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Rubén Esteller MADRID.  

El Gobierno prepara una reforma 
fiscal para el sector de los carburan-
tes que provocará que el precio del 
diésel en las estaciones de servicio 
se coloque de forma habitual por 
encima del que pagamos por la ga-
solina en cada repostaje. 

El Ejecutivo se ha comprometido 
con la Comisión Europea a igualar 
los impuestos especiales entre am-
bos carburantes. Esta medida, que 
ya planteó en el pasado, servirá pa-
ra reducir un déficit excesivo y fa-
cilitar el cobro de parte de los fon-
dos europeos 1H[W *HQHUDWLRQ. 

Según los cálculos llevados a ca-
bo por expertos del sector, la medi-
da planteada por el Ejecutivo su-
pondría un incremento del precio 
del diésel de alrededor de 7 cénti-
mos por litro, lo que supondría que 
el diferencial actual existente entre 
el gasóleo y la gasolina -alrededor 
de ɶ céntimos de media- quedaría 
superado en detrimento del diésel. 

El gasóleo fue durante años más 
barato en España y marcó la venta 
de vehículos para aquellos usuarios 
que realizaban un mayor número 
de Nilómetros al año, lo que acabó 
provocando una GLHVHOL]DFLyQ del 
parque móvil, pero esta situación 
comenzó a cambiar en 2018 cuan-
do la por entonces vicepresidenta 
y ministra de Transición Ecológi-
ca, Teresa Ribera, no tembló al afir-
mar que� “El diésel tiene los días 
contados”.  

Electrificación 
Aquella frase no fue un desliz de la 
actual comisaria europea, sino to-
da una declaración de intenciones. 
Desde entonces, el presidente del 
Gobierno, Pedro Sánchez, no ha 
cambiado de opinión y ha defen-
dido con ahínco la electrificación 
del parque móvil español con pre-
visiones de contar con ɶ,ɶ millo-
nes de vehículos eléctricos en 20ɴ0, 
que a día de hoy siguen parecien-
do muy alejadas de la realidad pe-
se a los constantes programas de 
apoyo económico a la compra de 
vehículos y a la instalación de pun-
tos de recarga. 

Sánchez incluso dio un paso al 
frente esta pasada semana y envió 
una carta a la Comisión Europea pa-
ra reclamar que no se relajasen los 
criterios de emisiones que práctica-
mente hacían inviable el motor de 
combustión a partir del año 20ɴɶ, 
un extremo que resulta llamativo 
ya que España es el segundo mayor 
fabricante de vehículos de Europa. 

cretario general adjunto de la CETM, 
indicó a HO(FRQRPLVWD�HV, que “La 
equiparación del impuesto del dié-
sel al de la gasolina no sería un pro-
blema exclusivo del transporte, si-
no que afectaría a toda la economía 
española. El encarecimiento del com-
bustible se trasladaría inevitable-
mente al precio de alimentos, bie-
nes y servicios, por lo que sería una 
medida inflacionaria. Además, Es-
paña, como país periférico, podría 
ver cómo conductores de otros paí-
ses dejan de repostar aquí, redu-
ciendo la actividad y los ingresos de 
muchas zonas fronterizas y puntos 
logísticos que dependen del tránsi-
to de mercancías”.  

La patronal añade otro elemen-
to poco visible en el debate públi-
co� una parte relevante del carbu-
rante que se consume en España lo 
hacen flotas extranjeras que apro-
vechan precios competitivos para 
repostar. 8na subida fiscal abrup-
ta puede desviar ese consumo a 
otros países, con la consiguiente 
pérdida de actividad económica e 
ingresos asociados. 

Falta de alternativas 
El malestar del sector se agrava 
por la falta de alternativas reales. 
La CETM denuncia que la equi-
paración fiscal se plantea sin un 
plan de acompañamiento creíble 
para el transporte pesado. Las po-

líticas de descarbonización se con-
centran en el vehículo ligero, mien-
tras que los camiones siguen de-
pendiendo casi en exclusiva del 
diésel, sin soluciones tecnológicas 
maduras, accesibles y desplega-
bles a corto plazo. Para el trans-
porte profesional, la transición no 
es una consigna, sino un proble-
ma operativo diario. 

