@ CONAMA2014

CONGRESO NACIONAL DEL MEDIO AMBIENTE

Una reforma tributaria que impulse el crecimiento

de los sectores sostenibles y menos contaminantes:

Impuestos ecoldogicos al consumo de combustibles
productores de CO2

Autor: Jose Guillermo Filippone Capllonch
Instituciéon: Universidad Antonio de Nebrija

Otros autores: Sebastian Labella (Fundacién Funciona)



o 2014

CONGRESO NACIONAL DEL MEDIO AMBIENTE

Resumen

La actual coyuntura econémica en Espana estéd siendo enfrentada mediante una bateria
de medidas que se basan, basicamente, en mejorar la competitividad, para intentar
favorecer las exportaciones, y disminuir el déficit fiscal, disminuyendo salarios y
contribuciones sociales y aumentando impuestos directos y al consumo, con la esperanza
de que produzcan mayores inversiones y creacién de empleo.

Ante la inminencia de una nueva reforma fiscal, los datos indican que el Gobierno
propone rebajar los tipos altos del IRPF y del impuesto de sociedades, mientras el FMI
pide rebajas del salario minimo y de las cotizaciones sociales y subidas de impuestos
indirectos. Estas medidas, no tienen en cuenta el principal cambio estructural que tiene
que afrontar el mundo actual: cambio climatico y la crisis energética. Estas medidas no
solo intentan promover a un mayor consumo de combustibles —principalmente de origen
fésile y nuclear— sino que también supondra un mayor deterioro del sector de mayor
crecimiento de la ultima década y con mayor potencial en el futuro: las energias
renovables de origen autéctono.

En lugar de apostar por una imposicion basada en subir los impuestos indirectos —
basicamente el IVA- o directos —sobre todo el IRPF- por su negativa influencia sobre el
consumo, se propone apostar por impuestos energéticos, de manera tal que se mejore la
recaudacion mientras se induce a reducir al consumo de combustibles fdsiles.
Adecuadamente disefados, éstos tienen un menor impacto en la bajada del PIB y el
empleo por disminucién del consumo, y tienen efectos positivos en la reduccion del
consumo de combustibles fosiles, las emisiones de CO2 y los efectos contaminantes que
producen, pero también en la disminucién de las importaciones de combustibles y de la
fuga de divisas que conlleva.

Espafia presenta un caso claro de potencial de mejora de la imposicidon ecoldgica:
mientras que la media europea es el 5,56 % del total (2,4 % del PIB) y en el Reino Unido
representan el 7,42 % (2,63 %), en Espana es del 4,82 % (1,57 % del PIB).

El consumo de combustibles liquidos, sobre todo el gasoil, debieran ser objetos de subida
—adecuadamente compensadas en los casos en que por su impacto econdémico sea
justificado-, asi como cambiar el perfil de imposicion al consumo de electricidad
aumentando el impuesto a la energia consumida y reduciendo el coste fijo que no
promueve el ahorro, quizas promoviendo una imposicion diferencial al consumo de
energia renovables y a la eficiencia energética, por ejemplo mediante descuentos en los
impuestos municipales en base a la calificacién energética de viviendas y sector
productivo. También debiera estudiarse aumentar otros en la misma linea, como por
ejemplo la incineracion de residuos, favoreciendo el reciclaje y la reutilizacion de
residuos, o el uso de vehiculos particulares en ciudades, que favorezca el uso de
transporte publico, el uso compartido de vehiculos particulares, la movilidad eléctrica y la
bicicleta. Mientras tanto, algunos impuestos —como los canones eolicos— debieran ser
estudiados a la baja para favorecer desarrollo de estas tecnologias —y su potencial
tecnolégico y exportador.

