174 163 155 148

40.000-60.000 227 216 200 186 178 174

>60.000€ 273 263 236 215 207 206

0% 118 117 115 113 112 110

4,75% 144 143 141 141 140 138

9,75% 177 178 179 178 178 177

14,75% 237 234 231 230 230 233

Según tipos

Según cilindrada

Según tipo de 
combustible

Según valor 
del vehículo
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Gráfico 9: Emisiones medias de CO2 según cilindradas (g/km) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT

Se observa también en el Gráfico 9 como las cilindradas menores son las que emiten 
menos CO2, y las cilindradas mayores las que emiten más. Por último, decir que a 
nuestro parecer tanto consumidores como fabricantes tienden hacia vehículos con menos 
emisiones, centrando sus esfuerzos en reducir las emisiones de este gas. Este hecho no 
hace más que confirmar lo que habíamos comentado con anterioridad en la revisión 
bibliográfica acerca de que la mayoría de los impuestos de matriculación europeos 
gravan las emisiones de CO2 a la vista de que fabricantes internacionales se adaptan a 
las normativas. 

A continuación mostraremos un gráfico donde se muestra la evolución de las emisiones 
medias en función del tipo de combustible. 

Gráfico 10: Emisiones medias de CO2 según combustible (g/km) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT 

Si analizamos las emisiones medias de CO2 en función del tipo de combustible en el 
Gráfico 10, vemos que para el periodo de 2008-2013 han descendido tanto la gasolina 
como el diésel, sin embargo mientras que las emisiones de los diésel han caído un 17% 
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aproximadamente, las emisiones de los gasolina lo han hecho un 19%. Observamos 
también como las emisiones medias de CO2 homologadas de los gasolina son siempre 
superiores a la de los vehículos diésel.  

Por lo tanto podemos afirmar que aun manteniéndose las relaciones cilindrada-emisiones 
y gasolina/diésel-emisiones, las emisiones han bajado dentro de cada categoría. Esto ya 
nos da una pista de que las reducciones de emisiones tienen que ver, entre otros, con 
causas diferentes a la cilindrada y el carburante.  

3.2.2 Cilindradas 

A continuación el Gráfico 11 muestra qué ocurre con la cilindrada de los vehículos 
matriculados en España desde enero de 2003 hasta diciembre de 2013.  

Gráfico 11: Cilindrada (centímetros cúbicos) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Observamos en el Gráfico 11 cómo la media de cilindrada cae desde los 1800cc hasta 
los 1560cc aproximadamente. También observamos como las cilindradas mínimas y 
máximas descienden en el periodo analizado, situándose las cilindradas mínimas en 
900cc y las máximas en torno a 2500cc. Cabe destacar la existencia de dientes de sierra 
y de la irregularidad de las cilindradas máximas a finales de 2012. Pero estos fenómenos 
no son relevantes ya que se deben a la escasez de datos que se origina con el cambio 
en los códigos ITV empleados para realizar la gráfica y a la propia naturaleza estadística 
de los percentiles. 

Por lo tanto podemos afirmar que las cilindradas de los vehículos nuevos, tienden a 
disminuir, al igual que ocurre con las emisiones de CO2.  
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El siguiente gráfico muestra una evolución desagregada de las matriculaciones de todo el 
territorio español, en función de las cilindradas, desde el 2003 hasta el 2012. 

Gráfico 12: Matriculaciones totales en España según cilindrada, (2003-2012) (unidades 
matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT 

En el Gráfico 12 observamos, un descenso en las matriculaciones de todas las 
cilindradas, generalizándose a partir de 2008 hasta el 2012. 

El gráfico siguiente muestra la evolución de las ventas desde 2006 para el territorio fiscal 
común desagregados según las cilindradas. 

Gráfico 13: Matriculaciones en Territorio Fiscal Común según cilindrada, (2006-2013) (unidades 
matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT 

En el Gráfico 13 vemos, con mayor desagregación, cómo todas las cilindradas han 
sufrido un descenso en sus matriculaciones a partir de 2008, siendo las más acusadas 
las de vehículos entre 1.600cc y 2000cc. En los últimos años de la serie se observa una 
tendencia alcista de los vehículos de 1400-1600cc y de los vehículos <1.200cc. 
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Ya sabemos que descendieron en general las matriculaciones de todas las cilindradas. 
Ahora lo que queremos saber es como fueron modificándose los porcentajes de 
matriculaciones en función de la cilindrada, para así detectar cambios en la moda de los 
compradores de vehículos. Para ello emplearemos los dos gráficos siguientes, que nos 
van a dar información similar, pero con las mismas diferencias de territorialidad que en 
los Gráficos 12 y 13. 

Gráfico 14: Matriculaciones de vehículos en España según cilindrada, (2003-2013) (unidades 
matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos y datos DGT 

Del Gráfico 14 podemos decir que desde el 2003 hasta el 2013 hay un cambio en las 
cilindrada de las matriculaciones, dónde vemos como pierden fuerza los vehículos de 
1600-1999cc y ganan fuerza los vehículos de 1200-1599cc. A su vez observamos como 
los vehículos de gran cilindrada, > 2000cc, pierden representatividad y también como 
comienzan a repuntar claramente los vehículos de baja cilindrada, <1200cc.  

Gráfico 15: Matriculaciones de vehículos en Territorio Fiscal Común según cilindrada, (2006-2013) 
(porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT
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En el Gráfico 15 observamos cómo entre el 2006 y el 2013 hay un cambio en la 
matriculación mayoritaria de los vehículos de toda España, excepto Navarra y País 
Vasco, ya que descienden los vehículos de 1600-2000cc y toman el relevo los vehículos 
de 1400-1600cc. También observamos un descenso bastante claro en el porcentaje de 
matriculaciones de vehículos de gran cilindrada, pasando de un 7% a un 2,5%. Por último 
cabe destacar el repunte significativo de las matriculaciones de vehículos de <1200cc en 
los últimos años. 

Podemos concluir diciendo que dentro de las matriculaciones la tendencia actual es 
desbancar las grandes cilindradas en beneficio de las pequeñas, y que este cambio se 
debió al posible punto de inflexión que originó el cambio del IEDMT. Por tanto, parece 
que la reducción de la cilindrada es una de las vías por las que se han logrado 
reducciones en las emisiones de CO2. Probablemente esto se debe a una conjunción de 
factores de demanda (los consumidores demandan vehículos de menos cilindrada 
porque emiten menos CO2 y, por tanto, pagan menos IEDMT) y oferta (las marcas 
apuestan por el downsizing - bajas cilindradas y sobrealimentación - para reducir 
emisiones).  

3.2.3 Tipo de combustible 

Utilizaremos el Gráfico 16 para conocer cómo han evolucionado las matriculaciones de 
vehículos gasolina, diésel y otros combustibles durante los últimos años. Para ello  

Gráfico 16: Matriculaciones porcentuales según tipo de combustible (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT 

Como podemos observar, el porcentaje de matriculaciones según el tipo de combustible 
en el año 2003 se situaba aproximadamente en 40% gasolina, 60% diésel. En el periodo 
2003-2006 se puede apreciar un incremento de los diésel en detrimento de los gasolina, 
situándose en el 30% gasolina y 70% diesel que permanece prácticamente constante en 
el periodo 2006-2012. Cabe destacar la reducción de los diesel de 2008 y la ligera 
tendencia creciente de los gasolina respecto a los diésel a partir de 2012. Esto 
fundamentalmente se podría deber a los esfuerzos que están realizando las marcas por 
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reducir el consumo de los gasolina a través del ya mencionado downsizing, que junto con 
un menor precio medio conllevaría ese repunte de las ventas en los últimos años. En el 
Gráfico 16, también vemos como el porcentaje de los vehículos cuyo combustible es 
alternativo al diésel y a la gasolina es irrelevante para todos los años. Sin embargo en los 
últimos años, especialmente en 2011 y 2012, se ha producido un incremento en las 
ventas de este tipo de vehículos, probablemente de propulsión eléctrica en la mayoría de 
los casos. Esto se ilustra en el siguiente gráfico. 

Gráfico 17: Matriculaciones de otros tipos de combustible (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT 

En el Gráfico 17 se observa cómo a partir del año 2008, el porcentaje de vehículos que 
emplean combustibles alternativos aumenta exponencialmente, estabilizándose en el 
2013, aunque con porcentajes muy bajos. La razón de este crecimiento, podría venir de 
la mano de la oferta, ya que hasta la fecha las marcas no producían este tipo de 
vehículos al público general. Otra razón podría deberse a la introducción de ayudas a la 
adquisición de vehículos eléctricos que se desarrollaron a partir de mediados del 2009. 

