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RESUMEN EJECUTIVO

Meéxico enfrenta una triple crisis ambiental derivada de la crisis climatica, la contaminacion y la
pérdida de biodiversidad. Ante esto, el pais ha asumido importantes compromisos internacionales e
implementado politicas para avanzar hacia una sociedad mas sustentable. Estas medidas incluyen
instrumentos fiscales ambientales que pueden desincentivar actividades economicas daninas
para el medioambiente y reducir la contaminacion asociada a ellas, ademas de aportar recursos
publicos para la mitigacion y adaptacion a favor de las personas mas vulnerables a los impactos de
la crisis climatica. Sin embargo, los impuestos ambientales que actualmente se aplican en México
tienen limitaciones importantes en su efectividad como mecanismos para hacer frente a las crisis
ambientales.

En este sentido, en el presente documento se revisan los principales impuestos ecologicos aplicados
en México: impuestos al carbono, impuestos a la contaminacion generada por el sector transporte
e impuestos ambientales aplicados a actividades contaminantes, como la mineria. Ademas, se
presentan propuestas para fortalecer su potencial de atender las tres crisis ambientales que estamos
viviendo. Entre las propuestas senaladas, se enfatiza la importancia de acercar las tasas y tarifas
aplicadas a los costos sociales de la contaminacion, considerar la alineacion e interaccion de los
impuestos ecologicos con otros instrumentos de regulacion ambiental, mejorar la gobernanza de
los impuestos mediante mecanismos transparentes y verificables e implementar la etiquetacion
de ingresos para una inversion publica efectiva a favor del medioambiente y de las personas.

Meéxico ha suscrito compromisos importantes en relacion con la crisis climatica, la crisis de pérdida
de biodiversidad y otros problemas ambientales. Para construir una agenda fiscalambiental legitima
que pueda acercar al pais a cumplir estos compromisos es clave adoptar una perspectiva de justicia
fiscaly progresividad. Por ello, en este documento se enfatiza la importancia de gravar a los sectores
de la poblacion y de la economia que mas contribuyen a las crisis ambientales y de invertir en la
proteccion de la poblacion mas vulnerada por ellas.



INTRODUCCION

Meéxico enfrenta una triple crisis ambiental: los impactos del cambio climatico, la contaminacion y
la pérdida de biodiversidad.

Por su ubicacion geografica y sus caracteristicas socioeconomicas, el pais es particularmente
vulnerable ante fendmenos hidrometeorologicos extremos asociados a la crisis climatica, entre los
que destacan los huracanes Otis (2023) y John (2024), que impactaron en Acapulco y localidades
aledanas, donde causaron la muerte de mas de setenta personas. Tan solo Otis afecté 274,000
viviendas, 74,000 hegocios y 224 escuelas, y causo un dano economico estimado en 16 mil millones
de dolares (Peihia Mondragon et al., 2024).

Asimismo, las sequias extraordinarias de 2022 llevaron a la ciudad de Monterrey a una de sus peores
crisis de abastecimiento de agua, durante la cual la poblacién entera de la ciudad tuvo que subsistir
con tan solo seis horas al dia de bombeo de agua potable (BBC, 2022). Y la contaminacion del aire
en los grandes centros urbanos del pais contribuyo a su vez a mas de 48,000 muertes prematuras
en 2019 (WRI, 2023). Por otra parte, la pérdida de 50% de la biodiversidad en los ecosistemas esta
afectando rapidamente su capacidad de contribuir al bienestar humano a traves de servicios
ecosistemicos como la infiltracion de agua, la polinizacion y el aire limpio (Conabio, 2023).

Ante esta problematica, México ha adquirido importantes compromisos internacionales en materia
de cambio climatico y biodiversidad, incluyendo su Contribucion Nacionalmente Definida (NDC,
por sus siglas en inglés), en el marco del Acuerdo de Paris y las metas nacionales establecidas en
el contexto del Marco Mundial de Biodiversidad Kunming-Montreal. En el contexto del Acuerdo de
Paris, México establecié en sus NDC el objetivo de reducir 35% de los gases de efecto invernadero
(GED.

Adicionalmente, la nueva administracion federal ha planteado politicas y metas ambiciosas para
la transicion a una economia de bajo carbono y amigable con la biodiversidad, como el Programa
Nacional de Restauracion 2024-2030 y el objetivo de transformar la matriz energética del pais hacia
un 40% de energias renovables.

Para crear un entorno seguro y saludable para toda la sociedad, es fundamental reducir las
emisiones de CO2 y los contaminantes locales y recaudar los fondos necesarios para la adaptacion
y mitigacion climatica, con el fin de proteger a las poblaciones vulnerables de la pérdida de ingresos,
propiedades e incluso, la vida.

Los sistemas fiscales, especialmente los impuestos ambientales, juegan un papelimportante como
instrumentos para atender de manera efectiva y justa esta triple crisis. Por un lado, la elevacion
de los costos fiscales de actividades contaminantes puede desincentivar directamente el uso de
tecnologias contaminantes a favor de alternativas mas sustentables. Por otro lado, los sistemas
fiscales pueden canalizar recursos para la adaptacion y mitigacion climatica y la proteccion del
ambiente a traves de la recaudacion de impuestos, derechos y otros instrumentos.

Esto es particularmente importante dadas las brechas en el financiamiento para la accion climatica
y las soluciones basadas en la naturaleza. Aunque los recursos mundiales para enfrentar la crisis


https://www.iingen.unam.mx/es-mx/AlmacenDigital/Gaceta/mayo-junio2024/Paginas/Danos-observados-en-Acapulco-por-el-huracan-Otis.aspx
https://www.bbc.com/mundo/noticias-america-latina-61917457
https://es.wri.org/noticias/ahogan-contaminantes-7-de-cada-10-dias-del-ano-la-cdmx

climatica han crecido en los ultimos anos hasta alcanzar 1.9 billones de dolares en 2023, siguen
estando por debajo de los 6.3 billones de dolares anuales que se requiere movilizar entre 2024 y
2030 para evitar los impactos mas graves del cambio climatico (Climate Policy Initiative, 2025).

Por otra parte, en 2022 los paises del orbe destinaron apenas 200 mil millones de dolares a
soluciones basadas en la naturaleza, cifra que contrasta con el requerimiento de 542 mil millones
de dolares anuales para alcanzar en 2030 los objetivos de la Convencion de Rio, entre estos,
impulsar soluciones basadas en la haturaleza que contribuyan a detener el calentamiento global
por debajo de 1.5°C, frenar la pérdida de biodiversidad garantizando la proteccion de 30% de
la tierra y el mar, y alcanzar la neutralidad de la degradacion de lo suelos (State of Finance for
Nature, 2023).

Ante esta situacion, los recortes que ha sufrido el presupuesto publico destinado al medio ambiente
son sumamente preocupantes. El presupuesto total asignado al Ramo 16, “Medio ambiente y
recursos naturales’, para 2026 se redujo en 1.2% en comparacion con el de 2025 (Fundar, Centro
de Analisis e Investigacion, 2025), lo que se suma a una reduccion de mas de 39% con respecto
al ano anterior (Chacoén et al., 2024). Esto limita severamente la capacidad del gobierno federal de
desarrollar respuestas efectivas ante la triple crisis ambiental. Entre los organismos mas afectados
por los recortes esta la Comision Nacional de Areas Naturales Protegidas (Conanp) que, con un
presupuesto de 1,001 millones de pesos, recibe la asignacion de recursos mas baja desde 2006,
pese a la declaracion de 43 Areas Naturales Protegidas tan solo entre 2018 y 2024 (ibid.).

En este contexto, el documento presente brinda un panorama de los principales impuestos y
derechos ambientales que existen en la actualidad en México, analiza sus fortalezas y debilidades
y, @ partir de ello, presenta propuestas para fortalecer su capacidad de contribuir a mitigar las
tres crisis ambientales. Adicionalmente, senala posibilidades para la implementacion de otros
instrumentos fiscales complementarios, respaldados por diversas experiencias internacionales,
para responder a problematicas ecologicas que no son atendidas debidamente con los impuestos
y derechos actuales.

Con este proposito, los impuestos y derechos discutidos se agrupan en tres categorias:

Impuestos vinculados a

Impuestos y derechos la proteccion de los
Impuestos al carbono enfocados en el sector de pre
ecosistemas y de la
transporte . . .
biodiversidad.

