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Resumen

Este estudio se centra en evaluar el efecto de los incentivos fiscales sobre la importacion
de vehiculos electrificados en Ecuador. A partir de su relacion con los gastos tributarios y de
lo que estos representan para el Estado, se plantea un analisis historico del mercado de
vehiculos eléctricos e hibridos, identificando momentos significativos de cambio y
considerando el contexto que podria influir en la adopcion de estos vehiculos. Los objetivos
incluyen realizar un andlisis descriptivo del mercado, identificar factores politicos,
socioecondmicos y tributarios relevantes, y cuantificar el impacto real de los incentivos fiscales
en la adquisicion de vehiculos electrificados. Utilizando datos de importaciones del periodo
2017-2023, proporcionados por organismos de control y supervision de comercio
internacional, y colocando el foco en la reforma de ICE (Art. 77 Num. 4) activa desde
diciembre de 2021, se confirmé que existe una relacion positiva entre el monto de exoneracion
por impuestos y la tasa de importaciones de vehiculos eléctricos e hibridos, de tal manera que

se justifica el gasto tributario asociado a estas politicas.

Palabras Clave: vehiculos electrificados, gasto tributario, importaciones de vehiculos,

politica fiscal.



Abstract

This study focuses on evaluating the effect of tax incentives on the import of electrified
vehicles in Ecuador. Based on its relationship with tax expenditures and what they represent
for the Government, a historical analysis of the electric and hybrid vehicle market is
proposed, identifying significant moments of change and considering the context that could
influence the adoption of these vehicles. The objectives include conducting a descriptive
analysis of the market, identifying relevant political, socioeconomic and tax factors, and
quantifying the real impact of tax incentives on the acquisition of electrified vehicles. Using
import data for the period 2017-2023, provided by international trade control and
supervision organisms, and focusing on the ICE reform (Art. 77 No. 4) active since
December 2021, it was confirmed that there is a positive relationship between the amount of

tax exemption and the rate of imports of electric and hybrid vehicles, in such a way that the

tax expenditure associated with these policies is justified.

Keywords: electrified vehicles, tax expenditure, vehicle imports, fiscal policy.
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Capitulo 1



1.1  Introduccion

Los gobiernos centrales desempefian un papel fundamental en la promocion del
crecimiento economico y el desarrollo de sectores estratégicos dentro de sus territorios. Para
ello, implementan diversas estrategias y politicas publicas, entre las cuales los incentivos
fiscales juegan un rol crucial. Los beneficios tributarios. o incentivos fiscales, son instrumentos
clave que las administraciones centrales utilizan para atraer inversiones, estimular la
innovacion, fomentar la creacion de empleo y, en general, dinamizar la actividad econdomica

en areas prioritarias (Cangui L et al, 2023).

Los incentivos fiscales pueden adoptar diversas formas, como exenciones impositivas,
deducciones fiscales, créditos tributarios y tasas impositivas reducidas (Coba & Vasconez,
2024). En Ecuador, estos se clasifican dentro de los gastos tributarios e intervienen en tributos
tales como el impuesto al valor agregado (IVA), impuesto a la renta de personas naturales y
sociedades (IR), impuesto a los consumos especiales (ICE), impuesto a la propiedad de

vehiculos, entre otros (Suarez, Gastos Tributarios en Ecuador, 2020).

Como hecho fundamental de los gastos tributarios, estos representan reducciones en los
ingresos que el Estado deja de percibir como contrapartida a los beneficios que posteriormente
generan (SRI, 2022). De ahi la importancia de que la implementacion de beneficios tributarios
se planifique y supervise para evitar abusos y garantizar que contribuyan al crecimiento
econdmico sostenible. De ser el caso en el que se tuvieran incentivos o gastos tributarios que
no sean eficientes, es decir, logren el fin para el que fueron creados, no debe omitirse que al
final estos representan un costo de oportunidad para el Estado, y se puede estar dejando de
destinar recursos a otros incentivos que si estén generando resultados positivos. La
transparencia y la rendicion de cuentas en la administracion de estos beneficios son cruciales
para mantener la confianza publica y asegurar que los objetivos econdmicos y sociales se

cumplan de manera efectiva (OECD, 2023).



1.2 Descripcion del problema

En Ecuador existe una gran cantidad de incentivos fiscales activos que intervienen en
multiples sectores (SRI, 2022). El Servicio de Rentas Internas (SRI) es la entidad publica
encargada de la administracion del sistema tributario en el pais. Este organismo lleva el registro
de las recaudaciones generadas por impuestos; y también de las recaudaciones que no generan
por concepto de incentivos fiscales, es decir, gastos tributarios. Para ello, el SRI, con base en
el contenido de la Ley de Régimen Tributario Interno (LRTI) y sus reformas, ofrece anualmente
un anexo con los beneficios tributarios activos durante ese periodo y una estimacion del gasto

tributario por concepto correspondiente.

Segun el tltimo documento de gasto tributario proporcionado por este organismo, el
anexo tributario de 2022, existen mas de 60 beneficios activos, de los cuales la gran mayoria
incluyen una estimacion especifica del monto que representan para el Estado. Entre estos
beneficios destaca la exoneracion de impuestos para vehiculos eléctricos e hibridos, o vehiculos
electrificados (VEF), una medida que busca fomentar la transicion hacia una movilidad mas
sostenible. Para este mercado, los beneficios tributarios directos en los tltimos afios implican
una exoneracion de IVA e ICE de este tipo de vehiculos para su adquisicion. Ademas, el anexo
estima un gasto tributario de USD 17,58 millones en 2022, lo que es mas de cinco veces

superior a la estimacion de 2021, que fue de USD 2,53 millones (SRI, 2022).

Sibien Ecuador exporta y comercializa vehiculos nacionales, practicamente la totalidad
de automoviles nuevos en el pais llegan a través de adquisiciones internacionales (AEADE,
2023). Por ende, el objetivo del Gobierno con los incentivos fiscales a este sector es
incrementar la flota de VEF en el territorio ecuatoriano gracias a las importaciones. El
organismo publico que regula en el pais el comercio internacional, a través de diferentes medios

de llegada es el Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE). Este ente juega un papel



importante en este contexto, pues a partir de sus registros el SRI puede elaborar la estimacion

del gasto tributario para vehiculos motorizados eléctricos, entre otros.

Aunque el SRI elabora una presentacion de la diferencia en el gasto tributario de un afio
a otro, no analiza el efecto de la medida en la cantidad de VEF importados al pais, producto de
los beneficios tributarios a VEF. Por ende, se desconoce si los incentivos fiscales estan teniendo
un efecto real y consiguiendo su principal cometido (Suarez, 2020). Si el efecto fuera positivo,
no habria problema con mantener el incentivo fiscal, pero, si el efecto no fuera proporcional
(no genere un efecto significativo) a lo que se genera de gasto tributario, entonces se deberia

reevaluar el incentivo, ajustarlo o eliminarlo.

1.3  Justificacion

Todo incentivo tributario activo representa un costo de oportunidad para los gobiernos
centrales. Esto implica que el Estado dedica recursos a un proyecto especifico, dejando de
intervenir en otros. Si los incentivos fiscales para los vehiculos electrificados no son efectivos,
se estarian malgastando esfuerzos en planificacion, estudio y analisis. Es crucial recordar que
el Estado se financia con los aportes de los contribuyentes y, por lo tanto, debe priorizar el uso

eficiente de los recursos publicos en politicas tributarias efectivas.

Por otro lado, la inversion del Estado ecuatoriano en el mercado de vehiculos
electrificados esta alineada con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) adoptados por la
Organizacion de Naciones Unidas (ONU) en 2015. Los ODS constituyen una agenda global
ambiciosa que busca abordar los desafios mas apremiantes de la humanidad, incluyendo la
lucha contra el cambio climatico y la promocioén del desarrollo sostenible (ONU, 2023). En
este sentido, Ecuador, como signatario de estos objetivos, se ha comprometido a implementar
medidas que contribuyan al logro de las metas establecidas. Especificamente, la adopcion de

vehiculos eléctricos e hibridos en Ecuador contribuye a: reducir la dependencia de



combustibles fosiles (ODS 7), fomentar la innovacion y modernizacion industrial (ODS 9),
promover ciudades mas limpias (ODS 11), incentivar la produccidon y consumo sostenibles

(ODS 12), y mitigar el calentamiento global (ODS 13) (ONU, 2024).

La adopcion de VEF en Ecuador es fundamental tanto por su impacto en la
sostenibilidad como por su relevancia social. Cambiar las preferencias de los consumidores
hacia VEF puede ayudar a reducir la dependencia de los subsidios a los combustibles fosiles,
evitando asi las protestas que suelen ocurrir cuando se plantea su eliminacion. De manera
directa, los usuarios finales se benefician de los incentivos fiscales y de las caracteristicas de
estos automotores, ya que los VEF son mas eficientes y sostenibles que los vehiculos
tradicionales que funcionan a gasolina o diésel. Segun la National Highway Traffic Safety
Administration, los vehiculos eléctricos convierten entre el 80% y el 85% de la energia del
motor en movimiento, en comparacion con el 25% al 36% de los vehiculos tradicionales.
Ademas, la adopcion de VEF reduce la contaminacion ambiental, beneficiando de manera

indirecta a toda la poblacion.

