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El diesel sera mas caro que la gasolina
con la equiparacion de sus impuestos

El Gobierno se compromete con la Comision
Europea a elevar la tributacion del gasoleo

Rubén Esteller MADRID.

El Gobierno prepara una reforma
fiscal para el sector de los carburan-
tes que provocara 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 Comision Europea a igualar
los impuestos especiales entre am-
bos carburantes. Esta medida, que
ya plante6 en el pasado, servira pa-
ra reducir un déficit excesivo y fa-
cilitar el cobro de parte de los fon-
dos europeos Next Generation.

Segtin los célculos llevados a ca-
bo por expertos del sector, la medi-
da planteada por el Ejecutivo su-
pondria un incremento del precio
del diésel de alrededor de 7 cénti-
mos por litro, lo que supondria que
el diferencial actual existente entre
el gasoleo y la gasolina -alrededor
de 5 céntimos de media- quedaria
superado en detrimento del diésel.

El gasoleo fue durante afios mas
barato en Espana y marco la venta
de vehiculos para aquellos usuarios
que realizaban un mayor nimero
de kilometros al afio, lo que acab6
provocando una dieselizaciéon del
parque movil, pero esta situacion
comenzd a cambiar en 2018 cuan-
do la por entonces vicepresidenta
y ministra de Transicion Ecologi-
ca, Teresa Ribera, no tembl6 al afir-
mar que: “El diésel tiene los dias
contados”.

Electrificacion

Aquella frase no fue un desliz de la
actual comisaria europea, sino to-
da una declaracion de intenciones.
Desde entonces, el presidente del
Gobierno, Pedro Sanchez, no ha
cambiado de opinién y ha defen-
dido con ahinco la electrificacion
del parque moévil espaiiol con pre-
visiones de contar con 5,5 millo-
nes de vehiculos eléctricos en 2030,
que a dia de hoy siguen parecien-
do muy alejadas de la realidad pe-
se a los constantes programas de
apoyo econémico a la compra de
vehiculos y a la instalacion de pun-
tos de recarga.

Sanchez incluso dio un paso al
frente esta pasada semana y envié
una carta a la Comision Europea pa-
ra reclamar que no se relajasen los
criterios de emisiones que practica-
mente hacian inviable el motor de
combustion a partir del ano 2035,
un extremo que resulta llamativo
ya que Espaiia es el segundo mayor
fabricante de vehiculos de Europa.

113

EUROS

Es el incremento de precios
para los transportistas por
cada repostaje de 1.000 litros
que llevasen a cabo de diésel
tras la subida.

25

POR CIENTO

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

10

CENTIMOS 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

9,9

MILLONES DE VEHICULOS

Es el objetivo de vehiculos
eléctricos que se fija el Go-
bierno para el afio 2030 en el
Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima.

83

POR CIENTO

Es la reduccion de emisiones
de gases de efecto inverna-
dero que tienen, segun el Mi-
nisterio de Transicién Ecolo-
gica, los combustibles reno-
vables.

472

EUROS

Es la cantidad de impuestos
que se paga por cada 1.000
litros de carburantes por los
impuestos especiales, segun
las cuentas de CETM.

Reforma fiscal para los carburantes

Fiscalidad del gasoil en Europa

Datos en euros por cada mil litros

Precio % de

Gasoil PVP VA ~  carga
Pais Gasoil @ IIEE Gasoil (sin IVA) Gasoil (%) Impositiva
Italia P 141833 173036 22 55
Irlanda P 145512 178980 23 55
Eslovenia P 132100 161162 22 54
Malta I 1.02542 121000 18 54
Francia P 141737 170084 20 53
Bélgica P 141100 170743 20 53
Alemania P 141092 1.67900 19 53
Austria P 133000 1.59600 20 51
Dinamarca P 145702 1.82128 25 51
Finlandia P 13n77 170100 24 50
Lituania P 132332 160122 21 50
Letonia P 131240 158800 21 50
Portugal P 133740 1.64500 23 50
Paises bajos PN 144628 175000 21 48
Rumania P 129207 153756 19 47
Croacia I 128800 1.61000 25 46
Grecia I 130968 1.62400 24 46
Eslovaquia I 125935 1.54900 23 46
Polonia N 123078 151385 23 46
Chequia B 117854 142603 21 46
Luxemburgo P 128547 150400 17 45
Hungria B 123335 156635 27 45
Chipre I 128290 152665 19 44
Espafia - 1.24086 1.501,44 21 43
Suecia I 123759 154699 25 43
Bulgaria B 1.09589 131506 20 42
Estonia I 128500 154200 20 41

