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1. INTRODUCCION

Parece algo ya asumido que la subvencién general de 20 céntimos por litro de combustible a cualquier con-
sumidor (ya sea un hogar o una empresa) se esta cuestionando. Todo apunta a que no se prorrogara la bonifica-
cién regulada sobre el precio de los combustibles que acaba el 31 de diciembre?. La prevision es que, en caso de
mantenerse alguna bonificacidn, se focalizaria en colectivos concretos. De hecho, esta ayuda no esta incluida en
el Proyecto de los Presupuestos Generales del Estado. Ademas, en la Gltima reunidn del Ecofin, de 6 de diciembre,
se ha alcanzado el compromiso de dirigir mds selectivamente las ayudas para el consumo energético a aquellos
agentes mas vulnerables con el objetivo de no mantener medidas indiscriminadas que presionan las cuentas
publicas.

Desde que se puso en marcha el 1 de abril, varios han sido los foros en los que se ha sefialado que una
subvencién sobre el precio de los combustibles, general a todos los consumidores, es ineficiente desde el punto
de vista medioambiental y también poco equitativa.

En esta nota técnica se aportan elementos de debate sobre la falta de equidad que genera la subvencién en
la medida en que los hogares con mayores rentas son los mas favorecidos (véase Airef, 2022). También se aporta
evidencia sobre la falta de eficiencia medioambiental como consecuencia de que la bonificacién sobre el precio
reduce el incentivo al ahorro energético. Para ello se analizan las tendencias de la demanda de gasolina y diésel
por grandes agentes consumidores desde 2015 hasta 2020. Entre otras cuestiones este analisis pone de mani-
fiesto que el consumo de gasolina recae fundamentalmente en los hogares, mientras que el de gasoleo se reparte
casi por igual entre hogares y actividades productivas. A partir de este primer diagndstico se interpreta la evolu-
ciéon mensual de los consumos en relacidn con los precios hasta los datos mas recientes de 2022. La conclusion
es que, efectivamente, no ha habido ahorro ni reduccién de la demanda de combustibles en Espafia a pesar del
nivel de precios tan elevado que se ha registrado. Mds al contrario, en agosto se produjo un inusual crecimiento
de la demanda de gasolina a lo que contribuyd la bonificacion del precio.

Por ultimo, se realiza un examen mas profundo de los patrones de consumo de gasdleo para automocién
que presentan las ramas productivas. Este examen permite construir indicadores que muestran qué actividades
econdmicas son mas dependientes del precio del diésel. En consecuencia, se ofrece una guia para el disefio
de una politica selectiva de ayuda al coste por automocién al que hacen frente las empresas (bien sea con una
subvencién sobre litro comprado o bien profundizando en las exenciones que ya existen en el impuesto especial
sobre hidrocarburos).

t Inicialmente se reguld en el capitulo VI del Real Decreto-ley 6/2022, de 29 de marzo, por el que se adoptaron medidas urgentes en el marco
del Plan Nacional de respuesta a las consecuencias econémicas y sociales de la guerra en Ucrania. El periodo inicial de la bonificacién
comprendia desde el 1 de abril al 30 de junio. En el Real Decreto-ley 11/2022, de 25 de junio, se prorrogd hasta el 31 de diciembre de 2022
manteniendo todas las demas condiciones de aplicabilidad a todos los consumidores y sobre todos los productos petroliferos (gasolinas,
gasodleos, GNC, GNL, ...).
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2. EFECTOS DISTRIBUTIVOS DE LA SUBVENCION AL PRECIO DE LOS COMBUSTIBLES

La teoria economia indica que una subvencion fija sobre los precios no genera efectos redistributivos y la
subvencién de 20 céntimos por litro de combustible no es una excepcion. A continuacion, se analizan los argu-
mentos que ponen de manifiesto esto desde el punto de vista de los hogares, pero que serian totalmente trasla-
dables si se analizara desde el punto de vista de las actividades econdmicas.

En cuanto a la renta personal es claro que es regresivo puesto que la subvencion no depende de la renta
sino de la cantidad consumida del producto. Pero, ademas, cuanto mayor es la renta del hogar mayor es la pro-
babilidad de tener un coche, que este sea mas grande y potente, de poseer mas de un coche y de realizar un uso
mas intensivo del vehiculo privado?. De hecho, el informe de la Airef (2022) indica que los hogares con mayores
rentas han acaparado una mayor cuantia del gasto publico que ha supuesto la subvencidn.

Respecto al primer punto, es evidente que para acceder a la ayuda es preciso tener un vehiculo y utilizarlo.
Dado que la presencia de vehiculos con energias alternativas al gaséleo y la gasolina es muy marginal todavia,
el analisis de la posesion de un vehiculo (sin identificar la energia que utiliza) es vélido para tener informacion
relevante sobre qué hogares pueden beneficiarse de la subvencion de los 20 céntimos.

