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Resumen

— La fiscalidad energético-ambiental es un instrumento clave para acelerar la
transicion energética y cumplir con los objetivos fijados en el Plan Nacional de
Energia y Clima (PNIEC). La Comision Europea (2019), el FMI (2018) o la OCDE
(2015, 2021), asi como diversos comités de expertos (veéase, por ejemplo, CERSTE,
2014) han recomendado aumentar los impuestos energético-ambientales en
Espana, especialmente los de los carburantes, que son muy bajos en comparacion
con los de la mayoria de paises de la Union Europea (UE-27).

— El intento mas reciente en esta direccion fue la propuesta del actual Gobierno en el
proyecto de Ley de Presupuestos Generales del Estado para 2021, donde se
reducia la bonificacion fiscal al diésel. Esta medida, que eliminaba solo una parte
de la bonificacion en los consumos finales y no afectaba a los usos profesionales,
no prosperd por falta de apoyo politico. Uno de los argumentos mas utilizados en
contra de la implementacion de la reforma fue la preocupacion por sus efectos
sociales y su posible regresividad.

— No obstante, es probable que una medida de este tipo tenga que abordarse
proximamente para dar cumplimiento a la propuesta de la Comision Europea del 16
de julio de 2021 para reformar la Directiva sobre Fiscalidad de la Energia. Esta
normativa europea estableceria nuevos tipos impositivos minimos para los bienes
energéticos comunes en todos los Estados miembros. En el caso del diésel para
transporte, Espafna estaria por debajo del minimo fijado.

— En este contexto, este estudio evalua los impactos distributivos de la equiparacion
fiscal del diésel con la gasolina. Para ello, se simulan los efectos de un aumento del
impuesto especial sobre el diésel de 9,4 céntimos de euro por litro y de diferentes
politicas de compensacion financiadas con la recaudacion adicional generada por
la reforma impositiva.

— Nuestro estudio refuerza las conclusiones de otros trabajos anteriores (por
ejemplo, Gago, Labandeira, et al,, 2021) y avanza en dos direcciones:

- Ofrece una perspectiva mas detallada de la incidencia distributiva de la
reforma impositiva planteada, considerando no solo la desigualdad vertical
(comparacion de hogares con distinto nivel de renta) sino también la
desigualdad horizontal (comparacion de hogares con mismo nivel de renta,
pero con distintas caracteristicas sociodemograficas). Ademas, identifica los
tipos de hogares que podrian verse mas afectados por la medida y analiza el
efecto de distintos esquemas de compensacion econdmica basados en
ayudas directas. Para ello, se utiliza un modelo de microsimulacion construido
a partir de los datos de la Encuesta de Presupuestos Familiares del INE del
ano 2019, que incluye informacion detallada sobre los patrones de gasto
(incluyendo el gasto en diésel para transporte) vy las caracteristicas



socioeconomicas de mas de 20.000 hogares representativos de la sociedad
espanola.

- Las medidas de compensacion evaluadas han sido co-disefiadas en base a la
informacion cualitativa obtenida en varios grupos de discusion que se han
celebrado con representantes de empresas, ONGs, sindicatos, asociaciones
de consumidores y municipios pequefos. Sus ideas, reflexiones y opiniones
sirvieron también para identificar las principales preocupaciones y propuestas
de estos colectivos.

— Los resultados del estudio muestran que la reforma de la imposicion al diésel
generaria distintos efectos a corto plazo. Las emisiones de CO2 asociadas a su
consumo se reducirian un 1,7%, ya que el aumento de su precio final (8,7%)
reduciria ligeramente su demanda. Asimismo, la medida aumentaria la recaudacion
fiscal en 1.242 millones de euros (M€).

— Nuestros hallazgos indican que eliminar la bonificacion al diésel sin realizar
compensaciones tendria un efecto global ligeramente regresivo: incrementaria
levemente el indice de Gini en un 0,03% vy el indice de Palma en un 0,06%, con un
indice Reynolds-Smolensky de -0,0001.

— Elincremento del impuesto tendria un impacto distributivo pequefio pero
heterogéneo. La renta media sin compensaciones se reduciria en un 0,16%, lo que
supone un coste medio de -48 € por ano. El coste medio seria creciente a lo largo
de la distribucion, yendo desde -16 € en el decil 1 hasta -74 € en el decil 10. No
obstante, al observar estos resultados en términos relativos, la reduccion
porcentual de la renta seria creciente del decil 1 al 4 (desde el 0,14% al 0,19%) v
decreciente del decil 6 al 10 (desde el 0,18% al 0,12%).

— Si se analizan los efectos distributivos por caracteristicas sociodemograficas se
encuentra que los hogares localizados en zonas rurales de baja densidad de
poblacion serian los mas afectados por su mayor dependencia del transporte
privado. También es importante destacar que se ha identificado un porcentaje de
hogares de renta baja vy vulnerables (12%) que, sin compensaciones, se verian
afectados mas del doble que la media.

— Estos resultados fueron presentados a diferentes agentes sociales y econdmicos v,
a partir de los debates realizados con ellos, se co-diseharon tres escenarios con
compensaciones en forma de transferencias directas a ciertos grupos especificos:

- Hogares de renta baja (entre el decil 1y 4): reciben 166 € por hogar.

- Hogares de renta baja y media (entre decil 1y 7): reciben 95€ por hogar.

- Hogares vulnerables y vulnerables severos (segun el criterio actual para
acceder al bono social eléctrico y térmico) y hogares en zona rurales: reciben
178 € por hogar.



— Al introducir las compensaciones los efectos distributivos del impuesto al diésel
cambian sustancialmente y se tornan progresivos. Todos los indicadores Gini,
Palma y Reynolds-Smolensky mejoran. En este sentido, el escenario con
compensaciones para hogares de renta baja es el mas equitativo en términos
globales, con un descenso del indice de Gini del 0,54% vy del indice de Palma del
1,14% respecto al escenario sin compensaciones.

— Las medidas compensatorias generan cambios sustanciales en los siguientes
grupos:

- Hogares de renta baja: pasarian de tener un coste medio a un ahorro medio
en todos los escenarios considerados que incluyen compensaciones. Los
hogares del decil 1, por ejemplo, pasarian de tener un coste medio de -16 € a
un ahorro medio de entre 78 € y 149 €, dependiendo del escenario.

- Hogares de renta media: pasarian de un coste medio de -43 € (decil 5) a un
ahorro medio de 52 € (decil 5) en el escenario con compensaciones a las
clases medias.

- Hogares vulnerables y vulnerables severos: pasarian de tener
respectivamente un coste medio de -23 € y -15 € a tener un ahorro muy
sustancial en todos los escenarios. En este sentido, destaca el escenario con
compensaciones a hogares vulnerables y rurales, que eleva el ahorro medio
de estos hogares a 155 € y 163 € respectivamente.

- Hogares rurales: pasarian de tener un coste medio de -67 € a un ahorro
medio en todos los escenarios. El escenario con compensaciones a
vulnerables vy rurales generaria un ahorro medio en estos hogares de 111 €.
Ademas, si se analiza la incidencia dentro de los hogares rurales por tramos
de renta, se observa que de media el 20% de los hogares rurales mas pobres
(quintil 1) se verian beneficiados en todos los escenarios con
compensaciones.

— La medida perjudica en términos medios mas a los hogares de renta alta (decil 7-
10). El decil 10, por ejemplo, tendria un coste medio de -74 €. No obstante, hay que
considerar gue este grupo de hogares tiene una mayor capacidad para modificar
su comportamiento y reducir su consumo mediante la compra de vehiculos
eléctricos, alternativos o mas eficientes.

— El estudio también muestra el coste/beneficio de la medida siny con
compensaciones en distintos tipos de hogares segun sus caracteristicas
sociodemograficas. En este sentido, se podria destacar que la medida favorece a
los hogares con personas mayores, a las mujeres, a las personas con menos
estudios, a los parados vy a las familias numerosas, entre otros, mientras que otros
hogares formados por familias con hijos con varios miembros empleados
pertenecientes a los deciles medios vy altos de renta se verian mas afectados.

— Las medidas compensatorias consiguen reducir notablemente el porcentaje de
hogares que resultan muy perjudicados, esto es, aguellos con un impacto superior
al doble de la media. Por ejemplo, los hogares del decil 1 que se encontraban en



esa situacion en el escenario de reforma sin compensaciones pasarian de ser un
12% a entre 1-4%, dependiendo del escenario con compensaciones considerado. En
el caso de los vulnerables severos pasarian del 11% a entre 0-3% vy los hogares
rurales del 28% a entre 5-18% (entre un 2-5% en el quintil 1). Sin embargo, este es
un tema en el que aun se puede profundizar mas con el objetivo de disefar
medidas compensatorias mas especificas.

En definitiva, este trabajo muestra que la fiscalidad sobre el diésel es ligeramente
regresiva, pero puede tornarse progresiva si se diseflan medidas compensatorias
oportunas vy faciles de implementar. Las compensaciones analizadas favorecen a
los hogares mas afectados por el incremento del impuesto al diésel y evitan en
gran medida que haya hogares muy perdedores.

El estudio también muestra las implicaciones de concentrar las compensaciones en
ciertos grupos de menor renta o mas afectados (por ejemplo, los hogares rurales)
o de extenderlo a las clases medias, lo que en ultima instancia plantea una eleccion
entre primar una mayor progresividad o una mayor aceptacion social. Por otro
lado, es necesario destacar que en las discusiones con los agentes también se
planted que se destinara una parte de los recursos generados a financiar medidas
compensatorias y el resto a fomentar cambios en la movilidad.

Finalmente, y aunque este estudio se centra en el caso de la fiscalidad sobre el
diésel, las conclusiones y metodologias aqui empleadas pueden ser Utiles de cara a
analizar una futura reforma fiscal energético-ambiental o los efectos de algunas de
las medidas planteadas en el paquete europeo “FIT-for-55" como, por ejemplo, la
extension del ETS al sector transporte y residencial y la creacion de un fondo
social para compensar a los hogares vulnerables.



1. Introduccion

La fiscalidad ambiental es clave para acelerar la transicion hacia una economia
sostenible y cumplir los objetivos climaticos fijados en el Acuerdo de Paris (Boyce,
2018; Franks et al., 2018). Los impuestos energético-ambientales permiten
internalizar los costes sociales (externalidades) derivados de la produccion y el
consumo de bienes y servicios. En el corto plazo, estas sefales incentivan a los
agentes econdmicos a reducir su huella ambiental de manera eficiente y eficaz.
Pero, ademas, a medio vy largo plazo también generan importantes beneficios al
estimular la innovacion, orientar las decisiones de inversion hacia tecnologias mas
limpias y ser una fuente de ingresos publicos. Es por todo ello que diversos
organismos, como la Comision Europea (CE), el Fondo Monetario Internacional
(FMI) o la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (OCDE),
han recomendado potenciar la imposicion ambiental en los sistemas fiscales
modernos (CE, 2019; FMI, 2018; OCDE, 2015, 202D.

En Espana se ha aprobado recientemente el Plan Nacional Integrado de Energia vy
Clima (PNIEC), que se aplicara durante la proxima década con el objetivo de lograr
una reduccion del 34% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en
2030 respecto a los niveles de 2018 (MITECO, 2020). Si bien este plan puede
considerarse ambicioso (Rodriguez-Zuniga et al., 2021), hasta ahora, los
responsables politicos espanoles se han mostrado reacios a acelerar la
descarbonizacion de la economia por la via de la imposicion energético-ambiental
(Gago et al., 2019)". Sin embargo, estas politicas son necesarias para reducir las
emisiones, especialmente en los sectores difusos? que no estan incluidos en el
Régimen Europeo de Comercio de Derechos de Emision. Este es el caso del
transporte por carretera, responsable de alrededor del 27% de las emisiones del
pais (MITECQO, 2021a) vy cuya senda de descarbonizacion (segun el PNIEC)
implicara reducir sus emisiones un 34% en 2030 respecto a 2018 (MITECO, 2020).
Para alcanzar esta meta, los responsables politicos del pais tienen todavia un
amplio margen para elevar la fiscalidad energético-ambiental sobre los
carburantes. La Figura 1 muestra que Espafa tiene unos impuestos especiales
sobre los carburantes muy bajos en comparacion con otros paises del entorno,
presentando una diferencia® respecto a la Unidén Europea (UE) de 8 céntimos de
euro para la gasolina y de 6 para el diésel*. Ademas, en Espafa, al igual que en la
mayoria de los paises, el diésel recibe un tratamiento fiscal favorable en

TEntre los multiples tributos ambientales existentes, los impuestos energético-ambientales son
criticos para lograr una descarbonizacion rapida de las economias ya que gravan las actividades de
produccion y uso de energia donde se generan en torno a dos terceras partes de las emisiones
globales de GEI (Blanco et al.,, 2014).

2 Esta categoria incluye los sectores: Residencial, comercial e institucional; Transporte; Agricola y
ganadero; Gestion de residuos; Gases fluorados; Industria no sujeta al comercio de emisiones de los
sectores difusos.

3 Es necesario tener en cuenta que esta comparacion no tiene en cuenta las disparidades de poder
adquisitivo entre los paises de la UE-27.

4 A 'lo largo del texto utilizamos “diésel” para referirnos al gasdleo Ay “gasolina” para la gasolina 95.
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comparacion con la gasolina, aungue no existe una justificacion al respecto en
términos de externalidades ambientales (Harding, 2014).

Figura 1. Impuestos especiales sobre hidrocarburos en céntimos de euro por litro
(junio, 2021)
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de MITECO (2021b).

En los ultimos anos, diversos organismos internacionales han puesto de manifiesto
esta anomalia y han recomendado a los respectivos gobiernos que incrementen la
fiscalidad sobre los carburantes (CE, 2019; FMI, 2018; IEA, 2015; OCDE, 2017). De
igual modo, la Comision Oficial de Expertos para la Reforma del Sistema Tributario
Espanol advirtio también sobre la necesidad de armonizar estos impuestos en el
denominado “Informe Lagares” (CERSTE, 2014). Sin embargo, hasta la fecha, este
consenso técnico no se ha materializado en reformas concretas y efectivas. El
intento mas reciente en esta direccion fue realizado por el actual Gobierno, al
incluir en su proyecto de Ley de Presupuestos Generales del Estado para 2021 una
subida del impuesto al diésel. Aungue la reforma pretendia eliminar solo una parte
de la bonificacion fiscal al diésel (cerca de un tercio de la diferencia con la
gasolina) y no afectaba a los usos profesionales, no se aprobo por la falta de
apoyo politico. Sin embargo, la Comision Europea ha lanzado recientemente una
propuesta de reforma de la Directiva sobre Fiscalidad de la Energia (CE, 2021),
donde se fijan nuevos tipos impositivos minimos para los bienes energéticos. En el
caso del diésel para transporte, Espana estaria por debajo del minimo fijado, de
modo que cabria esperar que fuera necesario un cambio en la fiscalidad del diésel
a corto plazo.

