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Resumen

El nuevo sistema de comercio de emisiones del transporte por carretera
y la edificacion de la UE (EU ETS2) tendréd importantes impactos
distributivos, que se trataran de compensar mediante una serie de
medidas previstas en el denominado Fondo Social para el Clima. En este
contexto, este articulo simula los impactos distributivos a corto plazo para
los hogares esparioles de la introduccion del EU ETS2, asi como de tres
medidas compensatorias contempladas en el Fondo Social para el Clima,
mostrando que el impacto del nuevo sistema sera regresivo, si bien la
utilizacion de transferencias monetarias a los hogares yl/o de
subvenciones al transporte publico permitiran minorar estos efectos. Por
el contrario, las subvenciones a la adquisicidn de coches de bajas
emisiones, si no se dirigen exclusivamente a los hogares de menor renta,
contribuirén a incrementan la regresividad de la politica.
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1. Introduccion

En 2005, para lograr reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) de una forma
coste-eficiente, la UE introdujo el denominado EU ETS', un sistema de comercio de emisiones
que cubre las emisiones de GEI de instalaciones y operadores en sectores intensivos en carbono,
principalmente la generacidén de electricidad y calor y los sectores industriales intensivos en
energia, centrandose en las emisiones que pueden medirse, notificarse y verificarse con un alto
nivel de precision. No obstante, los denominados sectores difusos (transporte, edificios,
agricultura, pequefia industria y residuos), actividades menos intensivas en consumo energético
que, sin embargo, en conjunto representan la mayor parte de las emisiones de GEIl de la UE?, se
quedaron fuera del EU ETS, debido a la mayor complejidad para medir y verificar sus emisiones,
al estar mucho mas fragmentadas. De todos modos, la UE establecio objetivos nacionales
vinculantes de emisiones en estos sectores para el periodo 2013-2020 (Effort Sharing Decision?)
y, posteriormente, para el periodo 2021-2030 (Effort Sharing Regulation, ESR4). Sin embargo, a
diferencia de los sectores incluidos en EU ETS, los sectores difusos no disponian de una sefial 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 edificacion (Scott,
2024).

Asi, la Figura 1 presenta la evolucion 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 si que experimentaron una importante reduccion (-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 Espaiia (Figura 2), el objetivo para 2030 en los sectores difusos
es una reduccion 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 reduccién en las emisiones del transporte por carretera en
Espafia desde 2005 es mayor que a nivel de la UE, de forma que Espafia es el octavo estado
miembro con mayor porcentaje de reduccion en este sector®. Por el contrario, en el sector de la
edificacion, el porcentaje de reduccion en las emisiones es menor que el de la UE en su conjunto.

1 Acrénimo de la expresion 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 Decision 406/2009/CE.

4 Reglamento (UE) 2018/842.

5 Sin embargo, si consideramos el periodo 1990-2023, las emisiones de GEI del transporte por carretera en Espafia
aumentaron un 58,4%, frente al 22% en el conjunto de la UE (véase EEE, 2025a).



Figura 1. Evolucion de las emisiones de GEI totales, del transporte por carretera y de los
edificios, y senda que deberian seguir para lograr los objetivos en 2030. UE-27. 2005=100
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Nota: En el caso de las emisiones totales, se consideran las emisiones netas, una vez deducidas las absorciones. El objetivo de
reduccion del 55% de las emisiones totales netas de GEI con respecto a 1990 se traduce en una reduccion del 50,3% con
respecto a 2005.

Figura 2. Evolucion de las emisiones de GEI totales, del transporte por carretera y de los
edificios, y senda que deberian seguir para lograr los objetivos en 2030. Espaiia. 2005=100
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Fuente: EEA (2025a), MITECO (2025) y elaboracion 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
reduccion del -23% de las emisiones totales netas de GEI con respecto a 1990, establecido en la Ley 7/2021 de cambio climético,
se traduce en una reduccién del -50,2% con respecto a 2005.



En 2020, para contribuir a lograr el objetivo del Acuerdo de Paris de mantener el aumento de la
temperatura media mundial muy por debajo de 2°C (UN, 2015), la Unidn Europea (UE) acordd en
elevar su ambicion climatica, comprometiéndose a reducir las emisiones netas de GEl en el
conjunto de su economia en un 55% con respecto a los niveles de 1990 (European Council, 2020),
objetivo que plasmd en su regulacion al afio siguiente (Reglamento (UE) 2021/1119). Para lograr
este objetivo, la Comisidén Europea presentd una serie de propuestas legislativas que pretendia
alinear los instrumentos de politica energética y climatica de la UE con el nuevo objetivo de
reduccion de emisiones (European Commission, 2021a).

En el caso de los sectores difusos, la mayor ambicidn climatica de la UE se tradujo en un
incremento del objetivo de reduccion, 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 decidié crear un nuevo sistema de comercio de
emisiones (EU ETS2, en adelante ETS2) para los edificios, el transporte por carretera y otros
sectores (principalmente pequefia industria no cubierta por el EU ETS). El ETS2 pretende
complementar la ESR con el objetivo de crear incentivos econdmicos a la reduccion de emisiones
cada vez mayores y mas harmonizados, proporcionando asi mayor certidumbre a las reducciones
de emisiones en esos sectores (Eden et al., 2023; German Environmental Agency, 2023). Se opt6
por crear un régimen de comercio de derechos de emision separado del EU ETS, pero adyacente,
para evitar cualquier perturbacion del buen funcionamiento del mercado existente (European
Commission, 2021c)S.

El ETS2 provocara un incremento en los costes de la energia, que podria afectar de forma
desproporcionada a los hogares de menor renta, debido a que los costes energéticos representan
una mayor proporcion del gasto en estos hogares (Combet et al., 2010, Feige et al., 2026), ya que
tienden a consumir mas productos intensivos en energia para satisfacer sus necesidades basicas
(Marron y Toder, 2014) y, ademas, es mas probable que posean bienes duraderos mas antiguos
y menos eficientes energéticamente (Pizer y Sexton, 2019). Asi, una reciente revision de la
literatura académica sobre impactos distributivos de los impuestos al carbono (Linden et al., 2026)
muestra que la mayoria de los articulos (62%) estiman un impacto regresivo. De todos modos,
para corregir sus potenciales impactos distributivos regresivos, el ETS2 ira acompafiado del
denominado Fondo Social para el Clima (FSC), un mecanismo para canalizar una parte de los
ingresos procedentes de los derechos de emision del ETS2 hacia los mas vulnerables (Eden et
al., 2023; Scott y Marullaz, 2025).

En este contexto, este articulo tiene como objetivos describir en profundidad el ETS2 y analizar
sus impactos en el corto plazo sobre los hogares espafioles, centrandose 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 introduccion. Asi, en el segundo
apartado se presentan las principales caracteristicas del ETS2, asi 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 tendran los derechos de emision como en relacion a las medidas
compensatorias previstas. A continuacion, se llevan a cabo las simulaciones para Espafia 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 aplicarén al ETS2, como
las relativas a la circulacién de derechos de emisién, las sanciones, las autoridades de cumplimiento y las obligaciones
de informacién de los Estados Miembros (EE.MM.) (Eden et al., 2023). Ademas, antes de noviembre de 2031, la
Comisién Europea evaluar la viabilidad de integracién del ETS2 en el EU ETS, sobre la base de la experiencia
adquirida.



