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0. Antecedentes y presentacion del documento

En el area dedicada a biocarburantes (punto 4.8) del Plan de Fomento de las
Energias Renovables 2000-2010, de 1999, se comentan las principales
tendencias y aspectos para el desarrollo de un mercado de biocarburantes en

Espana.

Dicho documento establece, como previsidon de cumplimiento de los objetivos
energéticos, una produccion y consumo totales de 500.000 tep para 2010, lo que
supondria (segun los calculos de 1999) el 1,8% de las previsiones de consumo
de combustibles para el transporte. El crecimiento previsto en el Plan para los
biocarburantes en la década de aplicacion es del 980%, el mayor

porcentualmente de todas las energias renovables.

En la planificacion energética nacional 2002-2011 se revisaron los objetivos para
las fuentes renovables de electricidad a 2011, pero no para los biocarburantes.
En ese momento estaba en proceso de elaboracion la actualmente publicada

Directiva 2003/30/CE que incide especificamente sobre este area.

Dicha Directiva establecié en 2003 nuevos y mayores objetivos para el consumo
de biocarburantes: “Como valor de referencia para estos objetivos [a nivel
nacional] se fija el 5,75% calculado sobre la base del contenido energético, de
toda la gasolina y todo el gaséleo comercializados en sus mercados con fines de

transporte a mas tardar el 31 de diciembre de 2010.”

En este contexto, APPA ha elaborado, en colaboracion con
PricewaterhouseCoopers, el presente estudio sobre la adaptacion de Ia
estrategia de biocarburantes 2005-2010 a los objetivos recogidos en la
Directiva 2003/30/CE, con el siguiente objeto:

e La reflexibn acerca del mejor modo de alcanzar en Espafa los
objetivos planteados en la Directiva 2003/30/CE de biocarburantes,
destacando las limitaciones que se presentarian en el proceso y las

posibles opciones que se podrian plantear para superarlas.
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e La deteccidn y analisis de los puntos clave para el desarrollo de los
mercados de biocarburantes en Espafia, con especial atenciéon al
sector del transporte y a la influencia de los compromisos de Kyoto en

relacién con dicho sector.

La finalidad del presente estudio es, por lo tanto, promover la reflexion acerca de
cual es el camino mas favorable para Ila consecucion del objetivo de
biocarburantes en 2010, asi como poner en relieve cuales son las areas clave

que considerar para facilitar dicho camino.

A modo de introduccién, en el capitulo 1 se realiza un breve repaso al mundo de
los biocarburantes, enmarcandolo dentro del aprovechamiento energético de la
biomasa. Se describe la situacion actual de la producciéon de biocarburantes,
tanto a escala nacional como mundial, identificando a los principales paises

productores para cada tipo de biocarburante.

En el capitulo 2 se analiza la cadena de valor de los biocarburantes, desde la
fase de produccion y abastecimiento de materias primas hasta la
comercializacion de los biocarburantes. Al mismo tiempo, se describen y
analizan las diferentes presiones y politicas llevadas a cabo, tanto por la Unién
Europea como por la Administracion espafola, en relacion con el uso y

promocién de los biocarburantes.

Posteriormente, en el capitulo 3 se lleva a cabo un analisis mas detallado de los
principales problemas y factores clave en el desarrollo del ciclo de produccion y
consumo de biocarburantes. Este analisis abarca, entre otros aspectos, desde
los problemas inherentes al acoplamiento del mercado agricola y el energético,
hasta las particularidades fiscales de los biocarburantes, pasando por la

problematica generada durante la produccion y comercializacion de los mismos.
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El capitulo 4 recoge una serie de medidas que pretenden fomentar el consumo
de biocarburantes y, por tanto, cumplir con los objetivos nacionales establecidos
en la Directiva 2003/30/CE.

Por ultimo, en el capitulo 5 se exponen a modo de conclusion los elementos y

medidas mas significativos derivados de nuestro analisis.
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1. Introduccion a los biocarburantes

1.1. ¢Qué son los biocarburantes?

Los biocombustibles son aquellos combustibles producidos a partir de la
biomasa y que son considerados, por tanto, una energia renovable. Los
biocombustibles se pueden presentar tanto en forma sélida (residuos vegetales,
fraccion biodegradable de los residuos urbanos o industriales) como liquida

(bioalcoholes, biodiesel) y gaseosa (biogas, hidrégeno).

Dentro de los biocombustibles, los biocarburantes abarcan al subgrupo
caracterizado por la posibilidad de su aplicacion a los actuales motores de
combustion interna (motores diesel y otto). Son, en general, de naturaleza

liquida.

Los biocarburantes en uso proceden de materias primas vegetales, a través de
reacciones fisico-quimicas. Actualmente se encuentran desarrollados
principalmente dos tipos: el biodiesel, obtenido a partir de semillas oleaginosas
mediante esterificacion del aceite virgen extraido o a partir de aceites usados; y
el bioetanol, obtenido fundamentalmente a partir de semillas ricas en azucares
mediante fermentacion. La produccién de estos combustibles esta sujeta a

amplias necesidades de terreno en el cultivo de sus materias primas.

La producciéon y utilizacion de los biocarburantes en el sector del transporte
presenta una serie de ventajas medioambientales, energéticas vy

socioeconomicas respecto a los combustibles de origen fosil:

e Desde el punto de vista medioambiental, la utilizacién de biocarburantes
contribuye a la reduccion de emisiones de gases contaminantes y de
efecto invernadero a la atmdsfera. Concretamente, el biodiesel no emite
diéxido de azufre, lo cual ayuda a prevenir la lluvia acida, y disminuye la
concentracion de particulas en suspension emitidas, de metales pesados,
de monoxido de carbono, de hidrocarburos aromaticos policiclicos y de

compuestos organicos volatiles. El bioetanol, en comparacién con la
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gasolina, reduce las emisiones de monoxido de carbono e hidrocarburos.
Ademas, al ser facilmente biodegradables, los biocarburantes no inciden
negativamente en la contaminacion de suelos. En ultima instancia,
ayudan a la eliminacion de residuos en los casos en que los mismos se
utilizan como materia prima en la fabricacién de biocarburantes (por

ejemplo, los aceites usados en la fabricacion de biodiesel).

e Desde el punto de vista energético, los biocarburantes constituyen una
fuente energética renovable y limpia. Ademas, su utilizacion contribuye a
reducir la dependencia energética de los combustibles fosiles y otorga

una mayor seguridad en cuanto al abastecimiento energético.

e Desde el punto de vista socioecondémico, los biocarburantes constituyen
una alternativa para aquellas tierras agricolas afectas a la Politica
Agricola Comun (PAC). De esta forma, se fijaria la poblacion en el ambito
rural, manteniendo los niveles de trabajo y renta, y fomentando la

creacion de diferentes industrias agrarias.

En cuanto a su aplicacion en de los motores de combustion interna, el biodiesel
puede ser mezclado con diesel tradicional o incluso sustituirlo totalmente. El
bioetanol puede ser mezclado en diferentes proporciones con la gasolina, si bien
a partir de porcentajes del 15% pueden requerirse pequefias modificaciones del
motor. Ademas, el bioetanol se puede utilizar para fabricar ETBE, aditivo de la

gasolina.

En un principio, las prestaciones del biodiesel y el bioetanol son similares a las
del gasdleo y las gasolinas tradicionales, respectivamente, pudiéndose utilizar
sustituyendo total o parcialmente a éstos. El coste en Espafa de los
biocarburantes, sin impuestos, ha sido histéricamente similar o superior al precio

de mercado de los combustibles tradicionales respectivos (con impuestos).
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1.2. Evolucion historica de los biocarburantes

El desarrollo industrial de los biocarburantes se puede fijar en los ultimos veinte
afnos (desde los afos ‘80), a pesar de que el planteamiento de utilizacién de los
mismos esta muy ligado al desarrollo mismo de los motores de combustion. No
en vano, la primera demostracion de funcionamiento de un motor diesel, en la
Feria de Exhibicion de Paris de 1898, utilizaba aceite de cacahuete como
combustible. Su inventor, Rudolph Diesel, pensaba que el futuro de dicho motor
(en contraposicién con los de vapor de la época) pasaba por la utilizacién de
combustibles procedentes de la biomasa, y asi fue de hecho hasta los afios 20,
cuando (y a partir de entonces) el desarrollo de la industria petrolera relegé los
mismos a un plano muy inferior. De igual manera, los primeros automéviles
estadounidenses de American Ford funcionaban con bioetanol, manteniendo su

creador, Henry Ford, tesis muy similares a las de Rudolph Diesel.

Como respuesta a las crisis del petroleo de 1973 y 1978, las politicas
energéticas de los afnos '80 favorecieron la busqueda de alternativas a la
dependencia de los combustibles fésiles (especialmente en EE.UU. y Brasil),
como ejemplifica el Programa Brasilefio de Proalcohol para el desarrollo de

bioetanol a partir de azucar de cana.

La percepcién actual es que los biocarburantes no podran sustituir totalmente a
los combustibles fésiles, pero si complementarlos en forma de diferentes
mezclas con el fin de reducir la dependencia respecto del petroleo, a diferencia
de otras alternativas que son excluyentes (por ejemplo, los gases licuados del
petréleo) y necesitan cierta duplicacion del sistema motor. En el mismo sentido,
los biocarburantes pueden utilizar la misma red logistica de distribucion que los

combustibles fosiles.

Por ultimo, es preciso recordar que uno de los principales impulsos del actual
desarrollo de los biocarburantes esta relacionado con sus caracteristicas
medioambientales, y en especial, con el hecho de que son la medida de mayor
efecto (si no la unica) para disminuir las emisiones del sector transporte y reducir

su efecto en relacidon con el cambio climatico.




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

1.3. El aprovechamiento energético de la biomasa

Ante la tendencia mundial de crecimiento del consumo energético final y de la
dependencia global respecto de los hidrocarburos como fuente energética, los
paises desarrollados (asi como los emergentes, que ven una opcion para aliviar
su balanza de pagos) han prestado cada vez mayor atencién a las fuentes de

energia renovables como alternativa para reducir dicha dependencia.

4500-
4000- — Histérico y tendencia del
3500 ~ " ;
30004 0 Petréleo consumo energético mundial
i (] B Electricidad .
Millones de toneladas 2500 estimado.
equivalentes de petroleo 2000 B Gas Fuente: ICAI-ITT. 2004

1500+ 8 Carbon

1000 B Calor
5001 O Renovables
0_

1971 1997 2010 2020

De esta tendencia surgi¢ mayoritariamente el desarrollo de energias renovables
tales como, con un mayor grado de implantacion, la hidraulica, la edlica y la
solar, y de modo mas reciente, el aprovechamiento energético de la biomasa. La
utilizacién de los biocarburantes como fuente y vector energético se encuadra
precisamente dentro de este aprovechamiento de la biomasa, especialmente
relacionado con la necesidad de combustible para el sector del transporte,

aunque existen otros usos tales como el de calefaccion domiciliaria.

70
60

Consumo de petréleo en Transporte,

5 histérico y tendencia.

40 Fuente: ICAI-ITT, 2004.
30

20

Millones de barriles /dia

10

1990 1999 2010 2020

Aunque el impulso de la biomasa es mas reciente en comparacién con otras
energias renovables como la hidraulica, no lo es su utilizacion tradicional, bien

sea como recurso energético (lefa), o como material industrial (maquinaria
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agricola e industrial, mobiliario, o transporte). Lo que afiade este nuevo impulso
es su utilizacion energética mediante nuevos procedimientos en la produccién de

energia térmica, produccion de electricidad, biogas o biocarburantes.

MATERIAS PRIMAS

*Residuos agricolas lefiosos | «Aplicaciones domésticas de Ia biomasa materias primas

*Residuos forestales | BIOMASA Principales
*Residuos agricolas herbaceos !| sRedes de calefaccion centralizada y aplicaciones

LGS LIS I TR ESf DTEE G Aplicaciones térmicas industriales

*Aplicaciones eléctricas

de la biomasa.
*Residuos de industrias agricolas
*Cultivos energéticos

Fuente: Julio

"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Montes, 2004.
-Res%duos gs‘lnaderos | BIOGAS ICA-I'T'T.
*Residuos biodegradables de (modificado)

instalaciones industriales
*Lodos de depuradora

i| *Aplicaciones como biocarburante

i| *Aplicaciones térmicas y eléctricas

*Cultivos ricos en azicares
(cereal, maiz, remolacha...) ] BIOETANOL \

*Productos lignocelulésicos

*Cultivos ricos en aceites
(girasol, colza...)

*Aceites usados y grasas animales

*Fracciéon biodegradable de los
residuos urbanos e industriales

BIOCARBURANTES

] BIODIESEL ‘

Los usos energéticos de la biomasa (combustion, pirdlisis, gasificacion) podrian
ser encuadrados dentro de los llamados procesos termoquimicos de la misma.
Aunque la utilizacién ultima de los biocarburantes es igualmente la combustion,
en su proceso productivo se emplean procesos quimicos y bioquimicos
(fermentacion alcohodlica o metanica, esterificacion, transesterificacion y cracking

térmico).

El uso energético de la biomasa tiene una fuerte tradicion en los paises en
desarrollo, debido a que algunos de sus usos no necesitan un elevado nivel
tecnologico. Actualmente estan en desarrollo en estos paises lineas de
investigacién e implantacion de tecnologias orientadas al aumento de la
eficiencia energética de la utilizacion de esta fuente, sobre todo en equipos

locales de funcionamiento auténomo con bajas necesidades de mantenimiento.
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CONSUMO DE ENERGIA PRIMARIA
EN PAISES INDUSTRIALIZADOS

CONSUMO DE ENERGIA PRIMARIA
EN PAISES EN DESARROLLO

O biomasa 35%

O biomasa 3%

| gas natural 24%
0O comb. So6l. 26%
O petroleo 37%
mhidro 6%

O nuclear 6%

| gas natural 7%
O comb. sol 28%
Ohidro 6%

W petréleo 23%

@ nuclear 1%

Consumo de energia primaria por segun origen, en paises industrializados y en desarrollo.
Fuente: ICAI-ITT, 2004.

La relativamente mayor necesidad tecnoldgica de los biocarburantes hace que su
desarrollo en estos paises haya sido menor. Sin embargo determinados paises
emergentes, entre los que destacan Brasil y China, presentan una elevada
produccion de bioetanol (primer y tercer productores mundiales de bioetanol,
respectivamente), como medio para reducir su dependencia energética del

petréleo y disminuir su peso en la balanza comercial del pais.

En Espafa, por su parte, a pesar de que la tendencia al uso de biomasa es
creciente, las previsiones recogidas en el Plan de Fomento de las Energias
Renovables para 2010 son inalcanzables al ritmo actual de crecimiento de la

biomasa.
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1.4. Mercado mundial para biocarburantes.

En la actualidad, los recientes desarrollos indican que el uso de los
biocarburantes esta evolucionando hacia un mercado a escala mundial,
emergiendo desde la utilizacion aislada en paises como Brasil, Estados Unidos o
China, al igual que en la Unién Europea. Como barreras a dicho desarrollo se

plantean principalmente, entre otras, razones de coste.

Las actuales politicas de introduccién de biocarburantes para el sector

transporte son notablemente ambiciosas:

= Unién Europea: 5,75% para 2010 y 8% para 2020, en contenido energético
(dentro de un Plan Europeo global de sustituir el 20% de los combustibles

convencionales por combustibles alternativos para 2020).
» Estados Unidos: 4% para 2010 y 20% para 2030.
» Brasil: 25% de mezcla obligatoria de bioetanol en gasolinas.

= Canada: segun la region, 7,5%-10% de mezcla obligatoria de bioetanol en

gasolinas.

= China: 10% mezcla obligatoria de bioetanol en gasolinas en varias

provincias.

= Argentina: 5% mezcla obligatoria de bioetanol para los proximos cinco

anos.

= Colombia: 10% de mezcla obligatoria de bioetanol para las mayores
ciudades, a partir de 2005.

» Tailandia: 10% de mezcla obligatoria de bioetanol en las gasolineras de

Bangkok.

Entre los retos que significan estos objetivos, se encuentran la conciliacién del

uso del suelo entre fines alimentarios y energéticos, y la gestion y valorizacion

13-
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de los grandes volumenes de subproductos que se generarian al acercarse a

dichos objetivos.

El desarrollo de los biocarburantes puede significar nuevos nichos de mercado
para el comercio de productos agricolas y derivados a escala mundial.
Actualmente se trata de mercados protegidos, de pequefio volumen vy
subvencionados por las Administraciones publicas, pero con su desarrollo
muchos paises agricolas pueden querer aprovechar el sector para colocar su
produccion: paises como Malasia e Indonesia, la de aceite (de palma), y paises
como Brasil para vender su excedente de bioetanol. Como indicativo de la
situacion, en mayo de 2004 abrié en Nueva York un mercado de futuros (Nybot)

para el bioetanol, que posteriormente ha sido sustituido por otro en Chicago.

A nivel mundial, el producto de mayor presencia es el bioetanol, con Brasil y
EEUU como los mayores productores: teniendo en cuenta todos los usos del
bioetanol (carburante, para bebidas e industrial) ambos paises significan en
torno al 70% de la produccién mundial (datos de la RFA'"), porcentaje que
asciende al 95% si hablamos de bioetanol como carburante. La produccién
mundial de bioetanol para este uso ascendié a 19 Mtons en 2003, segun datos
del IFP?.

Segun esta misma fuente, la produccibn mundial de biodiesel como
biocarburante ascendio en 2003 a 1,6 Mtons, principalmente concentrada en la
Union Europea. Sin embargo, a este respecto es preciso sefialar que Brasil inicio
a finales de 2004 un programa de fomento del biodiesel (mezcla al 2% y al 5% a

medio plazo), generado a partir de aceite de soja y de ricino.

' Renewable Fuels Association, EE.UU.
2 Institut Frangais du Pétrole, Francia.
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Status of world production

World production World production
ethanol motor fuel: 19 Mt VOME motor fuel: 1.6 Mt

B Brazil B France
[ The United States [ Germany
[] Other ] ntaly

B other

World consumption of pelroleum in the road transport sector: 1.5 Gi|

Distribucién de la produccién mundial de bioetanol y biodiesel® en 2003. Fuente: IFP, 2005.

Esta distribucion de la produccién, entre paises y entre tipos de biocarburante,
se debe a las condiciones geoclimatologicas y productivas de cada area. El
consumo relativo de gasolina es mayor en América, a la vez que las grandes
extensiones cerealistas de EE.UU. y el clima tropical de Brasil (caia de azucar)

favorecen el desarrollo de una industria del bioetanol.

Por el contrario, la infraestructura europea de cracking se construyo
histéricamente para optimizar la produccién de gasolina en detrimento del
gaséleo, y aunque actualmente se intenta optimizar la producciéon de gaséleo, es
muy dificil que dicha optimizacion sea significativa hasta que se renueven las
instalaciones. Junto con el crecimiento en el consumo de gasoéleo en los ultimos
afnos, esto ha producido una situacidn excedentaria de gasolina, unida a un
mercado de mayor volumen para el caso del gaséleo, y por tanto una situacion
que favorece la mezcla de biodiesel con el gasoleo tradicional (mayor cantidad

final de combustible).

® VOME: vegetable oil methyl esters. Fomulacion genérica del biodiesel.
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2. La cadena de valor de los biocarburantes

Con objeto de consensuar un punto de partida comun y una misma base para el

analisis, en el presente capitulo se procedera a profundizar en la descripcién de

los aspectos mas relevantes del largo del ciclo de vida de los biocarburantes,

utilizando como linea argumental su cadena de valor simplificada.

21 2.2 23
ABASTECIMIENTO PRODUCCION COMERCIALIZACION

MATERIAS PRIMAS BIOCARBURANTE Y CONSUMO

24 ASPECTOS LEGISLATIVOS

25 INVESTIGACION Y DESARROLLO

El contenido de este capitulo comprende cinco apartados:

El ciclo empieza desde la produccion y abastecimiento de materias
primas (cap. 2.1), entendiendo como tales la produccién agricola para
fermentacion, en el caso del bioetanol, y los aceites vegetales virgenes,
los aceites usados y la fraccion biodegradable de otros residuos urbanos
o industriales, en el caso del biodiesel. Existen varias posibilidades de
cultivos y aceites a partir de los cuales producir biocarburantes
(normalmente seleccionados en funcion de la disponibilidad y climatologia
de la zona), asi como diferentes mercados en los que comprar, con

problematica especifica (fletes, aranceles, etc.).

A continuacion (cap. 2.2), se introduciran los tipos de biocarburantes
existentes en la actualidad y se expondra una descripcion sintética de los
principales procesos productivos para biodiesel y bioetanol. Como paso

previo a su comercializacion, se expondran las especificaciones técnicas

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -16-
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que se exigen a los biocarburantes para asegurar su calidad y

normalizacion en el mercado.

= El ultimo “eslabdn” (cap 2.3) de la cadena principal de los biocarburantes
es el de su comercializacion y consumo. Como opciones ante el
consumidor el biocarburante puede llegar bajo forma pura, en diferentes
porcentajes de mezcla o, en el caso del bioetanol, como compuesto para
la produccion de ETBE. El comercializador de biocarburantes puede
actuar en los segmentos mayorista o0 minorista, con implicaciones
especificas normativas y logisticas, entre las que destaca la
obligatoriedad para los mayoristas de disponer de reservas estratégicas, y
teniendo en consideracion que el producto para venta minorista debe salir

formulado de un depésito fiscal (CLH y otros).

= Por ultimo, se exponen dos procesos auxiliares de la cadena de valor que
son especialmente relevantes dadas las caracteristicas del mercado de

biocarburantes.

o En primer lugar (cap. 2.4), se comentaran los aspectos regulatorios
relacionados con dicho mercado ya que, en la situacion actual, no
se puede entender el mismo desligado de la proteccion

administrativa.

o Por ultimo (cap. 2.5), el sector de biocarburantes se encuentra en
desarrollo incipiente o germinal en muchos aspectos relacionados
con la materia prima y los procesos productivos (asi como en las
férmulas de comercializacién), por lo que los aspectos de [+D
pueden tener gran influencia en su configuracién a corto-medio

plazo.

El enfoque que se intenta adoptar en el tratamiento de estos aspectos de la
cadena de valor es el de la perspectiva de los agentes implicados,
especialmente del productor y comercializador de biocarburante como piezas

clave en su desarrollo.
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2.1. Produccidén y abastecimiento de materias primas

A diferencia de otras fuentes de acumulacién energética, los biocarburantes
presentan la “novedad” de utilizar productos vegetales como materia prima. Esto
es la causa de que sea preciso, para comprender los biocarburantes, tener en
cuenta las caracteristicas de los mercados agricolas, unido a la complejidad que

ya de por si presentan los mercados energéticos.

A través de los cultivos energéticos, el agricultor pasa de ser consumidor de
combustibles fosiles a ser “productor” de carburantes renovables. Sin embargo,
hay que destacar que el desarrollo de la industria de los biocarburantes no
depende principalmente de la disponibilidad local de materia prima, sino de la

existencia de una demanda suficiente.

Al asegurar la existencia de una demanda de biocarburantes, el desarrollo de su
mercado puede aprovecharse para potenciar otras politicas como la agricola,
favoreciendo la creacion de empleo en el sector primario, la fijacion de poblacion
en el ambito rural, el desarrollo industrial y de actividades agricolas, vy
reduciendo a la vez los efectos de la desertizacion gracias a la plantacién de

cultivos energéticos.

Aunque en los siguientes apartados se veran de forma especifica los aspectos
relacionados con las materias primas y los aspectos productivos, a continuacion

se expone una tabla resumen que recoge el “estado del arte” de la situacion

actual.

MATERIA PRIMA PROCESO DE FABRICACION BIOCARBURANTE
PRODUCIDOS EN LA ACTUALIDAD

AZUCARES Fermentacién alcohdlica BIOETANOL

Cana y remolacha

ALMIDONES Sacarificacion y fermentacion BIOETANOL
Cereales alcohdlica

-18-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

LIPIDOS Esterificacion con metanol o etanol BIODIESEL

Aceites vegetales
virgenes o usados
Grasas animales

EN INVESTIGACION Y DESARROLLO

CELULOSA Hidrolisis y fermentacion BIOETANOL

BIOMASA Gasificacion por oxidacion parcial METANOL

GENERICA Sintesis especifica Dimetil Eter (DME)
Sintesis especifica HIDROCARBUROS
Reaccion de Fischer y Tropsch HIDROGENO,

BIODIESEL

Cracking térmico BIODIESEL
Pirdlisis BIODIESEL

Fuente: Martinez, José. A.: “Biocarburantes: Algunas Consideraciones”

2.1.1. Materias primas para la produccion de biocarburantes.

El bioetanol se puede obtener basicamente a partir de cuatro grandes grupos

de materias primas:

Alcohol vinico, procedente de las industrias vitivinicolas.

Plantas ricas en azucares: Cana de azucar, remolacha azucarera, sorgo
azucarero®, pataca®.

Cereales: trigo, cebada, maiz.

Material lignoceluldsico: hierba, madera, celulosa.

El orden en que se presenta esta lista esta establecido segun la facilidad de

fermentacidon en el proceso productivo, relacionada directamente con la

disponibilidad de los azucares en la materia prima, ya que la reaccion

fundamental para obtener bioetanol es por oxidacion (fermentacién) de

soluciones ricas en monosacaridos: glucosa, fructosa, etc.

4 Sorghum bicolor L.
® Helianthus tuberosus L.
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En el primer caso, el proceso productivo no presenta mayor complicacion
puesto que se parte ya de un compuesto alcohdlico, estando limitada dicha via

por la disponibilidad de materia prima procedente de la industria vinicola.

En el segundo caso (plantas ricas en azucares), éstos se encuentran liberados
y son facilmente accesibles. En el tercero (cereales), se encuentran en forma
de almiddn (polisacarido), que es necesario “romper” (hidrolizar) en forma de
los azucares simples que lo componen. Las tecnologias de obtencidén de
bioetanol estan actualmente desarrolladas y en fase de explotacién industrial

para estos tres casos.

En el cuarto caso (material lignocelulésico), los azucares forman parte del
tejido estructural de la planta (celulosa y hemicelulosa), y es preciso una
hidrolisis de mayor intensidad (en especial la celulosa) para extraer los
compuestos convertibles en bioetanol. Actualmente, la tecnologia para esta
reaccion esta en fase de experimentacion con objeto de reducir su coste de

cara a la explotacion industrial de esta fuente.

A pesar de que son las que presentan una menor productividad por hectarea
de suelo cultivada, las materias primas mas extendidas para la produccion de
bioetanol en Espafia son los cereales, con especial incidencia del trigo y la
cebada. Esta situacién se explica por la disponibilidad de materia prima y los
costes del producto en el mercado. También se apunta la posibilidad de utilizar
los excedentes y restos de remolacha (remolacha tipo C) procedentes de la

industria azucarera.

Actualmente, el precio de la remolacha C en el mercado hace inviable su
cultivo especificamente dedicado al bioetanol. Se plantea a futuro® la
posibilidad de desarrollar como cultivo energético exclusivo alguna otra
variedad de remolacha de alta produccion de azucar (remolachas
alcoholigenas) no comercializable para alimentacion por tener un mal

rendimiento en azucar cristalizada pero interesante para la produccion de

6 Jornadas autondmicas en relacién con el Libro Blanco de la Agricultura: Castilla-Le6n. Enero, 2003.
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bioetanol. Mediante esta formula se obtendria el efecto anadido de aislar las

materias primas para biocarburantes de la influencia del mercado alimentario.

Otras posibilidades a futuro son el cultivo en Espafia de sorgo azucarero y
pataca, especies con una productividad unas tres veces mayor por hectarea y
cuyos restos (tallos de la pataca, bagazo del sorgo) pueden utilizarse en
combustion para disminuir el consumo energético en la fermentacion. Sin
embargo, la falta de experiencia en su cultivo y la fuerte inercia del sector

agricola arrojan dudas sobre dicho proceso.

Bioethanol (average productivity):
#Sugar cane-sweet sorghum: 3.0/4.2
¢Sugar-beets: 3.5/4.5

+Corn : 1.5/2

¢ Wheat: 1.2

¢Potatoes: 1.8

¢lignocellulosic crops: 3/5

Biodiesel:
+Rape/sunflower: 1.2
+Palmoil: 2-5

Biomethanol from energy crops:
+SRF:2.4
¢Herbaceous crops: 4.5

Dimethyleter: 1.8 - 3.7
Bio - Hydrogen: 2.4 - 4

Producciones para biocarburantes (ton/ha).
Fuente: LAMNET (Latin America Thematic Network on Bioenergy)

El biodiesel, por su parte, se puede obtener basicamente a partir de aceites

que pueden proceder de:
= Plantas oleaginosas: colza, soja, girasol, palma, ricino, semilla de cardo.

= Aceites vegetales usados: procedentes de la industria de alimentacion
(fritos) y del canal HORECA’ o domiciliarios.

= Grasas animales: procedentes de la industria carnica.

" Hosteleria, restauracion y catering.
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Tanto en Espafa como a nivel internacional, se puede decir que la produccion
de biodiesel tiende a provenir mayoritariamente de los aceites extraidos de
plantas oleaginosas, en el caso espafol girasol y colza principalmente (también
oleina), aunque en Espafa la utilizacion de aceites usados es todavia
significativa. Las oleaginosas se importan a Europa para obtener la proteina
(Europa es deficitaria en este aspecto) y luego los aceites son reexportados
fuera de la UE. La utilizacion de los mismos en la fabricacion de biodiesel da

salida interior a dicho producto, evitando la reexportacion.

Cabe destacar que esta en estudio la utilizacién de bioetanol y biometanol en el
proceso de esterificacidn de dichos aceites para la produccion de biodiesel, al
igual que el desarrollo de cultivos especificos para fines energéticos, no

alimentarios.

La produccion de biodiesel a partir de aceites usados se encuentra en Espafia
sobre todo en Catalufia. Surgid para dar salida a dicho residuo ya que, a raiz de
la crisis de los pollos belgas (afio 2000), no podia ser destinado a la fabricacion
de piensos para animales, como habia sido utilizado hasta entonces. Su
utilizacion en la fabricacion de biodiesel contribuye de manera
medioambientalmente positiva al aprovechamiento de este residuo. La utilizacion
de aceites usados presenta dificultades logisticas para su recogida, asi como en
el control y la trazabilidad de los aceites debido a su caracter de “residuo”. En el
caso espanol, dicha recogida no esta siendo promovida enérgicamente por la
Administracion pese a que la Ley 10/98 de Residuos establece la prohibicién de

verter aceites usados.

La utilizacidon de grasas animales® surgié a raiz de la prohibicion de su utilizacién
(grasas categoria 1) en la produccion de piensos, como salida para los mismos,

y actualmente no se encuentra desarrollada en Espana.

8 La primera experiencia de produccion fue iniciada por el grupo Rethman en Malchin (Alemania), en 2001.
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2.1.2. Influencia en la dedicacion del suelo cultivable.

Segun las estructuras actuales de precios y la demanda de alimentos en Europa
y en el resto del mundo®, la opcién de reducir la produccién de alimentos
procedentes de cultivos destinables a biocarburantes (a favor de éstos) sélo
satisfaria en parte la demanda creciente de biocarburantes. El resto de las
tierras de cultivo necesarias podria venir, bien de un aumento en la superficie

cultivada europea, bien acudiendo a los mercados internacionales.

Se estima (ver tabla a continuacion) que si toda la demanda de materia prima
fuera cubierta dentro del ambito europeo, la consecucién del objetivo de
biocarburantes (5,75% a 2010) significaria una ocupacion de entre el 4% vy el
13% del total de las tierras de cultivo de la EU-25 (en funcion de la eleccion de

cultivos y del desarrollo tecnolégico).

Utilizacion de tierra segun las diferentes combinaciones
de cultivos para producir biocarburantes

Combinacion de cultivo para biocarburante EU-15%% EU-25%*%
Solo semilla de colza 10.0-11.1 B.4-0.4
Mitad semilla de colza vy mitad trigo 9.0-15.5 7.6-13.1
Mitzad remolacha azucarera y mitad trigo 5.6-11.8 4.7-10.0
Mitad remolacha azucarera v mitad biomasa maderera 4.8-6.4 4.1-5.4
Sdlo biomasa maderera 6.5-9.1 5.5-7.7

Fuente: Peder Jensen (2003). Extraido de “Biocarburantes en el transporte: las relaciones con

los sectores de la energia y de la agricultura.” (EEA, 2004).

