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Impuesto al Diésel: un subsidio implicito
de alto costo para el Tesoro Nacional’

En Chile, la ley N°18.502 establece un impuesto especifico de 6 UTM por m3 a la primera venta o importacion de gasolina

automotriz, y de 1,5 UTM por m3 en el caso del petroleo diésel, valores que rigen desde 19902

Por otro lado, seguin la ley N°19.764, las empresas de transporte de carga que sean propietarias o arrendatarias con opcion
de compra de camiones de un peso bruto vehicular igual o superior a 3.860 kilogramos, podran recuperar un porcentaje
de las sumas pagadas por dichos vehiculos por concepto del impuesto especifico al petréleo diésel. Esta recuperacion
depende de los ingresos anuales de los contribuyentes (ley N°20.658) y corresponde a una deduccion de su débito fiscal.

En base a los antecedentes anteriores, el petroleo diésel
cuenta con una ventaja impositiva con respecto a la ga-
solina. ¢{Qué justifica este tratamiento diferencial? Las
mencionadas leyes no entregan ninguna explicacién que
haga referencia al respecto, por lo que sélo queda suponer
las intenciones de los legisladores. De esta manera, se
esbozan tres posibles razones:

Q Cabe pensar que se quiera fomentar el desplazamiento
de bienes a lo largo y ancho del pais a los efectos de
que las unidades productivas alcancen éptimas escalas
de produccién.

Sereducen los costos de traslado de mercancias hacia
y desde los puertos, facilitando la insercién de Chile en
el comercio internacional.

Disminuyen los costos del transporte publico de pasa-
jeros, tanto urbano como interurbano, volviendo mas
atractivo este modo de transporte®.

Por otro lado, los vehiculos que utilizan diésel crean costos
externos, tales como congestién, contaminaciéon atmos-
férica, emisiones de CO2 y siniestralidad vial, entre otros.
En este aspecto, estos costos externos son de magnitud
similar a los creados por los vehiculos que se movilizan
a gasolina“.

¢Seran los beneficios mencionados arriba aquellos que
compensen los costos externos en una diferencia de 4
a 1? A priori, los dos primeros beneficios (economias de
escala e integracion al comercio mundial) no justifican un
tratamiento impositivo mas benevolente para el petréleo
diésel, desde un analisis econdmico. Es sabido que la dis-
torsidn de precios relativos de insumos no conduce a la
eficiencia econémica en las decisiones empresariales®. El
tercer beneficio mencionado podria tener algun peso bajo
una Optica de equidad, si quienes hacen uso del transporte
publico fueran personas de menores ingresos. Aun asi,
existen mejores instrumentos si este fuera el caso.

1 Este analisis no considera las modificaciones temporales que ha sufrido el impuesto especifico a los combustibles en marzo de
2026; en principio, estas modificaciones son de naturaleza transitoria.

2 Cavada y Cabrera (2019) describen la historia de este impuesto en Chile, creado en los afios 1940.

3 Conrelacién a este objetivo, se colocé una exencion de IVA al transporte de pasajeros.

4 Rizziy De La Mazza (2017) monetizan los costos externos y muestran que, incluso en el caso de los vehiculos livianos a gasolina,

aquellos no estdn cubiertos por el impuesto especifico.

5 Aln mas, los costos de los insumos deben reflejar sus verdaderos costos de oportunidad, entre ellos los costos ambientales.
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En el afio 2023, segln datos de Energia Abierta, se vendie-
ron 5 millones de m3 de gasolina 'y 4,9 millones de m3 de
petroleo diésel Al. El subsidio fiscal implicito al uso del
combustible diésel fue aproximadamente 22 millones de
UTM, es decir, 1,9 billones de pesos®’.

El monto efectivamente recaudado por este impuesto
fue 2,6 billones de pesos?; en otras palabras, el subsidio
implicito equivale al 73% de la recaudacion efectiva®.

Un subsidio implicito de la magnitud senalada no nos puede
dejar indiferentes: esto deberia ser materia de un debate
publico con transparencia. Por otro lado, dado 1) los compro-
misos ambientales adoptados por el pais, 2) el irremediable
avance de la electromovilidad y 3) la dependencia nacional
en materia de hidrocarburos, este diferencial de impuestos
no contribuye a una sana politica en materia energética.

Elimpuesto al petroleo diésel debe ser ajustado al alza™. Tal
vez un primer paso sea eliminar beneficios fiscales como
el otorgado por la ley N°19.764. Un segundo paso deberia
ser el aumento gradual de la tasa impositiva. Continuar
con la situacidn actual no es consistente con un pais que
quiere posicionarse como lider en energias limpias y, peor
aun, demorara la transicion hacia la electromovilidad y el
uso de modos de transporte mas amigables con el medio
ambiente.

