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Resumen 

El nuevo sistema de comercio de emisiones del transporte por carretera 
y la edificación de la UE (EU ETS2) tendrá importantes impactos 
distributivos, que se tratarán de compensar mediante una serie de 
medidas previstas en el denominado Fondo Social para el Clima. En este 
contexto, este artículo simula los impactos distributivos a corto plazo para 
los hogares españoles de la introducción del EU ETS2, así como de tres 
medidas compensatorias contempladas en el Fondo Social para el Clima, 
mostrando que el impacto del nuevo sistema será regresivo, si bien la 
utilización de transferencias monetarias a los hogares y/o de 
subvenciones al transporte público permitirán minorar estos efectos. Por 
el contrario, las subvenciones a la adquisición de coches de bajas 
emisiones, si no se dirigen exclusivamente a los hogares de menor renta, 
contribuirán a incrementan la regresividad de la política. 
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1. Introducción 
 
En 2005, para lograr reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) de una forma 
coste-eficiente, la UE introdujo el denominado EU ETS1, un sistema de comercio de emisiones 
que cubre las emisiones de GEI de instalaciones y operadores en sectores intensivos en carbono, 
principalmente la generación de electricidad y calor y los sectores industriales intensivos en 
energía, centrándose en las emisiones que pueden medirse, notificarse y verificarse con un alto 
nivel de precisión. No obstante, los denominados sectores difusos (transporte, edificios, 
agricultura, pequeña industria y residuos), actividades menos intensivas en consumo energético 
que, sin embargo, en conjunto representan la mayor parte de las emisiones de GEI de la UE2, se 
quedaron fuera del EU ETS, debido a la mayor complejidad para medir y verificar sus emisiones, 
al estar mucho más fragmentadas. De todos modos, la UE estableció objetivos nacionales 
vinculantes de emisiones en estos sectores para el período 2013-2020 (Effort Sharing Decision3) 
y, posteriormente, para el período 2021-2030 (Effort Sharing Regulation, ESR4). Sin embargo, a 
diferencia de los sectores incluidos en EU ETS, los sectores difusos no disponían de una señal de 
precios del carbono a escala de la UE, lo que provocaba las reducciones de emisiones en estos 
sectores fuesen menores que las esperadas, especialmente en el transporte y la edificación (Scott, 
2024). 
 
Así, la Figura 1 presenta la evolución de las emisiones de GEI en ambos sectores en la UE, 
mostrando que las emisiones del transporte por carretera apenas se redujeron desde 2005 (-4,4%) 
mientras que las de los edificios sí que experimentaron una importante reducción (-35,3%), si bien 
este sector cuenta con un amplio potencial para lograr reducciones de emisiones coste-efectivas, 
ya que el 75% del parque inmobiliario de la UE es energéticamente ineficiente (European 
Commission, 2020). En el caso de España (Figura 2), el objetivo para 2030 en los sectores difusos 
es una reducción del -37,7% respecto 2005, pero en 2023 las emisiones en el transporte por 
carretera y los edificios fueron solo, respectivamente, un 13% y un 25,8% inferiores a las de 2005. 
De todos modos, el porcentaje de reducción en las emisiones del transporte por carretera en 
España desde 2005 es mayor que a nivel de la UE, de forma que España es el octavo estado 
miembro con mayor porcentaje de reducción en este sector5. Por el contrario, en el sector de la 
edificación, el porcentaje de reducción en las emisiones es menor que el de la UE en su conjunto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
1 Acrónimo de la expresión en inglés “European Union Emissions Trading System”, regulado por la Directiva 
2003/87/CE. 
2 En 2023, las emisiones de GEI de los sectores difusos representaron cerca del 65% de las emisiones domésticas 
de la UE (European Commission, 2024a). 
3 Decisión 406/2009/CE. 
4 Reglamento (UE) 2018/842. 
5 Sin embargo, si consideramos el período 1990-2023, las emisiones de GEI del transporte por carretera en España 
aumentaron un 58,4%, frente al 22% en el conjunto de la UE (véase EEE, 2025a). 
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Figura 1. Evolución de las emisiones de GEI totales, del transporte por carretera y de los 
edificios, y senda que deberían seguir para lograr los objetivos en 2030. UE-27. 2005=100 

 
Fuente: EEA (2025a, 2025b) y elaboración propia 
Nota: En el caso de las emisiones totales, se consideran las emisiones netas, una vez deducidas las absorciones. El objetivo de 
reducción del 55% de las emisiones totales netas de GEI con respecto a 1990 se traduce en una reducción del 50,3% con 
respecto a 2005. 
 
Figura 2. Evolución de las emisiones de GEI totales, del transporte por carretera y de los 
edificios, y senda que deberían seguir para lograr los objetivos en 2030. España. 2005=100 

 
Fuente: EEA (2025a), MITECO (2025) y elaboración propia 
Notas: Se consideran como emisiones de los edificios las emisiones del sector residencial y comercial 
En el caso de las emisiones totales, se consideran las emisiones netas, una vez deducidas las absorciones. El objetivo de 
reducción del -23% de las emisiones totales netas de GEI con respecto a 1990, establecido en la Ley 7/2021 de cambio climático, 
se traduce en una reducción del -50,2% con respecto a 2005. 
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En 2020, para contribuir a lograr el objetivo del Acuerdo de París de mantener el aumento de la 
temperatura media mundial muy por debajo de 2ºC (UN, 2015), la Unión Europea (UE) acordó en 
elevar su ambición climática, comprometiéndose a reducir las emisiones netas de GEI en el 
conjunto de su economía en un 55% con respecto a los niveles de 1990 (European Council, 2020), 
objetivo que plasmó en su regulación al año siguiente (Reglamento (UE) 2021/1119). Para lograr 
este objetivo, la Comisión Europea presentó una serie de propuestas legislativas que pretendía 
alinear los instrumentos de política energética y climática de la UE con el nuevo objetivo de 
reducción de emisiones (European Commission, 2021a). 
 
En el caso de los sectores difusos, la mayor ambición climática de la UE se tradujo en un 
incremento del objetivo de reducción, pasando del 30% al 40%, con respecto a los niveles de 2005. 
En este contexto, con la finalidad de lograr reducciones importantes en los principales sectores 
difusos de una forma coste-eficiente, la UE decidió crear un nuevo sistema de comercio de 
emisiones (EU ETS2, en adelante ETS2) para los edificios, el transporte por carretera y otros 
sectores (principalmente pequeña industria no cubierta por el EU ETS). El ETS2 pretende 
complementar la ESR con el objetivo de crear incentivos económicos a la reducción de emisiones 
cada vez mayores y más harmonizados, proporcionando así mayor certidumbre a las reducciones 
de emisiones en esos sectores (Eden et al., 2023; German Environmental Agency, 2023). Se optó 
por crear un régimen de comercio de derechos de emisión separado del EU ETS, pero adyacente, 
para evitar cualquier perturbación del buen funcionamiento del mercado existente (European 
Commission, 2021c)6. 
 
El ETS2 provocará un incremento en los costes de la energía, que podría afectar de forma 
desproporcionada a los hogares de menor renta, debido a que los costes energéticos representan 
una mayor proporción del gasto en estos hogares (Combet et al., 2010, Feige et al., 2026), ya que 
tienden a consumir más productos intensivos en energía para satisfacer sus necesidades básicas 
(Marron y Toder, 2014) y, además, es más probable que posean bienes duraderos más antiguos 
y menos eficientes energéticamente (Pizer y Sexton, 2019). Así, una reciente revisión de la 
literatura académica sobre impactos distributivos de los impuestos al carbono (Linden et al., 2026) 
muestra que la mayoría de los artículos (62%) estiman un impacto regresivo. De todos modos, 
para corregir sus potenciales impactos distributivos regresivos, el ETS2 irá acompañado del 
denominado Fondo Social para el Clima (FSC), un mecanismo para canalizar una parte de los 
ingresos procedentes de los derechos de emisión del ETS2 hacia los más vulnerables (Eden et 
al., 2023; Scott y Marullaz, 2025). 
 
En este contexto, este artículo tiene como objetivos describir en profundidad el ETS2 y analizar 
sus impactos en el corto plazo sobre los hogares españoles, centrándose en sus efectos 
distributivos y considerando varias alternativas de reciclaje de los ingresos generados, previstas 
en el FSC. Para ello, se divide en 5 apartados, incluyendo esta introducción. Así, en el segundo 
apartado se presentan las principales características del ETS2, así como los destinos previstos 
para los ingresos que genere; mientras que en el tercer apartado se analiza la literatura previa, 
tanto sobre el precio que tendrán los derechos de emisión como en relación a las medidas 
compensatorias previstas. A continuación, se llevan a cabo las simulaciones para España en el 
cuarto apartado, para finalizar con un apartado de resumen y conclusiones. 

 
6 De todos modos, para minimizar la carga administrativa, algunas normas del EU ETS se aplicarán al ETS2, como 
las relativas a la circulación de derechos de emisión, las sanciones, las autoridades de cumplimiento y las obligaciones 
de información de los Estados Miembros (EE.MM.) (Eden et al., 2023). Además, antes de noviembre de 2031, la 
Comisión Europea evaluará la viabilidad de integración del ETS2 en el EU ETS, sobre la base de la experiencia 
adquirida. 
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2. El EU-ETS2 
 
2.1. Principales características 
 
El ETS2 cubre las emisiones de GEI procedentes de los combustibles en edificios7, transporte por 
carretera y otros sectores (actividades industriales no cubiertas por el EU ETS). Debido al gran 
número de pequeños emisores en estos sectores, no es posible establecer el punto de regulación 
a nivel de los emisores directos de GEI, por lo que se estableció upstream, de forma que serán los 
proveedores de combustible (carbón, gas natural, gasóleo de calefacción, gasolina y diésel), y no 
los consumidores finales, los que deberán controlar y notificar sus emisiones, debiendo entregar 
suficientes derechos de emisión para cubrirlas. Los proveedores de combustibles calcularán sus 
emisiones de CO2 en función de la cantidad de combustibles despachado al consumo en el año 
notificado multiplicada por un factor de emisión específico del combustible. De todos modos, se 
espera que las empresas de suministro trasladen la mayor parte o todos los costes de 
cumplimiento a los consumidores, incrementando los precios de los combustibles. 
 