Finalmente, es importante senalar que no todas las personas contribuyen en la misma medida a
las crisis ambientales ni estas afectan a todas las personas por igual. EL 1% mas rico de la poblacion
del pais contamina mas que el 80% mas pobre (Oxfam, 2024) y las personas en mayor grado de
vulnerabilidad, marginaciony empobrecimiento suelen ser quienes sufren las peores consecuencias
de la crisis climatica. Por ello, los impuestos ambientales tienen un vinculo ineludible con la
progresividad fiscal: en pocos ambitos es mas evidente la necesidad de que quienes mas tienen
paguen mas.


http://fundar.org.mx/wp-content/uploads/2025/09/Analisis-PPEF-2026.pdf
http://fundar.org.mx/wp-content/uploads/2025/09/Analisis-PPEF-2026.pdf
https://nossamexico.com/wp-content/uploads/2024/12/NOSSA_CLQI2025_101224_FIN_lt.pdf

|.LOS IMPUESTOS AMBIENTALES EN MEXICO

Existen tres impuestos federales que tienen un importante potencial para incentivar patrones de
produccion y consumo mas amigables con el medio ambiente, si bien no fueron concebidos desde
su diseno como impuestos ambientales. Estos impuestos se enfocan en los sectores de energia
y transporte e incluyen el Impuesto Especial sobre Productos y Servicios (IEPS) a la gasolina y el
diésel, el IEPS al carbono y el Impuesto Sobre Automoviles Nuevos (ISAN). Se trata de gravamenes
con una larga trayectoria en el sistema fiscal mexicano; el IEPS al carbono es el mas reciente, y fue
implementado en enero de 2014 como parte de la reforma fiscal de 2013.

En el ambito subnacional, se ha introducido un numero considerable de impuestos ambientales
en los ultimos anos, incluyendo impuestos estatales al carbono, la mineria y la disposicion final de
residuos. Ademas, algunos municipios, como Mérida, en Yucatan, han empezado a integrar criterios
ambientales en impuestos existentes, como el predial.

llustracidon 1: Entidades federativas que cobran al menos un impuesto ecoldgico en 2025.
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En 2024, doce entidades -Baja California, Coahuila, Ciudad de México, Durango, Guanajuato,
Nayarit, Nuevo Leon, Oaxaca, Queréetaro, Quintana Roo, Yucatan y Zacatecas- recaudaron, en
promedio, 65.9 pesos per capita por impuestos ecologicos (ver Tabla 1). Entre ellas, Nuevo Leon
cuenta con la mayor recaudacion per capita, de 242 pesos por persona y Baja California con la
menor, de 4 pesos por persona. El numero de estados que aplican instrumentos de este tipo
se cuadruplico desde 2018, lo que muestra la fuerte adopcion de impuestos ecologicos a nivel
subnacional. Sin embargo, al mismo tiempo, la recaudacion promedio per capita de impuestos
ecologicos disminuyod 21.4 % entre 2018 y 2024 CIEP (2024).

-

Fuente: elaboracion propia.



Tabla 1: Evolucidn de los impuestos verdes subnacionales (pesos per capita)

Entidad 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Baja California 0.2 0.2 0.2 8.5 10.2 8.9 4.0
Coahuila 10.1 4.8 5.9 6.0 6.5 12.9 14.5
Durango 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 417 585
Guanajuato 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 16.2 5.2
México 0.0 0.0 0.0 0.0 5.0 51 14.3
Nayarit 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.6
Nuevo Leon 0.0 0.0 0.0 0.0 714 256.2 242.0
Oaxaca 0.0 0.0 135 1.0 0.8 9.5 4.9
Querétaro 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 123.4 1217
Quintana Roo 0.0 0.0 971 635 78.4 30.0 62.3
Yucatan 0.0 0.0 0.0 0.0 62.9 63.7 86.2
Zacatecas 995.9 051.3 903.9 349.7 326.1 216.5 176.7
Promedio 83.8 79.7 85.0 357 46.8 65.4 65.9

Fuente: CIEP (2023).

Pese a la creciente adopcion de los impuestos ambientales en el ambito subnacional, esto no significa
que realmente sean eficaces. Por el contrario, existen importantes areas de oportunidad para fortalecer
su potencial de contribuir a la mitigacion de las crisis ambientales. Es importante mencionar que, en la
actualidad, los impuestos ecoldgicos no son una fuente significativa de ingresos para las entidades que
los aplican. En 2024, representaron solo 0.4% de la recaudacion por impuestos y 0.03% de los ingresos
totales de estos estados (CIEP, 2024). Ademas, han mostrado una tendencia decreciente en los ultimos
anos, lo que implica el doble desafio de aumentar su eficacia tanto fiscal como ambiental.

A continuacion, se proponen modificaciones a impuestos existentes en los niveles federal, estatal y
municipal; se contemplan instrumentos generadores de recursos publicos diferentes a los impuestos,
como el cobro de derechos o el cobro por gastos excepcionales, y también se senala la hecesidad de
contar con mecanismos para una mejor coordinacion de los instrumentos actuales, particularmente
entre los impuestos al carbono federaly subnacionales, un punto que ha estado practicamente ausente
de la discusion actual.

Para cada uno de los tres grupos de impuestos ambientales que se abordan -impuestos al carbono,
impuestos ambientales en el sector transporte e impuestos ecoldgicos vinculados con la conservacion
de la biodiversidad y de los ecosistemas -se analizan los antecedentes, la situacidon ambiental actual y
el estatus de los impuestos vigentes, y se incluyen propuestas para mejorar o introducir algunos nuevos.



2.10S IMPUESTOS AL CARBONO EN MEXICO

Los impuestos al carbono son clave para la transiciéon hacia una economia de bajas emisiones
y constituyen uno de varios instrumentos para fijar un precio al carbono. Los precios al carbono
buscan establecer un valor monetario a las emisiones de carbono que reflgje los costos sociales
y economicos que causan, como la pérdida de cultivos, inundaciones, sequias, y otros danos
asociados a impactos del cambio climatico. Al internalizar estos costos y cobrarlos como precio al
carbono a los emisores, se puede desincentivar el uso de tecnologias de altas emisiones en favor
de tecnologias mas limpias (ver por ejemplo, IKI-Alliance, 2024).

A la fecha, hay 75 instrumentos que definen un precio al carbono en el mundo, sea por via de un
impuesto o de un sistema de comercio de emisiones. Mediante estos instrumentos fiscales, durante
2023 se pudieron recaudar 104 mil millones de dolares en todo el mundo, de los cuales mas de
50% se destinaron a financiar programas y proyectos relacionados con la mitigacion y adaptacion
climaticas y la proteccion de los ecosistemas (Banco Mundial, 2024).

Mexico representa un caso unico en America Latina y el Caribe, ya que cuenta con multiples
instrumentos. En primer lugar, desarrollod un Sistema de Comercio de Emisiones (SCE) para fijar un
precio al carbono. Los SCE establecen un tope maximo de emisiones a escala de una economia
o de un sector, acorde con las metas de descarbonizacion, y asignan a las empresas derechos
de emision. Estos derechos de emision se pueden comercializar, de modo que una empresa que
requiere emitir mas debe adquirir derechos de emisidn de otra empresa que requiere emitir menos.
De esta forma, el monto de emisiones al nivel del sector no rebasa el techo maximo definido (ver,
por ejemplo, IKI-Alliance, 2024).

En México, la reforma a la Ley General de Cambio Climatico publicada en 2018 mandata la creacion
de un SCE, y designa a la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT) como el
organismo responsable de su diseno, gestion, operacion y revision. EL SCE de México regula a todas
aquellas instalaciones del sector de generacion de energia electrica, petroleo y gas e industria que
emiten a partir de 100,000 toneladas anuales de CO2, aunque cubre solo fuentes fijas de CO2 (IKI-
Alliance, 2025). Tras concluir su etapa de prueba (2020 a 2022), esta proximo a entrar en su fase
operativa.

En segundo lugar, cobra el IEPS al carbén, que grava 10 combustibles fosiles, a los que se asigna
una cuota en funcion de las unidades de carbono que contienent (Ley del Impuesto Especial sobre
Producciony Servicios, articulo 20., fraccion |, inciso H). Y en tercer lugar, once estados han adoptado
un impuesto subnacional al carbono aplicable a fuentes fijas.

A diferencia de los impuestos subnacionales que existen en México, el impuesto federal grava a
los fabricantes, productores o importadores de combustibles (impuesto “aguas arriba”) y no las
emisiones generadas por el uso de estos combustibles (*faguas abajo”).

* Estos incluyen propano, butano, gasolinas y gasavion, turbosina y otros kerosenos, diesel, combustoleo, coque de petréleo, coque
de carbon y el carbon mineral.


https://iki-alliance.mx/wp-content/uploads/IntroduccionIPC-Guia-IPC.pdf
https://www.worldbank.org/en/news/press-release/2024/05/21/global-carbon-pricing-revenues-top-a-record-100-billion
https://iki-alliance.mx/wp-content/uploads/IntroduccionIPC-Guia-IPC.pdf
https://iki-alliance.mx/wp-content/uploads/SiCEM_Documento-de-difusion-de-resultados_2025-small.pdf
https://iki-alliance.mx/wp-content/uploads/SiCEM_Documento-de-difusion-de-resultados_2025-small.pdf

21 EI IEPS al carbono

2.1.1 Situacion actual

A diferencia de otros impuestos, el Impuesto Especial sobre Produccion y Servicios tiene objetivos
extrafiscales, esto es, mas alla de la recaudacion tributaria, busca corregir externalidades, dado que
los bienes y servicios a los que se aplica generan costos sociales.