3.2.4 Precios 

En el siguiente apartado analizaremos la evolución de las ventas de vehículos en función 
del precio, intentando relacionarlas con la influencia del cambio legislativo del IEDMT y 
otros factores que pudiesen afectar.  

El siguiente gráfico muestra cómo han evolucionado la composición de las ventas de 
vehículos, en función de su precio, en toda España excepto Navarra y País Vasco desde 
el 2006 hasta el 2013. Es importante destacar que escogemos este periodo y esa 
representatividad geográfica, debido a que son los datos de los que disponemos.  

En el Gráfico 18, observamos como en el período analizado las tendencias en las 
matriculaciones de vehículos dependiendo de su precio no varían tras el cambio 
legislativo del IEDMT. Es decir se observa una tendencia casi lineal en el precio de los 
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vehículos. Es importante destacar que los coches de menos de 10.000 son los únicos en 
los que hay una clara subida desde 2007 hasta 2013 (de un 17% a un 22%). Esto quizá 
tenga que ver a las bajas emisiones de las gamas bajas, que pasaron a estar exentos y a 
reducir considerablemente sus precios. 

Gráfico 18: Matriculaciones según precio de vehículos en Territorio Fiscal Común (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT 

Por lo tanto, si bien es cierto que se redujeron drásticamente las ventas de vehículos, con 
el tiempo también es cierto que los vehículos más vendidos siguieron siendo los de 
10.000-15.000€.  

Por otro lado debido al efecto inflación26, los vehículos en términos reales son cada vez 
más baratos y la tecnología y el confort aumentan en los vehículos. Por lo tanto podemos 
decir que se están comprando coches mejores pero al mismo precio que antes. 

3.2.5 Tara 

En el siguiente apartado analizaremos la evolución de la tara de los vehículos 
matriculados en España desde el 1 de enero de 2003 hasta el 31 diciembre de 2013, 
para observar una posible influencia del cambio del IEDMT. Esto nos servirá para 
comprobar si la reducción de las emisiones medias de CO2 de los vehículos fueron 
causadas por un descenso del peso de los vehículos. 

26 Aumento generalizado y sostenido de los precios de los bienes y servicios que experimenta una economía 
en un periodo de tiempo. 
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Para ello observamos el Gráfico 19, donde se muestran la media, mediana y los 
percentiles 99 y 1, de las taras de vehículos matriculados desde 2003 hasta final del 
2013.  

Gráfico 19: Evolución de la tara de los vehículos desde 2003 hasta 2013 (kg) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 19 vemos como la tara media, al igual que la mediana y que el percentil 1, 
evolucionan de manera casi lineal a lo largo de los distintos años de la serie, sin apenas 
alteraciones. Se observa como el percentil 99 que representa a los vehículos más 
pesados evoluciona de manera más irregular a lo largo de la serie. Sin embargo se 
observa un periodo de crecimiento de los vehículos más pesados hasta finales de 2007, y 
otro periodo de decrecimiento del peso de los vehículos más pesados a partir del cambio 
normativo del IEDMT.  

A pesar de todo esto, la media de la tara es demasiado lineal como para poder decir que 
la disminución del peso de los vehículos fue la causa del descenso de las emisiones de 
CO2. 

3.2.6 Tipos impositivos 

En este apartado intentaremos observar cómo afectó el cambio legislativo del IEDMT a la 
demanda de vehículos en función de los tipos impositivos.  

En primer lugar, observaremos la siguiente tabla dónde se muestran, para los dos meses 
antes y dos meses después del cambio del IEDMT de 2008, el porcentaje de vehículos 
que tributaron o tributarían a un tipo impositivo antes del cambio legislativo, y el 
porcentaje de vehículos que tributaron o tributarían a otro tipo impositivo tras el cambio 
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legislativo. Esto nos servirá para conocer si la demanda de vehículos se vio influida por el 
cambio de los tipos impositivos. Hay que tener en cuenta que en esta época también 
finalizaba el plan Prever, pero solo pudo tener efecto sobre las ventas totales, ya que no 
ponía requisitos ni de cilindrada ni de emisiones de CO2. 
Tabla 9: Comparación de tipos impositivos en el cambio del IEDMT (porcentaje) 
Noviembre 2007 Tipos nuevos 

Tipos viejos 0,00% 4,75% 9,75% 14,75% Sin determinar Total 
7,00% 8,93% 60,90% 14,41% 0,47% 0,13% 84,83% 

12,00% 0,10% 1,46% 6,93% 6,66% 0,02% 15,17% 
Total 9,03% 62,36% 21,34% 7,13% 0,15% 100,00% 

Diciembre 2007 Tipos nuevos 
Tipos viejos 0,00% 4,75% 9,75% 14,75% Sin determinar Total 

7,00% 8,27% 60,90% 14,54% 0,51% 0,08% 84,31% 
12,00% 0,12% 1,36% 6,32% 7,87% 0,03% 15,69% 
Total 8,39% 62,26% 20,86% 8,39% 0,10% 100,00% 

Enero 2008 Tipos nuevos 
Tipos viejos 0,00% 4,75% 9,75% 14,75% Sin determinar Total 

7,00% 14,51% 63,33% 9,34% 0,23% 0,05% 87,46% 
12,00% 0,12% 1,64% 7,20% 3,54% 0,02% 12,54% 
Total 14,63% 64,97% 16,54% 3,78% 0,07% 100,00% 

Febrero 2008 Tipos nuevos 
Tipos viejos 0,00% 4,75% 9,75% 14,75% Sin determinar Total 

7,00% 16,22% 64,00% 8,43% 0,24% 0,04% 88,93% 
12,00% 0,03% 1,44% 5,86% 3,71% 0,03% 11,07% 
Total 16,25% 65,44% 14,29% 3,95% 0,07% 100,00% 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Observamos marcado en rojo en la Tabla 9, el porcentaje de vehículos que pagarían más 
impuesto después del cambio que antes del cambio del IEDMT. Vemos cómo antes del 
final de 2007, se venden más coches de los marcados en rojo, y posteriormente al 
cambio legislativo, se venden menos coches de tipos impositivos nuevos altos. Por otro 
lado marcado en azul observamos cómo tras el inicio de la modificación del IEDMT, 
comienzan a aumentar el número de vehículos que tributarían menos con la nueva 
normativa o incluso estarían exentos. Por lo tanto sí que se observa claramente un 
cambio en las decisiones de compra de los consumidores en los meses anteriores y 
posteriores al momento en el que cambió la normativa. 

En la Tabla 10 se reflejan los porcentajes de las ventas del 28 de diciembre de 2007 y del 
2 de enero de 2008 que es el último día antes y el primer día después del cambio 
normativo del IEDMT, donde se desagregan las ventas en función de los tipos impositivos 
que se estaban gravando y de los que gravarían tras el inminente cambio legislativo. Con 
esto intentaremos observar si los consumidores anticiparon sus decisiones de compra al 
día 28, que como veremos más adelante se trata del día de mayores ventas de vehículos 
registrado desde 2003 hasta la actualidad. 

Observamos en la Tabla 10 como aumentaron las exenciones el día 2 de enero, así 
como los vehículos que antes tributarían al 12% y ahora lo hacen al 4,75% y al 9,75%, y 
descendieron los vehículos que antes tributaban al 7% y ahora lo harían al 14,75%. Por 
otro lado aumentaron los vehículos que antes tributaban al 12% y ahora lo hacen al 
14,75% y los vehículos que antes tributaban al 7% y ahora lo hacen al 9,75%. Esto se 
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puede explicar teniendo en cuenta que se trata de principios de mes y las cifras de 
ventas de ese día 2 no son tan representativas como las del día 28 de diciembre, además 
la demanda de vehículos que tienen grandes tipos impositivos no es tan elástica como la 
de los tipos más bajos. 