Palabras clave: Fiscalidad; CO2; Impuestos directos; indirectos
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Introduccion

Ante la coyuntura en Espana -una economia en crisis, las mas altas tasas de desempleo
europeas, un aumento sostenido del déficit fiscal y de la deuda publica que pasé del 36 %
en 2007 a casi el 100 % en la actualidad- el Gobierno, y los representantes de los
acreedores, vienen impulsando medidas dirigidas correctoras basicamente en tres
direcciones: mejorar la competitividad de las exportaciones devaluando los costes
productivos internos, disminuyendo salarios y contribuciones sociales; aumentar la
recaudacion de impuestos, aplicando impuestos regresivos que disminuyen el consumo y
trasferir recursos de los ciudadanos a las empresas con la esperanza de que produzcan
mayores inversiones y creacion de empleo. Estas politicas, si bien han favorecido las
exportaciones en ciertos sectores, no han sido capaces de crear nuevos puestos de
trabajo -ni tan siquiera recuperar parte de los desaparecidos- ni logrado mejorar las
condiciones de vida de la poblacion, pasando el riesgo de exclusion social del 23 % en
2007 al 28 % en 2012 (FMI, 2014).

Ante la inminencia de una nueva reforma fiscal, todas las informaciones sefialan que las
lineas maestras siguen por las mismas sendas: asustando con el déficit y la deuda, el
Gobierno propone rebajar los tipos altos del IRPF y del impuesto de sociedades, mientras
el FMI contraataca con rebajas del salario minimo y de las cotizaciones sociales
empresariales, contrapesadas en parte con subidas de impuestos indirectos -como los
tipos de IVA reducido, incluyendo aspectos tan delicados como la alimentacion- (El Pais,
2014). En cualquier caso, queda en duda que estas medidas contribuyan al aumento de
la recaudacion y a la creacion de empleo, mientras que su perfil permite suponer nuevos
esfuerzos para los ciudadanos. Como ejemplo, tenemos la nueva ley del sector eléctrico
que transfiere parte de la deuda de las empresas eléctricas a los usuarios. Pero mas aun,
estas politicas fiscales nacen desprovistas de una estrategia econdmica sostenible y en
sintonia con las necesidades del nuevo mundo que se nos presenta: cambio climatico,
crisis energética y agotamiento de recursos imprescindibles para conservar el estilo de
vida actual de los paises desarrollados y permitir la mejora de las condiciones de vida de
los en vias de desarrollo. Mas aun, contribuye al declive del sector productivo con mayor
crecimiento de la ultima década y con mayor potencial en el futuro —las energias
renovables- apostando por sectores vinculados a la economia del CO, claros
representantes de la economia del pasado (APPA, 2014a).

Aceptando que la crisis actual requiera de mayores ingresos, lo que se propone en este
estudio es cambiar el actual perfil fiscal: en lugar de apostar por la imposicion basada en
subir los impuestos indirectos -basicamente el IVA- por su negativa influencia sobre el
consumo, se propone apostar por una fiscalidad en consonancia con los desafios del
futuro. Adecuadamente disefiados, éstos tienen un menor impacto en la bajada del PIB y
el empleo por disminucion del consumo y tienen efectos positivos en la reduccion del
consumo de combustibles fosiles, las emisiones de CO, — y otros gases de efecto
invernadero GEI- y sus efectos contaminantes, pero también en la disminucién de las
importaciones de combustibles y de la fuga de divisas asociadas a su consumo. Espafa
presenta un caso claro de potencial de mejora de la imposicidn ecoldgica: mientras que la
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media europea es el 5,56 % del total -2,4 % del PIB- y en el Reino Unido representan el
7,42 % -2,63 % del PIB-, en Espafia es del 4,82 % -1,57 % del PIB- (Fundacién ENT,
Junio 2014). A continuacion se desarrollan las motivaciones que justifican, a nuestro
entender, una mayor y mejor estructura impositiva a los productos energéticos.
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Sector eléctrico.