2. EI EU-ETS2
2.1. Principales caracteristicas

EI ETS2 cubre las emisiones de GEI procedentes de los combustibles en edificios’, transporte por
carretera y otros sectores (actividades industriales no cubiertas por el EU ETS). Debido al gran
numero de pequefios emisores en estos sectores, no es posible establecer el punto de regulacion
a nivel de los emisores directos de GEI, por lo que se establecio upstream, de forma que seran los
proveedores de combustible (carbon, gas natural, gaséleo de calefaccion, gasolina y diésel), y no
los consumidores finales, los que deberan controlar y notificar sus emisiones, debiendo entregar
suficientes derechos de emision para cubrirlas. Los proveedores de combustibles calcularan sus
emisiones de CO. en funcion de la cantidad de combustibles despachado al consumo en el afio
notificado multiplicada por un factor de emision especifico 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 limite de derechos del ETS2 se establecié en consonancia con el nuevo objetivo de reduccion
de emisiones de la ESR, en concreto una reduccion del 43% en 2030 en relacion a 2005 en los
edificios y el transporte por carretera, y del 42% en los sectores adicionales®. Asi, para 2027, la
Comision Europea (European Commission, 2024b) fijo el limite en 1036288784 derechos,
basandose en las emisiones medias de CO, 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 reduccion lineal basada en todas las emisiones cubiertas por la ESR, y, en segundo
lugar, para los afios 2025-2027 a través de un factor de reduccion lineal anual del 5,1%. A partir
de 2028, cada afio la cantidad de derechos se reducira de forma lineal desde 2025 sobre la base
de la media de las emisiones notificadas para los afios 2024-2026, con un factor de reduccién del
5,38%.

El sistema empez6 a estar operativo en 2025, con una obligacidn para las empresas reguladas de
informar de sus emisiones verificadas desde 2026, si bien la obligaciéon 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 contara con
una reserva de estabilidad del mercado constituida en 2027 por 600 millones de derechos de
emision que no se subastaran inicialmente, sino que se utilizaran para amortiguar incrementos
excesivos en el precio del carbono en determinadas circunstancias®.

7 En el caso del sector de la edificacién, el ETS2 solo cubre las emisiones derivadas de la combustion 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 estan cubiertos por el EU ETS.

8 Estos objetivos son mas ambiciosos que el de la ESR, lo que permitird 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 mas de tres meses consecutivos el precio medio de los derechos de
emision en las subastas sea superior al doble del precio medio de los derechos durante los seis meses consecutivos
anteriores, se retiraran 50 millones de derechos de la reserva de estabilidad del mercado; b) cuando el precio medio
de los derechos de emisién sea superior al triple del precio medio durante los seis meses anteriores, se retiraran 150
millones de derechos de la reserva de estabilidad del mercado; ) cuando el precio medio de los derechos de emision
sea superior a 45 euros (en euros de 2020) durante dos meses consecutivos, se retiraran 20 millones de derechos de
la reserva de estabilidad del mercado. Esta Ultima medida estaba previsto que estuviese vigente durante los tres
primeros afios de funcionamiento del ETS2, en los que se evaluaria su efectividad y se decidiria si debia mantenerse,
sin embargo, posteriormente el Council of the European Union (2026), a fin de mejorar la previsibilidad del mercado a



De todos modos, algunos EE.MM. ya habian 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 emision 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 emision como resultado de la exclusion voluntaria, pero sigue
estando obligado a asignar el equivalente de los ingresos previstos a la accién por el clima.
Ademas, todos los paises de la UE aplican impuestos sobre los productos energéticos, cuyos tipos
impositivos tienen que respetar unos minimos establecidos por la UE (Directiva 2003/96/CE). Dado
que, en la actualidad, muchos paises cuentan con tipos impositivos sobre los productos cubiertos
por el ETS2 superiores a los minimos requeridos (véase Tabla A1 en el Anexo), podrian reducir
dichos tipos al minimo para suavizar el impacto del ETS2.

2.2. Destino de los ingresos

Como se indico anteriormente, todos los derechos de emision del ETS2 se subastaran, si bien los
ingresos generados tendran dos destinos diferentes, aunque relacionados. Asi, una parte de los
derechos, aproximadamente un 25% (Eden et al., 2023), se destinaran a financiar el denominado
FSC, hasta alcanzar un maximo de 65000 millones de euros en el periodo 2026-2032'1, mientras
que los derechos restantes seran subastados por los EE.MM.

ElI FSC (Reglamento (UE) 2023/955) proporcionara a los EE.MM. fondos para apoyar politicas que
aborden los impactos sociales de la introduccién del ETS2 en los hogares, microempresas y
usuarios de transporte vulnerables y especialmente afectados por la introduccién del mercado de
carbono, en particular aquellos en situacion de pobreza energética y de transporte. Para ello, cada
Estado Miembro debia presentar a la Comisién Europea un Plan Social para el Clima antes del
30/06/20252 para su revisién y aprobacion, tras un proceso de consulta obligatorio con las partes
interesadas. Estos planes deben incluir un componente de inversién que promueva soluciones a
largo plazo para reducir la dependencia de los combustibles fésiles 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. Ademas, los EE.MM. podran 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
calefaccion, si bien estas ayudas deberan ser temporales, disminuir con el tiempo y no suponer
mas del 37,5% de los costes totales estimados del plan. Asimismo, otro 2,5% de los fondos se
podra destinar a llevar a cabo consultas publicas, actividades de actividades de comunicacion,
realizacion de estudios o prestacion de asistencia técnica y capacitacion a los organismos de
ejecucion. En este contexto, ademas de las medidas e inversiones concretas, los planes deberan
incluir una serie de elementos que se presentan en la Tabla 2.

largo plazo y la confianza entre los participantes, acordd prorrogarla después de 2030, asi como afiadir un
complemento de 20 millones de derechos para cada liberacién, previendo que se pueda activar dos veces al afio.

10 Estos paises incluyen a Alemania, Dinamarca, Finlandia, Francia, Irlanda y Suecia (Timoner y Alarcon, 2025;
Murray, 2023)

11 Ademas de recibir fondos de las subastas del ETS2, el FSC también los recibira de 50 millones de derechos de
emision del EU ETS.

12 De todos modos, en marzo de 2026 la Comisién Europea (European Commission, 2026a) indicaba que solo cinco
Estados Miembros (Letonia, Lituania, Malta, Paises Bajos y Suecia) habia presentado su Plan Social para el Clima, y
Unicamente el de Suecia habia sido adoptado oficialmente por la Comision.



Tabla 1. Objetivos de las medidas e inversiones elegibles en los Planes Sociales para el

Clima que contempla la legislacién
Apoyar las renovaciones de edificios, en particular los de hogares vulnerables y microempresas que
ocupan los edificios menos eficientes.
Apovyar el acceso a viviendas asequibles y energéticamente eficientes.
Contribuir a la descarbonizacion de los edificios, mediante el acceso a sistemas asequibles y
energéticamente eficientes, o integrando la generacion y el aimacenamiento de energia renovable,
para promover el autoconsumo de energia renovable.
Facilitar informacién, educacion, sensibilizacion 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 publicas y privadas en el desarrollo y la oferta de soluciones asequibles en
materia de eficiencia energética y de instrumentos de financiacion adecuados en consonancia con los
objetivos sociales del fondo.
Facilitar el acceso a vehiculos y bicicletas de emisiones cero o bajas, incluido apoyo financiero o
incentivos fiscales para su adquisicién, asi como para infraestructuras publicas y privadas adecuadas,
incluyendo la compra de vehiculos de cero y bajas emisiones, infraestructuras de recarga y
reabastecimiento y desarrollo de un mercado de vehiculos de cero emisiones de segunda mano.
Incentivos al transporte publico asequible y accesible, y apoyo a entidades privadas y publicas 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
Estimacién de los efectos previstos del aumento de precios resultante de la introduccion del ETS2,
especialmente en relacién con la pobreza energética y de transporte y con las microempresas.
NUmero estimado e identificacién de los hogares, microempresas y usuarios del transporte vulnerables
Politicas de actuacidn e inversiones previstas para reducir los efectos negativos del aumento de
precios en estos grupos, incluidas ayudas temporales a la renta y estrategias de descarbonizacién a
largo plazo