La utilizacibn menos intensiva de la tierra corresponderia a una mezcla
equilibrada de remolacha azucarera y biomasa maderera, mientras que el
monocultivo mas intensivo es la semilla de colza y la combinacién de cultivos
mas intensiva incluye el trigo. Es importante recordar en este contexto que en

Europa la demanda de diesel es superior a la de gasolina (mas mercado para el

® En base a informacion de EEA y FAO.
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biodiesel), y que los cultivos para biodiesel requieren en general mas suelo para

conseguir la misma cantidad de energia que para bioetanol (segun la EEA).

Teniendo en cuenta los objetivos globales para energias renovables en Europa,
la necesidad total de area para cultivos energéticos se calcula entre el 11% vy el
28% de la superficie total agricola de la EU-25 (bajo la hipotesis del

autoabastecimiento europeo de materias primas).

En relacion con los aspectos ambientales de este aumento de superficie
cultivable (para cultivos energéticos o para suplir la sustraida para fines
alimentarios), la utilizacion de tierras actualmente en barbecho implicaria la
emision de cantidades considerables de CO; a la atmosfera (por mineralizacion
de la materia organica en el suelo), que contrarrestaria durante bastantes afos
el ahorro de CO, derivado de la produccion y consumo de biocarburantes.
Igualmente, el paso de una explotacion extensiva a un uso intensivo del suelo
podrian afectar negativamente a la biodiversidad de dichas zonas. La EEA

propone algunas conclusiones a desarrollar a este respecto:

» Limitacion de la demanda de tierra: con usos poco intensivos (como la

combinacion de cultivo de remolacha azucarera y biomasa maderera).

= Utilizacién de praderas: para producir bioetanol a partir de hierba, cuando

se desarrolle la tecnologia necesaria.

= Busqueda de soluciones de baja intensidad, como la biomasa maderera,

gue sean una alternativa a los cultivos actuales.

2.1.3.Reforma y orientacion a futuro de la Politica Agraria
Comun (PAC)

Tal y como se recoge en el Libro Blanco de la Agricultura®, en los paises
industrializados la agricultura es, en general, relativamente menos eficaz que la

industria y los servicios en términos de precios internacionales. Ello es debido a

'% E| Libro Blanco de la Agricultura y el Desarrollo Rural. Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion,
2003.
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diferentes factores, entre otros, las mayores rentas de los agricultores, la
dependencia de la climatologia, el precio del suelo o la inelasticidad de los

precios en los mercados mundiales.

No obstante, la mayoria de los paises desarrollados vienen protegiendo

tradicionalmente su agricultura fundamentalmente por razones de

autosuficiencia alimentaria (ligada al concepto de soberania), influencia en el

precio de las commodities y mantenimiento de la estructura rural del
pais.
ESPIPPF (%) ESP/UTA (000 $/UTA) ESP/SAU ($/Ha)

2000-02 2002 200002 2002 200002 2002
Austraiia 4 5 2 3 2 2
Canada 19 20 10 1 &7 62
R Checa 2 28 5 7 196 254
UE 35 36 15 17 670 730
Hungria 24 29 5 6 205 265
Islandia 63 63 27 27 65 64
Japén 59 59 23 21 9.828 9.028
Corea 85 66 23 2 9.307 9.341
Méjico 22 2 1 1 71 75
N Zelanda 1 1 1 1 5 7
Moruega 68 [ 3a 45 2254 2526
Polonia 15 14 1 1 114 114
R. Eslovaca a | 21 3 3 127 137
Suiza 73 75 20 32 2.958 3,197
Turgquia 18 23 n.d. n.d. 125 151
USA 21 18 19 16 12 94
OCDE 24 M £y 1 1 182 182

Fuente: Polificas Agricolas de los paises de la OCDE: Seguimiento y Evaluacion. 2003.

ESP: Equivalents de Subsencion a la Produccdn
PFk: Produccstn Final Agrana

UTA: Unidad de Trabajo Afio

SAL: Superfcie Agraria Util

ESP"" en los paises de la OCDE. Extraido del Libro Blanco de la Agricultura.

Haciendo un recorrido histérico, la PAC se cre6 después de la || Guerra Mundial
(finales de los afos ’50) con el objeto de recomponer el tejido agrario productivo

europeo, notablemente dafiado por dicho conflicto, asegurando la estabilidad de

1 Equivalente de Subvencion a la Produccion: refleja, no solamente las subvenciones directas, sino el

conjunto de la proteccion al productor agrario (apoyo a los precios incluyendo la protecciéon en frontera,
todo tipo de ayudas directas acopladas y desacopladas, bonificaciones fiscales, etc.)

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -25-
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los mercados y el abastecimiento interno de alimentos. Por ello, sus objetivos

eran prioritariamente el aumento de la produccién y la productividad.

Superada esa situacién, la PAC sufri6 sus primeras dos grandes reformas a
principios de los '90 y en el aio 2000, para corregir los problemas del exceso de
produccion que habia generado, que conllevaba problemas de excedentes,
incremento del gasto agrario y tensiones en los mercados mundiales. Estas
reformas cambiaron la orientacién de las medidas de apoyo, sustituyendo
parcialmente el objetivo de productividad (ayuda por produccion) por el de

competitividad (mantenimiento de la renta del agricultor).

La actual reforma de la PAC (la tercera) esta caracterizada por la presion hacia
la liberalizacion de los mercados (supresion de ayudas y aranceles), la
ampliacion de la UE vy la reduccion del monto total de presupuesto para ayudas
(presiones internas). Mediante esta reforma las “ayudas acopladas” (a la
produccion) son sustituidas en gran medida por el pago unico por explotacion vy
la diversificaciéon de la ayuda hacia usos no directamente productivos, tales
como la buena gestion del entorno natural, el barbecho y la forestacion (tierras

de retirada). Es lo que se denomina ayudas desacopladas de la produccién.

A partir de 2006, entrara en funcionamiento en Espafa el régimen de pago
tnico'?, por el cual los agricultores recibiran unos derechos de ayuda (calculados
en funcion de las ayudas recibidas durante 2000-02) por cada hectarea
reconocida, independientemente de que sea cultivada o no (desacoplamiento).
Espafa ha optado por realizar un desacoplamiento sélo parcial (75%), por lo que
el percibimiento del 25% del derecho de ayuda (en el caso de los cultivos

herbaceos) dependera de que se cultiven dichas hectareas reconocidas.

Adicionalmente al pago unico, el agricultor puede recibir una determinada ayuda
por tipo de cultivo, que en el caso de los cultivos energéticos asciende a 45 €/Ha
y afo, siempre que la superficie a nivel europeo dedicada a los mismos no
supere 1.500.000 Ha (en cuyo caso, disminuiria proporcionalmente el valor de la

ayuda por hectarea).

'2 Reglamento (CE) 1782/2003 del Consejo, de 29 de septiembre de 2003.
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2.1.4. Obtencién de materias primas en mercados europeos e

internacionales.

El productor de biocarburantes puede acudir para aprovisionarse de materias

primas a cuatro fuentes de recurso basicas:
= Las materias primas subvencionadas por la PAC.

= Los mercados internacionales, con un coste similar al producto europeo

una vez subvencionado.

= Cultivos energéticos (no alimentarios) que reciben ayudas a las tierras de

retirada.
= La fraccion biodegradable de los residuos urbanos e industriales.

Los principales problemas con las dos primeras fuentes son su elevado precio
(buena parte del coste productivo de los biocarburantes), asi como las
fluctuaciones del mismo, que pueden alterar las estructuras de coste de los
biocarburantes de un afio para otro. Parte de la industria europea de
biocarburantes se aprovisiona a partir de excedentes agrarios, mas baratos,
pero con una influencia igual o mayor de la evolucién del mercado en la

fluctuacién de precios (asi como en la disponibilidad).

Cuando un productor de biocarburantes quiere abastecerse en mercados
internacionales tiene que acudir a las diferentes regiones productoras a escala
mundial, analizando donde se da la materia prima mas adecuada para su
proceso productivo. De las posibles materias validas, debe analizar las
condiciones de venta y precio para cada pais/mercado, analizando el efecto de
aranceles, tratados de libre comercio y opciones ofrecidas en el comercio
exterior. Por ultimo, es preciso negociar las condiciones de compra con el

productor de materia prima en cuanto a almacenamiento, fletes, seguros,

-27-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

garantias, transporte, permisos, etc., definidos en buena medida segun el

Incoterm® adoptado.

En relacién con las tierras de retirada, ya en el Plan de Fomento de Energias
Renovables se recogia que el desarrollo de los biocarburantes, ligado a las
mismas, habia originado importantes variaciones en la produccion de
biocarburantes, indicando que a futuro las materias primas para usos
energéticos deberian proceder de las mismas tierras que las destinadas a usos
alimentarios, recibir las mismas ayudas y comercializarse de forma no
diferenciada. La oportunidad de acogerse a dicha opcion (tierras de retirada) no
ha tenido mucho éxito en Espafia dado que los rendimientos, por ejemplo, de la
produccion de oleaginosas son tres veces inferiores a los franceses o alemanes
(paises donde si ha tenido mas éxito) y los pagos compensatorios hasta 2,5
veces inferiores a los de estos paises. En estas condiciones la produccion de
cultivos energéticos no compensa economicamente al agricultor espafiol
respecto del sector alimentario. Segun datos del Ministerio de Agricultura, la
cantidad de tierras de retirada dedicadas a cultivos energéticos se encuentra

estabilizada en torno a 50.000 Ha.

Uno de los mecanismos considerados a la hora de potenciar dichos cultivos es
la organizacion de los agricultores en Cooperativas. Sin embargo, hasta la fecha
estas medidas han fallado, debido a que las subvenciones otorgadas por la PAC
a las tierras en retirada siguen sin hacer que compense producir este tipo de

cultivos en el caso espafol.

Las ayudas directas al cultivo energético significan un paso favorable, aunque
tienen todavia una implantacién demasiado reciente como para poder evaluar la
efectividad de la medida. En su primer afio de implantacion (2004), se han

recibido un total de solicitudes por valor de 6.953 Ha, en cualquier caso una

'3 Desarrollados por la Camara de Comercio Internacional, los INCOTERMS son un conjunto de reglas (en
forma de contrato) que establecen en forma clara y sencilla las obligaciones del comprador y del
vendedor en una compraventa internacional y el momento en que se produce la transferencia de riesgos
entre las partes. Sirven para establecer las responsabilidades y obligaciones de las partes en cuanto
tiene que ver con el suministro de la mercancia, las licencias, las autorizaciones y las formalidades
aduaneras en los paises de origen y destino.
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superficie notablemente mas baja que la de cultivos energéticos en tierras de

retirada.

La dificultad que subyace de fondo es siempre la misma: el margen extra que
deja el cultivo energético a duras penas compensa para el agricultor la

dedicacion de la tierra al mismo en Espania.

Sin embargo (como se recoge en el ap. 2.1.1), la PAC sufre cada vez mayores
presiones hacia la reduccién de la cuantia de las ayudas y del volumen
subvencionado, por lo cual no hay que descartar que su potencial futura
desaparicion acarree la necesidad de contemplar otros mecanismos. Por ultimo,
es relevante volver a destacar que los biocarburantes son una opcion de valor
afadido para el mantenimiento de una agricultura europea, asi como la
importancia de la misma por su contribucién a la conservacion de la naturaleza y

el medio ambiente, la ocupacion y ordenacion del territorio y el desarrollo rural.

2.2. Produccion de biocarburantes

Los biocarburantes son un campo técnico de relativamente reciente desarrollo,
lo que permite todavia un alto grado de perfeccionamiento e innovacion en la
técnica y tecnologia productivas. Aunque dicho desarrollo permite ya
actualmente la comercializacién del producto, existe un cierto grado de

incertidumbre sobre las previsiones de la situacién a futuro.

Segun comunicé el Ministerio de Economia en su Informe de la Comisién para el
Estudio del uso de los Biocombustibles, se entiende por biocarburante al
‘conjunto de combustibles liquidos provenientes de distintas transformaciones
de la biomasa, y que al presentar determinadas caracteristicas fisicoquimicas
similares a los carburantes convencionales derivados del petréleo, pueden ser
utilizados en motores de vehiculos en sustitucion de éstos”. Esta definicion
deberia ampliarse a los combustibles gaseosos en consideracion al menos del
biogas, tal como prevé la Directiva 2003/30/CE.
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Los biocarburantes se encuentran en una situacion que, aunque no plantea
grandes desafios tecnoldgicos en sus procesos habituales, si presenta
problemas econdémicos al estar su coste de produccién por encima del de los
combustibles fésiles equivalentes, tanto en la modalidad de biodiesel como
sustitutivo de gaséleo, como en la de bioetanol y sus derivados como

reformuladores/sustitutivos de la gasolina.

Respecto a la tipologia de biocarburantes actualmente existentes, cabe destacar

los siguientes:

e Bioetanol: se obtiene a partir de azucar, almidon y fangos de aguas
residuales, entre otros. Puede ser empleado como sustitutivo o mezcla
para gasolina, incluso en altos porcentajes de mezcla en los llamados
FFV (Flexible Fuel Vehicles).

e Bio-ETBE: se produce mediante la mezcla de bioetanol (al 45% en
volumen) e isobutileno. Puede ser empleado en motores de gasolina

sin necesidad de modificaciones en el motor.

e Biodiesel: se obtiene por un proceso de esterificacion de aceites
vegetales o grasas animales. Sus propiedades son parecidas a las
del gasodleo de automocion en cuanto a densidad y al numero de
cetanos. Ademas su punto de inflamacién es superior al del gasodleo,

lo que implica una mayor seguridad en su utilizacién.

e Biometanol: podria convertirse en una opcion interesante para los
vehiculos propulsados mediante pilas de combustibles (con
reprocesado del hidrégeno a bordo) debido a su elevado contenido en

hidrégeno.

e Bio-MTBE: similar al Bio-ETBE, mediante la mezcla del biometanol (al

36% en volumen) e isobutanol.

e Biogas: se produce mayoritariamente a través de la fermentacion

anaerobica de biomasa humeda.
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e Biodimetiléter: es un combustible prometedor para motores diesel
debido a sus propiedades de combustion y emision. Es similar al GLP
en términos de propiedades fisicas. Se puede emplear como sustituto
del GLP, como aditivo de la gasolina o como componente para

mezclas con combustibles diesel.

e Combustibles biosintéticos: se obtienen a partir del biogas derivado
de la biomasa mediante el proceso Fisher-Tropsch, construyendo
cadenas de polimeros a partir de las moléculas basicas del CO y H2.
A través de este proceso se puede producir un amplio abanico de

combustibles de gran calidad; sin embargo, es un proceso caro.

Diesel engines OMlo engines
= g Fi 3 2
w @ = g w E uw
A2 (A | 288 |5| §|¢&
@ d o =
Chemical Methyl CH;0- | Paraf- CiHs CaHa CyHg
formula Crate ester CHs fins CaHis OH OC.H; CHyOH OCH;
Catane . - &
iknBar 50 54 35-60 > 74 & 1" - 9 =
Oclane
number (MON) - - - - BE 92 105 92 100
Density (kg/l) 0.84 0.88 0.67 0.78 0.75 0.80 0.74 079 0.74
'i';fc;"'”"“? @) 427 | 373 | 284 | 440 | 413 | 264 | 360 198 | 352
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fuel ratio 14.5 12.3 9.0 = 14.7 8.0 = 6.5 =-
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xygen o - - - _ - = =
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Flash paint
77 91-135 2 72 £ = 5 3 =
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temperature - - - - 30-150 78 T2 65 55

Caracteristicas técnicas de los principales biocarburantes. Fte: Biofuel for transport. LAMNE T

En Espafia, unicamente se reconocen legalmente como biocarburantes el
bioetanol y al biodiesel, cuyos respectivos procesos productivos seran

explicados con mayor detalle en los siguientes apartados.

' Latin America Thematic Network on Bioenergy
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El biogas presenta potencial dentro de los biocarburantes no liquidos, aunque
actualmente no esta reconocido en Espafia como tal. De hecho, su aplicacion
actual en Espafia se centra mas en la produccion de energia eléctrica que en el

sector transporte.

Por definicion, el biogas expresa la idea de que es un gas de origen biolégico,
producto de la actividad de microorganismos vivos. Esta mezcla gaseosa esta
compuesta fundamentalmente por metano y didxido de carbono, con predominio
del primero (que confiere el caracter de gas combustible) y con una importante

gama de aplicaciones en la actividad humana.

En teoria, es posible obtener biogas partir de una gran variedad de materiales,
que deben someterse al proceso de digestion anaerobia (fermentacién en

ausencia de oxigeno).

Conviene resaltar que si el proceso de digestion anaerobia no se efectua
adecuadamente, en el mejor de los casos, lo que ocurre es la obtencidn de bajos
rendimientos, o el proceso se detiene; como peor variante, lo que se produce es
un gas incombustible por la elevada concentracion de diéxido de carbono en la

mezcla.

Por el contrario, si se ejecuta el proceso de forma apropiada se obtienen los
beneficios de una fuente estable de energia, de manera tal que se convierte en
un producto comercializable y por ende rentable, obteniéndose como beneficios
colaterales, y no menos importantes, la produccion de biofertilizante y alimento

animal.

Para producir biogas se puede partir de una gran diversidad de sustancias
organicas, por lo que las posibles materias primas a emplear en el proceso
conforman un amplio rango de posibilidades y combinaciones. En muchos casos
se utilizan como materia prima residuos de diversa naturaleza, como
excrementos de animales, residuos de cosechas agricolas, residuales
industriales (agroazucarera, alimenticia y otras), residuos solidos municipales,
residuales liquidos de procesos agroindustriales, aguas albafiales y otros. Esto

posibilita que se aplique esta tecnologia para la obtencion de energia a partir de
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fuentes renovables y como un método eficaz para el tratamiento de residuos,

con el objetivo de contribuir al saneamiento del medio ambiente.

2.2.1. Produccion de biodiesel

El biodiesel es un biocarburante producido a partir de las grasas vegetales de
aceites y grasas animales, principalmente, siendo la colza, el girasol y la soja las
materias primas mas utilizadas para este fin. Las propiedades del biodiesel son
parecidas a las del gasoéleo de automocion, en cuanto a densidad y numero de
cetanos. Ademas, presenta un punto de inflamacion superior al gaséleo fosil.
Gracias a estas caracteristicas el biodiesel puede sustituir totalmente al gasodleo

o ser mezclado en distintas proporciones con él para su uso en motores diesel'

Aunque en sentido amplio, el biodiesel se ha relacionado en ocasiones con la
utilizacion de aceite vegetal puro como biocarburante, desde un punto de vista
estricto el término biodiesel se refiere de forma exclusiva al éster metilico
producido a partir de un aceite vegetal o animal, que cumple la norma UNE-EN-
14214.

El aceite vegetal puro, por su parte, presenta similitudes con el gasdleo de
origen fosil. Es por ello que permite su utilizacion en los motores diesel, si bien

es necesario realizar modificaciones considerables en los mismos.

El aceite esterificado posee una mayor similitud de propiedades con el gasoleo.
El proceso de elaboracidon de este tipo de biodiesel esta basado en la llamada
transesterificacion'® de los acidos grasos, utilizando un catalizador. En dicha
reaccion, el aceite vegetal se esterifica con un alcohol (normalmente, metanol)
en una proporcion aproximada de 1/10 entre alcohol y aceite (1,1 kg de metanol
por cada 10 Kg de aceite). Tras la transesterificacion se obtiene por un lado

biodiesel crudo (éster metilico) y por otro lado glicerina cruda (1,1 Kg por cada

'S En los actuales motores diesel no es necesario realizar ninguna modificaciéon para usar biodiesel. Sélo en
los motores diesel anteriores a mediados de los afio 90 es preciso realizar alguna pequefia modificacion.
'® La transesterificacion es el proceso de intercambiar el grupo alcoxi de un éster por otro alcohol. Estas

reacciones son frecuentemente catalizadas mediante la adicién de un acido o una base.
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10,05 kg de biodiesel producido), aparte de compuestos acidos grasos libres que
pueden ser destilados. Los dos compuestos principales sufren un proceso de
refinado antes de ser utilizables. EI metanol obtenido tras estos procesos de
refinado puede volver a utilizarse en la transesterificacion de los compuestos de
entrada. El proceso general de produccion de biodiesel a partir de la

esterificacion de aceites es el siguiente:

Catalizador
Mezcla
catalizador Purificacion flp§ Recuperacién| o Control > Biodiesel
m metanol calidad
A I
A '
1

L—--—---—-—-—------— Me_tanol ----1
A reciclado

Transesterificacion

Aceites vegetales,
aceites usados,
grasas animales...

Biodiesel crudo

A 4

. . R, Separacion de X R, Recup.
Acido mineral Neutralizacion f—s fases \—>»| Reneutralizacion g _metanol —

El biodiesel elaborado a partir de aceites usados consta de las fases de refino de
la materia prima, transesterificacion para obtener éster metilico, depuracion vy
secado. El principal problema de este método radica en los sistemas de recogida

de los aceites usados.

Como coproducto de la produccion de biodiesel se obtiene por tanto
basicamente glicerol (glicerina), de calidades farmacéutica e industrial, y pastas
jabonosas. De modo indirecto, en la extraccion del aceite vegetal usado como

materia prima se obtiene también torta alimenticia de aplicacion en los piensos
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animales. Estas glicerinas tienen un valor econdmico positivo y su

comercializacién forma parte de la rentabilidad del biodiesel."”

2.2.2. Produccion de bioetanol

El bioetanol se obtiene a partir de la remolacha (u otras plantas ricas en
azucares), de cereales, de alcohol vinico o de biomasa, mediante un proceso de
destilacion. En Espafia la produccion industrial emplea principalmente cereal
como materia prima basica, con posibilidad de utilizar los excedentes de la

industria remolachera transformados en jugos azucarados de bajo costo.

El producto obtenido puede utilizarse como alcohol puro o en mezclas, y también
mediante su transformacion en ETBE como elemento oxigenador afadido a las
gasolinas. En Europa se ha optado por oxigenar las gasolinas con productos
derivados de los alcoholes, tales como el ETBE y el MTBE. Estos se obtienen
por reacciones quimicas de sintesis con etanol o metanol, respectivamente. Otra
posible salida del bioetanol es su utilizacion como mezcla directa en gasolinas,

aunque también existe la posibilidad de mezclarlo con el gasdleo.

El esquema general de fabricacion del bioetanol se muestra en el siguiente

diagrama:

I Extraccion Dilucion

Compuestos |
de almidon

Compuestos
azucarados

Molienda Dilucion Coccion Fermentacion Destilacion

Conversioén

Compuestos
de celulosa

"7 Sin embargo, la creciente oferta de glicerina esta provocando ya una disminucién de sus precios de venta
con la consiguiente problematica de merma de rentabilidad que ello supone para el sector del biodiesel.

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -35-
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Las principales fases del proceso son:

Dilucion: Es la adicion del agua para ajustar la cantidad de azucar en la
mezcla o (en ultima instancia) la cantidad de alcohol en el producto. Es
necesaria porque la levadura, usada mas adelante en el proceso de
fermentacion, puede morir debido a una concentracién demasiado grande

del alcohol.

Conversion: La conversion es el proceso de convertir el almidon/celulosa
en azucares fermentables. Puede ser lograda por el uso de la malta,
extractos de enzimas contenidas en la malta, o por el tratamiento del

almidon (o de la celulosa) con el acido en un proceso de hidrdlisis acida.

Fermentacion: La fermentacién alcohdlica es un proceso anaerdbico
realizado por las levaduras, basicamente. De la fermentacion alcohdlica

se obtienen un gran numero de productos, entre ellos el alcohol.

Destilacion: La destilacion es la operacidén de separar, mediante calor, los
diferentes componentes liquidos de una mezcla. Una forma de
destilacion, conocida desde la antiguedad, es la obtencion de alcohol

aplicando calor a una mezcla fermentada.

Los subproductos generados en la produccién de bioetanol, asi como el volumen

de los mismos, dependen en parte de la materia prima utilizada. En general se

pueden agrupar en dos tipos:
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= Materiales lignoceluldsicos: tallos, bagazo, etc., correspondientes a las
partes estructurales de la planta. En general se utilizan para valorizacion
energética en cogeneracion, especialmente para cubrir las necesidades
energéticas de la fase de destilacién del bioetanol, aunque también se

puede vender el excedente a la red eléctrica (con precio primado).

= Materiales alimenticios: pulpa y DDGS'®, que son los restos energéticos
de la planta después de la fermentacion y destilacion del bioetanol.
Tienen interés para el mercado de piensos animales por su riqueza en

proteina y valor energético.

La cafia de azucar es la planta mas aprovechable por el bagazo generado para
su combustion y generacion energética. La remolacha azucarera genera, por su

parte, unas 0,75 ton de pulpa por tonelada de bioetanol producido.

La produccién de bioetanol a partir de trigo o maiz genera en torno a 1,2 ton de
DDGS por tonelada de bioetanol. En general, existen dos filosofias alimenticias
en cuanto al empleo del DGS. Cuando el pienso esta en el 15 % o menos de la
dieta, el DDGS sirve como una fuente de proteina suplementaria. Cuando el
pienso esta en los niveles mas altos (superior al 15 % de la dieta de la materia
seca) su papel primario es como fuente de energia. El DDGS esta compuesto de
grasa —en un 10-15 %-—, de fibra neutra detergente —en un 40-55 %-—, de

proteina de crudo (CP) —en un 30-35 %—y de ceniza en un 5 %.

'8 Distilled Dried Grain Solubles.
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2.2.3. Objetivos europeos de consumo de biocarburantes.

El objetivo de consumo de biocarburantes para 2005 es del 2%, ascendiendo
hasta el 5,75% para 2010. Sin embargo, diversos organismos han comunicado

su escepticismo sobre el cumplimiento de estos objetivos en Espafia.
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Fuente: CORES y APPA. Nétese que la escala utilizada para los biocombustibles es 40 veces menor que la
utilizada para gasolina y gasdleo.

Se estima que en 2005 el consumo de biocarburantes en Espana no superara
las 300 ktep, frente a un consumo esperado de mas de 30.000 ktep de gasolina
y gasoleo. Aunque este consumo de biocarburantes triplica lo que se consumio
en 2003, representa unicamente un 1% del consumo de combustibles de origen
fosil.'

La tendencia actual indica que, si se mantienen las condiciones actuales de
crecimiento en el consumo de biocarburantes, éstos supondran en Espafa en
2010 el 1,7% del total de los carburantes empleados en el transporte, frente al

objetivo del 5,75% estipulado por la Unién Europea.

' “la Directiva 2003/30/CE de Fomento del Uso de Biocarburantes en el Transporte. Aplicacién y
Perspectivas en Espana”. APPA, mayo 2005.
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Evolucién del consumo de los biocombustibles actual y

2 500 necesaria para el cumplimiento de los objetivos
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Partiendo de los datos maximos de consumo de biocarburantes esperados para
2005, el crecimiento anual necesario para cumplir el objetivo establecido en la

Directiva es del 48%.

Al bajar al detalle de los tipos de carburantes consumidos en Espanfa, se puede
comprobar la tendencia ascendente del gasodleo A, que ha crecido desde las
cerca de 14.349 ktep consumidas en 1998 hasta las mas de 22.000 ktep de
2004. Por contra, hay que resaltar la tendencia descendente de la gasolina,
cuyo consumo ha bajado desde las 9.400 ktep de 1998 hasta las 8.068 ktep de

2004, tal como refleja el siguiente grafico.
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Evolucion del consumo de gasolina y gaséleos en Espaiia
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A este hecho hay que afadir que Espana es un pais deficitario en gaséleo y

excedentario en gasolina.

Los esfuerzos en Espafa han estado, por lo menos hasta la actualidad, mas
centrados en la produccion de biocarburantes orientados hacia la gasolina (Iéase
bioetanol) que hacia el diesel. De hecho, frente a las 180 kton de bioetanol
producidas en 2003 (datos EuroObserver), so6lo se registraron 6 kton de
biodiesel.

Produccion de bioetanol y biodiesel en Espafia
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2.2.4.Tejido productivo de biocarburantes en Espana.

La siguiente tabla enumera las plantas espafolas de produccion de bioetanol
que ya se han puesto en funcionamiento y las que previsiblemente lo haran en lo

que queda de 2005, con su respectiva capacidad de produccién.

CAPACIDAD  PUESTA EN Plantas de
(Tm/ario) MARCHA produccién de
bioetanol en

PLANTAS BIOETANOL PROVINCIA

Ecocarbur. Esparioles Murcia 118.000 2000 funcionamiento en
. . . o Espana en 2005.
Bioetanol Galicia A Coruna 139.000 2002 Fuente: APPA.
Biocarb. Castilla Leon Salamanca 158.000 Dic. 2005
TOTAL 415.000

Como muestra esta tabla, la capacidad productiva instalada en Espana en
plantas de bioetanol a finales de 2005 sera previsiblemente de 415.000 Tm/afio.
Sin embargo, si se tiene en cuenta que la planta de Salamanca entrara
previsiblemente en servicio muy a finales de 2005 y que, por tanto, su
contribucién este ano sera practicamente testimonial, la produccion total de
bioetanol en Espafia en 2005 se estima en torno a las 257.000 Tm/ano, es decir,

algo menos de 164.000 tep.

Por lo que se refiere al biodiesel, la siguiente tabla contiene una relacién de las
plantas de produccion que ya se han puesto en funcionamiento y las que
previsiblemente lo haran en lo que queda de 2005, con su respectiva capacidad

de produccién.

41-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

PLANTAS BIODIESEL ~ PROVINCIA CAPACIDAD  PUESTA EN

{Tm/afio) MARCHA
Plantas de produccién
Stocks del Valles Barcelona 6.000 2002 de biodiesel en
) funcionamiento en
Bionor Transformac. Alava 30.000 2003 Esparia en 2005.
Fuente: APPA.
Bionet Europa Tarragona 50.000 2004
IDAE Madrid 5.000 2004
Biodiesel Castifla L Toledo 13.000 Enero 2005
Biadiesel Caparroso MNavarra 35.000 Eneroc 2005
Bionorte Asturias 5.000 Maya 2005
Biocarbur. Almadern Ciudad Real 21.000 MNov, 2005
Gebiosa Cantabria 150,000 Dic. 2005
Grip Ecologic Natural Baleares 7.000 2005
TOTAL 322.000

Como muestra la tabla anterior, la capacidad instalada en Espana en plantas de
biodiesel a finales de 2005 sera previsiblemente de 322.000 Tm/afo. Sin
embargo, si se tiene en cuenta que algunas de estas plantas entraran en
servicio muy a finales de 2005 y que, por tanto, su contribucién este afio sera
practicamente testimonial, la produccion total de biodiesel en Espana en 2005
apenas superara en el mejor de los casos las 150.000 Tm/afno, es decir, unas
135.000 tep.
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2.3. Comercializacion y consumo de biocarburantes

Posiblemente los factores que mas aseguren el desarrollo de un ciclo autbnomo
de produccién y consumo para los biocarburantes sean aquellos que afectan a la
demanda de dichos productos por parte del mercado. Una vez creada dicha
demanda, ésta transformara el potencial de produccién de biocarburantes en
produccion y consumo reales. Una parte importante de este proceso pasa por
integrar los biocarburantes dentro de la logistica de los hidrocarburos de modo
tal que aquéllos puedan llegar a los puntos de consumo, asi como por identificar

los posibles nichos de mercado a los que puedan acceder estos productos.

2.3.1. Comercializaciéon y obligaciones relacionadas.

La comercializacion de biocarburantes podria suponer un mayor nivel de
exigencia debido a sus diversas formas posibles de puesta a disposicion del

consumidor:en estado puro o en diferentes mezclas con derivados del petroleo.