Entre los argumentos utilizados contra la reforma, destacan sus posibles efectos
adversos sobre la economia vy la sociedad, en especial en o que respecta a la

distribucion de la renta, argumentando que se trata de una politica regresiva. En
este sentido, la literatura cientifica ha demostrado que el impacto distributivo de
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los impuestos energético-ambientales varia considerablemente en funcion del bien
energético y de los patrones de consumo de los diferentes tipos de hogares de
cada pais (Flues y Thomas, 2015; Garcia-Muros et al. 2017, Pizer y Sexton, 2019;
Temursho et al.,, 2020). Ademas, se ha constatado que los impuestos sobre los
carburantes son, por lo general, menos regresivos que los que gravan los bienes
energéticos residenciales, como la electricidad vy la calefaccion, debido a que los
hogares de bajos ingresos utilizan menos o no poseen un coche privado para
desplazarse (Flues y Thomas, 2015; Labandeira et al., 2019; Pizer y Sexton, 2019).

La evidencia también indica que la regresividad de los impuestos sobre los
carburantes depende de los patrones de consumo gue son bastante heterogéneos
entre palses. Son regresivos en Austria, Finlandia y Estados Unidos, bastante
neutros en Reino Unido, Alemania y Francia, y progresivos en Turguia y México
(Flues y Thomas, 2015; Pizer y Sexton, 2019). En el caso de Espana, se ha
encontrado que los impuestos sobre los combustibles para el transporte privado
son ligeramente regresivos (Alvarez et al., 2013; Flues y Thomas, 2015; Gago et al.,
2020; Gago, Labandeira, et al., 2021). Ademas, se ha comprobado que sus
impactos presentan una gran heterogeneidad entre los hogares que, a pesar de
tener una situacion econdmica similar, tienen distintas caracteristicas
sociodemograficas como la localizacion, el tipo de familia, o el acceso a medios de
transporte publicos (Pizer y Sexton, 2019). Por tanto, en Espafa, cabria esperar
gue un aumento del impuesto al diésel afecte en mayor medida a hogares de
zonas rurales con baja densidad de poblacion.

Por otra parte, diferentes trabajos han defendido la idea de que los efectos
perjudiciales de los impuestos energético-ambientales pueden revertirse a traves
de politicas compensatorias financiadas con la recaudacion adicional generada,
incrementando asi su aceptabilidad social (Beiser-McGrath y Bernauer, 2019;
Bohringer et al., 2019; Gago, Labandeira, et al., 2021; Gago, Labeaga, et al., 20271;
Klenert et al., 2018; Nowlin et al., 2020; Pizer y Sexton, 2019). De hecho, este tipo
de impuestos energético-ambientales finalistas han sido aplicados con éxito en
multiples paises y regiones (véase la Tabla A3.1 del Anexo 3). Por ejemplo, Canada
extendid su impuesto al carbono a todas sus provincias en 2019 y usa un 90% de la
recaudacion para apovar a las familias, especialmente a las de bajos ingresos vy a
aquellas localizadas en zonas pequenas y rurales. Asimismo, un pais de nuestro
entorno, Alemania, ha implantado en 2021 un sistema nacional de comercio de
emisiones en el sector transporte y edificios con el que pretende reducir las
emisiones en estos sectores. En este caso, parte de los ingresos se utilizan para
apoyar proyectos de mejora de eficiencia energética e incentivar el transporte
sostenible y otra parte se distribuira a los consumidores en forma de reembolso
para compensar a los ciudadanos por los mayores costes de los combustibles
fosiles.

En este trabajo se analizan los impactos distributivos de una eventual subida de los
impuestos sobre los carburantes en Espafa vy, en concreto, se evaluan los efectos
de la equiparacion fiscal del diésel con la gasolina y de diferentes politicas de

1



compensacion sufragadas con la recaudacion generada. Este trabajo presenta dos
importantes novedades respecto a los estudios realizados hasta la fecha.

En primer lugar, se ha realizado un analisis granular que permite no solo analizar
los posibles efectos regresivos de la medida (de forma similar a Gago, Labandeira,
et al,, 2021) sino identificar a los colectivos mas afectados. Este nivel de detalle
permite un disefio mas efectivo de las politicas compensatorias. Para el analisis se
ha utilizado un modelo de microsimulacion que integra los mas de 20.000 hogares
representativos de la poblacion espafnola que estan recogidos en la Encuesta de
Presupuestos Familiares (EPF) del afio 2019. La EPF recoge los patrones de gasto
de las familias en diferentes categorias de consumo (incluyendo su gasto en diésel
para el transporte) y sus caracteristicas socioecondmicas, lo que permite mostrar
los impactos distributivos desde diferentes perspectivas. Esta granularidad hace
posible el analisis de los impactos asimétricos asociados a la politica, es decir,
posibilita la identificacion del impacto especifico sobre cada tipo de hogar en los
diferentes escenarios considerados.

En segundo lugar, las medidas de compensacion analizadas han sido co-disehadas
sobre la base de informacion cualitativa obtenida a través de varios grupos de
discusion con representantes de distintos agentes sociales y econdmicos
interesados (Beuermann y Santarius, 2006; Clinch et al., 2006; Deroubaix y
Léveque, 2006; Dresner et al,, 2006; Kallbekken y Aasen, 2010; Klok et al., 2006).
La combinacion de ambos enfoques metodoldgicos da como resultado una
modelizacion participativa que es fundamental para el disefio de politicas de
transicion energética inclusivas y aceptadas por la sociedad (Narassimhan et al,,
2017; Nikas et al., 2021; Pizarro-lIrizar et al., 2020; Ringel et al., 2021; Sorman et al.,
2020).

El documento se divide en cuatro secciones, incluyendo esta seccion introductoria.
La Seccion 2 describe el enfoque de modelizacion participativa utilizado, a traves
del que se combinan un modelo de microsimulacion de hogares y debates en
grupos con representantes de distintos agentes sociales y econdmicos
interesados. La Seccion 3 presenta los resultados cuantitativos y cualitativos
obtenidos en las distintas fases de la investigacion. Por ultimo, la Seccion 4 resume
las principales conclusiones del estudio. Ademas, al final del documento se
incluyen unos Anexos con informacion complementaria sobre el trabajo.
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2. Metodologia

Este estudio combina métodos cuantitativos y cualitativos en varias etapas para
co-disefar y evaluar una posible reforma fiscal que elimine la bonificacion
impositiva del diésel respecto a la gasoling, y posibles politicas de compensacion a
través de los ingresos publicos generados. Como punto de partida, se modeliza un
escenario base en el que se equipara el tipo impositivo de diésel vy la gasolina. Este
ejercicio cuantitativo permite conocer los efectos ambientales, econdmicos vy
distributivos de dicha reforma. Posteriormente, a través de distintos grupos de
discusion, representantes de distintas instituciones sociales y econdmicas han
conocido la propuesta, asi como sus implicaciones a partir de los resultados
obtenidos en las simulaciones iniciales. Asi, obtenemos informacion cualitativa
sobre sus percepciones e ideas en relacion con la reforma vy distintas alternativas
de utilizacion de los recursos que sirven para retroalimentar nuestro ejercicio de
modelizacion inicial y co-crear nuevos escenarios de analisis. Este proceso es
fundamental para el disefo de una reforma justa, aceptable vy politicamente viable.

El procedimiento metodoldgico puede sintetizarse en las siguientes etapas:

=  Etapa 1. Analisis de los efectos distributivos de la equiparacion impositiva del
diésel con la gasolina y exploracion inicial de posibles medidas
compensatorias.

=  Etapa 2. Discusion de los resultados de la modelizacion inicial con los agentes
interesados.

= Etapa 3. Co-disefio de la politica considerando las percepciones de los
distintos agentes.

= Etapa 4. Evaluacion de los nuevos escenarios basados en las ideas extraidas
previamente.

En este marco de trabajo, el didlogo con los agentes sociales y econdmicos es
critico porque facilita el disefio de las medidas de compensacion y, al mismo
tiempo, aumenta la relevancia politica del estudio. El disefio de estos esquemas de
compensacion esta directamente relacionado con los resultados iniciales, ya que el
objetivo principal es compensar a los hogares mas afectados identificados en la
Etapa 1. Asimismo, la participacion de los agentes en este proceso de
retroalimentacion permite testar la viabilidad de los escenarios, potenciando la
aceptabilidad social de las politicas simuladas.

A continuacion, se describen en detalle tanto el modelo cuantitativo del que se
derivan los resultados, como el método de investigacion social de grupos de
discusion empleado.

2.1 Modelizacioén de las politicas

De forma similar a Gago, Labandeira, et al. (2021), este estudio utiliza un modelo de
microsimulacion para analizar los efectos de la eliminacion de la bonificacion al
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diésel hasta igualarlo con el de la gasolina. Esto supone un aumento de algo mas
de 9 céntimos de euro por litro de diésel, es decir, un incremento del 24,7% en su
tipo impositivo. Para las simulaciones se asumen los siguientes supuestos: i) El
aumento del precio del diésel solo afecta a los consumidores finales (excluyendo
los usos profesionales), quienes reaccionan de acuerdo con la elasticidad precio de
la demanda; ii) En aguellos escenarios en los que se incluyen compensaciones a los
hogares se asume un mayor gasto total por el importe de la ayuda sin considerar
las elasticidades renta de la demanda vy los incrementos de las emisiones de GEI
asociadas a estos consumos; iii) Los hogares de las Islas Canarias, Ceuta y Melilla
se excluyen del analisis al no ser de aplicacion el impuesto especial sobre
hidrocarburos en sus territorios (Ley 28/2014, de 27 de noviembre, por la que se
modifica la Ley 38/1992, de 28 de diciembre).

Todos los escenarios evaluados se nutren de distintas fuentes de informacion
referentes al ano 2019°. Por un lado, utilizamos los datos sobre el consumo total de
diésel en litros de los hogares espafoles que aporta la Corporacion de Reservas
Estratégicas de Productos Petroliferos (CORES, 2021). Por otro lado, los precios
medios anuales de diésel y la gasolina se obtienen de la informacion que reporta la
Comision Nacional de los Mercados vy de la Competencia (CNMC, 2021). A partir de
estos precios pre-reforma, calculamos un nuevo precio para el diésel que recoge el
efecto de la equiparacion de los tipos impositivos entre ambos carburantes. Para
determinar los efectos de corto plazo derivados del shock, usamos la elasticidad
precio del diésel (-0,201) estimada por Labandeira et al. (2016). El modelo de
microsimulacion se construye con los microdatos de la Encuesta de Presupuestos
Familiares (EPF) del afio 2019 proporcionados por el Instituto Nacional de
Estadistica (INE) de Espafa (INE, 2021). La EPF recoge datos detallados sobre la
cesta de consumo (incluyendo gastos en carburantes, esto es, diésel y gasolina
para automocion) de 20.817 hogares representativos de la poblacion espanola®.

Siguiendo otros trabajos previos, los cambios en el bienestar vy la progresividad de
la politica se determinan en base al gasto total de los hogares (Flues y Thomas,
2015; Gago, Labandeira, et al., 2021). Se emplea la variable gasto en lugar de los
ingresos ya gue es un mejor proxy de la renta permanente de las familias al
fluctuar menos que los ingresos en el medio vy largo plazo (Goodman y Oldfield,
2004). Para mostrar la incidencia distributiva de las distintas politicas y escenarios
se analizan los resultados a un nivel granular, considerando tanto la desigualdad
vertical (comparacion de hogares con distinto nivel de gasto), como la
desigualdad horizontal (comparacion de hogares del mismo nivel de gasto, pero

> Al utilizar datos de los patrones de consumo del afio 2019 se evitan distorsiones derivadas de la
pandemia de la COVID-19. No obstante, los escenarios modelizados toman como base la realidad
actual del Fondo Nacional para la Sostenibilidad del Sector Eléctrico (FNSSE) financiado por los
comercializadores de todos los sectores energéticos en funcidn de sus ventas y gque supone un
incremento del precio del diésel.

6 Todos los resultados obtenidos a nivel muestral se extrapolan al conjunto de la poblacion nacional
utilizando los factores de elevacion poblacional proporcionados por el INE para los hogares de la
muestra.
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con distintas caracteristicas sociodemograficas). Asimismo, se emplean tres
indicadores ampliamente conocidos para evaluar los efectos distributivos vy la
progresividad/regresividad de las medidas fiscales, a saber, el indice de Gini (Gini,
1912, 1921), el indice de Palma (Palma, 2011, 2014) vy el indice de Reynolds-
Smolensky (Reynolds y Smolensky, 1977).

2.2 Debates con los agentes interesados

Por otro lado, se ha obtenido informacion cualitativa a partir de grupos de
discusion (Bloor et al., 2001) con la gue conocer la vision de los principales agentes
interesados® sobre un aumento del impuesto al diésel en Espafa y sobre distintas
alternativas para la utilizacion de los ingresos publicos generados con la reforma. A
diferencia de otros enfoques de investigacion social como la observacion, las
entrevistas o las encuestas, los grupos de discusion permiten capturar actitudes,
pensamientos, experiencias y reacciones de los actores interesados en relacion a
un tema objeto de investigacion (Gibbs, 1997). Asimismo, los grupos de discusion
son particularmente Utiles cuando se pretende conocer el grado de consenso
respecto a la aplicacion de politicas concretas, asi como los temores e inquietudes
que estas pudieran suscitar en los diferentes sectores de la poblacion (Morgan y
Krueger, 1993). Es por eso que este enfoque de investigacion participativa ha sido
ampliamente utilizado en la literatura cientifica para llegar a tener evidencias
empiricas Utiles para el disefo vy la evaluacion de medidas en multiples ambitos,
incluido el de la fiscalidad energético-ambiental (Beuermann y Santarius, 2006;
Clinch et al,, 2006; Deroubaix y Léveque, 2006; Dresner et al., 2006; Kallbekken vy
Aasen, 2010; Klok et al., 2006).

Los grupos de discusion se celebraron durante los meses de abril y mayo de 2021,
de manera virtual, dada la situacion epidemioldgica derivada de la COVID-19.
Contamos con la participacion de 22 representantes de diversas instituciones que
fueron clasificados segun su contexto institucional en los siguientes grupos:
consumidores, sindicatos, empresas, organizaciones no gubernamentales vy
municipios pequenos (Tabla 1). En la seleccion de las instituciones participantes se
tratd de contar con la mayor heterogeneidad y diversidad de opiniones posible. No
obstante, cabe mencionar que, en el caso del grupo de debate con empresas,
aunqgue participaron representantes del sector energético, no se pudo contar con
destacados representantes de productores vy distribuidores de hidrocarburos.
Asimismo, los representantes de sindicatos provenian de las secciones de
medioambiente, pero no participaron lideres sindicales de secciones que podrian

7 El indice de Gini mide la desviacion de la distribucion de la renta entre los hogares de una economia
respecto a una distribucion perfectamente equitativa; el indice de Palma recoge la relacion entre la
parte de la renta total absorbida por el 10% de los hogares mas ricos vy la del 40% de los hogares mas
pobres; y, por Ultimo, el indice de Reynolds-Smolensky determina el efecto redistributivo global de
una politica restando al indice de Gini anterior a la reforma el indice de Gini posterior a la reforma.