Hitos, objetivos e indicadores para facilitar la aplicacién y finalizacién a mediados de 2032

Costes del plan y explicacion de como se garantiza la eficiencia en costes

Explicacién de cdmo cumple el plan el principio de “no causar dafios significativos”

Informacién detallada sobre el proceso de consulta publica utilizado para elaborar el plan
Fuente: Reglamento (UE) 2023/955 y Scott (2024)

El FSC asignara una cantidad diferente a cada estado miembro basada en una evaluacion de sus
necesidades. El método de calculo de dicha asignacion tiene en cuenta el porcentaje de poblacion
en riesgo de pobreza en zonas rurales, las emisiones de CO, de los combustibles en los hogares,
las viviendas en riesgo de pobreza con atrasos en las facturas de suministros basicos, la poblacion
total, la renta nacional bruta per capita y las emisiones histéricas procedentes del transporte por
carretera y la combustion de energia en los sectores residencial, comercial e institucional. Como
resultado, Polonia (17,60% de presupuesto), Francia (11,19%), Espafia (10,52%) y Rumania
(9,25%) recibiran la mayoria de los fondos (Anexo Il del Reglamento (UE) 2023/955). De todos
modos, ademas de la financiacidn que recibiran del FSC, los EE.MM. deberan cofinanciar al menos
el 25% de sus Planes Sociales para el Clima, para lo que podran utilizar parte de los ingresos
obtenidos de la subasta de sus derechos de emision del ETS2, lo que incrementa la financiacion
total para el periodo 2026-2032 hasta 86700 millones de euros. El desembolso de la financiacion
estara condicionado a la consecucidn de los hitos y objetivos establecidos en el plan de cada pais,
que podra solicitar pagos dos veces al afo, a partir de 2026. Ademas, los EE.MM. estan 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.



Los derechos de emision que no se subasten para financiar el FSC sera subastados por los
EE.MM., distribuyéndose entre ellos en porcentajes idénticos a su cuota de emisiones en los
sectores cubiertos durante el periodo 2016-2018. Se estima que los ingresos de las subastas de
los EE.MM. ascenderan aproximadamente a 195000 millones de euros entre 2027-2032 (Eden et
al., 2023), que se podran emplear para uno o varios de los fines para los que se pueden utilizar
los ingresos procedentes del EU ETS'3, dando prioridad a las actividades que puedan contribuir a
abordar los aspectos sociales del ETS2'4. Se entendera que los EE.MM. han cumplido con lo
dispuesto cuando hayan establecido y puesto en practica politicas de ayuda fiscal o financiera, o
politicas de regulacion 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 tendran los derechos de emision en el ETS2 y, por
otra, los que estudian los impactos distributivos de medidas compensatorias similares a las
previstas en el FSC. A continuacidn, se presenta una revision 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 emision del ETS2
(véase Tabla 3). En primer lugar, la Comisién Europea, en su informe de evaluacion de impacto
de la propuesta de reforma del UE ETS y creacion del ETS2 (European Commission, 2021b),
considera dos escenarios que difieren con respecto a la combinacion de politicas subyacente para
alcanzar los objetivos climaticos. En el primero suponen que se aplicarad una amplia combinacion
de politicas (regulatorias, financieras y de mercado) en los sectores difusos, de forma que el ETS2
tendra 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€/tCO. en 2030); mientras que en el segundo el
ETS2 desempefia un papel principal para lograr los objetivos, lo que provoca que el precio de los
derechos sea mas elevado (53€/tCO; en 2025 y 80€/tCO2 en 2030).

Por su parte, Braungardt et al. (2022) analizan la propuesta del FSC en relacién con su
presupuesto y la asignacion a los EE.MM., su tamafio y su capacidad para apoyar las inversiones
en tecnologias 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 periodo 2026-2032: 50, 70 y 110 €/tCO.. 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 VVéase Tabla A2 en el Anexo.

14 Ademas, estos ingresos también se podran utilizar para uno o varios de los siguientes fines: a) medidas destinadas
a la descarbonizacion de la calefaccion y refrigeracion de los edificios, 0 a la reducciéon de sus necesidades
energéticas, asi como medidas para proporcionar apoyo financiero a los hogares de bajos ingresos en los edificios
con peor rendimiento; b) medidas destinadas a acelerar la adopcién de vehiculos de emisiones cero o a proporcionar
apoyo financiero para la implantacion de infraestructuras de repostaje y recarga para estos vehiculos, o medidas para
fomentar el cambio al transporte publico 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 compensacion financiera a los consumidores finales de combustibles cuando no haya sido
posible evitar el doble cdmputo de las emisiones 0 cuando se hayan entregado derechos de emisidn por emisiones
no contempladas en el ETS2.



las normas y procesos descritos en la legislacion, analizando los patrones nacionales de impacto
y vulnerabilidad, y debatiendo los principales retos del disefio de las politicas; mientras que
Graichen y Ludig (2024), estudiando el funcionamiento del ETS2, consideran tres escenarios de
precios medios que van desde los 45€/tCO. hasta los 200€/tCOs..

Asimismo, Gunther et al. (2025), analizan la evolucion futura de los precios en el ETS2 centrandose
el efecto de las politicas de eficiencia energética complementarias. Sus resultados muestran que,
para lograr los objetivos de la UE para 2030, con politicas de eficiencia energética altamente
efectivas el precio de los derechos en 2030 deberia ser de 71 €/tCO,, mientras que si la efectividad
de estas politicas es baja el precio deberia alcanzar los 261€/tCO,. Por su parte, Kettner et al.
(2024) analizan los efectos macroeconomicos y distributivos del ETS2, considerando un precio
inicial de los derechos de 45€/tCO2, que permanece constante hasta 2036, siguiendo el
mecanismo de contencién de precios existente en el ETS2, si bien incluyen un andlisis de
sensibilidad con mayores precios (hasta 300 euros en 2036) obtenidos de una encuesta entre
expertos de politica climatica y energética de Austria.

Finalmente, Rickels et al. (2023), analizando el ETS2 para el afio 2030, estiman que para lograr
las reducciones de emisiones previstas en la ESR sera necesario un precio de los derechos muy
elevado (297€/tCO.), en el rango de precios (175-360€/tCO2) que Abrell et al. (2024) estiman que
seria necesario para lograr los objetivos de emisiones en los sectores difusos en 2030,
dependiendo del desarrollo tecnoldgico y de los supuestos considerados. De todos modos, en los
ultimos meses se han elaborado tendencias de precios a corto plazo basadas en un mayor nivel
de detalle y en datos mas actualizados (Pahle et al., 2025), que sugieren que los precios podrian
situarse en un nivel mas moderado (entre 55-90€/tCO, en 2027 y entre 100-160 €tCO2 en 2030),
rango en el que sitta el precio estimado por BlombergNEF (2025), considerando tanto la escasez
de derechos de emision como el limitado despliegue de bombas de calor y vehiculos eléctricos,
derivado de los altos costes.

Tabla 3. Precios de los derechos de emision del EU-ETS2 en la literatura (€/tCO,)

Articulo Precio Ao
352 2025
European Commission 482 2030
(2021) 53a 2025
80a 2030
500 2026-2032
Braungardt et al. (2022) 70P 2026-2032
110° 2026-2032
Eden et al. (2023) 70P 2027-2032
Rickels et al. (2023) 297 2030
Abrell et al. (2024) 175-360¢ 2030
45° 2027-2032
Graichen y Ludig (2024) 100° 2027-2032
200° 2027-2032
719 2030
Giinther et al. (2025) 1604 2030
261¢ 2030
45 2027-2036
45 2027
180 2036
Kettner et al. (2024) 180 2027-2036
80 2027
300 2036




BloombergNEF (2025) 122 2030
Pahle et al. (2025) 95-90 2027

100-160 2030
Fuente: Elaboracién 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 politicas 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 adquisicion de vehiculos limpios 0 a la mejora de la
eficiencia energética en las viviendas tienen un impacto regresivo, por lo que seréd fundamental
disefarlos adecuadamente, dirigiéndolos hacia los hogares vulnerables, para evitar que beneficien
principalmente a los hogares mas ricos.