Desde este punto de vista, cabe destacar que para que un biocarburante pueda
ser comercializado ha de cumplir una serie de especificaciones técnicas
definidas en el RD 1700/2003. Segun el art. 7.1, cualquier mezcla de
biocarburantes y carburantes fosiles tiene que cumplir las especificaciones
exigidas a las gasolinas y gasoleos, recogidas en los anexos | y Il de dicho Real
Decreto. Esto impide, de facto, la comercializacion de mezclas superiores a
un determinado porcentaje de biocarburante, ya que una proporcion mayor
implicaria salirse de dichas especificaciones. Paradojicamente, dicha obligaciéon
afecta solamente a las mezclaspero no a la comercializacién de biocarburante

puro®,

De forma complementaria, los biocarburantes deben cumplir una serie de
condiciones adicionales; concretamente en los articulos 2 y 3 del Real Decreto

se dice que:

2 Este tema se tratara en mayor profundidad en el apartado 3.4.2
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“Articulo 2. [...] En el caso de utilizacion de bioetanol mediante
su adicion directa a la gasolina (un maximo del cinco por ciento
v/v), la presion de vapor del producto resultante no debera

exceder el valor de 70 Kpa en verano y 85 Kpa en invierno.

[..]

Articulo 3. Por su parte, los ésteres metilicos de los acidos
grasos (FAME), denominados biodiesel, son productos de
origen vegetal o animal, cuya composicion y propiedades estan
definidas en la norma Pr EN 14214*" o en la que
definitivamente apruebe el Comité Europeo de Normalizacion
(CEN), con excepcion del indice de yodo, cuyo valor maximo

queda establecido en 140.”

El origen de las materias primas a partir de las cuales se fabrican los
biocarburantes es un factor a tener en cuenta de cara a la comercializacion de
los mismos. El biocarburante que cumple las especificaciones técnicas descritas
en el mencionado Real Decreto no presenta problemas de uso, pero existe el
riesgo de que se comercialice biocarburante fuera de norma (que podria plantear
problemas) y, por lo tanto, deberia existir un control sobre el mismo. Dicha
hipotética comercializacion de biocarburantes que incumplieran las
especificaciones tendria un doble efecto: perjudicar a sus usuarios debido a las
posibles averias que su utilizacion podria suponer en los motores y perjudicar la
implantacion de los biocarburantes en si, a causa del perjuicio que ocasionarian

a la imagen de los mismos..

A la hora de realizar la distribuciéon de estos productos dentro del circuito de
operadores al por mayor, la aproximacion que la Ley de Hidrocarburos realiza
hacia los biocarburantes se refleja en la Disposicion Adicional XVI en la cual,

ademas de definir cuales son los productos considerados como tales, se estipula

2! La norma UNE-EN 14214 fue aprobada definitivamente con posterioridad al RD 1700/2003.
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que ‘“la distribucion y venta de estos productos se regira por lo dispuesto en el
Titulo 11", en el cual se trata de la ordenacién del mercado de productos
derivados del petréleo. Esta equiparacion con los productos derivados del
petroleo somete a los operadores al por mayor22 de biocarburantes a una serie
de costosas obligaciones, entre las que destaca la de “garantizar el
cumplimiento de las obligaciones de mantenimiento de existencias minimas de

seqguridad, de acuerdo con lo previsto en el articulo 50 de la presente Ley.”

El cumplimiento de esta obligacion para los productores de biocarburantes, dada
la insuficiente demanda actual, conlleva un esfuerzo econémico y logistico que
dificulta en gran medida la optimizacion de los procesos de distribucion de los

biocarburantes.

Segun el marco legislativo actual, los productos comercializables bajo la
denominacion de biocarburantes son el biodiesel y el bioetanol. Este ultimo
presenta dos lineas de aplicacion:la primera consiste en fabricar ETBE a partir
de bioetanol e isobutileno para la formulacién de gasolinas en refinerias®; la
segunda aplicacion consiste en mezclar directamente el bioetanol con la
gasolina. Esta ultima opcion (al igual que la del biodiesel en relacién con el
diesel fosil) presenta la particularidad de que si el bioetanol constituye menos del
5% en volumen de la mezcla, ésta puede comercializarse como si fuera gasolina
pura; sin embargo, si se supera el 5%, “se exigira la existencia de un etiquetado

especifico en los puntos de venta®?".

2 Ley de Hidrocarburos, Articulo 42. Operadores al por mayor.
1. Seran operadores al por mayor los titulares de refinerias, sus filiales mayoritariamente participadas y
aquellos sujetos que obtengan la autorizacion de actividad a que se refiere el presente articulo.
2. Correspondera a los operadores al por mayor la venta de productos petroliferos para su posterior
distribucion al por menor.
3. Los solicitantes de autorizaciones para actuar como operadores al por mayor deberan acreditar el
cumplimiento de las siguientes condiciones:
a) Su capacidad legal, técnica y econémico-financiera para la realizacion de la actividad.
b) Garantizar el cumplimiento de las obligaciones de mantenimiento de existencias minimas de
seguridad, de acuerdo con lo previsto en el articulo 50 de la presente Ley.
4. Se crea un Registro, en el Ministerio de Industria y Energia, de operadores al por mayor de productos
petroliferos

2 Al tratarse el ETBE de un aditivo y no un combustible, los fabricantes de etanol para la produccién de
ETBE estan exentos de las obligaciones establecidas para los operadores al por mayor de
biocarburantes.

** Real Decreto 1700/2003, articulo 71.
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2.3.2. Transporte, almacenamiento y distribucion.

En Espafia existe un sistema comun de transporte y distribucion de productos
petroliferos que, mediante una red de oleoductos y centros de almacenamiento,
interconecta refinerias y centros de distribucion. A través de este sistema,
gestionado por CLH?®, se transporta, almacena y distribuye, aproximadamente,

el 85 % de toda la gasolina y todo el gas6leo comercializado en Espafia.

Para la introduccién de biocarburantes en los canales mayoristas, en los que se
realiza la mezcla para la posterior distribucion al por menor, se pueden seguir
dos vias. En primer lugar, enviar los productos a las refinerias, que se
encargaran de la realizacion de las mezclas/reformulaciones pertinentes. En
segundo lugar, los productos podrian ser enviados y almacenados en las
instalaciones que pudiera tener dispuestas a tal efecto CLH. Los productos
mezclados o formulados en las refinerias también pueden ser posteriormente

almacenados en dichas instalaciones.

En el caso del bioetanol, el transporte se complica por su mayor volatilidad
(mayor presién de vapor) respecto de la gasolina fésil. La volatilidad del producto
resultante de las mezclas de gasolina y bioetanol aumenta, respecto a la que
presenta la gasolina base, como consecuencia de la presencia de bioetanol en

la mezcla.

Dado que no existen aditivos disponibles comercialmente que prevengan el
incremento de la presion de vapor cuando se mezcla el bioetanol con la
gasolina, una solucidén tedrica para rebajar la presion de vapor de dicha mezcla
podria ser la de disminuir la presion de vapor de la gasolina base previamente
a su mezcla con el bioetanol, de tal forma que al hacer la mezcla se igualarian

las condiciones de volatilidad requeridas para las gasolinas no mezcladas.

Esta solucién no resulta, sin embargo, factible. Ademas del alto coste que
implicaria reformular dicha gasolina diferenciada, el principal obstaculo se

encuentra en el hecho de que el sistema espafol de transporte de productos

% Compaifiia Logistica de Hidrocarburos.
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petroliferos no permite discriminar en su red de oleoductos las gasolinas
destinadas a la mezcla con bioetanol del resto de las gasolinas. CLH, en
principio, esta obligada a incluir en su sistema de transporte cualquier gasolina
que cumpla las especificaciones establecidas en las normas técnicas, pero en el
momento en que entra en el sistema de CLH ya no se distingue del resto de

gasolinas que acceden al mismo (si distingue entre gasoleo y tipos de gasolina).

Por otra parte, y aunque existen experiencias muy positivas en Brasil, no estan
resueltos ciertos interrogantes técnicos® que se plantean cuando el
biocarburante y otros productos petroliferos se transportan a través del mismo
sistema de oleoductos; por ello, tampoco es posible el uso del sistema de CLH
para transportar el bioetanol en forma pura o mezclado con gasolina desde las

refinerias de petréleo.

La diferenciacion solo seria posible mediante la disponibilidad de un sistema de
transporte especifico, independiente del de CLH, para las gasolinas que deben
mezclarse con bioetanol. Ello supondria, sin embargo, unos costes de inversion.
operacion y mantenimiento tales que harian inviable el uso y comercializacién

del bioetanol.

En consecuencia, en Espafa, dado el sistema de transporte de productos
petroliferos existente, no resulta viable configurar y transportar hasta los puntos
de distribucion una gasolina diferenciada con los parametros de volatilidad
correspondientes a las mezclas de gasolina y bioetanol. De aqui, la necesidad
de incorporar en los terminales de distribucion de gasolinas de CLH
instalaciones especificas para realizar el almacenamiento de bioetanol y las
mezclas correspondientes. Estas mezclas se forman en los mismos surtidores
de llenado de los camiones que las transportan a las estaciones de servicio ya
que actualmente CLH no dispone de capacidad de almacenamiento diferenciado

para estos productos.

Solo la adecuacion de las terminales de almacenamiento y distribucién de CLH

puede permitir la distribucion de mezclas de carburante fésil y biocarburante (o

% En relacion con la posible contaminacién cruzada, incompatibilidad de materiales y absorcién de agua.
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éste en estado puro) a los mercados masivos de consumo. CLH, como operador
de transporte y almacenamiento de productos petroliferos, debe asumir la
realizacion de nuevas instalaciones en el marco de una planificacion basada en
los objetivos de comercializacion establecidos por la Directiva 2003/30/CE de

fomento de los biocarburantes.

2.3.3. Comercio al por menor y consumo.

El ultimo eslabon de la cadena de la distribucion lo componen los operadores al
por menor?’. Como se ha mencionado anteriormente, los distribuidores al por
menor tienen la obligacion de etiquetar separadamente aquellas mezclas, tanto
con bioetanol como con biodiesel, cuya proporcién de biocarburantes exceda el
5% en volumen. En los demas casos, las mezclas pueden venderse al

consumidor final como si de combustibles fosiles puros se tratara.

La red de gasolineras en Espafa que ofrecen biocarburantes (sobre todo
biodiesel) se encuentra en estado incipiente, con un numero todavia escaso. La
mayor parte de ellas ofrecen mezclas con una proporcion relativamente baja de
biocarburante etiquetadas de forma diferenciada. Este hecho esta relacionada
fundamentalmente con lo previsto en el articulo 7 del Real Decreto 1700/2003,
segun el cual toda mezcla de gasodleo y biodiesel debe cumplir las
especificaciones del gaséleo de automocion. Dependiendo de la calidad de
gasoleo base, la adicion de biodiesel en proporciones superiores implicaria

salirse de dichas especificaciones.

Como muestra el siguiente grafico, la mayor concentracion de dichas

instalaciones se encuentra en la provincia de Barcelona. Se tiene constancia de

2 Ley de Hidrocarburos, Articulo 43. Distribucién al por menor de productos petroliferos

1. La actividad de distribucién al por menor de productos petroliferos comprendera:

a) El suministro de combustibles y carburantes a vehiculos en instalaciones habilitadas al efecto.
b) El suministro a instalaciones fijas para consumo en la propia instalacion.

¢) El suministro de queroseno con destino a la aviacion.

d) El suministro de combustibles a embarcaciones.

e) Cualquier otro suministro que tenga por finalidad el consumo

de estos productos.

[..]
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que en Catalufia se ha empezado a comercializar biodiesel en surtidores de
grandes superficies comerciales?®®. El resto de biogasolineras se encuentra
disperso a lo largo de la geografia espafola, si bien algunas comunidades

auténomas aun no cuentan con siquiera una de ellas.

Fuente: www.energias-renovables.com

Aparte de su uso como ETBE o en mezclas bajas con gasolina (5% o 10%, E5 Y
E10), en paises como EEUU y Brasil se utiliza el bioetanol como combustible
puro o mezclado en altas concentraciones (E85, al 85%) con gasolina. Para
estos ultimos usos es preciso realizar modificaciones del motor, por lo que varias
marcas de automdéviles (GM, Ford, DaimlerChrysler, PSA, Renault) estan ya
comercializando vehiculos preparados para utlizar gasolina o E85
indistintamente. Algunos de estos modelos se comercializan en paises de la UE

(Alemania, Suecia) pero todavia no en Espafia.

% Supermercados Esclat (Grupo Bonpreu). Rev. electronica “Energias Renovables”, 13-4-2005.

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -49-
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A bajas concentraciones de bioetanol no son, sin embargo, necesarias dichas

modificaciones: en la UE esta permitida la comercializacion de E5 sin necesidad

de diferenciarla de la gasolina fésil, aunque en EEUU se utiliza la mezcla hasta

el 10% (al igual que en algunos paises europeos) en motores tradicionales. El

biodiesel puede ser utilizado en mezcla con gasdleo o en estado puro.

La venta a los consumidores finales de biocarburantes se encuentra en gran

medida condicionada por una serie de factores:

El primero de ellos es el precio del petréleo. Un precio elevado del
petroleo mejora la competitividad de los biocarburantes en el mercado
energético del transporte, siendo actualmente un factor limitante (techo)

en el precio de los mismos hacia el consumidor final.

Otro factor clave es el de la fiscalidad de los hidrocarburos vy
biocarburantes. Cuanto mayor sea la de los primeros y menor la de los

segundos, mas competitivos seran los biocarburantes.

Un tercer factor a tener en cuenta es el precio de las materias primas para
la produccion de biocarburantes. Al ser el mercado agricola un mercado
desvinculado del petrolifero, el acoplamiento de estos dos mercados en la
produccion de biocarburantes puede dar lugar a rapidas variaciones en la
rentabilidad y, por tanto, de la competitividad de dichos combustibles,

dada la diferente volatilidad de ambos mercados.

-50-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

2.4. Aspectos regulatorios

El marco regulatorio y de planificacién que rodea a los biocarburantes es un
factor relevante para entender la situacién actual, dado que a través del mismo
se persigue un desarrollo de los mercados mas acelerado que el generado
naturalmente por oportunidad de negocio. La primera presion para dicha
aceleracion proviene de la legislacion europea y nacional al respecto. De esta
forma, histéricamente se han elaborado documentos y normativas que proponen
tanto objetivos de produccién o consumo de biocarburantes como posibles

medidas para su cumplimiento.

2.4.1.Libro Blanco para una Estrategia y un Plan de Accién
Comunitarios. Energia para el futuro: fuentes de energia
renovables (1997)

Consideraba este Plan que “los tnicos medios de que se dispone para aumentar
la utilizacion de biocombustibles liquidos son la concesion de considerables
reducciones fiscales y la subvencion de la produccion de materias primas.”
Asimismo, se planteaba establecer un objetivo de produccion de 18 Mtep de

biocarburantes liquidos en 2010.

2.4.2. Libro Blanco para una politica europea de transportes de
cara al 2010: la hora de la verdad (2001)

En este documento se insistia en los beneficios inherentes al empleo de los
biocombustibles de cara a la reduccién de la contaminacion vial. De hecho,
considera que para este objetivo “las opciones mas alentadoras son los
biocarburantes a corto y medio plazo, el gas natural para el medio y largo plazo
y el hidrégeno a mas largo plazo”. Se menciona también la importancia de los

biocarburantes para “reducir la dependencia energética de la Union Europea,
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mejorar el medio ambiente y diversificar las producciones y los oficios del sector

agrario”.

2.4.3.Libro Verde "Hacia una estrategia europea de seguridad

del abastecimiento energético”

Establece que el desarrollo los biocombustibles permitiria sustituir en 2020 el
20% del carburante diesel y la gasolina por estos productos para el transporte

por carretera.

2.4.4.El VI Programa de Accion en Materia de Medio Ambiente

A nivel europeo, el sector de los biocarburantes se relaciona con el VI Programa
Marco de Medio Ambiente (6PM) de forma multisectorial ya que incide en la
integracion de consideraciones ambientales en las politicas de transporte,
energia y agricultura (objetivos prioritarios para dicho Programa), contribuyendo
positivamente a la desvinculacion entre crecimiento econdémico y dafos al medio
ambiente ya que son mas respetuosos con el mismo que los combustibles
fésiles tradicionales. En relacidn con los impactos medioambientales, los
biocarburantes son especialmente relevantes para la lucha contra el cambio

climatico y la contaminacion atmosférica.

El desarrollo de la utilizacién de biocarburantes incide sobre el area A del 6PM
(una de las cuatro grandes areas principales): “Resolver el problema del cambio
climatico”. Es interesante destacar a este respecto que uno de los cuatro
objetivos prioritarios de la UE a corto plazo es alcanzar los objetivos del
protocolo de Kyoto, donde el transporte entrara con especial relevancia a partir
de 2008.
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Asi, el Programa29 sefala, entre otras cuestiones, la necesidad de que se
produzcan cambios estructurales, especialmente en los sectores del transporte y
la energia. Especificamente, los esfuerzos de la UE por dar respuesta a los retos

del cambio climatico seran, entre otros:

e integrar los objetivos del cambio climatico en las distintas politicas

comunitarias, especialmente en la politica energética y de transporte.

e reducir las emisiones de gases de efecto invernadero por medio de
medidas especificas con el fin de mejorar la eficacia energética, utilizar
mejor las energias renovables, fomentar los acuerdos con la industria y

el ahorro energético,

e« examinar las subvenciones energéticas y su compatibilidad con los

desafios que plantea el cambio climatico.

De forma indirecta, los biocarburantes inciden también en las areas C: “Medio
ambiente y salud” (contaminacion atmosférica) y D, “Uso sostenible de los
recursos naturales y gestiéon de los residuos” (uso de recursos no renovables

como los hidrocarburos).

? En la Decision No 1600/2002/CE del Parlamento Europeo, por la que se establece el Sexto Programa de
Accion Comunitario en Materia de Medio Ambiente, se dedica dentro del art. 5.2 un apartado especifico
(5.2.iii) a la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en el sector de los transportes, y
concretamente, dentro del mismo a:

f) fomentar el desarrollo y la utilizacion de combustibles alternativos y de vehiculos de bajo consumo de
combustible, con el fin de aumentar su participacion de forma sustancial y continua;

g) fomentar medidas que reflejen todos los costes medioambientales en el precio del transporte;
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2.4.5.Plan de Fomento de las Energias Renovables

El Plan de Fomento de las Energias Renovables, elaborado por el Instituto para
la Diversificacion y el Ahorro de la Energia (IDAE), recogia una prevision para
los proximos afios (2000-2010) en materia de consumo de energias renovables,
asi como las medidas y mecanismos de financiacion para asegurar los objetivos

plasmados en dicho Plan.

En relacion con los biocombustibles, la primera consideracién a realizar es que
en este documento se plantean unos objetivos respecto a los biocarburantes

inferiores a los establecidos en la actual Directiva.

Las medidas propuestas por dicho Plan en materia de promociéon de los
biocarburantes consisten principalmente en exenciones fiscales, ayudas a la
distribucion en la red, desarrollo de procesos de hidrdlisis de la lignocelulosa,

plantas de demostracién y ayudas a la inversion.

Con respecto a la exencion fiscal a los biocarburantes, ésta se encuentra vigente
desde la publicacion de la Ley 52/2002. En lo referente a la concesion de ayudas
a la inversioén, el Plan considera dos posibles vias de actuacion:por un lado, la
aplicacién de subvenciones como apoyo a la financiacion de proyectos, sin
precisar su naturaleza o cuantia; por otro lado, en referencia a las ayudas por
superficie a los cultivos, plantea una subvencion general anual de 63 euros/t/ha
con el fin de posibilitar un precio final del producto adecuado para llevar a cabo
la actividad (siempre considerando la exencion fiscal). También se propone la
adopcion de contratos a largo plazo con los agricultores proveedores de materia

prima.

El resto de medidas planteadas son apoyos econdémicos a nuevos desarrollos:
‘el desarrollo de procedimientos que permitan optimizar la gestion y crear
economias de escala, la difusion de sus posibilidades técnico-econoémicas para
la agricultura y la formaciéon de entidades locales o comarcales ligadas a los

usuarios para realizar cultivos energéticos”.
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Desde este punto de vista, los intentos de organizar a los agricultores de cultivos
energéticos en cooperativas han fracasado hasta la fecha debido a que las

subvenciones otorgadas por la PAC hacen que estos cultivos no compensen.

Finalmente, también se plantea la distribucion de bioetanol en la red en dos
etapas, asi como la necesidad de lograr una normalizacion en cuanto a las

caracteristicas del biodiesel.

2.4.6. Real Decreto 6/2000

En el articulo 6 del este Real Decreto de Medidas Urgentes de Intensificacion de
la Competencia en Mercados de Bienes y Servicios, se senalaba que “E/
Gobierno promovera la utilizacion de los biocombustibles a que se refiere la
disposicion adicional decimosexta de la Ley 34/1998, de 7 de octubre, del Sector
de Hidrocarburos, garantizando, en todo caso, la calidad final de los productos

comercializados.”

Mediante dicho Real Decreto se cred la Comision para el estudio del uso de
biocombustibles, presidida por el Ministerio de Economia. A través de esta
Comisiéon se elaboré un informe en el que se abordaban las implicaciones
fiscales, medioambientales y econdmicas derivadas de la utilizacion de los
biocombustibles. Asimismo, se recogian una serie de medidas e incentivos

necesarios para el desarrollo de los biocombustibles, entre los que destacan:

e La exencion del Impuesto sobre Hidrocarburos para los biocarburantes.
Esta medida ya se recogia en el Plan de Fomento de Energias

renovables y fue llevada a cabo a través de la Ley 53/2002.
e Subvenciones a la inversion.

e Ayudas por superficie a los cultivos destinados a la produccion de
bioetanol, de la misma cuantia que la propuesta por el Plan de Fomento

de Energias Renovables.
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e Establecimiento de un sistema de recogida de aceites usados, oleinas y
grasas animales que puedan ser considerados como materia prima para

la fabricaciéon de biodiesel.

e Promocion de los desarrollos tecnoldgicos para conseguir incrementar el

porcentaje de biocombustibles utilizados en el transporte.

e Promocion de acuerdos con las compaiias petroleras para facilitar la

utilizacion y distribucion de biocarburantes.

e Adaptaciéon de la normativa para aumentar los limites maximos superiores

de las mezclas bioetanol-gasolina.
e Realizacidn de experiencias piloto en flotas cautivas.

En este informe también se planteaban una serie de recomendaciones de
adaptacion de la normativa y medidas de innovacion tecnoldgica, tales como la
seleccidn de especies y variedades vegetales mas adecuadas o el desarrollo de

nuevas tecnologias de produccion de biocombustibles.

2.4.7.Ley 53/2002

La Ley 53/2002 supuso un notable incentivo fiscal de cara a la promocion del

uso de los biocarburantes. Concretamente, establece en su articulo 50 bis que:

"Articulo 50 bis. Tipo impositivo especial para biocarburantes.

1. Con efectos hasta el dia 31 de diciembre de 2012, en las condiciones que
reglamentariamente se determinen y sin perjuicio de lo dispuesto en el
apartado 3 de este articulo, se aplicara a los biocarburantes un tipo especial
de cero euros por 1.000 litros. El tipo especial se aplicara exclusivamente
sobre el volumen de biocarburante aun cuando éste se utilice mezclado con

otros productos”.

Actualmente ya tiene desarrollado un reglamento.
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2.4.8. Directiva 2003/96/CE

Con respecto a los biocarburantes, esta Directiva, que reestructura el régimen
comunitario de imposicion de los productos energéticos y de la electricidad,
aconseja establecer un marco comunitario que permita a los Estados miembros
“‘eximir de o reducir los impuestos especiales para los biocarburantes que
favorezca un mejor funcionamiento del mercado interior y ofrezca una seguridad
juridica adecuada a los Estados miembros y a los agentes econdomicos.
Conviene limitar las distorsiones de la competencia y mantener un efecto de
incentivo para los productores y distribuidores de biocarburantes mediante una
reduccion de los costes de produccion, en particular a ftravés de las
adaptaciones, por parte de los Estados miembros, que tengan en cuenta los

cambios de los precios de las materias primas.”

2.4.9. Directiva 2003/30/CE

Esta Directiva establece qué productos se consideran biocarburantes y obliga a
los Estados Miembros a velar por que se comercialice en sus respectivos
mercados una proporcion minima de biocarburantes, estableciendo objetivos

indicativos nacionales.

Define como biocarburante “el combustible liquido o gaseoso para transporte
producido a partir de biomasa’, entendiendo por biomasa “la fraccion
biodegradable de los productos, desechos, y residuos procedentes de la
agricultura (incluidas las sustancias de origen vegetal y de origen animal), de la
silvicultura y de las industrias conexas, asi como la fraccion biodegradable de los

residuos industriales y municipales”.

Concretamente, se establecen como valor de referencia para estos objetivos el

2% de toda la gasolina y gasoleo a finales de 2005 y el 5,75% a finales de 2010.
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2.4.10. Directiva 2003/17/CE

Transpuesta a través del RD 1700/2003, esta norma modifica la Directiva
98/70/CE fijando fundamentalmente el contenido de azufre maximo para
gasolinas y gasoleo de automocion (clase A), a partir del 1 de enero de 2009, lo
que tiene implicaciones para los biocarburantes debido a su menor contenido en
azufre. Igualmente, dentro de las especificaciones para la gasolina recogidas en
sus anexos ya se especifica en las mismas el limite maximo del 5% (%v/v) de

mezcla de bioetanol.

2.4.11. Real Decreto 1700/2003

El Real Decreto 1700/2003 transpone las Directivas 2003/17/CE y 2003/30/CE,
esta ultima relativa al fomento el uso de los biocarburantes en el transporte. Fija
las especificaciones de gasolinas, gasoleos, fueldleos, GLP (y parcialmente de
biocarburantes), asi como el limite del 5% (en volumen) de biocarburantes en
mezclas por debajo del cual pueden comercializarse como combustible

estandar.

La transposicion, sin embargo, puede considerarse solamente parcial. La
definicion de los biocarburantes incluida en la Directiva es mas amplia que la
establecida en el Real Decreto, que unicamente define como biocarburantes al
bioetanol y al biodiesel, cuando en la Directiva se considera biocarburantes
también al biogas, el biometanol, el bioETBE, los biocarburantes sintéticos, el

biohidrégeno y el aceite vegetal puro.

2.412.  Ley 36/2003

A través de esta Ley se establecio en el Capitulo Il Articulo 81 una deduccién del
10% de la cuota integra en el impuesto de Sociedades para aquellas inversiones
realizadas en instalaciones y equipos destinados al tratamiento de productos

agricolas, forestales o aceites usados para su transformacion en biocarburantes.
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2.4.13. Reglamento (CE) 1782/2003 del Consejo

Es el reglamento de referencia para la aplicacion de la reforma actual de la PAC
y de su funcionamiento en los préximos anos. Establece el régimen de ayuda

aplicable para cultivos energéticos.

2.5. Politica espanola y europea de I+D en relacién con los
biocarburantes.
A pesar de que existe un afan investigador de las posibilidades que ofrecen los
biocarburantes en diferentes ambitos y aspectos, se echa de menos la
existencia de areas especificas de |+D en los Planes y Programas,
especialmente a nivel nacional, dedicados a los biocarburantes y dotados de

recursos econdomicos exclusivos.

Aunque la investigacion se encuentra fragmentada entre distintos paises,
entidades y organismos, las iniciativas adoptadas se pueden englobar en las

siguientes lineas de investigaciones generales:

= Procesos tecnologicos para la produccion de biocarburantes, tanto en
relacion con el desarrollo de nuevas tecnologias como con la reduccion

de coste en los procesos existentes.

A futuro, el interés se centra (sobre todo a nivel europeo/internacional) en
la investigacion de las reacciones Fisher-Tropsch para la generacion de
combustibles biosintéticos (Gas to Liquid). En Espaia, en la actualidad se
estd desarrollando la tecnologia para la fermentacibn de materiales

lignoceluldsicos para la produccion de bioetanol®.

% Recientemente, investigadores de la Universidad de Florida han desarrollado y patentado una bacteria
(modificada a partir de Escherichia Coli) capaz de producir bioetanol a partir de todo tipo de azucares y
con alto rendimiento de produccion. Ello permitiria la sustitucion como materia prima de grano y azucares
por material lignocelulésico, abaratando notablemente el coste de produccion.
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Cultivos energéticos exclusivos y cultivos de alta productividad como, por
citar algunos, el sorgo y la pataca (para bioetanol) o plantas oleaginosas

especificas.

Incremento del valor de los coproductos de los procesos de produccion

actuales y desarrollo de otros nuevos.

Impactos y beneficios medioambientales potenciales del desarrollo de la
industria de biocarburantes. Sobre todo se trata de estudios por parte de
Organismos Europeos de cara a evaluar y prever las consecuencias del
cumplimiento de la Directiva 2003/30/CE.

Emisiones de los biocarburantes en la combustion en motores de
automocion, desarrollados por las instituciones de investigacion de

combustibles en cada pais.

Compatibilidad (especificaciones) y rendimiento de biocarburantes en
motores, asi como adaptaciones requeridas para distintos % de mezcla.
Este tipo de proyectos son realizados por centros de investigacion,
asociaciones de automocion (a nivel nacional y europeo), e incluso por
fabricantes especificos en colaboracibn con productores de

biocarburantes o con las administraciones publicas.

En relaciéon con los Programas nacionales y europeos de fomento de la

investigacion, los mas aplicables al sector de biocarburantes son:

PROFIT: esta dirigido hacia los objetivos establecidos en el Plan Nacional
de [+D+l (2004-2007), en la parte dedicada al Fomento de la
Investigacion Técnica. Este instrumento esta cofinanciado por el Fondo

Europeo de Desarrollo Regional.

VI Programa Marco de la Unién Europea de [+D (2002-2006): programa

comunitario que persigue la integracion de la investigacion europea.
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Dentro de los proyectos PROFIT, el Programa Nacional (PN) de aplicacion
directa para el sector de los biocombustibles es el PN de Energia. Dicho PN
conté en 2004 con un presupuesto total de 24.062 miles € (2.289 para

subvencion y 21.773 mediante aportacion reembolsable®”).

Sin embargo, la aportacién total a proyectos directamente relacionados con
biocarburantes ascendi6 a 1.809 miles de € (de los cuales, 210 para subvencion
)32

y 1.599 en aportacion reembolsable)™, apenas un 6,65% del total del Plan

Nacional de Energia.

También es resefable la presencia de un proyecto relacionado en el PN de
Disefio y Produccion Industrial, con una aportacion reembolsable por valor de
358 miles €..%

Otros PN en los que la inclusidén de proyectos relacionados con biocarburantes
puede tener cabida, aunque de forma mas indirecta, son:

= PN Recursos y Tecnologias Agroalimentarias
= PN Ciencias y Tecnologias Medioambientales
= PN Recursos Naturales

= PN Transportes y Ordenacion del Territorio

Por su parte, en el VI Programa Marco de la Unién Europea de [+D (2002-2006),
se detectan unas partidas que inciden de lleno en el area de los biocarburantes.
Asi, dentro del ATP** “Crecimiento sostenible y cambio global” (1.700 millones
de € de presupuesto), se recoge el apartado “Tecnologias para un desarrollo
sostenible”. Dicho apartado recoge directamente los siguientes objetivos a corto

plazo:

%1 Credito a interés 0.

%2 Biocarburantes Almaden, S.L. Proyecto de investigacion y desarrollo de una innovadora planta piloto para
la sintesis de biocarburante basado en el girasol cultivado. 1.599.271,50 € (aportacién reembolsable).
Desgraciadamente, esta aportacion no pudo realizarse por la falta de una sociedad de garantia que
cubriera adecuadamente a las pymes.

CIEMAT . Normalizacién del poder calorifico superior e inferior de los biocombustibles sélidos y elaboracion
de procedimientos para la preparacion y determinacion de muestras analiticas. 210.000 € (subvencion)

% Mecanica Comercial, MECO S.L. Nuevo tipo de prensa de husillo para la molturacién de semillas
oleaginosas, enfocado directamente al procesamiento de las semillas para la produccién de
biocombustibles a partir de todo tipo de estas semillas (girasol, soja, colza, cardo...) 358.000,00 (aport.
reembolsable)

% Area Tematica Prioritaria.
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Fuentes de energia renovables, energias econdémicas y eficientes,
especialmente en el entorno urbano, asi como transportes limpios, con el
desarrollo de nuevos vehiculos, en particular para el transporte por

carretera, y también el desarrollo de combustibles alternativos.