Tabla 10: Matriculaciones según tipos impositivos el 28 de diciembre de 2007 (porcentaje) 
28 de diciembre de 2007 Tipos nuevos 

Tipos viejos 0,00% 4,75% 9,75% 14,75% Sin determinar Total 
7,00% 8,52% 58,95% 16,35% 0,61% 0,10% 84,52% 

12,00% 0,18% 1,07% 5,68% 8,52% 0,03% 15,48% 
Total 8,69% 60,01% 22,03% 9,13% 0,13% 100,00% 

2 de enero de 2008 Tipos nuevos 
Tipos viejos 0,00% 4,75% 9,75% 14,75% Sin determinar Total 

7,00% 8,81% 51,39% 20,03% 0,49% 0,00% 80,71% 
12,00% 0,16% 1,69% 6,93% 10,50% 0,00% 19,29% 
Total 8,97% 53,08% 26,96% 10,99% 0,00% 100,00% 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

A continuación intentaremos observar como evolucionarían las ventas de vehículos en 
función del tipo impositivo. Para ello, en primer lugar, observaremos el siguiente gráfico 
que muestra como habrían evolucionado las ventas, en función de los tipos impositivos si 
no se hubiesen producido los cambios normativos del 2008 en el IEDMT. 

Gráfico 20: Ventas porcentuales según normativa vigente hasta 2007 (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Como se puede observar en el Gráfico 20 la evolución porcentual de las ventas de 
vehículos se mantuvo hasta finales del 2007 en torno al 85% de vehículos que tributaban 
al 7% y un 15% de vehículos que tributaban al 12%. Sin embargo este Gráfico 20, a partir 
del 2008, nos viene a decir como evolucionarían las ventas si se mantuviese la normativa 
anterior al 2008. Por lo tanto se observa como claramente hay una tendencia a 
incrementarse el porcentaje de vehículos que tributan al 7% y como descienden el 
porcentaje de vehículos del 12%. Por lo tanto es propio decir si no se hubiese producido 
el cambio legislativo las cosas habrían evolucionado de otra manera la cuál no tenemos 
forma de predecir. 
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El siguiente gráfico muestra cómo evolucionarían las ventas de vehículos, en términos 
porcentuales, si aplicásemos a toda la franja temporal la normativa del IEDMT posterior a 
2008. 

Gráfico 21: Ventas porcentuales según normativa vigente desde 2008 (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 21 observamos como dato más llamativo que antes del 2008 los vehículos 
que habrían tributado al 4,75% estaban aumentado su representatividad, pero a partir de 
enero de 2008 comienzan a aumentar significativamente los vehículos que tributan al 0%, 
ocasionando consecuentemente un descenso de las matriculaciones sujetas a todos los 
demás tipos impositivos.  

El siguiente gráfico nos va a mostrar como desde la modificación del IEDMT, de enero de 
2008 hasta diciembre de 2013, han evolucionado las matriculaciones totales y las 
exentas. Escogemos el año 2008 ya que es dónde la modificación del IEDMT incluye el 
tipo 0%.  

Gráfico 22: Comparación de matriculaciones totales y exentas (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT

En el Grafico 22 observamos cómo las matriculaciones totales siguen una tendencia 
decreciente, exceptuando el pico de 2010 y el pequeño repunte de 2013, sin embargo las 
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matriculaciones exentas siguen una tendencia creciente que tiende a converger o a 
igualarse a las matriculaciones totales. Por lo tanto, esto ocasionará un descenso muy 
significativo de la recaudación de este impuesto, como veremos en el siguiente apartado. 

El siguiente gráfico, muestra la evolución de los vehículos exentos de IEDMT desde el 
año 2008 hasta el 2013, en términos porcentuales.  

Gráfico 23: Evolución de la exención del IEDMT (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT

Tal y como se puede apreciar en el Gráfico 23, la evolución del porcentaje de vehículos 
exentos del IEDMT en nuestro país se ha visto incrementado desde 2008 en 40 puntos 
porcentuales, llegando a situarse en el 62%. Por esta razón podemos afirmar que se trata 
de una causa del descenso de la recaudación total del IEDMT. 

Por lo tanto podemos decir que tanto la demanda de vehículos como la oferta de 
vehículos tendieron a adaptarse a la normativa del IEDMT para buscar la exención del 
impuesto, pero sólo podemos observar ese fenómeno en la época posterior al cambio 
normativo del impuesto. Esta adaptación se podría deber, como ya mencionamos, a la 
búsqueda de las marcas por ofrecer vehículos con homologaciones de CO2 bajas y a un 
cambio en la conducta de los consumidores fundamentalmente ocasionado por el 
estallido de la crisis financiera, por el cuál se valoraría más el ahorro a la hora de pagar el 
IEDMT. 

3.2.7 Recaudación 

En el siguiente apartado mostraremos cómo ha evolucionado la recaudación del IEDMT 
en los últimos años, explicando las posibles causas que originarían esos resultados 
obtenidos. Al final del apartado también veremos una comparativa entre la recaudación 
del IEDMT vía vehículos y las inversiones realizadas por el Gobierno en planes de 
achatarramiento. 
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Para ello en primer lugar mostraremos un gráfico dónde se refleja la recaudación del 
impuesto desde el 2006 hasta el 2013, con datos de matriculaciones de vehículos de 
toda España, exceptuando a Navarra y País Vasco por motivos de disponibilidad de 
datos. Cabe destacar que la recaudación hasta el 2008 está neta del descuento que 
ofrecía el plan vigente que era el plan Prever. 

Gráfico 24: Recaudación IEDMT (€) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT

Como se puede apreciar en el Gráfico 24, la recaudación en España del impuesto de 
matriculación creció levemente desde el 2006 al 2007. Sin embargo desde el 2008 hasta 
nuestros días, ha caído drásticamente coincidiendo con la modificación del IEDMT. Esa 
caída se fija en torno al 86,5 %. 

Por lo tanto, a la vista de todo lo analizado nos encontramos ante un descenso 
recaudatorio generalizado del IEDMT, cuyas causas fundamentales pueden ser dos: la 
caída de las matriculaciones totales, y el descenso de los tipos impositivos y el aumento 
de las exenciones. Para determinar el grado de influencia de cada uno, emplearemos la 
Tabla 11 que refleja la recaudación media por tipo de vehículo con las mismas 
desagregaciones que las tablas anteriores. 

La Tabla 11 resulta muy interesante porque muestra como la recaudación media por 
vehículo se ha venido reduciendo desde el año 2008. Esto significa que la reducción de 
recaudación no sólo está causada por la reducción de ventas, sino también por la 
reducción de tipos impositivos aplicados a los coches vendidos. A su vez también 
muestra como los vehículos más caros son los que más recaudación media tienen, tanto 
antes del cambio del IEDMT como después. Por lo tanto se extrae una relación entre 
precio del vehículo, cilindrada y emisiones de CO2. 
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Tabla 11: Recaudación media por vehículo, del IEDMT (€) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT 
* Estos datos no incluyen las matriculaciones efectuadas en Navarra ni en el País Vasco. La base imponible
es el valor del vehículo. 
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla siempre es un 0%.
b. En el caso de importaciones se aplicaran otros tipos impositivos distintos.

Para ver con claridad el efecto de la reducción de ventas y el de la reducción de tipos 
medios, el Gráfico 25 compara la evolución de la recaudación media por vehículo, la 
recaudación total y las matriculaciones totales, expresada en números índice. 

Gráfico 25: Comparación entre recaudación media por vehículo, total y matriculaciones, (índice 
100=2007) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 1.344 1.406 1.004 790 733 660 527 399

 < 1.200 cc. 526 532 238 225 223 193 147 95
1.200 - 1.400 cc. 674 696 344 321 287 241 183 115
1.400 - 1.600 cc. 884 908 462 358 267 252 213 178
1.600 - 2.000 cc. 1.279 1.325 1.048 905 985 892 713 570
2.000 - 2.500 cc. 2.528 2.644 2.161 1.910 1.799 1.755 1.593 1.239

 >= 2.500 cc. 4.223 4.485 4.930 4.489 4.424 4.316 4.047 3.996
Gasolina 1.199 1.261 1.017 815 713 636 498 346
Diésel 1.408 1.468 998 780 741 669 539 422

<10.000€ 549 550 282 260 229 207 182 125
10.000-15.000€ 886 880 459 342 278 243 202 159
15.000-20.000€ 1.357 1.336 979 810 754 629 496 389
20.000-25.000 € 1.903 1.831 1.509 1.402 1.208 1.012 821 616
25.000- 30.000 € 2.557 2.475 2.195 2.006 1.720 1.453 1.215 1.070
30.000-40.000€ 3.616 3.619 3.294 3.154 2.802 2.486 2.097 1.760
40.000-60.000 5.567 5.614 6.180 5.737 5.145 4.424 4.023 3.878

>60.000€ 9.304 9.447 11.244 11.228 10.228 9.223 9.008 9.295
0% - - 0 0 0 0 0 0

4,75% - - 694 693 728 756 763 774
7% 955 996 - - - - - -

9,75% - - 1.935 1.968 2.253 2.440 2.387 2.394
12% 3.100 3.300 - - - - - -

14,75% - - 4.208 3.716 3.610 3.465 3.085 3.076
Otrosb 5 3 - - - - - -

Acogidos al 
plan vigente 1.084 1.057 - - - - - -

Según cilindrada

Según tipo de 
combustible

Según valor
 del vehículo

Según tipo 
impositivoa
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Como podemos observar en el Gráfico 25, la recaudación total del impuesto ha 
descendido el 86,68% desde el 2007. Sin embargo vemos como las matriculaciones han 
descendido de manera continuada un 53% desde el 2007. Por lo tanto la recaudación 
total ha caído un 33% más que las matriculaciones. Este fenómeno vendría explicado por 
el descenso de la recaudación media por vehículo, el cuál experimento un descenso del 
71,64% desde el año 2007. 