8 Los agentes interesados son agentes afectados por las decisiones vy acciones de los politicos, asf
como aquellos con capacidad para influir en los resultados de las politicas aprobadas (Freeman,
1984).
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tener otra sensibilidad respecto a una medida como la aqui planteada. Estas
particularidades deben de ser consideradas en la interpretacion de los resultados
derivados de los grupos de discusion.

labla 1. Instituciones participantes en los grupos de debate

. — Municipi
Grupo Consumidores Sindicatos Empresas ONGs unlCIEJIOS
pequefios
CECUL, OCU?y Ibergrola, Transport&Environment,  Soria, Teruel,
Instituciones* Unidn de CCO03, UGT4 Acciona, ECODES®, Greenpeace, Zarautz,
. (y UPA)® Endesay SEQ/BirdLife’ y Menorca y
consumidores ; .,
Enagas Ecologistas en accidn Pontevedra

Notas: 'Confederaciéon de Consumidores y Usuarios (CECU); 2Organizacion de
Consumidores y Usuarios (OCU); *Confederacion Sindical de Comisiones Obreras (CCOO);
4Unién General de Trabajadores (UGT); 2Unidon de Pequenos Agricultores y Ganaderos
(UPA); 6Fundacion Ecologia y Desarrollo (ECODES); “Sociedad Espanola de Ornitologia
(SEO/BirdLife). *Solo se muestran aguellas asociaciones que accedieron a participar.

Fuente: elaboracion propia.

Se llevaron a cabo un total de cinco debates (una sesion para cada grupo) en los
que participaron entre tres y seis personas y cuya duracion maxima fue de 90
minutos. Todas estas sesiones se rigieron bajo la regla de Chatham House de no
atribucion, que establece que los comentarios realizados en el debate no pueden
ser atribuidos a personas o instituciones concretas fuera del simposio (Chatham
House, 2021). De este modo, se asegurd un ambiente comodo para los debates,
donde los participantes pudieron expresar sus ideas con libertad y confianza.
Ademas, un investigador modero las sesiones encargandose de plantear, fomentar
y delimitar el debate, asi como de distribuir con cierto equilibrio los tiempos de
intervencion de los participantes.

Las sesiones de debate constaron de las siguientes fases:

= Fase 1. Bienvenida, presentaciones y reglas: el moderador presenta a los
participantes, introduce el tema a tratar y explica las distintas fases vy reglas
del debate (5 minutos).

= Fase 2. Presentacion de la politica: un miembro del equipo investigador
explica la reforma (incremento del impuesto al diésel en Espafa), sus
motivaciones, principales efectos vy plantea distintas alternativas para la
utilizacion de los ingresos generados con ella (20 minutos).

= Fase 3. Debate: se realiza un debate con los participantes de cada grupo
donde se reflexiona sobre la aplicacion de la reforma propuesta, asi como
sobre diferentes alternativas politicas que se podrian sufragar con los
recursos generados. Por ejemplo, transferencias directas a todos o a parte de
los hogares, ayudas a la compra de vehiculos eléctricos o a la instalacion de
puntos de recarga, bonos multi-energéticos para combatir la pobreza
energética, promocion del transporte publico o transformacion del sector
transporte (60 minutos).

= Fase 4. Conclusion: el moderador pone fin al debate exponiendo las
conclusiones principales, ademas de algunas ideas clave extraidas de las
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percepciones de los participantes durante el debate con el objetivo de que
las conclusiones sean consensuadas por el grupo (5 minutos).

Durante las cinco sesiones de debate se recopild informacion cualitativa detallada
sobre las ideas, reflexiones y opiniones de los distintos agentes interesados en
relacion con la politica analizada. Aungue esta informacion suele recopilarse a
través de grabaciones que posteriormente se transcriben, en este caso se decidio
prescindir de este método para favorecer la comodidad de los participantes y que
pudiesen expresar sus posicionamientos durante la sesion de forma segura. En su
lugar, miembros del equipo investigador realizaron anotaciones durante el debate,
gue sirvieron como inputs primarios de los que extraer resultados. Todas las
declaraciones de los representantes de los agentes interesados realizadas durante
los grupos de debate se recogen en forma de anotaciones®.

2.3 Limitaciones

A continuacion, se describen brevemente algunas de las limitaciones de este
estudio que permiten identificar futuras areas de trabajo. El estudio considera solo
una parte del comportamiento del consumidor ya gue Unicamente se utiliza la
elasticidad precio de la demanda del diésel, dejando fuera elasticidades precio
cruzadas y renta. Ademas, se usa una elasticidad precio del diésel homogénea (es
decir, la misma para todos los hogares), mientras que la respuesta de los
consumidores ante un cambio en los precios del diésel podria ser mas heterogénea
dependiendo de sus caracteristicas sociodemograficas. Finalmente, aunque el
shock de precios sobre el diésel reduciria su consumo v, por tanto, sus emisiones
asociadas, las compensaciones a los hogares podrian generar un efecto rebote
dando lugar a emisiones adicionales que nuestro estudio no cuantifica.

9 Estas anotaciones se ofrecen como material suplementario tras una peticién justificada a los
autores, preservando siempre el anonimato de los representantes y de sus instituciones.
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3. Discusion de los resultados

En esta seccion se analizan los resultados obtenidos en las distintas etapas de
nuestra investigacion. Primero, se muestran los efectos de la reforma del impuesto
al diésel (Seccion 3.1). Posteriormente, se discuten las percepciones de los agentes
interesados sobre la medida y sobre posibles usos de la recaudacion (Seccion 3.2).
Por ultimo, en base a los hallazgos derivados del proceso de deliberacion
participativa, se co-disefian, evallan y comparan entre si los nuevos escenarios
(Seccion 3.3).

3.1 Escenario base: incremento del impuesto al diésel

En el escenario base (en adelante, Ref-Diésel) se asume un incremento del
impuesto al diésel hasta converger con el de la gasolina, aplicado solo a
consumidores finales'©. Asi, el tipo impositivo del diésel aumentaria un 24,7%,
suponiendo un coste adicional por litro de algo mas de 9 céntimos de euro.

La reforma generaria distintos efectos en el corto plazo. El primero seria el
encarecimiento del diésel en un 8,7% (Tabla 2). Asumiendo una elasticidad precio
de la demanda de -0,201 (Labandeira et al., 2016), el shock de precios haria caer
los litros de diésel consumidos vy, por ende, sus emisiones asociadas en un 1,7%.
Aungue la cantidad demandada seria menor, el mayor precio pagado por el
carburante incrementaria la factura del diésel de los hogares en un 4,8%. La
reforma también produciria importantes efectos sobre la recaudacion. Se
dispondria de 1.242 M€ adicionales, de los que un 84,8% provendrian del impuesto
especial sobre hidrocarburos y el resto, un 15,2%, del impuesto sobre el valor
anadido (IVA). Por ultimo, la medida tendria un efecto distributivo global
ligeramente regresivo (practicamente neutro), incrementando levemente el indice
de Gini en un 0,03% (indice Reynolds-Smolensky de -0,0001) v el indice de Palma
en un 0,06%. Estos resultados corroboran los hallazgos previos de otros autores
para el caso de Espafia (Alvarez et al., 2013; Gago et al.,, 2019: Gago, Labandeira, et
al., 2021, Gago, Labeaga, et al., 2021), pero deben analizarse mas en detalle para
identificar hogares con mayor probabilidad de sufrir impactos negativos.

Tabla 2. Principales resultados del escenario base (Ref-Diésel)

Cambio en el precio Reduccion de las Im uestoRecaudacmn
del diésel emisiones CO, P . IVA Total
especial
8,7% 1,7% 1.052,8 M€ 189,5 M€ 1.242 M€

Fuente: elaboracién propia.

10°Al dejar exentos los usos profesionales se asume que no se produciran efectos sobre la
competitividad de las empresas.
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La Figura 2 muestra la incidencia distributiva de la reforma por deciles de gasto
equivalente'. La caida porcentual media de la renta'? seria asimétrica a lo largo de
los deciles, concentrandose los mayores impactos en los hogares de la parte
central de la distribucion. Se observa que esta reduccion porcentual de la renta es
creciente del D1 a D4 (desde el 0,14% al 0,19%) vy decreciente del D6 a D10 (desde
el 0,18% al 0,12%), dando lugar a una forma acampanada que coincide con la
encontrada en trabajos recientes para Espana (Gago et al., 2019; Gago, Labandeira,
et al,, 2021; Gago, Labeaga, et al,, 2021) y que también es similar en otras
economias similares (Flues y Thomas, 2015; Pizer y Sexton, 2019). Estos resultados
se explican por los distintos niveles de gasto en diésel respecto al gasto total a lo
largo de la distribucion. En los primeros deciles (D1-D4), conforme aumenta el
gasto en diésel crece mas rapido que el gasto total de los hogares, aumentando asf
el peso del diésel sobre el resto de consumos. Sin embargo, a partir de un
determinado nivel (D4-D10) comienza a decrecer la participacion del diésel sobre
el gasto total a medida que aumenta la renta. Cabe mencionar también que la
reforma tendria un coste anual medio adicional sobre la factura del diésel de los
hogares creciente a lo largo de la distribucion, yendo desde 16 € en el D1 hasta 74
€ en el D10, mostrando asi que, aungue los hogares mas ricos gastan mas en diésel
y por lo tanto pagarian mas en términos absolutos con la reforma, esta partida de
gasto tiene un menor peso relativo sobre su consumo total.

Figura 2. Impacto distributivo en Ref-Diésel por deciles de gasto equivalente
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Nota: D1 identifica al decil mas pobre y D10 al mas rico.

Fuente: elaboracion propia.

T El gasto equivalente del hogar se determina considerando el tamafo del mismo corregido por las
economias de escala generadas en cada familia. Para esta correccidn se utiliza la escala modificada
de la OCDE que valora con 1 a la persona de referencia del hogar, 0,5 al resto de miembros con 14
afos o mas vy 0,3 al resto de miembros menores de 14 afios. Por tanto, los deciles de gasto
equivalente se calculan en base al gasto de los hogares relativizado por la escala de equivalencia
modificada de la OCDE. Se emplea el gasto ya que es un mejor proxy de la renta permanente del
hogar al fluctuar menos que 1os ingresos a largo plazo (Goodman y Oldfield, 2004).

2 Se utiliza el concepto de renta por simplicidad, aunque la variable de referencia es el gasto total de
los hogares. Las variaciones negativas de la renta se asocian a un mayor gasto debido a la variacion
de los precios del diésel, lo gue implica una pérdida de bienestar para los hogares; mientras que las
variaciones positivas de la renta se relacionan con compensaciones a los hogares, lo gque supone una
mejora del bienestar de los mismos.
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Mas alld del nivel de renta, otras caracteristicas sociodemograficas como la
localizacion del hogar, el tipo de familia y la edad son muy relevantes a la hora de
analizar la incidencia distributiva de los impuestos sobre los carburantes (Flues vy
Thomas, 2015). Asi, la Figura 3 muestra el cambio porcentual medio en la renta
segun multiples caracteristicas de los hogares (ordenados por su impacto de
mayor a menor). Como puede observarse, los hogares de las zonas rurales serian
los mas afectados por la reforma. El motivo es que las personas gque viven en
zonas con baja densidad de poblacion tienden a utilizar en mayor medida el
transporte privado en sus actividades cotidianas al no disponer de otras
alternativas para realizar los desplazamientos (Flues y Thomas, 2015; Gago et al.,
2019; Tomas et al., 2020). El tamafo vy el tipo de familia también influyen
significativamente en el uso del automovil, siendo las familias con mas miembros vy
con Mas hijos a cargo las mas afectadas por la reforma. Flues y Thomas (2015)
encuentran que esta tendencia es particularmente marcada en paises como
Espana y Grecia, mientras que es bastante mas leve en otros como Austria vy
Eslovenia. Asimismo, los hogares con mas miembros empleados soportan una
mayor carga impositiva ya que realizan mas viajes (generalmente en vehiculo
privado) al lugar de trabajo (Bill et al., 2006; Flues y Thomas, 2015). Mirando a los
hogares vulnerables y vulnerables severos, se observa que tendrian un bajo
impacto porgue su situacion econdmica les lleva a no utilizar con tanta frecuencia
los vehiculos (o incluso a no disponer de uno) para sus desplazamientos, por el
coste que esto lleva asociado.

Figura 3. Impacto distributivo en Ref-Diésel segun distintas categorias de interés
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Nota: en el Anexo 1 se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares
consideradas.

Fuente: elaboracion propia.
En lo que respecta a las caracteristicas de la persona de referencia del hogar, su
edad y género pueden incidir sobre la demanda de movilidad. De esta manera, el

impacto del aumento del impuesto al diésel en Espana seria mayor para los
hogares cuya persona de referencia es un adulto y hombre. Para el caso de la
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edad, esto se debe a que los adultos tienen por lo general mas necesidades de
movilidad que los jovenes y ancianos vy a que estos uUltimos utilizan mas el
transporte publico que privado (véase también Blchs y Schnepf, 2013; Flues vy
Thomas, 2015). En cuanto al género, las diferencias se deben a que las mujeres
hacen un menor uso del automovil, en favor del transporte publico o no
motorizado (véase también Duchene, 2011) v que, debido a su menor renta media,
poseen menos vehiculos que los hogares cuyo miembro de referencia es un
hombre (véase también Borza, 2012). Por otra parte, las caracteristicas de la
persona de referencia del hogar relacionadas con su origen y nivel de educacion
no parecen mostrar un patron claro de incidencia en la distribucion de los
impactos. Por ultimo, cabe mencionar que los costes medios adicionales de los
hogares en la factura del diésel son bastante diferentes a lo largo de los distintos
tipos de familias, yendo desde los 7 € de las personas ancianas que viven solas
(menos afectadas) hasta los 67 € de los hogares rurales (mas afectados), reflejo
de la disparidad de consumo existente entre tipos de hogares.

Los resultados anteriores recogen los impactos para los deciles y caracteristicas de
los hogares por separado, pero para cada tipo de hogar puede existir una
heterogeneidad amplia en los impactos conforme cambia su nivel de renta. Para
analizar esto, las Figura 4 y Figura 5 muestran los impactos de los cuatro tipos de
hogares mas y menos afectados por la reforma respectivamente, desagregando
dichos impactos por guintiles de gasto equivalente. Para la mayoria de tipos de
hogares se replica la forma acampanada inversa hallada en la Figura 1, pero
incorporando los progresivos saltos de nivel asociados a las caracteristicas
mostrados en la Figura 3. Es necesario subrayar que no solo es importante
considerar los impactos asimétricos entre grupos de renta similares (desigualdad
vertical), sino que la gran heterogeneidad existente en los patrones de uso de los
vehiculos hacen que los impactos entre hogares del mismo grupo (desigualdad
horizontal) sean también relevantes (Pizer y Sexton, 2019).