Por otra parte, dentro de la Prevision de necesidades cientificas y tecnoldgicas
(2.345 millones de €), a desarrollar en las “Actividades del Centro Comun de
Investigacion”, se recoge un apartado dedicado a “Medio Ambiente y Desarrollo
Sostenible”, cuyo objetivo es el desarrollo genérico de tecnologias para el

desarrollo sostenible (fuentes de energia renovable).
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3. Principales problemas y factores clave en el
desarrollo del ciclo de produccién y consumo de
biocarburantes

3.1. Implicaciones de los objetivos de la Directiva
2003/30/CE: magnitud, tiempo y capacidad vs. demanda.
La normativa europea ha triplicado el porcentaje objetivo contemplado
previamente en Espafia (Plan de Fomento de las EE.RR.), cantidad que en
términos absolutos puede ser aun mayor por el rapido crecimiento que ha
presentado el consumo de combustibles en los ultimos afios. Hay que tener en
cuenta, ademas, que el citado Plan realizé en 1999 su prevision dibujando un
escenario de consumo de carburantes para 2010 basado en el ahorro y la

eficiencia que no se ha cumplido.

Esta situacion hay que analizarla teniendo en cuenta tres factores: los propios
objetivos de la Directiva; su aportacion al objetivo global de utilizacion de
Energias Renovables de la UE (12% en 2010); y la dificultad de encontrar otras
medidas que aseguren el cumplimiento del Protocolo de Kyoto en el sector

transporte a partir de 2008°°.

Segun determina la Directiva 2003/30/CE en su articulo 3, como objetivo “se fija
el 5,75% calculado sobre la base del contenido energético, de toda la gasolina y
todo el gaséleo comercializados en sus mercados con fines de transporte a
mas tardar el 31 de diciembre de 2010”. Este objetivo se puede esquematizar en

los siguientes puntos:

= 5,75% a mas tardar al fin de 2010.
= Afecta al carburante para transporte.
= Se fija sobre contenido energético, no sobre volumen.

= Se fija sobre consumo, no sobre produccion.

El ultimo punto implica que el nivel de produccién nacional sera solamente por

tanto un indicador de la capacidad potencial de abastecimiento interna, y no del

% Este aspecto se analiza especificamente en el apartado 3.8.
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grado de cumplimiento del objetivo. La primera necesidad para el seguimiento
del objetivo sera la de definir un indicador y un procedimiento adecuados para

dicha monitorizacion.

3.1.1. Estimacion del objetivo de biocarburantes para 2010.

Para hacer una aproximacion al volumen de biocarburantes necesario para el
cumplimiento del objetivo es preciso estimar igualmente el consumo de
carburante para transporte en 2010. Segun los datos de CORES®, dicho
consumo (gasolina 95, 97 y 98 y gasdleo A) esta aumentando en los ultimos
afios®” a un ritmo anual cercano al 4% o bien, expresandolo en términos de
tendencia lineal, en torno a 1 Kton anual. En la grafica inferior se muestra la
expresion grafica de dicha tendencia®®, que presenta una buena correlacién (R?

= 0,9951) con los datos histéricos.

Consumo de gasolinas y gasoleos, Espafa

y=1070,9x + 22276
—

35.000 R? V
30.000

Kton

=== Total
== Gasoleo A —
== Gasolinas (95, 97, 98)|
—Lineal (Total)

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Centrandonos en la evolucién de gasolinas y gaséleo, observamos en estos

graficos un comportamiento diferente en cada fraccion: mientras que para el

% Corporacién de Reservas Estratégicas de Productos Petroliferos.

%" Se ha tomado como base del analisis la serie de datos historica para 1998-2004.

38 para el calculo de la variable x en la ecuacion, se toma la diferencia en afos frente al de referencia
(1997).
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gasoleo la tendencia es creciente cada afo, las gasolinas decrecen

progresivamente en importancia.

25.000

Consumo de carburantes por fracciones

20.000

15.000 -

Consumo absoluto (kton)

== Gasoleo A
=== Gasolinas (95, 97, 98)
——Gasoleo (%)

——Gasolinas (%)

% respecto del consumo total

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Realizando una sencilla extrapolacion lineal de la tendencia de cada uno de estos

carburantes, obtenemos las rectas correspondientes. Dichas rectas siguen

manteniendo una buena correlacién con los datos historicos y nos permiten hacer

una prevision a 2010 del consumo de carburantes en Espafna (con las salvedades

qgue implica una extrapolacién de seis periodos a futuro sobre la base de los datos

disponibles).
Tendencias lineales de consumo de gasolinas y gasoleos a 2010
35.000
30,000 y= 12284,5x + 13027
R? = 0,9979
25.000 1 === Gasoleo A
< 20.000 A == Gasolinas (95, 97, 98)
9 = | ineal (Gasoleo A)
X 15.000 -
: = | ineal (Gasolinas (95, 97, 98))
10.000 -
y =-213,68x + 9249
5.000 - R? =0,9808
O T T T T T T T T T T T T T

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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Mediante dicha extrapolacidn, obtenemos la estimacién del consumo de gasoéleo y

gasolinas para 2010%, que significan un total de 36.536 Ktep*® totales divididas en

6.768 Ktep de gasolina y 29.768 Ktep de gasoleo.

Consumo de gasolinas y gasoleos (Kteps), Espafia 1998-2010

35.000

30.000

25.000

20.000

B Gasoleo A
m Gasolinas (95, 97, 98)
0O Gasoleo extrapolado

B Gasolinas extrapolado

Ktep

15.000

10.000

5.000

1998

1999 2000 2001

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Consumo de gasolinas y gasoleos (Kton equivalentes petréleo), Espafia

Gasolinas (95, 97, 98) 9413 | 9.330| 8918 8.780| 8.536| 8410| 8.068| 7.885| 7.662| 7.438| 7.215| 6.991| 6.768
Gasoleo A 14.349 | 15.760 | 16.871 | 18.099 | 19.262 | 20.800 | 22.198 | 23.336 | 24.623 | 25.909 | 27.195 | 28.482 | 29.768
Total 23.761 | 25.090 | 25.789 | 26.879 | 27.798 | 29.210 | 30.266 | 31.222 | 32.285 | 33.348 | 34.410 | 35.473 | 36.536

Dado que el objetivo de la Directiva 2003/30/CE es del 5,75% del consumo total a

2010, se estima el cumplimiento dicho objetivo en un consumo total de

aproximadamente 2.101 Ktep de biocarburantes en 2010.

% Esta estimacién es meramente aproximativa, aunque se considera valida para el objeto del presente
documento, y poder ofrecer un orden de magnitud y una planificacién de cara a los objetivos europeos de
biocarburantes. Por supuesto, existen una serie de factores que tener en cuenta (umbrales minimos de
consumo, cambios en la fiscalidad relativa de ambos carburantes, etc.) para realizar una estimacion mas

precisa de estas cantidades finales.
“0Kilotoneladas equivalentes de petrdleo.

Coeficiente de conversion (TEP/tonelada) de 1,046 para la gasolina y 1,001 para el gaséleo. Calculado a

partir de PCI (poder calorifico inferior) de 43,78 MJ/Kg y 41,92 M/Kg respectivamente (1 tep = 41,86 MJ/Kg)
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3.1.2. Consideraciones sobre el mix de consumo biodiesel /

bioetanol necesario para el cumplimiento del objetivo.

El citado objetivo para 2010 se puede alcanzar mediante diferentes combinaciones
de mix de producto: desde la consecuciéon del mismo solamente con bioetanol
hasta la consecucién solamente con biodiesel. Dado que en Espafa existe
capacidad productiva de ambos productos, el mix mas adecuado provendra de
una combinacion de consumo de bioetanol y biodiesel que permita aprovechar

dicho potencial.

Para analizar cual puede ser el mix que mas convenga para la planificacion de
cara a 2010, se plantea como herramienta enfrentar en dos ejes la cantidad
respectiva de bioetanol y biodiesel consumida, tal y como se muestra

esquematicamente en el grafico inferior.

El consumo anual de ambos productos da lugar a un punto en la grafica, y la
linea que une dichos puntos (consumos anuales) representa la evolucion hacia

la consecucion del objetivo a 2010, en el tiempo.

Cumplimiento del objetivo —e— Evolucion histérica
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Dentro de este esquema, el punto mas importante de cada linea de evolucion sera
el correspondiente a 2010, que sera el que marque si se ha alcanzado el objetivo

de la Directiva o si se ha quedado por debajo o por encima del mismo.

De hecho, podemos unir todos los puntos que representan las situaciones
posibles en las que se cumple el objetivo, teniendo asi el umbral que indica la

‘meta” a alcanzar en 2010, tal y como se muestra en el grafico inferior.

Cumplimiento del objetivo

2.500

2.000 -
2
2 1.500 -
©
i% e Umbral de
o 1.000 - cumplimiento del
0 . .
. objetivo

500 -
0 T T T T
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500
Ktep Bioetanol

Todas las tendencias cuyo consumo (punto) para 2010 se situe en el area por
debajo del umbral significaran que se ha incumplido el objetivo fijado para dicha
fecha. Todas las tendencias cuyo consumo para 2010 esté en el area por encima
del umbral significaran que se ha sobrecumplido el objetivo fijado. La planificacion
por lo tanto debe tener como meta alcanzar cualquier punto de dicho umbral,

por las siguientes razones:
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= Evidentemente no es deseable ninguna estrategia que se quede por debajo
del mismo (incumplimiento del objetivo), por lo que el minimo a considerar

deber ser el propio umbral.

= El mercado de biocarburantes no es sostenible actualmente sin la accion
de la Administracion (por ejemplo, mediante la actual reduccién fiscal).
Cualquier situacion por encima del umbral podria indicar una
sobreproteccién de dicho mercado, y seria aconsejable una reduccion del
intervencionismo del Estado (que tiene un coste publico e interfiere en la

libre competencia del mercado).

En relacién con el segundo punto, por supuesto la situacion de sobrecumplimiento
siempre es deseable cuando se deba al desarrollo natural del sector (sin
intervencién del Estado) en competencia con los carburantes tradicionales, porque

indicaria la buena salud y fortaleza del mismo.

La linea de umbral se puede describir mediante la (evidente) formula:
2.101 = Ktepbiodiesel + Kt€Pbioetanol

que expresada®' en toneladas métricas pasa a ser:

2.101 = 0,897Ktonpiodiesel + 0,638KtoNpioetanc

En esta expresion se aprecia el hecho de que, para el cumplimiento del objetivo,
las toneladas de biodiesel influyen un 40,6%* mas que las toneladas de bioetanol
(dividiendo los respectivos coeficientes). Por supuesto, ello no implica que el
biodiesel “sea mejor’ para el objetivo que el bioetanol, puesto que tendriamos que
tomar en cuenta consideraciones referentes a coste de producciéon, demanda,

proyecciéon a futuro, etc., aparte de que el cumplimiento del objetivo siempre

#! Coeficiente de conversion (TEP/tonelada) de 0,638 para bioetanol (anhidro) y 0,897 para biodiesel.
Calculado a partir de PCI (poder calorifico inferior) de 26,7 MJ/Kg y 37,55 M/Kg respectivamente (1 tep =
41,86 MJ/Kg).

20,897 /0,638 = 1,406
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sera alcanzado con mayor facilidad mediante el aumento de ambos

biocarburantes que sélo con uno de ellos.

Sin embargo, es importante tener en cuenta este hecho dada la mas reciente
implantacion del biodiesel en Espafa, su mayor tamafio potencial de mercado (en
relacion con el volumen de mercado del gaséleo) y el hecho de que muchas flotas
cautivas de la Administracion (propias y subcontratadas) funcionen con gasoleo

(por ejemplo, autobuses publicos).

Estos factores se aprecian mejor si en el anterior grafico expresamos las
cantidades no en Ktep absolutas sino divididas entre el tamafio de sus respectivos
mercados de referencia (consumos de gasolinas y gasoleo) a 2010. Es decir,
dividiendo las Ktep objetivo de bioetanol y biodiesel entre los consumos a 2010 de

gasolinas y gasoleo respectivamente, obtenemos la siguiente grafica:

Cumplimiento del objetivo

25%
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Q
>
.

Umbral de cumplimiento de objetivo
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N
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Biodiesel / total gaséleo (Ktep)

5% ! \
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0% + = E—

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Bioetanol / total gasolina (Ktep)

La linea punteada marca aquellos puntos en que la presencia de biodiesel y
bioetanol se encuentran en el mismo porcentaje en sus mercados de referencia

(gasoleo y gasolina respectivamente), y légicamente corta al umbral de
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cumplimiento en el valor de 5,75% para ambos biocarburantes. Dicha linea es
importante y se estudiara en detalle mas adelante. A partir de este grafico se

pueden extraer las siguientes indicaciones:

= Alcanzar el objetivo unicamente por medio del bioetanol significaria mas del
30% del mercado total de gasolinas. Sin llegar a dicho extremo, las
actuaciones de fomento de biocarburantes pueden conllevar una
interferencia notable en el mercado de gasolinas, que habra que considerar

cuidadosamente.®®

= Dado el mayor tamafio del mercado de gasdleo, las actuaciones de fomento
de biocarburantes tendran wuna influencia mucho menor sobre el

funcionamiento global de dicho mercado.

Retomando la primera gréafica (Ktep absolutas) para mostrar la situacion actual (a
cinco afios del vencimiento del objetivo), en el grafico inferior se expone la
evolucion de consumo de biocarburantes durante 2003 y 2004, asi como la
estimaciéon para 2005.** A efectos indicativos, se indica también el objetivo
previsto para 2010 en el Plan de Fomento de Energias Renovables de 1999 (460

Ktep de bioetanol y 40 Ktep de biodiesel).

B A pesar de todo, indicar que durante el afio 2004 la exportacion de gasolina en Espafa se ha incrementado

en un 43 % respecto a 2003, de tal forma que la produccién de gasolina en Espafia en el afio 2004 se ha

incrementado en un 7,6 % respecto al 2003 y en un 3% respecto a la del 2002.

“ Para 2003 (dato APPA): 97 Ktep de bioetanol y 5,2 Ktep de biodiesel, que representaron el 0,34% del
consumo total de dicho afio. Para 2005 (dato APPA): 164 Ktep de bioetanol y 135 Ktep de biodiesel, que
significan en torno al 1,09% del consumo total. El dato de 2004 es la interpolacion de 2003 y 2005.
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Hay que tener en cuenta que, segun sefiala APPA, los datos para 2003-05
corresponden en buena medida a produccion nacional, por lo que el consumo
podria ser incluso menor al mencionado en el caso de que parte de la produccion

se haya exportado.

La potencia de estos graficos es que permiten exponer conjuntamente
objetivos, capacidad productiva y evolucién histérica de los datos, de forma
visual y diferenciada para bioetanol y biodiesel. Si expresamos los datos en
forma de porcentaje sobre los mercados de referencia (penultimo grafico),

podemos analizar el impacto de las medidas adoptadas sobre el total del mercado.
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3.1.3.Consideraciones sobre la capacidad de produccién

necesaria en funcion del mix de consumo.

Atendiendo a la capacidad productiva nacional actualmente funcionando y en
construccion a marzo de 2005, la situacion es la siguiente:

Cumplimiento del objetivo
2.500
—— Umbral de cumplimiento del objetivo
2.000 -
—&— Evolucion 2003-05
7] = Objetivo del Plan de Fomento de EERR
@ 1.500 1
5 = Capacidad actual
i:% = Capacidad actual + construc.
a 1.000 N\
2
2 \
500 \\
0 . AN

500 1.000 1.500 2.000 2.500
Ktep Bioetanol

Manteniendo constante la relacion actual de capacidad productiva entre bioetanol
y biodiesel, para el cumplimiento del objetivo (excluyendo los efectos de
importacion o exportacion de biocarburante) seria necesario un aumento del mix

de capacidad segun se expone en la grafica inferior.
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Dicho mix representa un aumento del 280% respecto de la capacidad prevista
para finales del 2005. Es decir, la suma de la capacidad actual mas la prevista
para finales de 2005 representa aproximadamente la cuarta parte de la necesaria

para cumplir el objetivo de 2010.
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Ktep Bioetanol

Dado que quedan cinco afos para el vencimiento del mismo, y que se tardan
como minimo dos afos para construir una nueva planta, seria muy aconsejable la
implantacion de medidas que fomentara la construccidon de nuevas plantas de
biocarburante. Si representamos estas capacidades en el grafico de cantidades
relativas (% biocarburantes sobre consumos de fosiles), obtenemos el grafico

siguiente:
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Este grafico es meramente indicativo ya que la actual relacion de capacidad entre
bioetanol y biodiesel puede ser meramente coyuntural y no indicativa de la
evolucion futura. Sin embargo, si resulta relevante para apreciar que, extrapolando
directamente la relacion actual, la influencia de los biocarburantes seria en torno al
4% del mercado total de gaséleo (biodiesel) y sobre el 15% del mercado total de

gasolinas (bioetanol).

3.1.4. Consideraciones sobre el mix de consumo biodiesel /

bioetanol en relacion con la clasificacion de la demanda.

Aunque los potenciales nichos de mercado para los biocarburantes se trataran en
mayor detalle en el apartado 3.5, se analizan a continuacion los dos grandes
grupos de aumento de la demanda de biocarburantes y como afectan a la
evolucion de la situacion actual hacia la consecucion del objetivo (el umbral de

cumplimiento, en nuestro esquema). En relacién con la adopcion de medidas que
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potencien el aumento de la demanda, éstas se pueden clasificar en dos tipologias

diferenciadas:

= Acceso a nichos de mercado: son medidas que promueven el uso de un
biocarburante especifico, normalmente por un colectivo particular de

usuarios. Dentro de estos nichos, en primera instancia, encontramos:

o Flotas cautivas: propiedad o subcontrata de la Administracién publica

(por ejemplo, autobuses urbanos).

o Colectivos de interés: por ejemplo, empresas de autocares o gremios

de taxistas.

= Gran consumo: medidas que promueven el consumo de biocarburantes
(normalmente como mezcla con carburantes fésiles) en el parque nacional

de automdviles privados (consumo ciudadano).

Dentro de esta clasificacién, se considera la utilizacion de bioetanol para la
formulacién de ETBE como nicho de mercado del mismo aunque este consumo se
pueda también considerar masivo por ir incorporado en la gasolina. Esta utilizaciéon
es exclusiva del bioetanol (el biodiesel no puede acceder) y se realiza en

sustituciéon de otro producto anterior (MTBE) que se ha quedado obsoleto.

Como reflejan los graficos siguientes, cada uno de los dos grupos de acciones
tiene una influencia diferente. Mientras que una actuacion dirigida a generar un
nicho de mercado (por ejemplo: consumir biodiesel en los autobuses de una
determinada ciudad) produce un movimiento en vertical u horizontal en la grafica
(segun el biocarburante al que afecte), una medida dirigida al gran consumo (por
ejemplo, una reduccién fiscal a los biocarburantes) produce un movimiento en
diagonal, ya que influye como un porcentaje sobre cada mercado de referencia

(carburantes fosiles).
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A pesar de que cualquier aumento de la demanda de biocarburantes es una buena
noticia, se aprecia en las graficas que las actuaciones en el gran consumo nos
acercan mas rapidamente al umbral objetivo que las actuaciones en nichos
concretos de mercado (por supuesto, dependiendo de la magnitud de cada

actuacion).
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3.1.5.Fiscalidad de la energia y efecto del IVMH autonémico.

Impuesto especial de Hidrocarburos

La Directiva 2003/96/CE* establece la posibilidad para los Estados miembros
de reducir (o igualar a cero) el tipo impositivo del impuesto especial armonizado de
hidrocarburos para el caso de los biocarburantes, segln se recoge en el Art. 16
de la misma. El ordenamiento espafol transcribié la Directiva en la Ley 53/2002,
en el articulo 50bis*” (modificando la anterior Ley 38/1992), donde se define el

tipo impositivo 0 para los biocarburantes hasta el 31 de diciembre de 2012.

Impuesto sobre las Ventas Minoristas de determinados Hidrocarburos (IVMH)

Antes de mencionar la citada Ley, es relevante destacar que la Directiva
2003/96/CE, en su Art. 3, indica que los impuestos especiales objeto de la Ley
son, segun determina en el Art. 4 “la carga total que representa la acumulacion de
todos los impuestos indirectos*® (a excepcion del IVA) calculada directa o
indirectamente sobre la cantidad de productos energéticos o de electricidad en el

momento de su puesta a consumo.”

5 Directiva 2003/96/CE del Consejo de 27 de octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen
comunitario de imposicion de los productos energéticos y de la electricidad.

46 “[...] los Estados miembros podran aplicar una exencion o tipo impositivo reducido, bajo control fiscal, a los
productos imponibles contemplados en el articulo 2 cuando estén constituidos o contengan uno o varios de
los productos siguientes:

= los productos incluidos en los codigos NC 1507 a 1518, [aceites vegetales]

» los productos incluidos en los codigos NC 3824 90 55 y 3824 90 80 a 3824 90 99 para sus
componentes obtenidos a partir de biomasa, [otros compuestos]

= los productos incluidos en los cédigos NC 2207 20 00 y 2905 11 00 que no sean de origen sintético,
[etanol y metanol respectivamente]

47 1. Con efectos hasta el dia 31 de diciembre de 2012 [...], se aplicara a los biocarburantes un tipo especial
de cero euros por 1.000 litros. El tipo especial se aplicara exclusivamente sobre el volumen de
biocarburante aun cuando éste se utilice mezclado con otros productos.

]

. Siempre que la evoluciéon comparativa de los costes de produccion de los productos petroliferos y de los
biocarburantes asi lo aconseje, las Leyes de Presupuestos Generales del Estado podran sustituir el tipo
cero contemplado en el apartado 1 de este articulo por un tipo de gravamen de importe positivo, que no
excedera del importe del tipo impositivo aplicable al carburante convencional equivalente."

Impuesto Indirecto: Impuesto que se impone sobre determinadas mercancias y, por lo tanto, sélo
indirectamente sobre los individuos (los impuestos directos se aplican directamente a las personas que lo

pagan).

w N

48
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Por lo tanto, en principio, la Directiva incluye la posibilidad de reducciéon del tipo
impositivo a cero para otros impuestos distintos del de hidrocarburos, como el

propio impuesto de venta minorista de hidrocarburos.

Este impuesto se recoge a nivel nacional en la seccion Il de la Ley 24/2001*° (Art.
9), bajo el nombre de Impuesto sobre las Ventas Minoristas de determinados
Hidrocarburos o IVMH. Es un tributo de naturaleza indirecta que recae sobre el
consumo de determinados hidrocarburos (incluidos biocarburantes), gravando en
fase unica las ventas minoristas de los citados productos. Los rendimientos que se
deriven del Impuesto se destinan en su totalidad a la financiacién de gastos de
naturaleza sanitaria, aunque también podran dedicarse a financiar actuaciones

medioambientales. El impuesto consta de dos tramos:

= Uno estatal o comun

=  Uno autondmico.

El tipo de gravamen aplicable a cada producto gravado se formara mediante la
suma de los tipos estatal y autondmico. El tipo estatal que afecta a los
biocarburantes es de 24 euros por 1.000 litros. Dicho tipo podra ser actualizado

cada ano.

El tipo autondmico es aquél que apruebe la Comunidad Auténoma. En caso de
que ésta no apruebe ninguno, el tipo de gravamen del impuesto sera solo el
estatal. En la actualidad, han desarrollado dicho tramo autondmico las
comunidades de:

= Madrid: Ley 7/2002°° (entré en vigor a partir de 1 agosto 2002).

= Asturias: Ley 6/2003°' (a partir de 1 enero 2004).

= Galicia: Ley 24/2001 y Ley 9/2003°? (1 enero 2004).

= (Catalufa: Actualizacion presupuestaria (1 agosto 2004).

9 Ley 24/2001, de 27 de diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social. EI IVMH fue
a;grobado por el Consejo de Politica Fiscal y Financiera el 22 de noviembre de 2001.
Ley 7/2002, de 25 de julio, por la que se regula el tipo de gravamen autonémico del Impuesto sobre Ventas
Minoristas de Determinados Hidrocarburos en la Comunidad de Madrid.

51 Ley 6/2003 , de 30 de diciembre, de acompafiamiento a los Presupuestos Generales para 2004.
52 Ley 24/01 de 27 de diciembre de medidas fiscales, administrativas y de orden social.(Art. 9). Ley 9/2003, de
23 de diciembre, de medidas tributarias y administrativas. (Art. 5, actualizacién de tasas)
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Valencia: Actualizacién presupuestaria (1 julio 2005).

La siguiente tabla resume los tipos de este impuestos en sus tramos estatal y,en

Su caso, autonoémico.

Tramo Gasolinas Gasodleos

(€/1000 litros) (€/1000 litros)
Estatal 24 24
Madrid 24 24
Asturias 24 20
Galicia 24 12
Cataluna 24 24
Valencia - -

En base a todo lo anterior, se puede establecer el siguiente analisis:

El impuesto de Hidrocarburos y el IVMH son dos impuestos diferentes,
por lo tanto, la reduccién del tipo impositivo para biocarburantes en el
primero de ellos no implica una reduccién en eel IVMH, ya sea en su

tramo nacional o autonémico.

Un cambio en la Ley 24/2001, rebajando a cero el tipo aplicable a los
biocarburantes en el tramo autondémico del IVMH, tendria efecto
inmediato sobre los tramos autondémicos que pueda implantar cada

Comunidad Auténoma.

Tal y como se recoge en la disposicion 1.3. de la citada Ley, sus
rendimientos pueden dedicarse a finalidades medioambientales. Este
caracter de beneficio medioambiental es coherente con la reduccién del
tipo impositivo del impuesto de Hidrocarburos para los biocarburantes,
ya que con dicha reduccion se persigue un beneficio medioambiental
que se genera por la utilizacion de dichos biocarburantes. No parece, sin

embargo, tan coherente gravar con el IVMH a los biocarburantes,

-80-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

impidiendo su desarrollo y por tanto la generacion del beneficio
medioambiental de su uso, para luego dedicar los fondos recogidos a

financiar otras actuaciones medioambientales.

= Tanto en la Ley 24/2001 como en sus desarrollos autonémicos se hace
referencia constante a la Ley 38/92 (impuesto sobre Hidrocarburos),
como ocurre en las disposiciones Tres.1, Tres.3, Cuatro.5, Seis.1d,
Seis.1e, Seis.1f (sub-apartados 1 a 5), Seis.3, Ocho.1, Ocho.2, y Trece.
En dichas disposiciones se remite al contenido de la L 38/92, en
especial a los articulos 46, 49, 50.1, 51, 52, 54 y 55 de la misma, es
decir, a 5 de los 10 articulos que la componen. Especificamente, la L
24/01 (IVMH) remite a la L38/92 en relacién con los productos sujetos
a la Ley y sus definiciones, las exenciones permanentes al
cumplimiento, devoluciones, prohibiciones, infracciones y sanciones. El
hecho de que los biocarburantes no estén incluidos en las exenciones a
que hace referencia el Art. 51 de la L 38/92, sino que se les dedique (al
ser una reduccion temporal a cero del tipo impositivo) un articulo en
exclusiva (Art. 50bis), no parece criterio relevante para excluir dicho
articulo en la Ley 24/2001 de IVMH.

= En relacién con estos dos puntos, es relevante mencionar que si estan
incluidos en las exenciones del IVMH (disposicion Seis.1e de la L24/01)
‘los aceites usados [...] destinados a ser utilizados como combustible”,
mientras que los biocarburantes no lo estan pese a que su uso y

finalidad ambiental es muy similar.

= En resumen, ambos impuestos son paralelos en cuanto a ambito de
aplicacion, definicion de productos, exenciones y funcionamiento, con la
excepcion de la aplicacion a los biocarburantes, lo que puede estar
motivado por una ausencia de actualizacion de la Ley 24/2001 de IVMH,
ya que la modificacion del impuesto de Hidrocarburos para los mismos
se realizd a través de la Ley 53/2002, publicada posteriormente (31 de

diciembre de 2002) y que no tuvo en cuenta la Ley 24/01.
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3.2. Mercados agricolas vs. mercados energéticos: volatilidad
en relacién con el tipo impositivo 0 en el impuesto de
hidrocarburos.

Los biocarburantes se venden en el mercado energético, el cual tiene una

volatilidad determinada de precios y unas normas asumidas de funcionamiento.

EVOLUCION DE PRECIOS DE VENTA AL PUBLICO Evolucion de precios de venta
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Pero a la vez, los biocarburantes compran su materia prima en los mercados

agricolas, sujetos a una alta volatilidad definida por las cosechas y la demanda
para uso alimentario.
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Por ello, los biocarburantes estan sujetos a una gran tension para armonizar los

ciclos en ambos mercados, con lo que el concepto de rentabilidad es diferente
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que en cualquiera de dichos mercados. Dichas tensiones se pueden apreciar en
la evolucién histérica de los correspondientes precios, tal y como se muestra en

los gréaficos inferiores®”.
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En el caso de mercados internacionales, existe una volatilidad extra (y
consecuentemente, una nueva fuente de tensidén) producida por los tipos de
cambio. Esto afecta a la vez de forma negativa y positiva: un fortalecimiento del
euro disminuye el coste de compra de las materias primas en mercados
internacionales (lo que conlleva menores costes de produccion), pero a la vez
permite comprar petréleo mas barato, lo que abarata el precio del combustible
fésil. lgualmente, dicho fortalecimiento del euro seria perjudicial para la

exportacion del biocarburante.

Evolucion del tipo de cambio de divisa
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Evolucion del tipo de cambio de divisa 2001-04. Fuente: CORES

En cualquier caso, dicha volatilidad sigue dificultando la estimacion de la

rentabilidad del sector de biocarburantes.

Una revision apresurada del tipo del impuesto de hidrocarburos para los
biocarburantes (actualmente tipo cero) por una buena evolucién del sector en un
afo determinado puede tener efectos dramaticos al afio siguiente porque puede
tratarse de una situacion meramente coyuntural. La revision del tipo aplicado
debe realizarse, por ello siempre sobre la base histérica de la evolucién del
sector, eliminando el efecto de la temporalidad de los datos, y basada en las
perspectivas a futuro de ambos mercados de referencia: energético y

agricola. lgualmente, dicha revision debe permitir una cobertura suficiente para
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que durante su periodo de validez las eventualidades que se produzcan en los

mercados de referencia no pongan en peligro la supervivencia del sector.

Como ejemplos de ello se exponen los siguientes casos:

Una subida del precio del barril de petréleo significa un aumento de la
competitividad de los biocarburantes, dado que encareceria el precio de
gasolinas y gasdleo. Sin embargo, dicho efecto puede verse
completamente anulado por una temporada de sequias (malas cosechas)
0 por un aumento en la demanda de trigo a nivel mundial, por ejemplo,
por efecto de una politica china de promocién del pan (o de otro producto
—p. €j. arroz- del cual el trigo pueda servir como sustituto y su demanda

se vea arrastrada por el aumento de aquella).

Una bajada de precio en los mercados europeos de las materias primas
agricolas, por ejemplo por un aumento de las subvenciones PAC o por
una sobreproduccion en Argentina, disminuiria los costes de produccion
del biocarburante que las utiliza. Sin embargo, dicho efecto puede verse
anulado por la notificacion por parte de Arabia Saudi de que va a

aumentar la produccion de crudo en los mercados internacionales.

€/ton (cereales)

Evolucion precio de los cereales vs precio gasolina
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3.3. Mercados de materias primas: oportunidades y
complicaciones de la PAC en relacion con los
biocarburantes. Desarrollo de cultivos energéticos
exclusivos y otros cultivos potenciales. Los aceites
usados para biodiesel.

3.3.1.Los mercados agricolas y la PAC.