Asi, en primer lugar, el principal instrumento para abordar los problemas distributivos de las
politicas climaticas 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 estan
dirigidas a los hogares de baja renta (es decir, son universales), es generalmente progresivo, ya
que representan una mayor proporcion de renta para los hogares mas pobres (Zachmann et al.,
2018). En este sentido, para China, Brenner et al. (2007), estudiando la introduccion de impuestos
al carbono de los combustibles fésiles, muestran que tendria un impacto progresivo, que seria
mayor si la recaudacion se reciclase mediante transferencias de suma fija per capita; 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
politica. En el caso de Francia, Bureau (2011) considera distintos escenarios de impuestos al
carbono sobre los carburantes de automocion, mostrando que el reciclaje de su recaudacion
mediante transferencias de suma fija a los hogares permite mejorar la situacién de los hogares
mas 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 recaudacion.

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 recaudacion mediante transferencias
de suma fija per capita a los hogares (tanto universales como dirigidas a los hogares mas 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 recaudacion
mediante transferencias de suma fija per capita a los hogares puede reducir significativamente la
regresividad de la politica; mientras que Gago et al. (2021), simulando un incremento en las
accisas sobre los carburantes de automocion en Espafia, muestran que su impacto regresivo se
puede corregir mediante paquetes compensatorios de transferencias de suma fija (universales o
dirigidas a los hogares mas pobres), especialmente si las transferencias se destinan a los hogares
en situacion de pobreza.

Por otra parte, Labeaga et al. (2021) estudian los impactos de un incremento de la fiscalidad sobre
la energia en México, obteniendo que el reciclaje de la recaudacion mediante transferencias de
suma fija (universales o dirigidas a los hogares en situacion de pobreza) o transferencias
inversamente proporcionales al nivel de renta (dirigidas a los hogares en situacion de pobreza)

10



permiten incrementar la progresividad de la reforma, especialmente si se utilizan transferencias de
suma fija a los hogares en situacion de pobreza; mientras que Duma et al. (2023), simulando un
impuesto al carbono en Bulgaria, Alemania, Hungria, Polonia y Rumania, muestran que emplear
transferencias de suma fija a todos los hogares permiten hacer progresiva la politica. Finalmente,
Kettner et al. (2024) analizan los impactos del ETS2 en la UE, asi como en Polonia y Austria,
obteniendo que el reciclaje de los ingresos mediante transferencias de suma fija per capita a los
hogares tiene un impacto progresivo, mientras que Kettner et al. (2026) muestran que la utilizacion
de los ingresos de un impuesto al carbono sobre los sectores difusos en Austria para transferencias
de suma fija a los hogares permitiria corregir su regresividad, especialmente si se dirigen a los
hogares de renta baja y media.

Sin embargo, la utilizacion 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 (LekaviCius et al., 2020), es generalmente regresivo, ya que las subvenciones a
la compra de vehiculos limpios beneficiaran a los hogares que se pueden permitir tener un coche
en propiedad, por lo que principalmente iran 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
beneficiaran a los hogares de alta renta que poseen una vivienda y se pueden permitir
modernizarla (Zachmann et al., 2018).

Asi, con respecto a los subsidios a la adquisicion de vehiculos 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 patrén de ventas a favor de marcas de lujo. También en
EE.UU., pero centrandose en los programas de subsidios a la adquisicion de vehiculos 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 introduccién de un limite de ingresos y de un importe del subsidio por niveles de ingreso a
mitad de programa permitié incrementar el porcentaje de subsidios per capita en las comunidades
de renta baja y media, mejorando el impacto distributivo, aunque siguio 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
disefio relacionados con la equidad, al ampliar los vehiculos elegibles, establecer limites de
ingresos mas estrictos y proporcionar subsidios mas elevados a los consumidores de baja renta 'y
a las comunidades desfavorecidas, tuvo un impacto progresivo, logrando que la tasa asignacion
de los subsidios estuviese positivamente correlacionada con la vulnerabilidad de la comunidad y
con menores niveles de ingresos y educacion. Por tanto, consideran que los elementos de disefio,
como un limite de ingresos, subsidios en funcién de los ingresos o la ampliacion de la elegibilidad
de los vehiculos puede facilitar que los subsidios a la compra de vehiculos poco contaminantes
sean progresivos. De todos modos, Hennessy y Syal (2023), evaluando la transicion de California
a los vehiculos eléctricos de pasajeros, obtienen que la adopcion de vehiculos y el uso del subsidio
son menores en los cadigos postales de bajos ingresos y de mayoria latina y en los antiguos
barrios marginados, lo que indica que la transicién hacia los vehiculos eléctricos no ha sido justa
hasta ahora.

En el caso de Europa, Tovar Reafios y Sommerfeld (2018) simulan el impacto distributivo de un
incremento de la fiscalidad sobre los carburantes de automocién en Alemania, considerando
distintas alternativas de reciclaje de la recaudacion que incluyen la financiacion de subsidios a la
compra de vehiculos eléctricos y de gas natural comprimido (GNC), mostrando que esta politica
incrementaria la desigualdad, mientras que destinar la recaudacion a transferencias de suma fija
la reduciria. También para Alemania, Haan et al. (2025) evaluan el programa de subsidios a coches
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eléctricos e hibridos 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 subvencién a precio de los vehiculos eléctricos en Suiza, mostrando que los hogares del cuartil
de mayor renta reciben mas del doble de subvenciones que los del cuartil de renta més baja;
mientras que Caufield et al. (2022) estudian la influencia de una serie de variables sobre la tasa
de adopcion de vehiculos 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 vehiculos eléctricos favorecen a las personas de alta
renta.

Con respecto a las medidas destinadas a las viviendas, Neveu y Sherlock (2016) evaltan 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 Canada, obteniendo que la mayoria fueron
a parar a hogares de rentas medias y altas; Egner et al. (2021) muestran que los subsidios para
la rehabilitacion energética de las viviendas existentes en Noruega se concentraron en gran
medida en los hogares de renta alta; Fernandez 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
publicos 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 financiacién privada en los
hogares de baja renta, asi como a los mayores costes de las reformas en los hogares mas ricos.