Segun Laborday Moral (2017) solo el 76,1 % de los hogares espafioles tenian un vehiculo, en 2015. Teniendo
en cuenta que ese afio, el 99,94 % de los turismos utilizaban gasolina o diésel (segln la DGT), la conclusién es
clara: se estd dejando fuera de la ayuda a uno de cada cuatro hogares®. Incluso aunque el hogar declare que
podria mantener un coche, lo cierto es que cuanto menor es la renta menor es la probabilidad de poseer un
vehiculo. En 2015, el 43,3 % de los hogares con menos de 1.000 euros mensuales de renta no tenian coche; mien-
tras que si la renta oscilaba entre los 3.000 euros y 5.000 euros esta cifra se reducia a tan solo el 4,86 % de los
hogares. Por otra parte, la edad del sustentador principal es crucial, ya que cuando supera los 65 afios solo uno
de cada dos hogares posee un vehiculo. Por tanto, en los hogares con poca renta y con personas mayores como
sustentadores principales es menos probable que accedan a esta bonificacion.

Ademas, existe otro motivo que puede llevar al hogar a no tener un vehiculo y es la “conciencia medioam-
biental”. En este sentido, existe una leve tendencia a no tener un vehiculo en propiedad y utilizar el transporte
publico convencional o bien los nuevos servicios de movilidad que no implican el consumo de gasoil o gasolina
(puesto que todos los servicios de movilidad compartida son eléctricos?®). Luego sea cual sea la razén por la que
el hogar ha decidido no tener un vehiculo de combustion se les esta penalizando al no poder acceder a una sub-
vencion que, a priori, es generalista.

Existe una cuestidon adicional no trivial que también se deberia tener presente a la hora de disefiar una
nueva bonificacidon sobre el precio. Se trata de que cualquier consumidor que reposte en el Estado espafiol
accede a la subvencidn, sea cual sea su residencia. Recordemos que Espafia es el segundo pais del mundo por lle-
gadas de turistas. De hecho, entre abril y septiembre han entrado 46,2 millones de turistas internacionales (cifra
muy cercana a la poblacidn espafiola que, en 2021, fue de 47,3 millones). De ellos, el 15,5 % lo ha hecho con su
propio coche, pero ademas muchos de los turistas que llegan a nuestro pais utilizan coches de alquiler durante
su estancia®. En relacién con este punto, habria que afiadir un “efecto frontera” que ha surgido debido a que
con la subvencién los precios en Espafia eran mds bajos que en Portugal y Francia®, por tanto, esto ha atraido a
numerosos residentes fronterizos a repostar en Espafia. Cabe sefialar que tanto Portugal como Francia han imple-

2 Véase el articulo de Matas y Raymond (2007) o la Encuesta de Hogares y Medio Ambiente (INE, 2008).

3 Por supuesto, es posible que los hogares utilicen un vehiculo de carsharing pero para este andlisis no es relevante puesto que todos los
vehiculos de carsharing son eléctricos.

4 Véase el nimero 177 de Papeles de Economia Espafiola (2022).

° Noenvano, en Gonzalezy Moral (2023) se estima que las estaciones de servicio situadas a menos de 5 kildmetros de los grandes aeropuertos
tienen una demanda cautiva que les permite ejercer poder de mercado y subir un céntimo por litro de combustible independientemente
de la marca de la gasolinera.

Aunque de septiembre a mediados de noviembre la bonificacién en Francia ha sido de 30 céntimos.



mentado también bonificaciones similares sobre el precio del combustible. En el caso de Portugal es preciso estar
inscrito en una plataforma de la agencia tributaria, por tanto, se restringia a los contribuyentes; por el contrario,
en Francia, se implementaba la ayuda de forma similar a Espafia.

Por ultimo, es preciso apuntar un efecto que es independiente de la renta pero que se deberia tener en
cuenta. Se trata del lugar de residencia de los hogares, ya que en las zonas rurales existen pocas (o nulas) posibili-
dades de realizar los trayectos con transporte publico por lo que se debe utilizar el vehiculo privado. Luego se cual
sea el nivel de renta los hogares estan obligados a consumir combustible para sus desplazamientos.

En consecuencia, el disefio de la aplicacion de una subvencién no es facil puesto que se deberian compa-
ginar estas pautas para evitar la regresividad en la renta, focalizar en el contribuyente residente y no perjudicar
a los habitantes de las zonas rurales con menos servicios de transporte publico. En Francia, por ejemplo, se
acaba de anunciar que a partir del 1 de enero de 2023 se dara una ayuda de 100 euros a los contribuyentes que
necesiten el vehiculo para ir a trabajar y su salario esté por debajo de un determinado umbral. Luego se estarian
combinando los tres aspectos comentados.