Antes que nada, es conveniente recordar que la principal barrera al desarrollo de
los biocarburantes proviene del lado de su demanda, no de los aspectos ligados
a la adquisiciéon de materias primas (por lo menos, bajo el actual escenario de

reduccion fiscal del impuesto de hidrocarburos).

Partiendo de este punto, si es cierto que dicha adquisicion plantea una serie de
complicaciones que dificultan la generalizacion y produccion masiva de
biocarburante, o que seria una interesante oportunidad para el
mantenimiento del tejido agricola europeo en el actual escenario PAC o de

modo complementario a dicha politica agraria comun.

El problema de raiz a que se enfrentan los biocarburantes a este respecto es el
mismo por el que se cred la propia PAC: el agricultor europeo requiere un
estandar de calidad de vida que no puede sufragar el precio de mercado de
su producto a menos que esté subvencionado. Lo que esta en la base de
dicha afirmacién es que la subvencion PAC permite al producto agricola europeo
comercializarse a un nivel de precio similar al del internacional, cuyo agricultor
dispone de un estandar de calidad de vida muy inferior o mas barato por el
cambio de divisa, por lo que la subvencion del europeo parece imprescindible

para cubrir esa diferencia.

Dicha afirmacion se puede hacer igualmente en relacion con los biocarburantes:

el precio que puede pagar el cultivo energético no es suficiente para sufragar
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un estandar de calidad de vida adecuado para el agricultor europeo en la

mayoria de los casosy, por ello, es necesaria la subvencion.

La introduccion de ayudas especificas para cultivos energéticos en la PAC es un
avance notable respecto de la situacion previa, aunque en su conjunto la

situacion actual se puede caracterizar por las siguientes condiciones:

= El importe actual de la ayuda por hectarea para cultivos energéticos (45
€) es similar al de otras ayudas para fines alimentarios, por lo que la

mayor parte de las tierras mas productivas se dedican a estos ultimos.

= La superficie maxima garantizada para cultivos energéticos dentro de la
PAC (1,5 mill Ha) puede ser insuficiente de cara al cumplimiento del
objetivo de biocarburantes. Sin embargo, en caso de utilizarse una

superficie mayor se reduciria el nivel de ayuda por hectarea.

= En los terrenos menos productivos, el beneficio del agricultor por cultivos
energéticos no compensa en ocasiones el trabajo y el costo de la
produccion, maxime cuando puede optar igualmente por la opcién de

forestacion de dichos terrenos.

= El procedimiento administrativo para la obtencion de las ayudas a
cultivos energéticos es mas largo, complicado y exigente que en los otros

casos, lo que desanima al agricultor a decantarse por esta opcion.

A pesar de dichas consideraciones, existen varios factores que pueden hacer
mas atractivo este panorama a futuro. La continuidad de la actual tendencia
ascendente del precio del barrii de petroleo podria generar una mayor
competitividad del fin energético frente al alimentario. Por su parte, una
reduccion potencial de las ayudas a fines alimentarios (por ejemplo, por una
mayor superficie a repartir por la entrada de nuevos miembros en la UE) podria
motivar a algunos agricultores a pasarse a cultivos energéticos, que todavia no

ha llegado al limite de superficie subvencionable. Por ultimo, la simplificacién del
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proceso administrativo para las ayudas a cultivos energéticos eliminaria

importantes barreras de cara a su solicitud por parte de los agricultores.

Conviene recordar igualmente que diversos estudios apuntan que ligar la
produccidon de biocarburantes a las tierras de retirada genera una
inestabilidad en dicha produccién que aconseja, a futuro, que las materias
primas para usos energeéeticos procedan de las mismas tierras que las
destinadas a usos alimentarios, reciban las mismas ayudas y se comercialicen
de forma no diferenciada. En cualquier caso, ambos mercados (alimentario,
energético) estaran en competencia por el producto, por lo que parece
complicado evitar la volatilidad en los precios de la materia prima para los

biocarburantes.

Como ya se apuntd (cap. 2.1.4), ninguna de las dos opciones actualmente
existentes dentro de la PAC para los cultivos energéticos —la de las tierras de
retirada y la de las ayudas directas— esta siendo hasta ahora una opcion bien
acogida por los agricultores en Espafa. Las razones de ello hay que buscarlas
en la pérdida de ganancia respecto a las ayudas y mercado para fines
alimentarios, e incluso si se acogen al segundo caso, muchos no encuentran

rentabilidad suficiente en los cultivos energéticos.

A este respecto es relevante indicar que los fines energéticos presentan unos
menores requerimientos durante el cultivo que los alimentarios (pesticidas,
abonos, conservacion, etc.), aspecto que muchas veces no es tenido en cuenta

por los agricultores en sus consideraciones.

Fuera de la PAC (contratos exclusivos a largo plazo) y mientras se mantenga el
nivel de subvencion actual, el productor de biocarburantes no parece que vaya a
poder igualar los precios subvencionados de aquella, a menos que se

desarrollen y utilicen cultivos de mayor productividad por superficie.

Si desapareciese en un futuro la PAC, o se redujese en gran medida el nivel de
subvencion, la gran amenaza para el cultivo energético (al igual que para el
alimentario) seria la propia desaparicion del tejido agrario: el agricultor puede

decidir abandonar el mismo por la baja rentabilidad de este sector productivo, lo
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cual es especialmente relevante en relacion con la sucesion generacional

(abandono del campo y emigracion a las ciudades).

En el caso de Espafia, es cuestionable incluso que la produccion agricola
nacional (en competencia con los fines alimentarios) pudiera cubrir de forma
suficiente la demanda de materias primas necesarias para el cumplimiento del
objetivo de biocarburantes en 2010, por lo que (por lo menos en parte) la
importacion de materias primas, ya sea excedentes europeos o acudiendo a

mercados internacionales, parece una alternativa de necesaria contemplacion.

En relacion con los cultivos de mayor productividad, conviene recordar que
existen ciertas especies (pataca, sorgo azucarero, remolachas alcoholigenas,
colza etiope®, cardo®) que presentan mejores caracteristicas para fines
energéticos, ademas de eliminar la volatilidad en el precio producida por los
mercados de alimentacién, ya que no tienen uso alimentario (0 no hay
costumbre del mismo y por tanto baja demanda). Sin embargo, la introduccion
de dichas especies presenta barreras de tres tipos:
= Técnicas y climatoldgicas: en funcién de la adaptacién de las mismas a
las condiciones espafolas.
» Medioambientales: ya que la introduccién de una especie nueva puede
alterar los ecosistemas actuales.
= Culturales: por el desconocimiento de las mismas por parte de los

agricultores y su resistencia a cultivarlas.

Los materiales lignocelulosicos pueden ser una solucidn a futuro para el
bioetanol pero hoy en dia se necesita proseguir la investigacion para la
produccion de bioetanol a partir de ellos. En el mismo sentido, el desarrollo de la
investigacion biotecnoldgica puede ofrecer interesantes mejoras en relaciéon con
especies susceptibles de uso como materia prima o con mayores rendimientos

productivos.

* Brassica carinata
% Cynara cardunculus L.
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Por ultimo, no se queria terminar este apartado sin recordar tanto que el cultivo
de materias primas para la produccidon de biocarburantes es una oportunidad
para dar salida y objeto a la produccion agricola europea, como la importancia
del mismo para la conservacion de los ecosistemas rurales que de otro modo

pueden ser abandonados.

3.3.2. Utilizacion de aceites usados como materia prima para

biodiesel.

Como se adelanté en el apartado 2.1.1, la utilizacion de aceites usados presenta
dificultades logisticas para su recogida. Actualmente, la ausencia de una
legislaciéon clara al respecto genera una situacion caracterizada por la falta de
control y ausencia de trazabilidad de los residuos por parte de las
Administraciones, presencia de alternativas encaminadas a la produccion de

piensos (ilegales) y un déficit de organizacién en los propios recogedores.

En Espana, pese a que la Ley 10/98 de Residuos establece la prohibicién de
verter aceites usados, la recogida de los mismos no esta siendo promovida
enérgicamente por la Administracion; de hecho, no existe una normativa a nivel
estatal que promueva especificamente esta recogida, que depende de la
iniciativa de las Comunidades Auténomas. Una sélida y clara legislacion a este
respecto permitiria dar transparencia y garantia a esta fuente de materia prima.
Igualmente, se plantea evaluar adecuadamente la posibilidad de desarrollar el
uso de grasas animales para la produccion de biodiesel, destinadas a
incineracion desde los problemas con su uso para piensos (actualmente

prohibido en parte).*

= Reglamento 1774/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo de 3 de octubre de 2002 establecio
normas sanitarias aplicables a los subproductos animales no destinados al consumo humano,
prohibiendo el uso de los materiales de la categoria 1 en la fabricacion de piensos.
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3.4. Mercados de combustibles fésiles: capacidad potencial
y barreras al desarrollo.

3.4.1. Capacidad potencial de mercado.

Como se adelantaba en el apartado 3.1.4, la demanda de biocarburantes se

puede clasificar en tres tipologias diferenciadas:

= Nichos de mercado: demanda de wun biocarburante especifico,
normalmente en alto porcentaje de mezcla o puro, por un colectivo

especifico y diferenciado de usuarios.

= Mercado de gran consumo: en referencia al consumo de biocarburante
por parte del parque nacional de automoviles privados a través de la red
de surtidores de abastecimiento de carburante (estaciones de servicio).
Esto incluye tanto vehiculos particulares como flotas de las empresas

privadas (de logistica, etc.) en tanto que reposten en dicha red.

= Utilizacién de bioetanol en la formulacion de ETBE: a pesar de ser un
mercado masivo (gasolinas de consumo privado), presenta también

caracteristicas de nicho de mercado.

Nichos de mercado para biocarburantes

La cuantificaciéon de estos mercados es complicada ya que no se dispone de
datos adecuados de automaviles pertenecientes a cada uno de los nichos, ni del
tipo de carburante que consumen (aunque se puede prever una mayoria de
gasotleo). Sin embargo, dentro de estos nichos podemos precisar

cualitativamente los siguientes grupos:

Flotas cautivas: propiedad o subcontrata de la Administracion publica (por

ejemplo, autobuses urbanos).

Colectivos de interés: por ejemplo, empresas de autocares o gremios de

taxistas.
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Sectores no ftransporte: calefaccidon y tractores (carburante como uso
industrial). A pesar de no contar para la Directiva, su promocion en estos
sectores puede proporcionar liquidez al mercado de biocarburantes. En ltalia,
por ejemplo, el empleo de biocarburante para calefaccidon tiene ventajas

fiscales.

Un listado mas exhaustivo de cudles pueden ser en primera instancia estos
nichos se detalla en el capitulo 4. Sin embargo, dentro de estos mercados puede
situarse cualquier grupo de demanda que reuna varias o todas de las siguientes

condiciones:

» Capacidad de influencia de la Administracion Publica en la eleccidn
del carburante: por ejemplo, en flotas propias u otorgando puntos en

las ofertas publicas de contratacién.

» Posibilidad de negociacidn en bloque (flotas): para aumentar la

magnitud de la actuacion.

» Minimizacion de las necesidades logisticas, a través del

abastecimiento en depdsitos centralizados.

= Alta visibilidad publica y elevado consumo de combustible que sirva de
publicidad y comunicacion de la iniciativa al usuario privado

aumentendo el consumo de biocarburante.

El interés de estos nichos de mercado radica en su caracter de actuaciones
de baja necesidad logistica y organizativa que, sin embargo, presentan un
considerable impacto en el consumo de biocarburante. Sirven asi como
pruebas piloto para implantaciones y redes de abastecimiento a mayor

escala.
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Mercados de gran consumo

Dentro del gran consumo podemos diferenciar los siguientes grupos de

demanda:

Mezcla sin diferenciar de biocarburante con carburante fosil: tal y como

recoge el RD 1700/2003, se permite la mezcla hasta el 5% (%v/v) de
biocarburante en carburante fésil, pudiendo comercializarse como
combustible estandar. La capacidad potencial de este mercado son unas
345 Kton®’ de bioetanol y 1.557 Kton de biodiesel, lo que supone un total
de 1.617 Ktep®® (este mercado potencial corresponderia a la mezcla
directa de biocarburante, excluyendo el bioetanol utilizado para producir

ETBE, que es contemplado mas adelante).

En el caso de bioetanol, la mezcla directa esta limitada al 5% por la
Directiva 2003/17/CE, que establece especificaciones medioambientales
de gasolina y gaséleo, si bien estan autorizadas mezclas con un mayor
porcentaje de bioetanol y biodiesel siempre que tengan un etiquetado
especifico en los puntos de venta. Sin embargo, en dicha Directiva se
sefala que la Comision revisara, antes del 31 de diciembre de 2005, las
especificaciones de gasolinas y gasoleos, especialmente modificando los
parametros “como lo limites de volatilidad para su aplicacion en las
mezclas de bioetanol con gasolina”, por lo que dicho limite podria variar a

corto plazo.

Mezcla diferenciada de biocarburante con carburante fosil: estas mezclas

requieren ser comercializadas como producto aparte, con su

correspondiente surtidor en las estaciones de servicio. La contrapartida a

" Tomando una densidad media a 15°C de 0,75 Kg/l (gasolinas); 0,84 (gasoleo); 0,80 (bioetanol); 0,88
(biodiesel); y 0,74 (ETBE). Fuente: LAMNET, contrastado con RD 1700/2003.
%8 Coeficiente de conversion (TEP/tonelada) de 1,046 para la gasolina y 1,001 para el gasoleo.
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las implicaciones logisticas que ello supone es que aumenta la capacidad
potencial de mercado expuesta en el punto anterior proporcionalmente al
porcentaje de mezcla. Por ejemplo, tomando como referencia una
comercializacion al 10% (habitual en varios paises de la UE), estariamos
doblando dicho mercado potencial (3.234 Ktep en 2010). La limitacién a
este mercado proviene, en parte, del umbral total admisible de

biocarburantes sin necesidad de modificar el motor.

En el caso del biodiesel, las pruebas realizadas por APPA indican que puede ser
utilizado incluso en estado puro (100%) en los actuales motores diesel sin
necesidad de modificar el mismo. La limitacion proviene del actual parque
espanol: en los vehiculos fabricados antes de mediados de los afios 90 el éster
metilico que contiene el biodiesel puede degradar manguitos y juntas, hechos de
caucho®. En los vehiculos actuales y, en todo caso, en los fabricados a partir de
mediados de los afios 90 dichos componentes de caucho han sido sustituidos

por polimeros plasticos que no presentan ninguna limitacion al uso de biodiesel.

Si utilizamos como referencia un 30% de mezcla® resultaria un potencial de
mercado de 9.342 Kton a 2010 de biodiesel (el primer 5% corresponderian al
mercado anterior, en caso de darse ambos). Este umbral se podria ir aumentado
a medida que se vaya renovando el parque automovilistico®', ascendiendo el

potencial de mercado hasta el total del mercado de gasoéleo para transporte.

% El ester metilico presente en el biodiesel es un solvente organico que puede arrastrar o disolver las
moléculas (ablandadores) que confieren flexibilidad a diversos cauchos en vehiculos anteriores a
mediados de los afios 90. El resultado puede ser que dichos manguitos se vuelvan quebradizos. Hay que
sefialar, sin embargo, que el gasdleo bajo o ultrabajo en azufre (obligatorio en unos afios) puede producir
el mismo efecto, que en todo caso, sélo se llega a producir con un uso muy prolongado en el tiempo (mas
de un afio).

€ por ejemplo, la empresa Stocks del Vallés comercializé inicialmente biodiesel etiquetado de forma
diferenciada al 30% de mezcla, pero posteriormente disminuyd dicho porcentaje al 10% para asegurar el
abastecimiento al consumidor (debido a que el éxito de la iniciativa fue mayor que el previsto
inicialmente). Posteriormente, y pese a disponer de capacidad adicional, la empresa se ha visto obligada
a mantener el porcentaje del 10% dadas tanto la ya citada limitacion derivada de la redaccion del articulo
7.1 del Real Decreto 1700/2003, por lo que se refiere a la obligacion de que toda la adicion de biodiesel
al gasodleo cumpla las especificaciones previstas para éste, como las practicas de muchos fabricantes de
automoviles de limitar injustificadamente el uso de biocarburantes.

& Este aspecto se tratara en mayor profundidad en el apartado 3.7.
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En este aspecto, cabe sefalar que la actual denominacion de “biodiesel” como
producto de venta al usuario final (sin sefialar que es mezcla al 10%), puede
causar confusion en el futuro si se utiliza la misma denominacién (“biodiesel”)
para distintos porcentajes de mezcla. En este sentido, seria conveniente indicar
siempre que el producto es “biodiesel 10%”, “biodiesel 30%”, etc.)62 Una mayor

normalizacion a este respecto seria, pues, aconsejable en el futuro.

En el caso del bioetanol, un aumento del porcentaje de mezcla no supondria un
aumento de volatilidad de la misma ya que el mayor incremento de la volatilidad
de la mezcla de bioetanol y gasolina se alcanza con un porcentaje de bioetanol
en el entorno del 3% (que ya permite la legislacion actual).?® La adicién de
mayores porcentajes de bioetanol no incrementa la volatilidad de dicha gasolina,
ni exige acondicionamientos logisticos distintos. ldéntica consideracion debe

hacerse respecto a las mezclas usadas en FFV.

En cualquier caso, tomando como referencia la legislacién americana®, el
bioetanol podria mezclarse directamente con gasolinas hasta el 10%% en
volumen, lo que daria un mercado potencial de 690 Kton de bioetanol para 2010,
e incluso hasta el 15%%, lo que daria un mercado potencial de 1.035 Kton de
bioetanol para 2010. Otra posibilidad de incorporacion de bioetanol es como
ETBE en gasolinas, lo que se trata como un mercado aparte en los parrafos

posteriores.

62 Aunque en los surtidores conste una etiqueta con el porcentaje de mezcla, se aprecia ya en el mercado
una tendencia en la linea apuntada de sustituir la expresién genérica de “biodiesel” por denominaciones
tipo BD10, BD150 BD100, o similares, cono forma expresa de indicar el porcentaje de biodiesel presente
en cada mezcla.

% Fuente: Repsol YPF 2001, ensayos patrocinados por Repsol YPF, Cepsa, Ebro Puleva y Abengoa; Beicip
Franlab 2002; CLH, 2003.

o4 “Changes in Gasoline III’ (1996) y “Changes in Gasoline Il - Year 2000 Supplemental Update” (2000).
Renewable Fuels Association (RFA).

® Sin embargo, es preciso indicar que debido a especificaciones ambientales y cambios fiscales,
actualmente se promociona la mezcla a menores niveles, 5.7% - 7,7% (“Fuel Etanol. Industry Guidelines,
Specifications, and Procedures”. RFA, Diciembre 2003).

% Conocidos fabricantes de coches garantizan las prestaciones de dicha mezcla en EEUU y Suecia, por
ejemplo. Instituciones como la Agencia Internacional de la Energia (Biofuel for Transports, April 2004), la
Comision Europea (Directiva 2003/30/CE) e el IFQC, entre otros, aceptan la nula incidencia de tales
mezclas en el comportamiento de los vehiculos.
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Como otra alternativa para la comercializacién de biocarburantes bajo etiquetado
especifico se puede hablar de las mezclas dirigidas a automdviles preparados
para su consumo (modificaciones del motor), con un mayor porcentaje de
biocarburante. Dentro de estos mercados las posibilidades mas interesantes

son:

» Flexible Fuel Vehicles: Los FFV estan disenados para poder utilizar
indistintamente gasolina y mezclas con bioetanol en cualquier
porcentaje hasta un maximo de bioetanol del 85%. A pesar de que es
complicado prever qué cantidad de FFV pueden existir en el mercado
a futuro, en principio la capacidad potencial de este mercado
corresponde al 85% del total de mercado de la gasolina (5.867 Kton
en 2010).

» Vehiculos diesel comercializados a partir del mediados de los afios 90:
aunque ya se mencionaron en el mercado anterior, se quiere recordar
aqui que (segun datos de APPA) estos vehiculos pueden consumir en
principio carburante biodiesel 100% puro (33.185 Kton a 2010 de
mercado potencial), aunque con las limitaciones de abastecimiento

inherentes.

E-diesel: Aunque fuera de las opciones a corto plazo (ya que esta todavia en
fase de investigacion), la mezcla de bioetanol (15%) y diesel puede ser una
opcion interesante a futuro por su menor coste y emisiones respecto de las
mezclas de bioetanol con gasolina. Las dificultades de su uso se centran en
conseguir en los motores la ignicidn del bioetanol por compresion. Actualmente
esta en fase de investigacic’m67 y prueba piloto en flotas de autobuses urbanos

en diferentes ciudades europeas.

&7 Investigacion en Brasil, Australia, Suecia, Dinamarca, Irlanda. En la actualidad se estan desarrollando
demostraciones en autobuses urbanos en Estocolmo, Rétterdam y La Spezia en el marco del Programa
BEST.
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Utilizacion de bioetanol en la formulacién de ETBE

Esta utilizacion del bioetanol estaria situada en un punto intermedio entre un
mercado de consumo masivo (toda la gasolina sin plomo producida en Espafia
incorpora ETBE en porcentajes variables) y el nicho de mercado, (nicho
exclusivo del bioetanol, de tamafio localizado, y en sustitucién de otro producto

anterior obsoleto -MTBE-).

Seguin el RD 1739/2003°% (art. 1.16%°), se computa como bioetanol el 45% en
volumen del ETBE con el que se aditive la gasolina sin plomo. En los paises de
la UE se acepta la incorporaciéon del ETBE’® como mejorante de las gasolinas
hasta un porcentaje del 15%"" (466 Kton de mercado potencial para bioetanol a
2010) sin que tenga que realizarse marcado especial, siendo su empleo

totalmente aceptado por los fabricantes de automoviles.

Es preciso indicar que un limitante actual al mercado potencial es la produccién
de isobutilenos, el otro componente del ETBE (55% de la misma). La capacidad
productiva de dicho componente se cifra’® en la actualidad en 290.000 m*afio,
lo que limita la capacidad del mercado a un total de 180 Kton de produccién
nacional de ETBE.

% Real Decreto 1739/2003, de 19 de diciembre, por el que se modifica el Reglamento de los Impuestos
Especiales, aprobado por el Real Decreto 1165/1995, de 7 de julio de 1995, y el Real Decreto 3485/2000,
de 29 de diciembre de 2000. (BOE 13-01-2004)

% Modifica el art. 108 bis del RD 1165/1995.

" Densidad media a 15°C: 0,74 Kg/l (LAMNET).

7 Segun la Directiva 2003/17/CE esta autorizada la incorporacion a la gasolina de ETBE hasta un 15 %, si
bien asegurando un maximo del 2,7% de oxigeno. Hay que tener en cuenta que el limite se establece
para “éteres que contengan 5 atomos o mas de carbono por molécula”, por lo que tedricamente pueden
existir otros compuestos que contabilicen para el volumen total de cara al mencionado 15%.

2 Repsol La Coruia, Repsol Puertollano y Cepsa Algeciras: 230.000 m®/afio de capacidad conjunta para
producir ETBE. Con Repsol Tarragona y Petronor Somorrostro (obtienen MTBE, pueden adaptarse para
ETBE) se alcanzaria una produccion total de 500.000 m*afio. Fuente: ERE (ver nota anterior).
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Actualmente, sin embargo, se considera que la gasolina que se produce en
Espafia ya tiene incorporado el ETBE que los operadores petroliferos consideran
adecuado técnica y econdmicamente, por lo que este mercado se encontraria

estable, variando a futuro vegetativamente segun el consumo de gasolinas.

En el cuadro inferior se resumen los datos comentados de demanda potencial en

los mercados de gran consumo:

Mercados potenciales % viv Kton Ktep % energético (objetivo)*
a 2010 bioetanol biodiesel | bioetanol | biodiesel | bioetanol | biodiesel mercac_io merce_ldo**
potencial | exclusivo

ETBE

con limitacion isobut. (7,9%) 3,5% - 180 - 115 - 0,3% 0,3%

Admitido UE (15%) 6,8% - 466 - 297 - 0,8% 0,5%
Mezcla sin diferenciar 5% 5% 345 1.557 220 1.397 4,4% 4,4%
Mezcla sin difer. + ETBE (7,9%) 8,5% 5% 525 1.557 335 1.397 4,7% -
Mezcla diferenciada

sin adaptacion vehiculo 15% 30% 1.035 9.342 660 8.380 24,7% 20,0%

con adaptacion vehiculo 85% 100% 5.867 29.726 3.742 29.768 91,7% 67,0%

Nota: el potencial total podria aumentar en cada caso con la utilizacién de nichos de mercado especificos
* Porcentaje en contenido energético sobre el consumo total de carburante a 2010
** Aumento del mercado potencial respecto del anterior

Por ultimo, se quiere resaltar que la consecucion del objetivo (5,75%) mediante
la utilizacion de biodiesel en flotas cautivas de la Administracion publica,

significaria el consumo de un total de 2.342 Kton de biodiesel (2.101 Ktep).

3.4.2. Barreras al desarrollo.

Incertidumbre respecto de la inversion

Quiza la primera y mayor barrera al aumento de la demanda de biocarburantes
sea la actual capacidad productiva disponible de los mismos. Aunque este
tema ya ha sido tratado en el ap. 3.1 en relacion con la prevision de objetivos a
2010, valga indicar que el aumento de dicha capacidad se encuentra frenado
por la incertidumbre a futuro de cuales seran las condiciones fiscales para el
mercado de biocarburantes, ya que el actual tipo cero respecto del impuesto
de hidrocarburos s6lo esta contemplado hasta el fin de 2012 (y revisable aun
dentro de dicho periodo), mientras que el tiempo de vida de una planta

productora es mucho mayor.
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Desventajas competitivas dentro de la UE (impuesto de hidrocarburos)

Consideraciones aparte, no cabe duda de que dicha exencion fiscal es vital en
la actualidad para asegurar la viabilidad del producto en el mercado. Sin
embargo, dada la diferencia existente en cuanto al valor de dicho impuesto en
los diferentes paises de la UE, la industria espafiola de biocarburantes se
encuentra en desventaja competitiva respecto de la de otros paises que tienen
un impuesto mas alto, lo que proporciona al biocarburante un mayor margen

para competir con los carburantes fosiles.

Impuestos especiales a hidrocarburos en paises de la UE - Gasolinas

59,73 58,92
56,42 g 4,78

Cé€/litro

Impuestos especiales a hidrocarburos en paises de la UE - Gasdleo A

38,06 36,81 40,32

Cé€l/litro

Impuestos especiales para hidrocarburos en paises de la UE (mes de ref.: diciembre 2004)

Fuente: elaboracion propia a partir de datos CORES.

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -99-
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Este hecho es una amenaza que puede materializarse en la desaparicién de la
industria espafola de biocarburantes y la dependencia de las importaciones de
producto de otros paises. De forma afadida, dicho mayor margen de beneficio
hace que pueda compensar para otros paises comprar la produccién espafiola
de biocarburante (pueden ofrecer un mayor precio por el mismo que las
industrias espafiolas). Con esto el biocarburante seria dedicado a la
exportacion y no al consumo interno, poniendo en peligro la consecucién de los

objetivos para 2010.

Oposicién de las refinerias a la mezcla de bioetanol

La infraestructura de cracking de las refinerias espanolas se construyo
histéricamente para optimizar la produccion de gasolina en detrimento del
gasoéleo” (al igual que ocurrié en el resto de Europa). El posterior aumento del
consumo del gasdleo en detrimento de las gasolinas no estaba previsto dentro
de dicho planteamiento, y la situacion actual es problematica para “colocar” en

algun mercado los excedentes existentes de gasolinas.

14.000

12.000
10.000
8000
=
6.000
4000
e\ |
2.000 —
T ) —_ I m s
GLP's Gasolinas Querosenos Gasoleos Fueldleos Otros productos
Importaciones I Exportaciones

Es posible que, dadas dichas dificultades, el sector refinero se oponga a las

mezclas de bioetanol con gasolinas ya que asi se aumentaria mas el volumen

& Aunque actualmente se intenta optimizar la produccién de gasdleo, es muy dificil que dicha optimizacion
sea significativa hasta que se renueven las instalaciones.
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final de un producto con escaso mercado (en relacion a la produccion), y no

haria sino agravar sus dificultades para poder “colocar” toda la produccion’®.

Reservas estratégicas

El productor de biocarburantes se encuentra dentro del régimen de Operador
encuadrado en el ambito legal de la Ley 34/1998 del sector de Hidrocarburos y
del reglamento que la desarrolla. Esta equiparacién con los productores de
derivados del petroleo somete al mayorista de biocarburantes a una serie de
costosas obligaciones, entre las que destaca la de “garantizar el cumplimiento
de las obligaciones de mantenimiento de existencias minimas de seguridad, de

acuerdo con lo previsto en el articulo 50 de la presente Ley’.

Dicha obligacién afecta al agente que introduce el producto en el mercado de
consumo nacional. En la practica, la obligacidn se presenta en principio cuando
el productor de biocarburantes vende el producto a un minorista, a
‘revendedores” de biocarburante, o directamente al usuario final, dejando la
venta a otro mayorista como unica opcion libre de la obligacidon (aunque estos
aspectos no parecen estar totalmente clarificados entre los operadores del
sector). Es decir, la obligacién de mantener una reserva estratégica depende
de a quién se vende, sin entrar en referencias a la magnitud de volumen

gestionado.

El cumplimiento de esta obligacion, especialmente para los pequefos
productores de biocarburantes, conlleva un esfuerzo econémico y logistico que
dificulta un desarrollo de las redes de comercializacion mas dinamico, y frena
la prueba y utilizacion de diferentes formulas de venta a minorista o a usuario
final a través de red propia. Igualmente, es cuestionable la importancia que
dichas reservas pueden tener en el computo nacional, dado el germinal estado

de desarrollo actual del sector.

“ A pesar de todo, indicar que durante el afio 2004 la exportacion de gasolina en Espafia se ha
incrementado en un 43 % respecto a 2003, de tal forma que la produccion de gasolina en Espafia en el
afno 2004 se ha incrementado en un 7,6 % respecto al 2003 y en un 3% respecto a la del 2002.
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Tampoco se encuentra claramente especificado si los stocks de materia prima
agricola (o los contratos de abastecimiento) podrian ser contabilizados para
estas reservas estratégicas, ni el modo de contabilizacion de las mismas

(conversion a energia primaria).

Especificaciones técnicas y otras obligaciones normativas

El régimen de exencion del impuesto de hidrocarburos obliga a seguir unos
parametros muy rigidos en el ambito de la gestidon impositiva del mismo, que

pueden resultar desproporcionados a la dimensién y produccién de las plantas.

Por otro lado, para que una mezcla de biocarburante pueda ser comercializada
ha de cumplir (art. 7.1) una serie de especificaciones técnicas definidas en el
RD 1700/2003, la mayoria dirigidas hacia gasolinas y gasoéleos (anexos | y |l
de dicho Real Decreto) y de menor aplicacion (o directamente no aplicables)
para los biocarburantes (por ejemplo el color, o el contenido en azufre para el

biodiesel).

A pesar de que el RD 1700/2003 menciona el cumplimiento de la norma de
calidad UNE-EN14214 para biodiesel (no se incluye un equivalente para el
bioetanol), se detecta una falta de equiparacién a nivel de especificaciones en
relacion con los carburantes fdsiles. Dicha ausencia de especificaciones
orientadas y adaptadas a los biocarburantes supone un coste para los
productores, que dificulta la comercializacién, y una confusion hacia el

mercado, que reduce la confianza por parte de los agentes.

Sin embargo, la implicacibn mas inmediata y grave de dicho articulo 7.1.
(especificaciones) es la de impedir en la practica, por la propia naturaleza
del biocarburante, la comercializacion de mezclas a partir de un
determinado porcentaje de biocarburante, puesto que la mezcla de mayores
porcentajes implica salirse de dichas especificaciones, incluso cuando las

partes a mezclar si estdn cumpliendo sus respectivas normativas. Estas
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limitaciones de las especificaciones han sido comprobadas por miembros de

APPA tanto en el caso del biodiesel como en el del bioetanol.