El límite de derechos del ETS2 se estableció en consonancia con el nuevo objetivo de reducción 
de emisiones de la ESR, en concreto una reducción del 43% en 2030 en relación a 2005 en los 
edificios y el transporte por carretera, y del 42% en los sectores adicionales8. Así, para 2027, la 
Comisión Europea (European Commission, 2024b) fijó el límite en 1036288784 derechos, 
basándose en las emisiones medias de CO2 derivadas de la quema de combustibles en los 
sectores del ETS2 entre 2016-2018, reducidas, en primer lugar, hasta 2024, a través de una 
trayectoria de reducción lineal basada en todas las emisiones cubiertas por la ESR, y, en segundo 
lugar, para los años 2025-2027 a través de un factor de reducción lineal anual del 5,1%. A partir 
de 2028, cada año la cantidad de derechos se reducirá de forma lineal desde 2025 sobre la base 
de la media de las emisiones notificadas para los años 2024-2026, con un factor de reducción del 
5,38%.  
 
El sistema empezó a estar operativo en 2025, con una obligación para las empresas reguladas de 
informar de sus emisiones verificadas desde 2026, si bien la obligación de cumplimiento estaba 
previsto que comenzase a partir de 2027, aunque a finales de 2025 el Parlamento Europeo y el 
Consejo de la UE acordaron retrasar su inicio a 2028 (Council of the European Union, 2025), 
acuerdo que fue ratificado por el Parlamento Europeo en febrero de 2026 (European Parliament, 
2026). De todos modos, para evitar fluctuaciones excesivas en los precios, el ETS2 contará con 
una reserva de estabilidad del mercado constituida en 2027 por 600 millones de derechos de 
emisión que no se subastarán inicialmente, sino que se utilizarán para amortiguar incrementos 
excesivos en el precio del carbono en determinadas circunstancias9.  

 
7 En el caso del sector de la edificación, el ETS2 solo cubre las emisiones derivadas de la combustión directa de 
combustibles, pero no afecta a las emisiones de la electricidad utilizada en los edificios o del calor suministrado por 
centrales de district heating, ya que estos generadores ya están cubiertos por el EU ETS. 
8 Estos objetivos son más ambiciosos que el de la ESR, lo que permitirá compensar las menores reducciones de 
emisiones en otros sectores difusos no incluidos en el ETS2, como la agricultura o los residuos. 
9 Se consideran tres casos: a) cuando durante más de tres meses consecutivos el precio medio de los derechos de 
emisión en las subastas sea superior al doble del precio medio de los derechos durante los seis meses consecutivos 
anteriores, se retirarán 50 millones de derechos de la reserva de estabilidad del mercado; b) cuando el precio medio 
de los derechos de emisión sea superior al triple del precio medio durante los seis meses anteriores, se retirarán 150 
millones de derechos de la reserva de estabilidad del mercado; c) cuando el precio medio de los derechos de emisión 
sea superior a 45 euros (en euros de 2020) durante dos meses consecutivos, se retirarán 20 millones de derechos de 
la reserva de estabilidad del mercado. Esta última medida estaba previsto que estuviese vigente durante los tres 
primeros años de funcionamiento del ETS2, en los que se evaluaría su efectividad y se decidiría si debía mantenerse, 
sin embargo, posteriormente el Council of the European Union (2026), a fin de mejorar la previsibilidad del mercado a 
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De todos modos, algunos EE.MM. ya habían establecido previamente impuestos nacionales al 
carbono en los sectores cubiertos por el ETS210, por lo que disponen la posibilidad de eximir a las 
entidades reguladas de la entrega de derechos de emisión hasta finales de 2030, siempre que su 
impuesto nacional sea superior al precio del carbono en el ETS2. En este escenario, el Estado 
Miembro cancela las cuotas de emisión como resultado de la exclusión voluntaria, pero sigue 
estando obligado a asignar el equivalente de los ingresos previstos a la acción por el clima. 
Además, todos los países de la UE aplican impuestos sobre los productos energéticos, cuyos tipos 
impositivos tienen que respetar unos mínimos establecidos por la UE (Directiva 2003/96/CE). Dado 
que, en la actualidad, muchos países cuentan con tipos impositivos sobre los productos cubiertos 
por el ETS2 superiores a los mínimos requeridos (véase Tabla A1 en el Anexo), podrían reducir 
dichos tipos al mínimo para suavizar el impacto del ETS2.  
 
 
2.2. Destino de los ingresos 
 
Como se indicó anteriormente, todos los derechos de emisión del ETS2 se subastarán, si bien los 
ingresos generados tendrán dos destinos diferentes, aunque relacionados. Así, una parte de los 
derechos, aproximadamente un 25% (Eden et al., 2023), se destinarán a financiar el denominado 
FSC, hasta alcanzar un máximo de 65000 millones de euros en el período 2026-203211, mientras 
que los derechos restantes serán subastados por los EE.MM. 
 
El FSC (Reglamento (UE) 2023/955) proporcionará a los EE.MM. fondos para apoyar políticas que 
aborden los impactos sociales de la introducción del ETS2 en los hogares, microempresas y 
usuarios de transporte vulnerables y especialmente afectados por la introducción del mercado de 
carbono, en particular aquellos en situación de pobreza energética y de transporte.  Para ello, cada 
Estado Miembro debía presentar a la Comisión Europea un Plan Social para el Clima antes del 
30/06/202512 para su revisión y aprobación, tras un proceso de consulta obligatorio con las partes 
interesadas. Estos planes deben incluir un componente de inversión que promueva soluciones a 
largo plazo para reducir la dependencia de los combustibles fósiles y puede contemplar otras 
medidas para mitigar los efectos negativos sobre la renta a corto plazo. La Tabla 1 presenta los 
posibles objetivos las medidas e inversiones elegibles. Además, los EE.MM. podrán incluir en sus 
planes ayudas directas a la renta de los hogares y usuarios de transporte vulnerables para reducir 
el impacto de incremento en los precios del transporte por carretera y del combustible para 
calefacción, si bien estas ayudas deberán ser temporales, disminuir con el tiempo y no suponer 
más del 37,5% de los costes totales estimados del plan. Asimismo, otro 2,5% de los fondos se 
podrá destinar a llevar a cabo consultas públicas, actividades de actividades de comunicación, 
realización de estudios o prestación de asistencia técnica y capacitación a los organismos de 
ejecución. En este contexto, además de las medidas e inversiones concretas, los planes deberán 
incluir una serie de elementos que se presentan en la Tabla 2. 
 
 

 
largo plazo y la confianza entre los participantes, acordó prorrogarla después de 2030, así como añadir un 
complemento de 20 millones de derechos para cada liberación, previendo que se pueda activar dos veces al año. 
10 Estos países incluyen a Alemania, Dinamarca, Finlandia, Francia, Irlanda y Suecia (Timoner y Alarcón, 2025; 
Murray, 2023)  
11 Además de recibir fondos de las subastas del ETS2, el FSC también los recibirá de 50 millones de derechos de 
emisión del EU ETS. 
12 De todos modos, en marzo de 2026 la Comisión Europea (European Commission, 2026a) indicaba que solo cinco 
Estados Miembros (Letonia, Lituania, Malta, Países Bajos y Suecia) había presentado su Plan Social para el Clima, y 
únicamente el de Suecia había sido adoptado oficialmente por la Comisión. 
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Tabla 1. Objetivos de las medidas e inversiones elegibles en los Planes Sociales para el 
Clima que contempla la legislación 

Apoyar las renovaciones de edificios, en particular los de hogares vulnerables y microempresas que 
ocupan los edificios menos eficientes. 
Apoyar el acceso a viviendas asequibles y energéticamente eficientes. 
Contribuir a la descarbonización de los edificios, mediante el acceso a sistemas asequibles y 
energéticamente eficientes, o integrando la generación y el almacenamiento de energía renovable, 
para promover el autoconsumo de energía renovable. 
Facilitar información, educación, sensibilización y asesoramiento sobre medidas e inversiones 
rentables, apoyo disponible para renovaciones de edificios y eficiencia energética, y alternativas de 
movilidad sostenibles y asequibles. 
Apoyar a las entidades públicas y privadas en el desarrollo y la oferta de soluciones asequibles en 
materia de eficiencia energética y de instrumentos de financiación adecuados en consonancia con los 
objetivos sociales del fondo. 
Facilitar el acceso a vehículos y bicicletas de emisiones cero o bajas, incluido apoyo financiero o 
incentivos fiscales para su adquisición, así como para infraestructuras públicas y privadas adecuadas, 
incluyendo la compra de vehículos de cero y bajas emisiones, infraestructuras de recarga y 
reabastecimiento y desarrollo de un mercado de vehículos de cero emisiones de segunda mano. 
Incentivos al transporte público asequible y accesible, y apoyo a entidades privadas y públicas que 
desarrollen y proporcionen movilidad sostenible bajo demanda, servicios de movilidad compartida y 
opciones de movilidad activa. 