3. SUBVENCION AL PRECIO DE LOS COMBUSTIBLES Y EFICIENCIA MEDIOAMBIENTAL

La transicidn energética aboga por una disminucion en el consumo de los combustibles fésiles, pero la
reduccidn en su precio (debida a la subvencién) no ayuda a que el consumidor perciba la necesidad del ahorro
energético con la misma intensidad. Sin embargo, se pensaba que el elevado nivel de precios que motivé la sub-
vencidn seria suficiente para contener el consumo. En este apartado se aporta evidencia para evaluar si el ahorro
energético se ha visto afectado en los meses que ha estado vigente la subvencidn.

El consumo de gasolina y diésel en los hogares y los sectores productivos se estudia a partir de la Cuenta
de Flujos Fisicos de la Energia’ que elabora el INE y que ofrece informacidn anual de 2015 a 2020. El grafico 1
presenta el consumo de ambos combustibles de estos dos grandes agentes. En primer lugar, es patente el fuerte
shock que supuso la pandemia para la movilidad, especialmente en el caso de los hogares que redujeron el con-

GRAFICO 1. DIFERENCIAS RELATIVAS CON ESPANA EN LA DIGITALIZACION DE LOS PAISES
(2015-2020, en terajulios)
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Fuente: CFFE (INE).

7 Existe informacién sobre la cantidad de gasolina y diésel (en terajulios) que usan las empresas y los hogares exclusivamente para automocion
(motos, turismos, furgonetas, autobuses o camiones).
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sumo de gasolina y diésel en un 21 %. Por ello, en esta nota técnica el aflo 2020 no se toma como referencia y se
utiliza el afio 2019.

Otro rasgo relevante a tener en cuenta es que los hogares dominan el consumo de gasolina, mientras que
en el diésel el reparto es mas equilibrado. Esto indica que la mayoria del parque de vehiculos de gasolina perte-
nece a los hogares lo que puede ser relevante a la hora de definir politicas de medio plazo de estimulo y apoyo a
la renovacion del parque automouvilistico.

Hasta 2020, el consumo de gasolina presentaba una tendencia creciente (5,5 % anual) frente a un avance
del diésel mas modesto (0,74 % anual). De hecho, los hogares practicamente no aumentan el uso de diésel como
consecuencia del avance de la presencia de coches de gasolina en el parque automovilistico, en detrimento de los
que utilizan gasoil (véase la tabla A.1 del Apéndice). Si bien este cambio es muy lento, reflejandose primero en el
consumo de gasolina, en 2019 también se observd una discreta reduccion en el uso de diésel. Por otra parte, los
ahorros detectados en 2020 no se deben entender como tales, sino como la consecuencia natural de la limitacién
de la movilidad por la pandemia.

Para captar el impacto de la subvencion de 20 céntimos por litro de combustible es preciso analizar los
datos mensuales posteriores a abril de 2022. En concreto, se emplean los datos mensuales de consumo de gasoil
y gasolina que ofrece la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC), aunque no es posible
distinguir el agente que realiza el consumo. Como ya se ha comentado, debido a lo excepcional de 2020 y 2021,
la situacion de 2022 se compara con el afio 2019.

GRAFICO 2. CONSUMO DE DIESEL EN ESPANA (2019-2022)

(En toneladas métricas. Tm)
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Fuente: CNMC.

El consumo de gasoil en 2022 todavia no ha alcanzado los niveles de 2019; tan solo en junio se ha superado
el nivel registrado en 2019 (véase el grafico 2). En los primeros meses de aplicacién de la subvencidn, los precios
del gasdleo crecieron y en junio eran un 15,2 % mas altos que en marzo (véase el grafico 3); mientras que su con-
sumo crecio a una tasa mensual del 11,6 %. Por el contrario, en el mismo periodo de 2019, los precios del diésel
cayeron un 1,7 % y el consumo solo subié un 6,6 %. Aunque es cierto que parte del mayor consumo de 2022 se
justifica por un mayor crecimiento de la actividad econémica (un 1,5 % frente a un 0,3 % en 2019-T2), todavia
habria que tener en cuenta la sustitucion de vehiculos diésel hacia gasolina y otras energias limpias. Por tanto,
se puede afirmar que la presencia de precios elevados no ha garantizado el ahorro energético, mas bien todo lo
contrario.



Fuente: CNMC.
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GRAFICO 3. PRECIO MEDIO DEL DIESEL EN ESPANA
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Por otra parte, desde la puesta en marcha de la subvencidn y hasta junio, el consumo de gasolina crecié un
15,5 % al tiempo que su precio subia un 17,7 % (véanse los graficos 4 y 5). Luego, se sigue observando un creci-
miento mas intenso en el consumo de gasolina que podria atribuirse al aumento de los turismos de gasolina en el
parque automovilistico. Lo que no se puede atribuir a esta tendencia es el fuerte crecimiento observado en agosto
de un 5,8 % respecto a julio cuando lo habitual es que el consumo de gasolina en ambos meses sea muy similar. La
explicacidn es simple: aumentd el consumo de los hogares alentado porque en agosto los precios habian tocado

techo y la subvencion hizo que el precio efectivo fuera inferior al pagado en marzo.