Desde el lado del Gobierno, el ar-
gumento es otro. %ruselas conside-
ra la equiparación fiscal un hito pen-
diente de la reforma fiscal “verde” 
incluida en el Plan de Recuperación. 
El ministro de Economía, Carlos 
Cuerpo, ha reiterado el compromi-
so ante la Comisión Europea y ha 
vinculado el calendario a los plazos 
pactados.  

Ese planteamiento se traduce aho-
ra en un nuevo frente político y eco-
nómico. El Gobierno vuelve a poner 
sobre la mesa de %ruselas su inten-
ción de equiparar la fiscalidad del ga-
sóleo a la de la gasolina y esta medi-
da no ha dejado indiferente a nadie.  

La propuesta ha provocado una 
reacción inmediata por parte del 
transporte por carretera, las petro-
leras y los empresarios de estacio-
nes de servicio. 

La Confederación Española de 
Transporte de Mercancías �CETM� 
ya no habla de hipótesis, sino de nú-
meros concretos en un informe que 
ha elaborado sobre dicha propues-
ta fiscal. 

Con el diésel en torno a los 1,42 
euros por litro, llenar un depósito 

de 1.000 litros -para un camión- 
cuesta hoy unos 1.420 euros. Si se 
aplica la equiparación fiscal, el in-
cremento impositivo rozaría el 2ɶ% 
y ese mismo repostaje pasaría a cos-
tar más de 1.ɶɴ0 euros. Es decir, 
11ɴ euros adicionales cada vez que 
un camión reposta, es decir, cerca 
de un 8% más en el precio final de 
venta. En un sector donde los már-
genes son estrechos y el combusti-
ble es el principal coste operativo, 
esa cifra deja de ser un ajuste téc-
nico para convertirse en una ame-
naza directa a la viabilidad de mu-
chas empresas y, sobre todo, de mi-
les de autónomos que se dedican al 
transporte profesional. 

Pero el aviso de la CETM va más 
allá del transporte. Dulsé Díaz, se-

Los transportistas 
temen que se 
desvíe el consumo 
de carburantes a 
otros países

El diésel será más caro que la gasolina 
con la equiparación de sus impuestos
El Gobierno se compromete con la Comisión 
Europea a elevar la tributación del gasóleo

Los transportistas cifran en un 2ɶ% la subida 
del gravamen si se llega a aplicar esta medida 
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E9ROS 

Es el incremento de precios 
para los transportistas por  
cada repostaNe de �.000 litros 
que llevasen a cabo de diʾsel 
tras la subida.

25 
POR CIENTO 

Es el incremento que se pro�
duciría en la fiscalidad del Im�
puesto especial del diʾsel pa�
ra poder equipararse al nivel 
de la gasolina como propone 
el Gobierno a Bruselas.

10 

CʣNTIMOS POR LITRO 

Es el incremento que se pue�
de producir en los precios de 
los carburantes cuando entre 
en vigor la nueva normativa 
de emisiones ETS2 
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MILLONES DE VE,ʧC9LOS 

Es el obNetivo de vehículos 
elʾctricos que se fiNa el Go�
bierno para el a˅o 2030 en el 
Plan Nacional Integrado de 
Energía y Clima.
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POR CIENTO 

Es la reducción de emisiones 
de gases de efecto inverna�
dero que tienen, segˌn el Mi�
nisterio de Transición Ecoló�
gica, los combustibles reno�
vables.
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E9ROS 

Es la cantidad de impuestos 
que se paga por cada �.000 
litros de carburantes por los 
impuestos especiales, segˌn 
las cuentas de CETM. 
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La presión europea no es retóri-
ca� en julio de 202ɶ, la Comisión 
ajustó desembolsos a España por 
incumplimientos de reformas, in-
cluyendo una partida ligada preci-
samente a la no aprobación de es-
ta medida, con la advertencia de que 
el recorte podría revertirse si se cum-
plían los compromisos. 