Las energias renovables, las grandes perdedoras de la reforma
eléctrica

Se acusa a la energias renovables de ser las causantes del déficit tarifario eléctrico, lo
cual pareciera haber bastado para perseguirlas, eliminando las primas de apoyo y
haberles impuesto tarifas de acceso a la red que limitan o imposibilitan el balance neto
(BOE Num. 140, 2014). Esta decision, ademas de poner dificultades para el avance de
las renovables, puede significar en el futuro una fuente de conflictos considerable, que
tendra que afrontar este Gobierno, o quienes lo releven (Energias Renovables, 2014).
Para comprender la situacion es util comparar los 19.596 MM€ que han recibido en
concepto de primas las energias renovables desde 2008 (APPA, 2014b) con los
57.162 MM€ de la factura de importaciones de productos energéticos en el afio 2013.
Esta cifra no hace mas que aumentar: pese a que con la crisis el consumo ha disminuido
un 5 % en el periodo 2008/2012, la factura eléctrica ha aumentado un 70 %. Frente a las
primas a las renovables conviene recordar otras subvenciones, tales como los casi
9.000 MM€ que han recibido las nucleares y grandes hidroeléctricas como costes de
Transicion a la Competencia adjudicados por la Ley del Sector Eléctrico 54/97
(Economistas frente a la crisis, 2014)", los 51.000 MM€ que han recibido las centrales de
régimen ordinario por distintos conceptos de 1998 a 2011, entre los que se cuentan los
pagos por capacidad, con una media de unos 800 MM€ anuales en conjunto? (Fabra, N.
et al, 2012).

Se debe resaltar la contribucién de las energias renovables en el ahorro en generacion:
frente a los 32.538 MM€ de ahorro que han inducido las energias renovables en el
sistema eléctrico entre 2005 y 2012 por disminucion del consumo de combustibles
(APPA, 2012)3, el déficit tarifario actual, que ha alcanzado unos 30.000 MME€ a finales de
2013. Se insiste en que fue inevitable eliminar las primas de apoyo a las energias
renovables debido al crecimiento imparable del déficit tarifario, mensaje que se extiende
entre la poblacion sin aportar mas datos. Sin embargo, las causas reales de déficit deben
buscarse mas profundamente. Existe abundante argumentacion en este sentido de que el
motivo fundamental del déficit se debe a la diferencia entre los costes reconocidos —
definidos anualmente por el Gobierno- y el precio horario final, que desde el afio 2007 ha
sufrido una subida del 70 % hasta diciembre de 2013 (CNMC, 2014a), hasta alcanzar un
valor medio anual de 57 €/ MWh. Esta contribucion no se ve reflejada en las tarifas,

! Otras referencias cifran el total de pagos por este concepto en unos 15.000 MM€

?> Compensaciones a la potencia instalada —sobre todo centrales de gas natural- que por
sobrecapacidad no se utilizan, independiente de sus horas de utilizacion.

*200.000 € a lo largo de toda su vida Gtil segun el Ministerio (APPA, 2014b)
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particularmente en los meses de mayor disponibilidad de energias hidraulica y edlica. Por
ejemplo, de octubre 2012 a junio 2013 o en el bimestre enero-febrero 2014, cuando el
medio del mercado diario descendié a 33,62 €/MWh y 17,12 €/ MWh* respectivamente,
como se aprecia en el Grafico 1. Contrastese el aumento de los pagos por capacidad en
coincidencia con las rebajas en los precios en esos periodos. En cuanto al coste previsto,
segun el Boletin mensual de indicadores eléctricos de septiembre de 2014 se fija en
77,542 €/ MWh (CNMC, 2014b). Esta discrepancia explica el creciente déficit tarifario,
pese a las continuas subidas de los precios, en un contexto de disminucién de la
demanda®.
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Gréfico 1. Evolucién del precio horario final del mercado

Sostenemos que esta diferencia de precios es la que impulsa continuamente los costes al
alza. La razoén por las que se fijan costes no parece encontrarse en la necesidad de
proteger al mercado eléctrico y a los usuarios, sino a las grandes empresas generadoras:
las cinco grandes, que han realizado ingentes inversiones en ciclos combinados
apostando por el consumo de gas natural —importado- en lugar de profundizar en las
inversiones en renovables. El informe de Red Eléctrica de Espafia 2013 refleja esta
situacion: los ciclos combinados, con una potencia instalada del 24,8 % del total han
aportado a la cobertura de la demanda un 9,5 % de la energia producida, mientras que la
eolica con un 22,3 % de potencia instalada ha provisto el 21,2 % de la energia (REE,
2013).