Figura 4. Impacto distributivo en Ref-Diésel en los cuatro tipos de hogares mas
afectados por quintiles de gasto equivalente
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Nota: en el Anexo 1 se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares
consideradas. QT identifica al quintil mas pobre y Q5 al mas rico.
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Fuente: elaboracion propia.

Figura 5. Impacto distributivo en Ref-Diésel en los cuatro tipos de hogares menos
afectados por quintiles de gasto equivalente
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Nota: en el Anexo 1se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares
consideradas. Q1 identifica al quintil mas pobre y Q5 al mas rico.

Fuente: elaboracion propia.

A pesar de los ligeros impactos negativos sobre el bienestar, la reforma planteada
también generaria una importante recaudacion susceptible de ser empleada en
distintos fines. En este sentido, el nivel de aceptabilidad de los impuestos
energeético-ambientales tiende a incrementarse cuando los ingresos se emplean
con algun fin especifico, en lugar de nutrir de forma general los Presupuestos
Generales del Estado (Maestre-Andrés et al., 2019), especialmente si su utilizacion
se ajusta a las opciones politicas preferidas por la ciudadania (Baranzini y Carattini,
2017). La bateria de alternativas para utilizar los recursos es amplia. Entre ellas se
podrian encontrar: ayudas directas a los hogares mas perjudicados, ayudas a la
compra de vehiculos eléctricos o a la instalacion de puntos de recarga, bonos
multienergéticos, promocion del transporte publico o la financiacion de la
transformacion del sector transporte. No obstante, una gran ventaja de las
compensaciones directas a los hogares respecto al resto de opciones es que
permitirian paliar los efectos distributivos negativos mostrados anteriormente
(Bdhringer et al., 2019; Gago, Labandeira, et al., 2021). Para ejemplificar el potencial
de la utilizacion de los ingresos recaudados, se mostro a los agentes interesados el
impacto que tendria incluir una ayuda directa a determinados hogares sobre los
resultados del escenario base Ref-Diésel.

3.2 Debates con los agentes interesados

Siguiendo las etapas del procedimiento metodoldgico descrito en la Seccion 2, se
celebraron debates con los agentes interesados donde se discutid vy reflexiond
sobre los resultados e ideas mostradas en la Seccion 3.1, La Tabla 3 resume sus
posicionamientos respecto a las principales cuestiones tratadas.
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Tabla 3. Percepciones de los agentes interesados respecto a los aspectos mas

relevantes discutidos en los grupos de debate

Tema

Consumidores

Sindicatos

Empresas

ONGs

Municipios
pequefios

Reforma

Prevision de un incremento del
impuesto al diésel y de la fiscalidad
energético-ambiental

Consideraciones
Necesidad de una reforma fiscal
verde mds amplia

Necesidad de un nuevo modelo de
transporte

Preocupacion por efectos regresivos

Preocupacion por el impacto sobre
clases medias

Preocupacion por el impacto sobre
hogares rurales

Preocupacion por el impacto sobre
hogares vulnerables

Preocupacion por el impacto desigual
entre regiones

Necesidad de mejorar la
comunicacion politica para facilitar
la comprension de los politicas

Necesidad de mayor participacion
social en el disefio de la politica

Necesidad de eliminar
progresivamente las ayudas directas

Preocupacion por la gestion los
recursos publicos generados

Viabilidad de los utilizacion de los
recursos adicionales generados

Politicas susceptibles de ser
financiadas

Transferencia directa a los hogares

Politicas para fomentar la compra de
vehiculos eléctricos

Instalacion de puntos de recarga

Bonos multienergéticos

Promocion del transporte publico

Transformacion del sector transporte
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Fuente: elaboracién propia a partir de anotaciones de las declaraciones de los
representantes de los distintos agentes interesados expresadas durante los grupos de
debate. Estas anotaciones se ofrecen como material suplementario tras una peticion
justificada a los autores, preservando el anonimato de los participantes.

Las percepciones recogidas en la Tabla 3 deben interpretarse con cautela ya que
se derivan de un grupo de representantes de determinadas organizaciones
participantes en los grupos de discusion (cuyo numero es reducido por las
limitaciones propias de la metodologia). La Tabla 3, por tanto, no pretende fijar la
posicion de estas organizaciones; simplemente intenta reflejar el grado de
consenso alcanzado por los representantes de los agentes sociales y econdmicos
durante las discusiones celebradas y siempre segun los autores de este estudio.

En general, los agentes interesados consideraron la fiscalidad ambiental vy la
equiparacion del tipo impositivo del diésel con el de la gasolina como algo
razonable y necesario en el actual contexto de transicion energética, en el que es
crucial desincentivar el consumo de los combustibles fésiles v avanzar hacia una
movilidad sostenible, siempre que se aborden con criterios de transicion justa. Una
excepcion fueron algunos de los representantes de los consumidores, que se
mostraron reticentes a la reforma debido a su impacto sobre los hogares de clase
media. Aungue los debates se centraron en aspectos relacionados con el
incremento del impuesto al diésel, algunos participantes pusieron de manifiesto la
necesidad de adoptar politicas de mayor calado en materia de movilidad vy
fiscalidad. Por una parte, los representantes de los consumidores, sindicatos, ONGs
Yy municipios peguenos plantearon que mas alld de una determinada reforma
impositiva como la analizada, se necesitan politicas que transformen el sistema de
movilidad actual. Por otra parte, representantes de sindicatos, empresas y ONGs
subrayaron la necesidad de llevar a cabo una reforma fiscal verde de alcance
amplio, que no afecte Unicamente a la imposicion sobre los carburantes.

Respecto al aumento del impuesto al diésel, los agentes manifestaron distintas
consideraciones que, segun ellos, serian clave para realizar un disefo adecuado de
la medida vy, por extension, para su viabilidad practica y aceptabilidad social. Si
bien hay multiples aspectos a considerar (para una revision detallada, véase
Maestre-Andrés et al.,, 2019), en este analisis se centra la atencion en los
relacionados con los impactos distributivos, cuestiones de procedimiento vy
medidas compensatorias.

En relacion con el impacto distributivo de la reforma, todos los agentes
interesados se mostraron preocupados por la posible regresividad de la politica,
que, aunque leve, podria ser utilizada en el debate politico como argumento de
oposicion a su implantacion. Los consumidores vy las ONGs calificaron de injusto
que la reforma apenas perjudique a las clases altas, mientras que golpea con mas
fuerza a las clases medias. Los impactos sobre los hogares ubicados en areas
rurales de baja densidad también fueron una preocupacion comun de todos los
grupos participantes. Las personas representantes de los municipios pequehos
sefalaron que estas familias tienen que desplazarse a las ciudades para realizar
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ciertas gestiones vy satisfacer algunas de sus necesidades, algo que generalmente
implica utilizar mas el transporte privado, al existir también una menor
disponibilidad de alternativas de transporte publico en las zonas rurales. Asimismo,
las ONGs insistieron en la necesidad de buscar alternativas para reducir el impacto
de la medida, a fin de evitar que se perjudiquen las politicas de repoblacion de los
municipios de la Espafa vacia.

En cuanto a los hogares vulnerables®, existe una opiniéon comun sobre la necesidad
de articular medidas para su proteccion, ya que a pesar de que estas familias no
suelen utilizar (o incluso disponer de) un automaovil, su situacion es tan delicada
gue merecen recibir una atencion prioritaria (Beuermann y Santarius, 2006; Clinch
et al,, 2006; Kallbekken y Aasen, 2010). Por ultimo, las personas representantes de
sindicatos, ONGs vy pequefos municipios plantearon que el impacto asimétrico
entre territorios debe de ser también un factor relevante al disefar tanto la
equiparacion de la fiscalidad de los carburantes como posibles medidas
compensatorias.

En los debates también se discutieron algunos aspectos procedimentales del
disefio vy de la aplicacion de la reforma. Estos aspectos fueron considerados por
algunos participantes como fundamentales para el éxito de la politica planteada.
En primer lugar, representantes de los consumidores, sindicatos, ONGs vy
municipios pequenos defendieron la necesidad de realizar pedagogia para hacer
entendible la finalidad y necesidad de la medida, asi como sus beneficios vy, al
mismo tiempo, de fomentar la participacion activa de la sociedad en el disefo de
este tipo de politicas para evitar la controversia y el rechazo. En segundo lugar,
representantes de ONGs y municipios pequefos se preocuparon por temas de
gestion del impuesto. Por una parte, las ONGs comentaron que podrian darse
costes ambientales derivados de las medidas compensatorias por un posible
efecto rebote en el consumo v, por extension, en las emisiones, si estas acciones
no van acompafadas de otras politicas ambientales. No obstante, algunas
personas participantes del grupo empresarial este argumento no lo creyeron
relevante puesto que consideran que el aumento de impuestos detraeria renta que
ya se estd consumiendo en buena medida, con lo que el impacto de devolver la
recaudacion deberia ser nulo o muy menor. Por otra parte, los municipios
pequenos enfatizaron que la gestion de los recursos debe realizarse desde el
ambito municipal donde se conocen mejor las problematicas locales.

En cuanto a la viabilidad practica de la utilizacion de los ingresos publicos
generados con la reforma, todos los grupos se posicionaron a favor, a excepcion
de los grupos de consumidores y empresarios donde no hubo consenso. El
argumento de las personas con una opinion negativa se baso principalmente en la
falta de credibilidad de los impuestos finalistas (destinados a financiar una

13 Para identificar en los microdatos de la EPF a los hogares vulnerables se han utilizado las
caracteristicas definidas como requisitos para obtener el bono social de electricidad y térmico. Para
mas detalles, véase: https://www.bonosocial.gob.es/#quees.
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actividad especifica), al ser un modelo impositivo poco implementado en Espana.
Por ultimo, todos los grupos, salvo los sindicatos, resaltaron la necesidad de
eliminar progresivamente las ayudas directas o la financiacion de las politicas
soportadas por la recaudacion de los impuestos energético-ambientales, dado que
la finalidad de estos es ser aplicados de manera transitoria y, por tanto, no son
adecuados para financiar politicas estructurales.

Como se menciond anteriormente, la recaudacion generada por el aumento del
impuesto puede utilizarse para diversos fines, que tendran diversas implicaciones
tanto para la equidad como para las emisiones de GEIl v el apoyo final a la reforma
(Carattini et al., 2018; Maestre-Andrés et al., 2019). Es por ello que, en los grupos de
discusion, se presentaron diferentes alternativas para el uso de estos ingresos vy se
instd a las personas participantes a proponer nuevas ideas. La transformacion del
sector del transporte fue una de las opciones mas apoyada por todos los grupos, si
bien no se entrd a concretar como se deberia abordar. El uso de transferencias
directas™ a los hogares mas afectados por la medida fue la siguiente politica mas
debatida y que mayor consenso obtuvo, excepto por parte de las personas
representantes de los empresarios y algunos consumidores. Otras alternativas que
también recibieron algunos apoyos, pero sobre las cuales el consenso fue menor,
fueron: el fomento de la compra de vehiculos eléctricos, la instalacion de puntos de
recarga, la ampliacion de la cobertura de los bonos multienergéticos vy el fomento
del transporte publico.

3.3 Analisis de escenarios co-disehados

En base a la informacion cualitativa extraida de los grupos de discusion se han co-
diseflado vy analizado tres escenarios distintos de compensacion, sufragados con
los recursos publicos obtenidos a partir de la reforma impositiva. Como se ha
mencionado anteriormente, las dos politicas que obtuvieron mayor consenso para
destinar los ingresos adicionales recaudados fueron la transformacion del sector
transporte vy las ayudas directas a los hogares. Sin embargo, dada la falta de
consenso sobre como abordar la transformacion del sector transporte los
escenarios analizados se basan exclusivamente en posibles compensaciones
directas a los hogares. Asi, en esta seccion se co-crean vy simulan distintos
escenarios en los que, ademas de aplicar la reforma fiscal planteada sobre el diésel,
se utilizan los recursos derivados de la medida para financiar transferencias
directas a determinados hogares. El co-disefio de los tres escenarios v la eleccion
de los hogares perceptores de ayudas se han determinado considerando las
preferencias y opiniones mostradas por los agentes interesados. Los agentes
mostraron un amplio consenso en su preocupacion sobre los posibles impactos
regresivos vy el impacto negativo de la medida sobre hogares especificos como los

4 Aungue en el debate con los grupos se utilizd el concepto de “transferencias directas” o “renta
climatica” de forma a veces equivalente, a lo largo del estudio hemos optado por utilizar la palabra
“transferencias” o “compensaciones” ya que el objetivo es analizar los efectos distributivos del
impuesto al diésel y no sobre la posibilidad de introducir una renta climatica en Espafa lo que
implicaria seguramente un debate mas amplio.
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situados en zonas rurales vy los vulnerables v, en menor medida, sobre las clases
medias. De esta forma, los tres escenarios disefados responden a dichas
preocupaciones, compensando en cada uno de ellos a estos grupos de poblacion.
La Tabla 4 resume los escenarios co-diseflados con los agentes interesados.

Tabla 4. Vision general de los escenarios co-disenados y simulados

. Cambio en el . Transferencia por L,
Escenarios R .. Transferencia Descripcion
precio del diésel hogar
Ref-Diésel 8.7% No 0€ Escenario bafle. Equiparacién.impositiva del
diésel con la gasolina
, Escenario base + Transferencia proporcional
- 0,
Rec-D4 8.7% S 166€ a todos los hogares desde D1 hasta D4
, Escenario base + Transferencia proporcional
Rec-D7 8.7% S 95 €
ec ? : a todos los hogares desde D1 hasta D7
. + . .
Rec-V&R 8.7% Si 178 € Escenario base + Transferencia proporcional

a todos los hogares rurales y vulnerables

Nota: el Anexo 1 ofrece las definiciones de hogares rurales, vulnerables y deciles de gasto
equivalente (D1-D10).

Fuente: elaboracion propia.

En los tres escenarios que incluyen compensaciones, Rec-D4, Rec-D7 y Rec-V&R,
se establece la utilizacion de los ingresos publicos adicionales generados tras la
aplicacion de Ref-Diésel a través de una transferencia de suma fija a los hogares de
166 €, 95 € y 1/8 €, respectivamente. Estas ayudas directas absorberian la
totalidad de los ingresos publicos obtenidos por la equiparacion fiscal entre el
diésel v la gasolina, es decir, unos 1.242 M€. Las familias a las que se les conceden
las ayudas directas se han determinado teniendo en cuenta las percepciones vy
preocupaciones de los agentes interesados expresadas en las sesiones de debate.
Se espera asi que estas politicas compensatorias contribuyan, en la mayor medida
posible, a aumentar la viabilidad practica y aceptabilidad de la reforma sobre el
diésel agui planteada (Carattini et al., 2018; Maestre-Andrés et al., 2019).