Lo expuesto anteriormente justifica la importancia de la sustitucién de los vehiculos
con motor de combustién interna por esta alternativa de vehiculos sostenibles, y la
implementacion de politicas tributarias que lo fomenten. Por tanto, este trabajo sirve a la
poblacion como insumo para llenar un vacio en la investigacion, acompafiar los manuales de
gasto tributario y, en referencia a los VEF, determinar el efecto real de los incentivos fiscales

sobre su adopcion en el pais.

1.4  Objetivos
Para la continuacion de este estudio, se formulan una serie de preguntas de
investigacion que guian su desarrollo. En primer lugar, es fundamental revisar la evolucion del

mercado de vehiculos eléctricos e hibridos para obtener una vision historica detallada y detectar



momentos significativos de cambio. Ademas, como este proyecto busca analizar el efecto de
los incentivos fiscales, se considera crucial examinar el contexto socioecondmico relacionado,

para formular hipdtesis sobre las posibles razones tras estos cambios.

En esta linea se presentan los siguientes objetivos:

1.4.1 Objetivo general

Evaluar el efecto de los incentivos fiscales sobre la importacion de vehiculos
electrificados en Ecuador mediante datos de organismos de control y supervision de comercio
internacional para contribuir al conocimiento sobre la efectividad de las politicas publicas de

fomento a la movilidad eléctrica.

1.4.2 Objetivos especificos

e Realizar un andlisis descriptivo del mercado de vehiculos electrificados para examinar
fuentes de informacion relevantes y detectar momentos significativos de cambio.

e Identificar factores relacionados al contexto politico y socioeconémico que pueden
haber afectado el mercado de vehiculos electrificados para analizar su relacioén con los
incentivos fiscales implementados.

e Determinar en qué medida la implementacion de el o los incentivos fiscales promueve

la adquisicion vehiculos eléctricos e hibridos en el pais.



1.5 Marco tedrico

1.5.1 Mercado nacional de vehiculos electrificados

Aungque el sector automotriz en Ecuador ha crecido a un ritmo constante en los ultimos

10 afios, la cantidad de vehiculos electrificados también lo ha venido haciendo, a pesar de que

la proporcioén es menor en comparacion. Como se puede observar en el Grafico 1 sobre la

evolucion de vehiculos matriculados en el pais desde 2013, la tendencia es al alza, para ambos

subconjuntos. Esta informacidn se obtiene gracias a la que pone a disposicion el Instituto

Nacional de Estadistica y Censos (INEC, 2023) sobre las cifras de vehiculos motorizados

matriculados al periodo 2023, las cuales se construyen a partir de los registros administrativos

provenientes de la Agencia Nacional de Transito (ANT).

Grdfico 1. Evolucion vehiculos matriculados
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Grdfico 2. Evolucion de vehiculos electrificados matriculados
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Fuente: Anuario de Estadisticas de Transporte (INEC)

Por otro lado, el Servicio de Rentas Internas ofrece informacion sobre las compras de
vehiculos motorizados desde el 2017 a la actualidad (SRI, 2023). Ademas de la del INEC, esta
base de datos muestra los modelos de los vehiculos comercializados en este tiempo. Para
efectos de estudio, esta podria ser una valiosa fuente para estudiar el comportamiento de los
consumidores, o lo que es lo mismo, la demanda del mercado dado que los vehiculos estan en

circulacion en territorio ecuatoriano.

En el Grafico 3 se muestra la evolucion de las ventas de vehiculos eléctricos e hibridos

en Ecuador.



Grdfico 3. Evolucion de ventas de vehiculos electrificados
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Para finalizar, se cuenta también con la base de datos del Servicio Nacional de Aduana
del Ecuador, la cual brinda el acceso al registro de importaciones y exportaciones desde el 2013
(SENAE, 2023). Para el interés de este estudio, se tomaron de esta inicamente las partidas que
tienen que ver con vehiculos motorizados, eléctricos e hibridos. La particularidad de esta base
es que ofrece informacion adicional sobre las unidades importadas, la fecha, CIF (costo, seguro
y flete), y valores tributarios y aranceles como IVA, ICE o FODINFA. En el Grafico 4 se

muestra la evolucion de las importaciones en el pais de VEF.
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Grdfico 4.Evolucion de importaciones de vehiculos electrificados
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Los tres graficos presentados anteriormente persiguen el fin de reflejar una semejanza
en la evoluciodn historica entre la cantidad de vehiculos electrificados matriculados, la venta de
estos y las importaciones. En primer lugar, se puede observar la tendencia positiva en el
crecimiento del mercado en cuestion. Pero también, es importante notar como los graficos
coinciden en una cuestion importante, el cambio estructural generado a partir de 2022 en el
crecimiento de la presencia de vehiculos eléctricos e hibridos en el pais. Es notorio que puede
haber sucedido algo que impulsé el crecimiento del mercado en este afio, dado que se ajusta

visualmente la demanda (SRI) con la oferta (SENAE).

1.5.2 Contexto internacional

Revisar la evolucion del mercado internacional de vehiculos electrificados es crucial
para evaluar la posicion de Ecuador en relacion con las tendencias globales. Este analisis
proporciona una perspectiva comparativa que permite determinar el grado de alineacion de

Ecuador con las practicas y avances internacionales en el sector de la movilidad eléctrica. La
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International Energy Agency (IEA) es una organizacion internacional crucial en el ambito
energético, establecida en 1974 en respuesta a la crisis del petroleo. Su mision principal es
promover politicas energéticas que aseguren una provision de energia segura, sostenible y
econdmica a nivel global. En relacion con el mercado internacional de vehiculos electrificados,
la IEA desempeia un papel significativo al emitir reportes detallados sobre las ventas y cuotas
de mercado de vehiculos eléctricos e hibridos en diversos paises. Estos informes proporcionan
datos valiosos sobre la adopcion y el crecimiento de estas tecnologias, permitiendo una

evaluacion precisa de las tendencias globales.

En la vanguardia de la adopcion de vehiculos eléctricos, los paises desarrollados han
demostrado un liderazgo indiscutible, superando significativamente a otros en este dmbito.
Noruega, por ejemplo, ha alcanzado una cuota de mercado de vehiculos eléctricos superior al
90% desde 2022, consolidaindose como un referente mundial en la transicion hacia una
movilidad mas sostenible (IEA, 2024). Destacan también Islandia y Suecia, que siguen a
Noruega dado que superan el 70% y 60% de cuota de mercado respectivamente también para

2023.

En el continente, Canada con su 13% y EE. UU. con su 9.5% de cuotas de mercado
alcanzadas en 2023 también se sefialan entre las mas relevantes (IEA, 2024). Por supuesto que,
al ser paises con una poblacion superior a la de los paises europeos antes mencionados, a pesar
de no alcanzar cuotas tan grandes, en términos reales la perspectiva es diferente. Asi, si se
revisan, por ejemplo, las ventas de vehiculos electrificados en Canadd y EE. UU. fueron

mayores que las de Noruega.

Luego, en América Latina el unico pais que se destaca con una cuota de mercado de

VEF alcanzada de 12% en 2023 es Costa Rica. Sigue Colombia con casi un 4% y Brasil con
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un 3%. En este caso se da una situacion similar a la expuesta en el parrafo anterior, sin embargo,

es importante examinar el porcentaje para tener una perspectiva mas amplia.

La IEA también emite comentarios sobre las razones que generan lo anterior. En ese
sentido, atribuye las altas cuotas de los paises europeos a incentivos gubernamentales, energias
renovables, apoyo publico y una infraestructura de carga desarrollada. El éxito de Noruega, por
su parte indica que se da gracias a incentivos fiscales como la exencion del IVA y la no
obligacion de pagar impuestos de circulacion. Ademads, los vehiculos eléctricos en Noruega
tienen acceso a carriles bus y subvenciones gubernamentales, lo que reduce su costo. Estudios
han demostrado que estos incentivos han sido efectivos para estimular la adopcion de vehiculos
eléctricos, haciéndolos mas accesibles y aumentando la demanda (Chaim Mersky, Sprei,

Samaras, & (Sean) Qian, 2016).

Sobre América Latina, la IEA considera que la adopcion de VEF esta en sus primeras
etapas, pero paises como Costa Rica, Chile y Uruguay han comenzado a implementar politicas
que impulsan el crecimiento del mercado, demostrando que estos pueden generar beneficios

ambientales, econdmicos y sociales.