En la Iniciativa de Decreto que introdujo en 2013 el impuesto al carbono se senala el doble
objetivo del impuesto: reducir las emisiones e incrementar la recaudacion. En este sentido, desde
su definicion, el IEPS al carbono es un instrumento para incentivar una transicion a una economia
baja en emisiones, tanto de manera directa, desalentando el uso de combustibles fosiles a favor
de alternativas mas sustentables, como de manera indirecta, generando recursos publicos que se
pueden destinar a proyectos de mitigacion y adaptacion climaticas.

Otra virtud del IEPS al carbono es que se trata de un impuesto progresivo, cuya incidencia aumenta
en los deciles de ingreso mas altos? (ver Tabla 2).

Tabla 2. Incidencia del IEPS al carbono por decil de ingresos, como % de los ingresos

DECIL COMO % DE LOS INGRESOS
| 0.29
I 0.31
m 0.32
v 0.33
v 0.34

Vi 0.35
viI 0.36
Vil 0.36
IX 0.36
X 0.34

Fuente: Elaborado por el CIEP, con informacion de: (GIZ 2023a).

2Sin embargo, la incidencia delimpuesto disminuye al pasar del decil X al decil X de la distribucion de ingresos. Una causa probable
de esto es que las personas de mayores ingresos generan una mayor parte de su huella de carbono a nivelinternacional, mientras el
IEPS al carbono solo abarca las emisiones a nivel nacional mediante el consumo directo o indirecto de combustibles fésiles.


http://sil.gobernacion.gob.mx/Archivos/Documentos/2013/09/asun_3000217_20130910_1378767084.pdf

En términos reales, la recaudacion del IEPS al carbono muestra una tendencia decreciente, con su
punto maximo en 2017 y su minimo en 2022, periodo durante el cual promedid una recaudacion
anual de 9,490.05 mdp; sin embargo, a partir de 2022 se observa una tendencia de recuperacion,
con una recaudacion anual de 9,813 mdp en 2024 (ver Grafico 1).

Grafico 1: Recaudacion efectiva del IEPS al carbono 2014-2024 en millones de pesos de 2024

Recaudacion mediante el IEPS al carbono, 2014-2024
En precios de 2024
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Fuente: Elaboracion propia con datos del SAT.

2.1.2 Limitaciones

A pesar de sus virtudes, el IEPS al carbono presenta, en su forma actual, varias limitaciones
importantes. Quizas la mas importante radica en que, pese a lo indicado por la iniciativa de 2013,
los recursos recaudados por medio de este impuesto se destinan a una bolsa comun, en la que se
mezclan con otros impuestos federales, y se asignan segun el presupuesto federal de cada ano.
Esto impide conocer los destinos exactos de los recursos recaudados mediante el IEPS al carbono
y, sobre todo, si se estan destinando a programas y proyectos de mitigacion, adaptacion o que
buscan atender otros problemas ambientales conforme al objetivo del impuesto (México Evalua,
2023). Y existe la paradoja de que, con el esquema vigente, los recursos pueden ser utilizados para
financiar incluso proyectos y programas que exacerban las causas de la crisis climatica.



En este aspecto, el caso mexicano contrasta con las practicas adoptadas por otros paises en
la region. Por ejemplo, en Colombia, 25% del total de ingresos por la recaudacion del impuesto
nacional al carbono es destinado a actividades ambientales relacionadas con la erosion costera,
la reduccion de la deforestacion, la conservacion de ecosistemas estrategicos y la adaptacion al
cambio climatico. Ademas, 5% se canaliza al programa “Herencia Colombia’, que busca proteger el
patrimonio natural del pais, y el 70% restante se destina al Fondo para la Sostenibilidad Ambiental y
Desarrollo Rural Sostenible en Zonas Afectadas por el Conflicto (MexiCO2, 2024).

Etiquetar los recursos provenientes de los impuestos al carbono para el financiamiento de
programas y fondos relacionados mejora la transparencia en el uso de los recursos y, con ello, la
aceptacion del impuesto por parte de las personas contribuyentes. En México, la Auditoria Superior
de la Federacion (ASF) se ha pronunciado a favor del etiquetado de recursos en el caso de otros
impuestos especiales, como aquellos sobre tabaco labrado, bebidas con contenido alcohdlico y
bebidas refrescantes, sugiriendo que la recaudacion proveniente de estos debiera destinarse al
sistema de salud (ASF, 2019).

Otra limitante, asociada al diseno actual del IEPS, radica en que el precio subyacente por tonelada
de CO2 que define las cuotas aplicables a cada combustible es extremadamente bajo. El precio de
71.32 pesos mexicanos (3.5 USD) por tonelada de CO2 en 2023 (México Evalua, 2023) es uno de los
mas bajos del mundo (Banco Mundial, 2023), incluso inferior al de los de otros paises de la region,
como Chile (5 USD por tonelada de CO2) y Colombia (7 USD por tonelada de CO2). Ademas, cabe
destacar que, desde su creacion, las cuotas del IEPS al carbono no han sido incrementadas en
términos reales (México Evalua, 2023). Esto significa que el impuesto esta subestimando el costo
social de la contaminacion producida.

Para cumplir con sus compromisos en el marco del Acuerdo de Paris, México deberia tener un precio
alcarbono de entre 30y 50 USD por tonelada de CO2 para elano 2030 (México Evalua, 2023), aunque
investigaciones recientes sugieren que el costo social del carbono es todavia significativamente
mas alto, con estimaciones de alrededor de 185 USD por tonelada de CO2 (Rennert et al, 2022).

Sin embargo, en el ambito subnacional hay casos relevantes de impuestos que operan con precios
mas altos, y que pueden servir como parametro para una actualizacion del IEPS al carbono en el
corto plazo. Los once estados que aplicaron un impuesto al carbono al inicio de 2025 cuentan con
un precio promedio de MXN 241.83 (USD 14.78) por tonelada de CO2 emitido, casi cuatro veces
mayor al del IEPS al carbono.

En este sentido, se pueden tomar como referencia estas experiencias subnacionales y buscar
un aumento del precio por tonelada de CO2 del IEPS al carbono conforme a los compromisos
adquiridos por México como parte del Acuerdo de Paris. Esto implicaria llegar a un valor promedio
de 40 USD (800 pesos) en el 2030 mediante aumentos graduales institucionalizados. De esta
manera se avanzaria a un precio que desincentive el uso de tecnologias basadas en combustibles
fosiles y favorezca el uso de tecnologias limpias, sobre todo en el sector de movilidad.

Ciertamente, la medida significara en el corto plazo una mayor carga para los consumidores de
productosyservicios que dependen de estoscombustibles. Aunque elIEPS alcarbonoesunimpuesto
progresivo, podria implicar también cargas adicionales a grupos vulnerables. La calculadora de
incidencia de precios al carbono del Mercator Research Institute on Global Commons and Climate
Change (Steckel, J.,, Missbach, L. and Schiefer, T., 2023) proporciona estimados de que un aumento
del IEPS al carbono a un precio subyacente de 50 USD por tonelada elevaria en alrededor de 3%


https://www.asf.gob.mx/Trans/Informes/IR2019b/Documentos/Auditorias/2019_0048_a.pdf
https://www.mexicoevalua.org/a-10-anos-del-impuesto-al-carbono-en-mexico-funciona-o-solo-recauda/#68fddaaf-d2a0-4eea-a868-7d3d2fc5dfaf

la carga de gastos de 40% mas pobre de la poblacion. Ante esto, en el ambito internacional se han
propuesto diferentes esquemas de compensacion, desde la reduccion de impuestos al consumo
hasta la transferencia directa a los hogares o a las personas.

En México, dados los altos niveles de desigualdad, es clave que los mecanismos de compensacion
prioricen a la poblacion de menores ingresos, que es afectada de manera particular por la falta de
bienes y servicios publicos de calidad.

Finalmente, una tercera limitante del impuesto es que, al enfocarse solo en 10 combustibles fosiles,
no cubre la totalidad de las emisiones que se generan en el pais. En su forma actual, el IEPS al
carbono cubre apenas 13% de las emisiones generadas en México (Banco Mundial, 2023). En
contraste, elimpuesto al carbono en Argentina, por ejemplo, cubre 38% de las emisiones y en Chile,
55% (ibid.) (ver Grafico 2).