Asimismo, Coffman et al. (2016) estudian el impacto de las desgravaciones fiscales existentes en
Hawaii para la instalacion de solar fotovoltaica en los hogares, mostrando que favorecen a los
hogares con rentas altas, que tienen mayores obligaciones fiscales y mas probabilidades de
romper la mayor barrera de entrada al mercado, la propiedad de la vivienda; mientras que
LekaviCius et al. (2020) analizan los impactos distributivos de los subsidios a los hogares para
instalar tecnologias basadas en energias renovables existentes en Lituania, obteniendo que,
aunque los subsidios son eficientes desde el punto de vista energético, proporcionan la mayoria
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 climatizacion de las viviendas, la instalacion de paneles solares, la compra de
vehiculos hibridos y eléctricos y otras inversiones en energias limpias, mostrando que mientras
que los 3 quintiles de renta mas baja recibieron alrededor del 10% de todos los créditos, el quintil
de mayor renta recibié cerca del 60%, el 90% en el caso del programa destinado a vehiculos
eléctricos. Casi una década después, Borenstein y Davis (2025) actualizaron su analisis con datos
mas recientes, obteniendo resultados similares.
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Tabla 4. Medidas compensatorias en la literatura

. - , Tipo de . . . Impacto
Articulo Afos Pais andlisis Politica Destinatarios distributivo
Brenner et . Transferencias de Todos los .
al. (2007) 1995 China Ex-ante suma fija hogares Progresivo
Todos los p .
rogresivo
hogares
Transferencias de Todos los
Bureau suma fija hogares en Proaresivo
2003-2006 Francia Ex-ante funcion de su g
(2011) <
tamario
Transferencias Todos o
proporcionales al nivel hodares Regresivo
de renta del hogar 9
Todos los p .
rogresivo
Kirchner et . Transferencias de hogares
2009-2010 Austria Ex-ante . Hogares de las
al. (2018) suma fija . .
3 decilas de Progresivo
menor renta
Tovar
Reafios y 2002-2014 Alemania Ex-ante Transferenqas de Todos los Progresivo
Sommerfeld suma fija hogares
(2018)
Todos los p .
rogresivo
hogares
Todos los
, hogares, Progresivo
ajustadas por
su tamafio
Todos los
hogares,
Transferencias de gjustadas por .
Berry (2019 2012 Francia Ex-ante " su localizacion Progresivo
ry
suma fija
(urbanalrural,
zonas
climaticas)
. Todos los
Transferencias hogares .
monstarias ajustadas por Progresivo
nivel de renta
3 decilas de p .
rogresivo
menor renta
De Bruin et 2014-2030 Manda Ex-ante Transfereng.las de Todos los Progresivo
al. (2019) suma fija hogares
Todos los p .
rogresivo
hogares
. 5 decilas de .
Gago et al. " Transferencias de Progresivo
(2021) 2018 Espafia Ex-ante suma fija menor renta
Hogares en
situacion de Progresivo
pobreza
Transferencias de Todos los .
- Progresivo
suma fija hogares
Transferencias de Hto gares zn p .
Labeaga et N suma fija situacion de rogresivo
1994-2014 México Ex-ante pobreza
al. (2021) T -
ransferencias H
inversamente logares en .
; . situacion de Progresivo
proporcionales al nivel obreza
de renta del hogar P
Wu et al. . Transferencias de Todos los .
(2022) 2011 China Ex-ante suma fija hogares Progresivo
Bulgaria
Alemania !
Duma et al. 20222032 Hungria Ex-ante Transfereng.las de Todos los Progresivo
(2023) Polonia suma fija hogares
Rumania
Kettner et al. 2036 :Etzrr Exeant Transferencias de Todos los Proaresivo
(2024) Pcl)JIzniE; ante suma fija hogares 9
Kettner et al. . Transferencias de Todos los Progresivo
(2026) 2030 Austria Ex-ante suma fija hogares
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3 quintiles de
menor renta

Progresivo

Subsidios a la compra
de coches hibridos,

de gas natural, Regresivo
Borenstein y hidrégeno y otros Todos los
Davis (2016) 2005-2012 EE.UU. Bxepost | eniculos altemativos hogares
Subsidios a la compra
de coches eléctricos e Regresivo
hibridos enchufables
Descuentos compra
. vehiculos eléctricos,
Rul?ln y St 2010-2015 EE.UU. Ex-post de pila de combustible Todos los Regresivo
Louis (2016) ¢ hibridos hogares
enchufables
Irvine (2017) | 20132015 | EEUU. | Expost | Subsidiosavehiculos | Todoslos 1 pooreg,
eléctricos hogares
Tovar Subsidios compra
Reafios y . vehiculos eléctricos y Todos los .
Sommerfeld 2002-2014 Alemania Ex-ante de gas natural hogares Regresivo
(2018) comprimido
Todos los
hogares. En
2016 se Regresivo.
Descuentos compra inirodujo un Menos
vehiculos eléctricos limite de regresivo tras
2010-2017 de pila de combustible INgresos para . la -
e hibridos recibirlos, asi introduccion
enchufables como de un limite
subsidios de ingresos
L mayores para
as: b:ﬁ:i: (Iii Juetal EEUU. | Ex-post los hogares de
s (2020) LY P baja renta
vehiculos D " H q
limpics escuentos compra ogares de
vehiculos eléctricos, renta baja y
de pila de media.
combustibles, hibridos Mayores
2015-2017 enchufables, hibridos | subsidios para Proaresivo
no enchufables, de los hogares de 9
combustién interna de renta baja y
bajas emisiones y las
vehiculos usados comunidades
eficientes desfavorecidas
Todos los Regresivo.
Descuentos compra hogares. En e r’\gsiT/zstras
Guoy vehiculos eléctricos, 2016 se g la
Kontou 2010-2018 EE.UU. Ex-post de pila de combustible introdujo un introduccion
(2021) e hibridos limite de de un limite
enchufables ingresos para dei
recibirlos © Ingresos
Caulfield et Subsidios compra Todos los .
al. (2022) 2018-2020 Ifanda Bxcpost vehiculos eléctricos hogares Regresivo
Hennessy y i : Subsidios compra Todos los .
Syal (2023) 2010-2020 EE.UU. Bx-post vehiculos eléctricos hogares Regresivo
Biglery .
Radulescu 2019 Suiza Ex-ante Sup3|d|os compra Todos los Regresivo
(2025) vehiculos eléctricos hogares
Borenstein y ! : Subsidios a la compra Todos los .
Davis (2025) 2006-2021 EEUU. Bxcpost de coches eléctricos hogares Regresivo
Haan et al Subsidios a la compra Todos o
' 2015-2022 Alemania Ex-post de coches eléctricos e Regresivo
(2025) hibridos enchufables hogares
Subsidios a
climatizacién de
viviendas y otras Redresivo
Subsidios mejoras de eficiencia g
para medidas | Borensteiny ! : energética en las Todos los
en las Davis (2016) 2005-2012 EE.UU. Ex-post viviendas hogares
viviendas Subsidios a la
instalacion de paneles R .
egresivo

solares y sistemas de
calefaccion solar
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Coffman et Créditos fiscales para Todos o
2005-2010 EE.UU. Ex-post para la instalacion de Regresivo
al. (2016) hogares
paneles solares
Neveu y Créditos fiscales para
Sherlock | 20062008 | EEUU. | Excpost | Melorasdeeficiencia | Todos los Regresivo
(2016) energética en las hogares
viviendas
Subsidios renovacion
Rivers y . de sistemas de Todos los .
Shiell (2016) 2007-2011 Canada Bxcpost calefaccion de gas hogares Regresivo
natural
Subsidios para la
instalacion de fuentes
de energia renovable
Lekavi€ius - en edificios Todos los .
et al. (2020) 2016 Lituania Ex-post residenciales y para la hogares Regresivo
sustitucion
de calderas de
biomasa antiguas
Egner et al. Subsidigs mejora Todos los .
2019 Noruega Ex-post energética de los Regresivo
(2021) s hogares
edificios
Fernandez et Subsidios mejora de Todos los
2021 Holanda Ex-post la eficiencia Regresivo
al. (2024) ” . hogares
energética en edificios
Subsidios a la mejora
de la eficiencia R .
. egresivo
energética en las
Borenstein y Viviendas Todos los
Davis (2025) 2006-2021 EE.UU. Ex-post . Sub.S’IdIOS ala hogares
instalacion de paneles
solares y otros tipos Regresivo
de renovables en los
hogares
Incentivos fiscales a la
Forni et al. . mejora de la eficiencia Todos los .
(2025) 2024 lalia Bxcpost energética en las hogares Regresivo
viviendas

Fuente: Elaboracién propia a partir de la literatura citada

4. Simulaciones para Espana

Teniendo en cuenta lo presentado en los apartados anteriores, vamos a llevar a cabo una
simulacion de los potenciales impactos distributivos sobre los hogares a corto plazo que tendra en
Espafa el ETS2, centrandonos en los principales productos energéticos afectados (gasolina,
diésel, gas natural y gaséleo de calefaccidn), y considerando varias alternativas de utilizacién de
los ingresos generados con los derechos de emision, previstas en la legislacion del FSC, que
permitan tanto mitigar los impactos distributivos del ETS2 como seguir avanzando en la
descarbonizacion de los sectores cubiertos: transferencias monetarias directas a los hogares,
subvenciones para la adquisicion de vehiculos de bajas emisiones y subvenciones al transporte
publico.