1.5.3 Contexto socioeconomico

Una vez revisada la informacion referente al mercado nacional de vehiculos
electrificados (vehiculos matriculados, ventas e importaciones) y al mercado internacional, es
turno de aquello relacionado al contexto politico, economico y social que se ha venido
suscitando a lo largo del tiempo en el pais y que puede haber tenido relevancia. Esto se sostiene
bajo la premisa de que puede que mas de un factor haya influido en el sector. A continuacion,
se presenta una linea de tiempo con los sucesos mas relevantes en cuanto al espectro

socioeconomico:
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Tabla 1. Eventos socioeconomicos relacionados a los VEF

Protestas nacionales: subsidio a los combustibles 0ct-19
Decreto Ejecutivo No 490, 883
Restriccion vehicular: Pandemia Covid 19

. . mar-20
Decreto ejecutivo N0.1017
Protestas nacionales: subsidio a los combustibles jun-22
Decreto Ejecutivo No 231
Crisis energética abr-24
Acuerdo Ministerial Nro. MEM-MEM-2024-0005-AM
Compensacion por la reduccién de subsidios .
Decreto Ejecutivo No 306 Jun-24

Considerando que el periodo de estudio que se desea analizar es a partir de 2021, cuando
se empez6 a notar un cambio en el volumen de transacciones que involucran VEF, lo que paso
previo a este afio puede no tener una relevancia significativa. Sin embargo, un evento de interés
social que ha sido de polémica a lo largo de los afos es la eliminacion del subsidio a los
combustibles fosiles. Esta propuesta surge en linea con el interés del Gobierno por reducir
gastos en esta partida, lo que indirectamente avivaria el mercado de VEF. En 2019, el
presidente de por aquel entonces, Lenin Moreno; y luego en 2022, Guillermo Lasso intentarian
eliminar el subsidio a los combustibles mediante decreto ejecutivo. Pese a esto, luego de
intensos dias de protestas por parte de organizaciones sociales, en ambos casos, estas medidas
fueron retrotraidas. No obstante, se prevé que los intentos a eliminar el subsidio no cesen, pues
al momento de realizar este estudio en julio de 2024, el presidente Daniel Noboa pretende
sumarse a la lista de presidentes que desean llevar a cabo esta medida. Como estos sucesos

tuvieron lugar en un periodo relativamente breve, no se consideran relevantes para este estudio.

En 2020, los acontecimientos relacionados a la problematica mundial por el Covid 19
tuvieron lugar donde Ecuador, por supuesto, también fue uno de los paises afectados. La
principal consecuencia de esta problematica fue la desaceleracion econdmica y crisis en

muchos sectores de la economia. Entre las medidas que se llevaron a cabo para mitigar el
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impacto del Covid 19, estuvo la restriccion vehicular, que impedia o limitaba la circulacion de
automoviles en las carreteras en todo el pais. Esta tuvo lugar durante varios meses de 2020 y
2021. Pese a la disminucion de la actividad econdmica y de estas restricciones en la circulacion,
el mercado de VEF no se vio mds influenciado en estos afios. Es més, segin la evolucion de
las gréaficas presentadas, contrario a lo que se pudiera pensar, se evidencia la tendencia positiva

en el crecimiento en este intervalo de tiempo.

Por su parte, las crisis energéticas también son acontecimientos importantes con
influencia en el sector de VEF. Recordemos que la materia prima que estos vehiculos utilizan
es energia eléctrica. A diferencia del tema de la eliminacion de subsidios a combustibles, esta
se ha repetido con menos frecuencia, pero ha generado revuelo por la gestion de los encargados
de la administracion publica. Las crisis energéticas mas recientes datan de octubre de 2023,
con origen en el déficit de generacion provocado por una sequia severa. Después, los cortes de
energia en el pais de manera intermitente, hasta abril de 2024, cuando se intensificarian de
nuevo, provocando descontento y pérdidas econdmicas importantes a nivel nacional. A julio
de 2024. si bien la situacion energética se encuentra estabilizada, la incerteza respecto al futuro
de este tema puede ser una fuente recurrente de conversacion. Sin embargo, la administracion
publica esta haciendo las gestiones para generar alternativas a las principales fuentes de energia

actuales y mitigar el impacto de futuras sequias.
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1.5.4 Contexto tributario

Tabla 2. Cronologia de impuestos relacionados a los vehiculos electrificados

IMPUESTO TIPO DE VEHICULO ANOS ACTIVO
s6lo hibridos 2011 - 2016
Exoneracion IVA eléctricos e hibridos cuando CIF <= 35000 2017 - 2018
solo eléctricos 2019-2024
s6lo eléctricos transp. publico 2019
descuento 10% de la tarifa aplicable a los vehiculos eléctricos 2019
Exoneracion ICE solo eléctricos 2020
sOlo electricos hasta 30 nov 2021
électricos e hibridos (hibridos desde 1 dic) 2021-2024
Imp. a los Vehiculos Motorizados 2011 - 2024
Imp. a la Contaminacion Vehicular 2011- 2019

Fuente: Datos historicos de la Ley de Régimen Tributario Interno

Por otro lado, los VEF han estado influenciados por varios incentivos fiscales a lo largo
de los afios. Su contraparte, los vehiculos a combustion interna, no disfrutan de beneficios
tributarios, y a su vez, se les ha aplicado impuestos extra. Un ejemplo es el impuesto verde, o
Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular (IACV), que estuvo activo en el periodo de
2011-2019. Este era un tributo que gravaba la contaminacion ambiental causada por el uso de

vehiculos motorizados de transporte terrestre con un cilindraje superior a 1500 cc (SRI, 2019).

En lugar de aplicar el impuesto verde, las politicas actuales en Ecuador tienden a
enfocarse mas en incentivos positivos para la adopcion de vehiculos sostenibles y energias
renovables. Los vehiculos eléctricos siguen beneficidandose de exoneraciones de aranceles de
importacion y del Impuesto al Valor Agregado (IVA), haciendo su adquisicion mas atractiva.
El articulo 55, numeral 14 de la Ley de Régimen Tributario Interno (LRTI) regula la
exoneracion del IVA para la importacion y venta de vehiculos eléctricos nuevos en Ecuador,
siendo una medida clave para fomentar la movilidad eléctrica y apoyar los objetivos de
sostenibilidad del pais. Cabe sefalar que este numeral ha sufrido varios cambios en los ultimos

afios, siendo que hasta 2016 solo se aplicaba a vehiculos hibridos; desde 2017 a 2019 tanto a
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vehiculos eléctricos como hibridos cuando su base imponible fuera de hasta USD 35.000, y

desde 2019 a la actualidad solo a vehiculos eléctricos (SRI, 2024).

En adicion, de acuerdo con el articulo 77 numeral 4 de la LRTI, los vehiculos
motorizados eléctricos para transporte publico comenzaron a disfrutar de exenciones del pago
del ICE desde 2019. El Impuesto a los Consumos Especiales (ICE) es un tributo que grava a
ciertos bienes (nacionales o importados) y servicios, considerados de lujo. De esta manera el
gobierno al aplicar este impuesto busca desincentivar la compra de estos productos. Pero, al
igual que el IVA este numeral también ha sufrido reformas, siendo que desde 2020 a noviembre
de 2021 la exoneracion aplicaba a todo vehiculo eléctrico, y desde diciembre de ese afio incluia
también a vehiculos hibridos. La reforma afecta a ambos tipos de vehiculos electrificados, a
diferencia de la ley mencionada en el parrafo anterior, que aplica a vehiculos eléctricos y

nucvos.

Seglin los manuales de anexo tributario proporcionados el SRI, la exoneracion de IVA
sobre vehiculos eléctricos para uso particular, transporte publico y de carga (LRTI, art. 55,
numeral 14), el gasto tributario ascendié a USD 4,81 millones. En 2021, esta cifra fue de USD
2,02 millones, lo que representa un incremento de alrededor del 138%. Respecto a la
exoneracion de ICE para vehiculos eléctricos e hibridos (LRTI, art. 77, numeral 4), el gasto
tributario pas6 de USD 0,51 millones en 2021 a USD 12,77 millones en 2022. Esto representa
un incremento aproximado de 2404% dada la variacion porcentual de un afio al siguiente (SRI,

2022).

Con este ultimo dato sobre la magnitud del gasto tributario, la ley de exoneracion de
ICE que aplica tanto a vehiculos eléctricos como hibridos, y que su origen data del momento
en el tiempo en el que se observa un cambio estructural en las graficas antes mostradas, se toma

a la LRTI, art. 77, numeral 4 como la principal ley que desea estudiarse.



17

1.5.5 Revision de literatura

La revision de la literatura sobre la efectividad de los incentivos fiscales en la
adquisicion de vehiculos electrificados se articula en torno a tres ejes principales, cada uno de
los cuales ofrece una perspectiva distinta sobre el impacto de estas politicas. En primer lugar,
se encuentran los estudios que abordan la perspectiva del consumidor en el proceso de decision
de compra de vehiculos electrificados. Estos estudios exploran, mediante encuestas y analisis
del comportamiento del consumidor, los factores que influyen en la adopcion de estos
vehiculos. En particular, se analizan aspectos como la percepcion de los beneficios ambientales
asociados, el potencial de ahorro econdmico a largo plazo, y la influencia que los incentivos
fiscales tienen en la decision final de adquirir un vehiculo electrificado. Estos estudios son
fundamentales para comprender las motivaciones subyacentes que impulsan la adopcion de

tecnologias vehiculares mas sostenibles.