El escenario Rec-D4 cubre todos los hogares cuya renta esta entre los deciles D1y
D4. Por lo tanto, este escenario pretende corregir los impactos negativos sobre las
familias con bajos recursos que dependen de los vehiculos diésel vy, al mismo
tiempo, contribuir a reducir la desigualdad vy la pobreza en el pais. Rec-D7 tiene
como objetivo que la reforma sea mas inclusiva y que, por tanto, tenga una mayor
aceptacion. Esto se debe a que los subsidios no solo se dirigen a los hogares mas
pobres (D1 a D4), sino también a las clases medias (D5 a D7) que, como
mencionaron algunas representantes de los agentes sociales y econdmicos en los
debates, son un grupo critico para la aceptacion publica, la estabilidad vy el
consenso politico de la reforma. Por ultimo, Rec-V&R protege a los grupos
especialmente sensibles a los cambios en los precios del diésel, como los hogares
rurales y vulnerables. El objetivo es evitar que se acentlen las diferencias sociales
y no discriminar negativamente a las familias situadas en zonas con baja densidad
poblacional, sin alternativa al vehiculo privado y afectados por el proceso de
despoblacion.
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Aungue, como se menciond anteriormente, aumentar el impuesto al diésel tendria
efectos ligeramente regresivos, la introduccion de politicas compensatorias
adecuadas permite que la reforma se torne progresiva (Gago et al., 2019; Gago,
Labandeira, et al., 2021; Gago, Labeaga, et al.,, 2021). La Tabla 5 presenta los
indicadores de desigualdad antes y después de aplicar las reformas de acuerdo
con los diferentes escenarios establecidos. Todos los indicadores mejoran en los
tres escenarios con compensaciones dando lugar a politicas progresivas (indices
de Reynolds-Smolensky positivos). En este sentido, el escenario Rec-D4 es el mas
equitativo, con un descenso del indice de Gini del 0,54% (indice de Reynolds-
Smolensky del 0,0017) y del indice de Palma del 1,14%.

Estos resultados estan alineados con otros trabajos previos. Por ejemplo, Gago,
Labeaga, et al. (2021), sehalan que es posible hacer progresiva la equiparacion del
tipo impositivo del diésel (usos finales e intermedios) y la gasolina en Espana,
estableciendo ayudas directas a los hogares de los cinco primeros deciles de renta
(D1-D5) por un importe de unos 234 M€, es decir, Unicamente el 89% de los
ingresos generados por la reforma. Asimismo, estos autores encuentran que
destinar 1.839 M€, en su caso, un 70% de la recaudacion adicional, a ayudas de
suma fija para todos los hogares por debajo de la linea de la pobreza, reduciria la
tasa de pobreza nacional en un 10% vy, de nuevo, se lograria que la reforma fuese
progresiva. Todos estos hallazgos demuestran que es posible incrementar los
impuestos energético-ambientales para acelerar la transicion energética, al mismo
tiempo que se garantizan estandares adecuados de justicia social, incluso
reduciendo el problema de la creciente desigualdad de Espana (Ayala y Canto,
2018; Bodhringer et al,, 2019), en lo que supone un claro ejemplo de aplicacion del
concepto de “transicion justa” recogido en el Acuerdo de Paris, en el European
Green Deal, 0 en la Ley de Cambio Climatico, entre otras disposiciones.

labla 5. Indicadores distributivos en los distintos escenarios

indice de Reynolds-

Escenario indice de Gini indice de Palma
Smolensky
Sin Reformas 0.313 0.886 -
Ref-Diésel 0.313 0.886 -0.0001
Rec-D4 0.311 0.876 0.0017
Rec-D7 0.312 0.880 0.0012
Rec-V&R 0.312 0.880 0.0011

Fuente: elaboracion propia.

A continuacion, para examinar los resultados distributivos con mas detalle, se
analizan las variaciones porcentuales medias en la renta de distintos tipos de
hogares en los diferentes escenarios.

La Figura 6 muestra como los descensos de bienestar observados a lo largo de los
deciles en Ref-Diésel (en forma de campana inversa) se transforman en formas
Mas progresivas que varian segun los disefios de asignacion de ayudas utilizados
en cada escenario con compensaciones.
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Figura 6. Variacion porcentual media de la renta por deciles de gasto equivalente,
localizacion rural y vulnerabilidad en los distintos escenarios
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Nota: en el Anexo 1se recogen las definiciones de hogares rurales vy vulnerables. D1
identifica al decil mas pobre y D10 al mas rico.

Fuente: elaboracion propia.

En Rec-D4 se observan variaciones positivas bastante marcadas en los cuatro
primeros deciles (D1-D4), mientras que, en Rec-D7, se consiguen unas ganancias
de bienestar mas moderadas en los primeros niveles, a cambio de evitar que la
mayor carga de la reforma impositiva recaiga sobre las clases medias,
extendiéndose las ayudas hasta el séptimo decil (D1-D7). En ambos escenarios, los
hogares rurales mantienen estable su nivel de bienestar, mientras las familias
vulnerables se ven bastante beneficiadas. Por otro lado, en Rec-V&R, las ayudas se
reparten segun criterios distintos a los deciles de renta, lo que da lugar a una
distribucion mas uniforme de las ayudas vy, por ende, de los impactos, que son
positivos hasta el sexto decil (D1-D6). Dado que Rec-V&R busca ayudar a los
hogares rurales y vulnerables, la situacion de éstos mejora en este escenario mas
que en Rec-D4 o Rec-D7.

La Figura 7 v Figura 8 muestran los impactos de los cuatro tipos de hogares mas vy
menos afectados por la subida del impuesto al diésel respectivamente,
desagregando dichos impactos por quintiles de gasto equivalente para los
diferentes escenarios considerados. Se observa que las diferentes transferencias
corrigen los posibles impactos negativos (generando incluso mejoras de bienestar)
de los hogares mas afectados en los primeros quintiles (Figura 7). En el caso de los
hogares menos afectados por la reforma, los escenarios de compensacion sirven
para mejorar el bienestar de este tipo de hogares, especialmente en los primeros
quintiles, lo que resulta adecuado para colectivos como los de mayor edad, los
parados vy los procedentes de otros paises europeos (Figura 8).

Estos y otros resultados sobre los efectos distributivos en los distintos escenarios
contemplados se detallan en las Tabla A2.1y Tabla A2.3 del Anexo 2.
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Figura 7. Impacto distributivo en los cuatro tipos de hogares mas afectados por
quintiles de gasto equivalente en los distintos escenarios
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Nota: en el Anexo 1se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares
consideradas. Q1 identifica al quintil mas pobre y Q5 al mas rico.

Fuente: elaboracién propia.

Figura 8. Impacto distributivo en los cuatro tipos de hogares menos afectados por
quintiles de gasto equivalente en los distintos escenarios
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Nota: en el Anexo 1se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares
consideradas. Q1 identifica al quintil mas pobre y Q5 al mas rico.

Fuente: elaboracion propia.

Por ultimo, la Tabla 6 muestra el porcentaje de hogares ganadores, con impacto
moderado y muy perdedores en los distintos escenarios de politica por tipos de
hogares. Para definir a los hogares muy perdedores hemos tomado como
referencia el impacto medio por hogar en el escenario base Ref-Diésel (-0,16%). De
esta forma, los hogares muy perdedores son aquellos con un impacto por encima
del doble del impacto medio (muy perdedores < -0,32%); los hogares ganadores
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son aquellos que obtienen un beneficio de la politica en cuestion (ganadores >
0,00%); vy los hogares con un impacto moderado son aquellos situados en el
intervalo (0,00% = impacto moderado > -0,32%).

Como se observa en la Tabla 6, el porcentaje de hogares muy perdedores en Ref-
Diésel aumenta a lo largo de los deciles, concentrandose la mayor parte de ellos en
los deciles altos. Con la introduccion de la reforma vy las transferencias, el numero
de hogares muy perdedores decae notablemente en los deciles mas bajos,
llegando a suponer tan solo el 1% para el D1 en el escenario Rec-D4. Del mismo
modo, el nimero de hogares ganadores en los deciles mas bajos incrementa una
vez introducidas las compensaciones, concentrandose gran parte de los hogares
muy perdedores en los deciles de renta alta. Los resultados también muestran el
amplio impacto que el impuesto al diésel podria tener sobre los hogares situados
en zonas rurales, pues el porcentaje de muy perdedores en el escenario Ref-Diésel
se situa ampliamente por encima de la media del pais para estas familias (27%
frente al 18%). No obstante, este efecto podria corregirse aplicando esquemas de
compensacion gue incluyan a los hogares rurales. De hecho, en el escenario Rec-
V&R el porcentaje de hogares rurales muy perdedores desciende al 5%, mientras
gue un 87% de estos serian ganadores de la politica.

Estos vy otros resultados sobre el porcentaje de hogares ganadores, con impacto
moderado y muy perdedores en los distintos escenarios contemplados se detallan
en las Tabla A2.2 y Tabla A2.4 del Anexo 2.

abla 6. Porcentaje de hogares ganadores, con impacto moderado y muy perdedores

por deciles de gasto equivalente, localizacion rural y vulnerabilidad en los distintos

Ganadores Impacto moderado Muy perdedores

Caracteristicas  Ref- Rec- Rec- Rec- Ref- Rec- Rec- Rec- Ref- Rec- Rec- Rec-

Diésel D4 D7 V&R Diésel D4 D7 V&R  Diésel D4 D7 V&R
D1 0% 99% 94%  66% 88% 1% 4% 30% 12% 1% 2% 4%
D2 0% 95% 88%  52% 83% 3% 7% 40% 17% 2% 5% 8%
D3 0% 94% 85%  43% 81% 4% 9% 46% 19% 3% 6% 10%
D4 0% 92% 82% 37% 79% 5% 11% 50% 21% 3% 7% 13%
D5 0% 0% 82% 31% 80% 80% 11% 56% 20% 20% 7% 13%
D6 0% 0% 77% @ 29% 78% 78% 14%  58% 22%  22% 9% 14%
D7 0% 0% 74%  24% 79% 79% 18%  62% 21%  21% 8% 15%
D8 0% 0% 0% 24% 79% 79%  79% 61% 21% 21% 21% 15%
D9 0% 0% 0% 18% 81% 81% 81% 68% 19% 19% 19% 13%
D10 0% 0% 0% 13% 87% 87% 87% 76% 13% 13% 13% 11%
Rural 0% 44% 58%  86% 72% 38% 27% 9% 28%  18% 15% 5%
Vulnerables 0% 70% 83%  96% 88% 26% 13% 3% 12% 5% 4% 1%
Todos 0% 37% 57%  33% 82% 50% 33% 55% 18%  13% 10%  12%

Fuente: elaboracion propia.
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4. Conclusiones

El objetivo de este trabajo ha sido analizar el impacto distributivo de una
hipotética equiparacion del tipo impositivo del diésel con el de la gasolina en
Espana, asi como posibles politicas de compensacion financiadas con los recursos
publicos adicionales generados a través de la reforma impositiva. Las
compensaciones han sido co-disefiadas con diferentes agentes interesados. Los
resultados del estudio confirman que aumentar el impuesto al diésel seria
ligeramente regresivo (practicamente neutral) y que los hogares rurales vy las
clases medias soportarian en mayor medida la carga de la reforma.

A la luz de estos resultados, los agentes interesados plantearon en los debates
unanimemente su preocupacion por los aspectos distributivos de la reforma, ya
gue pueden acrecentar otros problemas estructurales del pais como la
desigualdad o la despoblacion de las zonas rurales. Algunos agentes, ademas,
reivindicaron la necesidad de un diseffio mas participativo, una comunicacion
pedagodgica de la politica, y una gestion mas cercana desde el ambito local. En
relacion con la utilizacion de los recursos publicos generados con la medida, existe
un amplio posicionamiento favorable a dedicarlos a compensar los impactos
distributivos negativos desencadenados por la reforma a través de ayudas directas
a los hogares, siempre que estas rentas sean transitorias.

Considerando estas percepciones, se co-diseharon tres escenarios con
compensaciones financiados con la recaudacion adicional derivada de la reforma y
materializadas a través de ayudas directas a los hogares identificados como mas
afectados. Todos los indicadores mejoran en los tres escenarios analizados con
compensaciones, generando un efecto distributivo final de la politica progresivo.

Entre ellos, el escenario Rec-D4 en donde se establecen ayudas de 166 € a todos
los hogares entre los deciles 1y 4 es el mas equitativo ya que consigue reducir el
indice de Gini en un 0,54% (indice de Reynolds-Smolensky del O,0017). El
escenario Rec-D7 plantea unas compensaciones menores de 95 € hasta el decil 7.
Su aplicacion haria progresiva la reforma vy evitaria que esta recayera en mayor
medida sobre las clases medias, pero generaria unas ganancias de bienestar mas
moderadas en los primeros niveles de renta. Por ultimo, el escenario Rec-V&R
contempla unas ayudas de 178 € para los hogares vulnerables vy rurales. Su
implementacion supondria una buena combinacion de mayor progresividad y
proteccion para estos colectivos mas afectados.

En definitiva, este trabajo demuestra que la fiscalidad verde y la transicion justa
pueden ir de la mano si se combinan las politicas adecuadas. Ademas, la
identificacion de los hogares mas afectados hace posible el disefio de politicas v
actuaciones especificas dirigidas a determinados grupos de poblacion. Estos
hallazgos podrian ser de interés para los responsables politicos del pais vy
contribuyen a alcanzar una transicion hacia una economia neutra en carbono, justa,
aceptable y politicamente viable.
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Anexos

Anexo 1. Descripcion de las caracteristicas de los hogares

A continuacion, se describen las caracteristicas de los hogares utilizadas en los
analisis.

Caracteristicas relacionadas con el nivel de gasto:

Deciles (D1-D10): decil al que pertenece el hogar en funcion del gasto total
por unidad de consumo equivalente del hogar.

Quintiles (Q1-Q5): quintil al que pertenece el hogar en funcion del gasto total
por unidad de consumo equivalente del hogar.

Caracteristicas relacionadas con la densidad de la poblacion:

Urbano: zona densamente poblada.
Semiurbano: zona intermedia.
Rural: zona diseminada.

Caracteristicas relacionadas con el tipo de hogar:

Solteros/as: hogares compuestos por una persona sola, mayor de 16 y menor
de 65 anos.

Mayores solos/as: hogares de personas mayores que viven solas (65 afios o
mas).

Parejas sin hijos/as: hogares de parejas sin hijos/as teniendo las dos personas
pertenecientes al hogar menos de 65 afnos.

Parejas de mayores: hogares de parejas sin hijos/as teniendo al menos una de
las personas pertenecientes al hogar mas de 65 anos.

Parejas con hijos/as: hogares de parejas con hijos/as menores o mayores de
16 afos.

Monoparental: una persona adulta, padre o madre sola, con al menos un
hijo/a menor o mayor de 16 afos.

Otros: otros hogares.

Caracteristicas relacionadas con la ocupacion de las personas del hogar:

Ocupados/as: la persona de referencia del hogar vy su cényuge se encuentran
ocupadas, el resto de personas pertenecientes al hogar pueden estar
ocupadas o no.

Un ocupado/a: la persona de referencia del hogar o su conyuge se
encuentran ocupadas (una de las dos), el resto de personas pertenecientes al
hogar pueden estar ocupadas o no.