En este ultimo caso, la Directiva 2003/17/CE y el RD 1700/2003 fijan unas
especificaciones de las gasolinas, que al limitar los contenidos maximos de
bioetanol (5 % v/v), de ETBE (15 % v/v) y de oxigeno (2,7 % m/m), afectan
negativamente al fomento del bioetanol. Resulta de especial trascendencia el
limite de oxigeno dada su alta presencia en el bioetanol (35 %) y, por ello, en
el ETBE. Este limite constituye una barrera adicional a las que, por si mismas,
constituyen los contenidos maximos de bioetanol y ETBE fijados en las
gasolinas ya que, paraddjicamente, podria implicar que una gasolina que
incorporase el limite maximo de ETBE tuviese limitado a poco mas del 1 %

(v/v) el contenido de bioetanol.

Asi, la posibilidad contemplada en dichas normativas de aumentar el contenido
de bioetanol en las gasolinas por encima del 5 % siempre que éstas presenten
un etiquetaje diferenciado -o sin éste en un futuro- tiene un escaso recorrido si
se mantienen los limites en el contenido de oxigeno. Esta situacion ya se esta
presentando en la actualidad dada la tendencia de los operadores petroliferos
a introducir ETBE en las gasolinas en proporciones cercanas a las autorizadas

en la legislacién.

Ello es tanto mas sorprendente cuando en EE.UU. y en otros paises
desarrollados no solo no existen limites maximos al contenido de oxigeno en la
gasolina sino que la legislacion medioambiental (Clean Air Act) ha establecido
contenidos minimos de oxigeno para la gasolina que se consume en un
numero importante de ciudades sometidas a una fuerte contaminaciéon con
objeto de disminuir precisamente la presencia de mondxido de carbono en el

aire.

Estas limitaciones facticas parecen contradictorias con el punto 4 del mismo
articulo 7, que permite la comercializacién de mezclas superiores al 5% si se
etiquetan de forma diferenciada, especialmente si tenemos en cuenta que

estas barreras no se aplican al biocarburante puro al 100% (solo afecta a
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mezclas), utilizado por los automoviles diesel actuales. La comercializacion del
bioetanol se plantea como maximo al 85% (automoéviles FFV) por lo que no

tendria siquiera la posibilidad del biocarburante puro.

La trasposicion de la Directiva 2003/30 a través del RD1700/2003 resulta, por
lo tanto, incompleta a este respecto ya que, segun menciona la misma en su
articulo 3.2:

“‘Los biocarburantes podran ponerse a disposicion en alguna de las formas

siguientes:

a) en estado puro o en una concentracion elevada en derivados del petrdleo,
con arreglo a unos niveles de calidad especificos para las aplicaciones

en el sector del transporte;”

Si bien el RD1700/2003 ha incorporado la posibilidad de comercializacion de
biocarburantes en estado puro, no se han desarrollado en la actualidad los
mencionados niveles de calidad especificos para mezclas con alto
porcentaje de biocarburante, remitiendo en su lugar a las especificaciones de
gaséleo y gasolina, que resultan inadecuadas en dichas concentraciones de

biocarburante.

El salto de comercializacion desde niveles de mezcla bajos hasta
biocarburante al 100% impide un crecimiento gradual y progresivo del
mercado, y afectaria determinantemente al desarrollo del bioetanol, ya que
éste solo se plantea comercializar en mezcla (hasta el umbral del 85%), no en

estado puro.

La comercializacion de mezclas superiores al 5% requeriria, o bien suprimir
dicha exigencia (bastando que cada componente de la mezcla cumpliera su
propia norma de calidad), o bien establecer unas especificaciones particulares
para las mezclas diferentes a las que rigen para el carburante fosil (con unos
limites en las especificaciones proporcionales a la cantidad de biocarburante

en la mezcla).
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Dificultades logisticas

La integracion de los biocarburantes dentro de la logistica de hidrocarburos
puede suponer un mayor nivel de complicacién de la misma, debido a sus
diversas formas de puesta a disposicion del consumidor, tanto en estado puro

como en diferentes mezclas con derivados del petrdleo.

Como se indica en el ap. 2.3.2, cualquier producto que llegue al usuario final
debe salir ya formulado del depésito fiscal o de la refineria. El problema radica
en que actualmente CLH, como principal depdsito fiscal en Espaia, no dispone
de capacidad de almacenamiento diferenciado para estos productos. La
propuesta mas viable es instalar tanques de almacenamiento especifico para
biocarburantes puros y realizar la mezcla con carburante fésil (en un
porcentaje determinado) en los brazos de carga de los camiones cisterna que

realizan la distribucion capilar a las gasolineras.

Incertidumbre v falta de informacién respecto de los biocarburantes

Aunque se han realizado notables esfuerzos en la investigacion y publicacion
de estudios sobre biocarburantes se echan en falta informes definitivos, de
fuentes independientes fiables y reconocidas, que sean aceptados por todos
los agentes del mercado como referente, tanto en relacion con su rendimiento
en motores, de necesidades de adaptacion del motor (en caso de requerirse), y
de las caracteristicas de gestidon y especificaciones para los mismos. Esta
ausencia de estandares provoca confusion y desconfianza hacia los
biocarburantes (barreras perceptivas), retrasando la adopcion de los mismos

por parte del mercado y en especial:

= Incertidumbre en relacibn con las especificaciones técnicas y la
aplicabilidad de los biocarburantes en los motores (vida del motor,

rendimiento), en relacién con la estandarizacién y normalizacion de los
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mismos, lo que retrasa la adaptacion de los coches a su uso’®, por parte

de los fabricantes de automéviles y de los usuarios de los mismos.”®

» Potencial ausencia o inestabilidad en el abastecimiento y consiguiente

percepcion por el publico de falta de seguridad en el suministro.

= Desconocimiento por parte del gran publico (generar demanda), para lo
que serian necesarias campafas publicitarias de promocion
adecuadamente graduadas con el fin de evitar una expectativa que

supere la oferta actual.

3.5. Posibilidades de aplicacion de los subproductos
generados en la produccién de biocarburantes.
Como coproducto de la produccién de biodiesel se obtiene basicamente glicerol
(glicerina), de calidades farmacéutica e industrial, y pastas jabonosas. Estas
glicerinas tienen un valor econémico positivo y su comercializacion forma parte

imprescindible en la rentabilizacién del biodiesel.

Al nivel actual de produccién, las glicerinas tienen suficiente salida en el
mercado, pero una produccion de la magnitud del objetivo a 2010 podria tener
problemas de saturacion del mismo, por lo que es especialmente relevante
asegurar los canales de comercializacion del mismo.”” A nivel mundial se repite
dicho escenario, tratdndose de un mercado relativamente pequefo, con una
produccién mundial en torno a 0,8 millones de ton segun datos del IFP’®, de las

cuales unas 100.000 ton provienen de la produccion de biodiesel.

& Aunque existen numerosas investigaciones universitarias independientes que hacen referencia a su gran
superioridad (ambiental, técnica) como carburantes respecto de sus respectivos fosiles.

’® Los fabricantes de vehiculos siguen manteniendo en Espafia en muchos casos limitaciones en sus
manuales de instrucciones, suprimiendo la garantia en caso de uso de mezclas superiores al 5 % de
biodiesel o incluso colocando en los tapones del depédsito una pegatina con la leyenda “No Biodiesel”
Estas limitaciones no se aplican para los mismos vehiculos en otros mercados europeos, por lo que no
parecen justificables.

" De hecho, la creciente oferta de glicerina estd provocando ya actualmente una disminucion de sus
precios de venta con la consiguiente problematica de rentabilidad que ello supone para el sector del
biodiesel. El aumento de la produccion de biodiesel no hara mas que agravar esta tendencia.

78 |nstitut Francgais du Pétrole, Francia.
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Como se menciond previamente (ap. 2.2.2), los subproductos del bioetanol y el

volumen de los mismos dependen en parte de la materia prima utilizada.

Haciendo un pequeio repaso obtenemos:

Materiales lignoceluldsicos (partes estructurales de la planta): aplicacion
en la generacidon directa de energia (combustion y cogeneracion). Se
pueden utilizar para el autoabastecimiento energético de la planta (en
principio por tanto, sin problemas de mercado), e incluso vender el

excedente a la red eléctrica (bajo precio primado).

CO,: el dioxido de carbono es utilizado para varios fines, desde las

bebidas carbonatadas hasta el hipercongelado de alimentos.

Materiales alimenticios: pulpa y DDGS’: restos energéticos de la planta
después de la fermentacién. Tienen interés para el mercado de piensos
animales por su valor energético y proteinico, especialmente para el
ganado vacuno y el lechero. Igualmente puede existir potencial para este

producto dentro del mercado del ganado porcino y avicola.

El mercado de piensos para el DDGS es especialmente relevante teniendo en

cuenta el “hueco” en el sector que produjo la normativa relacionada con el

control de la encefalopatia espongiforme bovina que prohibia la utilizacién de

restos animales para dicho uso. El DDGS presentan las siguientes ventajas

competitivas para dicho mercado:

Incrementa el sabor.

Producto rico en fibra para la salud de los rumiantes.
Calidad vegetal rica en proteinas.

Cumplimiento de los requerimientos energéticos nutrientes.

Producto con gran variedad de vitaminas y minerales.

La procedencia del DDGS es la industria del bioetanol (cebada y trigo) y, en

menor medida, las destilerias para consumo humano (cebada, maiz y trigo).

™ Distilled Dried Grain Solubles.
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Segun datos de Abengoa Bioenergy, en Estados Unidos mas del 80 % de DDGS
(sobre todo proveniente del maiz) se emplea para alimento del ganado bovino.
Histéricamente, menos del 1 % de la produccion total anual sirve como alimento

para el ganado porcino, aunque esta situacion puede cambiar a futuro.

Las importaciones anuales Distribucion de las importaciones
de la UE (mayoritariamente de DDGS en la UE
de EE.UU.) son DDGS de Di”aTafca OtZOS
. . Espafia 2% / 5%
maiz y totalizan unas 10% \ Ifanda

7 38%

700.000 ton cuyos destinos protuga|/|
12%

adjunto. Reino Unido
33%

se recogen en el grafico

Segun la misma fuente, la produccion anual estimada en la UE de DDGS se
estima en 1,1 millones de ton, siendo los mayores productores Alemania (36%),
Reino Unido e Irlanda (23%), y Espana (18%). La produccion espafola proviene
mayoritariamente del bioetanol (unas 192.000 ton provenientes de trigo y cebada a
partes iguales) y unas 8.000 ton procedentes de destileria (Whisky DYC), que
utiliza el maiz. Los consumos estimados en la UE son de unas 1,8 millones de ton,

distribuidos por procedencia agricola segun se muestra en el grafico inferior.

Estos datos indican que existe Procedencia agricola del

mercado europeo para el DDGS a DDGS consumido en la UE

costa de reducir las importaciones Trigo
Cebada 1%

respecto de EE.UU., aunque una 449, \ -

produccion al nivel del objetivo en

2010 puede causar mayores ~

- ‘. Maiz

dificultades por saturacion del 45%

mercado.

En relacion con la generacion de subproductos, también se debe mencionar la

influencia indirecta que tendria el desarrollo de una industria nacional de
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biocarburantes en la economia espafiola y europea. La incorporacion®® de
biocarburantes a la matriz energética supone la posibilidad de reactivacion de la
economia producto del incremento del area destinada a cultivos (cerealisticos y

oleaginosos) y la generacion de empleo directo e indirecto.?’

Los biocarburantes podrian representar el aumento de la produccion de los
cultivos correspondientes mediante la sustitucion paulatina de la importacion de
carburante fésil por biocarburante. Se puede destacar, ademas, la posibilidad de
desarrollar areas agricolas marginales, poner nuevamente en funcionamiento
plantas aceiteras abandonadas, silos con capacidad ociosa y dar un impulso a la

industria secundaria relacionada (servicios y maquinaria).

3.6. Compatibilidad del parque de vehiculos (nuevo y
existente) con la utilizacién de biocarburantes y porcentajes
de mezcla.

3.6.1. Aspectos técnicos especificos del biocarburante

El bioetanol presenta una alta afinidad por el agua (gran miscibilidad). Las mezclas
de gasolina y bioetanol tienen un efecto anticongelante en los motores al atrapar
las trazas de agua y expulsarlas a través del proceso de combustion (el mismo
efecto realiza en los tanques de almacenamiento). Por otra parte, un exceso de
humedad puede resultar en la decantacion de su mezcla con bioetanol en varias
partes del motor, o bien deshacer su mezcla con la gasolina. La tolerancia a la
presencia de humedad depende de la temperatura del producto (disminuyendo

aquélla cuando menor es la temperatura).

8 Ballesteros, M. “Biocombustibles para el transporte”. CIEMAT, 2003.

8 El Plan de Fomento de las Energias Renovables en Espafa (2000-2010) recoge las previsiones contenidas
en un proyecto europeo Altener en el que se estima la creacion en Espafna de 3.000 puestos de trabajos
netos para el afio 2010 y mas de 6.000 en 2020 en el sector de biocarburantes, respecto al afio 1995. Dado
que estas previsiones se basaban en objetivos muy inferiores a los posteriormente fijados, el propio Plan
estima que las cifras de creacién de empleo sera muy superior a las citadas.
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Por su parte, el éster metilico presente en el biodiesel puede disolver la goma y el
caucho, materiales empleados hasta mediados de los afos 90 en la fabricacion de
juntas, latiguillos y manguitos en determinadas partes del motor diesel®. El uso
prologando de biodiesel 100% en un motor con estos componentes podria llegar a

degradar los mismos y producir poros en vehiculos anteriores a dicha fecha.

En otro ambito de temas, el biodiesel tiene un punto de congelacién relativamente
alto, entre 0°C y -5°C, por lo que podria acarrear problemas su uso al 100% en
regiones con bajas temperaturas. En cualquier caso, existen actualmente aditivos
que rebajan el punto de congelacion hasta -20°C y cuya aplicacion, por lo tanto,

elimina dichos riesgos.

En el lado positivo, la mayor lubricidad del biodiesel (respecto del gasoleo fésil)
ayuda a alargar la vida del motor y reducir el ruido® durante su funcionamiento.

Igualmente, su mayor poder disolvente ayuda a la limpieza del motor.

Aunque los aspectos ambientales de los biocarburantes se comentaran en detalle
en el apartado correspondiente, valga decir por ultimo que al tratarse (biodiesel y
bioetanol) de carburantes mas oxigenados presentan una combustion mas limpia y
completa, lo que redunda en una mayor ausencia de residuos solidos en el motor

y los gases de escape.

3.6.2. Parque de vehiculos nacional

El parque automovilistico ha crecido constantemente en la ultima década,
correspondiendo los mayores crecimientos (asi como el mayor volumen) a los
segmentos de turismos, camiones y furgonetas, tal como refleja el siguiente

grafico.

#De hecho, el gasoleo bajo o ultrabajo en azufre (obligatorio a partir de 2009) puede producir el mismo efecto.

8 Ello se produce principalmente gracias al mayor numero de cetano del biodiesel, que implica que la ignicion
del carburante con la compresion se produce mas facilmente, reduciéndose asi igeramentela violencia de la
explosion |y, por tanto, el ruido.
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Evolucion del parque nacionacional de vehiculos por tipos
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25.000 A — p—s
20.000 A i m B
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10.000 - —

Miles de vehiculos

5.000 A

MR TR R R R EEN]

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

m Camiones y Furgonetas m Autobuses 11 Turismos

11 Motocicletas m Otros vehiculos m Tractores (industriales)

Fuente: Anuario Estadistico General 2003. DGT, 2004.

La evolucidn global se aprecia mejor en

Parque espaiiol vehiculos (total)

el grafico de la derecha, donde se 5

observa una tendencia clara en los 51

y = 846795x + 2E+07

datos a futuro (correlacion R=0,99) con 2o | R2=0,99

la excepcion del dato para 2003 (dicho .

dato puede ser estimativo, o estar

Millones de vehiculos

pendiente de revision).

De hecho, Ila previsibn es de
continuidad del crecimiento del parque,

hasta alcanzar la saturacién en torno al

afno 2012 (1,5 coches por familia).

Fuente: DGT, 2004.

El dato de 2003 es, ademas, completamente andmalo en relacién con el consumo
de combustible para transporte de dicho afio. En el resto de anos, la relacidon entre

ambas variables (combustible y vehiculos) se mantiene notablemente constante.
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relacion parque y consumo carburantes (Kton)
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En relacién con el tipo de carburante utilizado, la distribucién porcentual entre

gasolinas y gasoleo para cada tipo de vehiculos es la que se indica en el grafico

inferior. El porcentaje del carburante mayoritario se explicita para cada tipo de

vehiculo.
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En dicho grafico, se comprueba que el consumo de gasdleo es mayoritario en

camiones, furgonetas y autobuses (también tractores, aunque no se consideran

transporte). Las gasolinas predominan en motocicletas, mientras que en turismos

la situacién es mucho mas intermedia (64,7% son de gasolina).

PricewaterhouseCoopers & APPA (junio, 2005)
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En la dltima década, el gasdéleo en turismos ha crecido desde un 13,15% (1994)
hasta un 35,28% (2003). La participacion conjunta de los vehiculos propulsados
por gasoleo actualmente representa mas del 40% del parque, gran parte de los
cuales son ademas los mayores consumidores de carburantes del mercado

(camiones, autobuses).

Para completar el analisis, en la grafica inferior se expone la antigiedad del
parque actual de vehiculos, ya que la introduccion de modelos de mayor
compatibilidad y versatilidad en relacion con el uso de biocarburantes
(especialmente en el caso del bioetanol) dependera en gran medida de la
sustitucion del parque actual.

Dejando al margen el 10% de vehiculos de mas de 21 afos de antigiedad
(matriculacién anterior a 1983), el parque actual de turismos, camiones y
furgonetas y autobuses tiene una vida media (ponderada) de 8 anos. Es decir, si
todo este parque se renovara completamente en el afo actual, dentro de 8 afnos

habria que sustituirlo al completo.

Antigiiedad del parque en 2004 segun el aiio de matriculacion
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Si analizamos la antigiedad de los vehiculos de gasdleo y gasolina por separado,
observamos que el parque de gasolina es mucho mas antiguo que el de gasdleo

(ver graficas inferiores).

Antigiiedad del parque en 2004 segun el afio de matriculacién -
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Esto presenta una doble oportunidad:

El parque de vehiculos diesel es reciente. Como se ha mencionado

repetidamente, los vehiculos diesel comercializados a partir de mediados
de la década de los '90 son capaces de utilizar biodiesel al 100% de mezcla
(puro). En la actualidad, esto corresponde al 70% del mercado (41% si
tenemos en cuenta solo matriculaciones desde el afio 2000). Esta situacion
resulta muy favorable para poder comercializar volumenes crecientes de

biodiesel sin problemas de compatibilidad con los vehiculos en el mercado.

El parque de vehiculos gasolina es mas antiguo y estable. En el grafico se

pueden apreciar bastante bien dos poblaciones diferenciadas de vehiculos:
una con maximo en 1991-92 y otra con maximo en 2000-01. La distancia en
anos que las separa coincide ademas con la vida media de dicho parque,
unos 10 afos. Actualmente el 54% de los vehiculos de gasolina
contemplados tienen mas de 10 afios (el 34% mas de 15 afios), y su
sustitucion por vehiculos nuevos ofrece interesantes posibilidades para la

introduccién de FFV en el parque nacional.

3.6.3. Nuevos vehiculos interesantes para los biocarburantes.

Flexible Fuel Vehicles: Los FFV estan disefiados para poder utilizar
indistintamente gasolina y mezclas en cualquier porcentaje hasta un
maximo de bioetanol del 85%. Estos vehiculos estan equipados con un
sensor de combustible que detecta la proporcion bioetanol/gasolina y
adapta los sistemas de inyeccion e ignicidbn a las caracteristicas de la

mezcla.
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Actualmente ya estan disponibles en el mercado en algunos paises como
Estados Unidos, Brasil o Suecia. Hay noticias de que en Espana se va
desarrollar un proyecto de utilizacion de E-85 con una flota de vehiculos
FFV de la marca Ford, que permitird demostrar la viabilidad de este nuevo

combustible en este tipo de automoviles.

= Motores Elsbett: este tipo de motor policarburante es capaz de funcionar
con gasoleo o directamente con aceites vegetales crudos sin refinar. Entre
otras ventajas, la combustién® en él no carboniza ni deja sustancias
residuales y presenta una eficiencia térmica superior al 40% (un motor Otto
o Diesel no suele superar el 30%). Este mayor rendimiento le permite
proporcionar mas energia mecanica util. La ausencia de agua para
refrigeracion simplifica el sistema y medioambientalmente existe una
ganancia en cuanto a emision de azufre (nula) y oxidos de nitrogeno (menor
consumo de aire en la combustion). La conversiéon de un motor diesel

convencional a Elsbett puede rondar los 3.000 €.

» Diesel posteriores a mediados de los afios 90: ya pueden utilizar biodiesel
al 100%. Aunque ya se ha dicho previamente y no corresponde realmente a
un nuevo tipo de vehiculo, se quiere recordar que los vehiculos diesel
comercializados con posterioridad a mediados de la década de los '90 no

presentan ningun inconveniente para utilizar biodiesel al 100%.

8 Al ser motores adiabaticos (reducido intercambio de calor con el medio), evitan entre el 25% - 50% de las
pérdidas de energia a través del sistema de refrigeracion. No dispone del convencional sistema de
enfriamiento y trabaja a una temperatura mas alta y un rendimiento termodinamico mayor. Por otra parte,
tiene la caracteristica de quemar la totalidad del combustible y por esto se puede considerar un motor
practicamente limpio.
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3.7. Efectos ambientales del uso de biocarburantes

Una de las principales ventajas competitivas de los biocarburantes son sus
beneficios ambientales respecto de los combustibles fésiles. El hecho de que los
costes asociados a los impactos ambientales sean de dificil cuantificacion
(externalizacion y difusion de la responsabilidad) explican que no sean plenamente
incorporados al precio de los productos causantes. A modo de sintesis se pueden

citar las siguientes propiedades de los biocarburantes a este respecto:
= No son téxicos, carcindgenos o alergénicos.
= Son biodegradables.

= EIl biodiesel es muy estable durante el almacenamiento (el bioetanol es

ligeramente inestable).

= No contienen azufre, por lo que su uso se ve potenciado por la Directiva

2003/17/CE (reduccién de emisiones de azufre para 2009).

= Su origen elimina el riesgo inherente de la extraccion de combustibles

fésiles ante manipulaciones inadecuadas, fugas accidentales, etc.

= Mejoran la autosuficiencia energética regional y reducen la dependencia

respecto del petroleo.

» Reducen significativamente las emisiones respecto de sus equivalentes
fosiles en:
o Mondxido de carbono.
o Particulas.
o Hidrocarburos y NOx en el caso del bioetanol®.
o Compuestos aromaticos.
o Oxidos de azufre.

o Diéxido de carbono.

8 El hecho de que el biodiesel sea oxigenado puede aumentar ligeramente los NOx aunque no lo implica
necesariamente En algunos casos el biodiesel reduce también el NOx en funcién del motor y de su ajuste.
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El diéxido de carbono CO, emitido a la atmésfera durante la combustion se
compensa con el absorbido por la planta (materia prima) durante su etapa de
crecimiento. Las posibilidades de los biocarburantes en relacién con el cambio

climatico se trataran mas extensamente en el apartado 3.9.

Sin embargo, si es relevante indicar en relacion con la reduccion del resto de
emisiones contaminantes, que el uso de biocarburantes es especialmente
importante en grandes ciudades (contaminacion atmosférica concentrada), puesto
que en ellas la contaminaciéon puede provocar con especial incidencia perjuicios
en la salud de las personas (enfermedades respiratorias, entre otras) y en el

patrimonio arquitecténico de la misma.

Dicho perjuicio podria ser utilizado incluso para cuantificar el valor econémico de
la utilizacion de biocarburantes. Analizando la relacién entre los niveles de
contaminacion medio de distintas metropolis y sus indices respectivos de
incidencia de afecciones respiratorias por habitante (mediante una regresion
multiple) podemos hallar un ratio®® que relacione ambas variables: contaminacion

y enfermedades respiratorias.

El coste provocado por la enfermedad de un habitante es cuantificable en cuanto a
coste del tratamiento médico y pérdida de la renta generada por la baja laboral.
Cuantificando en qué grado un determinado porcentaje de uso de biocarburantes
disminuiria la contaminaciéon de la ciudad, a través del ratio podemos calcular el
coste ahorrado por la disminucion en la incidencia de las correspondientes
enfermedades respiratorias. De modo analogo se podria calcular el beneficio por

una menor necesidad de mantenimiento del patrimonio historico.

A continuacion se exponen de forma sintética los principales resultados de los
estudios de Analisis de Ciclo de Vida (ACV) en relacidon con los biocarburantes.
Hasta el momento los estudios se han realizado en relaciéon con el balance

energético y de CO; (cambio climatico) de las alternativas consideradas,

& Por supuesto, la contaminacion atmosférica no es el uUnico factor que provoca dichas enfermedades. En
dicho indice intervienen muchos otros factores que dificultan el establecimiento de una relacién clara entre
ambas variables. Asimismo, la presencia de varios compuestos contaminantes dificulta la asignacion de un
efecto Unico y especifico a cada uno de ellos.
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echandose en falta una mayor profundizacién en el resto de categorias de impacto

existentes (si bien aquélla es la mas prioritaria en relacion con Kyoto).

Well to Wheel Evaluation for Production of Etanol from Wheat®”: en este estudio se

analiza la producciéon de bioetanol a partir de trigo bajo un enfoque de ACV
aunque restringiendo el mismo a las emisiones de CO, y al balance energético.

Tiene en cuenta dos factores principales:

» El esquema de produccion energética y térmica de la planta de produccion.

= El uso de los subproductos: paja y DDGS.

Para el estudio se tuvieron en cuenta los siguientes escenarios agregativos (cada

escenario nuevo se construia en parte sobre el escenario anterior):

Straw Heat & Power Generation

Ploughed in a  Conventional NG boiler

b1 Conventional NG boiler + CHP (steam turkineg)

b21 NG gas turbine + steam generator + CHP {steam turhine)
. b22 NG gas turbine + fired steam generator + CHP

Used as fuel ol Straw boiler + CHP (steam turhing)

c2  Straw boiler + CHP (steam turbine + condensing turbine)

NG boiler: caldera a gas natural

CHP: ciclo combinado de produccién energética

Nota: en todos los escenarios exceptuando el “a”, el excedente energético se exporta a la red
eléctrica.

Para el estudio, el bioetanol se consumia en mezcla al 5% con gasolina fosil y la
materia prima (trigo) se cultivaba en tierra de retirada bajo rotacién (barbecho). En
relacion con la evaluacidon de los subproductos (electricidad, DDGS) se utilizé la
metodologia de “impacto evitado” (impacto que se deja de hacer por la produccién

“per se” de dichos subproductos)

Las conclusiones alcanzadas por este estudio son de una reduccion de las
emisiones brutas para los escenarios tipo “c” (utilizando la paja como

combustible energético directamente en la planta) y una reduccién neta en todos

87 Low Carbon Vehicle Partnership, 2004.
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los escenarios (entre 5y 60 puntos porcentuales) cuando se aprovecha el DDGS

generado para produccion energética o como fuente alimenticia (piensos).

GHG emissions
kgCO2aqiGd
140.0
120.0
100.0 OGross
20.0 1 — B COSS as animal feed +
—| slectizity sxport
60.0 1 — O DDGES as enengy +
electcity export
40.0 1 —
20.0 1 —
0.0 T T T T T T
P LA A
&

Como principales conclusiones del estudio se pueden extraer las siguientes:

= Todos los escenarios muestran (ya al 5% de mezcla) menores emisiones
que la gasolina, teniendo la tecnologia productiva utilizada mucha influencia
en el nivel de reduccién finalmente alcanzado.

= La incorporaciéon de ciclos combinados mejora la eficiencia ambiental del
proceso.

= El uso energético de la paja no fermentable es un factor importante en el
cémputo energético global.

= El uso energético del DDGS también es aconsejable.

Well to Wheel Analysis of Future Automotive Fuels and Powertrains in the
£88.

European Contex este estudio se centra en el balance energético y de

8 Concawe, EUCAR (European Council for Automotive R&D) y JRC (Joint Research Center of the EU
Commission), 2004.
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generacion/ahorro de CO,, asi como en la viabilidad econémica y coste de las

diferentes alternativas.

Comprende una mayor variedad de carburantes a estudio: carburantes
convencionales, gas natural comprimido, carburantes alternativos (entre los que se
encuentran bioetanol, biodiesel, GTL —Gas to Liquids—y BTL —Biomass to Liquids—
, DME e hidrégeno). En relacion con la utilizacion del carburante, el estudio

contempla su uso en automoviles y trenes (dependiendo del carburante).

En relacion con el bioetanol, el estudio analiza su produccion a partir de remolacha
azucarera, trigo y material lignocelulésico (madera). En relacién con el biodiesel,

analiza la produccion a partir de aceite de colza y de girasol.

Como ventajas claras del bioetanol y biodiesel, el estudio destaca la ausencia de
necesidad de desarrollo de una nueva infraestructura logistica, la facil
incorporacion respecto del parque actual de vehiculos (poca o ninguna
modificacion de los mismos) y su capacidad de mezcla con los carburantes fésiles

para asegurar el suministro en un momento y lugar dados.

Como aspectos negativos resalta su coste de produccién (caracteristica comun a
cualquier alternativa valida a los carburantes fésiles) y un peor balance energético

respecto de los carburantes fésiles.
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Requerimiento energético completo (WTW, well to wheel) y

emisiones GEI para los biocarburantes analizados.
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Entre las conclusiones mas importantes destaca:
» La influencia en los resultados del proceso productivo escogido.

= Pueden producir balances positivos en relacion con los gases de efecto

invernadero (GEl), aunque el balance energético no es tan favorable.

= El balance de GEI depende en buena medida de las emisiones de NOy

asignadas durante el cultivo de la materia prima vegetal.

= Los volumenes potenciales de produccion son limitados. La relacion
coste/beneficio ambiental depende crucialmente de las condiciones

logisticas, comercializacion de coproductos y emisiones de N;O.

Energy

SME: ghyeenne oz animal foed

SME: ghyoeting as chemical

GHG
| | SME: ghyoerine as arimal feed
e SME: ghycerine as chemical : 010
DICI+DPF DICHDRF

RME: ghycaring as animal foeed ﬁ RME: glyceting az animal feed 1
RME: glyoeiing as chemical RME: glycerine as chemical
Cama Diesel DICHDEE # Cane Diesel DICKHDEE ]
I o
EtaH: W Waad o W] EROH: W Woed [
EtO#: F wood EtDH: Fwood [l
E10H- Whaat, na st Eb3H: Wheat, no st )
E10OH: Sugar beet, pulp o heat 2010 ENDH: Zupar beet, pulp bo heal 2010
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Life Cycle Inventory of Biodiesel and Petroleum Diesel for Use in an Urban Bus®:

se centra en el uso de biodiesel (a partir de aceite de soja) para autobuses

8 US Department of Agriculture & US Department of Energy, 1998.
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urbanos. Como ventajas del biodiesel (trasladables al bioetanol) el estudio
destaca:
= Lareduccion de la dependencia energética exterior.
= Disminucioén del consumo de carburantes fosiles (limitados).
= Mitigacion de emision de GEI.
= Disminucion de la contaminacién ambiental y los riesgos asociados de
salud publica.

= Mejora de la economia nacional.

Y en cuanto a las conclusiones alcanzadas:

= El biodiesel proporciona 3.2 unidades energéticas de carburante por cada
unidad de energia fésil consumida. La produccion de B20 (biodiesel al 20%)
genera 0,98 unidades energéticas de carburante por cada unidad de

energia fosil consumida (la produccién de diesel fésil sélo genera 0,83)
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La reduccion neta de emisiones del biodiesel es del 78,45% respecto del diesel de
origen fosil (complementariamente, también reduce la emision de metano). Para

B20, las emisiones en autobuses urbanos disminuyen un 15,66%.