4 Precio final de mercado 50,2 y 33,0 €/ MWh, resp.

5 Una disminucion interanual del 1,3% en el mes de febrero segun el mismo informe
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Puede verse en estos grandes numeros, la rentabilidad de ciertas inversiones —la
cogeneracion, con largos periodos paradas- frente a otras inversiones -la edlica-.
Finalmente, debe hacerse referencia al espiritu que parece motivar al Real Decreto
413/2014, de 6 de junio, que modifica las reglas del juego causando una profunda crisis e
inseguridad juridica al sector que apostdé por las energias renovables: en sus
Disposiciones Generales lo expresa claramente: la reglamentacién previa que amparé el
lanzamiento y afianzamiento de las energias renovables, “...permitieron cumplir... los
propositos que las inspiraban... (pero)... propicié la rapida superacion de las previsiones
que habian presidido su aprobacion’. A continuacion atribuye a ese crecimiento la
insostenibilidad financiera del sistema, y describe las medidas que fueron desgranandose
desde el Real Decreto 1003/2010 hasta los Real Decreto-ley 1 y 2/2013° que fueron
insuficientes para alcanzar los propdsitos enunciados.

6 Supresion de los procedimientos de preasignacién de retribucion, de los incentivos econémicos y
de la opcion de precio de mercado mas prima.
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Sector transportes.

Continuidad del modelo pese a la crisis

Agotado, al menos temporalmente, el modelo de desarrollo basado en la construccién
privada, se intenta mantener la actividad y el crecimiento del sector mediante el impulso
de las infraestructuras de transportes. Tras los planes oficiales iniciales para superar el
crénico déficit espafol en las infraestructuras de transporte’, las Ultimas actuaciones son
concluyentes: los resultados de los planes de la ultima década —el Plan Director de
Infraestructuras PDI, Plan de Infraestructuras PIT y Plan Estratégico de infraestructuras
de Transportes PEIT- se han desarrollado sin una planificacion estratégica coherente y
basado en criterios cientificos. Estos planes -que se presentan generalmente como un
gran éxito del modelo- han derivado en un severo sobredimensionamiento de las
infraestructuras, privilegiando algunas frente a otras, parecen mas bien orientados a
promover la actividad del sector y su visibilidad mediatica y electoral, causando graves
consecuencias econémicas y ambientales.

En “Infraestructuras de transporte y crisis” (P. Segura, 2014) se desgranan algunas de
estas consecuencias. El sector transportes ha recibido inversiones del Ministerio de
Fomento de unos 120.000 MM€ desde el 2004 al 2011 (1,7 % del PIB en 20098), asi
como multiples otras subvenciones mas 0 menos encubiertas:

o Transporte por carreteras. Espafia es el pais europeo con mayor desarrollo de su red
de carreteras de alta capacidad (en el mundo solo por detras de EEUU y China), mas
16.000 Km®, aunque, eso si, con un coste cuatro veces superior a sus equivalentes
en Alemania (ElI Confidencial, 2013). Las consecuencias de esta politica han sido,
entre otras: la construccion de vias sin un claro™ interés socioeconémico, con un
indice de utilizacion mucho mas bajo que el anunciado, con trazados que duplican
otras vias de alta capacidad gratuitas, sobrecostes sobrevenidos -y que en buena
medida concluyen en compensaciones econdmicas del Estado por las pérdidas de las
empresas concesionarias-, aumento de la congestion y contaminacion en las grandes
ciudades. En cuanto a los tipos impositivos a los combustibles: el gaséleo A tiene en
la actualidad una fiscalidad un 30 % menor que las gasolinas (AEAT, 2012a), lo cual
ha empujado su consumo a superar cuatro veces al de gasolinas (Ministerio Industria,

7 Plan de carreteras 84/91, Plan de Transporte Ferroviario 88/2000, Plan de Transporte de
Cercanias 90/93, Plan de Puertos 85/90, Planes Municipales de Transportes

8 Alemania 0,69 %, EEUU 0,54, Francia 0,25 %.
9 14.981 Km de autovias y autopistas, mas 1.700 de vias de doble calzada (Fomento, 2014).