El verdadero cuello de botella, sin 
embargo, está en el Congreso. La 
equiparación fiscal necesita apoyos 
parlamentarios que el Gobierno no 
ha logrado consolidar en intentos 
anteriores.  

Aquí vuelve a aparecer el PNV co-
mo actor clave frente a esta políti-
ca a la que el grupo vasco ya se opu-
so en los Presupuestos de 2021. El 
Ejecutivo tuvo que retirar la subi-
da del impuesto al diésel para ga-
rantizar su respaldo.  

Hoy el escenario se repite. El de-
bate ya no es solo si la medida es 
coherente con los objetivos climá-
ticos, sino cómo se aplica, a qué rit-
mo y con qué compensaciones.  

A esto se suma un contexto eu-
ropeo aún más exigente� la nego-
ciación de la Directiva de Fiscali-
dad Energética y la llegada del nue-
vo sistema ETS2, que a partir de 
2027 ±posiblemente 2028± exten-
derá el precio del carbono al trans-
porte por carretera y a los combus-
tibles fósiles en edificios, con efec-

tos adicionales sobre el precio. 
Los cálculos comunitarios apun-

tan a subidas de más de 10 cénti-
mos por litro solo por el ETS2 en 
escenarios moderados, y a incre-
mentos muy superiores si el precio 
del carbono se dispara. Para hoga-
res y empresas, el resultado es cla-
ro� la presión sobre los carburantes 
no viene de una sola medida, sino 
de la acumulación de decisiones re-
gulatorias y fiscales. 

La directiva, que se está trami-
tando en %ruselas, prevé además 

una mayor tributación para los car-
burantes más contaminantes y de-
ja en el aire el gasóleo profesional. 

El debate, por tanto, ya no es so-
lo de diésel sí o no, sino de cómo se 
gestiona una transición que afecta 
a la columna vertebral del abaste-
cimiento del país. Con tres fuerzas 
empujando en direcciones distin-
tas ±%ruselas, el sector del trans-
porte y un Parlamento fragmenta-

do±, la equiparación fiscal del ga-
sóleo se ha convertido en algo más 
que una reforma tributaria� es una 
prueba de hasta dónde puede lle-
gar la política climática sin romper 
equilibrios económicos básicos. 

Desde la Asociación de la Indus-
tria del Combustible de España �AI-
CE� aseguran a HO(FRQRPLVWD�HV que 
“la subida del diésel debería ir acom-
pañada de medidas que preserven 
la competitividad del transporte por 
carretera en España. 

Además, en ningún caso debería 
implicar un aumento de la fiscali-
dad del biodiésel, ya que se estaría 
penalizando a una tecnología que 
contribuye a los objetivos climáti-
cos de reducción de emisiones. 

De hecho, no solo no debería su-
birse el impuesto al biodiesel, sino 
que debería aplicarse una fiscalidad 
diferenciada para los combustibles 
renovables, como se hace ya en otros 
países de nuestro entorno, ya que 
se está situando a todas las tecno-
logías al mismo nivel, pese a que su 
impacto climático es radicalmente 
diferente, y se está lanzando un pe-
ligroso mensaje en contra de los es-
fuerzos dedicados para la descar-
bonización de la movilidad y el trans-
porte por carretera. 

La Comisión Europea acaba de 
presentar una propuesta para in-
cluir, por primera vez, los combus-

tibles renovables en la descarboni-
zación del transporte por carrete-
ra. < aunque el planteamiento re-
quiere de mayor flexibilidad, el mar-
co fiscal debe acompañar a este re-
conocimiento de los combustibles 
renovables para la descarboniza-
ción y la neutralidad de emisiones 
en 20ɶ0. 