Por lo tanto podemos concluir el análisis de la recaudación del IEDMT diciendo que hasta 
2012, la mitad del descenso recaudatorio se debe al descenso de matriculaciones totales 
y la otra mitad al descenso de la recaudación media. Es también interesante lo que 
ocurre en 2013: sigue descendiendo la recaudación, pese a aumentar las 
matriculaciones, por lo que en 2013 la reducción de recaudación total se debe sólo a la 
reducción de la recaudación media, cuyo efecto supera al incremento de matriculaciones. 

La siguiente tabla nos muestra de manera desagregada lo sucedido con la recaudación 
del IEDMT. 

Tabla 12: Recaudación total del IEDMT (miles de €) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT
* Estos datos no incluyen las matriculaciones efectuadas en Navarra ni en el País Vasco. La base imponible
es el valor del vehículo. 
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla siempre es un 0%.
b. En el caso de importaciones se aplicaran otros tipos impositivos distintos.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 2.037.509 2.066.649 1.077.554 708.315 641.510 483.924 338.569 275.371

 < 1.200 cc. 35.674 29.573 11.371 10.777 11.371 9.108 9.375 8.911
1.200 - 1.400 cc. 167.637 163.518 66.426 57.001 50.354 31.403 19.832 12.426
1.400 - 1.600 cc. 335.891 334.971 130.442 93.437 80.453 70.991 52.286 47.431
1.600 - 2.000 cc. 769.849 799.709 450.837 297.750 264.250 187.277 123.402 99.111
2.000 - 2.500 cc. 287.561 268.155 137.679 84.192 78.554 63.979 50.049 39.396

 >= 2.500 cc. 440.896 470.722 280.799 165.157 156.527 121.166 83.625 68.096
Gasolina 561.694 548.330 328.851 219.553 175.875 128.997 92.166 72.552
Diésel 1.475.815 1.518.319 748.703 488.762 465.634 354.927 246.403 202.820

<10.000€ 168.044 138.616 56.757 46.463 39.372 29.779 25.385 19.041
10.000-15.000€ 498.082 468.317 185.489 117.559 89.005 63.744 47.974 42.628
15.000-20.000€ 447.411 450.278 228.689 173.416 162.509 114.404 73.244 60.014
20.000-25.000 € 291.017 291.744 168.191 115.934 101.462 69.757 45.432 36.865
25.000- 30.000 € 179.471 200.973 124.507 71.904 65.964 47.963 32.236 28.328
30.000-40.000€ 192.867 218.916 134.295 82.452 77.430 65.302 47.673 34.481
40.000-60.000 194.666 214.320 128.558 75.695 75.309 62.890 42.825 31.168

>60.000€ 65.950 83.487 51.068 24.891 30.458 30.086 23.800 22.847
0% - - 0 0 0 0 0 0

4,75% - - 396.697 306.466 306.887 254.081 191.534 171.135
7% 1.178.061 1.194.488 - - - - - -

9,75% - - 382.581 236.428 205.713 150.024 96.010 64.387
12% 859.420 872.144 - - - - - -

14,75% - - 298.275 165.420 128.910 79.819 51.025 39.849
Otrosb 29 17 - - - - - -

Acogidos al
 plan vigente 323.670 293.220 - - - - - -

Según cilindrada

Según tipo de 
combustible

Según valor
 del vehículo

Según tipo 
impositivoa
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En la Tabla 12 observamos que el descenso recaudatorio generalizado se viene 
experimentando desde el 2008 y que afecta a toda clase de cilindrada, tipo de 
combustible, valor del vehículo y tipo impositivo al que tributan.  

Emplearemos la siguiente tabla, para observar que supone cada desagregación en 
relación con la recaudación total de cada año, expresada en términos porcentuales. 

Tabla 13: Recaudación porcentual del IEDMT (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de las bases de datos del IEDMT de la AEAT
* Estos datos no incluyen las matriculaciones efectuadas en Navarra ni en el País Vasco. La base imponible
es el valor del vehículo. 
a. En Canarias siempre es 1 % menos que el tipo general. En Ceuta y Melilla siempre es un 0%.
b. En el caso de importaciones se aplicaran otros tipos impositivos distintos.

De la Tabla 13 podemos observar, entre otras muchas cosas, como la gasolina supone 
un 27% de la recaudación total del IEDMT y el diésel un 73% aproximadamente. Si 
recordamos, anteriormente habíamos visto como las matriculaciones de gasolina y diésel 
oscilaban sobre un 30% y 70%, respectivamente. Por lo tanto, resultará interesante 
comparar la recaudación con las matriculaciones, en función del tipo de combustible. 
Para ver esto con más claridad observaremos el Gráfico 26. 

Observando el Gráfico 26 podemos decir que justo con el cambio legislativo del IEDMT, 
los gasolina recaudaban más que los diésel en proporción con sus matriculaciones. Sin 
embargo la tendencia se trunca poco a poco tras la modificación, dejando una situación 
en 2013 similar a la del 2006, en la que los diésel recaudan más que los gasolina en 
proporción con su matriculaciones. Esto puede deberse a que con la entrada del 

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

 < 1.200 cc. 2% 1% 1% 2% 2% 2% 3% 3%
1.200 - 1.400 cc. 8% 8% 6% 8% 8% 6% 6% 5%
1.400 - 1.600 cc. 16% 16% 12% 13% 13% 15% 15% 17%
1.600 - 2.000 cc. 38% 39% 42% 42% 41% 39% 36% 36%
2.000 - 2.500 cc. 14% 13% 13% 12% 12% 13% 15% 14%

 >= 2.500 cc. 22% 23% 26% 23% 24% 25% 25% 25%
Gasolina 28% 27% 31% 31% 27% 27% 27% 26%
Diésel 72% 73% 69% 69% 73% 73% 73% 74%

<10.000€ 8% 7% 5% 7% 6% 6% 7% 7%

10.000-15.000€ 24% 23% 17% 17% 14% 13% 14% 15%
15.000-20.000€ 22% 22% 21% 24% 25% 24% 22% 22%
20.000-25.000 € 14% 14% 16% 16% 16% 14% 13% 13%
25.000- 30.000 € 9% 10% 12% 10% 10% 10% 10% 10%
30.000-40.000€ 9% 11% 12% 12% 12% 13% 14% 13%
40.000-60.000 10% 10% 12% 11% 12% 13% 13% 11%

>60.000€ 3% 4% 5% 4% 5% 6% 7% 8%
0% - - 0% 0% 0% 0% 0% 0%

4,75% - - 37% 43% 48% 53% 57% 62%
7% 58% 58% - - - - - -

9,75% - - 36% 33% 32% 31% 28% 23%
12% 42% 42% - - - - - -

14,75% - - 28% 23% 20% 16% 15% 14%
Otrosb 0% 0% - - - - - -

Acogidos al 
plan vigente 16% 14% - - - - - -

Según cilindrada

Según tipo de 
combustible

Según valor
 del vehículo

Según tipo 
impositivoa
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impuesto, los diésel pagaban menos de media porque tradicionalmente emiten menos 
CO2 por kilómetro recorrido, pero hacia el final de periodo, los de gasolina se fueron 
haciendo más eficientes. Debe destacarse también que, a igualdad de consumo, un 
diésel emite un 12% más de CO2. 