Fuente: Cetm / Fuels Europe.
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Los transportistas cifran en un 25% la subida
del gravamen si se llega a aplicar esta medida

cretario general adjunto de la CETM,
indico a elEconomista.es, que “La
equiparacion del impuesto del dié-
sel al de la gasolina no seria un pro-
blema exclusivo del transporte, si-
no que afectaria a toda la economia
espaiiola. Fl encarecimiento del com-
bustible se trasladaria inevitable-
mente al precio de alimentos, bie-
nes y servicios, por lo que seria una
medida inflacionaria. Ademas, Es-
pana, como pais periférico, podria
ver como conductores de otros pai-
ses dejan de repostar aqui, redu-
ciendo la actividad y los ingresos de
muchas zonas fronterizas y puntos
logisticos que dependen del transi-
to de mercancias”.

La patronal afiade otro elemen-
to poco visible en el debate publi-
co: una parte relevante del carbu-
rante que se consume en Espafia lo
hacen flotas extranjeras que apro-
vechan precios competitivos para
repostar. Una subida fiscal abrup-
ta puede desviar ese consumo a
otros paises, con la consiguiente
pérdida de actividad econ6mica e
ingresos asociados.

Falta de alternativas

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

Los transportistas
temen que se
desvie el consumo
de carburantes a
otros paises

Ese planteamiento se traduce aho-
ra en un nuevo frente politico y eco-
ndémico. El Gobierno vuelve a poner
sobre la mesa de Bruselas su inten-
cién de equiparar la fiscalidad del ga-
soleo ala de la gasolina y esta medi-
da no ha dejado indiferente a nadie.

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

La Confederacion Espafiola de
Transporte de Mercancias (CETM)
ya no habla de hipotesis, sino de na-
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 deposito

de 1.000 litros -para un camioén-
cuesta hoy unos 1.420 euros. Si se
aplica la equiparacion fiscal, el in-
cremento impositivo rozaria el 25%
y ese mismo repostaje pasaria a cos-
tar més de 1.530 euros. Es decir,
113 euros adicionales cada vez que
un camion reposta, es decir, cerca
de un 8% maés en el precio final de
venta. En un sector donde los mar-
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 auténomos que se dedican al
transporte profesional.

Pero el aviso de la CETM va més
alla del transporte. Dulsé Diaz, se-

liticas de descarbonizacion se con-
centran en el vehiculo ligero, mien-
tras que los camiones siguen de-
pendiendo casi en exclusiva del
diésel, sin soluciones tecnolbgicas
maduras, accesibles y desplega-
bles a corto plazo. Para el trans-
porte profesional, la transici6n no
es una consigna, sino un proble-
ma operativo diario.

Desde el lado del Gobierno, el ar-
gumento es otro. Bruselas conside-
ra la equiparacion fiscal un hito pen-
diente de la reforma fiscal “verde”
incluida en el Plan de Recuperacion.
El ministro de Economia, Carlos
Cuerpo, ha reiterado el compromi-
so ante la Comision Europea y ha
vinculado el calendario a los plazos
pactados.
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Un transportista repostando. istock

La presion europea no es retori-
ca: en julio de 2025, la Comision
ajusté desembolsos a Espana por
incumplimientos de reformas, in-
cluyendo una partida ligada preci-
samente a la no aprobacion de es-
ta medida, con la advertencia de que
el recorte podria revertirse si se cum-
plian los compromisos.

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

Aqui vuelve a aparecer el PNV co-
mo actor clave frente a esta politi-
ca ala 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 climéa-
ticos, sino como se aplica, a qué rit-
mo y con qué compensaciones.