Fuente: CNMC.

GRAFICO 4. CONSUMO DE GASOLINA EN ESPANA (2019-2022)
(En toneladas métricas, gasolina 95 y 98)
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En conclusion, los elevados precios de los combustibles no han llevado a caidas en la demanda. La subven-
cion de los 20 céntimos por litro parece incluso haber alentado un mayor consumo en los meses estivales y en
el segmento residencial que es el responsable de la mayor parte del consumo de gasolina. Por tanto, las criticas
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GRAFICO 5. PRECIO DE GASOLINA 95 EN ESPANA
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dirigidas a la ineficacia desde el punto de vista medioambiental estdn fundadas y no se puede esperar que sim-
plemente un precio alto del combustible lleve a los consumidores a reducir su demanda.

4. GRANDES CONSUMIDORES DE COMBUSTIBLES

En este apartado se analiza el consumo de combustibles desagregando las actividades productivas en gran-
des sectores productivos distinguiendo entre el sector primario, la industria (incluye energia, industrias extrac-
tivas, manufacturas y construccidn), servicios y, por Ultimo, se representa de forma independiente el sector de
“Transporte Terrestre y por Tuberia” (categoria 49 de la clasificacion CNAE2009). Nétese en esta ultima categoria
no se incluye todo el sector de transporte, ya que el “Transporte maritimo y por vias navegables interiores” y el

GRAFICO 6. DISTRIBUCION ENTRE GRANDES CONSUMIDORES DE DIESEL Y GASOLINA*
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“Transporte aéreo” utilizan para su actividad principal fueléleo y queroseno, por lo que estas dos categorias de
transporte se agregan en la categoria “Servicios”. Con ello se pretende identificar mejor el impacto del transporte
por carretera que utiliza mayoritariamente el gaséleo como parte fundamental de su actividad.

El grafico 6 muestra que el sector econdmico que mas diésel consume, detras de los hogares, es el sector de
transporte terrestre (un 30 % del total). De hecho, el resto de las actividades de servicios (incluidos los servicios
de transporte maritimo y aerondutico) solo representan el 8 % del consumido de gasdleo en Espafia. Le sigue la
industria y cierra el ranking el sector primario con un 3,6 %.

Otro indicador que muestra la dependencia de cada agente respecto del consumo de combustibles de auto-
mocidn es el peso relativo que representa este consumo respecto de la energia total que necesita, es decir, en su
mix energético. En el grafico 7 se presenta esta dependencia para los hogares y el sector de transporte terrestre.

El primer resultado que se destaca es que también este indicador muestra que las restricciones de movi-
lidad durante la pandemia cambiaron la demanda de hogares (tanto para gasolina como para diésel), pero no
asi del transporte terrestre, debido a que la reduccion de la movilidad fue mas intensa y duradera para el sector
residencial.

GRAFICO 7. DIESEL Y GASOLINA EN EL MIX ENERGETICO DE LOS HOGARES
Y EL TRANSPORTE TERRESTRE

%01 82i1
80 1
78,0
70 4
60 -
50 4
40 4
30 4 -
20 A
GIp G GED GEP GEP GEP GEP GEP GEP GED GEP GEP @B @0 a» e e
10 A
0 -—_——-'—____——P—___—q—__—_-'———_—_—P_——|
2015 2016 2017 2018 2019 2020
e= e Transporte Terrestre -Gas e Transporte Terrestre -Die
e= e Hogares -Gas e Hogares -Die

Fuente: Elaboracion propia a partir CFFE (INE).

Los hogares, que son los mayores consumidores de gasolina del pais, presentan también una mayor depen-
dencia respecto de este combustible en su mix energético, ya que el 14,00 % del total de energia que utilizan
es gasolina. Por su parte, la dependencia respecto del diésel es mas del doble llegando al 36,25 % de la energia
consumida. Luego, en conjunto, los hogares dedican la mitad de la energia que utilizan a automociéon dedicando
el resto fundamentalmente a calefaccion, agua caliente y electrodomésticos (IDEA, 2022).

La relacion de consumo diésel-gasolina en los hogares es importante ponerla en valor puesto que tal y como
se muestra en la tabla A.1 del Apéndice la distribucidn del parque automovilistico no esta tan sesgada hacia los
coches diésel. Los datos de la Direccion General de Trafico indican que, entre 2015 y 2020, los vehiculos diésel
pasaron de representar el 56,65 % al 54,42 % de los turismos; mientras que los coches de gasolina avanzaron
de un 43,29 % al 45,02 %. Por tanto, los vehiculos diésel no duplican a los de gasolina y, ademas, existe una ten-
dencia (lenta) a disminuir su presencia. A esto habria que afadir que el consumo medio de un vehiculo diésel es
menor que con un motor gasolina. En consecuencia, estos resultados indican claramente que los hogares reco-
rren muchos mas kildmetros con coches diésel que con coches de gasolina. Este hecho es primordial si se quisiera
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disefar una subvencion diferente por tipo de combustible o primar a aquellos conductores que mas kildémetros
realizan.