Gráfico 26: Comparación entre recaudación y matriculación según tipo de combustible (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT

Para observar con más detalle cómo evoluciona la recaudación del IEDMT en función de 
la cilindrada, observaremos el siguiente gráfico realizado de manera porcentual 

Gráfico 27: Recaudación IEDMT en función de la cilindrada (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT 
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Analizando la composición de la recaudación del IEDMT en función de las cilindradas, 
mediante el Gráfico 27 observamos cómo antes de la modificación del IEDMT en 2008 y 
después, sigue una distribución jerárquica lineal. Esto significa que, ordenadas de mayor 
a menor recaudación, el orden de las cilindradas permanece prácticamente inalterado 
tras la modificación del impuesto, siendo la cilindrada que mayor porcentaje de 
recaudación obtiene en todos los años de la serie la de 1600-2000cc, seguido por la de 
los vehículos de >2500cc. Esto se debe, como veremos más adelante, a la estrecha 
relación existente entre las cilindradas y las emisiones de CO2, que a pesar de que antes 
del cambio legislativo del IEDMT se recaudase en función de las cilindradas y tras el 
cambio se recaudase en función de las emisiones de CO2, no alteran el porcentaje 
recaudatorio de cada cilindrada.  

Para finalizar este apartado realizaremos una comparación entre las inversiones 
realizadas por el Gobierno para la ayuda a la compra de vehículos y la recaudación del 
IEDMT. El siguiente gráfico muestra las inversiones que se realizaron con los distintos 
planes de achatarramiento. 

Gráfico 28: Inversión gubernamental en planes de achatarramiento (millones de €) 

Fuente: Elaboración propia a partir de legislación propia de cada plan 

Se puede apreciar en el Gráfico 28 como las mayores inversiones se realizaron en los 
planes PIVE 5 y PIVE 2, que tienen todavía más importancia al tratarse de periodos de 
tiempo programados de un solo año, mientras que el plan 2000E estaba programado 
para dos años. 

El Gráfico 29 comparara las inversiones realizadas con la recaudación del IEDMT, 
ordenado de manera cronológica. Tomando como inicio del modelo el año 2009 con el 
plan 2000E, ya que los años anteriores estaba vigente el Prever (que era una 
bonificación del IEDMT, por lo que no hay datos disponibles) y el VIVE (que no era de 
ayuda directa sino ayuda a la financiación). 
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Gráfico 29: Comparación entre inversióna y recaudación (millones de €) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos AEAT y legislación propia de cada 
plan a Para las inversiones que se hacen en varios años, realizamos prorrateos mensuales. 

Vemos en el Gráfico 29 como para el 2009, la inversión en planes de ayuda era de 
aproximadamente 53 millones de €, mientras que la recaudación del IEDMT por parte de 
los vehículos de nuestro estudio, era de 708 millones de €. Sin embargo en el 2013, que 
es el año dónde más ayuda se concedió, la recaudación del IEDMT no es suficiente para 
cubrir el gasto. Por lo tanto podemos decir que en 2013 el estado gasta más en ayudas 
de lo que recauda por IEMDT con este tipo de vehículos. Por otro lado también vemos 
cómo se produce un trasvase de recursos de unos compradores a otros: quien paga 
impuesto y/o quien no achatarra financia al que está exento y/o achatarra. 

3.3 Efecto de los planes de achatarramiento 
A continuación intentaremos observar, desde enero de 2003 hasta diciembre de 2013, 
cómo han podido influir los planes de achatarramiento en la evolución de las 
matriculaciones de vehículos y de otras variables como las emisiones de CO2, número de 
plazas de los vehículos, etc.  

Para ello, utilizaremos a lo largo del apartado la Tabla 14 donde resaltamos los 
acontecimientos temporales más importantes en las políticas de achatarramiento y 
reflejamos cuáles fueron las ventas promedio de vehículos durante esos periodos.  

Destacamos de la Tabla 14 como las ventas diarias promedio del PIVE son muy 
inferiores al promedio de ventas diarias de todo el espectro temporal analizado, 
manifestando un claro descenso de las ventas diarias desde 2003 hasta nuestros días, 
como ya habíamos visto en los apartados anteriores. 
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Tabla 14: Promedio de ventas diarias (unidades matriculadas) 

PLAN Fecha de inicio  Fechas de fin Promedio 
 ventas diarias 

Prever 01/01/03 31/12/07 6468 
Sin planes 01/01/08 21/11/08 4878 

VIVE sin coexistencia 2000E 22/11/08 22/05/09 3500 
VIVE con coexistencia 2000E 23/05/09 29/06/09 4531 

2000E sin coexistencia 30/06/09 22/05/10 4508 
Sin planes (excepto los eléctricos) 23/05/10 30/09/12 3303 

PIVE 1 01/10/12 10/01/13 2390 
Sin PIVE 11/01/13 03/02/13 2356 
PIVE 2 04/02/13 18/07/13 3370 

Sin PIVE 19/07/13 28/07/13 3558 
PIVE 3 29/07/13 14/10/13 2139 

Sin PIVE 15/10/13 29/10/13 2492 
PIVE 4 30/10/13 18/12/13 3042 

 Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

El siguiente gráfico ilustra las ventas diarias promedio de las diferentes etapas que 

analizaremos en nuestro estudio.	
  

Gráfico 30: Promedio de ventas diarias (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 
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En el Gráfico 30, vemos como el máximo corresponde a la etapa del plan Prever y el 
mínimo a la etapa del PIVE 3. También observamos como las ventas promedio de las 
etapas recientes son muy inferiores a la de las primeras etapas. Llama la atención ver 
como en etapas sin PIVE las ventas promedio son mayores que en etapas con PIVE. No 
obstante esto se podría deber simplemente a la estacionalidad del mercado. A 
continuación analizaremos lo sucedido a lo largo de estas etapas.  

Comenzaremos este análisis observando la etapa en la que el plan Prever estaba en 
vigor. El siguiente gráfico refleja lo que sucedió con las matriculaciones desde el 1 de 
enero de 2003 hasta el 31 de diciembre de 2007, de manera mensual. 

Gráfico 31: Matriculaciones mensuales durante el plan Prever (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

De esta etapa poco podemos comentar ya que el plan Prever estuvo vigente 
ininterrumpidamente, y la comparación con años anteriores a la crisis financiera se hace 
difícil. 

La siguiente etapa que observaremos será lo que sucede tras el fin del plan Prever (31 
de diciembre de 2007) hasta el comienzo del siguiente plan VIVE (21 de noviembre de 
2008). Para ello será interesante ver lo que le sucede a las matriculaciones al comienzo y 
al final de esta etapa.  

El siguiente gráfico muestra lo que le sucede a las ventas diarias de vehículos, 15 días 
antes del fin del Prever y 15 días después. 
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Gráfico 32: Efecto fin del Prever (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Como podemos observar en el Gráfico 32, justo antes de que finalice el plan Prever, hay 
un pico muy marcado el día 28 de diciembre de 2007, por el cual se alcanzan las ventas 
máximas diarias de la serie analizada, llegando a las 25.846 unidades. Esto se debe 
fundamentalmente a que los compradores de vehículos anticiparon sus compras por 3 
motivos posibles, de los cuales ya hemos explicado los dos primeros: 

1 Aumento de las ventas por ser fin de mes. 
2 Para evitar que el cambio normativo gravara en mayor medida el tipo de vehículo 

que querían adquirir. 
3 Para aprovecharse así del plan Prever que estaba a punto de finalizar. 

Tras esta fecha se observa una caída en las ventas que se van a desarrollar de manera 
más lineal, siguiendo las estacionalidades del sector pero con un promedio de ventas 
menor que el de la etapa anterior, pasando de unas 6.468 a 4.878 unidades diarias.  

Por lo tanto, aunque podemos decir que las ventas tras el plan Prever descendieron, 
cabe destacar que se pudo deber a otros factores estructurales de la economía como por 
ejemplo el estallido de la crisis financiera o incluso al carácter desincentivador de la 
remodelación del IEDMT. 

La siguiente etapa a analizar será el periodo en vigor del plan de ayuda a la financiación 
VIVE, sin solaparse con el plan 2000E.  

El siguiente gráfico muestra lo que le sucede a las ventas de vehículos 15 días antes del 
inicio del VIVE (21 de Noviembre de 2008) y 15 días después. 
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Gráfico 33: Efecto principio del VIVE (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Observando en el Gráfico 33 nos percatamos de que en la fecha de inicio del VIVE no 
aumentan las ventas, sino que siguen más o menos la misma dinámica. Lo que sí se 
observa es un máximo de 9.302 ventas el 28 de noviembre de 2008. Este máximo se 
debe, como ya hemos visto, a la estacionalidad del mercado del automóvil. Por lo tanto, 
una vez visto en la Tabla 14 que el promedio de matriculaciones durante el periodo de 
vigencia del VIVE sin el 2000E es una cifra claramente inferior a la etapa anterior, 3.500 
unidades diarias, podemos decir que en esta etapa las ventas fueron incluso menores 
que cuando no había ningún plan. Esto puede ser fruto del descenso que ya se venía 
experimentando con anterioridad o a una nueva aceleración del descenso en este 
periodo, pero lo cierto es que el plan VIVE no ayudó a mitigar el descenso en las ventas. 
En todo caso esta etapa estaría muy influenciada por el estallido de la crisis financiera de, 
que dificultaría la interpretación de los resultados del plan VIVE que se desarrollo ese 
mismo año 2008. 