A esto se suma un contexto eu-
ropeo ain més exigente: la nego-
ciacion de la Directiva de Fiscali-
dad Energética y la llegada del nue-
vo sistema ETS2, que a partir de
2027 —posiblemente 2028— exten-
der4 el precio del carbono al trans-
porte por carretera y a los combus-
tibles fosiles en edificios, con efec-

tos adicionales sobre el precio.

Los calculos comunitarios apun-
tan a subidas de més 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 presion sobre los carburantes
no viene de una sola medida, sino
de la acumulacion de decisiones re-
gulatorias y fiscales.

La directiva, que se esta trami-
tando en Bruselas, prevé ademas

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

una mayor tributacion para los car-
burantes méas contaminantes y de-
jaen el aire el gasoleo profesional.

El debate, por tanto, ya no es so-
lo de diésel si o0 no, sino de como se
gestiona una transicion que afecta
a la columna vertebral del abaste-
cimiento del pais. Con tres fuerzas
empujando en direcciones distin-
tas —Bruselas, el sector del trans-
porte y un Parlamento fragmenta-
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do—, la equiparacion fiscal del ga-
soleo se ha convertido en algo mas
que una reforma tributaria: es una
prueba de hasta donde puede lle-
gar la politica climatica sin romper
equilibrios econémicos bésicos.

Desde la Asociacion de la Indus-
tria del Combustible de Espaiia (AI-
CE) aseguran a elEconomista.es que
“la subida del diésel deberia ir acom-
panada de medidas que preserven
la competitividad del transporte por
carretera en Espana.

Ademas, en ningtin caso deberia
implicar un aumento de la fiscali-
dad del biodiésel, ya que se estaria
penalizando a una tecnologia que
contribuye a los objetivos climati-
cos de reduccion de emisiones.

De hecho, no solo no deberia su-
birse el impuesto al biodiesel, sino
que deberia aplicarse una fiscalidad
diferenciada para los combustibles
renovables, como se hace ya en otros
paises de nuestro entorno, ya que
se esta situando a todas las tecno-
logias al mismo nivel, pese a que su
impacto climético es radicalmente
diferente, y se est4 lanzando un pe-
ligroso mensaje en contra de los es-
fuerzos dedicados para la descar-
bonizacion de la movilidad y el trans-
porte por carretera.

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

tibles renovables en la descarboni-
zacion del transporte por carrete-
ra. Y aunque el planteamiento re-
quiere de mayor flexibilidad, el mar-
co fiscal debe acompaiiar a este re-
conocimiento de los combustibles
renovables para la descarboniza-
ci6n y la neutralidad de emisiones
en 2050.

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

Las estaciones de
servicio defienden
la aplicacion de
bonificaciones para
los transportistas

inmediata, las emisiones de gases
de efecto invernadero. Segtn los
datos del MITECO, hablamos de
una reduccion de emisiones del
83% en 2024”.

En la misma linea se pronuncia
la Uni6n de Petroleras Independien-
tes que indica “que la subida del Im-
puesto Especial al diésel puede te-
ner sentido porque nos la impone
la UE, aunque no dejara de hacer

dano al colectivo de transportistas;
que en todo caso, lo que no tiene
ningtn sentido es que la parte re-
novable se grave igual que la parte
f6sil como dice la Plataforma; con
eso al Gobierno se le cae su discur-
so medioambientalista y es incohe-
rente y muestra afan puramente re-
caudatorio”.

Desde la Agrupacion Espanola
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, tendria que
haber una bonificacién para las ac-
tividades relacionadas con el trans-
porte de mercancias o pasajeros da-
do la enorme repercusion que el
encarecimiento de estas activida-
des supone para la economia en ge-
neral. Ademaés, 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 vehi-
culos diésel o un E-85 menos con-
taminante para vehiculos de gaso-
lina, deben de tener una reduccién
en el impuesto, como por ejemplo
se hace con el GLP. Esto ya se ha
hecho en paises de nuestro entor-
no como Francia, con resultados
excelentes y consiguiendo reducir
emisiones”.
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Reforma fiscal para los carburantes

Las petroleras piden incentivos
fiscales a los combustibles verdes

La Plataforma pretende hacer competitivos este tipo de carburantes para
facilitar la transicion ecologica y conseguir los objetivos ambientales

Rubén Esteller MADRID.