10 Por ejemplo las Autopistas de pago radiales de acceso a Madrid, AP-41 (Madrid-Toledo), M-12
(Madrid-Aeropuerto Barjas), AP-36 (Ocafia-La Roda)
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2014), siendo un combustible con mayores emisiones de CO, y contaminacion por
NOXx y particulas.

e Lared ferroviaria espafiola tiene unos 16.000 km de vias, de los cuales mas de 2.600
km corresponden a las vias de alta velocidad. Este ha sido el objetivo prioritario de las
ultimas inversiones, a costa de la mejora de la red de cercanias, la red de media
distancia y el transporte de mercancias —menos del 4 % del total transportado-. Sin
negar las ventajas de una red de alta velocidad, cabe reflexionar sobre la manera que
se ha planificado estas actuaciones. El ferrocarril espafiol transporta el 7 % de los
441.685 MM de viajeros-km transportados, correspondiendo al 29 % del transporte
publico interior. EI AVE y otras lineas de larga distancia representa solo el 1 % del
total, con un coste de inversién de mas de 34.000 MM€"". Debe destacarse la baja
ocupacién del AVE de media'®. Si bien el ferrocarril contribuye a la disminucién de
emisiones de CO,", aunque el AVE bastante menos, también tiene un fuerte impacto
negativo en la ocupacion del territorio, sobre todo en las zonas protegidas, y en las
consecuencias en la redistribucion del PIB y en la poblacién.

e Transporte aéreo. Espafia posee 51 aeropuertos' -39 en Alemania, con mas de 81
millones de habitantes-, con una deuda conjunta de mas de 13.000 MM€. Del total
son rentables solo 11, aunque algunos no hayan registrado aun ni un solo vuelo,
sobreviviendo a costa de diversas subvenciones nacionales o autondmicas, sea
destinados a los propios aeropuerto o a las aerolineas'. El combustible
preponderante en la aviacion comercial, practicamente esta exenta del pago de
impuestos'’ —siendo el modo de transporte con mayor consumo de combustibles vy el
mas contaminante- (AEAT, 2014), y los billetes no pagan IVA.

e Puertos. También en este caso se vienen realizando desmesuradas inversiones en
una carrera impulsadas desde las Comunidades Auténomas, sin una planificacién
estructurada y racional. En este tipo de instalaciones, ademas se vive la permanente

11 Cifras estimativas. Otros datos elocuentes son: coste de construccion 12 a 30 M€/km, segun la
Unidén Internacional de Ferrocarriles, o los 2.000 M€ de mantenimiento anual.

12 Comparados con los 235 pasajeros-km anuales de la linea Tokio-Osaka o los 59 del Paris-
Lyon, el AVE Madrid-Barcelona no supera los 9.

13 Del 41% que representa el transporte en el consumo energético global, al ferrocarril
corresponde solo el 2,2 %, el cual incluye el 1,3% del consumo eléctrico total.

14 48 gestionados por AENA mas tres privados.

15 La mayor parte debida a las ampliaciones de Barjas —casi la mitad del total- y El Prat —que
soporta una tercera parte de la capacidad para el que fue previsto-.

16 Unos 250 MME€ de fondos publicos entre 2007 y 2011.

17 Solo aplicable a aeronaves de recreo.
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amenaza del bunkering’g, con su secuela de vertidos incontrolados y destruccién de
arrecifes por anclados.

18 Barcos-gasolineras ancladas cerca de Gibraltar, que causan fuertes perjuicios a las
instalaciones legales en la Bahia de Algeciras.
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Gas natural.