Grafico 2. Porcentaje de las emisiones gravadas en paises latinoamericanos

Cobertura de emisiones nacionales por impuestos al carbono en Latinoamérica (%)
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Fuente: https://carbonpricingdashboard.worldbank.org/



https://carbonpricingdashboard.worldbank.org/compliance/factsheets?instrument=Tax_MX
https://carbonpricingdashboard.worldbank.org/

En el caso de México, es importante resaltar que el IEPS al carbono es un impuesto especificamente
disenado para gravar el contenido de carbono de combustibles fosiles, no emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI) que provengan de otras actividades, como la agricultura y la silvicultura,
que contribuyen con 19% de todas las emisiones, o la disposicion de residuos, que representa 7%
(INEGYCEI, 2019). Adicionalmente, en la iniciativa original de 2013 se contemplaba gravar el gas
natural, mismo que quedod exento en la propuesta aprobada del IEPS al carbono. En México, en los
discursos de transicion energética el gas natural se ha ido considerando como “‘combustible de
transicion’”.

2.1.3 Propuestas

A fin de fortalecer la capacidad del IEPS al carbono para ofrecer un incentivo claro para el uso de
tecnologias limpiasy proveer fondos para proyectos de mitigacion y adaptacion al cambio climatico,
se propone:

Propuesta Etiquetarlarecaudacion proveniente dellIEPSalcarbono paraelfortalecimiento
de proyectos y programas de adaptacién y mitigacion climaticas con
perspectiva interseccional, priorizando programas de electrificacién rural,
combate a la pobreza energética y politicas de empleo en el marco de una
transicion justa. Se propone que este etiquetado se implemente en programas
y proyectos socioambientales especificos para fortalecer la trazabilidad de
estos recursos.

Aumentar gradualmente el precio subyacente por tonelada en el IEPS al

Propuesta carbono hacia un nivel de entre 40 y 185 USD en 2030, para cumplir con la
NDC de México en el marco del Acuerdo de Paris e internalizar de manera mas
adecuada los costos sociales asociados a las emisiones de GEl.

Propuesta Eliminar la exencion del gas natural del IEPS al carbono.

2.2 Impuestos subnacionales al carbono

2.2.1 Situacion actual

ELIEPS al carbono coexiste con los impuestos estatales a las emisiones de GEI, que han presentado
un incremento importante en los ultimos anos. Tan solo en enero de 2025, entraron en vigor nuevos
impuestos a las emisiones en la Ciudad de México, Morelos, San Luis Potosi y Colima. Con esto,
suman 11 los estados que ya implementan un impuesto a las emisiones de GEl en México (ver
llustracion 2).

10



llustracidn 2: Entidades federativas que cobran impuesto por Emisién de Gases a la Atmdsfera
(azul) en 2025 3
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v

Fuente: Elaboracion propia.

A diferencia del IEPS al carbono, estos impuestos gravan las emisiones aguas abajo, es decir,
la base gravable la constituyen directamente las emisiones generadas por fuentes fijas, como
grandes plantas industriales; los ingresos que se obtienen por esta via son destinados a propositos
ambientales (ver Tabla 3).

Tabla 3: Bases gravables, precios por tC0O2-eq y destinos de gasto de impuestos al carbono
subnacionales en México en 2025.

Precio por .
Estado Base gravable £CO2-eq Destino
Fuentes fijas de Garantizar el derecho de las personas
Ciudad de México emisiones de CO2, CHa, $58.00 a un medio ambiente sano para su
N20. desarrollo y al bienestar animal.

Fideicomiso Ambiental del Estado de Colima

Colima Fuentes fijas. $542.85 que financiara proyectos de mitigacién y
adaptacion al cambio climatico.

Fuentes fijas de emisiones

Durango de CO2, CH4, N20. $100.00 Sin destino especifico.
g Fuentes fijas de emisiones Asegurar la proteccién de la salud y el acceso
Guanajuato de CO2, CH4, N20, HFC, $45.00 ? a uF;\ medio ambiente sang.
PFC, SF6.
. Fuentes fijas no federales Acciones que garanticen un medio
Estado de México | de emisiones de CO2, CH4, $58.00 ambiente sano.
N20.

3 De estos, el impuesto a la Emision de Gases a la Atmosfera de Nuevo Ledn no es un impuesto al carbono, ya que grava emisiones
de contaminantes locales, no de gases de efecto invernadero.

"



s Fuentes fijas no federales Acciones que garanticen un medio
Estado de México | de emisiones de CO2, CH4, $58.00 ambiente sano.

N20.

Proyectos medioambientales y de
Morelos Fuentes fijas. $250.00 infraestructura en zonas de mayor afectacion y
rezago economico.

. Fuentes fijas de emisiones Obras de infraestructura y proyectos
Queretaro de CO2, CH4, N20, HFC, $656.00 ambientales.
PFC, SF6.

Fuentes fijas de emisiones de
bioxido de carbono, metano,
6xido nitroso, carbén negro,

clorofluorocarbonos,
hidroclorofluorocarbonos,
hidrofluorocarbonos,
perfluorocarbonos.

Los recursos recaudados podran destinarse al
$113.14 Fondo Ambiental Publico, asi como al Fondo
para el Cambio Climatico.

San Luis Potosi

Fuentes fijas de emisiones
mayores a 25 t de COze,

T " CO2, CH4. N20, HFC, PFC, Cumplimiento de la politica estatal en materia
amaulipas SF6, excepto por el gas $339.42 de cambio climatico.
natural.
Fuentes fijas de emisiones .
Yucatan de CO2, CH4, N20 $305.78 Asegurar la proteccion de la salud y el acceso
HEC I5FC éFG ' a un medio ambiente sano.
Fuentes fijas de emisiones L .
Zacatecas de CO2, CH4, N20, HFC, $250.00 Pr|or|dad' a proyectos Fie'mejora
PFC. SF6. 50. ambiental y economica.

Fuente: MéxiCO2 (2023) y ANIQ (2025).

2.2.2 Limitaciones

Una limitante de los impuestos subnacionales al carbono es la alta variacion entre los precios por
tonelada de CO2 que se aplican en los distintos estados y que abarcan un espectro amplio que va
de $58.00 (Ciudad de México, Estado de México) a $656.00 (Querétaro). Aunque permite responder
a los perfiles industriales de cada estado, esta variedad de precios genera un panorama complejo
para los contribuyentes y conlleva riesgos de fuga de carbono, esto es, de migracion de empresas
con altas emisiones GEI a estados con menores tarifas (MéxiCO2, 2022). Es importante reconocer
la creciente adopcion de este instrumento en el ambito estatal, pero también hay que advertir la
necesidad de lograr una mejor coordinacion de precios y bases gravables para mandar una senal
mas clara y transparente hacia la descarbonizacion en el sector industrial.

En este punto, destaca el caso de Canada,cuyo sistema de precios al carbono se disend y acordo
entre el gobierno federal y los ministerios subnacionales de medio ambiente. Asi, las provincias y
territorios pueden elegir el sistema de precios que mejor se adapte a su situacion, como ocurre
actualmente en México, pero cumpliendo estandares nacionales minimos. Si una provincia o

12


https://www.mexico2.com.mx/uploadsmexico/file/Impuestos al carbono en M%C3%A9xico - desarrollo y tendencias.pdf

territorio decide no poner precio a las emisiones de gases de efecto invernadero por carbono o
propone un sistema que no cumple con las normas minimas, se aplica el sistema federal. Esto
contribuye a garantizar la coherenciay la equidad territorial de los precios subnacionales al carbono
(Gobierno de Canada, 2025).

Si bien la mayoria de las leyes estatales en México contemplan el uso de los recursos recaudados
para proyectos relacionados con el medio ambiente, la baja especificidad de su destino es otra
limitante de los impuestos subnacionales al carbono. En ningun caso se definen porcentajes fijos ni
proyectos especificos, lo que deja un espacio importante para el uso discrecional de los recursos.
Ademas, la definicion de qué puede considerarse un proyecto ambiental es vaga. Por ejemplo, en el
caso del nuevo impuesto a las emisiones de gases a la atmosfera de San Luis Potosi, se estipuld que
lo recaudado podra destinarse al nuevo fondo ambiental estatal, sin definir un porcentaje minimo o
maximo obligatorio. Esto reduce la transparencia en el uso de los recursos y afecta la capacidad de
los impuestos para contribuir a su fin ambiental y ganar mayor legitimidad ante los contribuyentes.

2.2.3 Propuestas

A fin de fortalecer la capacidad de los impuestos subnacionales al carbono, ofrecer un incentivo
claroy coordinado para el uso de tecnologias limpias y proveer fondos para proyectos de mitigacion
y adaptacion climaticas, se propone:

Propuesta un marco homologado para los impuestos subnacionales a las
emisiones de GEI generadas por fuentes fijas y mejorar su coordinacién con
el IEPS al carbono. Por ejemplo, una Ley General del impuesto a la emision
de gases a la atmoésfera provenientes de fuentes fijas acordada entre las
entidades y la federacion podria brindar lineamientos y precios minimos sin
limitar a estados mas ambiciosos. Contar con un piso comun podria servir
como base para una expansion ordenada del impuesto hacia otros estados y
la inclusion gradual de otras fuentes.

al menos 60% de los recursos recaudados para proyectos y
programas de mitigacion y adaptacion climaticas especificos o a fondos
ambientales estatales donde estos existan, junto con una definicion clara
de qué se considera un proyecto ambiental, con la finalidad de mejorar la
transparencia en el destino de los recursos.