Parados/as: ni la persona de referencia del hogar ni su cényuge se
encuentran ocupadas, el resto de personas pertenecientes al hogar pueden
estar ocupadas o no.

Caracteristicas relacionadas con la edad de la persona de referencia del
hogar:
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= Joven: Persona menor o igual a 35 anos.
= Adulto: Persona mayor de 35y menor de 63 anos.
= Mayor: Persona mayor o igual a 63 anos.

Caracteristicas relacionadas con el sexo de la persona de referencia del hogar:

= Mujer.
= Hombre.

Caracteristicas relacionadas con el pais de nacimiento de la persona de referencia
del hogar:

=  Nacional: Personas nacidas en territorio nacional.

= Union Europea: Personas nacidas en el resto de la Unidn Europea (27 paises).
= Otros europeos: Personas nacidas en el resto de Europa.

= No europeos: Personas nacidas en el resto del mundo.

Caracteristicas relacionadas con los estudios completados por la persona de
referencia del hogar

= Sin estudios: No sabe leer o escribir o fue menos de 5 afnos a la escuela.

=  [ducacion primaria; Educacion primaria completa o fue a la escuela al menos
5 anos.

= ESO: ESO, EGB o Bachiller Elemental, certificados de Estudios Primarios,
Escolaridad (anterior a 1999), o Profesionalidad (niveles 1 o0 2) y similares.

= Bachiller-FP: Bachiller, BUP, COU, Bachiller Superior, FP de Grado Medio, FP
Basica y otros estudios de grado medio (Certificado de Profesionalidad de
nivel 3, etc...) o FP de Grado Superior, FPIl vy equivalentes.

= [Estudios universitarios: Grado de 240 ECTS, Diplomatura, Arquitectura e
Ingenieria Técnicas vy equivalentes o Grado de mas de 240 ECTS,
Licenciatura, Arquitectura, Ingenieria, masteres, especialidad en Ciencias de la
Salud y equivalentes o Doctorado universitario.

Caracteristicas relacionadas con la vulnerabilidad del hogar:

=  Vulnerable: Criterios del bono eléctrico
(https://www.bonosocial.gob.es/#requisitos/tabla).

=  Vulnerable severo: Criterios del bono eléctrico
(https://www.bonosocial.gob.es/#requisitos/tabla).
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Anexo 2. Resultados detallados de los escenarios simulados

Caracteristicas

Variacién en renta (%)

Coste/Beneficio (€)

Ref-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R Rec-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R

D1 -0.14% 1.24% 0.65% 0.85% -16 € 149 € 78 € 102 €
D2 -0.17% 0.83% 0.40% 0.41% -29€ 137 € 66 € 68 €
D3 -0.18% 0.67% 0.30% 0.24% -35€ 131 € 60 € 47 €
D4 -0.19% 0.56% 0.24% 0.14% -42 € 124 € 53 € 31¢€
D5 -0.17% -0.17% 0.20% 0.07% -43 € -43 € 52 € 18 €
D6 -0.18% -0.18% 0.15% 0.03% -53€ -53€ 42 € 8€

D7 -0.18% -0.18% 0.11% -0.02% -58 € -58 € 36 € 7€

D8 -0.16% -0.16% -0.16% -0.03% -62 € -62 € -62 € -11€
D9 -0.15% -0.15% -0.15% -0.06% -68 € -68 € -68 € -25€
D10 -0.12% -0.12% -0.12% -0.07% -74 € -74 € -74 € -42 €
Rural -0.24% 0.04% 0.02% 0.40% -67 € 12 € 5€ 111 €
Semiurbano -0.18% 0.04% 0.04% -0.08% -54 € 13 € 13 € -25€
Urbano -0.11% 0.06% 0.08% -0.03% -36 € 21€ 26 € 9€

Adulto -0.19% 0.00% 0.01% 0.01% -62 € 0€ 3€ 2€

Mayor -0.10% 0.16% 0.15% 0.17% -26 € 43 € 40 € 46 €
Joven -0.16% 0.07% 0.08% 0.06% -44 € 19€ 21€ 18 €
Mayores solos/as -0.04% 0.33% 0.31% 0.50% -7€ 61€ 59 € 94 €
Monoparental -0.12% 0.20% 0.17% 0.17% -31€ 54 € 44 € 44 €
Parejas de mayores -0.10% 0.10% 0.11% 0.08% -30€ 30€ 32¢€ 23 €
Parejas con hijos/as -0.20% -0.03% -0.02% -0.04% -76 € -10€ -8€ -15 €
Parejas sin hijos/as -0.18% -0.05% -0.01% -0.02% -58 € -15 € -3€ -7€

Solteros/as -0.13% 0.11% 0.14% 0.21% -28€ 24 € 30€ 44 €
Con hijos/as -0.19% -0.01% 0.00% -0.03% -70 € -2€ -1€ -11€
Familia numerosa -0.17% 0.08% 0.03% 0.22% -67 € 33 € 10€ 84 €
Sin hijos/as -0.14% 0.09% 0.10% 0.11% -38€ 24 € 26 € 29€
Hombre -0.18% 0.02% 0.03% 0.02% -57€ 7€ 9€ 7€

Mujer -0.12% 0.13% 0.12% 0.15% -33€ 35€ 33€ 40 €
Unién Europea -0.16% 0.06% 0.06% 0.08% -49 € 17 € 17 € 23 €
Nacional -0.16% 0.04% 0.05% 0.05% -49 € 11€ 15€ 16 €
No europeos -0.15% 0.30% 0.19% 0.17% -37€ 75 € 46 € 43 €
Otros europeos -0.09% 0.25% 0.19% 0.18% -24 € 64 € 47 € 45 €
Parados/as -0.06% 0.40% 0.32% 0.48% -12 € 79€ 64 € 9% €
Ocupados/as -0.18% -0.02% 0.00% -0.02% -63 € -7€ 0€ 7€

Un ocupado/a -0.12% 0.17% 0.15% 0.18% -30 € 45 € 38 € 47 €
Bachiller-FP -0.17% 0.02% 0.04% 0.01% -53 € 7€ 12€ 4€

ESO -0.18% 0.12% 0.11% 0.12% -48 € 33€ 28 € 33 €
Educacién primaria -0.14% 0.33% 0.25% 0.32% -30€ 71€ 53 € 68 €
Sin estudios -0.11% 0.64% 0.43% 0.70% -19€ 104 € 70 € 113 €
Estudios universitarios -0.15% -0.06% -0.02% -0.04% -57€ -23 € -8€ -15€
Vulnerable -0.13% 0.53% 0.35% 0.86% -23 € 95 € 63 € 155 €
Vulnerable severo -0.11% 0.88% 0.55% 1.20% -15 € 119 € 75 € 163 €

Nota: en el Anexo 1se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares

consideradas.

Fuente: elaboracion propia.
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Caracteristicas Ganadores Impacto moderado Muy perdedores
Ref-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R Rec-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R Rec-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R
D1 0% 99% 94% 66% 88% 1% 4% 30% 12% 1% 2% 4%
D2 0% 95% 88% 52% 83% 3% 7% 40% 17% 2% 5% 8%
D3 0% 94% 85% 43% 81% 4% 9% 46% 19% 3% 6% 10%
D4 0% 92% 82% 37% 79% 5% 11% 50% 21% 3% 7% 13%
D5 0% 0% 82% 31% 80% 80% 11% 56% 20% 20% 7% 13%
D6 0% 0% 77% 29% 78% 78% 14% 58% 22% 22% 9% 14%
D7 0% 0% 74% 24% 79% 79% 18% 62% 21% 21% 8% 15%
D8 0% 0% 0% 24% 79% 79% 79% 61% 21% 21% 21% 15%
D9 0% 0% 0% 18% 81% 81% 81% 68% 19% 19% 19% 13%
D10 0% 0% 0% 13% 87% 87% 87% 76% 13% 13% 13% 11%
Rural 0% 44% 58% 86% 72% 38% 27% 9% 28% 18% 15% 5%
Semiurbano 0% 38% 58% 15% 79% 48% 32% 66% 21% 14% 11% 19%
Urbano 0% 33% 57% 15% 87% 58% 36% 74% 13% 9% 7% 12%
Adulto 0% 35% 54% 31% 77% 49% 34% 54% 23% 16% 12% 14%
Mayor 0% 41% 64% 39% 90% 52% 31% 55% 10% 7% 5% 6%
Joven 0% 37% 58% 30% 81% 51% 32% 57% 19% 13% 10% 13%
Mayores solos/as 0% 41% 68% 56% 96% 56% 29% 42% 4% 3% 3% 2%
Monoparental 0% 50% 71% 40% 87% 42% 23% 53% 13% 9% 6% 7%
Parejas de mayores 0% 36% 59% 28% 87% 55% 35% 64% 13% 9% 6% 8%
Parejas con hijos/as 0% 36% 52% 28% 74% 48% 35% 55% 26% 16% 13% 17%
Parejas sin hijos/as 0% 25% 46% 25% 77% 57% 41% 60% 23% 18% 13% 16%
Solteros/as 0% 31% 57% 38% 84% 56% 34% 53% 16% 13% 10% 10%
Con hijos/as 0% 37% 54% 28% 76% 47% 34% 56% 24% 15% 12% 16%
Familia numerosa 0% 55% 60% 72% 77% 34% 31% 23% 23% 11% 9% 4%
Sin hijos/as 0% 36% 59% 35% 84% 52% 32% 56% 16% 11% 9% 10%
Hombre 0% 36% 55% 31% 78% 49% 33% 56% 22% 15% 11% 14%
Mujer 0% 39% 62% 39% 87% 52% 31% 54% 13% 8% 7% 8%
Unién Europea 0% 37% 57% 34% 79% 52% 32% 53% 21% 11% 10% 12%
Nacional 0% 35% 56% 33% 81% 52% 34% 55% 19% 13% 10% 12%
No europeos 0% 64% 76% 42% 85% 30% 18% 50% 15% 6% 6% 8%
Otros europeos 0% 52% 67% 37% 93% 44% 29% 58% 7% 3% 3% 5%
Parados/as 0% 55% 77% 60% 95% 42% 21% 38% 5% 3% 2% 2%
Ocupados/as 0% 31% 51% 26% 77% 53% 36% 58% 23% 16% 13% 15%
Un ocupado/a 0% 44% 65% 41% 87% 47% 29% 53% 13% 8% 6% 7%
Bachiller-FP 0% 34% 55% 28% 80% 50% 34% 58% 20% 15% 11% 14%
ESO 0% 46% 66% 40% 80% 42% 25% 49% 20% 12% 9% 11%
Educacién primaria 0% 59% 78% 52% 87% 34% 17% 42% 13% 7% 5% 6%
Sin estudios 0% 72% 87% 72% 89% 23% 10% 25% 11% 5% 3% 3%
Estudios universitarios 0% 19% 41% 20% 81% 65% 47% 66% 19% 15% 12% 14%
Vulnerable 0% 70% 83% 96% 88% 26% 13% 3% 12% 5% 4% 1%
Vulnerable severo 0% 80% 90% 98% 89% 18% 7% 1% 11% 2% 3% 0%

Nota: en el Anexo 1se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares consideradas. Fuente: elaboracion propia.
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Caracteristicas

Variacidn en renta (%)

Coste/Beneficio (€)

Ref-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R Rec-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R
Ql -0.21% 1.01% 0.49% 1.10% -28 € 137 € 66 € 149 €
Q2 -0.27% 0.52% 0.18% 0.58% -56 € 110 € 39€ 122 €
Rural Q3 -0.26% -0.26% 0.08% 0.38% -73 € -73 € 22€ 105 €
Q4 -0.25% -0.25% -0.12% 0.24% 91€ 91€ -45 € 87€
Qs -0.22% -0.22% -0.22% 0.12% -114 € -114 € -114 € 63 €
Ql -0.16% 0.98% 0.49% 0.33% -23 € 142 € 71€ 48 €
Q2 -0.20% 0.59% 0.25% -0.03% -42 € 124 € 53 € -7€
Semiurbano Q3 -0.18% -0.18% 0.16% -0.12% -51€ -51€ 44 € -33€
Q4 -0.18% -0.18% -0.05% -0.15% -66 € -66 € -20€ -54 €
Qs -0.17% -0.17% -0.17% -0.15% -88 € -88 € -88 € -81€
Ql -0.12% 1.00% 0.52% 0.37% -18 € 148 € 77 € 55€
Q2 -0.12% 0.67% 0.33% 0.06% -26 € 140 € 69 € 12€
Urbano Q3 -0.13% -0.13% 0.23% -0.04% -33€ -33€ 61€ -12 €
Q4 -0.13% -0.13% 0.01% -0.09% -44 € -44 € 3€ -30€
Qs -0.10% -0.10% -0.10% -0.08% -51€ -51€ -51€ -45 €
Q1 -0.19% 0.86% 0.41% 0.49% -30€ 135€ 64 € 77€
Q2 -0.23% 0.49% 0.18% 0.09% -53 € 113 € 42 € 20€
Adulto Q3 -0.21% -0.21% 0.11% -0.01% -61€ -61€ 34 € -3€
Q4 -0.19% -0.19% -0.07% -0.07% -74 € -74 € -26 € -26 €
Q5 -0.16% -0.16% -0.16% -0.09% -89 € -89 € -89 € -50 €
Q1 -0.08% 1.28% 0.70% 0.81% -10€ 156 € 85€ 99 €
Q2 -0.10% 0.83% 0.43% 0.40% -18 € 148 € 77 € 71€
Mayor Q3 -0.11% -0.11% 0.30% 0.19% -26€ -26€ 69 € 43 €
Q4 -0.11% -0.11% 0.04% 0.07% -35€ -35€ 11€ 22€
Qs -0.09% -0.09% -0.09% -0.02% -45 € -45 € -45 € -9€
Q1 -0.18% 1.03% 0.51% 0.62% -25€ 141 € 70€ 84 €
Q2 -0.20% 0.66% 0.29% 0.15% -38€ 128 € 57 € 29€
Joven Q3 -0.17% -0.17% 0.22% 0.05% -40 € -40 € 54 € 12 €
Q4 -0.18% -0.18% -0.04% -0.02% -56 € -56 € -12 € -5€
Qs -0.13% -0.13% -0.13% -0.05% -60 € -60 € -60 € -24€
Q1 -0.02% 1.97% 1.12% 1.85% -1€ 164 € 93 € 155 €
Mavores Q2 -0.02% 1.95% 1.11% 1.84% -1€ 164 € 93 € 155 €
soIZs/as Q3 -0.03% 1.31% 0.74% 1.03% -4 € 162 € 91€ 126 €
Q4 -0.03% -0.03% 0.56% 0.56% -4 € -4 € 90 € 91€
Q5 -0.05% -0.05% 0.15% 0.32% -11€ -11€ 32€ 68 €
Q1 -0.08% 1.16% 0.63% 0.71% -10€ 155 € 84 € 95 €
Q2 -0.10% 0.71% 0.36% 0.30% -21€ 145 € 74 € 62 €
Monoparental Q3 -0.11% -0.11% 0.25% 0.13% -29€ -29€ 66 € 34€
Q4 -0.15% -0.15% 0.00% 0.01% -52 € -52 € -1€ 5€
Qs -0.12% -0.12% -0.12% -0.06% -63 € -63 € -63 € -29€
Q1 -0.06% 1.27% 0.70% 0.68% 7€ 158 € 87€ 84 €
pareias de Q2 -0.11% 0.78% 0.40% 0.23% -20€ 146 € 75€ 44 €
ma jores Q3 -0.10% -0.10% 0.29% 0.12% -24 € -24 € 70 € 28 €
4 Q4 -0.11% -0.11% 0.03% 0.01% -36€ -36€ 10€ 4€
Q5 -0.10% -0.10% -0.10% -0.04% -54 € -54 € -54 € -23 €
Q1 -0.23% 0.70% 0.30% 0.33% -41€ 125 € 54 € 59 €
pareias con Q2 -0.23% 0.38% 0.12% 0.01% -63 € 103 € 32€ 4€
hijis/as Q3 -0.22% -0.22% 0.05% -0.07% -78 € -78 € 17 € -24 €
Q4 -0.20% -0.20% -0.10% -0.10% -92 € -92 € -44 € -45 €
Q5 -0.16% -0.16% -0.16% -0.10% -111 € -111 € -111 € -71€
Q1 -0.15% 1.16% 0.60% 0.63% -19€ 146 € 75€ 79€
Pareias sin Q2 -0.26% 0.63% 0.25% 0.08% -49 € 117 € 46 € 15€
hi'c:s/as Q3 -0.23% -0.23% 0.16% -0.02% -57 € -57 € 38€ -6€
! Q4 -0.19% -0.19% -0.05% -0.05% -62 € -62 € -15€ -16 €
Qs -0.15% -0.15% -0.15% -0.08% -77€ -77€ -77 € -43 €
Q1 -0.06% 2.15% 1.20% 1.95% -5€ 161 € 90 € 146 €
Q2 -0.13% 1.20% 0.63% 0.59% -16 € 150 € 79€ 73 €
Solteros/as Q3 -0.14% -0.14% 0.44% 0.28% -23 € -23 € 71€ 45 €
Q4 -0.14% -0.14% 0.06% 0.08% -30€ -30€ 14 € 18 €
Qs -0.14% -0.14% -0.14% -0.02% -50 € -50 € -50 € 9€
Q1 -0.21% 0.74% 0.33% 0.34% -37€ 129 € 58 € 58 €
Con hijos/as Q2 -0.23% 0.40% 0.13% 0.03% -60 € 106 € 35€ 7€
’ Q3 -0.21% -0.21% 0.07% -0.06% -72€ -72€ 23€ -20€
Q4 -0.19% -0.19% -0.08% -0.09% -86 € -86 € -38€ -41€
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Familia
numerosa