Debemos tener en cuenta que los 
combustibles renovables se pro-
ducen con materias primas alter-
nativas al petróleo y permite redu-
cir, de forma notable y de manera 

inmediata, las emisiones de gases 
de efecto invernadero. Según los 
datos del MITECO, hablamos de 
una reducción de emisiones del 
8ɴ% en 2024”. 

En la misma línea se pronuncia 
la 8nión de Petroleras Independien-
tes que indica “que la subida del Im-
puesto Especial al diésel puede te-
ner sentido porque nos la impone 
la 8E, aunque no dejará de hacer 

daño al colectivo de transportistas� 
que en todo caso, lo que no tiene 
ningún sentido es que la parte re-
novable se grave igual que la parte 
fósil como dice la Plataforma� con 
eso al Gobierno se le cae su discur-
so medioambientalista y es incohe-
rente y muestra afán puramente re-
caudatorio”. 

Desde la Agrupación Española 
de Vendedores al por menor de car-
burantes y combustibles �AEVE-
CAR� se explica que, al margen de 
que se suba el impuesto especial al 
diésel de forma general, tendría que 
haber una bonificación para las ac-
tividades relacionadas con el trans-
porte de mercancías o pasajeros da-
do la enorme repercusión que el 
encarecimiento de estas activida-
des supone para la economía en ge-
neral. Además, creemos que es fun-
damental que se introduzca el con-
cepto medioambiental en la fisca-
lidad de los combustibles. Es decir, 
si tenemos un combustible como 
el HVO 100% renovable para vehí-
culos diésel o un E-8ɶ menos con-
taminante para vehículos de gaso-
lina, deben de tener una reducción 
en el impuesto, como por ejemplo 
se hace con el GLP. Esto ya se ha 
hecho en países de nuestro entor-
no como Francia, con resultados 
excelentes y consiguiendo reducir 
emisiones”.

9n transTortista reTostando. I783C/

Las petroleras 
creen que la subida 
de impuestos 
puede tener sentido 
si la impone la UE

Las estaciones de 
servicio defienden 
la aplicación de 
bonificaciones para 
los transportistas
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La estrategia climática europea en�
cara un momento decisivo que 
puede acelerar el rumbo de la des�
carbonización del transporte. El re�
ciente anuncio de la Comisión Eu�
ropea sobre la revisión del Regla�
mento �UE
 20����3� Ɓque regula 
las emisiones de COƤ de turismos y 
furgonetasƁ refleNa acertadamente 
la necesidad de una mayor flexibili�
dad y neutralidad tecnológica y 
constituye un cambio importante 
respecto a la legislación vigente. 

En la propuesta presentada el 
pasado martes, ya se se˅ala que 
el vehículo de motor de combus�
tión �e híbrido
 seguirá desempe�
˅ando un papel relevante más 
allá de 2035, Nunto con los vehícu�
los totalmente elʾctricos �EV
 y 
los de hidrógeno, y se reconoce la 
contribución en la reducción de 
emisiones de CO2 del uso de 
combustibles renovables �e�fuels 
y biocombustibles
. 

Esta corrección de la hoNa de ru�
ta no tiene por quʾ retrasar el 
cumplimiento de los obNetivos cli�
máticos. Dependerá ahora del de�
bate que se desarrolle en el Parla�
mento y el ConseNo Europeos para 
conocer el texto final que debería 
fiNar una clara ambición de neutra�
lidad tecnológica y entre otras me�
dias establecer una nueva catego�
ría de vehículos de cero emisiones 
a los vehículos que utilicen exclu�
sivamente combustibles �00	 re�
novables. Es obligatorio recordar 
la máxima de que la política debe 
establecer los marcos regulato�
rios, los ingenieros innovar y los 
consumidores elegir. 