Fuente: Reglamento (UE) 2023/955 
 
Tabla 2. Principales contenidos adicionales de los Planes Sociales para el Clima 

Estimación de los efectos previstos del aumento de precios resultante de la introducción del ETS2, 
especialmente en relación con la pobreza energética y de transporte y con las microempresas. 
Número estimado e identificación de los hogares, microempresas y usuarios del transporte vulnerables 
Políticas de actuación e inversiones previstas para reducir los efectos negativos del aumento de 
precios en estos grupos, incluidas ayudas temporales a la renta y estrategias de descarbonización a 
largo plazo 
Hitos, objetivos e indicadores para facilitar la aplicación y finalización a mediados de 2032 
Costes del plan y explicación de cómo se garantiza la eficiencia en costes 
Explicación de cómo cumple el plan el principio de “no causar daños significativos” 
Información detallada sobre el proceso de consulta pública utilizado para elaborar el plan 

Fuente: Reglamento (UE) 2023/955 y Scott (2024) 
 
El FSC asignará una cantidad diferente a cada estado miembro basada en una evaluación de sus 
necesidades. El método de cálculo de dicha asignación tiene en cuenta el porcentaje de población 
en riesgo de pobreza en zonas rurales, las emisiones de CO2 de los combustibles en los hogares, 
las viviendas en riesgo de pobreza con atrasos en las facturas de suministros básicos, la población 
total, la renta nacional bruta per cápita y las emisiones históricas procedentes del transporte por 
carretera y la combustión de energía en los sectores residencial, comercial e institucional. Como 
resultado, Polonia (17,60% de presupuesto), Francia (11,19%), España (10,52%) y Rumanía 
(9,25%) recibirán la mayoría de los fondos (Anexo II del Reglamento (UE) 2023/955). De todos 
modos, además de la financiación que recibirán del FSC, los EE.MM. deberán cofinanciar al menos 
el 25% de sus Planes Sociales para el Clima, para lo que podrán utilizar parte de los ingresos 
obtenidos de la subasta de sus derechos de emisión del ETS2, lo que incrementa la financiación 
total para el período 2026-2032 hasta 86700 millones de euros. El desembolso de la financiación 
estará condicionado a la consecución de los hitos y objetivos establecidos en el plan de cada país, 
que podrá solicitar pagos dos veces al año, a partir de 2026. Además, los EE.MM. están obligados 
a modificar su Planes Sociales para el Clima si dejan de ser realizables o deben ajustase 
significativamente, en particular como consecuencia del impacto del ETS2. 
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Los derechos de emisión que no se subasten para financiar el FSC será subastados por los 
EE.MM., distribuyéndose entre ellos en porcentajes idénticos a su cuota de emisiones en los 
sectores cubiertos durante el período 2016-2018. Se estima que los ingresos de las subastas de 
los EE.MM. ascenderán aproximadamente a 195000 millones de euros entre 2027-2032 (Eden et 
al., 2023), que se podrán emplear para uno o varios de los fines para los que se pueden utilizar 
los ingresos procedentes del EU ETS13, dando prioridad a las actividades que puedan contribuir a 
abordar los aspectos sociales del ETS214. Se entenderá que los EE.MM. han cumplido con lo 
dispuesto cuando hayan establecido y puesto en práctica políticas de ayuda fiscal o financiera, o 
políticas de regulación que den lugar a ayuda financiera, elaboradas para las finalidades 
anteriores, y que tengan un valor equivalente a los ingresos generados por la subasta de los 
derechos. 
 
 
3. Literatura previa 
 
Dentro de la literatura previa sobre el ETS2 podemos distinguir dos cuestiones relevantes: por una 
parte, los trabajos que analizan los precios que tendrán los derechos de emisión en el ETS2 y, por 
otra, los que estudian los impactos distributivos de medidas compensatorias similares a las 
previstas en el FSC. A continuación, se presenta una revisión de la literatura relativa a ambas 
cuestiones. 
 
3.1. Precios de los derechos en el EU-ETS2 
 
La literatura ha considerado o simulado distintos precios para los derechos de emisión del ETS2 
(véase Tabla 3). En primer lugar, la Comisión Europea, en su informe de evaluación de impacto 
de la propuesta de reforma del UE ETS y creación del ETS2 (European Commission, 2021b), 
considera dos escenarios que difieren con respecto a la combinación de políticas subyacente para 
alcanzar los objetivos climáticos. En el primero suponen que se aplicará una amplia combinación 
de políticas (regulatorias, financieras y de mercado) en los sectores difusos, de forma que el ETS2 
tendrá un papel limitado para lograr los objetivos, lo que se traduce en un precio moderado para 
los derechos del ETS2 (35€/tCO2 en 2025 y 48€/tCO2 en 2030); mientras que en el segundo el 
ETS2 desempeña un papel principal para lograr los objetivos, lo que provoca que el precio de los 
derechos sea más elevado (53€/tCO2 en 2025 y 80€/tCO2 en 2030). 
 
Por su parte, Braungardt et al. (2022) analizan la propuesta del FSC en relación con su 
presupuesto y la asignación a los EE.MM., su tamaño y su capacidad para apoyar las inversiones 
en tecnologías limpias en los hogares vulnerables. Argumentan que el desarrollo de los precios de 
los derechos del ETS2 es muy incierto, por lo que optan por considerar tres precios medios para 
el período 2026-2032: 50, 70 y 110 €/tCO2. El precio central (70€/tCO2) también es considerado 
como precio medio en Eden et al. (2023) en un informe que analiza el ET2 y el FSC, examinando 

 
13 Véase Tabla A2 en el Anexo. 
14 Además, estos ingresos también se podrán utilizar para uno o varios de los siguientes fines: a) medidas destinadas 
a la descarbonización de la calefacción y refrigeración de los edificios, o a la reducción de sus necesidades 
energéticas, así como medidas para proporcionar apoyo financiero a los hogares de bajos ingresos en los edificios 
con peor rendimiento; b) medidas destinadas a acelerar la adopción de vehículos de emisiones cero o a proporcionar 
apoyo financiero para la implantación de infraestructuras de repostaje y recarga para estos vehículos, o medidas para 
fomentar el cambio al transporte público y mejorar la multimodalidad, o para proporcionar apoyo financiero para 
abordar los aspecto sociales de los usuarios de transporte de renta baja y media; c) financiar el Plan Social para el 
Clima; d) proporcionar una compensación financiera a los consumidores finales de combustibles cuando no haya sido 
posible evitar el doble cómputo de las emisiones o cuando se hayan entregado derechos de emisión por emisiones 
no contempladas en el ETS2. 
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las normas y procesos descritos en la legislación, analizando los patrones nacionales de impacto 
y vulnerabilidad, y debatiendo los principales retos del diseño de las políticas; mientras que 
Graichen y Ludig (2024), estudiando el funcionamiento del ETS2, consideran tres escenarios de 
precios medios que van desde los 45€/tCO2 hasta los 200€/tCO2. 
 
Asimismo, Günther et al. (2025), analizan la evolución futura de los precios en el ETS2 centrándose 
el efecto de las políticas de eficiencia energética complementarias. Sus resultados muestran que, 
para lograr los objetivos de la UE para 2030, con políticas de eficiencia energética altamente 
efectivas el precio de los derechos en 2030 debería ser de 71 €/tCO2, mientras que si la efectividad 
de estas políticas es baja el precio debería alcanzar los 261€/tCO2. Por su parte, Kettner et al. 
(2024) analizan los efectos macroeconómicos y distributivos del ETS2, considerando un precio 
inicial de los derechos de 45€/tCO2, que permanece constante hasta 2036, siguiendo el 
mecanismo de contención de precios existente en el ETS2, si bien incluyen un análisis de 
sensibilidad con mayores precios (hasta 300 euros en 2036) obtenidos de una encuesta entre 
expertos de política climática y energética de Austria. 
 
Finalmente, Rickels et al. (2023), analizando el ETS2 para el año 2030, estiman que para lograr 
las reducciones de emisiones previstas en la ESR será necesario un precio de los derechos muy 
elevado (297€/tCO2), en el rango de precios (175-360€/tCO2) que Abrell et al. (2024) estiman que 
sería necesario para lograr los objetivos de emisiones en los sectores difusos en 2030, 
dependiendo del desarrollo tecnológico y de los supuestos considerados. De todos modos, en los 
últimos meses se han elaborado tendencias de precios a corto plazo basadas en un mayor nivel 
de detalle y en datos más actualizados (Pahle et al., 2025), que sugieren que los precios podrían 
situarse en un nivel más moderado (entre 55-90€/tCO2 en 2027 y entre 100-160 €/tCO2 en 2030), 
rango en el que sitúa el precio estimado por BlombergNEF (2025), considerando tanto la escasez 
de derechos de emisión como el limitado despliegue de bombas de calor y vehículos eléctricos, 
derivado de los altos costes. 
 

Tabla 3. Precios de los derechos de emisión del EU-ETS2 en la literatura (€/tCO2) 
Artículo Precio Año 

European Commission 
(2021) 

35a 
48a  

2025 
2030 

53a 
80a 

2025 
2030 

Braungardt et al. (2022) 
50b 2026-2032 
70b 2026-2032 
110b 2026-2032 

Eden et al. (2023) 70b 2027-2032 
Rickels et al. (2023) 297 2030 
Abrell et al. (2024) 175-360c 2030 

Graichen y Ludig (2024) 
45b 2027-2032 
100b 2027-2032 
200b 2027-2032 

Günther et al. (2025) 
71d 2030 
160d 2030 
261d 2030 

Kettner et al. (2024) 

45 2027-2036 
45 
180 

2027 
2036 

180 2027-2036 
80 
300 

2027 
2036 
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BloombergNEF (2025) 122 2030 

Pahle et al. (2025) 55-90 2027 
100-160 2030 

Fuente: Elaboración propia a partir de la literatura citada 
Notas: a) euros de 2015; b) precio medio; c) euros de 2021; d) euros de 2022 
 
 
3.2. Medidas compensatorias 
 
La literatura académica (véase Tabla 4) ha analizado y simulado políticas compensatorias 
similares a las previstas con el FSC y los Planes Sociales para el Clima de los EE.MM., tanto 
reales como hipotéticas, mostrando que, en general, las transferencias monetarias son 
progresivas, mientras los subsidios a la adquisición de vehículos limpios o a la mejora de la 
eficiencia energética en las viviendas tienen un impacto regresivo, por lo que será fundamental 
diseñarlos adecuadamente, dirigiéndolos hacia los hogares vulnerables, para evitar que beneficien 
principalmente a los hogares más ricos. 
 