Propuesta
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3. INSTRUMENTOS FISCALES AMBIENTALES ENFOCADOS
EN EL SECTOR DE TRANSPORTE

Sumado a los impuestos al carbono, México dispone de diferentes instrumentos fiscales que se
enfocan de manera especifica en el sector del transporte. Se estima que las emisiones de GEl
asociadas al transporte tienen un costo social de entre 0.5y 0.7% del PIB; esto sin contar que la
contaminacion del aire que producen los vehiculos en los grandes centros urbanos del pais
contribuye a miles de muertes prematuras. Por ello, este es un sector clave tanto para la mitigacion
del cambio climatico como para la reduccién de la contaminacion local del aire.

3.1 Impuesto sobre la tenencia o uso de vehiculos

3.1.1 Situacioén actual

Uno de los impuestos mas importantes aplicados al sector en México es el impuesto sobre la
tenencia o uso de vehiculos (ISTUV, conocido comunmente como tenencia). Si bien en su forma
actual no constituye un impuesto ambiental, tiene un potencial importante para incentivar una
transicion hacia alternativas de movilidad menos contaminantes.

A diferencia de los derechos vehiculares, la tenencia es progresiva porque los ingresos recaudados
provienen en mayor medida de los hogares con mayores ingresos, que son los que pueden
permitirse tener uno o mas vehiculos. El monto delimpuesto a pagar se calcula en funcion del valor
del automovil, lo que aumenta las contribuciones absolutas de los hogares con automoviles mas
caros.

En 2012, la tenencia dejo de ser un impuesto federaly suimplementacion paso a ser responsabilidad
de los gobiernos estatales. En los estados donde aun se recauda, el impuesto a la tenencia
representa una fuente importante de ingresos (Herrera Gonzalez, 2019).

3.1.2 Limitaciones

Desde que la tenencia dejoé de ser un impuesto federal, el monto recaudado ya no es una fuente
solida de ingresos locales. De 2014 a 2023, paso de representar 19.8% de los ingresos estatales a
s6lo 6.7%. Ademas, en ese periodo, la recaudacion por dicho impuesto disminuyo 43.7%. Por ultimo,
como proporcion de los ingresos totales, en promedio, cayo del 0.9% al 0.4%. En la actualidad,
el impuesto ha sido derogado o aplicado con subsidios del 100% en 24 de los 32 estados de la
republica (AMDA, 2024).

Larelevancia de fortalecer la tenencia se da en un contexto en el que el parque vehicular se expandio
118% entre 2007 y 2023. Ademas, al analizar las tendencias de ventas, se observa que los vehiculos
de dimensiones pequenas pasaron de representar 39.6% de las ventas en 2005 a representar 20.8%
en 2023, mientras que las ventas de vehiculos mas grandes aumentaron de 14.6% a 36.7% en el
mismo periodo (Alianza por la Justicia Fiscal, 2025). Esta tendencia hacia la preponderancia de
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vehiculos con motores mas grandes, impulsada por los hogares de mayores ingresos (CIEP, 2025),
implica mayores emisiones de GEI.

Este incremento en el parque vehicular también aumenta las emisiones de GEI. De 1990 a 2019,
las emisiones del sector de autotransporte crecieron 57% (INECC, 2022). Y en 2019, 2l sector fue
responsable de 18.5% de todas las emisiones de GEI Por lo tanto, la tenencia es un instrumento
fiscal importante para hacer frente a las crisis ambientales, ya que podria generar recursos que
contribuyan al financiamiento de las NDC a las que se comprometié México en el marco del Acuerdo
de Paris. Mas aun, una tenencia disenada con perspectiva de justicia climatica tiene el potencial de
desincentivar el uso de vehiculos con altas emisiones a favor de alternativas mas sustentables.

3.1.3 Propuestas

Afin de fortalecer la capacidad de la tenencia para fungir como un impuesto ecolégico, se propone:

Propuesta Crear una Ley General de Tenencia, en la que la normatividad, las tasas y las
especificaciones técnicas sean dictaminadas por la federacion, estableciendo
asi un piso minimo, mientras que los estados sigan realizando su cobro.

Incluir en la base gravable de la tenencia los niveles de emisiones de GEI
que generan los vehiculos. Al respecto, CIEP y Transparencia Mexicana (2024)
realizaron un ejercicio en el que se incluye un componente ecolégico en el
calculo de la tenencia. Para ello, establecieron una cuota fija de 40 pesos
por cada 100 centimetros cubicos del tamano del motor, en una simulacion
que consideraba reintroducir el impuesto a la tenencia en las 32 entidades
federativas. Mediante estas propuestas se podria alcanzar un potencial de
recaudacién total de 143 mil 418.4 millones de pesos, lo cual equivale a un
aumento 4% en los ingresos de los estados (124 mil 984.4 millones de pesos
adicionales). Si solo se tomara en consideracion el componente ecologico
de la tenencia, la recaudacion estimada seria de 22 mil 499.6 mdp, lo que
representaria un aumento de 22% respecto a lo que se recaudoé por tenencia
en 2023.

Propuesta

3.2 Cargo por congestion vehicular

3.2.1 Situacion actual y problematica ambiental

El diseno de ciudades en México ha priorizado el uso del automoévil como medio de transporte;
sin embargo, esta planeacion urbana no tenia contemplado el crecimiento desmedido del parque
vehicular de los ultimos anos, lo que ha incrementado el transito y ha dado lugar a una situacion de
congestion vehicular en la que hay una escasez artificial de vialidades, dado que en horas pico, las
personas automovilistas demandan mas vialidades de las disponibles (Manville y Goldman, 2018).
Actualmente, en el pais no existen cargos por congestion vehicular.
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En 2024, la Ciudad de México fue la ciudad con mayor congestion vehicular en el mundo. Asimismo,
es la tercera urbe en la que su poblacion pierde mas tiempo en horas pico, alrededor de 152 horas
por ano (TomTom, 2024). No obstante, el problema de congestion vehicular no solo se observa en la
capital del pais: la poblacion de Guadalajara pierde 103 horas al ano en el trafico, mucho mas de lo
que se observa en ciudades tradicionalmente dominadas por el automoévil, como Los Angeles (74
horas) y Nueva York (98 horas). Por otra parte, un trayecto de 10 kildmetros toma mas tiempo si se
hace en Puebla (29 minutos con 57 segundos) que en una metropolis como Paris (28 minutos con
53 segundos).

El transito, sin embargo, no solo representa una pérdida de tiempo; también tiene impactos
negativos en la economia del pais. Se estima que la congestion vial en México cuesta alrededor de
93.8 mil millones de pesos, de los cuales mas de 47.0 mil millones se pierden en el Valle de México,
9.8 millones en Monterrey y 8.1 millones en Guadalajara (IMCO, 2018).

Las afectaciones de la congestion vehicular no tienen los mismos impactos para toda la poblacion.
En general, los usuarios de transporte privado suelen tener mayores ingresos que aquellos que
usan principalmente el transporte publico (Cruz, 2018). Asimismo, la congestion vehicular demora
los trayectos en transporte publico (ver Tabla 4) e incrementa sus costos, ya que para proveer la
misma capacidad de transporte se requieren mas unidades con sus respectivos conductores, o
que trae como consecuencia tarifas mas elevadas (Thompson y Bull, 2001).

Tabla 4: indice de transito en ciudades de México (2024).

Ciudad Tiempo promedio de viaje por 10 km Tiempo en hora pico por aio
Ciudad de México 32 min 152 horas
Puebla 30 min 73 horas
Guadalajara 27 min 103 horas
Leon 26 min 71 horas
Tijuana 20 min 57 horas
Ecatepec 19 min 45 horas
Monterrey 18 min 80 horas

Fuente: TomTom (2024)

Aunque los estudios sobre congestion vehicular se han centrado principalmente en sus
consecuencias economicas y temporales, es importante no olvidar que también afecta la salud
publica; incide en la salud mental y empeora la contaminacion acustica y atmosférica (Thompson
y Bull, 2001).
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Pese a que las actividades industriales pueden tener un impacto mayor en la contaminacion del
aire (debido a que su radio de alcance es mayor), las emisiones de un automovil son mas toxicas
cerca del punto de emision y no disminuyen hasta 200 metros después del sitio en el que fueron
expulsadas (Thompson y Bull, 2001).

Por otro lado, la contaminacion por ruido se relaciona con enfermedades cardiovasculares,
perturbaciones en el sueno, hipertension, entre otros. Se estima que alrededor de 4.3 millones
de personas en ciudades mexicanas estan expuestas a niveles inaceptables de ruido a causa del
transporte terrestre (ITDP, 2019).