700.00 4 15.66%
600.00 reduction
500.00

£

£ 40000

%

8 300.00 78.45%
@ 200.00 reduction
100,00 L

0.00
F‘etr.nleum B30 B100
Diesel
O Met CO2 £33.28 534,10 136,45

= En cuanto a la reducciéon de emisiones atmosféricas contaminantes, el
calculo es mas complicado ya que disminuye unas y aumenta otras. En
particular, teniendo en cuenta todo el ciclo de vida, el B100 genera

reducciones de: particulas, CO y SOy (32%, 35% y 8% respectivamente).

= Los tres compuestos mencionados son especialmente relevantes para la
salud publica, dado que su emisidon se concentra mucho en las ciudades.
En relacion con las emisiones durante la combustion (tubo de escape), las
reducciones ascienden al 68% (particulas), 46% (CO) y 100% (SOy, el
biodiesel no produce 6xidos de azufre).
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= En el lado negativo, la utilizaciéon de B100 aumenta la emision de NOx en un

13,35% (teniendo en cuenta todo el ciclo de vida)®, y el B20 en un 2,67%.

La mayoria del incremento se genera en las emisiones durante la

combustion (aumento del 8,89% para el B100)
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Para finalizar, en la grafica inferior se muestran los efectos estimados de la

utilizacion de biodiesel en la reduccion de la contaminacion atmosférica para el

caso de un estudio practico (area de Chicago).

% Por la liberacion de hexanos en el procesamiento de la soja y la volatilizacion de productos agroquimicos
durante su cultivo. Como sea que estos procesamientos se utilizan en la industria alimentaria, los productores

de biodiesel contemplan que en su aceite agroenergético no se utilicen solventes como el hexano.

" El hecho de que el biodiesel sea oxigenado puede aumentar ligeramente los NOx, aunque no lo implica

necesariamente. En algunos casos se reduce el NOx en funcion del motor y de su ajuste.
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Reductions in Life Cycle Air Emissions for the Chicago Area Biodiesel Scenario.
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3.8. Sinergias con la introduccién del transporte en el
Protocolo de Kyoto en 2008.

En palabras de la Comision Europea® “los esfuerzos emprendidos por la industria
automovilistica para rebajar las emisiones de CO, de los turismos seran
insuficientes para reducir y estabilizar la demanda energética del transporte”. En
este contexto, el desarrollo de combustibles alternativos a los derivados del
petréleo es una clara prioridad politica para la Unidon Europea y, por tanto, para

Espafia.

El Protocolo de Kyoto

El Protocolo de Kyoto sobre Cambio Climatico establece unos limites cuantificados
y obligatorios de emision de Gases de Efecto Invernadero (GEI) para los paises

que lo ratifican (juridicamente vinculantes).

Presenta como objetivo global la reduccién de un 5% en las emisiones respecto
de 1990 (cubre los 6 principales GEIl), focalizado mediante un compromiso de los
38 paises industrializados incluidos en el Anexo 1 del Protocolo con objetivos
juridicamente vinculantes y calendarios de cumplimiento. No se han fijado

objetivos para paises en vias de desarrollo.

%2 Libro Verde Hacia una estrategia europea de seguridad del abastecimiento energético. Comision Europea,
[COM (2000) 769 final
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En relacion con el calendario de Objetivos comprometidos porlos distintos
paises en 1997

Union Eropea, Liechtendein, Siiza Monaco, Rep. Checa,

cumplimiento se establecen los Bulgaria Edovequia Edovenia, Etonia Letonia Lituaniay
. . Rumenia
siguientes plazos:
Edados Unidos

= 2005: Avances significativos
6% /| Hoon, Canads, Hungriay Folonia

en la reduccién (informe de

progreso en enero de 2006). 5%| Groasia

0% | Rusa Ucraniay Nueva Zelanda

= 2008 — 2012: Periodo de

Compromiso. 1% | Noruega
= >2012: Periodo post-Kyoto. 8%| Ausralia
Fuente: elaboracion PwC ISendia

Para que el Protocolo entrara en vigor se establecieron 2 requisitos

indispensables:
= Que el numero de paises que lo ratificaran fuera de un minimo de 55.

* Que las emisiones de aquellos paises que hubieran ratificado el Protocolo
superaran el 55% de las emisiones totales de los paises del Anexo 1 en
1990.

Tras la ratificacion de Rusia, el Protocolo entré en vigor el pasado 16 de febrero,

afectando a todos aquellos paises que lo hayan ratificado.

La UE se comprometio a la reduccion en 2010 de un 8% sus emisiones de GEl
respecto de 1990. Este objetivo se repartié entre los estados miembros,

asignando a cada uno un objetivo concreto.
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Con la ratificacion del Tratado se establece en la UE primero un periodo de tres
afos (2005-2007) de “calentamiento”, seguido de un periodo de cinco anos bajo

el Comercio Internacional de Emisiones de Kyoto (2008-2012).

En esta primera fase de implantacién, el Protocolo sélo afecta al CO, como GEl
en grandes instalaciones industriales y de produccion de energia (46% de las
emisiones totales de la UE). En concreto:
« Actividades energéticas (refinerias, coquerias e instalaciones de
combustion con una potencia térmica nominal superior a los 20MW).
* Produccion y transformacion de metales férreos.
* Industrias Minerales (cemento, vidrio y ceramica).

» Fabricacion de Papel y Pasta de Papel.

La situacion espafola para el cumplimiento del objetivo de Kyoto no es muy
halaguena. Teniendo en cuenta que la correlacion entre PIB y emisiones
histérica de Espafa es muy fuerte (0,98), alcanzar al tiempo los objetivos de
crecimiento y de disminucion de emisiones exige un cambio de tendencia

demasiado acusada para que sea factible.
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Evolucion de emisiones y PIB en Espana
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Sin embargo, a través de las medidas establecidas en el Plan Nacional de
Asignacién para los sectores afectados y los difusos (entre los que se encuentra
el Transporte), el Gobierno pretende alcanzar en 2010 un incremento maximo de
emisiones de GEI del 24% respecto de 1990. El déficit del 9% con respecto al
objetivo del 15% se cubriria mediante permisos de emision obtenidos por el

propio Gobierno a traves de los mecanismos flexibles que prevé el Protocolo.

La UE fue pionera con la incorporacion del protocolo de Kyoto a la normativa
comunitaria. Este proceso de adaptacion continué con la transposicion por los
Estados miembros de la Directiva® relativa al mercado europeo de derechos de
emision, que finalizd el pasado 1 de enero de 2005 con el inicio de dicho

mercado.

Entre las consecuencias que implica la entrada en vigor del Tratado, destaca la
dimensién global que adquiere el comercio de emisiones y la menor
incertidumbre en el ambito europeo en cuanto al riesgo de pérdida de
competitividad. En cualquier caso, el hecho que ni los EEUU ni los grandes
paises en vias de desarrollo hayan asumido objetivos de reduccién obligatorios
mantiene un importante nivel de riesgo potencial en cuanto a la competitividad

de las industrias europeas afectadas.

% Directiva 2003/87/CE, transpuesta inicialmente en Espafia por el RDL 5/2004.
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El Protocolo de Kyoto es una realidad con objetivos vinculantes establecidos

para todos aquellos paises que lo hayan ratificado. Entre los paises
industrializados solo Australia y EEUU restan por ratificarlo, adquiriendo una

dimension global el proceso.

La escasez de derechos y el cumplimiento de objetivos exigiran e impulsaran el
desarrollo de medidas de reduccion de emisiones en todos los sectores emisores
de gases de efecto invernadero. Las medidas de reduccion también afectaran
indirectamente al resto de sectores, estando prioritariamente encaminadas a la

mejora tecnoldgica.

Implicaciones para el sector transporte

El sector transporte es uno de los grandes emisores, destacando el
transporte por carretera. La Directiva 2003/87/CE sera revisada a mas tardar
en octubre de 2006. Segun el apartado 2a del articulo 30, entre los aspectos que
seran considerados en la préxima revision de la Directiva esta la inclusion del

sector transporte, quimico, aluminio y otras actividades.

El impacto directo que supondra la inclusién del sector transporte en el ambito
de la Directiva, dependera del alcance considerado al incluir el mismo, es decir,
si afectara unicamente al sector automocion, aéreo y ferroviario, etc., de modo
genérico, o directamente a empresas del sector. En principio, las implicaciones

mas directas vienen por dos lados:
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» Transporte y cambio climatico: Medidas adoptadas para el sector
transporte en la normativa sobre cambio climatico: PNAE, E4, Estrategia
espafiola en materia de cambio climatico, Normativas sobre Combustibles
alternativos (incluidos biocarburantes) y politicas de fomento de nuevos

modos de transporte.

= Constructores de vehiculos: Acuerdos voluntarios de la industria

automovilistica (reduccion de emisiones especificas, nuevas tecnologias).

Dado el constante aumento en los ultimos 50 afos de la movilidad en Espana,
las posibilidades de reduccion de emisiones del sector transporte se plantean
complicadas. El transporte de viajeros y mercancias aumentd del orden del
66,6% (ambos por igual) en el periodo 1980-2000, con especial relevancia del

transporte por carretera.
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: Evolucion del trafico interior de viajeros per modo de transporte [millones de

vigjeros-km).

Evoclucion del trafico interior de mercancias por modo de transporte (millones de

viajeros-km).

Fuente: PwC.

La configuracion de la movilidad interior en Espafia ha variado
considerablemente en los ultimos 50 afos. La posicion predominante del
ferrocarril en los afos 50, tanto para viajeros (60%) como para mercancias
(36%), ha sido ahora ocupada por el transporte por carretera, con una
participacion modal del 90% en el transporte de viajeros y un 80% en el caso de

mercancias.
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Las proyecciones estimadas de movilidad total para 2010 establecen un
crecimiento entre el 30 y el 50%, tanto para el transporte de viajeros como para
el transporte de mercancias. Aunque cabe esperar un aumento del uso del
ferrocarril (debido principalmente al nuevo modelo ferroviario y a las nuevas
lineas de alta velocidad), las estimaciones confirman la continuidad de la

posicion dominante del transporte por carretera.

Freviziones del reparto roda para el trifico de viajeros: Frevisiones dal reparto rodzl para d trifico de mercancias:
Escenario Tendencial Escenzrio Tendencial

ot 0% 0% oS 4o 0% 0% T a0 Qs 100%

(1,9 1% 20% 3% 1% 5% 0% 0% 0% 1Y 100%

ECarrewras  mFerrocarrlies  sfsrso = Mariimo
sCamekray  mRemocamies  mAsreo  mMartimo

Igualmente se prevé que el parque de vehiculos continue aumentando a medida
que aumenta la movilidad por carretera. El vehiculo privado seguira dominando
el transporte de pasajeros, estimandose que la tasa de equipamiento de
automovil crecera hasta cerca de 1,5 coches por familia en el afio 2012, cifra que
se estima proxima a la saturacion, debido al menor numero de miembros de las

unidades familiares.

El sector transporte emite en Espafia un 42% de los emisiones provinentes de
los sectores no regulados por la Directiva de comercio de emisiones, y del
orden del 25% de las emisiones totales de GEI (afio 2000). En el conjunto de
la UE, las emisiones de GEI del transporte representan un 20% de las emisiones

totales.

El sector transporte se enmarca en la normativa comunitaria y en la estatal
dentro de los denominados “sectores difusos”. Estos sectores no estan
afectados por el régimen comunitario de comercio de derechos de emision,
presentando la caracteristica comun de resultar complicada la implantacion

de medidas para cumplir los objetivos comprometidos por los estados
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miembros de la UE en el Protocolo de Kyoto. Las medidas que puedan reducir

las emisiones del sector transporte son especialmente relevantes dado que:

» El sector transporte ha aumentado sus emisiones en un 43% en el
periodo 1990-2000.

* En el periodo 1990-2000, el transporte por carretera es el medio que
mayores aumentos porcentuales ha experimentado en términos de

emisiones de GEl.

» EI transporte por carretera es responsable del 80% de las emisiones
de GEI del sector (afio 2000).

Emisiones de GEl del sector transporte en Espaiia
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Fuente: elaboraciéon PwC a partir de datos de OECC.

El aumento porcentual de las emisiones de CO2 es claramente superior en
Espafia comparado con la mayoria de paises de la UE en el periodo 1990-2000.
Como mensaje positivo, las emisiones/habitante en el afio 2000 siguen siendo

inferiores a la de paises como el Reino Unido, Alemania, Italia o Francia.
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Por otro lado, el Ministerio de Economia prevé:

« Un aumento del transporte por carretera.

* Un ahorro de 4.789 Kteps (16,8 millones de T de COZ2) respecto a un

escenario tendencial debido a la aplicacion de medidas de eficiencia

energética: transferencias modales, uso mas eficiente de los medios de

transporte, mejoras tecnoldgicas de eficiencia energética y la utilizacion de

nuevos combustibles, como los biocarburantes, entre otros.

* Unincremento de las emisiones de un 96% en el periodo 1990-2012.

» El sector transporte es responsable del 40% de las emisiones evitadas

por el Plan.

El Ministerio estima un aumento de las emisiones en el periodo 1990-2010 entre

el 86% y el 109% para el transporte por carretera debido al incremento de la

movilidad y el aumento del parque de vehiculos, a pesar de las reducciones

especificas de emisiones de los vehiculos nuevos del 25% entre 1995 y 2008,

impulsadas por el acuerdo voluntario entre la UE y la ACEA (y la renovacion del

parque).
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Dado el mencionado objetivo de reduccion (40%) para el sector transporte, y una
vez incluidas las reducciones de emisiones de los vehiculos nuevos, el
consumo de biocarburantes se plantea como una de las medidas
primordiales para la consecucién de dicho objetivo. De ahi la importancia del

desarrollo de sus mercados.

Por su parte, el Plan Nacional de Asignacion de Emisiones (PNAE) y el
documento E4 para reducir las emisiones totales y especificas del transporte,
también contemplan el desarrollo de los mercados de biocarburantes entre las
medidas prioritarias para la reduccion de emisiones GEI de cara al cumplimiento

del Protocolo de Kyoto.
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4. Medidas de fomento del consumo de biocarburantes.

4.1. Recopilacion de medidas implantadas en paises de
referencia.

Las medidas analizadas en diferentes paises coinciden notablemente en cuanto a

su naturaleza. Fundamentalmente, se trata de ayudas fiscales a la produccion,

subvenciones agrarias, obligaciones de porcentaje de mezcla y facilitacion de la

introduccién de vehiculos preparados en el mercado (mediante una reduccién

impositiva). Como medidas mas representativas, a continuacion se detallan las

siguientes:

= EEUU: la promocion del bioetanol se lleva realizando fuertemente desde

1990 por lo que existen gran variedad de medidas, la mayoria

implantadas a nivel de Estado. Entre las medidas implantadas destacan:

©)

Obligacién a utilizar carburantes enriquecidos en oxigeno (mayor
combustiéon y menores emisiones) en areas designadas como de
alta concentracién de contaminantes (ozono, CO). Favorece las
mezclas con bioetanol y ETBE por su mayor contenido en

oxigeno.

Fomento de mercados locales para etanol (promocion y apoyo a
la venta de FFV y coches para E85) normalmente en las regiones

préximas a los centros productivos (Clean Cities Program).
Utilizacion de biocarburantes en flotas cautivas.
Prohibicion del MTBE.

Ayudas a la agricultura.

Exenciones fiscales al biocarburante (produccion y uso), créditos
fiscales, exenciones fiscales a la venta del mismo, apoyo directo

a las plantas (subvenciones).
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Alemania: el esquema aleman se basa en la exencion fiscal completa
del impuesto de hidrocarburos para los biocarburantes y la ausencia de
cuotas al mismo. Su gran efectividad ha venido determinada por el alto
impuesto especial vigente en ese pais. Ademas, se pueden citar las
siguientes medidas:

o Fomento de I+D relacionada.

o Desarrollo de una red de suministro de biodiesel.

Francia: la exencion fiscal esta limitada a un maximo repartido entre los
productores autorizados de biocarburantes mediante cuotas de oferta

publica.

Posiblemente la medida mas interesante desarrollada en este pais sea
la aplicacién diferenciada del impuesto de hidrocarburos (diferentes
tipos impositivos) en funcidon de la presencia y porcentaje de mezcla de
biocarburante.** De este modo, se fomenta no sélo la produccién sino

también la demanda de biocarburantes por parte del sector transporte.

Italia: la medida de desarrollo mas interesante en ltalia es la extension
del fomento no sélo a las aplicaciones de transporte, sino también a su
uso para calefaccion doméstica. Si bien este consumo no contabiliza
para el objetivo europeo de transporte, si es util para proporcionar
liquidez al mercado de biocarburante (en este caso biodiesel) y cierta

estabilidad en cuanto a la demanda de consumo (aunque estacional).

Brasil: el modelo brasilefio se basa en una fuerte intervencién en el

mercado mediante un acuerdo cooperativo entre Gobierno, agricultores,

% La Ley de Finanzas francesa para 2005 ha establecido un incremento sobre la “Taxe Generale sur Activités
Polluants” aplicable a las empresas que distribuyen carburantes a los consumidores. Este incremento sélo
podra reducirse o eliminarse en funcion del porcentaje de biocarburantes (bioetanol y biodiesel) que se mezcla
con la gasolina y el gasdleo. La modificacion legal esta reflejada en el “Art. 266 quindecies” del Code des

Douanes.
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productores de biocarburantes y fabricantes de automaviles, coordinado

por la compaifiia petrolifera nacional Petrobras.

Mediante dicho acuerdo se logré introducir un fuerte porcentaje de
automoviles basados en el bioetanol como carburante, aliviando a la vez
las cuentas nacionales por una menor importacion de petréleo. Sin
embargo, el intervencionismo del mismo causé la crisis del programa
(Proalcool) con la bajada de precio del petroleo (1973), unida a la
finalizaciéon de las ayudas a la produccion. Dicha situacion significo la
inestabilidad del suministro, de modo que los consumidores se

refugiaron en el carburante fosil.

El programa Proalcool, asi como otro similar nuevo para biodiesel, se ha
reactivado con la entrada en el mercado de los FFV, de modo que los
consumidores pueden elegir el carburante mas barato (fosil o bioetanol),

segun sea la evolucion del mercado.

» Suecia y Alemania son los primeros paises de la Unién Europea donde
fabricantes de automdéviles han garantizado el funcionamiento del motor
utilizando biocarburantes por lo que son pioneros en la introduccion de

automoviles compatibles en el mercado (y FFVs).

= Por ultimo, un numero creciente de paises en todo el mundo (Canada,
Argentina, Chile, Tailandia) han anunciado la obligatoriedad de un
porcentaje de mezcla de biocarburante en los carburantes de venta al

publico a diferentes niveles (desde nacional a local).
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4.2. Medidas aplicables en Espana.

Las medidas expuestas en los siguientes apartados estan dirigidas tanto a mejorar
la competitividad de los biocarburantes en el mercado espafiol como a asegurar
las condiciones de desarrollo del mismo de modo que esta opcion presente mas

atractivo para la inversion.

4.2.1.Revisidén de la valoracion de los objetivos de la Directiva,
nivel de cumplimiento y capacidad necesaria (en relacion

con el ap. 3.1.)

Resulta vital una revision de la planificacion de cara al cumplimiento de los
objetivos de la Directiva 2003/30/CE, asi como de los medios y medidas

destinados a asegurar el mismo.

=  Definir un indicador valido para realizar el sequimiento del cumplimiento del

objetivo.

Se propone que el indicador para la monitorizacion de la evolucién de Espafa
hacia el objetivo a 2010 se elabore a partir de los siguientes volumenes de

biocarburante (en contenido energético):
[produccién nacional de biocarburante para consumo interno]
+
[biocarburante importado]

+

[volumen de biocarburante en importaciones de carburante fésil]*

% Incluyendo el ETBE en las importaciones de gasolina fsil.
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Las fuentes de informacién para este indicador son facilmente accesibles ya que
los importadores de carburantes tienen que notificar las mismas para el calculo
de las reservas estratégicas y a efectos impositivos. Implica que estos
importadores indiquen el contenido de biocarburante en las importaciones de
carburante fésil. Se propone la siguiente grafica para seguir la evaluacion de la
evolucion de dicho indicador, asi como de la capacidad productiva (existente y
prevista) y el umbral objetivo:

Cumplimiento del objetivo
2.500 | | |

: Umbral de cumplimiento del objetivo
2.000 N\ - +— Evolucion 2003-05
\;\ ————— Capacidad actual
1.500 A ." ———— Capacidad actual + construc.
------- lgualdad % biocarb. en gasolina/gasoleo (referencia)

1.000 { \\
500 - P 2005

. /, 2004

- §—— 2003

A ¢ N\
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500
Ktep Bioetanol

Ktep Biodiesel

= QObjetivo de la Directiva y capacidad productiva.

Aplicando un modelo simplificado, se obtienen los siguientes datos:

= El consumo de gasoleo y gasolinas en Espafa para 2010 se estima en
un total de 36.536 Ktep™ totales divididas en 6.768 Ktep de gasolina y
29.768 Ktep de gasodleo.

= El objetivo del 5,75% significa, por tanto, un consumo total de

aproximadamente 2.101 Ktep de biocarburantes para 2010.

% Kilotoneladas equivalentes de petroleo.
Coeficiente de conversion (TEP/tonelada) de 1,046 para la gasolina y 1,001 para el gasoéleo. Calculado a
partir de PCI (poder calorifico inferior) de 43,78 MJ/Kg y 41,92 M/Kg respectivamente (1 tep = 41,86 MJ/Kg)
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= El consumo de biocarburantes para 2005 se ha estimado en unas 300
Ktep aproximadamente (dato APPA), lo que supone un 1% del
consumo total de carburantes previstos este ano. Esta cantidad

representa el 15% de la cantidad de biocarburante necesaria a 2010.

» La capacidad actual (operativa y en construccion) es aproximadamente
la cuarta parte de la necesaria para cumplir el objetivo del 5,75% en
2010.

Esta situacion indica que el impulso dedicado hasta el momento para dinamizar
los mercados es insuficiente, especialmente en relacion con la capacidad
productiva. La implicacion de los inversores en la construccion de nuevas plantas
se ve obstruida por la incertidumbre en cuanto al mantenimiento de las actuales
‘reglas de juego” y a cual sera el marco en que se desarrollara la produccion y
consumo de los biocarburantes a medio y largo plazo. Para fomentar la

construccion de nuevas plantas se plantean las siguientes lineas de actuacion:

= Eliminar factores de incertidumbre y hacer atractivo el sector para la

inversion (ver ap. 4.2.2.)
= Potenciar la generacion de demanda para biocarburantes (ver ap. 4.2.5)

= Facilitar el acceso a subvenciones (PROFIT vy similares) para la

construccion de plantas e 1+D relacionada.

4.2.2. Adecuacion de la fiscalidad energética (en relaciéon con ap.
3.1.5,3.2,y 3.4).

Los factores clave que frenan el desarrollo del sector (y las medidas propuestas

como solucién) son los siguientes:

= [a exencion fiscal actual fomenta la produccion pero no la demanda de

biocarburantes =» aplicacion diferencial del impuesto de hidrocarburos a
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carburantes, segun la presencia (y porcentaje de mezcla) de biocarburantes

en los mismos.

= Existen trabas que frenan la comercializacion de la produccion actual =»
exenciéon del IVMH para los biocarburantes, adecuacion de las obligaciones
de reserva estratégica y revision de las exigencias aplicables como

operadores petroliferos.

» [ ainseguridad en el mantenimiento de las condiciones del mercado impide
la inversion =» evitar una apresurada revision de la exencion fiscal a

biocarburantes (tipo cero del impuesto de hidrocarburos).

Aumento vy aplicacion diferencial del impuesto de hidrocarburos sobre los

carburantes.

En linea con la medida fiscal adoptada en Francia, se propone la fijacion de un
Impuesto de Hidrocarburos diferenciado en funcidén de su aplicacion a carburantes

fosiles o a carburantes con mezcla de biocarburante.

El “tipo 0” en el Impuesto de Hidrocarburos hoy vigente para los biocarburantes se
ha manifestado como un mecanismo fundamental para que se iniciase la
andadura de la produccion de estos biocombustibles en nuestro pais. Sin
embargo, el bajo Impuesto de Hidrocarburos vigente en Espafa, tanto para la
gasolina como para el gasdleo, ha determinado la imposibilidad de que los

biocarburantes puedan competir en precio con los fosiles.

Por otra parte, la problematica medioambiental expuesta hace necesario disenar
mecanismos que favorezcan la penetracion de los biocarburantes en la demanda
privada. En este sentido, se propone hacer un rediseio del Impuesto de
Hidrocarburos de modo que se haga efectiva la diferenciacién de productos,
pudiendo ademas ser una medida con neutralidad recaudatoria que diera la

oportunidad de equilibrar el impacto econémico de una subida del impuesto.

La propuesta se concretaria con los siguientes criterios:
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Subida del Impuesto de Hidrocarburos para el combustible 100% fosil.
Mantenimiento del tipo 0 para los biocarburantes.

Diferenciacién a la salida del depdésito fiscal del producto 100% fdsil, que
devengaria el 100% del Impuesto de Hidrocarburos, del producto que contenga
mezclas superiores al 5% de biocarburantes, en cuyo caso el impuesto devengado

seria inferior al 100% del Impuesto del Hidrocarburos.

En definitiva, se trata de disefar una fiscalidad diferenciada. Para hacerla efectiva
los productos deberan mantener una logistica diferenciada, no pudiéndose realizar
mezclas fuera del depdsito fiscal, al igual que se establece en la legislacion hoy

vigente.

La implantacion de una medida de estas caracteristicas tiene sin duda dificultades
en la implantacion, como consecuencia de que exige a la estacién de servicio el
tancaje diferenciado para los dos tipos de productos. No obstante la importante
disminucién de consumo de gasolina 97, cuya comercializacién sera suprimida
previsiblemente a corto plazo podria ser una buena oportunidad de entrada del

biocarburante.

Exencion del IVMH para los biocarburantes.

El IVMH es un impuesto que frena el desarrollo de las redes de comercializacion al
encarecer la venta minorista. Se propone la reduccion del tipo impositivo a
cero para los biocarburantes respecto del IVMH ya que no resulta coherente
con el tipo cero del impuesto de hidrocarburos. Esta propuesta esta basada en los

argumentos que se exponen a continuacion.

Esta exencion esta de acuerdo con los dictados de la UE, ya que la Directiva
2003/96/CE permite actuar sobre cualquier impuesto indirecto (el IVMH lo es)

que grave a los biocarburantes.
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La Ley 24/2001 que recoge el IVMH remite constantemente al contenido de la Ley
38/92 (impuesto de hidrocarburos), incluidas sus exenciones. La no inclusion del
tipo cero a los biocarburantes (reduccién temporal del tipo en vez de exencion)
resulta contradictoria ya que si estan exentos en cambio “los aceites usados [...]
destinados a ser utilizados como combustible”, con un objeto muy similar a los

biocarburantes.

El hecho de que el caso de los biocarburantes como tales (art. 50bis) esté en un
articulo en exclusiva (al ser una reduccién temporal del mismo) no parece criterio
relevante para no incluir dicho articulo en la Ley 24/2001 de IVMH, al menos
durante el mismo periodo temporal que en la Ley 38/92. Esta ausencia del articulo
parece deberse simplemente a una falta de actualizacién de la Ley 24/2001, ya
que el tipo cero de los biocarburantes para el impuesto de hidrocarburos se

publicé con posterioridad (31 diciembre 2002), sin tener en cuenta el IVMH.

La aplicacion del IVMH disminuye la competitividad en la comercializacion de los
biocarburantes. El espiritu de la exencion fiscal del impuesto de hidrocarburos
para biocarburantes resulta contradictorio con la imposicion del IVMH (contrarresta
su efecto). Aun mas, la imposicion del IVMH a los biocarburantes resulta
contradictoria respecto de los fines a que se puede dedicar el rendimiento de dicho
impuesto: sanitarios y medioambientales dado que el consumo de biocarburantes
es provechoso para ambos fines (menor contaminacién atmosférica y menor

incidencia en el cambio climatico).

La medida propuesta es relativamente facil de implantar. Un cambio en la Ley
estatal 24/2001, eximiendo o rebajando a cero el tipo aplicable a los
biocarburantes, tendria efecto inmediato sobre los tramos autondmicos que pueda
implantar cada Comunidad Auténoma. Dado que en dicha Ley se recoge un tramo
estatal y uno autonémico, seria preciso especificar la aplicacién de un tipo cero

para los biocarburantes en ambos tramos.
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Adecuar la periodicidad en la revisidon de la exencién fiscal para biocarburantes

(del Impuesto de Hidrocarburos).

La primera consideracion que habria que hacer a este respecto es la de sefialar la
oportunidad existente de que Espaina sea la abanderada en la peticion a la UE del
mantenimiento del tipo reducido para biocarburantes en relacion con el Impuesto
de Hidrocarburos mas alla del 2012, de tal modo que se aseguren las condiciones
del sector y se fomente la inversién en el mismo (mas seguridad de retorno de la

misma).

Como se desarrolla en el apartado 3.2., una revision apresurada del tipo del
impuesto de hidrocarburos para los biocarburantes (actualmente tipo cero) por una
buena evolucion del sector en un afo determinado puede tener efectos
devastadores en la industria de biocarburantes, si dicha revision no tiene en
cuenta la volatilidad (sinérgica) que generan sus dos mercados de referencia: el

energético y el agricola.

La revision del tipo aplicado debe realizarse siempre sobre la base histérica de
la evolucidon del sector, eliminando el efecto de la temporalidad de los datos, y
teniendo en cuenta las perspectivas a futuro de ambos mercados de referencia.
Por ello, una revision anual del tipo puede ser perjudicial para la estabilidad del
sector de biocarburantes, siendo mas aconsejable realizarla sobre una base

plurianual.

Igualmente, dicha revisidbn debe permitir una cobertura suficiente para que
durante su periodo de validez las eventualidades que se produzcan en los
mercados de referencia no pongan en peligro la supervivencia del sector. Es
decir, debe permitir hacer frente a subitos cambios (picos y caidas) que puedan

darse en dichos mercados.
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4.2.3. Adecuacion de las obligaciones normativas (en relacién

con el ap. 3.4.2).

=  Determinar las reservas estratéqgicas (existencias minimas de sequridad).

En principio, la obligacion de mantenimiento de existencias minimas de seguridad
recae sobre el operador que introduce el carburante en el mercado espanol de

consumo (normalmente, el ultimo mayorista de la cadena o bien el importador).

Dicha obligacion, por tanto, se aplica en funcion del papel del agente pero sin que
incluya ninguna consideracion en cuanto a la naturaleza y volumen de producto
gestionado (magnitud del canal). Este planteamiento dificulta la dinamizacion de
las redes de comercializacidon de biocarburantes, sobre todo en las actuales

etapas “germinales” de dicho circuito.

Igualmente, es preciso estandarizar metodologias de cuantificacion y calculo para
la reserva estratégica, que definan si los stocks de materia prima (vegetal, aceite)
contabilizan dentro de dicha reserva, asi como los contratos de suministro a largo
plazo, y determinar unos indices normalizados de conversion de dichos stocks a

energia primaria.

= Desarrollar y normalizar especificaciones técnicas realmente orientadas a los

biocarburantes.

La aplicacién a los biocarburantes del reglamento de hidrocarburos (entre otra
legislacién aplicable) conlleva la adopcion de una serie de obligaciones, controles
y analisis que estan orientados a compuestos de una naturaleza fisico-quimica
diferente de la de los biocarburantes, y que seria necesario adaptar
convenientemente a los mismos. Se podria adaptar la normativa actual para poder
flexibilizar, tanto la produccién, como la disminucion de costes de gestion de la

distribucion del producto.

Como uno de los casos mas evidentes se encuentra la ausencia de unas

especificaciones técnicas disefiadas exclusivamente para los biocarburantes, lo
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cual se traduce en desconfianza en el sector transporte en cuanto a la bondad de
su aplicacién y posibilidades de uso, asi como a la ausencia de normalizacién del

producto y de su consumo.