La literatura reciente sobre la adopcion de vehiculos eléctricos (EVs) y de nueva energia
(NEVs) destaca la importancia de los incentivos gubernamentales y otros factores en la
decision de compra de los consumidores. Mpoi, Milioti y Mitropoulos (2023) encontraron que,
en Grecia, los incentivos financieros, la conciencia ambiental y la infraestructura de carga
aumentan significativamente la disposicion a comprar un EV. En Estados Unidos, Roberson y
Helveston (2024) resaltan que una experiencia positiva con los vehiculos eléctricos enchufables
(PEVs) y los incentivos financieros equitativos pueden incrementar su adopcion, enfatizando
la necesidad de disefiar politicas accesibles para una poblacion diversa. Por su parte, Xian et
al. (2022) examinaron el impacto de diferentes politicas de incentivos en la demanda de NEVs
en Beijing y Shanghai, concluyendo que tanto los subsidios como las restricciones de licencia
influyen significativamente en las decisiones de compra, lo que subraya el papel crucial de las

politicas gubernamentales en la promocion de estos vehiculos.
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En segundo lugar, se identifican investigaciones que utilizan la metodologia de
diferencias en diferencias (DID), la cual permite establecer relaciones de causalidad entre los
incentivos fiscales y la adopcion de vehiculos electrificados. Esta técnica econométrica
compara los cambios en las tasas de adopcion entre grupos afectados y no afectados por los
incentivos, antes y después de su implementacion, controlando por factores externos y
tendencias temporales. Al examinar la evolucion en la adopcion de estos vehiculos en areas
con y sin incentivos fiscales, estos estudios logran identificar el efecto directo de dichas
politicas, controlando por otras variables que podrian influir en la adopcion de vehiculos
electrificados. Esta metodologia es especialmente valiosa para establecer relaciones causales

robustas en un contexto de politicas publicas.

Anghel et al. (2022), en un estudio publicado por el Banco de Espana, analizaron el
impacto desigual del programa MOVES II, destinado a incentivar la compra de vehiculos
eléctricos en Espafa. Utilizando una metodologia de diferencias en diferencias, evaluaron el
efecto de los incentivos fiscales sobre las matriculaciones de estos vehiculos en diversas
regiones. Compararon las provincias que recibieron el incentivo con Murcia y Extremadura,
que sirvieron como grupo de control. Los resultados indicaron un aumento significativo en las
matriculaciones en regiones como Asturias, Madrid, Navarra, Baleares y Catalufia, mientras
que en otras comunidades no se encontraron efectos significativos, mostrando una variabilidad

regional en el impacto del programa (Auciello, Anghel, & Lacuesta, 2022).

Finalmente, los estudios basados en regresiones emplean modelos econométricos para
analizar la relacion entre los incentivos fiscales y la adopcion de vehiculos electrificados. Estos
trabajos se basan en datos cuantitativos, como las cifras de ventas de vehiculos, los precios, y
diversas variables macroecondémicas, con el fin de estimar el efecto de los incentivos fiscales
sobre la demanda de vehiculos electrificados. Las regresiones permiten controlar multiples

factores simultaneamente, lo que ayuda a aislar el efecto especifico de los incentivos fiscales
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en la adopcion de estos vehiculos. Este enfoque cuantitativo es crucial para obtener una
comprension mas precisa y matizada del impacto econdmico de las politicas fiscales en el

mercado de vehiculos electrificados.

En el caso especifico de Ecuador, segiin lo revisado en la literatura relacionada, a nivel
de pregrado si se han revisado estudios sobre la toma de decisiones sobre la compra de
vehiculos ecoldgicos o andlisis descriptivos del mercado de vehiculos electrificados. Sin
embargo, no se ha encontrado mayor detalle en cuanto a estudios en el pais que analicen un
efecto con metodologia econométrica que estudien el efecto de los incentivos fiscales en el

consumo de estos bienes.

Plan de investigacion

En el capitulo Ise presenta una introduccién al tema, se describe brevemente el
problema acompaifiandolo con una justificacion para su andlisis y se revisa el contexto (nacional
e internacional) y literatura relacionada (estudios previosy metodologias usadas). En el
capitulo Il se senalala fuente de datos y las variables que serdn de utilidad segin la
metodologia que se propone acorde a la naturaleza del estudio. Para el capitulo III se muestran
los resultados del estudio y una breve discusion de estos y en el capitulo IV se finaliza con las

conclusiones y recomendaciones.



Capitulo 2
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2.1  Fuente de datos e informacion

La principal fuente de datos que se utiliza para este estudio es la de importaciones del
Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE). Este organismo divide su clasificacion de
bases de datos de importaciones en base a dos tipos de régimen diferentes: general y
simplificado (SENAE, 2023). Cabe recalcar que los regimenes aduaneros establecidos por
SENAE, que son procedimientos legales para la entrada y salida de mercancias del pais, y los
regimenes fiscales establecidos por el SRI, son diferentes. En este caso, el servicio de aduanas
usa esta diferenciacion tributaria para separar a los importadores que realizan operaciones de
importacion regular y que deben cumplir con requisitos mas detallados y formales, de los

importadores que hacen importaciones de menor volumen y/o esporaddicamente.

La fuente de datos consta de varios archivos en formato .csv de acceso publico,
reportada semestralmente, con registros desde el afio 2013. Es decir, el primer archivo contiene
el registro de todas las importaciones ocurridas de enero a junio de 2013, el siguiente contiene
el detalle del restante del afo, de julio a diciembre de 2013; el siguiente, los de enero a junio

de 2014, y asi sucesivamente.

Estos archivos contienen informacién de las importaciones ocurridas en el periodo de
tiempo diferenciadas por fecha y subpartida. Esta Giltima se trata de una codificacion que utiliza
la aduana para agrupar a los productos de un determinado tipo. Para la realizacion de este
trabajo, la unidad de estudio o los bienes de interés son los vehiculos electrificados, cuya
codificacion en especifico, segun el Comité de Comercio Exterior (COMEX), se detalla a

continuacion;
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Tabla 3. Subpartidas referentes a VEF

SUBPARTIDA DESCRIPCION

8703.80.10.90

SUV/automoévil eléctrico

Con traccién en las cuatro ruedas

8703.80.90.90

SUV/automoévil eléctrico

Traccion dos ruedas

8704.90.51.90

Camioneta eléctrica

De peso total con carga maxima inferior a 4,537 t

8704.90.59.90

Camibn eléctrico

De peso total con carga maxima superior a 4,537 t

8702.40.90.99

Bus eléctrico

Para el transporte de mas de 16 personas, incluido el conductor

8702.40.90.19 |Bus/VAN eléctrico Para el transporte de un maximo de 16 personas, incluido el conductor
8703.40.90.91 |SUV/automévil hibrido |- ---- De cilindrada inferior o igual a 2.000 cm3

8703.40.10.90 |SUV/automévil hibrido - - - - Los demas

8703.40.10.91 |SUV/automévil hibrido | ----- De cilindrada inferior o igual a 2.000 cm3

8703.40.10.92 |SUV/automévil hibrido | ----- De cilindrada superior a 2.000 cm3 pero inferior o igual a 3.000 cm3
8703.40.10.93  |SUV/automovil hibrido | ----- De cilindrada superior a 3.000 cm3 pero inferior o igual a 4.000 cm3
8703.40.10.99  (SUV/automévil hibrido | ----- Los deméas

8703.40.90.90 |SUV/automovil hibrido - - - - Los demas

8703.40.90.92 |SUV/automévil hibrido |- ---- De cilindrada superior a 2.000 cm3 pero inferior o igual a 3.000 cm3
8703.60.10.00 |SUV/automévil hibrido - - Con traccion en las cuatro ruedas

8703.60.10.10 |SUV/automévil hibrido |- ---- De cilindrada inferior o igual a 2.000 cm3

8703.60.10.20 (SUV/automévil hibrido ~ |----- De cilindrada superior a 2.000 cm3 pero inferior o igual a 3.000 cm3
8703.60.10.30 |SUV/automévil hibrido |- --- - De cilindrada superior a 3000 cm3 pero inferior o igual a 4000 cm3
8703.60.10.90 (SUV/automévil hibrido ~ |----- Los demas

8703.60.90.00 |SUV/automévil hibrido - - Los demas

8703.60.90.10 |SUV/automévil hibrido |- ---- De cilindrada inferior o igual a 2.000 cm3

8703.60.90.20 |SUV/automévil hibrido |- ---- De cilindrada superior a 2.000 cm3 pero inferior o igual a 3.000 cm3