Así, en primer lugar, el principal instrumento para abordar los problemas distributivos de las 
políticas climáticas son las transferencias monetarias directas de toda o parte de los ingresos 
generados con el precio al carbono. El impacto de estas transferencias, incluso cuando no están 
dirigidas a los hogares de baja renta (es decir, son universales), es generalmente progresivo, ya 
que representan una mayor proporción de renta para los hogares más pobres (Zachmann et al., 
2018). En este sentido, para China, Brenner et al. (2007), estudiando la introducción de impuestos 
al carbono de los combustibles fósiles, muestran que tendría un impacto progresivo, que sería 
mayor si la recaudación se reciclase mediante transferencias de suma fija per cápita; mientras que 
Wu et al. (2022), analizando el mercado de comercio de emisiones, obtienen que destinar los 
ingresos a transferencias de suma fija a todos los hogares permite corregir la regresividad de la 
política. En el caso de Francia, Bureau (2011) considera distintos escenarios de impuestos al 
carbono sobre los carburantes de automoción, mostrando que el reciclaje de su recaudación 
mediante transferencias de suma fija a los hogares permite mejorar la situación de los hogares 
más pobres, mientras que si las transferencias son proporcionales a la renta del hogar el impacto 
es regresivo. Por su parte, Berry (2019), analizando el impuesto al carbono, muestra que las 
transferencias de suma fija (universales o dirigidas) permiten corregir su impacto regresivo, 
utilizando solo una parte de la recaudación.   
 
Asimismo, Kirchner et al. (2018), estudiando los efectos de un impuesto al carbono en Austria 
sobre los sectores difusos, muestran que el reciclaje de su recaudación mediante transferencias 
de suma fija per cápita a los hogares (tanto universales como dirigidas a los hogares más pobres) 
permite que la reforma se progresiva; De Bruin et al. (2019), analizando los impactos de un 
incremento en el impuesto sobre el carbono en Irlanda, obtienen que el reciclaje de la recaudación 
mediante transferencias de suma fija per cápita a los hogares puede reducir significativamente la 
regresividad de la política; mientras que Gago et al. (2021), simulando un incremento en las 
accisas sobre los carburantes de automoción en España, muestran que su impacto regresivo se 
puede corregir mediante paquetes compensatorios de transferencias de suma fija (universales o 
dirigidas a los hogares más pobres), especialmente si las transferencias se destinan a los hogares 
en situación de pobreza. 
 
Por otra parte, Labeaga et al. (2021) estudian los impactos de un incremento de la fiscalidad sobre 
la energía en México, obteniendo que el reciclaje de la recaudación mediante transferencias de 
suma fija (universales o dirigidas a los hogares en situación de pobreza) o transferencias 
inversamente proporcionales al nivel de renta (dirigidas a los hogares en situación de pobreza) 
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permiten incrementar la progresividad de la reforma, especialmente si se utilizan transferencias de 
suma fija a los hogares en situación de pobreza; mientras que Duma et al. (2023), simulando un 
impuesto al carbono en Bulgaria, Alemania, Hungría, Polonia y Rumanía, muestran que emplear 
transferencias de suma fija a todos los hogares permiten hacer progresiva la política. Finalmente, 
Kettner et al. (2024) analizan los impactos del ETS2 en la UE, así como en Polonia y Austria, 
obteniendo que el reciclaje de los ingresos mediante transferencias de suma fija per cápita a los 
hogares tiene un impacto progresivo, mientras que Kettner et al. (2026) muestran que la utilización 
de los ingresos de un impuesto al carbono sobre los sectores difusos en Austria para transferencias 
de suma fija a los hogares permitiría corregir su regresividad, especialmente si se dirigen a los 
hogares de renta baja y media. 
 
Sin embargo, la utilización de subsidios universales para la mejora de la eficiencia energética en 
el transporte por carretera y los edificios tiene un impacto distributivo que, aunque depende de 
diversos factores (Lekavičius et al., 2020), es generalmente regresivo, ya que las subvenciones a 
la compra de vehículos limpios beneficiarán a los hogares que se pueden permitir tener un coche 
en propiedad, por lo que principalmente irán a parar a los hogares de mayor renta (Borenstein y 
Davis, 2016), mientras que los subsidios para mejoras de la eficiencia energética en las viviendas 
beneficiarán a los hogares de alta renta que poseen una vivienda y se pueden permitir 
modernizarla (Zachmann et al., 2018). 
 
Así, con respecto a los subsidios a la adquisición de vehículos limpios, Irvine (2017) estima su 
impacto distributivo en EE.UU., obteniendo que es muy regresivo, y esta regresividad aumenta 
con el tiempo debido al cambio en el patrón de ventas a favor de marcas de lujo. También en 
EE.UU., pero centrándose en los programas de subsidios a la adquisición de vehículos poco 
contaminantes existentes en California, Rubin y St-Louis (2016), Guo y Kontou (2021) y Ju et al. 
(2020) muestran que el impacto del denominado Clean Vehicle Rebate Project fue regresivo, si 
bien la introducción de un límite de ingresos y de un importe del subsidio por niveles de ingreso a 
mitad de programa permitió incrementar el porcentaje de subsidios per cápita en las comunidades 
de renta baja y media, mejorando el impacto distributivo, aunque siguió favoreciendo a los hogares 
de mayor renta. Sin embargo, Ju et al. (2020) muestran que otro programa de California, 
denominado Enhanced Fleet Modernization Program, que incorporaba elementos adicionales de 
diseño relacionados con la equidad, al ampliar los vehículos elegibles, establecer límites de 
ingresos más estrictos y proporcionar subsidios más elevados a los consumidores de baja renta y 
a las comunidades desfavorecidas, tuvo un impacto progresivo, logrando que la tasa asignación 
de los subsidios estuviese positivamente correlacionada con la vulnerabilidad de la comunidad y 
con menores niveles de ingresos y educación. Por tanto, consideran que los elementos de diseño, 
como un límite de ingresos, subsidios en función de los ingresos o la ampliación de la elegibilidad 
de los vehículos puede facilitar que los subsidios a la compra de vehículos poco contaminantes 
sean progresivos. De todos modos, Hennessy y Syal (2023), evaluando la transición de California 
a los vehículos eléctricos de pasajeros, obtienen que la adopción de vehículos y el uso del subsidio 
son menores en los códigos postales de bajos ingresos y de mayoría latina y en los antiguos 
barrios marginados, lo que indica que la transición hacia los vehículos eléctricos no ha sido justa 
hasta ahora. 
 
En el caso de Europa, Tovar Reaños y Sommerfeld (2018) simulan el impacto distributivo de un 
incremento de la fiscalidad sobre los carburantes de automoción en Alemania, considerando 
distintas alternativas de reciclaje de la recaudación que incluyen la financiación de subsidios a la 
compra de vehículos eléctricos y de gas natural comprimido (GNC), mostrando que esta política 
incrementaría la desigualdad, mientras que destinar la recaudación a transferencias de suma fija 
la reduciría. También para Alemania, Haan et al. (2025) evalúan el programa de subsidios a coches 
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eléctricos e híbridos enchufables introducido en 2016, mostrando que las subvenciones fueron a 
parar de forma desproporcionada a las personas de las regiones con altos ingresos, especialmente 
en el caso de los subsidios a los coches eléctricos. Por su parte, Bigler y Radulescu (2025) simulan 
una subvención a precio de los vehículos eléctricos en Suiza, mostrando que los hogares del cuartil 
de mayor renta reciben más del doble de subvenciones que los del cuartil de renta más baja; 
mientras que Caufield et al. (2022) estudian la influencia de una serie de variables sobre la tasa 
de adopción de vehículos eléctricos en los hogares de Irlanda, mostrando que existe una brecha 
de renta y de equidad entre los que se han adaptado a la movilidad eléctrica, lo que les lleva a 
sugerir que las subvenciones existentes para vehículos eléctricos favorecen a las personas de alta 
renta. 
 
Con respecto a las medidas destinadas a las viviendas, Neveu y Sherlock (2016) evalúan los 
créditos fiscales para acciones de mejora de la eficiencia energética existentes en EE.UU., 
mostrando que su impacto es regresivo; Rivers y Shiell (2016) analizan las subvenciones para 
mejoras de la eficiencia energética de las viviendas en Canadá, obteniendo que la mayoría fueron 
a parar a hogares de rentas medias y altas; Egner et al. (2021) muestran que los subsidios para 
la rehabilitación energética de las viviendas existentes en Noruega se concentraron en gran 
medida en los hogares de renta alta; Fernández et al. (2024) analizan el impacto distributivo de 
los subsidios a la mejora de la eficiencia energética en los edificios en Holanda, obteniendo que la 
mayor parte de las subvenciones va a parar a los propietarios acomodados; mientras que Forni et 
al. (2025) muestran que los hogares de mayor renta recibieron la mayor parte de los fondos 
públicos destinados a los programas italianos de incentivos fiscales a la mejora de la eficiencia 
energética en las viviendas (Ecobonus y Superbonus), debido, en gran medida, a la menor 
probabilidad de realizar reformas y a la mayor dependencia de la financiación privada en los 
hogares de baja renta, así como a los mayores costes de las reformas en los hogares más ricos. 
 