Si el impuesto especifico al petréleo diésel se actualiza al
valor correspondiente al impuesto a las gasolinas, el precio
del litro del diésel aumentaria del orden de CLP 310, segun
célculos ad hoc.
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Claramente, hay intereses creados que pretenderan que
el impuesto al petréleo diésel no se modifique'. Es tarea
de los tomadores de decision el balanceo de los intereses
sectoriales con el logro de un mayor bien comun.

La duda que pueden tener los tomadores de decision, mas
alla de los reclamos de los sectores afectados, es cuan
afectada se veria la actividad econdmica ante el aumento
del impuesto al diésel. Esto debe contraponerse a los
costos fiscales en que se incurre por el subsidio implicito
y a aquellos costos externos, mas dificiles de contabilizar,
como dafios a la salud, siniestros viales, tiempos perdidos
en congestion y otros. Mas aun, debe considerarse también
el costo de la dependencia energética que genera el mayor
consumo de hidrocarburos, la mas lenta adopcion de la
electromovilidad y el desincentivo a un mayor uso del modo
ferroviario o maritimo en el transporte de cargas.

La siguiente tabla muestra los impuestos a las gasolinas
y petréleo diésel en la Unién Europea (UE). Los valores de
Chile estan algo por debajo del promedio observado en la
UE, en cuanto al impuesto a la gasolina.

El impuesto al petréleo diésel, por el contrario, en
Chile, es un valor inferior al valor minimo cobrado.
Esto muestra que la politica impositiva en materia
de combustibles vehiculares no esta alineada con la
buena practica de la UE. Si Chile quiere verse como
un pais comprometido en materia ambiental, la actual
distorsion impositiva entre combustibles sera cada
vez mas dificil de justificar.

5 Este valor no representa la recaudacion que dejaria de percibirse si se equipara el impuesto especifico al diésel con el de las gaso-
linas, puesto que los agentes econémicos modificarian su comportamiento (por €j., mayor uso de modos ferroviarios) y el monto
a cobrar disminuiria.

7 Segun datos de la Tesoreria General de la Republica, en su informe financiero 2023, la recaudacién impositiva del afio fue 49,9
billones de pesos. El subsidio implicito al diésel equivale a un 3,8%.

8 Dato de la Tesoreria General de la Republica, informe financiero 2023.

° Este analisis no considera el petréleo diésel B1, utilizado con fines industriales. Quienes usan este combustible y son contribuyentes
del IVA pueden recuperar hasta el 100 por ciento del pago del impuesto especifico.

© E| FMI en conjunto con la OCDE (International Monetary Fund, 2020) también realiza esta recomendacion. Ademas, propone que
el IVA considere el impuesto especifico al combustible para su célculo.

" Esta podria ser considerada una cuarta razén del diferencial de la tasa aplicada al impuesto especifico al diésel: la reaccion del
gremio de conductores de camiones.

2 En el corto plazo, se notaria tal vez un impacto negativo. En el mediano y largo plazo, en una economia agil como la chilena, los
agentes se adaptaran y el impacto negativo podria incluso transformarse en positivo, si, por ejemplo, se lograse potenciar el trans-
porte de carga ferroviario y maritimo.

®
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Tabla 1: Monto de los impuestos a las bencinas Union Europea y Chile (CLP 2024)

Impuesto a la gasolina Impuesto al diésel

Austria (AT) 497 410
Bélgica (BE) 619 619
Bulgaria (BG) 375 340
Croacia (HR) 470 395
Chipre (CY) 443 413
Republica Checa (CZ) 542 420
Dinamarca (DK) 705 490
Estonia (EE) 581 412
Finlandia (FI) 706 508
Francia (FR) 705 613
Alemania (DE) 676 485
Grecia (GR) 722 423
Hungria (HU)** 405 380
Irlanda (IE) 625 544
Italia (IT) 751 637
Latvia (LV) 525 427
Lituania (LT) 481 423
Luxemburgo (LU) 566 455
Malta (MT) 370 340
Paises Bajos (NL) 814 532
Polonia (PL) 403 371
Portugal (PT) 596 457
Romania (RO) 494 453
Eslovaquia (SK) 530 380
Eslovenia (SI) 544 508
Espafia (ES) 520 391
Suecia (SE) 509 373
Reino Unido (GB) 646 646
Promedio 565 459
Valor minimo 370 340
Chile 404 101

Fuente: Tax Foundation, para el afio 2024. El dato de Chile es calculado por los autores.
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Grafico N°1
Impuesto al diésel en Chile: brecha tributaria y costo fiscal. Sintesis grafica del analisis

Panel A Panel B
Impuesto especifico a combustibles (CLP por litro, 2024) Costo fiscal implicito del tratamiento tributario al diésel (2023)
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Nota:

El impuesto especifico es de 6 UTM por m? para gasolinay 1,5 UTM por m? para diésel.
Si el impuesto al diésel se igualara al de la gasolina, su precio aumentaria en aproximadamente CLP 310 por litro.

Fuentes:
Energia Abierta (2023), Tax Foundation (2024), leyes 18.502, 19.764 y 20.658; célculos del autor.
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