Las afectaciones en la salud por congestion vehicular recaen en mayor medida en las personas
con menores ingresos. Por ejemplo, si se toma en consideracion que la vivienda asequible suele
encontrarse cerca de vialidades con mayor circulacion, esta poblacion es mas susceptible de sufrir
los efectos de una mayor contaminacion, tanto por las emisiones de los automoviles como por el
ruido que emiten (ITDP, 2019). Dicho de otro modo, la priorizacion delautomovil tiene consecuencias
temporales, economicas y de salud que afectan mas a las personas de menores ingresos.

Para hacer frente a este problema, ciudades como Singapur, Londres, Estocolmo y Milan han
implementado cargos por congestion vehicular que han logrado reducir significativamente el
transito (ver Grafico 3).

Grafico 3. Efecto del cargo de congdestion en la reduccion del trafico

Reduccion de trafico tras implementacion de un cargo de congestion (%)
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A su vez, estas ciudades han logrado incrementar el uso del transporte publico a partir de los
cargos de congestion. En Londres, el uso del transporte publico crecid 38% y permitio recaudar 341
millones de dolares en 2019, mientras que Milan experimentd un incremento de 12.5% en el numero
de usuarios del metro dentro de la zona tarifada. En todas estas ciudades, los fondos recaudados
han sido reinvertidos en mejoras de movilidad sostenible y reduccion de emisiones contaminantes
(ITDP, 2019).

No obstante, los cargos de congestion pueden implicar problemas de equidad. Las
tasas de congestion estan disenadas para que el trafico circule libremente, por lo que
los precios se fijan para maximizar el rendimiento de la vialidad sin tener en cuenta los
ingresos de los conductores. Por ejemplo, la tasa de congestion de Londres es de
unos 15 dolares por vehiculo y, por lo tanto, representa una parte mayor de los ingresos
de los conductores de ingresos bajos. Ante este problema, dicha ciudad implemento una serie de
descuentos y exenciones al pago del cargo por congestion para habitantes de zonas de menores
ingresos, personas con discapacidad, vehiculos con nueve o mas asientos y residentes de la zona a
la que se le aplica el cargo (TfL, 2025).

3.2.2 Propuestas

A fin de dar respuesta a los problemas ambientales y de salud que acarrea la congestion vehicular
en las areas metropolitanas mexicanas se propone;

Propuesta Impulsar la introduccion de cargos de congestion vehicular para el uso de
las vialidades mas congestionadas en las grandes zonas metropolitanas
de México que incluyan mecanismos de coordinacion entre los municipios
y las alcaldias por donde pasen dichas vialidades. Establecer una tarifa por
congestion podria, por un lado, aliviar el transito en horas pico y, por el otro,
reducir la contaminacion atmosféricay de ruido que provoca eluso desmedido
del automovil.

Garantizar que estas medidas incorporen criterios de progresividad, tales
como exenciones para hogares de menores ingresos, y el etiquetado de los
recursos al desarrollo del transporte publico, al tiempo que procuren mejorar
el transporte publico, tanto en la seguridad para los pasajeros como en su
infraestructura. El cargo por congestién vehicular debe estar acompanado
de la mejora sustancial del transporte publico y el aumento de bicicletas, asi
como de carriles confinados para bicicletas.

Propuesta
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3.3 Cobros por el uso o anclaje de jets y yates privados

3.3.1 Situacion actual y problematica ambiental

La aviacion privada ha mostrado un crecimiento alarmante en sus emisiones de
dioxido de carbono, alcanzando al menos 156 megatoneladas (Mt) en 2023, lo
que equivale a un promedio de 3.6 toneladas de CO2 por vuelo. La mayoria de
estos viajes son de corta distancia, donde casi la mitad (474%) son trayectos
de menos de 500 km. Esta tendencia es mas pronunciada en Estados Unidos, donde se concentran
68.7% de los viajes en aviones privados. En este contexto, las emisiones contaminantes han
aumentado 46% entre 2019 y 2023 y se prevé que la industria continue su expansion (Géssling
et al,, 2024). En la actualidad, México compite con Brasil por ser el segundo pais con mas jets
privados en el mundo (A21, 2024).

Elimpacto ambientalde la aviacion privada es significativo. Segun un informe de la Federacion Europea
de Transporte y Medio Ambiente, los jets privados son entre cinco y 14 veces mas contaminantes por
pasajero que los vuelos comerciales y 50 veces mas que los trenes (Transport & Environment, 2021).
El documento también sefala que algunos jets privados llegan a emitir dos toneladas de CO2 por
hora, mientras la generacion media anual de emisiones por persona es de 8.2 toneladas en las
economias avanzadas (IEA, 2021).

Esto ha llevado a organizaciones como Greenpeace a abogar por la prohibicion del uso de jets
privados, resaltando que el 1% de la poblacion (la mas rica) es responsable de la mitad de las
emisiones de aviacion global y considerando que 80% de la poblacion mundial nunca ha volado
(Greenpeace, 2023). Los grupos de mayores ingresos en el mundo son los que mas emisiones
generan: 50 de los multimillonarios mas ricos del mundo realizaron 184 vuelos privados en un solo
ano (Wiedmann et al., 2020), produciendo tanto carbono como lo haria una persona promedio en
300 anos (OXFAM, 2024).

Frente a esta realidad, varios paises estan comenzando a tomar medidas. Francia, por ejemplo, ha
prohibido los vuelos de corta distancia donde existe una alternativa ferroviaria viable con menos de
dos horas y media de duracién. En los aeropuertos europeos ya se han establecido restricciones
a la operacion de jets privados y algunos, como el de Eindhoven en los Paises Bajos, planean
implementar prohibiciones para jets que utilicen combustibles fosiles a partir de 2026 (Phoenix
Policy Institute, 2024). En 2022, en Chile se introdujo un impuesto al lujo que aplica a la circulacion
de helicopteros, aviones, yates y automoviles de alta gama con avaluo fiscal igual o superior a 40
millones de pesos chilenos (aproximadamente 700,000 pesos mexicanos); se trata de una tasa
anual de 2% sobre el avaluo fiscal o valor de mercado, que se cobra de manera adicional al pago del
permiso de circulacion de estos vehiculos (La Tercera, 2022). Y en Suiza se esta aplicando una tarifa
a vuelos en jets privados que varia en funcion de la distancia recorrida y el peso de los aviones en
un rango de entre 500 y 3,000 CHF (aproximadamente entre 11,500 y 70,000 pesos mexicanos) por
vuelo (Transport & Environment, 2021).

En Meéxico, los aeropuertos cobran Tarifas de Servicios Aeroportuarios como aterrizaje,
estacionamiento y plataformas de embarque y desembarque; sin embargo, estas se aplican por
toneladay en algunos casos por tiempo de uso de la aeronave, lo cual beneficia ajets privados frente
a aviones comerciales, por sus dimensiones e intensidad de uso. Por otro lado, se cobra una Tarifa de
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Uso de Aeropuerto (TUA) por pasajero, diferenciada por tipo de aeropuerto, pero sin distinguir entre
usuarios de vuelos comerciales o privados. Estas tarifas son fijadas por las administraciones de los
aeropuertos y autorizadas por la Secretaria de Hacienda y Creédito Publico (SHCP), con participacion
de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transporte (SICT). Los recursos recaudados
se utilizan para el mantenimiento y la inversion en los aeropuertos. EL Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México (AICM), uno de los aeropuertos con TUA mas elevado del pais, cobra en 2025 una
tarifa de 582.54 pesos para viajes nacionales y 1,106 pesos para viajes internacionales. Estas tarifas,
que se aplican por igual a la aviacion comericaly privada, contrastan fuertemente con los cobros que
realizan otros paises a la aviacion privada.

Se estima que el costo social del carbono se ubica en un nivel aproximado de 185 doélares por
tonelada. Considerando las emisiones aproximadas que se generan durante un viaje promedio en
Jjet privado, 3.6t CO2-¢e, el costo social asociado a estas representaria alrededor de 665 dolares o
13,570 pesos (Rennert et al,, 2022).

Por su parte, un mega yate* con tripulacion permanente, helipuerto, submarinos y piscinas emite
alrededor de 7,020 toneladas de CO2 al ano, aproximadamente 1,400 veces mas que la huella de
carbono per capita en el mundo(Climaterra, 2021). Por ejemplo, la familia Walton, heredera de la
cadena de supermercados Walmart, posee tres yates de lujo que, en un ano, generaron una huella
de carbono equiparable al total de emisiones que producen aproximadamente 1,714 personas
trabajadoras de las tiendas de Walmart (Oxfam, 2024).