8704.90.00.19

Camioneta hibrida

8704.90.11.90

Camioneta hibrida

- - - - Los demas

8704.90.11.93

Camioneta hibrida

————— De cilindrada superior a 3000 cm3 pero inferior o igual a 4000 cm3

Fuente: COMEX

La tabla 3 contiene las subpartidas que se tomaron como referencia para los vehiculos
eléctricos y para los hibridos. Una acotacion relevante es que las subpartidas agrupan diferentes
modelos de vehiculos segun su serie. En esta linea, las subpartidas que comienzan por 87.02
hacen referencia a vehiculos utilizados para el transporte de personas o mercancias,
buses/VAN; las que comienzan por 87.03, a vehiculos SUV o automoviles; y por ultimo las
que comienzan por 87.04 que categorizan a los camiones o camionetas. Asimismo cabe sefialar
que la subpartida “base” del documento COMEX describe la subclasificacion dentro de los
tipos de vehiculos eléctricos e hibridos. Asi entonces es posible diferenciar los BEV (Battery

electric vehicle), HEV (hybrid electric vehicle) o PHEV (plug-in hybrid electric vehicle).
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De esta manera, se filtré la fuente original por las subpartidas correspondientes para
generar finalmente dos bases de datos, una para vehiculos eléctricos y otra para vehiculos
hibridos, de tal manera que el desglose de registros y cantidad de vehiculos importados por afio

se muestra a continuacion:

Tabla 4. Registros y cantidades importadas por subpartida

ELECTRICOS HIiBRIDOS
REGISTROS CANTIDAD IMP. REGISTROS CANTIDAD IMP.
2017 8 20 35 1408
2018 16 95 80 3276
2019 24 187 110 1759
2020 44 368 156 1332
2021 37 173 187 3907
2022 111 557 359 6755
2023 248 3795 869 20369
2024* 90 1970 415 9289
Total general 578 7165 2211 48095

* datos hasta junio 2024

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SENAE

2.2 Descripcion de las variables

Los archivos de SENAE contienen varios campos o variables relevantes. Los que ya se
han introducido son los referentes a la fecha de ingreso, subpartida y la cantidad importada por
registro. Recordemos que un registro representa una fecha de ingreso, de una subpartida en
particular, pero no necesariamente una Unica unidad importada. Por otro lado, tenemos campos
referentes al pais de origen, el distrito o lugar de llegada, la descripcion arancelaria o el peso
neto que son auto explicativos. También hay un campo denominado régimen, que describe el
tipo de régimen aduanero indicado en la declaracion de importacion (DAI) y tratamiento
preferencial y convenio internacional que son codigos para la exoneracion de tributos de la

DAL
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Adicionalmente, se cuenta con un campo denominado “cédigo liberacion”, que
especifica si a un determinado registro aplica o no una ley de beneficio tributario. En relacion
con esto, también se presentan campos de tipo monetario que hacen referencia a las cargas
arancelarias y tributarias. Aqui encontramos el FODINFA (Fondo de desarrollo para la
infancia), CIF (Costo, seguro y flete), salvaguardias, ICE especifico, ICE advalorem e IVA,

entre otros.

23 Operacionalizacion de variables

El proposito de este estudio es medir la influencia que tiene el incentivo fiscal por
exoneracion de ICE Art.77 Num.4, vigente a partir de la reforma de finales de noviembre de
2021, en la importacion de VEF. Por ende, la variable dependiente es justamente la cantidad
importada de VEF, Por otro lado, la variable independiente mas relevante o variable de interés
es la influencia del incentivo fiscal, representado por el gasto tributario que genera por

subpartida o modelo de VEF.

Asi, para el calculo o estimacion de esta variable denominada “gttotal” (gasto tributrario
total por exoneracion de ICE) se utilizo el documento Tarifas ICE proporcionado por el SRI
que indica los bienes y servicios que fueron gravados con el impuesto a los consumos
especiales y sus respectivas tarifas. Entre estos, se encuentran productos como el tabaco y
sucedaneos, bebidas gaseosas, perfumes, videojuegos o servicios de television pagada. Una
acotacion importante es que las tarifas ICE se dividen en especifica y advalorem, o “segun el
valor” por su origen en latin. La mayoria de los productos antes descritos gravan una tarifa
especifica, es decir, un valor fijo por unidad de medida, independientemente del valor del bien,
sin embargo, los vehiculos motorizados en general no gravan tarifa especifica, sino solo
advalorem. Segtin el documento de Tarifas ICE, a los vehiculos a combustion interna les
correspondia unos porcentajes diferentes a los VEF. Las tarifas advalorem para VEF se muestra

a continuacion:
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Tabla 5. Tarifas AD VALOREM del ICE

TARIFAS DEL IMPUESTO A LOS CONSUMOS ESPECIALES

Vehiculos motorizados hibridos o eléctricos de transporte terrestre de hasta 3.5 toneladas de carga, conforme el detalle: ];/[ijLI(};?{SI\?
Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea de hasta USD 35.000 0%
Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 35.000 y de hasta USD 40.000 8%
Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 40.000 y de hasta USD 50.000 14%
Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 50.000 y de hasta USD 60.000 20%
Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 60.000 y de hasta USD 70.000 26%
Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 70.000 32%

Fuente: SRI

La eleccion de usar estas tarifas y no las aplicables a vehiculos de combustion interna
se justifica desde la presencia de la tabla de tarifas a VEF, ya que si no hubiera existido la
reforma que exoneraba de ICE a estos vehiculos, presumiblemente estas serian las mismas
tarifas que se aplicarian (SRI, 2018). Ademas, la estimacion del gasto tributario a partir de estas

tarifas se puede considerar un contrafactual adecuado.

Con esto, se procede a calcular entonces el gasto tributario por registro o subpartida de
las bases de vehiculos eléctricos y vehiculos hibridos. Para ello, tal y como se indica la tabla
de tarifas anterior, lo primero es determinar la base imponible que para este caso es el precio
de venta al publico a partir de la informacion con la que se cuenta. Seglin el Reglamento para
la aplicacion de la Ley de Régimen Tributario Interno, en su apartado para la aplicacion del
impuesto a los consumos especiales define que debe considerarse una base imponible, diferente
por cada tipo de producto o servicio. El numeral 4.1 del articulo 197 de este documento
especifica que, para los vehiculos motorizados de transporte terrestre importados, la base
imponible serd el precio de venta al publico sugerido por el fabricante o importador menos el
IVA y el ICE; si no se cuenta con precio de venta al publico sugerido se actuara conforme lo
previsto en el numeral 4 del articulo 197. Este ultimo numeral reza lo siguiente: en caso de no
existir precio de venta al publico sugerido o precio referencial para bienes importados o
fabricados, se deberan realizar los siguientes calculos a efectos de obtener la base imponible:

a) Se calculara el ICE inicialmente en base al precio de venta del fabricante menos el IVA y el
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ICE o precio ex aduana, mas el 30% de margen minimo de comercializacion; b) Al precio de
venia del fabricante menos el IVA y el ICE o ex aduana, se sumara el ICE calculado en las
condiciones del literal anterior, asi como el IVA correspondiente; y, ¢) En caso de que el precio
asi obtenido conlleve a una tarifa mas alta del impuesto, se deberan recalcular tanto el ICE

como el IVA, hasta que dicho resultado no conlleve a una tarifa del ICE mas alta.

Como no se tiene informacién sobre los precios de venta de los fabricantes, se utilizara
el precio ex aduana, mas el 30% de margen minimo de comercializacion, segin el apartado
explicado anteriormente. El precio ex aduana corresponde al valor en aduana de los bienes,
mas las tasas arancelarias, fondos y tasas extraordinarias recaudadas por la autoridad aduanera
al momento de desaduanizar los productos importados. Esto, para el caso de las bases de datos
con las que se trabaja requiere sumar los valores de tipo monetario que hacen referencia a las
cargas arancelarias y tributarias (CIF, Fodinfa e impuesto advalorem). Asi se tendria un
acumulado de precio ex aduana por registro. Antes de aplicar las tarifas, hay que calcular este
valor individualmente, por subpartida y, por ende, se divide sobre la cantidad fisica para aplicar
el porcentaje respectivo de gasto tributario. Finalmente, ya se tendria el gasto tributario por

subpartida o modelo de vehiculo.

2.4  Metodologia propuesta

Mora y Lafuente (2024) en su estudio titulado “El efecto de los incentivos fiscales en
la importacion de vehiculos eléctricos en Costa Rica” utilizaron un modelo de regresion
multiple Binomial negativa para evaluar el impacto de los incentivos fiscales en la importacion
de vehiculos eléctricos. Esta metodologia se seleccioné debido a su capacidad para modelar
variables de conteo, como la cantidad de vehiculos eléctricos importados, especialmente
cuando estos datos no siguen una distribucion normal y presentan sobredispersion. El modelo
permiti6 a las autoras analizar el efecto de la variable independiente, el monto de exoneracion

promedio, sobre la tasa de importacion, controlando por otras variables como la categoria de
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vehiculo y el Producto Interno Bruto (PIB). Asi, las investigadoras consiguieron analizar
detalladamente cémo los incentivos fiscales afectan la importacion de vehiculos eléctricos. En
especifico, encontraron que por cada aumento de $1 en el monto del incentivo fiscal, se estima
un aumento en la tasa de importacion de vehiculos eléctricos de un 0.02%. Esto sugiere que los
incentivos fiscales tienen un efecto positivo en la cantidad de vehiculos eléctricos importados,

aunque el impacto es relativamente pequefio.