Asimismo, Coffman et al. (2016) estudian el impacto de las desgravaciones fiscales existentes en 
Hawaii para la instalación de solar fotovoltaica en los hogares, mostrando que favorecen a los 
hogares con rentas altas, que tienen mayores obligaciones fiscales y más probabilidades de 
romper la mayor barrera de entrada al mercado, la propiedad de la vivienda; mientras que 
Lekavičius et al. (2020) analizan los impactos distributivos de los subsidios a los hogares para 
instalar tecnologías basadas en energías renovables existentes en Lituania, obteniendo que, 
aunque los subsidios son eficientes desde el punto de vista energético, proporcionan la mayoría 
de los beneficios a los hogares de renta alta y, por tanto, incrementan la desigualdad.  
 
Finalmente, Borenstein y Davis (2016) estudian los impactos de los créditos fiscales existentes en 
EE.UU. para la climatización de las viviendas, la instalación de paneles solares, la compra de 
vehículos híbridos y eléctricos y otras inversiones en energías limpias, mostrando que mientras 
que los 3 quintiles de renta más baja recibieron alrededor del 10% de todos los créditos, el quintil 
de mayor renta recibió cerca del 60%, el 90% en el caso del programa destinado a vehículos 
eléctricos. Casi una década después, Borenstein y Davis (2025) actualizaron su análisis con datos 
más recientes, obteniendo resultados similares. 
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Tabla 4. Medidas compensatorias en la literatura 
 

 Artículo Años País Tipo de 
análisis Política Destinatarios Impacto 

distributivo 

Transferencias 
monetarias 

Brenner et 
al. (2007) 1995 China Ex-ante Transferencias de 

suma fija 
Todos los 
hogares Progresivo 

Bureau 
(2011) 2003-2006 Francia Ex-ante 

Transferencias de 
suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Todos los 
hogares en 

función de su 
tamaño 

Progresivo 

Transferencias 
proporcionales al nivel 

de renta del hogar 
Todos los 
hogares Regresivo 

Kirchner et 
al. (2018) 2009-2010 Austria Ex-ante Transferencias de 

suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Hogares de las 
3 decilas de 
menor renta 

Progresivo 

Tovar 
Reaños y 

Sommerfeld 
(2018) 

2002-2014 Alemania Ex-ante Transferencias de 
suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Berry (2019) 2012 Francia Ex-ante Transferencias de 
suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Todos los 
hogares, 

ajustadas por 
su tamaño 

Progresivo 

Todos los 
hogares, 

ajustadas por 
su localización 
(urbana/rural, 

zonas 
climáticas) 

Progresivo 

Todos los 
hogares, 

ajustadas por 
nivel de renta 

Progresivo 

3 decilas de 
menor renta Progresivo 

De Bruin et 
al. (2019) 2014-2030 Irlanda Ex-ante Transferencias de 

suma fija 
Todos los 
hogares Progresivo 

Gago et al. 
(2021) 2018 España Ex-ante Transferencias de 

suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

5 decilas de 
menor renta Progresivo 

Hogares en 
situación de 

pobreza 
Progresivo 

Labeaga et 
al. (2021) 1994-2014 México Ex-ante 

Transferencias de 
suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Transferencias de 
suma fija 

Hogares en 
situación de 

pobreza 
Progresivo 

Transferencias 
inversamente 

proporcionales al nivel 
de renta del hogar 

Hogares en 
situación de 

pobreza 
Progresivo 

Wu et al. 
(2022) 2011 China Ex-ante Transferencias de 

suma fija 
Todos los 
hogares Progresivo 

Duma et al. 
(2023) 2022-2032 

Bulgaria 
Alemania 
Hungría 
Polonia 

Rumanía 

Ex-ante Transferencias de 
suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Kettner et al. 
(2024) 2036 

UE-27 
Austria 
Polonia 

Ex-ante Transferencias de 
suma fija 

Todos los 
hogares Progresivo 

Kettner et al. 
(2026) 2030 Austria Ex-ante Transferencias de 

suma fija 
Todos los 
hogares 

Progresivo 
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3 quintiles de 
menor renta 

Progresivo 

Subsidios a la 
adquisición de 

vehículos 
limpios 

Borenstein y 
Davis (2016) 2005-2012 EE.UU. Ex-post 

Subsidios a la compra 
de coches híbridos, 

de gas natural, 
hidrógeno y otros 

vehículos alternativos 
Todos los 
hogares 

Regresivo 

Subsidios a la compra 
de coches eléctricos e 
híbridos enchufables 

Regresivo 

Rubin y St-
Louis (2016) 2010-2015 EE.UU. Ex-post 

Descuentos compra 
vehículos eléctricos, 

de pila de combustible 
e híbridos 

enchufables 

Todos los 
hogares Regresivo 

Irvine (2017) 2013-2015 EE.UU. Ex-post Subsidios a vehículos 
eléctricos 

Todos los 
hogares Regresivo 

Tovar 
Reaños y 

Sommerfeld 
(2018) 

2002-2014 Alemania Ex-ante 
Subsidios compra 

vehículos eléctricos y 
de gas natural 

comprimido 

Todos los 
hogares Regresivo 

Ju et al. 
(2020) 

2010-2017 

EE.UU. Ex-post 

Descuentos compra 
vehículos eléctricos, 

de pila de combustible 
e híbridos 

enchufables 

Todos los 
hogares. En 

2016 se 
introdujo un 

límite de 
ingresos para 
recibirlos, así 

como 
subsidios 

mayores para 
los hogares de 

baja renta 

Regresivo. 
Menos 

regresivo tras 
la 

introducción 
de un límite 
de ingresos  

 

2015-2017 

Descuentos compra 
vehículos eléctricos, 

de pila de 
combustibles, híbridos 
enchufables, híbridos 
no enchufables, de 

combustión interna de 
bajas emisiones y 
vehículos usados 

eficientes 

Hogares de 
renta baja y 

media. 
Mayores 

subsidios para 
los hogares de 

renta baja y 
las 

comunidades 
desfavorecidas 

Progresivo 

Guo y 
Kontou 
(2021) 

2010-2018 EE.UU. Ex-post 

Descuentos compra 
vehículos eléctricos, 

de pila de combustible 
e híbridos 

enchufables 

Todos los 
hogares. En 

2016 se 
introdujo un 

límite de 
ingresos para 

recibirlos 

Regresivo. 
Menos 

regresivo tras 
la 

introducción 
de un límite 
de ingresos 

 
Caulfield et 

al. (2022) 2018-2020 Irlanda Ex-post Subsidios compra 
vehículos eléctricos 

Todos los 
hogares Regresivo 

Hennessy y 
Syal (2023) 2010-2020 EE.UU. Ex-post Subsidios compra 

vehículos eléctricos 
Todos los 
hogares Regresivo 

Bigler y 
Radulescu 

(2025) 
2019 Suiza Ex-ante Subsidios compra 

vehículos eléctricos 
Todos los 
hogares Regresivo 

Borenstein y 
Davis (2025) 2006-2021 EE.UU. Ex-post Subsidios a la compra 

de coches eléctricos 
Todos los 
hogares Regresivo 

Haan et al. 
(2025) 2015-2022 Alemania Ex-post 

Subsidios a la compra 
de coches eléctricos e 
híbridos enchufables 

Todos los 
hogares Regresivo 

Subsidios 
para medidas 

en las 
viviendas 

Borenstein y 
Davis (2016) 2005-2012 EE.UU. Ex-post 

Subsidios a 
climatización de 
viviendas y otras 

mejoras de eficiencia 
energética en las 

viviendas 
Todos los 
hogares 

Regresivo 

Subsidios a la 
instalación de paneles 
solares y sistemas de 

calefacción solar 
Regresivo 



 15 

Coffman et 
al. (2016) 2005-2010 EE.UU. Ex-post 

Créditos fiscales para 
para la instalación de 

paneles solares 

Todos los 
hogares Regresivo 

Neveu y 
Sherlock 

(2016) 
2006-2008 EE.UU. Ex-post 

Créditos fiscales para 
mejoras de eficiencia 

energética en las 
viviendas 

Todos los 
hogares Regresivo 

Rivers y 
Shiell (2016) 2007-2011 Canadá Ex-post 

Subsidios renovación 
de sistemas de 

calefacción de gas 
natural 

Todos los 
hogares Regresivo 

Lekavičius 
et al. (2020) 2016 Lituania Ex-post 

Subsidios para la 
instalación de fuentes 
de energía renovable 

en edificios 
residenciales y para la 

sustitución 
de calderas de 

biomasa antiguas 

Todos los 
hogares Regresivo 

Egner et al. 
(2021) 2019 Noruega Ex-post 

Subsidios mejora 
energética de los 

edificios 

Todos los 
hogares Regresivo 

Fernández et 
al. (2024) 2021 Holanda Ex-post 

Subsidios mejora de 
la eficiencia 

energética en edificios 

Todos los 
hogares Regresivo 

Borenstein y 
Davis (2025) 2006-2021 EE.UU. Ex-post 

Subsidios a la mejora 
de la eficiencia 

energética en las 
viviendas Todos los 

hogares 

Regresivo 

Subsidios a la 
instalación de paneles 
solares y otros tipos 
de renovables en los 

hogares 

Regresivo 

Forni et al. 
(2025) 2024 Italia Ex-post 

Incentivos fiscales a la 
mejora de la eficiencia 

energética en las 
viviendas 

Todos los 
hogares Regresivo 

Fuente: Elaboración propia a partir de la literatura citada 
 
 
4. Simulaciones para España 
 
Teniendo en cuenta lo presentado en los apartados anteriores, vamos a llevar a cabo una 
simulación de los potenciales impactos distributivos sobre los hogares a corto plazo que tendrá en 
España el ETS2, centrándonos en los principales productos energéticos afectados (gasolina, 
diésel, gas natural y gasóleo de calefacción), y considerando varias alternativas de utilización de 
los ingresos generados con los derechos de emisión, previstas en la legislación del FSC, que 
permitan tanto mitigar los impactos distributivos del ETS2 como seguir avanzando en la 
descarbonización de los sectores cubiertos: transferencias monetarias directas a los hogares, 
subvenciones para la adquisición de vehículos de bajas emisiones y subvenciones al transporte 
público. 
 