En cuanto a las empresas de transporte terrestre se confirma que el consumo de gasolina es muy residual
respecto del resto de energias que necesitan (tan solo el 0,45 % entre 2015 y 2020), siendo el diésel la energia
fundamental para su actividad con el 79,6 % de la energia consumida. Esta intensidad en el uso del diésel es muy
superior no solo a las familias, sino también a lo que se observa en el resto de las ramas productivas. En efecto,
incluso con la fuerte heterogeneidad existente entre las diferentes ramas productivas (en el grafico 8 se repre-
senta la mediana de este indicador, asi como el percentil 75y 25) la dependencia del diésel en su mix energético
es muy inferior.

GRAFICO 8. EL DIESEL EN EL MIX ENERGETICO DE LAS RAMAS PRODUCTIVAS*
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Nota: *No se incluye el transporte terrestre ni el refino de petréleo.
Fuente: Elaboracion propia a partir CFFE (INE).

Un aspecto relevante que se aprecia en todas las ramas productivas es que, desde 2016, existe una paula-
tina, aunque muy lenta, disminucién del peso del diésel en el total de energia consumida. Evidentemente esta
tendencia es ajena a la subvencién de los 20 céntimos, pero es importante identificarla desde el punto de vista
medioambiental. Conocer su procedencia puede contribuir al disefio de politicas de medio y largo plazo cuyo
objetivo sea reducir la dependencia de los combustibles fésiles.

Examinando si ha cambiado la distribucion del parque de vehiculos industriales y autobuses (véase la tabla
A.2 del Apéndice), llama la atencién que la sustitucion de vehiculos industriales diésel no se esta produciendo.
Asi, en los camiones de menos de 3.500 kg en diciembre de 2016 el 96,4 % del parque era diésel, pero en octubre
de 2022 sigue en el 96,0 %. De igual manera se estd manteniendo la presencia de camiones diésel en los mas
pesados (mas de 3.500 kg), pues en 2016 representaban el 98,6% y en 2022 el 98%. En el caso de las furgonetas
la tendencia es incluso mas llamativa pues esta aumentando ligeramente la presencia de furgonetas diésel. Luego
las medidas aplicadas en estos ultimos afios para incentivar la compra de vehiculos ligeros N1 (es decir, las furgo-
netas) con energias alternativas no estan consiguiendo resultados relevantes®.

Unicamente los autobuses muestran una tendencia decreciente del parque de vehiculos diésel pues en
2016 representaban el 96,9 %y en 2022 el 92,1 %. En este caso la sustitucion se esta haciendo hacia los autobuses

8 Véase enlaweb de IDAE (https://www.idae.es/ayudas-y-financiacion/para-movilidad-y-vehiculos) los vehiculos N1 que han sido bonificados
con los planes MOVES | a lll.
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de gas natural comprimido. En este proceso de sustitucién la Comunidad de Madrid mantiene un claro liderazgo
pues, actualmente, el 19,2 % de su parque de autobuses utiliza gas natural comprimido. Le sigue Baleares con el
10,6 % vy, a mucha distancia, Cataluiia y Andalucia con el 5,7 % y el 4,3 %, respectivamente.

Para cerrar este apartado, se resumen las conclusiones mas relevantes:

m Elsector residencial es un consumidor muy significativo en el consumo de combustibles y la subvencién
de los 20 céntimos por litro ha disminuido el incentivo al ahorro energético, en especial en la gasolina.

m El sector de transporte terrestre es la actividad productiva que mas depende del diésel por lo que seria
un claro candidato para continuar con la subvencién en caso de mantenerse. No hay que olvidar que la
primera vez que oimos hablar de esta ayuda fue el 25 de marzo de 2022 con el Acuerdo entre el Minis-
terio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana con los departamentos de Mercancias y viajeros del
Comité Nacional del Transporte por Carretera (CNTC)°. Tres dias mas tarde se confirmé que la ayuda de
los 20 céntimos también iria a los hogares.

m El parque de camiones y furgonetas diésel no esta disminuyendo. En consecuencia, se deberian revisar
las politicas de incentivo a la compra de este tipo de vehiculos con bajas emisiones. Especialmente en el
caso de las furgonetas donde la oferta de modelos eléctricos es algo mas amplia.

5. DEPENDENCIA DE LAS RAMAS PRODUCTIVAS RESPECTO DEL DIESEL

Una vez verificada la relevancia del sector de transporte terrestre en el consumo de diésel, en este apartado
la atencidn se concentra en el consumo de gasoleo en el resto de las ramas productivas. Para ello se emplea la
Cuenta de Flujos Fisicos de la Energia del INE que distingue ramas de actividad a dos digitos de la clasificacidon
CNAE20009. En la tabla A.3 del Apéndice se enumera la clasificacion detallada de las ramas productivas analizadas.