Si hablamos de los combusti�
bles renovables, una de sus gran�
des fortalezas reside en su integra�
ción inmediata en el sistema ac�
tual. Actualmente disponemos ya 
en las estaciones de servicios de 
diʾsel y gasolina �00	 renovables 
o de mezclas de combustibles 
convencionales con biocombusti�
bles. Esto nos está permitiendo re�
ducir emisiones desde su uso, hoy 
mismo, utilizando además la in�
fraestructura existente y sin exigir 
inversiones inasumibles o cam�
bios drásticos de hábitos de los 
usuarios. Las redes de transporte, 
almacenamiento y distribución ya 
están preparadas� las refinerías eu�
ropeas pueden producirlos a esca�
la industrial, y la inmensa mayoría 
de los vehículos que circulan por 
esas mismas carreteras pueden 
utilizarlos sin modificación. 

Hay quien podría recurrir a cues�

tiones como la sostenibilidad de 
los combustibles renovables, la tra�
zabilidad de las materias primas o 
el origen de las importaciones. Pe�
ro cualquier preocupación que pue�
da albergar el ciudadano ya ha sido 
considerada por el sector y resuelta 
por el regulador. 

En el aspecto de la sostenibili�
dad, la propia directiva de energías 
renovables establece que los com�
bustibles renovables deben demos�
trar una reducción mínima del �5	 
de emisiones de COƤ frente a com�
bustibles fósiles� actualmente, los 
combustibles avanzados suelen al�
canzar reducciones del �0Ɓ�0	. 
En lo que a trazabilidad se refiere, la 
normativa europea impone límites 
estrictos, permitiendo ̩ nicamente 
fuentes sostenibles y verificadas. Y 
para las importaciones, la Unión Eu�
ropa ha construido uno de los siste�
mas de certificación y trazabilidad 
más rigurosos del mundo. 

Nuestro país cuenta con una de 
las mayores disponibilidades de 

materias primas adecuadas para 
producir combustibles renovables 
dentro de la Unión Europea, gracias 
a su sector primario, a su amplia 
superficie forestal y al enorme po�
tencial de valorización de residuos 
orgánicos urbanos aˌn sin explo�
tar� de acuerdo con el informe de 
CRECEMOS, la gestión forestal sos�
tenible podría impulsar la obten�
ción de 440.000 toneladas de com�
bustibles renovables a partir de � 
millón de toneladas de biomasa, lo 
que equivale al consumo de ocho 
millones de vehículos particulares 
con motor de combustión. A ello se 
suma una red de refino tecnológi�
camente avanzada y estratʾgica�
mente distribuida, capaz de trans�
formarse para producir combusti�
bles renovables a gran escala. 

Volviendo al punto inicial, la 
anunciada revisión del Reglamen�
to 20����3� sobre emisiones de 
vehículos ligeros representa una 
ocasión extraordinaria para corre�
gir una visión excesivamente rígi�
da del futuro del transporte. No se 
trata de renunciar a la electrifica�
ción ni de idealizar los biocombus�
tibles, sino de reconocer que el ca�
mino hacia una movilidad descar�
bonizada no puede depender de 
una ˌnica solución.

La corrección  
de la hoNa de ruta 
no tiene por quʾ 
retrasar los 
obNetivos climáticos

Directora general de Crecemos

Análisis
Mˇnica de 
la 'rYz

Europa corrige la 
descarbonización  
del transporte

Las petroleras piden incentivos 
fiscales a los combustibles verdes
La Plataforma pretende hacer competitivos este tipo de carburantes para 
facilitar la transición ecológica y conseguir los objetivos ambientales

Rubén Esteller MADRID.  

La Plataforma para los Combusti-
bles Renovables pide al Gobierno 
que incorpore un tratamiento fiscal 
específico para los carburantes de 
origen sostenible con el objetivo de 
hacerlos competitivos frente a los 
fósiles, acelerar la reducción de emi-
siones y evitar que el sobrecoste re-
caiga íntegramente en el consumi-
dor. La organización sostiene que, 
sin estímulos tributarios, las obli-
gaciones de incorporación de bio-
carburantes y combustibles sintéti-
cos pueden traducirse en precios 
más altos en surtidor y en una tran-
sición “menos justa” para hogares 
y empresas, según un informe ela-
borado con apoyo de NTT Data.  