4.1. Datos y metodologia

Para llevar a cabo las simulaciones se emplean datos de 2023, centrandonos en los impactos
sobre el sector residencial y en los principales combustibles de automocion (gasolina y diésel) y
de calefaccion (gas natural y gaséleo de calefaccion) cubiertos por el ETS2, y siguiendo la
metodologia de Gago et al. (2021). Se consideran datos de consumo de gasolina, diésel'®, gas

15 A partir de consumo agregado, se calcula el consumo residencial de gasoleo A utilizando informacion del MITECO
(2024c). No se considera el consumo en Canarias, Ceuta y Melilla, donde no es de aplicacién el impuesto especial
sobre hidrocarburos.
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natural’® (CORES, 2025) y gaséleo de calefaccion (IDAE, 2025) en los hogares de Espafia, asi
como datos de los precios medios de estos productos de MITECO (2024d) (gasolina y diésel),
Eurostat (2025) (gas natural) y Clickgasoil (2025) (gaséleo de calefaccidn). Asimismo, se
consideran los factores de emision de MITECO (2024b) (gasolina y diésel), MITECO (2024a) (gas
natural y gasdleo de calefaccion), y se asume que la demanda reacciona al incremento en los
precios siguiendo las elasticidades estimadas para Espafia en el metaanélisis de Labandeira et al.
(2016). Finalmente, para el analisis 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 hogar'?, que se ajusta utilizando informacion de la Encuesta de Condiciones de Vida (INE,
2024b) para lograr mayor fiabilidad'® (véase Anexo); mientras que los impactos sobre la
desigualdad se calculan utilizando los indices de Gini (1912) y Atkinson (1970).

Teniendo en cuenta la literatura previa sobre el precio de los derechos del ETS2 presentada
anteriormente, asi como que los sectores cubiertos se encuentran lejos de sus objetivos para 2030,
hemos considerado razonable un precio de los derechos de emision de 50 €tCO; que, asumiendo
que se traslada completamente a los consumidores, provocaria los incrementos en los precios de
los productos energéticos mostrados en la Tabla 5. Ademas, dado que préximamente el Gobierno
espafiol deberd incrementar la accisa sobre el diésel para igualarla con la que grava la gasolina
(véase European Commission, 2025a), en la situacién de partida se asume que ese incremento
ya se ha producido, para centrar el andlisis solo en los impactos del ETS2.

Tabla 5. Incrementos en los precios de la energia con un precio de los derechos de emision
de 50 €/tCO;

Producto energético Incremento
Gasolina 0,1141 €l
Diésel 0,1298 €l

Gas Natural 9,1 €/MWh
Gasdleo Calefaccion 0,1361 €/l

Fuente: Elaboracién propia

En el caso de las simulaciones de subsidios a la adquisicion de vehiculos menos contaminantes,
consideramos los microdatos de matriculaciones en Espafia en el periodo 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 vehiculos eléctricos puros, vehiculos de células de
combustible, vehiculos eléctricos de autonomia extendida y vehiculos hibridos enchufables, que
seran los tipos de coches subvencionables. Asimismo, empleamos informacién del INE sobre la
renta media per capita de cada ayuntamiento (INE, 2024a)'9, el IPC provincial (INE, 2025c¢) y la
poblacion por municipios (INE, 2025a).

16 | a parte residencial del consumo de gas natural se calcula empleando informacién del IDAE (2025)

17 Los microdatos de la Encuesta de Presupuestos Familiares son una muestra representativa de los hogares
espafioles, al incluir un factor de elevacion a la poblacidn de cada hogar de la muestra (que indica la poblacién total
representada por cada hogar) que permite obtener resultados representativos de los hogares espafioles.

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 metodologia mixta combinando la informacién proporcionada por
el encuestado con los registros administrativos de la Agencia Estatal de Administracién Tributaria, la Seguridad Social,
la Hacienda Tributaria de Navarra, la Diputacion Foral de Bizkaia y la Diputacion Foral de Gipuzkoa (INE, 2025d). Este
cambio metodoldgico 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 ultimos datos disponibles son de 2022, calculamos los datos de 2023 y 2024 actualizando los datos
de 2022 con el IPC por provincias.
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Para simular el impacto de las nuevas subvenciones sobre la demanda de coches de bajas
emisiones, en primer lugar, estimamos la siguiente ecuacion mediante efectos aleatorios para
calcular la elasticidad-renta de la demanda de los coches considerados2

log (;2-) = a + Blog(Riy) + Y (log(Rit))? + & (1)

PObit

Donde Qi, Pobi y Rit son, respectivamente, la cantidad de coches matriculados, la poblacion y la
renta real media per capita del ayuntamiento i en el afio t; y € es el término de error. La Tabla A4
en el Anexo muestra los resultados de la estimacion, 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 variacién en la demanda de coches de energias alternativas derivada del
incremento en las subvenciones.

Finalmente, para simular las subvenciones al transporte publico, se emplean los microdatos de la
Encuesta de Presupuestos Familiares (INE, 2024c), considerando las siguientes categorias de
gasto en transporte: tren de cercanias, metro y tranvia, autobus urbano no escolar, autobus y
autocar interurbano no escolar y transporte combinado de pasajeros?!. Dado que la Encuesta de
Presupuestos Familiares solo proporciona el gasto en estos modos de transporte publico, 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 autobus urbano, Bankinter (2025) e
INE (2025b) para metro y tranvia, Ministerio de Hacienda (2024) y CNMC (2024) para el tren de
cercanias, y CNMC (2019) para el autobus interurbano?; 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 simulacion, 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 simulacion 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 emision de 50 €/tCOy, los precios de los productos
energéticos considerados se incrementarian entre un 8,5%-12,9% (véase Tabla 6), provocando
una reduccion en el consumo agregado de estos combustibles de -2,05%, y en las emisiones de
CO; asociadas de -2,02%. Ademas, se generaria unos ingresos adicionales superiores a los 4000
millones de euros, procedentes fundamentalmente de los derechos de emisién (mas de 3600
millones de euros).

20 Eliminamos las observaciones en las que el nimero de coches de bajas emisiones matriculados en el ayuntamiento
es mayor que el nimero de habitantes. Se eliminan asi 26 ayuntamientos.