En esta linea, la forma general del modelo de regresion multiple Binomial negativa se

detalla a continuacion.
Iy = exp [a + ,B(gastotribi,t) + y(Cl-,t) + 8§(PIB;-1) + afio + &; ] (1)
Donde:

I; ¢ = cantidad importada de vehiculos del modelo i en el trimestre t
gastotrib;, = monto de exoneracion promedio del modelo i en el trimestre t
C;: = dummy categoria del modelo i en el trimestre t (1 si PVP = $35.000)
PIB,_; = PIB promedio del trimestret — 1

ano = dummy anual

& ¢ = error no observable

Para una mejor interpretacion de los resultados, la variable de interés gasto tributario y
la variable de control primer rezago del PIB se les aplico logaritmo natural, de esta forma los
coeficientes resultantes de la modelizacion no fueron muy diminutos y su interpretacion resulto
ser mas clara. Lo Gnico que cambia al aplicar logaritmo natural es la escala de los datos para

esas dos variables, ya que el nivel de significancia se mantiene.

La ecuacion (1) se disefia para evaluar el impacto general de la exoneracion fiscal en la
importacion de vehiculos. La variable C; ; juega un papel crucial al permitir una distincién en

el efecto de la exoneracion basada en el PVP del vehiculo, puesto que a partir de los $35.000
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el vehiculo comienza a generar gasto tributario. Esta distincién es importante porque los
vehiculos valorados en menos de $35,000 estaban exentos del pago de ICE, mientras que los
demas pagaban una tasa escalonada y diferenciada de este impuesto tal como se pudo observar
en el Tabla 5. La variable PIB promedio del trimestre anterior se incluye como control en el
modelo, bajo la suposicion de que una mejora en la economia (reflejada en un aumento del PIB
reportado) tiende a incrementar la cantidad de vehiculos importados en general. Por su parte,
la variable afo permite capturar el efecto de la exoneracion desde la fecha en que se promulga
la ley para vehiculos electrificados sobre la cantidad importada. Ademas, esta variable
incorpora factores no observables que varian anualmente o patrones estacionales comunes a

todas las marcas y modelos de vehiculos.

La justificacion del modelo utilizado en el estudio se centra en la naturaleza de la
variable dependiente, que es la cantidad de vehiculos eléctricos importados por trimestre. Esta
variable es clasificada como una variable de conteo, lo que significa que puede asumir valores
enteros no negativos. Debido a esta caracteristica, se descartan enfoques estadisticos que no
son adecuados para este tipo de datos, como el uso de minimos cuadrados ordinarios (MCO).
El MCO asume que la variable dependiente es continua y normalmente distribuida, lo cual no
se cumple, ya que la variable de conteo frecuentemente presenta una distribucion sesgada y

puede incluir ceros, lo que podria llevar a estimaciones imprecisas y sesgadas.

Ademas, se consider6 la opcion de utilizar un modelo de regresion lineal multiple; sin
embargo, este enfoque también fue desestimado debido a la naturaleza discreta de la variable
dependiente y la presencia de sobredispersion en los datos, donde la varianza es mayor que la
media. Esta condicion es incompatible con las suposiciones del modelo de Poisson, que es otro
modelo comunmente utilizado para variables de conteo, ya que este ultimo requiere que la

varianza sea igual a la media.
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Ante estas limitaciones, se opt6 por un modelo de regresion multiple Binomial negativa,
que es mas adecuado para manejar la sobredispersion y la naturaleza discreta de la variable
dependiente. Este modelo permite relajar la restriccion de igualdad entre la media y la varianza,
proporcionando estimaciones mas precisas y robustas. La eleccion del modelo Binomial
negativo también facilita la inclusion de variables de control, como el PIB, y permite capturar

efectos no observados que pueden influir en la importacion de vehiculos eléctricos.

Asi, siguiendo el ejemplo de Mora y Lafuente y llevandolo a un contexto ecuatoriano,
la eleccion de este enfoque se fundamenta en la capacidad del modelo para capturar no solo el
efecto directo de los incentivos, sino también las interacciones con otras variables economicas

que podrian influir en la decision de importacion.

Las predicciones del modelo sugieren una correlacion positiva entre la politica de
exoneracion y el volumen de importaciones vehiculares. Se esperaria encontrar una relacion

positiva con el PIB.

2.5  Estrategia econométrica

A fin de continuar con la depuracion de las bases de datos, se puso el foco en la variable
régimen. De estas, Unicamente se tienen en consideracion las importaciones a consumo y
deposito aduanero publico y privado porque estas representan entradas de vehiculos al pais sin
exoneracion, suspension o liberacion de impuestos, a diferencia de los regimenes que se
descartaron, como por ejemplo las admisiones temporales para reexportacion, reimportacion
en el mismo estado o ferias internacionales. Los depdsitos aduaneros consisten en un régimen
especial aduanero, mediante el cual las mercancias importadas son almacenadas por un periodo
determinado sin el pago de derechos e impuestos y recargos aplicables; y, podra ser publico o
privado, sobre el que se pueden realizar nacionalizaciones parciales que alivian el uso del flujo

de caja. Sin embargo, una vez que se desea nacionalizar el producto, se deben pagar los
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impuestos y aranceles correspondientes para completar el proceso de importacion (SENAE,

2024).

Por otro lado, se excluyen los registros con un CIF inferior a $15.000. El CIF, que en
comercio internacional representa el costo, el seguro y el flete de un producto, se utiliza aqui
para identificar vehiculos. Cualquier registro cuyo CIF no se ajuste a los criterios tipicos de un
vehiculo debe ser descartado, ya que no se dispone de informacion adicional sobre estos casos.
Esta decision se fundamenta en la necesidad de garantizar la homogeneidad y confiabilidad del
conjunto de datos. Al eliminar aquellos registros que, por su bajo valor de CIF, podrian
corresponder a productos distintos a vehiculos, errores en las declaraciones aduaneras de
importacion o incluso intentos de evasion de impuestos, se asegura que el andlisis se centre

exclusivamente en el universo de interés

Sobre la incorporacion de la variable de control de producto interno bruto, se opta por
utilizar su version nominal, dado que los datos de SENAE se presentan en precios corrientes.
Esta decision se basa en el principio de comparabilidad, ya que, al utilizar el mismo deflactor
implicito en el PIB y en los valores de las importaciones, se evita distorsionar los resultados
por la inflacion. La fuente de esta variable es el Banco Central del Ecuador, reportado

historicamente de manera trimestral.

Luego, para cumplir con las especificaciones del modelo propuesto, se realiza un
agrupamiento trimestral de los registros, segmentados por subpartida. En cada grupo, se calcula
la suma total de las cantidades, el promedio del monto exonerado por gasto tributario y el precio

de venta promedio de los productos dentro de esa subpartida.

Finalmente, es crucial considerar el intervalo de tiempo cubierto por los datos. Tras
aplicar las acciones mencionadas, el registro mas antiguo para vehiculos eléctricos corresponde

al cuarto trimestre de 2018, mientras que para los vehiculos hibridos es del tercer trimestre de
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2017. Aunque hay informacion disponible hasta junio de 2024 para ambas categorias de
vehiculos, para evitar comparaciones entre periodos desiguales, se deben analizar los periodos

2019-2023 para vehiculos eléctricos y 2018-2023 para vehiculos hibridos.

Antes de modelizar por Binomial negativo se empled el modelo de regresion multiple
Poisson, cuya forma se expresa en la ecuacion (2). Realmente la forma es la misma que la
Binomial negativa, puesto que esta ultima es una extension del modelo de Poisson. La
diferencia clave radica en la relacion entre la media y la varianza. Para verificar que los
resultados por este tipo de modelizacion sean eficientes se utilizo la prueba de Pearson, donde
la hipotesis nula es que el modelo no logra explicar la dindmica de los datos de manera dptima

y por lo tanto se debe encontrar otra alternativa.
log (Iiy) = a+ ,B(gastotribi,t) + y(Cl-’t) + 8(PIB;_1) + afio + &, (2)

Una vez comprobado que lo ultimo no se cumple y que el supuesto que exige el modelo
Poisson de que la media y la varianza sean iguales no aplica, se prosiguio a utilizar la ecuacion
(1) para la interpretacion de los resultados. Ademads, se emplearon los criterios de seleccion
AIC y BIC para mostrar que la seleccion del modelo Binomial negativo es dptima. Todos los
procedimientos se realizaron en el software Stata, para la modelizacion Binomial negativo se

utilizo el comando nbreg.