Veamos lo que sucedió en la siguiente etapa de solapamiento entre el plan VIVE y el plan 
2000E, que abarca desde el 22 de mayo de 2009 hasta el 29 de junio de 2009. Para ello 
nos valdremos del siguiente gráfico que muestra las ventas diarias de los 15 días antes y 
15 días después del inicio de la coexistencia entre VIVE y 2000E. 

Analizando el Gráfico 34, observamos cómo sucede lo mismo que al inicio del plan VIVE, 
y es que no se detecta ningún pico de ventas el día del comienzo del 2000E. El único 
máximo que se detecta en la serie es, una vez más, el del último día de mes. Sin 
embargo, tal y como veíamos en la Tabla 14, esta etapa de coexistencia entre planes 
tiene un promedio de ventas diarias un poco superior a la del VIVE solamente, 
situándose en las 4.531 unidades. Por lo tanto podemos decir que la tendencia 
decreciente en la que estaba inmersas las ventas de vehículos se frenan un poco durante 
la coexistencia del VIVE con el 2000E.  
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Gráfico 34: Efecto principio de la coexistencia entre planes (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

La siguiente etapa a analizar es la de vigencia del plan 2000E sin coexistencia con el 
VIVE, desde el 30 de junio del 2009 hasta el 22 de mayo de 2010. Para ello nos 
valdremos del siguiente gráfico que muestra las ventas diarias de los 15 días antes y 15 
días después del inicio 2000E sin coexistencia. 

Gráfico 35: Efecto del fin de la coexistencia entre planes (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 35 observamos unas ventas máximas el 30 de junio de 2009 de 10.990 
unidades. Este dato no nos sirve de gran ayuda ya que coinciden, en la misma fecha, 
final de mes con el principio de la etapa del 2000E sin coexistencia, sin embargo vemos 
como se aprecia un incremento de las ventas en los últimos días del periodo de 
coexistencia. Como recordamos el VIVE se trataba de un plan de ayuda a la financiación 
de un vehículo, en condiciones preferenciales, mientras que el 2000E era una ayuda 
directa de 2000€. Por lo tanto este aumento de las ventas a final de la coexistencia se 
podría deber a que el plan VIVE era más atractivo para compradores que querían 

3380 3070
2502 

3849 
3310 3118 2639 

2121 2530
3534 4011 3785

2622 
3731 

5082 

6880 

9708 

3450 3821 
4328 3940 4416

2706 

7 8 11 12 13 14 15 18 19 20 21 22 25 26 27 28 29 1 2 3 4 5 8 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6 6 6 

2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 

2636 
3798 

4588 
5438 5260 

3664 
4374 

3837 

5710 
6762 6277

10990 

5293 4969 4673
3755 3748 3812 

4546 4619 

3060 3545
4250 

15 16 17 18 19 22 23 24 25 26 29 30 1 2 3 6 7 8 9 10 13 14 15 

6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 

2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 2009 



62 

financiar todo el vehículo, ya que era obligatorio financiar el 100%, mientras que el 2000E 
era más atractivo para compradores que sólo querían financiar una parte o no querían 
financiar. Por lo tanto ese incremento de ventas antes del fin del VIVE se puede deber a 
esas personas que querían financiar todo y se les acababa la oportunidad. 

Por otro lado si analizamos el promedio de ventas diarias de la etapa del 2000E sin 
coexistencia visto en la Tabla 14, observamos como caen un poco con respecto a la 
etapa de la coexistencia con el VIVE, situándose la cifra en 4.508 vehículos 
aproximadamente. Aun así este promedio sigue siendo mayor que el de la etapa del 
VIVE sin coexistencia. Por lo tanto nosotros creemos que la caída no se debe a la 
ausencia de VIVE sino a otras circunstancias más relacionadas con aspectos 
macroeconómicos o incluso a la estacionalidad del sector. 

Si tenemos en cuenta las emisiones de CO2, con la entrada en vigor del plan VIVE y del 
plan 2000E se favorecía la adquisición de vehículos con emisiones de CO2 menores de 
120g/km, o para los vehículos innovadores, menores de 140g/km (VIVE) y 149g/km 
(2000E). Tras la modificación del IEDMT los vehículos cuyas emisiones de CO2 medias 
estuviesen entre 120g/km y 160g/km tributaban al 4,75%. 

Por lo tanto para observar como influyó el plan VIVE (22/11/2008 a 29/06/2009) en las 
ventas de los vehículos de emisiones menores de 140g/km, realizaremos la siguiente 
gráfica dónde se excluye el efecto impositivo, ya que se toma como conjunto total 
vehículos que tributan al mismo tipo impositivo, 4,75%. 

Gráfico 36: Evolución de los vehículos con emisiones entre >120<140g/km y >140<160g/km 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 36, se observa un pequeño repunte de las cilindradas entre 120g/km y 
140g/km en las fechas de vigencia del VIVE y del 2000E. Por lo tanto a ambos les afectó 
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de forma negativa la modificación del IEDMT de 2008, ya que los <120 g están exentos. 
Sin embargo pese al descenso acusado, que se observa, de los de entre 140 y 160, los 
de 120 y 140 simplemente ven frenado su crecimiento. La explicación puede venir de la 
mano de los planes de ayuda gubernamentales como por ejemplo el VIVE que del 21 de 
noviembre de 2008 al 26 de mayo de 2009, ayudaba a la financiación de vehículos 
innovadores con emisiones menores de 140g/km, reduciendo por tanto el descenso de 
esos vehículos y acusando más todavía el descenso de los de 140 a 160, ya que no 
poseían ninguna ayuda. 

Emplearemos el siguiente gráfico para comprobar cómo el plan 2000E, y que abarcaba 
desde el 25 de mayo del 2009 hasta el 25 de mayo del 2010, provoca un repunte, 
durante su época en vigencia, de las ventas de los vehículos que emitían entre 120 y 
149g/km, debido a la ayuda de 2000€ que le concedían por ser innovadores. 

Gráfico 37: Evolución de las emisiones >120<149g/km y >149<160g/km (porcentuales) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la DGT 

En el Gráfico 37 se observa cómo hasta noviembre de 2008 dentro de las ventas que 
tributaban al 4,75%, las ventas de los vehículos entre 120g/km y 149g/km se estaban 
reduciendo, mientras que la de vehículos entre 149g/km y 160g/km estaban aumentando. 
Pero a partir de noviembre de 2008, coincidiendo con el inicio del plan VIVE, ocurre lo 
contrario, acelerándose mucho las ventas de vehículos entre 120g/km y 149g/km, sobre 
todo hasta julio de 2009, coincidiendo con el final del VIVE. Por lo tanto podemos decir 
que tanto el VIVE como el 2000E viraron la tendencia hacia vehículos de emisiones 
menores, independientemente del cambio legislativo del IEDMT. 

Posteriormente al VIVE y al 2000E las emisiones de los vehículos se siguieron 
reduciendo gracias al efecto del impuesto y también a los planes PIVE, que fomentan la 
adquisición de vehículos de bajas emisiones de CO2. 
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La siguiente etapa de interés se trata de un periodo de ausencia de ayudas 
gubernamentales a la compra de vehículos que abarca desde el fin del 2000E, el 21 de 
mayo del 2010, hasta el lanzamiento del plan PIVE 1, el 1 de octubre del 2012. Por lo 
tanto para estudiar esta etapa nos valdremos del siguiente gráfico que muestra las ventas 
diarias de los 15 días antes y 15 días después del fin del plan 2000E. 