Para mostrar mas claramente las diferencias entre actividades no se incluye al sector de transporte terrestre
gue ha quedada patente su dependencia por lo que se realiza un cambio de escala que consiste en tomar como

GRAFICO 9. CONSUMO ACUMULADO DE DIESEL SEGUN LAS RAMAS PRODUCTIVAS
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Ramas productivas

Nota: Las ramas productivas estan ordenadas de mayor a menor consumo.

Fuente: Elaboracion propia a partir CFFE (INE).

9 Véase el acuerdo en MITMA (2022), disponible en: https://www.mitma.gob.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/vie-25032022-0753
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total del consumo el realizado por las 60 ramas productivas. De manera que la suma de los pesos relativos del
consumo de cada rama es igual a 100. Nétese que este cambio de escala no afecta, en ningun caso, a la ordena-
cién obtenida en base al volumen de consumo.

En el grafico 9 se representa la curva de consumo acumulado (en porcentaje) ordenando las ramas produc-
tivas de mayor a menor consumo y en el cuadro 1 se muestra este indicador solo para las 14 ramas productivas
con mayor consumo, asi como el consumo acumulado. Si la seleccion de sectores para mantener la subvencion
se realiza en funcién de su volumen de consumo, los sectores econdmicos seleccionados deberian estar en ese
listado. Esta evidencia pone de manifiesto que, incluso dejando al margen al sector de transporte terrestre, el
consumo de gasoil para automocidon estd muy concentrado entre unos pocos sectores. Solo seis sectores consu-
men mas de la mitad del diésel utilizado en las 60 ramas productivas.

CUADRO 1. RAMAS PRODUCTIVAS CON MAS CONSUMO DE DIESEL PARA AUTOMOCION

(En porcentaje)

Ramas productivas Consumo diésel Consumo acumulado
Construccidn 11,41 11,41
Pesca y acuicultura 10,72 22,13
Agricultura, ganaderia y caza 10,53 32,66
Transporte aéreo 8,70 41,36
Comercio al por mayor e intermediarios del comercio 5,47 46,83
AA. PP., defensa y Seguridad Social obligatoria 4,89 51,72
Transporte maritimo y por vias navegables interiores 4,05 55,77
Venta y reparacion de vehiculos de motor y motocicletas 3,94 59,71
Saneamiento, gestion de residuos y descontaminacion 3,80 63,51
Industrias extractivas 3,65 67,16
Metalurgia (productos de hierro, acero y ferroaleaciones) 3,23 70,39
Alimentacién, bebidas y tabaco 2,86 73,25
Actividades sanitarias 2,85 76,10
Actividades de servicios sociales 2,83 78,93

Fuente: Elaboracion propia a partir de CFFE (INE).

Algunas ramas productivas que estan en las primeras posiciones del ranking ya se benefician de exenciones
o devoluciones del impuesto especial sobre hidrocarburos como la agricultura, la ganaderia o el avituallamiento
de buques (que incluye a la pesca)®. En las otras actividades existe la posibilidad de acogerse a la devolucion de
parte de dicho impuesto cuando se justifica adecuadamente que el gaséleo se emplea para actividades profe-
sionales. Recientemente, en octubre de 2022, se ha modificado la norma que regula estas devoluciones para
hacerlas mas agiles y que se realicen en el mes natural siguiente a la compra del gaséleo'. En la actualidad, la
devolucion al gaséleo profesional esta en 4,9 céntimos por litro con un tope de 50.000 litros por vehiculo y afio
(excepto en los taxis donde este maximo es de 5.000 litros). En el caso del gasdleo empleado en la agricultura,
incluida la horticultura, la ganaderia y la silvicultura la devolucion es de 6,37 céntimos por litro de gasodleo.

Un problema que presenta el indicador del consumo de cada rama productiva sobre el consumo total es la
correlacion con el “tamafio” de dicha actividad. Por ello, se emplea otro indicador que complemente la seleccidon

10 Véase art. 52 sobre exenciones al impuesto especial sobre hidrocarburos en la Ley 38/1992, de 28 de diciembre.

' La Orden HFP/941/2022, de 3 de octubre, establece el procedimiento para la devolucién parcial del impuesto sobre hidrocarburos por el
gasoleo de uso profesional y modifica la Orden EHA/993/2010, de 21 de abril, por la que se establece el procedimiento para la devolucién
parcial de las cuotas del Impuesto sobre Hidrocarburos soportadas por los agricultores y ganaderos.
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de sectores productivos. A partir de la Cuenta de Flujos Fisicos de la Energia se calcula la intensidad energé-
tica como el cociente entre el combustible utilizado (en unidades fisicas, terajulios) por el valor afiadido bruto

corriente (en unidades monetarias, millones de euros) de la actividad.