La Plataforma para los Combusti-
bles Renovables pide al Gobierno
que incorpore un tratamiento fiscal
especifico para los carburantes de
origen sostenible con el objetivo de
hacerlos competitivos frente a los
fosiles, acelerar la reduccion de emi-
siones y evitar que el sobrecoste re-
caiga integramente en el consumi-
dor. La organizacion sostiene que,
sin estimulos tributarios, las obli-
gaciones de incorporacion de bio-
carburantes y combustibles sintéti-
cos pueden traducirse en precios
mas altos en surtidor y en una tran-
sicion “menos justa” para hogares
y empresas, segiin un informe ela-
borado con apoyo de NTT Data.

El diagnostico 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 f6-
siles, y la carga fiscal representa en-
tre el 42% y el 47% del precio final.
En ese contexto, la Plataforma plan-
tea recuperar formulas que “reco-
nozcan” el beneficio ambiental de
estos productos, como tipos redu-
cidos o exenciones parciales en el
IEH para la fraccion renovable.

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

En 2022, afiade, el consumo de
biocarburantes en Espafia (1,4 Mtep)
evit6 4,65 millones de toneladas de
gases de efecto invernadero.

Uno de los argumentos centrales
de la Plataforma es la rapidez de im-
pacto. Segin el documento, elevar
en un punto porcentual la cuota de
combustibles renovables en los car-
burantes equivaldria, en términos
de reduccién de emisiones, a incor-
porar 425.000 vehiculos eléctricos
adicionales, una cifra superior al
parque de vehiculos con etiqueta
“cero” contabilizado en 2023.

La propuesta fiscal se apoya tam-
bién en un enfoque de coste-eficien-
cia para las cuentas publicas. El in-
forme compara el coste de abati-
miento de emisiones del vehiculo
eléctrico, considerando ayudasy de-
ducciones, con el de los combusti-
bles renovables bajo un tratamien-
to fiscal favorable: sitda el primero
en un rango de 450 a 1.600 euros
por tonelada de CO2, frente a 187

Incentivos fiscales para
los combustibles renovables

Sin impuestos especiales/exentos de determinados impuestos (componentes)

[l 'mpuestos basados en el contenido energético/CO,

Impuestos méas bajos para mezclas con bajo contenido de biocombustibles

I Impuestos mas bajos para mezclas con alto contenido de biocombustibles

Impuestos mas bajos para mezclas de biocombustibles de alta y baja emision

Fuente: Fuels Europe.
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Otras medidas
fiscales
propuestas

El paquete de propuestas in-
cluye incentivos en la fiscali-
dad local y estimulos a la in-
version industrial. Entre las
medidas figuran bonificacio-
nes ligadas al despliegue de
surtidores de E85, ajustes en
la tributacion municipal aso-
ciada a vehiculos en funcién
de su impacto ambiental y
medidas para facilitar inver-
siones industriales orienta-
das a la descarbonizacion,
como la libre amortizacion
fiscal o deducciones por in-
version para activos fijos
destinados a la transforma-
cion industrial.

a461 euros por tonelada de CO2 en
el caso de los combustibles renova-
bles (incluyendo un IEH favorable
o ayudas para renovar vehiculos).

La Plataforma defiende que la fis-
calidad puede ser un acelerador in-
mediato de demanda y pone como
referencia el caso francés del E85
(gasolina con alto contenido de eta-
nol). En Francia, apunta el informe,
los puntos de suministro de E85 han
crecido un 300% desde 2018, im-
pulsados por un precio més bajo
respecto a la gasolina E10, asocia-
do a un esquema impositivo mas fa-
vorable. En Espaiia, el documento
recuerda que hasta 2012 existia un
tratamiento de “tipo cero” aplicado
ala fraccion renovable en los car-
burantes y plantea que mecanismos
similares podrian rebajar el coste
total de propiedad del vehiculo en-
tre 5.000 y 6.000 euros cuando se
utilizan mezclas de alta proporcion
renovable.
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Europa corrige la
descarbonizacion
del transporte

Monica de
la Cruz

Directora general de Crecemos

La estrategia climéatica europea en-
cara un momento decisivo que
puede acelerar el rumbo de la des-
carbonizacién del transporte. El re-
ciente anuncio de la Comisién Eu-
ropea sobre la revisién del Regla-
mento (UE) 2019/631 —que regula
las emisiones de CO, de turismos y
furgonetas- refleja acertadamente
la necesidad de una mayor flexibili-
dad y neutralidad tecnoldgica y
constituye un cambio importante
respecto a la legislacion vigente.