Combustible de importacion exento de impuesto

Actualmente es un combustible estrella en Espafia, componente basico en los sectores
domeéstico, produccién de energia eléctrica y procesos industriales. El consumo de gas
natural en Espafia ha vivido un espectacular incremento desde el afio 2000, duplicando
su consumo hasta el maximo de 449.684 GWh en 2008, sufriendo una caida del 20 %
desde hasta situarse en 2012 en los 361.555 GWh (CNE, 2012), afio en que representd
el 22 % de la energia primaria consumida, el 17,40% de la energia final. EI consumo de
gas natural se ha consolidado gracias a enormes inversiones publicas que han permitido
llevar el gas natural a todo el pais y a contar con un tipo impositivo casi nulo (AEAT,
2012b). Siendo el gas natural de origen nacional menos del 0,1 % (CNMC, 2012),
consideramos que este combustible es uno de los grandes candidatos a reducir su
consumo —e importacion- y ser sustituido por energias renovables de origen nacional.

Comportamiento de la economia frente a distintos escenarios
impositivos

Frente a esta problematica, es util considerar alternativas que contribuyan a disminuir la
dependencia energética y el consumo de combustibles, responsables de aumentar las
emisiones de gases de efecto invernadero y la sangria econdmica del pais. Esta opcion
cobra particular relevancia en el marco de la propuesta de la Eurocamara para reducir un
40 % las emisiones de CO,, la obligacion de un 30 % de energias renovables y un 40 %
de aumento de la eficiencia energética para 2030 (Parlamento Europeo, 2014) y del
dudoso éxito del mercado de emisiones de CO, en este sentido.

Una modelizacion realizada por VividEconomics, Green budget y European Climate
Economics'® sobre el comportamiento previsible de la economia frente a diferentes
escenarios impositivos arroja resultados dignos de analisis (VividEconomics, 2012). En el
estudio, las propuestas de impuestos sobre la energia evaluadas se comparan con
subidas alternativas de impuestos directos e indirectos con el mismo nivel de
recaudacion®. El estudio se apoya en la Directiva sobre Imposicién Energética de la UE
para Productos energéticos, resultando los tipos minimos de la suma del contenido de
CO. y del contenido de energia (UE Energy Taxation Directive, 2012). El resultado de la
propuesta para los principales combustibles/aplicaciones se puede ver en la Tabla 1.

' Utilizando el modelo E3ME de Cambridge Econometrics

?° Con una subida en la recaudacion de entre el 1y el 1,5 % del PIB para 2020, ajustado con la
inflacion.
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Tabla 1. Propuesta de una posible tributacion energética para Espafia

COMBUSTIBLE DE TRANSPORTE

Gasolina sin plomo (€/1,000) 425 425 425 425 425 425 425 425 425
Diésel de transporte (€/1,000) a31 425 432 440 447 451 462 462 462
Diésel de transporte para uso comercial 330 352 a7 396 418 440 462 462 462
(€/1,000)

Diésel Agricola Rembolso neta (€/10001) 0 9,84 19,7 29,5 39,4 492 50,0 68,9 787

USOS DE OTROS COMBUSTIBLES

Gas, calefaccion doméstica,€/GJ 0 0,16 0,32 0,48 0,64 0,79 0,95 1,11 1,27

Gas, instalaciones fuera del RCDE UE, €/GJ 0 1,27 127 127 1,27 1,27 1,27 1,27 1,27

Gas, instalaciones dentro del RCDE UE, €/GJ* 0 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15

Electridad, Doméstica, €/MWh** 53 53 53 53 53 53 53 53 53

Electricidad, uso de negocios, €/MWh** 3.8 3.8 3.8 3.8 3.8 3.8 38 3,8 3,8
Nota: Precios de 2011. La propuesta también incluye indexacién para tomar en cuenta la inflacién anual.

* £l gas usado dentro de instalaciones en el RCDE UE para uso industrial/comercial como esta definido en el Articulo 8 de la Directiva sobre
Imposicién Energética continuaria siendo del 1,15€/GJ, sujeta a indexacion anual.

**El impuesto se sitda al 5, 1% del precio de la electricidad antes del IVA, que en 2008 llegd en promedio a 5,3€/MWh para el uso domeéstico de
electricidad, y 3,8€/MWh para el uso comercial de electricidad.