GRAFICO 10. INTENSIDAD ENERGETICA DEL DIESEL PARA AUTOMOCION
POR RAMAS PRODUCTIVAS
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Nota: En el eje X se representa el cddigo CNAE a dos digitos de la rama productiva. En la tabla A.3 del Apéndice se muestra relacion entre el
cédigo y el nombre de la rama productiva.

Fuente: Elaboracion propia a partir CFFE (INE).

En el grafico 10 se representan las intensidades energéticas de diésel de las ramas productivas ordenadas
de mayor a menor, para el afio 2019. Es facil comprobar que solo unas pocas ramas productivas son muy inten-
sivas en el uso del diésel para automocién en relacion con el valor afladido bruto que generan. En concreto, solo
7 actividades superan el nivel de 0,75. En el cuadro 2 se enumeran las ramas productivas con mayor intensidad
energética del gasdleo para automocion.

CNAE
3
50
51
5-9
24
37-39
1
36
66
45
53
41-43
20
87-88

CUADRO 2. RAMAS PRODUCTIVAS CON MAS INTENSIDAD ENERGETICA
DEL DIESEL DE AUTOMOCION

Rama de actividad
Pesca y acuicultura
Transporte maritimo y por vias navegables interiores
Transporte aéreo
Industrias extractivas
Metalurgia (productos de hierro, acero y ferroaleaciones)
Saneamiento, gestion de residuos y descontaminacion
Agricultura, ganaderia y caza
Captacion, depuracién y distribucién de agua
Act. auxiliares a servicios financieros y de seguros
Venta y reparacion de vehiculos de motor y motocicletas
Actividades postales y de correos
Construccidn
Industria quimica
Actividades de servicios sociales

Nota: Se representan, al igual que en el cuadro 1, 14 ramas productivas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de CFFE (INE).

Intensidad energética del diésel de automocion
13,53
9,36
3,95
1,94
0,92
0,79
0,59
0,47
0,45
0,36
0,27
0,26
0,26
0,26
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Comparando la ordenacién que se obtiene con ambos indicadores (es decir, el cuadro 1 y el cuadro 2) se
comprueba que 9 de las 14 ramas lideres estan seleccionadas con los dos criterios. De manera que, aunque existe
una correlacion alta entre ambos criterios, es cierto que su complementariedad ayuda a afinar la identificacién
de aquellos sectores mas dependientes del diésel para automocion.

Dependiendo de qué criterio se quiera primar mas, asi como de la restriccién presupuestaria que fije los
recursos publicos destinados a una politica de bonificacidn de parte del precio del gasdleo se tendra una selec-
cion de ramas productivas sobre las que actuar. Una vez que se seleccionen los sectores la implementacion de la
ayuda podria utilizar los cauces ya existentes de la devolucién de parte del impuesto especial sobre hidrocarburos
gue ya esta en funcionamiento para el gasoéleo profesional.

6. A MODO DE CONCLUSION

En esta nota técnica se discuten algunos efectos de la subvencion de 20 céntimos por litro de combustible
consumido que, desde el 1 de abril, esta vigente para todos los consumidores (hogares y empresas).

Se han analizado los argumentos que indican la ineficiencia de la bonificacién en cuanto a conseguir obje-
tivos de reduccion del consumo de combustibles fésiles nocivos por sus emisiones al medio ambiente, y se ha
aportado evidencia sobre el avance en el consumo de gasolina registrado en el mes de agosto y que no es habi-
tual. También se explican los argumentos que evidencian lo poco equitativa que es la ayuda en tanto en cuanto
estan siendo los hogares de mayores rentas los mas beneficiados. De manera que la primera conclusion es se
extrae es que la subvencion debe ser temporal y muy selectiva hacia colectivos (hogares o empresas) que real-
mente se vean muy afectados por los precios elevados de los combustibles.

En la segunda parte se profundiza en el patrén de consumo de gasolina y gaséleo de automocién en Espaia
por grandes sectores dejando patente el liderazgo de los hogares y del transporte terrestre. Por Ultimo, se focaliza
el estudio en las ramas productivas de la economia espafiola, ya que algunas podrian ser susceptibles de poder
continuar con la subvencion. Los resultados ponen de manifiesto la fuerte concentracidén en unos pocos sectores
de la dependencia respecto del consumo de gasdéleo para automocion. En este sentido, se ofrecen dos criterios
de ordenacién de dicha dependencia que permiten identificar qué sectores podrian ser candidatos para conti-
nuar recibiendo la subvencién a partir del 1 de enero de 2023.
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APENDICE

TABLA Al. PARQUE DE TURISMOS SEGUN COMBUSTIBLE

(En porcentaje sobre el total anual de turismos)

Combustible 2015* 2020* 2022*
Diesel 56,65 54,42 52,81
Gasolina 43,29 45,02 46,35
Eléctrico 0,02 0,23 0,40
Gas licuado de petréleo 0,02 0,26 0,37
Gas natural comprimido 0,00 0,06 0,07
Otros (biocombustibles,etc.) 0,01 0,01 0,01

Nota: *En 2015 y 2020 el dato es en diciembre, mientras que en 2022 es en octubre.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT.