El diagnóstico parte de un dato 
que el sector considera determinan-
te� hoy los combustibles renovables 
soportan los mismos tipos de IVA 
e Impuesto Especial de Hidrocar-
buros �IEH� que los carburantes fó-
siles, y la carga fiscal representa en-
tre el 42% y el 47% del precio final. 
En ese contexto, la Plataforma plan-
tea recuperar fórmulas que “reco-
nozcan” el beneficio ambiental de 
estos productos, como tipos redu-
cidos o exenciones parciales en el 
IEH para la fracción renovable. 

El informe subraya que los com-
bustibles renovables, por sus pro-
piedades similares a la gasolina y el 
gasóleo, permiten sustituir los fósi-
les utilizando la infraestructura lo-
gística existente y el parque móvil 
actual, con una reducción media de 
huella de carbono del 82% que, en 
determinados casos, puede aproxi-
marse al 100%.  

 En 2022, añade, el consumo de 
biocarburantes en España �1,4 Mtep� 
evitó 4,6ɶ millones de toneladas de 
gases de efecto invernadero.  

8no de los argumentos centrales 
de la Plataforma es la rapidez de im-
pacto. Según el documento, elevar 
en un punto porcentual la cuota de 
combustibles renovables en los car-
burantes equivaldría, en términos 
de reducción de emisiones, a incor-
porar 42ɶ.000 vehículos eléctricos 
adicionales, una cifra superior al 
parque de vehículos con etiqueta 
“cero” contabilizado en 202ɴ.  

La propuesta fiscal se apoya tam-
bién en un enfoque de coste-eficien-
cia para las cuentas públicas. El in-
forme compara el coste de abati-
miento de emisiones del vehículo 
eléctrico, considerando ayudas y de-
ducciones, con el de los combusti-
bles renovables bajo un tratamien-
to fiscal favorable� sitúa el primero 
en un rango de 4ɶ0 a 1.600 euros 
por tonelada de COɛ, frente a 187 

Incentivos fiscales para
los combustibles renovables

Fuente: Fuels Europe.

Impuestos basados   en el contenido energético/CO₂
Sin impuestos especiales/exentos de determinados impuestos (componentes)

Impuestos más bajos para mezclas con alto contenido de biocombustibles
Impuestos más bajos para mezclas de biocombustibles de alta y baja emisión

Impuestos más bajos para mezclas con bajo contenido de biocombustibles

a 461 euros por tonelada de COɛ en 
el caso de los combustibles renova-
bles �incluyendo un IEH favorable 
o ayudas para renovar vehículos�.  

La Plataforma defiende que la fis-
calidad puede ser un acelerador in-
mediato de demanda y pone como 
referencia el caso francés del E8ɶ 
�gasolina con alto contenido de eta-
nol�. En Francia, apunta el informe, 
los puntos de suministro de E8ɶ han 
crecido un ɴ00% desde 2018, im-
pulsados por un precio más bajo 
respecto a la gasolina E10, asocia-
do a un esquema impositivo más fa-
vorable. En España, el documento 
recuerda que hasta 2012 existía un 
tratamiento de “tipo cero” aplicado 
a la fracción renovable en los car-
burantes y plantea que mecanismos 
similares podrían rebajar el coste 
total de propiedad del vehículo en-
tre ɶ.000 y 6.000 euros cuando se 
utilizan mezclas de alta proporción 
renovable.
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Otras medidas 
fiscales 
propuestas 
El paquete de propuestas in�
cluye incentivos en la fiscali�
dad local y estímulos a la in�
versión industrial. Entre las 
medidas figuran bonificacio�
nes ligadas al despliegue de 
surtidores de E85, aNustes en 
la tributación municipal aso�
ciada a vehículos en función 
de su impacto ambiental y 
medidas para facilitar inver�
siones industriales orienta�
das a la descarbonización, 
como la libre amortización 
fiscal o deducciones por in�
versión para activos fiNos 
destinados a la transforma�
ción industrial. 