4.1. Datos y metodología 
 
Para llevar a cabo las simulaciones se emplean datos de 2023, centrándonos en los impactos 
sobre el sector residencial y en los principales combustibles de automoción (gasolina y diésel) y 
de calefacción (gas natural y gasóleo de calefacción) cubiertos por el ETS2, y siguiendo la 
metodología de Gago et al. (2021). Se consideran datos de consumo de gasolina, diésel15, gas 

 
15 A partir de consumo agregado, se calcula el consumo residencial de gasóleo A utilizando información del MITECO 
(2024c). No se considera el consumo en Canarias, Ceuta y Melilla, donde no es de aplicación el impuesto especial 
sobre hidrocarburos. 
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natural16 (CORES, 2025) y gasóleo de calefacción (IDAE, 2025) en los hogares de España, así 
como datos de los precios medios de estos productos de MITECO (2024d) (gasolina y diésel), 
Eurostat (2025) (gas natural) y Clickgasoil (2025) (gasóleo de calefacción). Asimismo, se 
consideran los factores de emisión de MITECO (2024b) (gasolina y diésel), MITECO (2024a) (gas 
natural y gasóleo de calefacción), y se asume que la demanda reacciona al incremento en los 
precios siguiendo las elasticidades estimadas para España en el metaanálisis de Labandeira et al. 
(2016). Finalmente, para el análisis distributivo sobre los hogares, se utilizan los microdatos de la 
Encuesta de Presupuestos Familiares (INE, 2024c), considerando como variable de renta el gasto 
total del hogar17, que se ajusta utilizando información de la Encuesta de Condiciones de Vida (INE, 
2024b) para lograr mayor fiabilidad18 (véase Anexo); mientras que los impactos sobre la 
desigualdad se calculan utilizando los índices de Gini (1912) y Atkinson (1970). 
 
Teniendo en cuenta la literatura previa sobre el precio de los derechos del ETS2 presentada 
anteriormente, así como que los sectores cubiertos se encuentran lejos de sus objetivos para 2030, 
hemos considerado razonable un precio de los derechos de emisión de 50 €/tCO2 que, asumiendo 
que se traslada completamente a los consumidores, provocaría los incrementos en los precios de 
los productos energéticos mostrados en la Tabla 5. Además, dado que próximamente el Gobierno 
español deberá incrementar la accisa sobre el diésel para igualarla con la que grava la gasolina 
(véase European Commission, 2025a), en la situación de partida se asume que ese incremento 
ya se ha producido, para centrar el análisis solo en los impactos del ETS2.  
 
Tabla 5. Incrementos en los precios de la energía con un precio de los derechos de emisión 
de 50 €/tCO2 

Producto energético Incremento 
Gasolina 0,1141 €/l 

Diésel 0,1298 €/l 
Gas Natural 9,1 €/MWh 

Gasóleo Calefacción 0,1361 €/l 
Fuente: Elaboración propia 
 
En el caso de las simulaciones de subsidios a la adquisición de vehículos menos contaminantes, 
consideramos los microdatos de matriculaciones en España en el período 2015-2024 (DGT, 
2025c), utilizando las observaciones de los coches matriculados en las que el coche es para uso 
particular, ya que estamos analizando los impactos sobre los hogares. Dentro de estos coches, 
consideramos las observaciones de vehículos eléctricos puros, vehículos de células de 
combustible, vehículos eléctricos de autonomía extendida y vehículos híbridos enchufables, que 
serán los tipos de coches subvencionables. Asimismo, empleamos información del INE sobre la 
renta media per cápita de cada ayuntamiento (INE, 2024a)19, el IPC provincial (INE, 2025c) y la 
población por municipios (INE, 2025a). 
 

 
16 La parte residencial del consumo de gas natural se calcula empleando información del IDAE (2025) 
17 Los microdatos de la Encuesta de Presupuestos Familiares son una muestra representativa de los hogares 
españoles, al incluir un factor de elevación a la población de cada hogar de la muestra (que indica la población total 
representada por cada hogar) que permite obtener resultados representativos de los hogares españoles.  
18 Mientras que en la Encuesta de Presupuestos Familiares la renta de los hogares es autodeclarada, en la Encuesta 
de Condiciones de Vida, desde 2013, se utiliza una metodología mixta combinando la información proporcionada por 
el encuestado con los registros administrativos de la Agencia Estatal de Administración Tributaria, la Seguridad Social, 
la Hacienda Tributaria de Navarra, la Diputación Foral de Bizkaia y la Diputación Foral de Gipuzkoa (INE, 2025d). Este 
cambio metodológico reduce sustancialmente los errores no ligados al muestreo, ya que a los registros administrativos 
se les otorga mayor fiabilidad que a los ingresos autodeclarados por parte de los hogares (Goerlich, 2020). 
19 Dado que los últimos datos disponibles son de 2022, calculamos los datos de 2023 y 2024 actualizando los datos 
de 2022 con el IPC por provincias. 



 17 

Para simular el impacto de las nuevas subvenciones sobre la demanda de coches de bajas 
emisiones, en primer lugar, estimamos la siguiente ecuación mediante efectos aleatorios para 
calcular la elasticidad-renta de la demanda de los coches considerados20 
 
 

𝑙𝑜𝑔 $ !!"
"#$!"

% = 𝛼 + 𝛽𝑙𝑜𝑔(𝑅%&) + 𝛾(𝑙𝑜𝑔(𝑅%&))' + 𝜀%&   (1) 
 
Donde Qit , Pobit y Rit son, respectivamente, la cantidad de coches matriculados, la población y la 
renta real media per cápita del ayuntamiento i en el año t; y ε es el término de error. La Tabla A4 
en el Anexo muestra los resultados de la estimación, que nos permiten calcular las elasticidades-
renta medias para cada decila de renta (Tabla A5 en el Anexo), que se emplean posteriormente 
para simular la variación en la demanda de coches de energías alternativas derivada del 
incremento en las subvenciones. 
 
Finalmente, para simular las subvenciones al transporte público, se emplean los microdatos de la 
Encuesta de Presupuestos Familiares (INE, 2024c), considerando las siguientes categorías de 
gasto en transporte: tren de cercanías, metro y tranvía, autobús urbano no escolar, autobús y 
autocar interurbano no escolar y transporte combinado de pasajeros21. Dado que la Encuesta de 
Presupuestos Familiares solo proporciona el gasto en estos modos de transporte público, pero no 
su precio ni la cantidad de viajes realizados, hemos obtenido y/o calculado los precios medios de 
los billetes a partir de diversas fuentes: FACUA (2023) para el autobús urbano, Bankinter (2025) e 
INE (2025b) para metro y tranvía, Ministerio de Hacienda (2024) y CNMC (2024) para el tren de 
cercanías, y CNMC (2019) para el autobús interurbano22; mientras que para simular el impacto 
sobre la demanda de las reducciones en los precios, consideramos las elasticidades de tarifa para 
los distintos modos de transporte estimadas en Greenpeace (2023). Finalmente, con los precios y 
cantidades resultantes de la simulación, calculamos el impacto medio de la medida sobre la renta 
de los hogares por decilas de renta equivalente, de forma similar a lo realizado anteriormente en 
la simulación del ETS2, empleando también el ajuste con la Encuesta de Condiciones de Vida 
(INE, 2024b). 
 
 
4.2. Impactos del ETS2 sobre los precios 
 
Si consideramos un precio de los derechos de emisión de 50 €/tCO2, los precios de los productos 
energéticos considerados se incrementarían entre un 8,5%-12,9% (véase Tabla 6), provocando 
una reducción en el consumo agregado de estos combustibles de -2,05%, y en las emisiones de 
CO2 asociadas de -2,02%. Además, se generaría unos ingresos adicionales superiores a los 4000 
millones de euros, procedentes fundamentalmente de los derechos de emisión (más de 3600 
millones de euros). 
 
 
 
 
 

 
20 Eliminamos las observaciones en las que el número de coches de bajas emisiones matriculados en el ayuntamiento 
es mayor que el número de habitantes. Se eliminan así 26 ayuntamientos. 
21 No incluimos el tren de larga distancia, ya que la subvención beneficiaría principalmente a los hogares de rentas 
altas, que destinan una mayor proporción de su renta a viajes en tren de larga distancia (véase Figura A1 en el Anexo). 
22 En el caso de transporte combinado, se considera la media del precio del autobús urbano y del metro ponderada 
por el número de viajeros en cada modo en Barcelona, Bilbao, Madrid, Málaga, Palma, Sevilla y Valencia (INE, 2025b).  
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Tabla 6. ETS2. Impactos sobre los precios, los consumos y los ingresos 

 
Precio 
final 
(%) 

Consumo/ 
Emisiones 

(%) 

Variación en los ingresos  
(Millones de euros) 

Derechos 
de emisión 

Impuesto 
especial IVA Total 

Gasolina 95 8,46% -2,14% 818,10 -74,07 127,39 871,41 
Diésel 9,40% -1,89% 2196,24 -154,04 366,72 2408,91 
Gas Natural 10,47% -2,53% 438,64 -2,93 69,24 504,95 
Gasóleo A 12,88% -1,82% 203,76 -2,68 36,64 237,72 

TOTAL -- -2,05%a 
-2,02%b 3656,73 -233,73 599,99 4023,00 

Notas: a) Variación en el consumo de energía; b) Variación en las emisiones 
Fuente: Elaboración propia 

 
Con respecto al impacto distributivo sobre los hogares, está determinado principalmente por los 
carburantes de automoción y la Figura 3 muestra que es regresivo, ya que se reduce la renta de 
todos los hogares, con un porcentaje de variación que, en general, es decreciente con el nivel de 
renta equivalente23. Además, la Figura 4 muestra que el impacto de la medida será mucho más 
intenso, en media, en las zonas rurales, ya que las mayores distancias y la menor disponibilidad 
de transporte público provocan una mayor dependencia del vehículo privado, si bien, en el caso 
del gas natural, los hogares urbanos se verán más afectados, debido a su mayor consumo de gas 
natural, derivado del mayor acceso a este producto energético en las zonas urbanas. Asimismo, 
se produciría un incremento en la desigualdad (Tabla A6 en el Anexo) 24. 
 