En la propuesta presentada el
pasado martes, ya se sefiala que
el vehiculo de motor de combus-
tién (e hibrido) seguira desempe-
fiando un papel relevante mas
alla de 2035, junto con los vehicu-
los totalmente eléctricos (EV) y
los de hidroégeno, y se reconoce la
contribucién en la reduccién de
emisiones de CO2 del uso de
combustibles renovables (e-fuels
y biocombustibles).

Esta correccion de la hoja de ru-
ta no tiene por qué retrasar el
cumplimiento de los objetivos cli-
maticos. Dependera ahora del de-
bate que se desarrolle en el Parla-
mento y el Consejo Europeos para
conocer el texto final que deberia
fijar una clara ambicion de neutra-
lidad tecnoldgica y entre otras me-
dias establecer una nueva catego-
ria de vehiculos de cero emisiones
alos vehiculos que utilicen exclu-
sivamente combustibles 100% re-
novables. Es obligatorio recordar
la maxima de que la politica 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-
cion inmediata en el sistema ac-
tual. Actualmente disponemos ya
en las estaciones de servicios de
diésel y gasolina 100% renovables
o de mezclas de combustibles
convencionales con biocombusti-
bles. Esto nos esta permitiendo re-
ducir emisiones desde su uso, hoy
mismo, utilizando ademas la in-
fraestructura existente y sin exigir
inversiones inasumibles o cam-
bios drasticos de habitos de los
usuarios. Las redes de transporte,
almacenamiento y distribucion ya
estan preparadas; las refinerias eu-
ropeas pueden producirlos a esca-
la industrial, y lainmensa mayoria
de los vehiculos que circulan por
esas mismas carreteras pueden
utilizarlos sin modificacion.

Hay quien podria 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 preocupacion 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 energias
renovables establece que los com-
bustibles renovables deben demos-
trar una reduccién minima del 65%
de emisiones de CO, frente a com-
bustibles fosiles; actualmente, los
combustibles avanzados suelen al-
canzar reducciones del 70-90%.

En lo que a trazabilidad se refiere, la
normativa europea impone limites
estrictos, permitiendo Gnicamente
fuentes sostenibles y verificadas. Y
para las importaciones, la Unién Eu-
ropa ha construido uno de los siste-
mas de certificacion y trazabilidad
mas rigurosos del mundo.

Nuestro pais cuenta con una de
las mayores disponibilidades de

La correccion

de la hoja de ruta
no tiene por qué
retrasar los
objetivos climaticos

materias primas adecuadas para
producir combustibles renovables
dentro de la Unién Europea, gracias
a su sector primario, a su amplia
superficie forestal y al enorme po-
tencial de valorizacion de residuos
organicos urbanos atn sin explo-
tar: de acuerdo con el informe de
CRECEMOS, la gestion forestal sos-
tenible podria impulsar la obten-
cién de 440.000 toneladas de com-
bustibles renovables a partir de 1
millén de toneladas de biomasa, lo
gue equivale al consumo de ocho
millones de vehiculos particulares
con motor de combustion. A ello se
suma una red de refino tecnoldgi-
camente avanzada y estratégica-
mente distribuida, capaz de trans-
formarse para producir combusti-
bles renovables a gran escala.

Volviendo al punto inicial, la
anunciada revision del Reglamen-
10 2019/631 sobre emisiones de
vehiculos ligeros representa una
ocasion extraordinaria para corre-
gir una vision excesivamente rigi-
da del futuro del transporte. No se
trata de renunciar a la electrifica-
cion ni de idealizar los biocombus-
tibles, sino de reconocer que el ca-
mino hacia una movilidad descar-
bonizada no puede depender de
una Unica solucion.