Sin hijos/as

Hombre

Mujer

Union Europea

Nacional

No europeos

Otros europeos

Parados/as

Ocupados/as

Un ocupado/a

Bachiller-FP

ESO

Educacion
primaria

Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3

-0.15%
-0.22%
-0.22%
-0.17%
-0.15%
-0.12%
-0.11%
-0.15%
-0.15%
-0.15%
-0.13%
-0.18%
-0.21%
-0.20%
-0.18%
-0.14%
-0.11%
-0.13%
-0.12%
-0.14%
-0.11%
-0.28%
-0.21%
-0.13%
-0.12%
-0.16%
-0.15%
-0.18%
-0.18%
-0.17%
-0.13%
-0.17%
-0.21%
-0.13%
-0.13%
-0.08%
-0.05%
-0.19%
-0.13%
-0.23%
-0.01%
-0.05%
-0.06%
-0.06%
-0.06%
-0.07%
-0.21%
-0.23%
-0.20%
-0.19%
-0.15%
-0.11%
-0.12%
-0.13%
-0.13%
-0.10%
-0.16%
-0.19%
-0.19%
-0.19%
-0.14%
-0.18%
-0.19%
-0.20%
-0.17%
-0.16%
-0.13%
-0.17%
-0.13%

-0.15%
0.62%
0.26%
-0.17%
-0.15%
-0.12%
1.25%
0.79%
-0.15%
-0.15%
-0.13%
0.91%
0.54%
-0.20%
-0.18%
-0.14%
1.21%
0.75%
-0.12%
-0.14%
-0.11%
0.74%
0.57%
-0.13%
-0.12%
-0.16%
1.03%
0.62%
-0.18%
-0.17%
-0.13%
0.91%
0.47%
-0.13%
-0.13%
-0.08%
1.19%
0.56%
-0.13%
-0.23%
-0.01%
1.52%
0.97%
-0.06%
-0.06%
-0.07%
0.78%
0.48%
-0.20%
-0.19%
-0.15%
1.22%
0.78%
-0.13%
-0.13%
-0.10%
0.91%
0.58%
-0.19%
-0.19%
-0.14%
0.94%
0.58%
-0.20%
-0.17%
-0.16%
1.12%
0.70%
-0.13%

-0.15%
0.26%
0.06%
0.04%
-0.08%
-0.12%
0.67%
0.39%
0.26%
0.00%
-0.13%
0.44%
0.22%
0.13%
-0.06%
-0.14%
0.65%
0.37%
0.27%
0.01%
-0.11%
0.30%
0.23%
0.20%
0.04%
-0.16%
0.53%
0.28%
0.17%
-0.04%
-0.13%
0.45%
0.18%
0.19%
0.00%
-0.08%
0.66%
0.24%
0.34%
-0.05%
-0.01%
0.85%
0.53%
0.39%
0.11%
-0.07%
0.36%
0.18%
0.12%
-0.07%
-0.15%
0.65%
0.40%
0.27%
0.02%
-0.10%
0.45%
0.25%
0.14%
-0.06%
-0.14%
0.46%
0.25%
0.15%
-0.04%
-0.16%
0.58%
0.33%
0.27%

-0.10%
0.58%
0.17%
0.17%
0.09%
0.05%
0.79%
0.31%
0.12%
0.01%
-0.05%
0.48%
0.10%
0.00%
-0.05%
-0.07%
0.86%
0.36%
0.16%
0.03%
-0.04%
0.39%
0.10%
0.06%
0.08%
-0.02%
0.62%
0.20%
0.05%
-0.03%
-0.07%
0.56%
0.05%
0.08%
-0.05%
-0.04%
0.51%
0.11%
0.36%
0.02%
0.07%
1.22%
0.68%
0.43%
0.25%
0.07%
0.35%
0.04%
-0.02%
-0.07%
-0.08%
0.84%
0.37%
0.16%
0.04%
-0.02%
0.41%
0.11%
-0.01%
-0.07%
-0.05%
0.57%
0.19%
0.05%
0.02%
-0.04%
0.75%
0.35%
0.24%

-100 €
-43 €
-76 €
-77 €
92 €
-100 €
-13 €
-26 €
-35€
-47 €
-61€
-27€
-47 €
-57€
-69 €
-81€
-14 €
-25€
-29€
-43 €
-53€
-45 €
-45 €
-37€
-40 €
-77 €
-21€
-37€
-49 €
-61€
-72 €
-26 €
-51€
-38€
-50 €
-46 €
7€
-43 €
-27€
-74 €
-4€
BE
-10€
-13€
-17 €
-29€
-35€
-53€
-59€
-72€
-84 €
-14 €
-22€
-31€
-42 €
-50€
-25€
-40 €
-55€
-68 €
-72€
-27 €
-42 €
-53€
-61€
-80 €
-18 €
-32€
-31€

-100 €
123 €
0 €
-77 €
92 €
-100 €
153 €
139 €
-35€
-47 €
-61€
138 €
119€
-57€
-69 €
-81€
152 €
141 €
-29€
-43 €
-53€
121 €
121 €
-37€
-40 €
-77 €
145 €
128 €
-49 €
-61€
-72 €
140 €
115 €
-38€
-50 €
-46 €
159 €
123 €
-27€
-74 €
-4€
160 €
156 €
-13€
-17 €
-29€
131€
112 €
-59€
-72€
-84 €
152 €
144 €
-31€
-42 €
-50 €
141 €
126 €
-55€
-68 €
-72€
139 €
124 €
-53€
-61€
-80 €
148 €
134 €
-31€

-100 €
52 €
19€
18 €
-47 €

-100 €
82¢€
68 €
60 €
-0€
-61€
67 €
48 €
38€
-21€
-81€
81€
70€
66 €

3€

-53€
50 €
50 €
58 €
12€
-77 €
74 €
57 €
46 €
-15€
-72 €
69 €
44 €
56 €
-1€
-46 €
88 €
52 €
68 €
-15€
-4 €
89 €
85€
82¢€
29€
-29€
60 €
41 €
36 €
-26 €
-84 €
81€
73 €
64 €

6€

-50 €
70€
55 €
40€
-21€
-72 €
68 €
53 €
41 €
-13 €
-80 €
77 €
63 €
64 €

-68 €
115 €
58 €
76 €
54 €
46 €
96 €
55 €
27 €
4€
-24 €
74 €
23 €
1€
19k
-41€
107 €
67 €
39€
11€
-20€
64 €
20€
17 €
25 €
-11€
86 €
42 €
12€
-10€
-35€
86 €
12€
24 €
-19€
-23€
67 €
24 €
74 €
5€
32¢€
128 €
108 €
91¢€
69 €
30€
58 €
10€
-6€
-26 €
-48 €
104 €
67 €
38€
14 €
-12 €
63 €
23€
-3€
-23€
-27 €
84 €
41 €
13€
6€
-20€
99 €
66 €
57 €
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Sin estudios

Estudios
universitarios

Vulnerable

Vulnerable
severo

Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5

-0.14%
-0.11%
-0.09%
-0.13%
-0.11%
-0.15%
-0.09%
-0.17%
-0.19%
-0.17%
-0.16%
-0.13%
-0.15%
-0.13%
-0.12%
-0.12%
-0.11%
-0.11%
-0.12%
-0.07%
-0.09%
-0.17%

-0.14%
-0.11%
1.37%
0.89%
-0.11%
-0.15%
-0.09%
0.88%
0.57%
-0.17%
-0.16%
-0.13%
1.25%
0.86%
-0.12%
-0.12%
-0.11%
1.60%
0.99%
-0.07%
-0.09%
-0.17%

0.03%
-0.11%
0.75%
0.45%
0.33%
0.08%
-0.09%
0.43%
0.24%
0.17%
-0.04%
-0.13%
0.65%
0.44%
0.31%
0.04%
-0.11%
0.87%
0.52%
0.43%
0.13%
-0.17%

0.10%
0.03%
1.15%
0.65%
0.46%
0.33%
0.11%
0.38%
0.07%
-0.01%
-0.06%
-0.08%
1.36%
0.94%
0.68%
0.47%
0.24%
1.72%
1.08%
0.87%
0.60%
0.28%

-45 €
-49 €
-10€
-22 €
-24 €
-39€
-37€
-27€
-42 €
-48 €
-60 €
-71€
-18 €
-21€
-26 €
-36 €
-56 €
-11€
-18 €
-12 €
-24 €
-67 €

-45 €
-49 €
156 €
144 €
-24 €
-39€
-37€
139 €
124 €
-48 €
-60 €
-71€
148 €
144 €
-26 €
-36 €
-56 €
155 €
148 €
-12 €
-24 €
-67 €

9€
-49 €
85€
73 €
70€
21€
-37€
68 €
53 €
47 €
-16 €
-71€
77 €
73 €
69 €
13€
-56 €
84 €
77 €
82¢€
34€
-67 €

31€
14 €
131 €
106 €
100 €
88 €
44 €
59 €
15€
-3€
-22 €
-44 €
160 €
157 €
152 €
142 €
121 €
167 €
160 €
165 €
154 €
111 €

Nota: en el Anexo 1se definen de forma detallada las
consideradas. QT identifica al quintil mas pobre y Q5 al mas rico.

caracteristicas de los hogares

Fuente: elaboracion propia.
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Caracteristicas Ganadores Impacto moderado Muy perdedores
Ref-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R Rec-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R Rec-Diésel Rec-D4 Rec-D7 Rec-V&R
Q1 0% 96% 88% 96% 81% 2% 7% 2% 19% 2% 5% 2%
Q2 0% 88% 75% 89% 71% 7% 13% 7% 29% 5% 12% 4%
Rural Q3 0% 0% 68% 84% 67% 67% 19% 10% 33% 33% 13% 6%
Q4 0% 0% 29% 82% 67% 67% 47% 12% 33% 33% 23% 7%
Q5 0% 0% 0% 74% 72% 72% 72% 18% 28% 28% 28% 8%
Ql 0% 97% 90% 39% 84% 2% 6% 50% 16% 1% 3% 11%
Q2 0% 93% 82% 19% 79% 4% 11% 62% 21% 3% 7% 19%
Semiurbano Q3 0% 0% 79% 9% 77% 77% 14% 69% 23% 23% 8% 22%
Q4 0% 0% 35% 6% 78% 78% 50% 73% 22% 22% 15% 21%
Q5 0% 0% 0% 3% 79% 79% 79% 76% 21% 21% 21% 21%
Q1 0% 98% 94% 40% 90% 1% 4% 53% 10% 1% 2% 7%
Q2 0% 96% 89% 21% 86% 2% 8% 67% 14% 1% 3% 12%
Urbano Q3 0% 0% 86% 12% 86% 86% 9% 75% 14% 14% 5% 13%
Q4 0% 0% 41% 7% 84% 84% 49% 78% 16% 16% 10% 15%
Q5 0% 0% 0% 3% 90% 90% 90% 87% 10% 10% 10% 10%
Q1 0% 96% 87% 58% 81% 2% 8% 35% 19% 2% 5% 8%
Q2 0% 90% 77% 36% 74% 6% 14% 48% 26% 4% 9% 16%
Adulto Q3 0% 0% 74% 28% 75% 75% 16% 56% 25% 25% 10% 17%
Q4 0% 0% 34% 21% 75% 75% 49% 61% 25% 25% 17% 18%
Q5 0% 0% 0% 15% 80% 80% 80% 71% 20% 20% 20% 14%
Q1 0% 99% 97% 61% 93% 0% 2% 36% 7% 1% 1% 3%
Q2 0% 97% 92% 48% 90% 1% 5% 47% 10% 1% 3% 5%
Mayor Q3 0% 0% 88% 36% 87% 87% 8% 57% 13% 13% 4% 6%
Q4 0% 0% 41% 29% 86% 86% 50% 62% 14% 14% 9% 9%
Q5 0% 0% 0% 17% 90% 90% 90% 75% 10% 10% 10% 8%
Q1 0% 97% 90% 59% 84% 2% 6% 34% 16% 1% 4% 7%
Q2 0% 93% 82% 33% 77% 4% 11% 51% 23% 3% 7% 16%
Joven Q3 0% 0% 82% 25% 79% 79% 11% 61% 21% 21% 7% 14%
Q4 0% 0% 39% 23% 79% 79% 44% 61% 21% 21% 17% 16%
Q5 0% 0% 0% 15% 84% 84% 84% 74% 16% 16% 16% 11%
Q1 0% 100% 100% 88% 98% 0% 0% 12% 2% 0% 0% 0%
Q2 0% 100% 99% 73% 96% 0% 0% 27% 4% 0% 1% 0%
Mayores solos/as Q3 0% 0% 98% 53% 97% 97% 1% 47% 3% 3% 1% 0%
Q4 0% 0% 44% 44% 93% 93% 50% 52% 7% 7% 6% 3%
Q5 0% 0% 0% 23% 95% 95% 95% 73% 5% 5% 5% 4%
Q1 0% 100% 96% 59% 92% 0% 3% 39% 8% 0% 1% 2%
Q2 0% 97% 92% 44% 90% 2% 4% 52% 10% 1% 4% 4%
Monoparental Q3 0% 0% 87% 34% 86% 86% 8% 58% 14% 14% 4% 8%
Q4 0% 0% 42% 28% 79% 79% 47% 58% 21% 21% 11% 14%
Q5 0% 0% 0% 16% 85% 85% 85% 72% 15% 15% 15% 12%
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Parejas de mayores