En México, la Secretaria de Marina, por conducto de la Direccion General de Puertos, es la institucion
responsable de establecer las bases de regulacion tarifaria y de precios para el uso de puertos,
terminales y marinas. Estas tarifas suelen ser muy bajas, incluso en los sitios con mayor actividad
turistica. Por ejemplo, en los Cabos, la tarifa de puerto por dia de permanencia para un yate de recreo
es de 64.16 pesos (Tarifas de servicios APl Cabo San Lucas | FONATUR Tren Maya | Gobierno | gob.
mx). En la marina de Cozumel, en 2024, el atraque en un muelle tuvo un costo de 20 pesos diarios
por pie de eslora, es decir, de longitud del barco (Tarifas de marina Cozumel).

Estos montos contrastan fuertemente con las tarifas que se cobran en destinos de lujo en otros
lugares del mundo. Por ejemplo, una estancia de una semana en julio para un yate de 164 pies (50
metros) en el puerto turistico de Capri, Italia, cuesta aproximadamente 20,000 euros. En EE.UU,, los
atraques en lugares populares, como Los Angeles o Florida, exigen tarifas de 120 hasta 240 délares
por pie (Super Yacht Berth Rates, 2022), hasta 240 veces mas elevadas que la tarifa que se aplico
en Cozumel.

Elevar la carga fiscal sobre jets y yates privados es crucial en la lucha contra las crisis ambientales.
Si no se toman medidas para gravar adecuadamente las emisiones que genera el uso de estos
medios de transporte en el segmento de ingresos mas altos, no habra incentivos suficientes para
la reduccion global de emisiones. Al considerar un marco regulatorio y fiscal mas justo, se podria
contribuir a mitigar los impactos de las crisis ambientales y promover una mayor equidad en la
responsabilidad sobre estas.

4 Los mega yates se refieren a aquellos yates que superan un tamafio de 60 metros.
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3.3.2 Propuestas

Ante esta situacion, para gravar de manera adecuada las emisiones provocadas por el uso de jets
y yates privados, se propone:

Propuesta e implementar un esquema de cobro de derechos especificamente
para jets privados, adicional al TUA, con base en el costo social del carbono
y las emisiones promedio que generan los viajes en la aviacion privada.
Dicho esquema debe contemplar la exencion a vuelos que se realizan con
fines diplomaticos, médicos y humanitarios. Como minimo, el cobro se debe
efectuar en las rutas mas usadas dentro del pais por la aviacion privada, que
son las de Toluca, Monterrey, Guadalajara, Cancun y Los Cabos (A21, 2024).

tarifas especiales para el uso y anclaje de yates mas cercanas a
los estandares internacionales que, de inicio, se apliquen por lo menos en
puertos atractivos para el turismo de lujo, como Cancuny Los Cabos.

Vale la pena notar que no existe unriesgo de regresividad en estas propuestas,
porque solo la poblacién en la maxima cuspide de ingresos utiliza estos
medios de transporte.

Propuesta

21
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4. IMPUESTOS ECOLOGICOS VINCULADOS CON LA
CONSERVACION DE LA BIODIVERSIDAD Y DE LOS ECOSISTEMAS

4. Situacion actual

Actualmente, la  biodiversidad global esta en riesgo por varios factores.
Uno de ellos, la mineria, constituye la cuarta causa mas importante de la
deforestacion y va en ascenso. en las Ultimas décadas, un tercio de toda
la deforestacion asociada a la mineria tuvo lugar en los ultimos cinco anos (WWEF, 2023).

En México, donde 40% de los bosques templados estan sujetos a concesiones
mineras, dicha actividad es una de las principales causas de contaminacion, pérdida
de ecosistemas y sobreexplotacion de los cuerpos de agua y los suelos (Paz,
2023). La contaminacion por residuos es un factor importante en el deterioro de
los ecosistemas en todo el mundo, pues cada ano ocho millones de toneladas de residuos plasticos
llegan a los oceanos (National Geographic, 2024).

En 2018, se estudiaron 42 sitios de playa en México, 100% de los cuales presentd contaminacion por
algun tipo de macroplastico; en el Golfo de México hasta el 96% de organismos marinos presentaron
contaminacion por microplasticos (Heinrich-Boll-Stiftung, 2021).

Los impuestos tienen un papelimportante en la proteccion de la biodiversidad y de los ecosistemas,
ya que desincentivan la contaminacion y las actividades economicas asociadas con grandes
danos ambientales. En el ambito subnacional, existen tres impuestos ecologicos estatales que han
mostrado un crecimiento importante en los ultimos anos®:

Impuesto a la Extraccion de Materiales del Suelo, Subsuelo, Pétreos y Minerales (IEMSSPM)
Impuesto de Emision de Contaminantes al Suelo, Subsuelo y Agua (IECSSA)
Impuesto al Deposito o Almacenamiento de Residuos (IDAR)

Estos impuestos tienen el objetivo de internalizar los costos ambientales y sociales que generan
estas practicas para que sean asumidas por los productores o generadores. EL IEMSSPM grava
actividades extractivasy concentra 43.2% del total recaudado por este tipo de gravamenes; el IECSSA,
que recauda 25.9% del total, esta disenado para gravar a las empresas que generan contaminantes,
incentivando practicas mas limpias y el uso de tecnologias menos perjudiciales para el entorno,
y el IDAR recauda 0.6% del total y aplica a las empresas que manejan desechos, promoviendo la
reduccion y el tratamiento adecuado de residuos soélidos (CIEP, 2023).

En la actualidad, estos tres impuestos se aplican en diferentes estados de la republica. Cada estado
tiene sus propias normativas y ajusta estos impuestos segun sus necesidades y condiciones locales
(ver Tabla 6). Para obtener detalles precisos sobre la aplicacion y los montos del impuesto en cada
entidad es recomendable consultar las leyes estatales especificas.

5 Aparte de estos, existen otros impuestos ecologicos subnacionales con menor adopcion. Por ejemplo, en Nuevo Ledn existe un
impuesto a la Emision de Contaminantes a la Atmésfera y Querétaro aplica un Impuesto por Remediacion Ambiental Causado por
la Erosion del Suelo.
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Tabla 6: Tarifas aplicadas en los impuestos a la extraccidn de materiales del suelo, subsuelo,
pétreos y minerales, a la emisiéon de contaminantes al suelo, subsuelo y agua y al depdsito o
almacenamiento de residuos en 2025.

Estado

Baja California

Coahuila de
Zaragoza

Colima

Durango

Guanajuato

México

Morelos

Nuevo Leén

Oaxaca

Querétaro

Quintana Roo

Yucatan

Zacatecas

IEMSSPM

$3.35 pesos por metro
cubico extraido.

$55.76-$1.394 por metro
cubico extraido
dependiendo del material.

$339-$565 por metro
cubico extraido
dependiendo del
material ®
$0.62 - $428.18 por metro
cubico extraido,
dependiendo del material.

NA

NA

NA

$169.5 por metro cubico
extraido.

$21.47- 841.85 por metro
cubico extraido,
dependiendo del material.

$22.6 -$56.5 por metro
cubico extraido.

$18.08 por metro cubico
extraido.

NA

$24.11 - $456.01 por metro
cubico extraido,
dependiendo del
material.

IECSSA

NA

NA

NA

Suelo y subsuelo: $25 por cada cien metros
cuadrados afectados con contaminantes.
Agua: $100 por cada metro cubico afectado
con contaminantes.

Suelo y subsuelo: $25 por cada cien metros
cuadrados afectados con contaminantes.
Agua: $100 por cada metro cubico afectado
con contaminantes.

Contaminantes basicos: $108 por cada
metro cubico afectado.
Contaminantes metales y cianuros: $141. por
cada metro cubico afectado.

NA

Agua: $124.3 por cada
metro cubico afectado.
Suelos y subsuelos: $124.3 por cada
kilogramo o miligramos por kilogramo de
contaminante en 100 metros.

NA

NA

NA

Suelo y subsuelo: $30.51 por cada 100 m?
afectados.
Agua: $1.13% - $3.39 por cada m? afectado. La
cuota se paga por cada contaminante.

Suelo y subsuelo: $25 por cada 100 m?
afectados. Agua: $100 por cada m?® afectado.

IDAR

NA

NA

NA

$100 por tonelada de residuos
depositados o almacenados en
vertederos publicos o privados.

$100 por tonelada de residuos
depositados o almacenados en
vertederos publicos o privados.

$100 por tonelada de residuos
depositados o almacenados en
vertederos publicos o privados.

NA

NA

NA

$141.25 por tonelada de
residuos de manejo especial o
residuos peligrosos.

NA

NA

$100 por tonelada de residuos.

5 En el caso de Colima, no se trata de un impuesto sino de un derecho.

Fuente: Leyes de Hacienda estatales.
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Por otro lado, el turismo masivo, a pesar de ser altamente dependiente de los ecosistemas, es una
causa importante de la perdida de la biodiversidady los ecosistemas por la contaminacion de suelos
y cuerpos de agua, la generacion de residuos y el deterioro o la perdida de habitats (CONANP, 2018).