Figura 3. ETS2. Impacto distributivo por decilas de renta equivalente  

 
Fuente: Elaboración propia 

 
23 La renta equivalente del hogar tiene en cuenta el tamaño del hogar, corregido por las economías de escala, 
empleando la escala OCDE: 1+0,7*(nº de miembros ≥14años-1)+0,5*(nº de miembros<14 años). 
24 Dado que, en la actualidad, las accisas que gravan el diésel y la gasolina en España están por encima de los niveles 
mínimos establecidos por la UE (véase Tabla A1 en el Anexo), el gobierno podría decidir reducirlas ante la introducción 
del ETS2 para suavizar su impacto. Esto permitiría que los impactos distributivos del ETS2 fuesen, aunque similares, 
de menor intensidad que los presentados en la simulación, pero tendría un coste recaudatorio importante, puesto que, 
aunque los ingresos procedentes de los derechos de emisión serían semejantes, se produciría una caída importante 
en la recaudación derivada del impuesto sobre hidrocarburos. 
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Figura 4. ETS2. Impacto medio sobre la renta equivalente de zonas urbanas y rurales  

 
 

Fuente: Elaboración propia 
 
 
4.3. Paquetes compensatorios 
 
Teniendo en cuenta que aproximadamente el 25% de los derechos de emisión se destinarán a 
financiar el FSC, y que los EE.MM. deberán cofinanciar al menos el 25% de su Plan Social para 
el Clima, asumimos que el 31,25% de los ingresos derivados de los derechos de emisión se destina 
a medidas compensatorias dentro del Plan Social para el Clima, lo que equivale a 1142,73 millones 
de euros25. Vamos a simular tres tipos de paquetes compensatorios, transferencias de suma fija a 
los hogares, subvenciones para la adquisición de vehículos de bajas emisiones y subvenciones al 
transporte público. 
 
En primer lugar, dado que los EE.MM. pueden incluir ayudas directas a la renta de los hogares 
para reducir el impacto del incremento en los precios derivado del ETS2, pero estas ayudas no 
pueden suponer más del 37,5% de los costes totales estimados del Plan Social para el Clima, el 
gobierno dispondría de 428,52 millones de euros para realizar transferencias directas a los 
hogares. Los ingresos restantes hemos decidido subjetivamente destinarlos a dos de las medidas 
elegibles dentro del Plan Social para el Clima: facilitar el acceso a vehículos de emisiones cero o 
bajas, incluyendo apoyo financiero para su adquisición, e incentivos al transporte público asequible 
y accesible. Así, hemos considerado destinar un 20% de los ingresos (228,5 millones de euros) a 
subvenciones a la compra de vehículos de bajas emisiones, empleando el dinero restante (485,66 
millones de euros) para subsidios al precio de los billetes de los principales medios de transporte 
público terrestre. 

 
25 Este importe es ligeramente mayor que el destinado a compensaciones distributivas (1019 millones de euros) en la 
Propuesta 6 (Aumento general de la fiscalidad de hidrocarburos) del Libro Blanco sobre la Reforma Tributaria 
(CPEELBRT, 2022). 
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4.3.1. Transferencias de suma fija 
 
Vamos a simular 2 alternativas: transferencia de suma fija a todos los hogares (Paquete A), o 
limitada a los hogares de las 6 decilas de renta más baja (Paquete B). Así, cada hogar recibiría 
23,28 euros con el Paquete A, mientras que con el Paquete B cada hogar de las seis primeras 
decilas de renta recibiría 38,80 euros, permitiendo en ambos casos que los impactos distributivos 
de la medida pasen a ser progresivos (Figura 5). Además, se reduce la desigualdad no solo 
respecto a la situación sin medidas compensatorias, sino también con respecto a la situación 
inicial, especialmente con el Paquete B (Tabla A6 en el Anexo). 
  
 
Figura 5. Impacto distributivo por decilas de renta equivalente con medidas 
compensatorias. Transferencias de suma fija 

 
Fuente: Elaboración propia 

 
 
4.3.2. Subvenciones para la adquisición de vehículos de bajas emisiones 
 
En España, el Plan MOVES III, vigente hasta el final de 2025 (RDL 3/2025, de 1 de abril), 
establecía subvenciones de 4500 euros o 7000 euros por la adquisición de coches de bajas 
emisiones, dependiendo de si la adquisición del coche se producía sin o con achatarramiento de 
otro coche de 7 o más años de antigüedad, siempre que el nuevo coche adquirido tuviese un 
precio de venta que no superase los 45000 euros sin IVA o IGIC. Asumiendo que 80,8%26 de los 
nuevos coches de bajas emisiones se adquieren con achatarramiento de otro vehículo, la 
subvención media del Plan MOVES III era de 6521,1 euros. La Figura 6 muestra el reparto de las 
subvenciones por decilas de renta en 2023, observándose que más del 41% fueron a parar a las 

 
26 Este dato se obtiene de dividir la cantidad total de coches dados de baja en 2023 de 7 o más años de antigüedad 
(DGT, 2025a) entre la cantidad total de coches matriculados en 2023 (DGT, 2025b). 

!"#"$$%

!"#&'$%

!"#()'% !"#()*%
!"#(+$%

!"#(*&%

!"#(,*% !"#(,*% !"#(,+%

!"#((-%

"#"''%

!"#"'+%

!"#&,,% !"#&-(%

!"#&$-%

!"#&-,%

!"#**)% !"#*(-%
!"#*&'%

!"#(,,%

!"#*+"%

!"#*""%

!"#(+"%

!"#(""%

!"#&+"%

!"#&""%

!"#"+"%

"#"""%

"#"+"%

"#&""%

& ( * ) + , - ' $ &"

./0123245 ./0123246



 21 

dos decilas de mayor renta, mientras que las cinco decilas de menor renta recibieron menos del 
30% de las subvenciones, lo que muestra la regresividad de la política si no se establecen criterios 
adicionales para acceder a ellas.  
 
Figura 6. Distribución de los hogares con subvención por decilas de renta 

 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Vamos a simular las nuevas subvenciones, adicionales a las establecidas en el Plan MOVES III, 
considerando dos alternativas: subvenciones generalizadas (Sbv1) o subvenciones limitadas a las 
cinco decilas de renta más baja (Sbv2). Así, si introducimos una subvención adicional generalizada 
cuyo importe agregado sea igual 228,5 millones de euros, teniendo en cuenta la variación de la 
demanda, cada hogar recibiría 1967,1 euros adicionales, de forma que la subvención total sería 
de 8488,2 euros, y las compras de coches de bajas emisiones aumentarían un 42,8% (34833 
coches). La Figura 7 presenta la variación media en el nivel de renta por decilas de renta con la 
nueva subvención27, mostrando que los hogares de la decila de renta más alta son los que 
claramente experimentan un mayor incremento en su renta media, mientras que los hogares de la 
primera decila son los que menos ven aumentada su renta media. Asimismo, se produce un 
incremento en la desigualdad (Tabla A7 en el Anexo). 
 
 
 
 
 
 
 

 
27 Con los datos del número de coches con subvención por municipio, se calcula la variación en la renta media por 
hogar de cada municipio con la subvención adicional, que se divide entre la renta media por hogar inicial de cada 
municipio para expresarla en términos porcentuales. 
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Figura 7. Variación media en el nivel de renta por decilas de renta con las subvenciones 
adicionales. % 

 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Si, alternativamente, introducimos una subvención adicional limitada a las cinco decilas de renta 
más baja, cuyo importe agregado también sea de 228,5 millones de euros, considerando la 
variación en la demanda, cada hogar de las cinco primeras decilas recibiría 4283,6 euros 
adicionales, y las compras de coches de bajas emisiones en las cinco decilas de renta más baja 
aumentarían un 123% (29442 coches). Si ahora observamos la variación media en el nivel de renta 
por decilas con la nueva subvención (Figura 7), vemos un perfil mucho menos regresivo, ya que 
solo se incrementa la renta en las 5 primeras decilas, y las dos decilas de menor renta son las que 
experimentan un mayor incremento. Esto permite que se reduzca la desigualdad (Tabla A7 en el 
Anexo). 
 
 
4.3.3. Subvenciones al transporte público terrestre 
 
Vamos a considerar que el gobierno subvenciona un porcentaje del precio de los billetes de 
autobús urbano, autobús interurbano, metro y tranvía, tren de cercanías y transporte combinado, 
de forma que el coste agregado sea de 485,66 millones de euros. Para ello, el porcentaje de 
subvención debería ser el 28,04%, y el coste de la medida por modo de transporte se presenta 
en la Tabla 7. El impacto de esta medida sería muy progresivo, ya que aumentaría el nivel de 
renta de todas las decilas, pero con un porcentaje de variación, en general, decreciente con el 
nivel de renta equivalente, de forma que, en media, los hogares de la decila de menor renta 
serían los que experimentarían un mayor incremento porcentual en su renta, mientras que los 
hogares de la decila más rica serían los que tendrían un menor aumento (Figura 8). Además, 
esta medida también permitiría reducir la desigualdad (Tabla A8 en el Anexo). 
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Tabla 7. Desglose del coste de las subvenciones al transporte público 
Tipo de transporte público Coste (Millones de euros) 

Autobús urbano 90,21 
Autobús interurbano 107,68 
Metro y tranvía 34,34 
Tren de cercanías 217,52 
Transporte combinado 35,91 
TOTAL 485,66 

Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 8. Impacto distributivo por decilas de renta equivalente de las subvenciones al 
transporte público  

 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
5. Resumen y conclusiones 
 
En 2028 entrará en funcionamiento un nuevo sistema de comercio de emisiones en la UE (ETS2), 
cubriendo los sectores del transporte por carretera y la edificación, así como una serie de medidas 
que tratarán de compensar sus posibles efectos distributivos regresivos, al mismo tiempo que se 
avanza en la descarbonización, canalizadas a través del FSC. En este artículo hemos analizado, 
para el caso español, los impactos distributivos para los hogares del incremento en los precios de 
la energía derivados del ETS2, así como de tres mecanismos compensatorios previstos en el FSC: 
transferencias monetarias a los hogares, subvenciones a la adquisición de coches de bajas 
emisiones y subsidios al transporte público. 
 