Parejas con hijos/as

Parejas sin hijos/as

Solteros/as

Con hijos/as

Familia numerosa

Sin hijos/as

Hombre

Mujer

Unién Europea

Q1
Q2
Q3
Q4
Qs
Ql
Q2
Q3
Q4
Qs
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Qs
Ql
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Qs
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

100%
97%
0%
0%
0%
94%
87%
0%
0%
0%
98%
92%
0%
0%
0%
100%
99%
0%
0%
0%
94%
87%
0%
0%
0%
95%
84%
0%
0%
0%
99%
96%
0%
0%
0%
96%
91%
0%
0%
0%
98%
96%
0%
0%
0%
95%

97%
90%
88%
40%
0%
82%
71%
66%
32%
0%
92%
78%
77%
35%
0%
99%
92%
90%
41%
0%
84%
74%
69%
32%
0%
83%
70%
62%
24%
0%
95%
88%
85%
39%
0%
89%
79%
75%
35%
0%
94%
89%
88%
40%
0%
82%

51%
34%
28%
20%
14%
52%
31%
24%
20%
14%
55%
32%
23%
21%
14%
85%
49%
37%
24%
18%
50%
31%
23%
20%
11%
84%
63%
71%
60%
60%
61%
44%
32%
25%
16%
55%
35%
27%
22%
16%
67%
49%
36%
27%
15%
56%

94%
86%
86%
85%
87%
75%
70%
71%
75%
81%
84%
71%
72%
74%
83%
94%
85%
82%
81%
81%
78%
72%
73%
76%
83%
79%
72%
69%
76%
89%
91%
85%
82%
80%
85%
83%
76%
75%
76%
82%
91%
87%
87%
85%
88%
76%

0%
2%
86%
85%
87%
3%
8%
71%
75%
81%
1%
5%
72%
74%
83%
0%
1%
82%
81%
81%
3%
7%
73%
76%
83%
3%
8%
69%
76%
89%
1%
2%
82%
80%
85%
2%
5%
75%
76%
82%
1%
2%
87%
85%
88%
1%

1%
7%
9%
50%
87%
11%
18%
21%
50%
81%
4%
13%
11%
48%
83%
0%
6%
6%
45%
81%
10%
16%
19%
50%
83%
11%
16%
31%
65%
89%
3%
7%
9%
47%
85%
7%
13%
15%
48%
82%
4%
7%
8%
50%
88%
12%

45%
60%
64%
70%
76%
38%
51%
56%
61%
72%
40%
49%
58%
62%
72%
14%
41%
55%
64%
69%
40%
51%
57%
61%
75%
14%
29%
22%
36%
39%
35%
48%
58%
62%
72%
38%
51%
57%
61%
71%
29%
44%
56%
63%
75%
33%

6%
14%
14%
15%
13%
25%
30%
29%
25%
19%
16%
29%
28%
26%
17%

6%
15%
18%
19%
19%
22%
28%
27%
24%
17%
21%
28%
31%
24%
11%

9%
15%
18%
20%
15%
17%
24%
25%
24%
18%

9%
13%
13%
15%
12%
24%

0%
1%
14%
15%
13%
3%
5%
29%
25%
19%
1%
3%
28%
26%
17%
0%
0%
18%
19%
19%
2%
5%
27%
24%
17%
2%
7%
31%
24%
11%
1%
2%
18%
20%
15%
2%
4%
25%
24%
18%
1%
2%
13%
15%
12%
4%

2%
3%
3%
10%
13%
7%
11%
12%
19%
19%
4%
9%
12%
17%
17%
1%
2%
4%
14%
19%
6%
10%
12%
17%
17%
6%
14%
7%
11%
11%
2%
4%
6%
13%
15%
4%
8%
10%
17%
18%
2%
4%
4%
10%
12%
5%

4%
6%
8%
10%
10%
10%
18%
20%
19%
15%
6%
18%
19%
18%
14%
1%
10%
8%
12%
13%
10%
18%
19%
19%
14%
2%
9%
7%
3%
1%
4%
9%
10%
13%
11%
7%
15%
16%
17%
13%
4%
7%
8%
10%
10%
11%
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Nacional

No europeos

Otros europeos

Parados/as

Ocupados/as

Un ocupado/a

Bachiller-FP

ESO

Educacidn primaria

Q2
Q3
Q4
Q5
Ql
Q2
Q3
Q4
Q5
Ql
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Qs
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Qs
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2
Q3
Q4
Q5
Q1
Q2

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

92%
0%
0%
0%

97%

93%
0%
0%
0%

97%

92%
0%
0%
0%

100%

97%
0%
0%
0%

100%

99%
0%
0%
0%

95%

90%
0%
0%
0%

99%

96%
0%
0%
0%

97%

92%
0%
0%
0%
96%
93%
0%
0%
0%
98%
94%

78%
88%
45%
0%
91%
84%
79%
36%
0%
91%
81%
85%
40%
0%
100%
79%
93%
46%
0%
98%
96%
95%
43%
0%
85%
77%
75%
34%
0%
95%
90%
86%
41%
0%
89%
83%
77%
34%
0%
89%
81%
77%
38%
0%
93%
87%

34%
25%
34%
23%
59%
41%
30%
24%
16%
60%
33%
32%
16%
12%
42%
37%
56%
30%
20%
75%
66%
58%
47%
30%
49%
31%
25%
21%
14%
66%
48%
35%
27%
17%
47%
32%
25%
21%
17%
60%
42%
31%
31%
25%
64%
51%

72%
86%
84%
79%
86%
80%
78%
78%
84%
87%
79%
86%
85%
93%
99%
79%
93%
84%
100%
96%
95%
94%
93%
93%
79%
73%
75%
75%
82%
90%
87%
85%
84%
88%
85%
81%
75%
76%
83%
83%
78%
78%
79%
84%
89%
85%

6%
86%
84%
79%

2%

4%
78%
78%
84%

1%

4%
86%
85%
93%

0%

0%
93%
84%

100%

0%

1%
94%
93%
93%

3%

6%
75%
75%
82%

1%

2%
85%
84%
88%

2%

4%
75%
76%
83%

2%

5%
78%
79%
84%

1%

3%

14%
6%
44%
79%
6%
10%
13%
49%
84%
5%
10%
8%
52%
93%
0%
18%
0%
38%
100%
1%
3%
3%
53%
93%
9%
14%
15%
48%
82%
3%
6%
9%
48%
88%
7%
10%
14%
50%
83%
6%
12%
13%
48%
84%
4%
8%

46%
63%
55%
69%
35%
48%
56%
61%
72%
35%
52%
59%
73%
82%
58%
45%
36%
69%
80%
24%
32%
39%
50%
66%
41%
52%
58%
62%
72%
31%
46%
57%
63%
74%
45%
55%
57%
60%
72%
33%
46%
57%
56%
65%
32%
41%

28%
14%
16%
21%
14%
20%
22%
22%
16%
13%
21%
14%
15%
7%
1%
21%
7%
16%
0%
4%
5%
6%
7%
7%
21%
27%
25%
25%
18%
10%
13%
15%
16%
12%
15%
19%
25%
24%
17%
17%
22%
22%
21%
16%
11%
15%

1%
14%
16%
21%

1%

3%
22%
22%
16%

2%

4%
14%
15%

7%

0%

3%

7%
16%

0%

0%

0%

6%

7%

7%

2%

4%
25%
25%
18%

1%

2%
15%
16%
12%

2%

4%
25%
24%
17%

2%

3%
22%
21%
16%

1%

3%

8%
5%
11%
21%
4%
6%
8%
15%
16%
4%
8%
7%
9%
7%
0%
3%
7%
16%
0%
1%
1%
2%
4%
7%
6%
9%
10%
17%
18%
2%
4%
5%
11%
12%
4%
7%
9%
16%
17%
5%
7%
10%
15%
16%
2%
5%

20%
11%
11%
8%
6%
11%
14%
15%
12%
5%
15%
9%
12%
7%
1%
18%
7%
1%
0%
1%
2%
4%
3%
4%
10%
17%
17%
18%
14%
3%
6%
8%
10%
9%
8%
13%
18%
18%
11%
6%
12%
13%
13%
10%
4%
8%
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7%

Q3 0% 0% 87% 47% 86% 86% 9% 47% 14% 14% 4%

Q4 0% 0% 46% 39% 84% 84% 43% 52% 16% 16% 11% 9%

Q5 0% 0% 0% 30% 88% 88% 88% 61% 12% 12% 12% 9%

Q1 0% 100% 96% 79% 92% 0% 3% 21% 8% 0% 1% 1%

Q2 0% 95% 92% 69% 89% 2% 3% 25% 11% 3% 4% 5%

Sin estudios Q3 0% 0% 86% 66% 83% 83% 11% 31% 17% 17% 3% 3%
Q4 0% 0% 52% 65% 89% 89% 40% 30% 11% 11% 8% 5%

Q5 0% 0% 0% 36% 84% 84% 84% 58% 16% 16% 16% 6%

Q1 0% 96% 89% 46% 84% 3% 6% 44% 16% 1% 5% 9%

Q2 0% 92% 81% 29% 77% 5% 12% 56% 23% 3% 7% 16%
Estudios universitarios Q3 0% 0% 79% 22% 80% 80% 13% 63% 20% 20% 8% 15%
Q4 0% 0% 35% 17% 79% 79% 50% 68% 21% 21% 15% 15%
Qs 0% 0% 0% 12% 84% 84% 84% 75% 16% 16% 16% 13%

Q1 0% 98% 93% 98% 88% 1% 4% 1% 12% 1% 3% 1%

Q2 0% 96% 91% 97% 88% 2% 6% 2% 12% 2% 4% 1%

Vulnerable Q3 0% 0% 87% 96% 86% 86% 10% 3% 14% 14% 3% 1%
Q4 0% 0% 45% 93% 86% 86% 46% 6% 14% 14% 9% 1%

Qs 0% 0% 0% 85% 88% 88% 88% 13% 12% 12% 12% 2%

Q1 0% 99% 97% 99% 90% 1% 2% 1% 10% 0% 2% 0%

Q2 0% 97% 92% 97% 88% 3% 5% 3% 12% 0% 4% 0%

Vulnerable severo Q3 0% 0% 94% 100% 92% 92% 6% 0% 8% 8% 0% 0%
Q4 0% 0% 58% 95% 93% 93% 36% 5% 7% 7% 7% 0%

Qs 0% 0% 0% 83% 81% 81% 81% 11% 19% 19% 19% 7%

Nota: en el Anexo 1 se definen de forma detallada las caracteristicas de los hogares consideradas. Q1 identifica al quintil mas pobre y Q5 al

Fuente: elaboracion propia.

mMas rico.
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Anexo 3. Experiencias de impuestos energético-ambientales finalistas

. Lo Mecanismo Afo de . Recaudacion ..
Pais/Region . . Objetivo Uso de la recaudacion
de ingresos comienzo anual
Se esperan Reduccion del cargo de las renovables para
Alemania Impuesto al 2021 Transr.)o.rte y 40.000 M€ los t.:onsumld.ores de electr.ludad y otras
carbono edificios entre 2021y medidas de alivio para los ciudadanos y la
2024 industria
Sistema de Ger}era.uon
X eléctrica, .
comercio de industria 3.019 60% destinado a programas de desarrollo
California derechos de 2012 ! millones US$S para reducir las emisiones (incluyendo
L transporte, B
emisiones de . . en 2018 proyectos en hogares de rentas bajas)
residencial y
carbono R
comercial
2.120 Reduccion de impuestos existentes con
Impuesto al Todos los millones US$S suplementos para familias, especialmente a
Canada P 2019 combustibles oo P ntos p » e3P :
carbono . (afio fiscal las de bajos ingresos y a aquellas localizadas
fosiles o
2019/20) en zonas pequefias y rurales
Todos los
. combustibles 932 millones
Columbia L . o L . .
. Impuesto al fosiles y otros USS (afio Reduccion de los impuestos existentes con
Britanica 2008 . ¥ R . RS
(Canadd) Carbono combustibles fiscal algunas asignaciones a iniciativas verdes
(neumaticos, 2017/18)
turba, etc.)
Impuesto al
bé o )
carbony Transferencias directas de prestaciones a
ahorros por la . ..
reforma de las 5.000 hogares vulnerables (financiacion de gas
India . 2010 Carbdn millones US$S natural y GLP para cocinar en los hogares) y
subvenciones R
2 los en 2017 programas de desarrollo de energia limpia y
. medio ambiente
combustibles
fosiles
Ahorros por la Electricidad,
reforma de las R 62.000 -
. gasolina, . 25% transferencia directa a los hogares en
Indonesia subvenciones 1998 - diésel millones US3 situacion de pobreza y programas de
alos 2013 ueroser;o entre 2012y pdesarroI\I/op ’
combustibles q y 2017
. GLP
fosiles
Iniciativa
Regional sobre
gases de efecto
invernadero
(RGGI): Maine,
Nuevo ) . o
. Sistema de Programas para mejorar la eficiencia
Hampshire, X " . ,
comercio de L, 416,3 energética e impulsar las energias
Vermont, Generacién . A
derechos de 2009 _ millones US$ renovables, transferencia a los hogares y
Massachusetts, L eléctrica - .
. emisiones de en 2020 usuarios de energia y programas para
Connecticut, . -
carbono combatir el cambio climatico
Rhode Island,
Nueva York,
Nueva Jersey,
Delaware,
Maryland,
Virginia
. Proveedores
Sistema de de
iod , . .
Nueva Escocia comercio de combustible y 21,4 millones Reduccién de los impuestos existentes con
. derechos de 2019 . . L
(Canada) L grandes USS$ en 2020 algunas asignaciones a iniciativas verdes
emisiones de R
emisores
carbono . .
industriales
G i0 1.133
. Tasa al er\erzfmon . 67% transferencias directas a los hogares y
Suiza 2008 eléctricay millones USS K
Carbono comercios
calor en 2017
Fuente: elaboracion propia a partir World Bank (2019), ICAP (2021) y Gobierno de Canada
(2021).
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