TABLA A2. PARQUE DE CAMIONES, FURGONETAS Y AUTOBUSES SEGUN COMBUSTIBLE

(En porcentaje sobre el total anual de cada categoria de vehiculos)

Periodo* Combustible Camiones hasta 3.500kg  Camiones mas de 3.500kg Furgonetas  Autobuses
2016 Diesel 96,38 98,56 81,99 96,94
Gasolina 3,55 1,06 17,88 0,39
Eléctrico 0,05 0,02 0,08 0,22
Gas natural comprimido 0,01 0,09 0,01 0,85
Otros 0,01 0,26 0,04 1,60
2022 Diesel 96,01 98,02 83,12 92,08
Gasolina 3,52 0,89 15,90 0,33
Eléctrico 0,19 0,07 0,40 1,04
Gas natural comprimido 0,07 0,84 0,16 5,75
Otros 0,21 0,18 0,41 0,80

Nota: *En 2016 el dato es en diciembre, mientras que en 2022 es en octubre.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT.
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TABLA A3. CLASIFICACION SECTORIAL UTILIZADA

A. Sector primario e Industria

Orden Sectores CNAE Rama de actividad
2 [ T3 [sewmtueyosowdtema |
s | 3 lrecjaiwhua
4 Industrias extractivas 5-9 Industrias extractivas
5 Manufacturas 10-12 Industrias de la alimentacidn, bebidas y tabaco
6 13-15 Industria textil y confeccién e industria del cuero y del calzado
7 16 Industria de la madera y el corcho
8 17 Industria del papel
9 18 Artes gréficas y reproduccion de soportes grabados
10 20 Industria quimica
11 21 Fabricacidon de productos farmacéuticos
12 22 Fabricacion de productos de caucho y plastico
13 23 Fabricacion de otros productos minerales no metalicos
14 24 Metalurgia (productos de hierro, acero y ferroaleaciones)
15 25 Fabricacion de productos metalicos (no maquinaria y equipo)
16 26 Fabricacion de productos informaticos, electrénicos y dpticos
17 27 Fabricacion de material y material eléctrico
18 28 Fabricacion de maquinaria y equipo.
19 29 Fabricacion de vehiculos de motor y (semi) remolques
20 30 Fabricacion de otro material de transporte
21 31-32 Fabricacion de muebles, otras industrias manufactureras
22 33 Reparacion e instalacion de maquinaria y equipo
23 Energia y residuos 35 Suministro de electricidad, gas, vapor y aire acondicionado
24 36 Captacién, depuracién y distribucion de agua
25 37-39 Saneamiento, gestion de residuos y descontaminacion
26 Construccion 41-43 Construccién
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Orden
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61

TABLA A3 (continuacién). CLASIFICACION SECTORIAL UTILIZADA

B. Sector servicios

Sectores

Comercio

Transporte y almacén

Hosteleria

Infor. y comunicaciones

Servicios financieros

Actividades inmobiliarias

Act. Prof. a empresas

AA. PP.

Act. Artisticas y culturales

Otras actividades

CNAE
45
46
47
49
50
51
52
53

55-56
58

59-60
61

62-63
64
65
66
68

69-70
71
72
73

74-75
77
78
79

80-82
84
85
86

87-88

90-92
93
94
95
96

Rama de actividad
Venta y reparacion de vehiculos de motor y motocicletas
Comercio al por mayor e intermediarios del comercio
Comercio al por menor
Transporte terrestre y por tuberia
Transporte maritimo y por vias navegables interiores
Transporte aéreo
Almacenamiento y actividades anexas a los transportes
Actividades postales y de correos
Servicios de alojamiento servicios de comida y bebida
Edicion
Cine, video, radio y TV. y grabacion y edicién de musica
Telecomunicaciones
Programacion y consultoria informatica
Servicios financieros (no seguros y fondos de pensiones)
Seguros y fondos de pensiones (no S.S. obligatoria)
Act. auxiliares a servicios financieros y de seguros
Actividades inmobiliarias
Actividades de consultoria juridica y de contabilidad
Servicios de arquitectura e ingenieria
Investigacion y desarrollo
Publicidad y estudios de mercado
Otras actividades profesionales, cientificas y técnicas
Actividades de alquiler
Actividades relacionadas con el empleo
Act. de agencias de viajes y touroperadores.
Servicios a edificios (seguridad, administracion, etc.)
AA. PP, defensa y Seguridad Social obligatoria
Educacion
Actividades sanitarias
Actividades de servicios sociales
Act. Artisticas, bibliotecas, museos y juegos de azar
Actividades deportivas y recreativas
Actividades asociativas
Reparacion de PCs y articulos de uso doméstico

Otras actividades personales
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