Aunque no esta disenado como un impuesto ecologico, en el ambito estatal existe el Impuesto
Sobre el Hospedaje (ISH). EL ISH, al incidir en el precio de los servicios de alojamiento, puede
contribuir a internalizar los costos ambientales asociados con el turismo, generar recursos para
mitigar estos impactos y promover modelos de turismo menos daninos. En la actualidad, el ISH se
aplica en todas las entidades, con tasas que oscilan entre 2y 6% (AMCP, 2025). Los destinos de los
recursos varian segun el estado, pero los mas comunes son promocion turistica, infraestructura y
fideicomisos turisticos locales.

Por ultimo, también existe el cobro de derechos municipales de saneamiento ambiental turistico.
Dicho cobro se aplica a los turistas via el consumo de servicios de alojamiento con el objetivo de
destinar recursos al cuidado del ambiente en sitios turisticos. Por ahora, este derecho se cobra
unicamente en algunos municipios de Quintana Roo y en Los Cabos, Baja California Sur. En 2025, en
Cancuny Los Cabos se aplica una cuota de 0.7 UMA (76 pesos en 2024) por noche de hospedaje.

4.2 Limitaciones

Estos impuestos tienen cinco limitaciones generales. En primer lugar, coexisten con otros
instrumentos complejos de regulacion ambiental; por ello, primero se debe realizar un diagnostico
integral de los impuestos y derechos ambientales para analizar qué tan eficientes han sido al
preservary proteger el ambiente.

En segundo lugar, en la mayoria de las entidades federativas, los servidores publicos, y en particular
los responsables de instrumentar estos impuestos, no cuentan con las capacidades que se requieren
para implementar Sistemas de Monitoreo, Reporte y Verificacion (MRV) de emisiones.

En tercer lugar, no hay suficientes mecanismos de evaluacion que permitan garantizar que los
impuestos sean pagados correctamente y cumplan con sus objetivos. En cuarto lugar, una amenaza
posible a estos impuestos es la oposicion de los potenciales nuevos contribuyentes, sobre todo
aquellos que concentran poder politico o econdmico. Por ejemplo, mineras transnacionales en
Zacatecas se han negado a pagar el IEMSSPM, ya que significaria reconocer que son empresas
contaminantes, lo que tendria implicaciones para su imagen ante inversionistas (Sol de Zacatecas,
2024). La capacidad recaudatoria de los impuestos se ve mermada de manera importante por los
litigios y amparos de este tipo de agentes. Estas dos limitaciones pueden explicar que, aun cuando
mas estados aplican impuestos ambientales, la recaudacion asociada a ellos ha disminuido (CIEP,
2024).

Por ultimo, el hecho de que no se hayan establecido mecanismos formales para etiquetar los
recursos recaudados a proyectos ambientales tambien es problematico. Por ejemplo, el ISH se
centraen lapromociony la infraestructura turistica sin considerar una perspectiva de sustentabilidad.
Ademas, los otros impuestos mencionados no tienen un etiquetado con este enfoque para atender
las crisis ambientales. Esta incertidumbre con respecto al uso de los recursos puede reducir la
moral tributaria de los contribuyentes y aumentar la probabilidad de amparos vy litigios.
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Otro tema importante que se debe considerar es que los impuestos que gravan la actividad minera
solo gravan aquella actividad que no esta reservada a la Federacion, es decir, no se esta gravando
la actividad minera que genera la contaminacion, sino los residuos de dicha actividad, y aqui la
limitacion es claramente la constitucional.

4.3 Propuestas

Para fortalecer la capacidad de estos impuestos ecolégicos para reducir los efectos negativos de
actividades economicas contaminantes y promover inversion publica para hacer frente a las crisis
ambientales, se propone:

Propuesta

Propuesta

el etiquetado de impuestos ecolégicos subnacionales para
proyectos y programas ambientales. Como orientacion, se propone retomar
la propuesta de etiquetacion del Instituto para el Desarrollo Técnico de las
Haciendas Publicas (Indetec, 2024) y ajustarla de acuerdo con las necesidades
mas apremiantes de cada estado en materia ambiental:

Impuesto a la Extraccion de Materiales del Suelo, Subsuelo, Pétreos y
Minerales: mejoramiento en el proceso de extraccion y en la restauracion
del espacio.

Impuesto a la Emision de Gases a la Atmdsfera: capacitacion y auditoria
constante para la gestion y control de emision de gases a la atmdsfera,
especificamente para el desarrollo de capacidades técnicas para el
fortalecimiento de sistemas de MRV de las emisiones y la contaminacion
que se genera a partir de actividades con otros impactos adversos al medio
ambiente (como la mineria).

Impuesto de Emision de Contaminantes al Suelo, Subsueloy Agua: proyectos
de saneamiento del suelo, subsuelo y aguas.

Impuesto al Deposito o Almacenamiento de Residuos: capacitacion y
auditoria constante para gestion y control de depdsito o almacenamiento
de residuos.

esquemas de compensacion directa mediante convenios con otras
instancias de gobierno, para que los recursos puedan generar un beneficio
ambiental directo. Por ejemplo, en el ambito federal, la Agencia de Seguridad,
Energia y Ambiente (ASEA) y la Comision de Areas Naturales Protegidas
(CONANP) establecieron desde 2020 un convenio conforme al cual quienes
desarrollan actividades en el sector de hidrocarburos e incurran en una
infraccion ambiental pueden pagar su multa mediante la implementacion
de medidas de conservacion en Areas Naturales Protegidas, con la guia y la
supervision de personal local de la CONANP para asegurar su calidad. Sin
embargo, cabe enfatizar que estos esquemas de compensacion no pueden
sustituir de ninguna forma la exigencia de que las dependencias ambientales
cuenten con presupuestos propios suficientes.
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Propuesta

Propuesta

Propuesta

una proporcion de los ingresos recaudados por el ISH a proyectos
de turismo sustentable, comunitario, de conservacion y restauracioén,
especialmente en sitios turisticos con un valor de biodiversidad alto (como
las Areas Naturales Protegidas estatales).

la adopcion de derechos de saneamiento ambiental turistico
articulados con fideicomisos municipales y mecanismos de gobernanza
intersectorial con otros municipios turisticos del pais. Esto puede empezar
en municipios con alta actividad turistica, como Acapulco, Puerto Vallarta,
Puerto Escondido, Huatulco, San Miguel de Allende, Guanajuato y Mazatlan.

medidas de desarrollo de capacidades dirigidas a funcionarios

publicos de los gobiernos subnacionales para un adecuado seguimiento a la
normativa ambiental y la aplicacion correcta de los impuestos ambientales.
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CONCLUSIONES

Meéxico enfrenta unatriple crisisambientalderivada de la crisis climatica, lacontaminaciony la pérdida
de biodiversidad. Ante esto, el pais ha asumido compromisos internacionales e implementado
politicas para conseguir una economia mas sustentable. Dichas medidas incluyen instrumentos
fiscales ambientales que pueden desincentivar actividades econdmicas daninas y reducir la
contaminacion asociada a ellas, ademas de generar recursos para la mitigacion y adaptacion
climaticas que protejan a las personas mas vulnerables. Sin embargo, los impuestos ambientales
que actualmente se aplican en México tienen limitaciones importantes en su efectividad como
mecanismos para hacer frente a esta triplecrisis ambiental.

En este sentido, en el presente documento se revisaron los impuestos principales ecologicos
aplicados en México: impuestos al carbono, impuestos a la contaminacion generada por el sector
transporte eimpuestosambientalesaplicadosaactividades contaminantes, comolamineria. Ademas,
se presentaron propuestas para fortalecer su potencial de atender las tres crisis ambientales que
estamos viviendo. Entre las propuestas senaladas, se enfatiza la importancia de acercar las tasas y
tarifas aplicadas a los costos sociales de la contaminacién, considerar la alineacion e interaccion de
los impuestos ecoldégicos con otros instrumentos de regulacion ambiental, mejorar la gobernanza
de los impuestos mediante mecanismos transparentes y verificables e implementar la etiquetacion de
ingresos para una inversion publica efectiva.

Asimismo, dado que no todas las personas contribuyen en igual medida a las crisis ambientales ni
estas afectan a todas las personas porigual, se propone empezar a gravar algunas de las actividades
mas contaminantes de las personas de ingresos mas altos, tales como el uso de jets privados y
yates.

Meéxico ha suscrito compromisos importantes en relacion con la crisis climatica, la crisis de pérdida
de biodiversidady otros problemas ambientales. Para construir una agenda fiscalambiental legitima
que pueda acercar al pais a cumplir estos compromisos es clave adoptar una perspectiva de justicia
fiscaly progresividad. Por ello, en este documento se enfatiza la importancia de gravar a los sectores
de la poblaciéon y de la economia que mas contribuyen a las crisis ambientales y de invertir en la
proteccion de la poblacion mas vulnerada por ellas para consolidar impuestos efectivos que cuiden
al planetay a las personas.
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