Gráfico 38: Efecto del fin del plan 2000E (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

El Gráfico 38 muestra que no existe un repunte en las ventas antes de la finalización del 
plan 2000E, y que por lo tanto los compradores no anticiparon su conducta de compra 
ante el inminente cese de las ayudas gubernamentales, como si sucediera con el cese 
del plan Prever. Sólo se observa el máximo típico de final de mes. Sin embargo, tal y 
como hemos visto en la Tabla 14, el periodo sin planes anterior a los PIVE se caracteriza 
por tener un promedio de ventas diarias muy bajo, situándose en 3.303 unidades. Esta 
cifra esta muy por debajo de cualquiera de los periodos anteriormente analizados y se 
podría deber a la ausencia de planes de ayuda gubernamentales o también al efecto 
desincentivador de la subida del IVA llevado a cabo e julio de 2010. 

Hay que tener en cuenta, como ya hemos visto, que durante este periodo si existieron 
ayudas para la adquisición de vehículos eléctricos enchufables, pero su influencia en el 
mercado automovilístico no es todavía muy relevante. La siguiente tabla expresa la 
importancia de los vehículos eléctricos enchufables sobre el total de matriculaciones. 

En la Tabla 15 se observa como los turismos eléctricos enchufables aunque están 
creciendo en representatividad, sólo suponen un 0,07% del total de las matriculaciones 
en 2012. 
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Tabla 15: Representatividad de los eléctricos enchufables 
Vehículos enchufables Turismos eléctricos 

enchufables27 
Año Unidades % Unidades % Total matriculaciones 

2008 164 0,01% - 1.185.438 

2009 482 0,05% 1 0,00% 971.177 

2010 800 0,08% 71 0,01% 1.000.010 

2011 1395 0,17% 377 0,05% 817.688 

2012 3538 0,50% 489 0,07% 710.638 

Fuente: Elaboración propia según un estudio realizado por Instituto de estudios de automoción S.L 
de 2012 llamado “Indicador sobre el mercado español de vehículos eléctricos e híbridos”  

A continuación intentaremos observar que es lo que sucede a las matriculaciones de 
automóviles durante los diferentes planes PIVE. Para ello utilizaremos el siguiente 
gráfico, para ver que le sucede a las ventas 15 días antes y 15 días después del 
comienzo del plan PIVE 1, el 1 de octubre de 2012. 

Gráfico 39: Efecto comienzo del PIVE 1 (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Como podemos observar en el Gráfico 39, las ventas máximas de este periodo se logran 
a final de mes de septiembre, mes en el cual se había incrementado el IVA ralentizando 
posiblemente las compras de vehículos. Pero en el comienzo de los planes PIVE 
(octubre) no se originan un aumento de las ventas significativo. Por lo tanto analizaremos 
la influencia de los PIVE en las ventas, con el siguiente gráfico que expresa los 
promedios de ventas diarias de cada periodo de vigencia de los planes y de cada 
periodos sin ayuda entre dos planes. 

27 Vehículos eléctricos que no incluyen vehículos industriales, autobuses, motocicletas, ciclomotores y 
cuadriciclos.  
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Gráfico 40: Promedio de ventas diarias durante los PIVE (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

Como podemos observar en el Gráfico 40, con la primera edición de los planes PIVE, no 
se consigue un buen promedio de ventas, ya que se sitúa en 2.390 vehículos diarios. 
Tras finalizar el PIVE 1 se observa un ligero descenso del promedio de ventas diarios. La 
etapa del PIVE 2, deja unas ventas más elevadas, con unos 3.370 vehículos 
matriculados diariamente. Pero tras finalizar el PIVE 2 las ventas diarias aumentan 
también, posiblemente debido a que fueron unos días del mes de julio y las ventas en 
ese mes son mayores. Durante el PIVE 3 caen otra vez la media de matriculaciones 
diarias, que comienza a recuperarse tras finalizar el PIVE 3 y posteriormente con la 
introducción del PIVE 4.  

En definitiva, durante esta etapa, los promedios de matriculaciones diarias, o bien no 
siguen una relación directa con los planes PIVE, o bien los efectos estacionalidad 
perturban los resultados. Sin embargo es cierto que en esta época las matriculaciones 
comienzan a repuntar. 

A continuación observaremos si los planes PIVE 2 y siguientes ayudaron a aumentar las 
ventas de vehículos familiares gracias a su ayuda de 3000€ destinada a familias 
numerosas. El Gráfico 41 muestra el promedio de plazas según cada etapa de los planes 
de achatarramiento, que nos permitirá analizar qué ocurre con el número de plazas de los 
vehículos matriculados en España desde enero de 2003 hasta diciembre de 2013, que 
usaremos a modos de variable proxy de los vehículos familiares.  

Observando el Gráfico 41, sólo podemos decir que hay un descenso en el número de 
plazas media por vehículo, que alcanza su mínimo en el periodo de coexistencia del VIVE 
con el 2000E, y que a partir de ahí comienza a crecer hasta equilibrarse en la cifra de los 
5,1 plazas por vehículo, aproximadamente.  
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Gráfico 41: Promedios de plazas (plazas por vehículo) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

El siguiente gráfico muestra el promedio de ventas diarias de vehículos de 6 o más 
plazas (que denominaremos familiares en adelante), expresado de manera porcentual 
para eliminar el efecto de las ventas totales, y que utilizaremos también como variable 
proxy de las ventas de vehículos familiares. 

Gráfico 42: Promedio de ventas de vehículos de 6 o más plazas (porcentaje) 

Fuente: Elaboración propia a partir de microdatos DGT 

En el Gráfico 42 observamos como las menores ventas de vehículos familiares datan de 
la etapa del VIVE con coexistencia con el 2000E, cifrándose en un 5,82% de ventas 
diarias medias. Las ventas máximas de vehículos familiares corresponderían al periodo 
entre el PIVE 2 y el PIVE 3. Sin embargo aquí si que parece apreciarse un ligero aumento 
de las ventas de vehículos familiares durante la vigencia del PIVE 2, aunque también es 
cierto que esa aumento no se detecta al comienzo del PIVE 3 ni del PIVE 4. Por lo tanto 
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concluimos diciendo que no se detecta aumento en los vehículos familiares motivado por 
los planes PIVE 2, 3 y 4. 

3.4 Efecto del IVA sobre las matriculaciones 
En este apartado intentaremos observar cómo afectó a las ventas de vehículos los dos 
cambios en el tipo impositivo general del IVA pasando del 16% al 18% en Julio de 2010 y 
del 18% al 21% en septiembre del 2012. 

En primer lugar emplearemos el siguiente gráfico donde se muestra mensualmente las 
ventas de vehículos efectuadas en 2010, 2011 y 2012, que son precisamente los años 
que os interesan para ver el efecto. 

Gráfico 43: Matriculaciones mensuales (2010-2013) (unidades matriculadas) 

Fuente: Elaboración a partir de microdatos DGT 

En el gráfico 43 vemos cómo las ventas de Junio de 2010 son mucho mayores que las de 
junio de 2011 o que 2012, por lo que cabe esperar que los consumidores anticiparan las 
compras a ese mes para evitar la subida del IVA al 18%. Por otra parte en agosto de 
2012 las ventas de vehículos fueron un poco mas altas que en los dos años anteriores, 
posiblemente motivado por la subida del IVA al 21% en septiembre del 2012. 	
  

Para ver mejor estos datos observaremos la siguiente tabla dónde se comparan las 
ventas de los meses de junio, julio, agosto y septiembre del periodo 2008-2012. 
Escogemos el 2008 para evitar que haya perturbaciones con el estallido de la crisis 
financiera. 

Tabla 16: Matriculaciones mensuales junio, julio, agosto y septiembre; (2008-2013); (unidades 
matriculadas) 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 Promedio 
Junio 120.365 100.785 125.818 86.298 76.286 76.115 97.611 
Julio 127.457 113.454 86.215 82.113 68.312 79.332 92.814 

Agosto 62.509 62.210 48.012 49.814 51.737 42.727 52.835 
Septiembre 69.671 81.443 59.597 58.453 37.506 48.209 59.147 

Fuente: Elaboración a partir de microdatos DGT	
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En la Tabla 16 vemos como en junio de 2010 se venden 125.818 vehículos que son una 
cantidad superior al promedio de esos seis años analizados y es también muy superior a 
los vehículos vendidos en julio de ese mismo año. Por lo tanto como la diferencia junio-
julio es bastante alta podemos decir que la subida del IVA al 18% adelantó la decisión de 
compra de muchos consumidores.  