Nuestros resultados muestran que, en primer lugar, el ETS2 tendrá un impacto distributivo 
regresivo, afectando principalmente a las zonas rurales, derivado esencialmente del incremento 
en el precio de los carburantes de automoción, que provocará un incremento de la desigualdad. 
Por su parte, las medidas compensatorias consideradas pueden corregir esta situación, pero su 
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impacto dependerá del tipo de medida y de su diseño. Así, tanto las transferencias de suma fija, 
como las subvenciones al transporte público tendrían un impacto progresivo y reducirían la 
desigualdad. En el caso de las transferencias, aunque sean universales serán progresivas debido 
a que representan una mayor proporción de la renta en los hogares de baja renta, mientras que la 
progresividad de las subvenciones al transporte público se deriva de su mayor utilización por parte 
de los hogares de menor renta. Sin embargo, en el caso de las subvenciones a la adquisición de 
coches de bajas emisiones, si no se estableciese un límite de renta para recibirlas, irían a parar 
principalmente a los hogares más ricos, contribuyendo a incrementar la regresividad de la política 
y la desigualdad, por lo que es fundamental que se dirijan exclusivamente a los hogares de menor 
renta, y con una cuantía suficiente para superar la barrera financiera a la que se enfrentan estos 
hogares a la hora de adquirir un coche de bajas emisiones. 
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ANEXO 
 
 
 
Tabla A1. Accisas sobre los carburantes de automoción y los combustibles para calefacción 
en los países europeos y diferencia con las accisas mínimas. Sector residencial. 2026 
 
 

Gasolina  
(€/1000 l) 

Diésel 
(€/1000 l) 

Gas Natural 
Calefacción 

(€/GJ) 

Gasóleo 
Calefacción 

(€/1000l) 

Diferencia con la accisa mínima 
Gasolina 
(€/1000 l) 

Diésel 
(€/1000 l) 

Gas Natural 
Calefacción 

(€/GJ) 

Gasóleo 
Calefac. 
(€/1000l) 

Accisa 
mínima 359 330 0,3 21 - - - - 
Alemania 654,5 470,4 1,53 61,35 295,5 140,4 1,23 40,35 
Austria 482 397 1,66 98 123 67 1,36 77 
Bélgica 600,16 600,16 0,77 17,26 241,16 270,16 0,47 -3,74 
Bulgaria 363,02 330,3 0 330,3 4,02 0,3 -0,3 309,3 
Chipre 429 400 2,6 74,73 70 70 2,3 53,73 
Croacia 512,31 406,13 1,08 56,14 153,31 76,13 0,78 35,14 
Dinamarca 716,99 569,25 11,25 473,89 357,99 239,25 10,95 452,89 
Eslovaquia 514 368 0,37 368 155 38 0,07 347 
Eslovenia 499,34 438,69 2,29 177 140,34 108,69 1,99 156 
España 472,69 379 0,65 96,71 113,69 49 0,35 75,71 
Estonia 591 428 1,66 428 232 98 1,36 407 
Finlandia 672 487 5,85 265,3 313 157 5,55 244,3 
Francia 682,9 594 61,78 156,2 323,9 264 61,48 135,2 
Grecia 700 410 0,3 280 341 80 0 259 
Hungría 408,54 382,71 0 382,71 49,54 52,71 -0,3 361,71 
Irlanda 541,84 425,72 3,19 47,36 182,84 95,72 2,89 26,36 
Italia 713,4 632,4 1,19 403,21 354,4 302,4 0,89 382,21 
Letonia 555 467 1,65 135 196 137 1,35 114 
Lituania 466 500 0,28 60 107 170 -0,02 39 
Luxemburgo 569,11 464,6 2,83 130,17 210,11 134,6 2,53 109,17 
Malta 359 330 0,84 172,09 0 0 0,54 151,09 
Países 
Bajos 844,69 552,29 17,08 552,29 485,69 222,29 16,78 531,29 
Polonia 427,23 397,7 0,32 54,48 68,23 67,7 0,02 33,48 
Portugal 497,52 361,6 0,31 337,21 138,52 31,6 0,01 316,21 
R. Checa 528,94 409,89 0,35 27,19 169,94 79,89 0,05 6,19 
Rumanía 602,07 551,8 0,48 551,8 243,07 221,8 0,18 530,8 
Suecia 434,05 358,93 10,25 358,84 75,05 28,93 9,95 337,84 
Fuente: European Commission (2026) y elaboración propia 
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Tabla A2. Destinos posibles de los ingresos procedentes de las subastas de los derechos 
de emisión 

Reducción de emisiones de GEI 
Desarrollo de energías renovables y redes de transmisión de la electricidad 
Medidas dirigidas a impedir la deforestación y a apoyar la protección y recuperación de ecosistemas 
terrestres o marítimos 
Captura de carbono mediante silvicultura y en el suelo 
Captura y almacenamiento geológico de CO2 
Inversiones en formas de transporte que contribuyan significativamente a la descarbonización del 
sector 
Financiación de la I+D de la eficiencia energética y las tecnologías limpias 
Medidas destinadas a mejorar la eficiencia energética, sistemas de calefacción urbana y el aislamiento 
de las viviendas, apoyar sistemas de calefacción y refrigeración eficientes y renovables, o apoyar la 
renovación en profundidad por etapas de los edificios 
Proporcionar ayuda financiera para abordar los aspectos sociales de los hogares de renta baja y media 
Financiación de los regímenes nacionales de dividendos climáticos con un impacto ambiental positivo 
demostrado 
Cobertura los gastos administrativos de la gestión del sistema de comercio de emisiones 
Financiación de acciones climáticas en terceros países vulnerables 
Promoción de la formación y reubicación de los trabajadores para contribuir a una transición equitativa 
a una economía climáticamente neutra 
Hacer frente a cualquier riesgo residual de fuga de carbono en los sectores regulados por el 
Mecanismo de ajuste en frontera por carbono. 

Fuente: Directiva 2003/87/CE 
 
 
Ajuste con la Encuesta de Condiciones de Vida 
 
En la Encuesta de Condiciones de Vida, se considera la variable de renta total neta del hogar, y 
se eliminan los valores extremos (menores que cero y mayores que 200000 euros). A continuación, 
para cada decila de renta, se divide la renta media en la Encuesta de Condiciones de Vida entre 
la renta media en la Encuesta de Presupuestos Familiares, distinguiendo entre hogares urbanos y 
rurales, para obtener los factores de ajuste. Finalmente, se multiplica el gasto total del hogar 
(variable de renta) en la Encuesta de Presupuestos Familiares por los factores obtenidos. La Tabla 
A3 muestra los factores de ajuste calculados. 
 
Tabla A3. Factores de ajuste 

Decila Urbano Rural 
1 0,67915 0,74387 
2 0,88971 0,89485 
3 0,96453 0,95372 
4 1,01728 1,02251 
5 1,06092 1,05550 
6 1,06474 1,06178 
7 1,08301 1,08112 
8 1,10064 1,09249 
9 1,10816 1,08613 
10 1,13836 1,09010 

Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla A4. Resultados de la estimación de la ecuación de demanda de coches de bajas 
emisiones 
 

Regresor Panel 
Log (renta real per cápita) 10.0298** 
(Log (renta real per cápita))2 -0.3413* 
Constante -71.34907*** 

Significatividad conjunta Wald c2(2)=2145.32 
(p-valor=0.0000) 

R2 0.0963 
Nota: *** significativo al 1%, ** significativo al 5%, * significativo al 20% 
Fuente: Elaboración propia 
 
Tabla A5. Elasticidades-renta medias por decilas de renta de la demanda de coches de bajas 
emisiones 

Decila Elasticidad-renta 
1 3.7220 
2 3.6352 
3 3.5803 
4 3.5434 
5 3.5078 
6 3.4755 
7 3.4434 
8 3.4027 
9 3.3247 
10 3.2596 

Fuente: Elaboración propia 
 
Figura A1. Porcentaje de la renta destinado a tren de larga distancia en los hogares 
españoles por decilas de renta equivalente. 2023 

 
Fuente: Elaboración propia a partir de INE (2024c) 
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Tabla A6. Índices de desigualdad en las simulaciones de los combustibles 
 Índice de Gini Índice de Atkison (ε=0.5) 
Situación inicial 0.34841 0.09753 
ETS2 0.34844 0.09755 
ETS2 + Paquete A 0.34820 0.09740 
ETS2 + Paquete B 0.34801 0.09728 

Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla A7. Índices de desigualdad en las simulaciones de las subvenciones a la compra de 
vehículos de bajas emisiones 

 Índice de Gini Índice de Atkison (ε=0.5) 
Situación inicial 0.11620 0.01120 
Sbv 1 0.11626 0.01122 
Sbv 2 0.11606 0.01118 

Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla A8. Índices de desigualdad en la simulación de las subvenciones al transporte público 

 Índice de Gini Índice de Atkison (ε=0.5) 
Situación inicial 0.34829 0.09746 
Subvención 0.34826 0.09744 

Fuente: Elaboración propia 
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