Fuente: VIVID ECONOMICS / MODELO CAMBRIDGE

Este modelo prevé una recaudacion de 10.000 millones de Euros para el 2020. Sus
propuestas estan centradas en actividades fuera del RCDE UE?', siendo las principales
medidas: aumentos de la imposicion al gaséleo —incluyendo reduccion o desaparicion de
ciertas exenciones-, pequefios aumentos al gas natural y carbén residencial y sin
cambios en la gasolina y la electricidad. En el Grafico 2 y se representa como una curva
de impuestos a cada tipo de energia, donde el area de cada rectangulo asociado a un
tipo de energia representa los ingresos obtenidos referidos a las emisiones de CO, que
tienen asociadas.

*! Régimen de Comercio de Derechos de Emisiones.

www.conama2014.org | 13



o 2014

CONGRESO NACIONAL DEL MEDIO AMBIENTE

250 ——Impuestos 2011 (incluyendo EU ETS) Carretera//Gasolina de motor ,
€181
—— Impuestos propuestos para 2020 Y]
P PP P Carretera//Gasoil/diésel Carretera//Gasoil/diésel
200 (comercial), € 110 (no comercial),
€121
\ ¥

Residencial//

150 Electricidad, € 28

Equipo de transporte//

100 Electricidad, € 23

Residencial//
Gas Natural, €0

50 / ' "

Tasa total del impuesto implicito, €/tCO,

ol |
° & S S S S ®
%@Q’o \@9@ ’39@59 %@@Q ,@@ @Q,%@

Emisiones del consumo de energia, tCO,

Fuente: VIVID ECONOMICS / MODELO CAMBRIDGE
Gréfico 2. Paquete de propuesta impositiva

En cuanto a los efectos socio-econdmicos y medioambientales, el modelo permite llegar a
las siguientes conclusiones. La influencia negativa en el PIB de los impuestos energéticos
es menos perjudicial que aumentos de los impuestos directos e indirectos. Como Espana
es extraordinariamente dependiente de las energias fosiles importadas, se espera que la
reduccién en el consumo de carburantes por el aumento de impuesto energéticos traiga
una disminucién en estas importaciones. En el Grafico 3 se aprecia que afecta menos al
PIB espaiol que las otras alternativas.

En el plano del empleo, aumentos de los impuestos indirectos traera una disminucién del
empleo en el orden del -0,40 % en 2020, mientras que los impuestos energéticos estaran
en el orden del -0,35 %. En cuanto a los directos, este modelo estima que puede
esperarse una menor destruccion de empleo, en el orden del -0,30 %.

Es en los beneficios ambientales donde este paquete de medidas demuestra su mayor
eficacia frente a las otras alternativas. En el Grafico 4 se aprecia que el efecto de la
subida de impuestos energéticos se manifiesta de inmediato en la bajada de emisiones,
en el afio siguiente a su aplicacion, manteniendo ese comportamiento en el futuro hasta
el -2,5 % en 2020. Las otras alternativas solo exhiben ligeras bajadas de CO, a largo
plazo, como fruto de la reduccién de la actividad econdmica mas que de una menor tasa
de emisiones. Ademas muestran una subida de las emisiones en los primeros anos,
debido a que la menor renta de los hogares se refleja en una menor tasa de renovacion
de equipos por otros mas eficientes.
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Debe tenerse en cuenta, que la alternativa de impuestos energéticos no contempla
posibles estimulos al desarrollo de las energias renovables y otras medidas que
estimulen el empleo en el sector, incluidas la eliminacién de barreras a la instalaciones de
energia renovables, impuestos a los combustibles nucleares y armonizacion de los
tributos autondmicos (Larrea. M. et. al, 2014), incluido el canon edlico vigente en algunas
autonomias.

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Variacion en el PIB en relacion al
escenario base, %
1
o
[

- |mpuesto Energético Impuesto Directo Impuesto Indirecto

Fuente: VIVID ECONOMICS / MODELO CAMBRIDGE

Grafico 3. Impacto sobre el PIB de incrementos en los
impuestos directos, indirectos y sobre la energia

A partir de estos supuestos, la Fundacion ENT y Green Budget Europe han elaborado
una propuesta para la modificacion de los impuestos energéticos en Espafia que prevé
una recaudacion en el orden de los 5.200 MM€.