21 No incluimos el tren de larga distancia, ya que la subvencidn beneficiaria principalmente a los hogares de rentas
altas, que destinan una mayor proporcién 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 autobus urbano y del metro ponderada
por el numero de viajeros en cada modo en Barcelona, Bilbao, Madrid, Mélaga, Palma, Sevilla y Valencia (INE, 2025b).
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Tabla 6. ETS2. Impactos sobre los precios, los consumos y los ingresos

Precio | Consumol Variacion en los ingresos
. .. (Millones de euros)
el Slsiones Derechos | Impuesto
0, 0,
() (%) de emision | especial HiA sl
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 | 240891
Gas Natural 10,47% | -2,53% 438,64 2,93 69,24 504,95
Gasdleo A 12,88% | -1,82% 203,76 -2,68 36,64 237,72
_ 0
TOTAL | 20| 36673 | 23373 | 59999 | 402300

Notas: a) Variacién en el consumo de energia; b) Variacion en las emisiones
Fuente: Elaboracion propia

Con respecto al impacto distributivo sobre los hogares, esta determinado principalmente por los
carburantes de automocion y la Figura 3 muestra que es regresivo, ya que se reduce la renta de
todos los hogares, con un porcentaje de variacion que, en general, es decreciente con el nivel de
renta equivalente?3. Ademas, la Figura 4 muestra que el impacto de la medida sera mucho mas
intenso, en media, en las zonas rurales, ya que las mayores distancias y la menor disponibilidad
de transporte publico provocan una mayor dependencia del vehiculo privado, si bien, en el caso
del gas natural, los hogares urbanos se veran mas afectados, debido a su mayor consumo de gas
natural, derivado del mayor acceso a este producto energético en las zonas urbanas. Asimismo,
se produciria un incremento en la desigualdad (Tabla A6 en el Anexo) 2.
“10 |

-0,266%

Figura 3. ETS2. Impacto distributivo por decilas de renta equivalente
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M Gasolina m Diésel Gas Natural

Fuente: Elaboracion propia

23 | a renta equivalente del hogar tiene en cuenta el tamafio del hogar, corregido por las economias de escala,
empleando la escala OCDE: 1+0,7*(n° de miembros >14afios-1)+0,5*(n® de miembros<14 afios).

24 Dado que, en la actualidad, las accisas que gravan el diésel y la gasolina en Espafia estan por encima de los niveles
minimos establecidos por la UE (véase Tabla A1 en el Anexo), el gobierno podria decidir reducirlas ante la introduccién
del ETS2 para suavizar su impacto. Esto permitiria que los impactos distributivos del ETS2 fuesen, aunque similares,
de menor intensidad que los presentados en la simulacién, pero tendria un coste recaudatorio importante, puesto que,
aunque los ingresos procedentes de los derechos de emisidn serian semejantes, se produciria una caida importante
en la recaudacion derivada del impuesto sobre hidrocarburos.
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Figura 4. ETS2. Impacto medio sobre la renta equivalente de zonas urbanas y rurales
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Fuente: Elaboracion propia

4.3. Paquetes compensatorios

Teniendo en cuenta que aproximadamente el 25% de los derechos de emision se destinaran a
financiar el FSC, y que los EE.MM. deberén 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 emision se destina
a medidas compensatorias dentro del Plan Social para el Clima, lo que equivale a 1142,73 millones
de euros?. VVamos a simular tres tipos de paquetes compensatorios, transferencias de suma fija a
los hogares, subvenciones para la adquisicion de vehiculos de bajas emisiones y subvenciones al
transporte publico.

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 mas del 37,5% de los costes totales estimados del Plan Social para el Clima, el
gobierno dispondria 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 vehiculos de emisiones cero o
bajas, incluyendo apoyo financiero para su adquisicion, e incentivos al transporte publico asequible
y accesible. Asi, hemos considerado destinar un 20% de los ingresos (228,5 millones de euros) a
subvenciones a la compra de vehiculos 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
publico 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 mas baja (Paquete B). Asi, cada hogar recibiria
23,28 euros con el Paquete A, mientras que con el Paquete B cada hogar de las seis primeras
decilas de renta recibiria 38,80 euros, permitiendo en ambos casos que los impactos distributivos
de la medida pasen a ser progresivos (Figura 5). Ademas, se reduce la desigualdad no solo
respecto a la situacion sin medidas compensatorias, sino también con respecto a la situacion
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
-0,227
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Fuente: Elaboracion propia

4.3.2. Subvenciones para la adquisicion de vehiculos de bajas emisiones

En Espafa, el Plan MOVES lll, vigente hasta el final de 2025 (RDL 3/2025, de 1 de abril),
establecia subvenciones de 4500 euros o 7000 euros por la adquisicion de coches de bajas
emisiones, dependiendo de si la adquisicion del coche se producia sin o con achatarramiento de
otro coche de 7 0 mas afos de antigliedad, 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%% de los
nuevos coches de bajas emisiones se adquieren con achatarramiento de otro vehiculo, la
subvencion media del Plan MOVES Ill era de 6521,1 euros. La Figura 6 muestra el reparto de las
subvenciones por decilas de renta en 2023, observandose que mas del 41% fueron a parar a las

2% Este dato se obtiene de dividir la cantidad total de coches dados de baja en 2023 de 7 0 mas afios de antigliedad
(DGT, 2025a) entre la cantidad total de coches matriculados en 2023 (DGT, 2025b).
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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 politica si no se establecen criterios

adicionales para acceder a ellas.

Figura 6. Distribucion de los hogares con subvencion por decilas de renta
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Fuente: Elaboracién propia
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13,24%
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10

Vamos a simular las nuevas subvenciones, adicionales a las establecidas en el Plan MOVES Il
considerando dos alternativas: subvenciones generalizadas (Sbv1) o subvenciones limitadas a las
cinco decilas de renta mas baja (Sbv2). Asi, si introducimos una subvencidn adicional generalizada
cuyo importe agregado sea igual 228,5 millones de euros, teniendo en cuenta la variacion de la
demanda, cada hogar recibiria 1967,1 euros adicionales, de forma que la subvencion total seria
de 8488,2 euros, y las compras de coches de bajas emisiones aumentarian un 42,8% (34833
coches). La Figura 7 presenta la variacion media en el nivel de renta por decilas de renta con la
nueva subvencion?, mostrando que los hogares de la decila de renta méas 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 nimero de coches con subvencion por municipio, se calcula la variacién en la renta media por
hogar de cada municipio con la subvencion 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. Variacion media en el nivel de renta por decilas de renta con las subvenciones

adicionales. %
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Fuente: Elaboracién propia

Si, alternativamente, introducimos una subvencion adicional limitada a las cinco decilas de renta
mas baja, cuyo importe agregado también sea de 228,5 millones de euros, considerando la
variacién en la demanda, cada hogar de las cinco primeras decilas recibiria 4283,6 euros
adicionales, y las compras de coches de bajas emisiones en las cinco decilas de renta mas baja
aumentarian un 123% (29442 coches). Si ahora observamos la variacién media en el nivel de renta
por decilas con la nueva subvencién (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 publico terrestre

Vamos a considerar que el gobierno subvenciona un porcentaje del precio de los billetes de
autobus urbano, autobus interurbano, metro y tranvia, tren de cercanias y transporte combinado,
de forma que el coste agregado sea de 485,66 millones de euros. Para ello, el porcentaje de
subvencion deberia 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 seria muy progresivo, ya que aumentaria el nivel de
renta de todas las decilas, pero con un porcentaje de variacion, en general, decreciente con el
nivel de renta equivalente, de forma que, en media, los hogares de la decila de menor renta
serian los que experimentarian un mayor incremento porcentual en su renta, mientras que los
hogares de la decila méas rica serian los que tendrian un menor aumento (Figura 8). Ademas,
esta medida también permitiria reducir la desigualdad (Tabla A8 en el Anexo).
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Tabla 7. Desglose del coste de las subvenciones al transporte publico

Tipo de transporte publico Coste (Millones de euros)
Autobus urbano 90,21
Autobus interurbano 107,68
Metro y tranvia 34,34
Tren de cercanias 217,52
Transporte combinado 35,91
TOTAL 485,66

Fuente: Elaboracién propia

Figura 8. Impacto distributivo por decilas de renta equivalente de las subvenciones al

transporte publico
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5. Resumen y conclusiones

En 2028 entrara en funcionamiento un nuevo sistema de comercio de emisiones en la UE (ETS2),
cubriendo los sectores del transporte por carretera y la edificacion, asi como una serie de medidas
que trataran de compensar sus posibles efectos distributivos regresivos, al mismo tiempo que se
avanza en la descarbonizacion, canalizadas a través del FSC. En este articulo hemos analizado,
para el caso espafiol, los impactos distributivos para los hogares del incremento en los precios de
la energia derivados del ETS2, asi como de tres mecanismos compensatorios previstos en el FSC:
transferencias monetarias a los hogares, subvenciones a la adquisicion de coches de bajas
emisiones y subsidios al transporte publico.