Capitulo 3
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3.1 Resultados

Para los resultados se utilizaron dos modelos econométricos, el primero captura la
relacion entre el gasto tributario del ICE y la cantidad importada de vehiculos eléctricos; y el
segundo la relacion entre el gasto tributario del ICE y la cantidad importada de vehiculos
hibridos. Primero, se analiza de forma preliminar la naturaleza de los datos, lo cual se puede
visualizar en los Graficos 5 y 6, donde los histogramas muestran que tanto los datos
correspondientes a vehiculos eléctricos e hibridos presentan una asimetria hacia la derecha, por
lo que no poseen una distribuciéon normal. Los histogramas evidencian la no continuidad de los
datos, lo que podria traer problemas a la hora de modelar con minimos cuadrados ordinarios,
siendo una de las razones por la que se optd en modelar mediante regresiones Binomiales

negativas.
Grdfico 5. Histograma de los vehiculos eléctricos
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Grdfico 6. Histograma de los vehiculos hibridos
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3.1.1 Modelo Poisson para vehiculos eléctricos e hibridos

Antes de modelar por el método de regresion Binomial negativa tal como se planted en
la metodologia, se verificaron los resultados utilizando la regresion Poisson. Al igual que la
Binomial Negativa, esta regresion usa datos de conteo en su modelizacion, lo que imposibilita
el uso de otros modelos por MCO, pero la regresion Poisson presenta una gran restriccion que
se explica después. Los resultados con este método se muestran en la Tabla 6, donde se puede
observar que para los dos modelos los coeficientes de la variable gasto tributario son
estadisticamente significativos a un nivel de confianza del 99%, siendo 0.57% y 0.59% para

vehiculos eléctricos e hibridos respectivamente.
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Tabla 6. Regresion Poisson

Cantidad Importada Eléctricos Hibridos
: : 0.5797 0.5917
Log Gasto Tributario (0.0142) ** (0.0061) **
0.3052 0.6363
Log PIB;_4
(0.0039) ** (0.0009) **
C -0.3598 -4.0855
(0.0323) ** (0.0189) **
-4.3168 -4.2493
Afo
(0.1648) ** (0.0573) **

* p<0.05; ** p<0.01

Para comprobar que los datos se encuentren correctamente modelizados y no presenten
algun tipo de sesgo en su interpretacion, se empleo la prueba de bondad de ajuste de Pearson,
donde se evalua la hipotesis nula de que el modelo explica de manera eficiente la dindmica de
los datos. Entonces, aunque los coeficientes de las regresiones Poisson son significativos al
utilizar esta metodologia, la prueba de bondad de ajuste apreciada en la Tabla 7, arroja que
segun los estadisticos se rechaza la hipotesis nula para ambos modelos, esto significa que los
modelos eléctricos e hibridos no explican eficientemente la dindmica de los datos,

concluyéndose que esta modelizacion no es la apropiada para este caso.

Tabla 7. Prueba de bondad de ajuste

Deviance Pearson
goodnees-of-fit goodnees-of-fit
Eléctricos 6541.68%* 14503.5%*
Hibridos 40741.4%* 85719.98%*

* p<0.05; ** p<0.01
Estos resultados provenientes de las pruebas de bondad de ajuste se deben a la gran
restriccion que se menciond al principio, la cual se trata de que los modelos Poisson no admiten
datos sobre dispersos, ya que esto provoca que las pruebas de significancia estadistica de los

coeficientes presenten un sesgo hacia rechazar la hipotesis nula, razon por la cual se obtenian
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coeficientes significativos a un nivel de confianza del 99%. Para comprobar si los datos se
encuentran sobre dispersos se debe comprobar que su media y varianza no sean iguales, lo cual
se puede apreciar en las estadisticas descriptivas de la variable cantidad en la Tabla 8, donde
la media y la varianza para los datos provenientes de vehiculos eléctricos e hibridos no son
iguales, incumpliéndose el requisito del modelo Poisson que dicta de que estas dos estadisticas
sean iguales. Por lo tanto, basandonos en la prueba de bondad de ajuste y en la sobre dispersion
de los datos, no se puede concluir con esta metodologia, por lo que se tuvo que utilizar el

método de regresion Binomial negativa, el cual se ajusta a datos donde la media y la varianza

difieren.
Tabla 8. Estadisticas descriptivas de la cantidad importada para ambos modelos
Cantidad Importada Mean SD Min Max
Eléctricos 70.17 151.41 1 735
Hibridos 254.13 685.70 1 4480

3.1.2 Modelo Binomial Negativo para vehiculos eléctricos e hibridos

La aplicacion de esta metodologia se puede apreciar en la Tabla 9, donde se muestran
los resultados utilizando regresiones Binomiales negativas, en la primera columna se pueden
apreciar aquellos referentes a vehiculos eléctricos y en la segunda columna los referentes a los
vehiculos hibridos. En el caso de los vehiculos eléctricos, se obtiene que la variable logaritmo
natural del gasto tributario es significativa a un nivel de confianza del 99% con un coeficiente
positivo del 0.28%, esto quiere decir que un aumento del 1% en el monto de exoneracion en el
ICE incrementa la cantidad importada de vehiculos eléctricos en un 0.28%. Asi mismo, la
variable de control logaritmo natural del primer rezago del PIB es significativo a un nivel de
confianza del 99%, por lo que un incremento del PIB nominal en el periodo anterior aumenta
la cantidad importada de vehiculos eléctricos en un 0.31% de acuerdo con su coeficiente. En

cambio, la variable categorica es significativa a un nivel de confianza del 95%, teniendo un
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coeficiente negativo del 60.02% una vez aplicada la tasa de incidencia, esto quiere decir que la
tasa de importacion de vehiculos eléctricos es menor en ese porcentaje para vehiculos con un
precio mayor a $35,000. Ademas, se obtuvo que la variable dicotdmica anual relacionada con
el efecto posterior a la promulgacion de la Ley de exoneracion ICE con la cantidad importada

de vehiculos eléctricos no es significativa.

Con respecto a los resultados del modelo con vehiculos hibridos, se obtuvo un
coeficiente de logaritmo natural de gasto tributario significativo a un nivel de confianza del
99%, cuyo coeficiente es positivo y del 0.45%, esto quiere decir que un aumento del 1% en el
monto de exoneracion conlleva un incremento del 0.45% en la cantidad importada de vehiculos
hibridos. Asi mismo, la variable de control logaritmo natural del primer rezago del PIB, la
variable categodrica y la variable dummy anual son estadisticamente significativas a un nivel de
confianza del 99%. Para el caso del PIB, un incremento del 1% de este indicador
macroecondémico en el periodo anterior aumento la cantidad importada en una escala del
0.69%. Con respecto a la variable categdrica, una vez aplicada la tasa de incidencia el
coeficiente resultante es del 97.47%, esto quiere decir que la tasa de importacion de vehiculos

hibridos es menor en ese porcentaje para vehiculos con un precio mayor a $35,000.

Tabla 9. Regresion Binomial Negativo

Cantidad Importada Eléctricos Hibridos
: : 0.2832 0.4547
Log Gasto Tributario (0.0589) ** (0.0850) **
0.3074 0.6898
Log PIB;_4
(0.024) ** (0.0357) **
C -0.9169 -3.6787
(0.4409) * (0.3574) **
-0.6864 -3.9782
Afo
(0.5452) (0.9466) **

* p<0.05; ** p<0.01
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Una vez que se obtuvieron los resultados de la metodologia por regresiones Binomial
negativa y para comprobar que estos sean mas eficientes y 6ptimos que aquellos obtenidos en
las regresiones Poisson, se utilizaron los criterios de seleccion AIC (Criterio de Informacion
de Akaike) y BIC (Criterio de Informacion Bayesiano). En la Tabla 10 se observa que, para el
modelo correspondiente a los vehiculos eléctricos, la regresion Binomial negativo es el 6ptimo,
ya que posee los estadisticos AIC y BIC mas bajos, segun lo cual los criterios de seleccion
establecen como la regla de decision. Similar resultado se obtuvo en el modelo correspondiente
a vehiculos hibridos, ya que los estadisticos AIC y BIC para el modelo Binomial negativo es

menor comparado con el Poisson, tal como se puede apreciar en la Tabla 11.

Tabla 10. Criterios de seleccion para los vehiculos eléctricos

Model 1l(model) N AIC BIC
Poisson -3434.94 71 6877.87 6886.93
Binomial Negativo -331.52 71 673.05%* 684.36*

*Seleccion de modelo por criterios de seleccion

Tabla 11. Criterios de seleccion para los vehiculos hibridos

Model 1l(model) N AIC BIC
Poisson -20742.06 147 41492.1  41504.08
Binomial Negativo -775.05 147 1560.1*  1575.06*

*Seleccion de modelo por criterios de seleccion

3.1.3 Modelo para vehiculos electrificados

Ya se analizaron las relaciones del gasto tributario del ICE en la cantidad de vehiculos
eléctricos e hibridos individuales, pero para ampliar la profundidad de este tema se realizé un
tercer modelo, donde se anexaron los registros correspondientes a los vehiculos eléctricos e
hibridos en una sola base de datos, para lo que este modelo corresponde a la importacion de
vehiculos electrificados. La principal diferencia de este modelo agrupado con respecto a los

dos modelos individuales es la inclusion de la variable dicotomica “Eléctricos”, que toma el
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valor de 1 si el registro trata sobre la importacion de vehiculos eléctricos y 0 si se trata de

vehiculos hibridos importados.