También observamos, en la Tabla 16, que las ventas de agosto del 2012, fueron algo 
superiores a lo que debería ser debido a la estacionalidad del mercado, logrando unas 
cifras próximas a julio de ese mismo año con 51.737 vehículos. También es cierto que se 
trata de una cifra próxima al promedio de los seis años analizados. Por otro lado las 
matriculaciones de septiembre del 2012 son muy inferiores a las de agosto, y eso es algo 
que solo ocurre en ese año en la serie. Por lo tanto podemos confirmar que los 
consumidores anticiparon una vez más las decisiones de compra de vehículos ante la 
inminente subida del tipo general del IVA al 21%. Esto pudo repercutir en la efectividad 
del plan PIVE 1 que entró en vigor un mes después de la subida del IVA al 21%, el 1 de 
octubre de 2012.

Concluimos este análisis del diciendo que la subida del IVA provocaría en el corto plazo 
una anticipación en las compras de vehículos y un descenso en las ventas 
posteriormente. Sin embargo en el largo plazo las personas que necesiten renovar su 
vehículo porque no puedan aprovecharlo más, no tendrán más remedio que comprar uno 
nuevo o acudir al mercado de segunda mano. 

3.5  Evolución del parque móvil 
En este último apartado trataremos de reflejar los cambios que ha experimentado el 
parque móvil Español desde 2003 hasta 2012 motivado por la recesión económica, la 
modificación del IEDMT, los planes de achatarramiento y el cambio del tipo general del 
IVA. Para ello utilizaremos la siguiente tabla dónde se reflejan las altas, bajas y la 
situación final a 31 de diciembre de nuestro parque móvil. 

Tabla 17: Altas, bajas y parque móvil real a 31 de diciembre (unidades) 
Año Matriculaciones Bajas Parque móvil a 31 de diciembre 
2003 1.492.527 871.595 18.688.320 
2004 1.653.798 830.959 19.541.918 
2005 1.676.707 886.335 20.250.377 
2006 1.660.627 910.727 21.052.559 
2007 1.633.806 887.395 21.760.174 
2008 1.185.438 734.638 22.145.364 
2009 971.177 937.297 21.983.485 
2010 1.000.010 772.988 22.147.455 
2011 817.688 628.952 22.277.244 
2012 710.638 690.365 22.247.528 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT

Como podemos observar en la Tabla 17, el parque móvil de 2012 es superior al de 2003, 
sin embargo el siguiente gráfico nos ayudará a comprender mejor lo que sucede. 
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Gráfico 44: Parque móvil a 31 de diciembre (unidades) 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos DGT 

Observando el Gráfico 44 nos damos cuenta de que en el parque móvil español existen 
dos etapas. La primera etapa va desde el 2003 hasta el 2008 y sigue una tónica 
creciente, en dónde aumentan en 3.457.044 vehículos, o lo que es lo mismo un 
incremento del parque móvil del 18,5%. La segunda etapa va desde el 2008 hasta el 
2012 y se caracteriza por una ralentización en el crecimiento, con un aumento de tan solo 
102.164 o lo que es lo mismo en 4 años solo se incrementó el parque móvil en un 0,46%. 

El siguiente gráfico nos muestra una comparativa entre las matriculaciones y las bajas de 
vehículos que se han llevado a cabo en España desde el 2003 hasta el 2012 

Gráfico 45: Matriculaciones y bajas (unidades) 

Fuente: Elaboración a partir de datos DGT 

En el Gráfico 45 observamos un crecimiento del 10,81%, en las matriculaciones desde el 
2003 al 2004 que es una cifra más que considerable para un solo año. A partir de 2004 
las matriculaciones siguen una tónica continua hasta el 2007 que coincidiendo con el 
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estallido de la crisis internacional comienza una caída en picado de las matriculaciones, 
con un pequeño repunte en 2010, dejando una caída total de las matriculaciones del 
52,39%. Por otra parte las bajas han descendido un 20,79% desde el 2003 hasta 2012, 
destacando dos periodos como el año 2009 y el 2012 dónde matriculaciones y bajas son 
similares como se observa en este Gráfico 45.  

Por lo tanto podemos concluir el análisis del parque móvil español, diciendo que no 
podemos saber cual es la edad media del parque móvil español, pero podemos observar 
que siempre hay renovación del parque móvil. En los años previos a la crisis, por cada 
100 coches matriculados se daban de baja menos de 60, mientras que después de 2008 
están entre 80 y 100. Esto significa que hasta 2008 el parque se hacía más nuevo pero 
en buena medida porque se compraban muchos coches nuevos, no tanto porque se 
dieran muchos de baja. Ahora se compran muchísimos menos, pero por cada uno que se 
compra hay años en los que se da de baja otro, con lo cual también hay renovación.  
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Conclusiones 
Tras el análisis realizado, mostraremos a continuación las principales conclusiones a las 
que hemos llegado con este trabajo. 
 
El mercado del automóvil es un mercado estacional, en el que se venden más vehículos 
a final de mes que a principios de mes, siendo los meses donde más ventas se registran 
marzo y julio, y los meses en los que menos ventas se registran agosto y septiembre 
 
Las matriculaciones en España han descendido en el periodo 2007-2013 un 54% 
aproximadamente. Este fenómeno se debe fundamentalmente a la recesión económica 
que se inició a finales de 2007. 
 
La recaudación total del IEDMT descendió un 86,68% en el periodo 2007-2013. Este 
descenso se originó tras el cambio legislativo del IEDMT, que pasó de tributar en función 
de las cilindradas a tributar en función de las emisiones de CO2 homologadas para cada 
vehículo. Las causas de este descenso recaudatorio son dos, la caída de las 
matriculaciones totales y la caída de la recaudación media. Ésta descendió en el periodo 
2007-2013 un 71,64%. Este descenso se debe fundamentalmente al cambio legislativo 
del impuesto y a que la oferta de vehículos se adaptó a la nueva normativa 
incrementando las ventas de vehículos exentos del IEDMT. 
 
El número de vehículos exentos se incremento en un 83,84% desde el 2008, pasando de 
ser el 22% al 64% del total de vehículos matriculados en el 2013. Por lo tanto las 
exenciones se convierten el factor desencadenante del descenso recaudatorio medio por 
vehículo y consecuentemente del descenso recaudatorio general. 
 
Los vehículos eléctricos todavía suponen un porcentaje muy bajo en las ventas de 
vehículos, un 0,17% aproximadamente. Y los planes de ayuda a vehículos eléctricos, 
como el MOVELE no logran cumplir sus objetivos de ventas. 
 
Las emisiones medias de CO2 homologadas de los vehículos han experimentado un 
descenso en los últimos años tras el cambio legislativo del IEDMT, debido a la búsqueda 
de la reducción de los tipos impositivos del impuesto de matriculación. Se han reducido 
las emisiones de CO2 de los diésel y de los gasolina, siendo la reducción de estos últimos 
un 2% mayor.  
 
Los productores de vehículos adaptaron su oferta para buscar la reducción de los tipos 
impositivos del IEDMT y así fomentar las ventas de vehículos. Esta reducción se basó 
principalmente en el downsizing, que como hemos visto, consiste en reducir emisiones de 
CO2 a través de la reducción de las cilindradas de los vehículos. Por el contrario, la tara 
de los vehículos a pesar de influir sobre las emisiones de CO2, no fue utilizada por los 
fabricantes para lograr reducir la cuantía del IEDMT. 
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La moda en el precio de los vehículos en el 2013 sigue siendo la misma que para el 
2003, vehículos entre 10.000 y 15.000 €. En general se observa linealidad en el 
porcentaje de precios de los vehículos. 
 
Las subidas del tipo general de IVA anticiparon, en el corto plazo, las decisiones de 
compra de vehículos. 
 
En lo que se refiere a los planes de renovación, durante la vigencia del plan Prever se 
alcanzaron las mejores cifras de ventas de todo el periodo analizado en el estudio. Sin 
embargo es probable que simplemente se deba a que la coyuntura económica era 
favorable en esa época. 
 
Durante el periodo de coexistencia entre el plan VIVE y el 2000E se obtuvieron mejores 
promedios de ventas que mientras estos planes actuaban solos. Esto podría ser debido a 
que ambos cubrían dos tipos de compradores distintos, el VIVE el comprador que quería 
financiar todo el vehículo y el 2000E aquel que solo quería financiar una parte o nada del 
vehículo.  
 
Durante la época en vigor de los planes PIVE no se observa que incrementasen las 
ventas de vehículos. Además los planes PIVE 2, 3 y 4 tampoco incrementaron el 
porcentaje de vehículos familiares matriculados durante su vigencia. 
 
Existe renovación del parque móvil español en todo el periodo de tiempo analizado, sin 
embargo esta renovación era mayor antes del año 2008, en parte provocado por un 
mayor número de matriculaciones. 
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