Nuestros resultados muestran que, en primer lugar, el ETS2 tendra un impacto distributivo
regresivo, afectando principalmente a las zonas rurales, derivado esencialmente del incremento
en el precio de los carburantes de automocidn, que provocara un incremento de la desigualdad.
Por su parte, las medidas compensatorias consideradas pueden corregir esta situacion, pero su
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impacto dependera del tipo de medida y de su disefio. Asi, tanto las transferencias de suma fija,
como las subvenciones al transporte publico tendrian un impacto progresivo y reducirian la
desigualdad. En el caso de las transferencias, aunque sean universales seran progresivas debido
a que representan una mayor proporcion de la renta en los hogares de baja renta, mientras que la
progresividad de las subvenciones al transporte publico se deriva de su mayor utilizacién por parte
de los hogares de menor renta. Sin embargo, en el caso de las subvenciones a la adquisicidn de
coches de bajas emisiones, si no se estableciese un limite de renta para recibirlas, irian a parar
principalmente a los hogares mas ricos, contribuyendo a incrementar la regresividad de la politica
y la desigualdad, por lo que es fundamental que se dirijan exclusivamente a los hogares de menor
renta, y con una cuantia 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 automocion y los combustibles para calefaccion
en los paises europeos y diferencia con las accisas minimas. Sector residencial. 2026

P Diferencia con la accisa minima
Gasolina Diésel Gas NatL!r,aI Gasoleg . > Gas Natural | Gasdleo
(€10001) | (€M000 1) Calefaccion | Calefaccion | Gasolina Diésel Calefaccién | Calefac.
(€/GJ) (€000l | (enoon) | (moon) | “TEAHEN | SO
— 359 | 330 03 21 : :
minima
Alemania 6545 | 4704 153 6135| 2955| 1404 123 | 40,35
Austria 482 397 1,66 98 123 67 1,36 77
Bélgica 600,16 | 600,16 0,77 1726 | 241,16 | 270.16 047 | 374
Bulgaria 363,02 | 3303 0 330,3 4,02 03 03| 3093
Chipre 429 400 2.6 7473 70 70 23| 5373
Croacia 512,31 | 406,13 1,08 56,14 | 15331 | 7613 0,78 | 3514
Dinamarca 716,99 | 569,25 1125 47389 | 357,99 | 23925 10,95 | 452,89
Eslovaquia 514 368 0,37 368 155 38 0,07 347
Eslovenia 49934 | 438,69 2,29 177 | 140,34 | 108,69 1,99 156
Espafia 472,69 379 0,65 96,71 | 113,69 49 035| 7571
Estonia 501 428 1,66 428 232 98 1,36 407
Finlandia 672 487 5,85 2653 313 157 555 | 2443
Francia 682.9 504 61,78 1562 | 3239 264 6148 | 1352
Grecia 700 410 0,3 280 341 80 0 259
Hungria 408,54 | 38271 0 38271 | 4954 | 5271 03| 361,71
Irlanda 54184 | 42572 3,19 4736 | 18284 | 9572 2,89 | 26,36
Italia 7134 | 6324 119 40321 | 3544 | 3024 0,89 | 382,21
Letonia 555 467 165 135 196 137 135 114
Lituania 466 500 0,28 60 107 170 -0,02 39
Luxemburgo | 569,11 | 4646 2,83 13017 | 210,11 134.6 253 | 10917
Malta 359 330 0,84 172,09 0 0 0,54 | 151,09
gz;zzs 844,60 | 552,29 17,08 55220 | 48569 | 22229 16,78 | 531,29
Polonia 42723 | 3977 0,32 5448 | 6823 67,7 0,02 | 3348
Portugal 49752 | 3616 0,31 33721 | 13852 316 0,01 | 316,21
R. Checa 528,94 | 409,89 0,35 2719 | 169,94 | 79,89 0,05 6,19
Rumania 602,07 | 5518 0,48 5518 | 24307 | 2218 0,18 | 5308
Suecia 43405 | 358,93 10,25 35884 | 7505 | 2893 9,05 | 337,84

Fuente: European Commission (2026) y elaboracion propia
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Tabla A2. Destinos posibles de los ingresos procedentes de las subastas de los derechos

de emision
Reduccién de emisiones de GEI
Desarrollo de energias renovables y redes de transmision de la electricidad
Medidas dirigidas a impedir la deforestacion y a apoyar la proteccién y recuperacion de ecosistemas
terrestres 0 maritimos
Captura de carbono mediante silvicultura y en el suelo
Captura y almacenamiento geoldgico de CO,
Inversiones en formas de transporte que contribuyan significativamente a la descarbonizacion del
sector
Financiacion de la I+D de la eficiencia energética y las tecnologias limpias
Medidas destinadas a mejorar la eficiencia energética, sistemas de calefaccién urbana y el aislamiento
de las viviendas, apoyar sistemas de calefaccion y refrigeracion eficientes y renovables, o apoyar la
renovacién en profundidad por etapas de los edificios
Proporcionar ayuda financiera para abordar los aspectos sociales de los hogares de renta baja y media
Financiacion de los regimenes nacionales de dividendos climaticos con un impacto ambiental positivo
demostrado
Cobertura los gastos administrativos de la gestién del sistema de comercio de emisiones
Financiacion de acciones climaticas en terceros paises vulnerables
Promocion de la formacion y reubicacion de los trabajadores para contribuir a una transicion equitativa
a una economia climaticamente 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 continuacién,
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: Elaboracion propia.
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Tabla A4. Resultados de la estimacion de la ecuacion de demanda de coches de bajas
emisiones

Regresor Panel
Log (renta real per capita) 10.0298**
(Log (renta real per capita))? -0.3413*
Constante -71.34907***

Wald y2(2)=2145.32
(p-valor=0.0000)
R? 0.0963

Nota: *** significativo al 1%, ** significativo al 5%, * significativo al 20%
Fuente: Elaboracién propia

Significatividad conjunta

Tabla A5. Elasticidades-renta medias por decilas de renta de la demanda de coches de bajas
emisiones

Decila Elasticidad-renta
3.7220
3.6352
3.5803
3.5434
3.5078
3.4755
3.4434
3.4027
3.3247

10 3.2596
Fuente: Elaboracién propia
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Figura A1. Porcentaje de la renta destinado a tren de larga distancia en los hogares
espanoles por decilas de renta equivalente. 2023
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Fuente: Elaboracion propia a partir de INE (2024c)

34



Tabla A6. indices de desigualdad en las simulaciones de los combustibles

indice de Gini indice de Atkison (£=0.5)
Situacion 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: Elaboracién propia

Tabla A7. indices de desigualdad en las simulaciones de las subvenciones a la compra de

vehiculos de bajas emisiones

indice de Gini indice de Atkison (£=0.5)
Situacioén inicial 0.11620 0.01120
Shv 1 0.11626 0.01122
Shv 2 0.11606 0.01118

Fuente: Elaboracién propia

Tabla A8. indices de desigualdad en la simulacién de las subvenciones al transporte publico

indice de Gini indice de Atkison (£=0.5)
Situacion inicial 0.34829 0.09746
Subvencién 0.34826 0.09744

Fuente: Elaboracién propia
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