0,5

0
2013 2014 2015 2016 2017 20182019 _ 2020

-3

Variacién en las emisiones en relacion al
escenario base, %
1
iR
w

= |mpuesto Energético Impuesto Directo Impuesto Indirecto

Fuente: VIVID ECONOMICS / MODELO CAMBRIDGE

Gréfico 4. Impacto sobre las emisiones de incrementos
en los impuestos directos, indirectos y sobre la energia
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También se debe recordar el gran potencial de los impuestos de Matriculacién® y de
Circulacién para limitar el uso de los vehiculos mas contaminantes: la reforma del
impuesto de Matriculacion tuvo un claro reflejo en el perfil de matriculacién entre el afo
2007 y 2008, aumentando un 22,4 % los vehiculos con menos emisiones de CO, y
disminuyendo hasta un 54,8 % los mas contaminantes (Tabla 2). Esta experiencia debe
ponerse en valor a la hora de apuntalar las politicas de apoyo a la movilidad sostenible.

Tabla 2. Efecto de la modificacion del IEMDT (2007) en la matriculacion de vehiculos

Emisiones CO2
o Tipo % 2007 Cuota "07 2008 Cuota '08 DO8/07%
CO2<120 175.171 214.457
120 <C02 <160 4,75 874,139 24,1 644,295 35,5 -26,3]
160 = C0O2 <200 9,75 418.054 25,9 233.918 20,1 -44
200= CO2 14,75 144,457 8,9 065.244 5,0 -54,8)
Total 1.614.835 100 1.161.176 100 -28,1

Fuente: Cornejo P., A. 2014

*? Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT)
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Conclusiones

Las medidas que se proponen en este estudio deben contemplarse en el marco de la
lucha contra el cambio climatico de origen antropogénico y las emisiones causantes del
mismo. La coyuntura energética y medioambiental y la armonizacion con las directivas
europeas en el marco de la lucha contra el cambio climatico y de las emisiones que lo
causan, hace inevitable la adopciéon de medidas para la reduccién de los GEI.

La politica fiscal es una herramienta clave a la hora de provocar estos cambios, ya que si
la politica se materializa en los presupuestos, la politica fiscal desvela las verdaderas
intenciones de los Gobiernos. En este trabajo se ha descrito la situacién de la fiscalidad
energética en Espafia en los sectores en los que, a nuestro criterio, se debiera actuar
para reducir las subvenciones mas o menos encubiertas a las energias fosiles, con
medidas para reducir las emisiones de CO, basadas en el contenido de GEl y de energia.
Estas medidas tendrian, no solo, efectos menos perjudiciales que otras medidas fiscales,
sino también beneficiosos efectos en la reduccion del consumo e importaciones de
combustibles fosiles que podrian compensarse mediante el apoyo y promocién de las
energia renovables, de origen autéctono y que no necesitan combustibles para funcionar.
Estas medidas estan alineadas con la propuesta de la UE de estrechar la lucha contra
estas emisiones, llegando a la reduccion del carbono entre un 80 y 95 % para 2050: la
directiva sobre RCDE UE prevé la subasta completa de asignacién de emisiones a partir
de 2027.

Por otra parte, existen fundados temores que las medidas que se proponen sobre
aumentos de impuestos provoquen fugas de carbono (deslocalizaciones a favor de
paises con normativa mas laxa en materia de carbono) y pérdida de competitividad.
Estas medidas deben venir acompafnadas de otras complementarias, fundamentalmente
las medidas de ajuste de carbono de frontera. Estas medidas de frontera deben basarse
en la incorporacion a los precios de comercializacién el efecto invernadero de esos
bienes, ajustados al nivel de renta del pais de importacion y sus precios de carbono, y no
a barreras comerciales de otros tipos ni tampoco adoptar medias compensatorias en
base a asignar derechos de emision gratuitos para compensar pérdidas.
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