Los resultados al utilizar esta especificacion se muestran en la Tabla 12, donde la
primera columna corresponde a la metodologia Poisson y la segunda a la Binomial Negativa.
Para la regresion Poisson se obtienen coeficientes estadisticamente significativos a un nivel de
confianza del 99 %, pero tal como se explico en el andlisis, la estimacion con esta metodologia
es sesgada por lo que no es Optima para explica la dindmica de los datos. Los resultados
utilizando Binomial negativo muestran que el coeficiente del logaritmo natural de gasto
tributario es positivo y significativo a un nivel de confianza del 99% y cuyo valor es 0.36%,
por lo que un aumento del 1% en el monto de exoneracion incrementa la cantidad importada
de vehiculos electrificados en un 0.36%. Todas las demas variables de control, categoricas y
dicotomicas son significativas al 99% de nivel de confianza. Un incremento del 1% en el

logaritmo natural del primer rezago del PIB incrementa en un 0.56% la cantidad importada.

El coeficiente de la variable categdrica una vez aplicada la tasa de incidencia es del
91.92%, esto quiere decir que la tasa de importacion de vehiculos electrificados es menor en
ese porcentaje para vehiculos con un precio mayor a $35,000. Finalmente, el coeficiente
negativo de la variable dummy eléctricos una vez aplicada la tasa de incidencia es del 88.24%,
lo cual quiere decir que la relacion que tiene la exoneracion del ICE sobre los vehiculos
eléctricos es 88.24% menor comparada con la relacion que poseen los vehiculos hibridos, es

decir el efecto es mayor en estos ultimos.
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Tabla 12. Regresion Poisson y Binomial Negativo para vehiculos electrificados

Cantidad Importada Poisson Binomial Negativo
Loe Gasto Tributari 0.4452 0.3619
08 Liasto THbutatlo ¢ np49) = (0.0683) **
0.6213 0.5644
Log PIB;_4
(0.0009) ** (0.0219) **
C -3.3889 -2.5155
(0.0149) ** (0.2559) **
-2.8692 -2.2079
Afo
(0.0491) ** (0.732) **
-2.1402 -0.9601
Eléctricos
(0.0167) ** (0.23211) **

* p<0.05; ** p<0.01

Como en los modelos individuales de los vehiculos eléctricos e hibridos, se emplearon
los criterios de seleccion AIC y BIC para comprobar cudl de las dos metodologias Poisson o
Binomial negativo es la 6ptima. En la Tabla 13 se muestran los resultados de los criterios de
seleccion y similar a los resultados de los modelos individuales, se obtuvo que el modelo de
regresion Binomial negativo es el mas eficiente en representar la dindmica de los datos de los

vehiculos electrificados.

Tabla 13. Criterios de seleccion para vehiculos electrificados

Model 1l(model) N AIC BIC
Poisson -29938.21 218 59886.4  59903.35
Binomial Negativo -1130.65 218 2273.3 2293.61

*Seleccion de modelo por criterios de seleccion

3.2 Discusion de los resultados

Los resultados obtenidos mediante las regresiones de Binomial Negativa permiten
evidenciar una relacion positiva y significativa entre el gasto tributario y la cantidad importada
de vehiculos eléctricos e hibridos. Esto refuerza la hipodtesis de que las exoneraciones fiscales

aplicadas al ICE han contribuido al aumento de las importaciones de estos vehiculos, siendo
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mas fuerte en el caso de los hibridos. Asimismo, la inclusion de variables de control, como ¢l
PIB y el precio de los vehiculos, ha permitido identificar otros factores que influyen en la
demanda de estos productos. Los modelos Binomiales Negativos demostraron ser superiores a
los de Poisson en términos de ajuste y capacidad explicativa, lo que se validd6 mediante los
criterios de seleccion AIC y BIC. Ademas, este analisis subraya la importancia de la variable
categorica del precio, que indica que la politica fiscal favorece en menor medida la importacion

de vehiculos de mayor precio.



Capitulo 4
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4.1  Conclusiones

Este estudio sigui6 el objetivo de medir el efecto real de los incentivos fiscales a través
de la importacion de vehiculos eléctricos e hibridos. De los analisis descriptivos realizados a
la evolucion de este mercado, se concluyd que el periodo adecuado para el estudio fue desde
2022, cuando se observd un cambio en la dindmica de esta. Por su parte, se analizé que el
contexto politico y socioecondmico no tuvo mayor influencia relevante, pero si el contexto
tributario disefiado para esta clase de vehiculos. Lo cierto es que estos han venido siendo
beneficiarios de varias politicas y reformas que les exoneraban el pago de impuestos como el
IVA o el ICE justificado por razones como el apoyo al medio ambiente o la eficiencia con
respecto a sus pares, los vehiculos a gasolina o diésel. En esta linea, una de las reformas que
surgid en estos ultimos afios y que fue el objeto de esta investigacion fue la exoneracion del

impuesto de ICE a vehiculos eléctricos e hibridos, vigente desde diciembre de 2021.

Gracias a los datos de importaciones del Servicio Nacional de Aduana del Ecuador y
de la codificacion brindada por el Comit¢ de Comercio Exterior se pudo adaptar una
metodologia implementada en otro pais de América Latina, Costa Rica, y encontrar que esta
reforma de exoneracion de ICE tiene un efecto positivo y significativo
sobre la importacion de vehiculos eléctricos e hibridos. Por un incremento en un 1% en el gasto
tributario, entonces la cantidad esperada de vehiculos eléctricos importados aumentaria
aproximadamente en un 0.28%. En el caso de los vehiculos hibridos, este resultado alcanza una
estimacion de aumento de 0.45% dado el mismo incremento de un 1% en el gasto tributario.
Este resultado es esperable dado que historicamente la cantidad de vehiculos hibridos
importados ha sido mayor que la cantidad de vehiculos eléctricos, segun la tabla 4 de este
estudio. Sin embargo, para ambos tipos de vehiculos se encuentra un efecto negativo sobre la
variable categorica del precio del vehiculo. Esto se traduce en que los vehiculos mas

economicos, aquellos con un precio menor a $35.000, que antes de la reforma de exoneracion
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de ICE no pagaban impuestos segun las tarifas ICE (Tabla 5), son importados en mayor
proporcion. Por otro lado, el rezago del PIB muestra un efecto positivo significativo que estaria
en linea con la hipdtesis de que si la economia mejora, la cantidad importada de VEF aumenta

consecuentemente.

Asi, aunque los resultados implican un efecto positivo en la importacion de vehiculos
eléctricos e hibridos, puede que otros incentivos no monetarios sean mas importantes para
explicar el aumento observado a partir de 2022, ya que, para ambos tipos, la variable anual
tiene un efecto confuso. En el caso de los vehiculos eléctricos, este coeficiente no es
significativo, lo que se puede traducir en que no hay evidencia de un cambio estructural en la
relacion entre el gasto tributario y la cantidad de vehiculos eléctricos importados a partir del
afio 2022. Esto podria implicar que otros factores, posiblemente no capturados en el modelo,
influyen en la cantidad importada de vehiculos eléctricos, o que el periodo posterior a 2022 no
difiere significativamente en importaciones, dado el gasto tributario. En el caso de los hibridos,
este coeficiente es significativo, pero negativo, lo que sefialaria una disminucion en la cantidad
de vehiculos importados a partir del afio 2022. Este resultado podria sugerir que algin factor
asociado con los afios posteriores a este aflo (como cambios en politicas o cambios en la
demanda) estuviera llevando a una menor importacion de vehiculos hibridos. Una justificacion
pudiera venir desde el punto de vista de las preferencias de los consumidores, pues de 2021 a

2022 la cantidad de vehiculos eléctricos se importd en proporcion 2 veces mas que los hibridos.
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4.2  Recomendaciones

Aunque se hizo un trabajo exhaustivo al revisar la base de datos de importaciones de
SENAE, cuya informacion se recogio desde 2013 a la actualidad, solo se encontraron
subpartidas de VEF a finales de 2017, lo que restringi6 bastante la cantidad de datos a estudiar.
Por su parte, a la realizacion de este estudio el afio todavia estd en curso y por ende no se ha
considerado la informacion de este mismo afo porque no permitiria una comparacion
semejante. La restriccion temporal al desarrollar la base de datos puede haber influido en el
resultado de sus coeficientes. Por ello, seria adecuado evaluar una metodologia alternativa para
examinar el cambio dado el efecto de los incentivos fiscales que no restrinja la cantidad de
datos a estudiar. También convendria revisar a detalle el contexto internacional, pues a pesar
de observar un cambio significativo en el contexto ecuatoriano, este puede haberse visto

influido por el exterior al asemejarse la evolucion al resto del mundo.

Por otra parte, se recomienda revisar a detalle o consultar alguna fuente para, dentro de
la categoria de vehiculos hibridos, revisar la clasificacién que provee el COMEX vy asi buscar
separar las subpartidas referidas a HEV, PHEV y MHEV, y determinar el efecto separado de

estas subclasificaciones.

Una cuestion adicional es el célculo que se us6 para determinar el gasto tributario
generado. Pese a que se usaron los recursos disponibles, lo que indica la ley, alternativas para
el calculo de la base imponible de la ley de interés a estudiar (reforma ICE dic 2021), realmente
lo que se generd fue una estimacion del gasto tributario que no necesariamente fue la que uso
el SRI para sus reportes anuales en los manuales de gasto tributario. En ese sentido, se
aconsejaria estudiar como el SRI elabora este documento (dado que no estd incluido en los

manuales) y asi determinar una estimacion del efecto mas precisa.
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