La aplicacion de las especificaciones de carburante fésil al biocarburante
conlleva la imposibilidad de comercializacién de mezclas mas alla de un
determinado porcentaje, debiendo saltar directamente para mezclas mayores, en
el caso del biodiesel, a la comercializacion del biocarburante puro. En el caso
especifico del bioetanol, las limitaciones que introducen la Directiva 2003/17/CE y
el propio RD 1700/2003 en cuanto al contenido de oxigeno (2,7 % m/m) suponen
una barrera a la promocién de los biocarburantes y a la consecucion de los

propios objetivos fijados para 2010.

Resulta, pues, urgente la revisibn de dichas especificaciones, asegurando la
completa trasposicion de la Directiva 2003/30, bien suprimiendo dichas exigencias
para mezclas mayores al 5% (bastando que cada componente de la mezcla
cumpliera su propia norma de calidad), bien estableciendo unas especificaciones
particulares para las mezclas diferentes a las que rigen para el carburante fosil
(con unos limites en las especificaciones proporcionales a la cantidad de
biocarburante en la mezcla), suprimiendo en cualquier caso el limite maximo de

contenido de oxigeno en las especificaciones de la gasolina

La elaboraciéon de wunas especificaciones técnicas especificas (valga la
redundancia) para los distintos biocarburantes es un factor basico de informacién
para posibilitar la adopcion de estandares y garantizar su consumo por parte de
los fabricantes de automoviles, asi como para adaptar la logistica de suministro al
transporte y abastecimiento de los mismos. La finalizacion y publicacion de las
investigaciones en curso (por 6rganos reconocidos) en cuanto a emisiones y
rendimientos de la combustion de diferentes tipos de biocarburante es también
una piedra angular necesaria para la comercializacion de los mismos a gran

escala.

En el mismo sentido actuaria la definicibn e implantacion de estandares de

carburantes con contenidos minimos de biocarburantes. Por ultimo, se quiere
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recalcar la importancia de la presion administrativa para que los fabricantes de

vehiculos garanticen el consumo de biocarburantes en los mismos.

4.2 4. Facilitar la obtencion de materias primas (en relaciéon con
ap. 3.3).

El aumento del precio del barril de crudo previsto para 2010 anuncia unas
condiciones favorables para el desarrollo de los biocarburantes. Sin embargo,
dicha situacién sigue siendo inestable en el tiempo por lo que es preciso actuar
sobre el otro mercado de referencia que afecta al coste del mismo, es decir, el

mercado agricola.

El fomento dentro de la PAC de cultivos orientados a fines energéticos podria

suponer:

= La eliminacién de productos agrarios que no tienen salida en el mercado

alimentario (excedentarios).

= El aislamiento de los biocarburantes respecto de la inestabilidad de los

mercados agrarios.

= La creacion de una industria agraria mas sostenible en el tiempo que la
alimentaria (con menores necesidades del cultivo y demanda mas

estable) y mas favorable para el suelo.

= Una mayor seguridad energética europea en relacion con el

abastecimiento de materias primas.

Dada la actual orientacién de la PAC (subvencion al terreno mas que a la
produccion) se hacia complicado establecer medidas mediante las cuales se
fomente el fin energético del cultivo, mas que el alimentario (que puede en
principio pagar mas por el producto). Es por ello, que debe interpretarse como

un paso positivo la reciente introduccion de las ayudas a los cultivos
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energéticos dentro de la PAC. En todo caso, para dar continuidad a dicha

direccidn se proponen las siguientes medidas adicionales:

= La solicitud a la UE de que permita medidas de ayuda complementaria para
dichos cultivos, que podrian ser autorizadas a nivel comunitario aun cuando
las financiara cada pais (o bien el aumento directo del importe de las
ayudas dentro de la PAC).

= La eliminacién de las trabas procedimentales y la simplificacion del
procedimiento administrativo para la consecucién de las ayudas a cultivos

energéticos por parte de los agricultores.

= La revisibn al alza de la superficie maxima garantizada para cultivos
energéticos en funcion de la evolucion del desarrollo de los mercados de

biocarburantes (necesidad de materia prima).

» La realizacién de campafias de formacién a los agricultores para darles a
conocer la existencia de cultivos energéticos de alto rendimiento,
proporcionarles la experiencia necesaria para su produccion, resaltando los
menores requerimientos que dichos cultivos presentan en relacion con los
destinados a alimentacion (menor costo y esfuerzo) y las posibilidades

economicas que representan.

Se debe subrayar, ademas, la oportunidad de los biocarburantes como opcién
para el mantenimiento del tejido agricola europeo, la conservacion de la
naturaleza y del medio ambiente, asi como para la ocupacion y ordenacion del

territorio y el desarrollo rural.

Se deben también continuar los esfuerzos promoviendo la investigacion del
aprovechamiento de lignocelulésicas y oleaginosas de mayor produccion;
considerando a este respecto las posibilidades que ofrece la investigacion
biotecnolégica aplicada. En relacion con la I+D, se propone la creacion de areas
especificas relacionadas en los Planes y Programas de Investigacion,

especialmente a nivel nacional, dedicadas a los biocarburantes y dotadas de los

-150-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

recursos econdmicos necesarios y exclusivos para ello. Dichas areas no deben
limitarse exclusivamente al tema (aunque importante) del aprovechamiento de
materias primas, sino tratar igualmente las posibilidades de mejora de eficiencia
en los procesos productivos, e incluso, cubrir la investigacion de mercados

potenciales.

En relacion con la utilizacion de aceites usados, su procesamiento para la

fabricacion de biodiesel presenta dos caracteristicas muy favorables:

= Se elimina un residuo contaminante del flujo general de los mismos, con los

consiguientes beneficios econémicos y ambientales que ellos supone.

= Se valoriza un residuo que se convierte en un producto comercializable en

el mercado.

Por estas caracteristicas se propone la potenciacion de los circuitos de recogida
de aceites usados, asi como el establecimiento de la obligatoriedad de la misma a
través de una legislacion de caracter estatal. Igualmente, se deberia calcular el

coste actual que representa la gestion del residuo como tal sin valorizar.

4.2.5. Adaptacion del sistema de distribucion de CLH para su

utilizacién por biocarburantes (en relaciéon con ap. 3.4.2).

El desarrollo del mercado de biocarburantes en Espafia esta condicionado a la
puesta a disposicion de los consumidores de biocarburantes en estado puro o

mezclados con combustibles fosiles.

Dado que el desarrollo por parte de los operadores de biocarburantes de redes
propias y exclusivas para la distribucion del producto supondria unos costes de
inversion, operacion y mantenimiento que harian inviable econdmicamente la
comercializaciéon de los mismos, la utilizacion del sistema de transporte vy
almacenamiento de CLH, con las adecuaciones necesarias tanto en
procedimientos operativos como en instalaciones para el almacenamiento de

biocarburante, formacién de mezclas y distribucion de las mismas, es el unico
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mecanismo que puede asegurar el acceso del biocarburante a los mercados

masivos de consumo.
De forma especifica, se proponen las siguientes medidas:

= La adecuacion de las instalaciones de CLH para facilitar el almacenamiento
de biocarburantes, la formacién, en su caso, de las mezclas de
combustibles fosiles y biocarburantes, y su distribucion a los puntos de

consumeo.

= La necesidad de dimensionar y planificar, en el momento actual, la
adecuacion del sistema de transporte y almacenamiento de CLH para el
almacenamiento de biocarburantes teniendo en cuenta, al menos, las
previsiones del Gobierno sobre consumo de biocarburantes en el horizonte
del afio 2010.

» La necesidad de analizar los criterios de financiacién de la adecuacién de
las instalaciones de CLH para facilitar el almacenamiento y distribucién de
biocarburantes, asi como los criterios de acceso de los operadores de los

mismos a este sistema y los precios por su utilizacion.

= El analisis de los procedimientos de operacidén y mantenimiento que podrian
aplicarse en la red de oleoductos de CLH para, en su caso, facilitar el

transporte de los biocarburantes en condiciones seguras.

La propuesta mas inmediata seria la de instalar tanques de almacenamiento
especifico para biocarburantes puros (bioetanol y biodiesel), realizando la mezcla
con carburante fésil directamente en los brazos de carga de los camiones cisterna

que realizan la distribucion capilar a las gasolineras.

Por dultimo, se quiere recordar la oportunidad representada por la actual
disminucién y progresiva desaparicion de la dispensacion de gasolina 97 en las
estaciones de servicio, en relacibn con el aprovechamiento del tancaje

correspondiente, para la entrada de mezclas de biocarburante diferenciadas.

-152-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

4.2.6. Fomento del consumo de biocarburantes (en relaciéon con
ap. 3.4.1).

El ciclo de produccion y consumo de biocarburantes se puede dinamizar
notablemente actuando en los mercados de demanda de producto. Para activar
dicha demanda se pueden aprovechar tanto los nichos de mercado especificos
que se presentan a los biocarburantes como los mercados de carburantes de gran

consumo.

=  Promover el consumo en nichos de mercado especificos

Estos nichos representan actuaciones de bajas necesidades logisticas y elevado
(aunque localizado) resultado. Son especialmente relevantes como experiencia
piloto para analizar la capacidad de abastecimiento y para iniciar y testar los
mercados. Las medidas a este respecto se pueden caracterizar como de alta

eficiencia.

Para la introduccion del consumo de biocarburante en estos nichos se puede
implantar un minimo de porcentaje de mezcla con carburante fésil, de tal modo
que la medida pueda ser graduada en funcion de la evolucion del mercado
energético y asegurar igualmente el suministro. Del mismo modo, dicho porcentaje
(asi como la incorporacién de nuevos nichos) puede graduarse en el tiempo de

forma creciente segun la evolucion de la demanda.

En relacién con las concesiones publicas, otra opcién es incluir el compromiso de
un porcentaje de consumo de biocarburantes en los criterios de adjudicacion para
potenciar el consumo pero dejando al mercado seleccionar su coste (y

flexibilizando su aplicacion segun las preferencias de los concursantes).

Se detectan los siguientes nichos, ordenados en la medida de lo posible por

criterios de accesibilidad e importancia:

» Flotas cautivas municipales: para acceder a las mismas seria conveniente
exponer las iniciativas a la Federacion Espafola de Municipios y Provincias

(FEMP) y solicitar su colaboracion e implicacion.
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Autobuses publicos (empresas publicas)

Autobuses publicos (empresas concesionarias)

Autobuses interurbanos (actuacion a nivel autonémico)
Flotas de servicios urbanos (limpieza, recogida de residuos)
Policia municipal

Bomberos

» Flotas cautivas autondmicas y estatales:

O

O

O

Vehiculos militares.
Cuerpos de Policia y Guardia civil.
Vehiculos de proteccion ambiental (proteccion de espacios

protegidos, etc.)

» Colectivos de interés: lo que implica la necesidad de llegar a acuerdos de

colaboracion con:

O

O

(@)

(©)

Gremios y asociaciones de taxistas
Empresas logisticas y de transporte (camiones)
Compaiiias de autocares

Empresas de alquiler de vehiculos (limitada)

» Sectores no transporte: a pesar de no contabilizar para los objetivos,

pueden proporcionar liquidez al mercado de biocarburantes.

O

Calefaccion

o Tractores (carburante como uso industrial)

= Mercados de consumo masivo (consumo publico privado)

A diferencia de los nichos, la introduccion en estos mercados requiere la

adaptacion de la red de suministro de carburante (mayores implicaciones

logisticas), pero cada actuacion se traduciria en una multiplicaciéon del consumo en

el mercado. Las medidas a este respecto se pueden caracterizar como de alta

eficacia.
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La primera de las propuestas seria la peticion a la UE por parte de Espafna del
aumento del porcentaje permitido de biocarburante en carburante fésil sin
necesidad de etiquetado especifico, algo ya previsto en las actuales Directivas y

utilizado en la practica en varios paises de la UE.

Paralelamente a dicha medida, y mas que mediante actuaciones directas, la
introduccién en estos mercados se realiza a través de las medidas fiscales
expuestas previamente. Sin embargo, se quiere sefialar la posibilidad de
declarar una obligatoriedad de contenido de biocarburante en mezcla para
todos los carburantes comercializados, progresiva y gradual de cara a 2010. Ello
aseguraria una liquidez en el mercado para los biocarburantes. La obligatoriedad
podria centrarse, alternativamente, en la consecucion de una cuota
progresiva de biocarburantes en el mercado de combustibles para el
transporte, lo que permitiria a los operadores una mayor flexibilidad con las

mezclas.

Se quiere resaltar que la consecucion del objetivo para 2010 (5,75%) mediante la
utilizacion de biodiesel en flotas cautivas de la Administracion publica,

significaria el consumo de un total de 2.342 Kton de biodiesel (2.101 Ktep).

Mercados potenciales % viv Kton Ktep % energetico (objetivo)”
a 2010 bioetanol biodiesel | bioetanol | biodiesel | bioetanol | biodiesel mercaqo merc?do
potencial | exclusivo**

ETBE

con limitacion isobut. (7,9%) 3,5% - 180 - 115 - 0,3% 0,3%

Admitido UE (15%) 6,8% - 466 - 297 - 0,8% 0,5%
Mezcla sin diferenciar 5% 5% 345 1.557 220 1.397 4,4% 4,4%
Mezcla sin difer. + ETBE (7,9%) 8,5% 5% 525 1.557 335 1.397 4.7% -
Mezcla diferenciada

sin adaptacion vehiculo 15% 30% 1.035 9.342 660 8.380 24,7% 20,0%

con adaptacion vehiculo 85% 100% 5.867 29.726 3.742 29.768 91,7% 67,0%

Nota: el potencial total podria aumentar en cada caso con la utilizacién de nichos de mercado especificos
* Porcentaje en contenido energético sobre el consumo total de carburante a 2010
** Aumento del mercado potencial respecto del anterior

Mercados potenciales a 2010 en funcién de distintos supuestos de mezcla y sustitucion de

carburante fosil. Estos escenarios se explican en detalle en el apartado 3.4.1.
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Por ultimo, y aunque no se trata propiamente de medidas, se quiere recordar que
la modificacidn del actual régimen fiscal propiciaria la reduccion de las actuales

barreras que se encuentran los biocarburantes para acceder al mercado:

» Desventaja competitiva de los biocarburantes espafiolas por diferencias
de valor del impuesto de hidrocarburos en los paises UE (menor en
Espafa):

o Mayor dificultad para competir con carburantes fésiles.

o Fomenta la exportacion de biocarburante, no su consumo.

= Oposicién por los agentes refineros a aumentar el volumen de la

gasolina (excedente) mediante la mezcla con bioetanol.

4.2.7.Planificar la capacidad de los mercados de subproductos

(en relaciéon con ap. 3.5).

La consecucion de los objetivos de biocarburantes implicara la puesta en
circulacién de un volumen muy significativo de subproductos. En principio, dichos
subproductos tienen unos mercados propios pero es precisa una prevision de
como tales cantidades pueden influir en los mismos y de su capacidad de
absorcion de subproducto. Sobre dicha base, se podra establecer una

planificaciéon adecuada para los subproductos generados.

4.2.8. Parque de vehiculos nacional (en relacién con ap. 3.6).

La compatibilidad de la totalidad del parque nacional respecto de carburantes que
presenten un mayor porcentaje de biocarburante vendra dada por el grado de
renovacion de dicho parque. Esta renovacion debe significar para los
biocarburantes una mayor presencia de vehiculos diesel nuevos (compatibles
100% con biodiesel), vehiculos con motores Elsbett (policarburantes), y FFVs

(compatibles con mezclas de bioetanol hasta el 85%).
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Se propone incluir criterios en este sentido dentro de los Planes nacionales de
renovacion del parque (tales como el Plan Prever) y de los acuerdos sectoriales
con los fabricantes de automoviles, o bien el disefio de un Plan especifico para
este tipo de vehiculos. Otra opcion es la concesion de ventajas fiscales en la

compra de dichos vehiculos, tal y como se realiza en EEUU.

La situacion actual en la que no se comercializan ciertos vehiculos compatibles
por falta de demanda, no se consume mas biocarburante por ausencia de dichos
vehiculos y no aumenta la demanda por desconocimiento publico de dicha
posibilidad es un circulo vicioso que es preciso “romper” actuando en todos los

frentes.

Aparte de las medidas mencionadas ya para aumentar la disponibilidad de
biocarburante en el mercado, es preciso actuar sobre los otros dos eslabones de
este circulo vicioso. En este sentido, se propone agilizar los tramites con los
fabricantes de vehiculos para que garanticen explicitamente el consumo de
biocarburantes en los vehiculos actualmente disponibles, como ya hacen en

otros paises de la UE (Suecia, Alemania).

En el mismo sentido, seria conveniente realizar campafias de comunicacién para

dar a conocer y promocionar las posibilidades de los biocarburantes al ciudadano.

4.2.9. Beneficios ambientales del uso de biocarburantes (en

relacion con ap. 3.7).

Los beneficios ambientales generados por los biocarburantes, que se detallan en
el apartado 3.7., deben ser tenidos en cuenta en su evaluacién coste-beneficio.
Dichos beneficios estan internalizados en parte mediante la aplicacién de un tipo
impositivo cero en el impuesto de hidrocarburos, aunque esta situacion es

temporal.

La contaminacion atmosférica concentrada en las ciudades genera un coste real
en sanidad, mantenimiento, disminucion de la productividad y la calidad de vida

que debe ser tenida en cuenta al calcular el coste de un carburante.
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Se debe coordinar e incluir el fomento del consumo de biocarburantes dentro de
las estrategias ambientales a nivel estatal, autonémico y municipal, lo que puede
aportar un gran valor especialmente a nivel presupuestario, de implantacion y de

comunicacion al ciudadano.

4.2.10. Protocolo de Kyoto (en relaciéon con ap. 3.8).

Como se menciond en el apartado 3.8., la situacion espafiola para el cumplimiento
del objetivo de Kyoto no es muy halagliefa, por lo que la utilizacion de
biocarburantes para el transporte se convierte en una medida de maxima
prioridad para dicho fin. A este respecto conviene recordar que, en palabras de la
Comision Europea, “los esfuerzos emprendidos por la industria automovilistica
para rebajar las emisiones de CO, de los turismos seran insuficientes para

reducir y estabilizar la demanda energética del transporte”.®’

Los biocarburantes son una de las pocas medidas aplicables para la reducciéon de
las emisiones generadoras de cambio climatico en el sector transporte, a la vez
que contribuyen a aumentar la seguridad del abastecimiento energético europeo y
a generar una industria beneficiosa para el pais en el que se implante. Se deben
analizar las sinergias con la planificacion para el cumplimiento del Protocolo de
Kyoto y coordinar las actuaciones contempladas para ambas vias, maxime si
tenemos en cuenta que otros tipos de medidas contempladas (por ejemplo, las
que afectan a infraestructuras relacionadas con el transporte) son mas dificiles de
implantar, mas costosas y presentan una menor eficacia en la reduccion de

emisiones.

Los Analisis de Ciclo de Vida (ACV) expuestos demuestran que la utilizacién de
biocarburantes reduce la emisién de gases de efecto invernadero (GEI) en una
proporcién que puede llegar al 80%. La introduccion de biocarburantes en el
consumo privado de toda la poblacibn de Espafa podria suponer, aun
simplemente en un bajo porcentaje de mezcla, una disminucién notable de las

emisiones nacionales por parte del sector transporte.

% Libro Verde Hacia una estrategia europea de seguridad del abastecimiento energético. Comision Europea,
[COM (2000) 769 final
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5. Conclusiones

5.1. Situacidén nacional y factores de especial relevancia.

La exencion impositiva a los biocarburantes en el impuesto de hidrocarburos ha
permitido la implantacién de la base de este sector y el arranque de iniciativas de
comercializaciéon del producto en Espafa. Sin embargo, este impulso es
insuficiente para dinamizar los mercados y lograr la consecucién del objetivo de

consumo marcado por la Directiva 2003/30/CE.
En base a esto, la situacion actual esta caracterizada por:

= La incertidumbre sobre la continuidad temporal de los apoyos fiscales,

que impide la expansién de la inversion en capacidad productiva.

= La ausencia de medidas que rompan la inercia actual y movilicen la

demanda de producto.

= La oportunidad que este sector representa para el tejido agrario, la
creacion de puestos de trabajo, la reduccion de la contaminacion vy,
sobre todo, para el cumplimiento de los objetivos fijados en el Protocolo

de Kyoto.

Durante la realizaciéon de este estudio se han detectado una serie de factores
clave que es preciso contemplar de cara a una planificacion de los biocarburantes

en Espafa. Dichos factores son, al menos, los siguientes:
= La necesidad de revisar la planificacion existente para el sector.

= La existencia de una fiscalidad proactiva aunque con posibilidades

todavia no aprovechadas para fomentar la demanda de producto.

= Un abastecimiento complicado de materias primas, tanto de las

vegetales (influencia de la PAC) como de aceites usados (recogida).

= Una complejidad adicional para asegurar la rentabilidad del mercado,
dada su dependencia de dos mercados de referencia: el energético y el

alimentario.
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= Una situacion de desventaja competitiva respecto del resto de Europa

por el menor impacto del Impuesto de Hidrocarburos en nuestro pais.

= La exportacion de producto a otros paises de la UE en los que resulta
mas rentable su venta, lo que puede ser una amenaza para el

cumplimiento del objetivo de consumo en Espania.

= Un bajo nivel de desarrollo de los mercados potenciales y una serie de

barreras a la comercializacion del biocarburante.

= Una ausencia de normalizacidon de estandares y especificaciones, tanto
para biocarburantes como para su utilizacion en el parque

automovilistico.

= Un beneficio ambiental comprobado y no internalizado en los costes de

las diferentes opciones.

= La posibilidad de los biocarburantes como una de las pocas medidas
posibles para avanzar en el cumplimiento del Protocolo de Kyoto en

relacion con el transporte.

5.2. Medidas propuestas y plazos de implantacion.

Como corolario del presente estudio se muestra en la pagina siguiente la relacion
entre los problemas detectados y las medidas propuestas para el desarrollo de la
industria de los biocarburantes. El objetivo fijado del 5,75% en 2010 puede y debe

ser alcanzado por Espafia en el periodo restante de cinco afos.

Debido a la urgencia de dicho plazo, mas que hablar de una planificacion temporal
para la implantacion de dichas medidas, es necesario avanzar en todos los frentes
a la vez para asegurar suficiente tiempo de reaccién al mercado de cara al afio
2010.
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Anexo: Analisis de paises de referencia

Aspectos Normativos

Legislacion relevante
Legislacion relevante:

Ley 53/2002: incluye las medidas fiscales para hidrocarburos. En su articulo 50 bis

define el tipo impositivo 0 para los biocarburantes.
Ley 38/1992: queda modificada por la Ley 53/02

RD 1700/2003: autoriza la mezcla de biocarburantes hasta un maximo del 5% con

gasolinas y gasoleos fésiles,sin tener que especificar como producto diferente.

Ley 24/1988: general del sector de hidrocarburos

Planes y Programas

Planes y programas:
» Plan de Fomento de Energias Renovables (1999) : 2000-2010
» Planificacion energética nacional 2002-2011

Como otro documento relevante, se destaca el “Informe de la Comisién para el Estudio del

Uso de los Biocombustibles” (M° de Economia).

Aspectos Productivos/Consumo

-162-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

Espana.

Espafa es el mayor productor de bioetanol de la Unién Europea. Segun los datos
presentados por Espafia para 2003 (Ministerio de Industria, Turismo y Comercio), se
produjeron a nivel nacional un total de 152.000 toneladas de bioetanol para automocion
(ETBE para gasolinas), lo que representé un 3,09% del consumo total en base al contenido
energético. También se consumieron 65.810 ton de biodiesel, el 0,32% del consumo total (en
base al contenido energético), lo que ofrece una participacidon total de biocarburantes en el

sector transporte del 1,09% en 2003, segun los datos del Ministerio.

Se quiere mencionar, sin embargo, que dichos datos estdn sometidos a revisidbn ya que
segun indica APPA en su informe “La Directiva 2003/30/CE de Fomento del Uso de
Biocarburantes en el Transporte. Aplicacion y Perspectivas en Esparia”, de mayo de 2005,
los consumos reales de biocarburantes en 2003 representarian un 1,15% de bioetanol y un
0,025% de biodiesel, con lo que la cuota real de biocarburantes se situaria en un 0,39% para
2003.

Plantas de produccién de biocarburante previstas en 2005:

PLANTAS BIOETANOL ~ PROVINCIA :::;:;.‘:5;0 Fii-g:niﬂ PLANTAS BIODIESEL  PROVINCIA ’?;:;:Er’f’ '":‘;:':’rj;"

Ecocarbur, Espafioles Murcia 118.000 2000 Stocks del Valiés Barelona 6.000 2002

Bioetanol Galicia A Coruiia 139.000 2002 Blonor Transforma. Alava 30,000 2003

Biocark, Castitla Lodn Salamanca 158.000 Dac, 2005 Blonet Furopas Tarragona 50,000 2004

TOTAL 415.000 IDAE Madrid 5,000 2004
Blodfesed Castiffa L& Todedo 13.000 Enerc 2005
Biodiese! Caparroso Hawarra 35.000 Enero 2005
Bronorte Asturias 5000 Mayo 2005
Blocarbir. Alrraden Cludad Rea 21.000 Mov. 2005
Geliosa Cantabria 150,000 Dec. 2005
Grup Feoldale Natiural Bakeares 7.000 2005
TOTAL 322,000
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Iniciativas/Medidas
La unica medida adoptada por el gobierno espafiol ha sido la incorporacién a la legislacion

nacional del tipo impositivo 0 para los biocarburantes, de acuerdo con las Directivas

europeas. Esta exencioén ahorra 390€/m
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Alemania

Aspectos Normativos

Legislacion relevante
Legislacion relevante:

= Mineral Oil Duty Act: medidas fiscales. Define el tipo impositivo O para biocarburantes

hasta el fin de 2009 (tanto en forma pura como en fracciones mezcladas).

Order on the constitution and designation of the qualities of fuels, 19 mayo 2004:
determina por primera vez los requisitos de calidad para biodiesel como combustible,

y los porcentajes de mezcla permitida para biocombustibles (biodiesel y bioetanol).

Renewable Energy Act (EEG), 1 abril 2000: determina las primas para la produccion

de electricidad a partir de fuentes renovables.

Aparte del impuesto sobre hidrocarburos, Alemania tiene establecido un Impuesto ecoldgico
(Ecology Tax, de abril 1999) que afecta a combustibles pero del que estan exentos los

biocarburantes.

Planes y Programas

Planes y programas:

El Ministerio Federal de Transporte, Construccion y Vivienda esta desarrollando actualmente
la estrategia a largo plazo para la promocién de combustibles alternativos en la que los

biocarburantes tendran un papel muy relevante. Tenia que estar completada en 2004.
Como otro documento relevante, se destaca el siguiente:

= “Use of ethanol and methanol from renewable raw materials in the chemical-technical
sector and the fuel sector, with particular regard to agricultural alcohol”, 2002. Explora

las posibilidades de uso de bioetanol como combustible.
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Alemania

Aspectos Productivos/Consumo

La capacidad de produccion alemana de biodiesel en 2004 ascendié a 1,1 millones de
toneladas en 2004, y se espera que en 2005 se superen los 1,4 millones de toneladas de

biodiesel.

» Las ventas de biodiesel en 2004 a través de estaciones de servicio en Alemania
ascendieron a 376.6 millones de litros, desde los 360.2 millones de litros en 2003 y
189.6 millones de litros en 2002. En 2003, Alemania presentdé como dato 800 Kton de
biodiesel consumidas, lo que significa el 1,4% del consumo total de combustibles.

Alemania importa toda la produccion danesa de biodiesel (41.000 ton en 2003).
Consumo de 5 Kton de aceite puro de colza (0,88% del consumo total).

No tiene ninguna produccion de bioetanol propia. El Unico bioetanol consumido es

ETBE importado, en la produccién de gasolinas.

Para comprender la evolucion alemana es interesante el hecho de que hasta el comienzo del
2004, la mezcla de biocarburante no gozaba de exencion fiscal, por lo que la produccion
alemana de biocarburante (biodiesel) ha ido dirigida en exclusiva a la utilizacion pura del
mismo. A partir de enero de 2004, el gobierno aleman eximié a los biocomponentes
mezclados con combustibles con el objetivo de dar un mayor impulso al biodiesel y bioetanol
en el pais. Actualmente, se permiten mezclas de hasta el 5% para el biodiesel, aunque no se

descarta que en un futuro se alcanzen mezclas de hasta el 40%.

Por esta misma razén no ha desarrollado tampoco ninguna industria de bioetanol, dado que
el ETBE se considera mezcla y por tanto, no tenia exencioén fiscal. Sin embargo, Sudzucker
(productor Aleman de azucar) inaugurara previsiblemente a lo largo de 2005 una planta de
produccion de etanol a partir de trigo. La capacidad de produccién de esta planta sera de

260.000 m® de bioetanol al afio.
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Alemania

Actualmente, Alemania es el mayor productor europeo de biodiesel tanto gracias a su pronta
incorporacion de la exencién fiscal como al bajo precio de las materias primas y el alto precio

del gasdleo en los ultimos afios (2004).

El" ndmero de  gasolineras Germany - Biodiesel Market

vendiendo biodiesel puro en la i1 1000 tonnes

actualidad asciende a 1.900.

1991 1992 1993 1954 1995 19% 1997 1958 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005"
Festimate

VDB, F.O. Licht

Iniciativas/Medidas

Alemania ha dejado en buena medida el desarrollo del sector a la iniciativa de la empresa
privada, incorporando la exencion fiscal a los biocarburantes para facilitar su implantacién,
segun marcan las Directivas europeas. El sector se estd desarrollando en la direccion de
facilitar el acceso del consumidor a dichos combustibles (en particular, biodiesel) a través de
estaciones de servicio que lo proporcionan y la salida al mercado de nuevos modelos de

coches que pueden utilizarlos.

En este sentido, el gobierno esta realizando actuaciones de promocion de biocombustibles
en colaboraciéon con los fabricantes de automoviles (caso de BTLs) e informacién al

consumidor sobre estaciones de servicio que ofrecen biocombustibles.
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Alemania

Las medidas hasta el momento mas desarrolladas por el gobierno aleman estan centradas
en la financiacién de proyectos de investigacion (estandares de calidad, efectos ambientales,
nuevos combustibles) y en la financiacion de infraestructuras productivas. Tiene en
desarrollo varios proyectos relacionados con la realizacién de analisis de mercado para
biocombustibles, asi como para asegurar el cumplimiento de las especificaciones de calidad
para los biocombustibles. Alemania esta prestando atencién en particular a la 1+D

relacionada con BTLs, por las siguientes tres razones:

Son compatibles con el parque automovilistico y la red de distribucién de combustible

existente.
Uso de toda la planta como materia prima en el proceso de produccion.
Presentan, en principio, unos niveles muy favorables de emisién en la combustion.

La iniciativa mas directa es el fomento, como experiencia piloto, del consumo de aceite puro
de colza (5 Kton en 2003), consumidas por un parque de 4.000 vehiculos adaptados. En
relacion con ello, Alemania esta investigando las posibilidades de utilizacion de aceites

vegetales puros por parte del parque del sector agrario (tractores).
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Aspectos Normativos

Legislacion relevante

Legislacion relevante:

= Loi de finances rectificative pour 2003 (ley de finanzas rectificativa para 2003):
establece las exenciones fiscales para cada tipo de biocombustible (bioetanol,
biodiesel, ETBE).

Loi de Finances pour 2005 (ley de finanzas para 2005): ha establecido un incremento
sobre la “Taxe Generale sur Activités Polluants” aplicable a las empresas que
distribuyen carburantes a los consumidores. Este incremento sélo podra reducirse o
eliminarse en funcion del porcentaje de biocarburantes (bioetanol y biodiesel) que se
mezcla con la gasolina y el gaséleo. La modificacion legal esta reflejada en el “Art.

266 quindecies” del Code des Douanes.

La legislacion francesa es una de las mas desfavorables en relacion con el valor de la
reduccion del impuesto de Hidrocarburos. La exencién fiscal a la produccion de
biocarburantes se obtiene a través de una autorizacion administrativa, y esta limitada a una
determinada cuota establecida anualmente (la asignacién de cuotas procede de la PAC

aplicada a cultivos energéticos a principio de los ‘90).

Estas limitaciones han hecho que quedara relegada del puesto de cabeza (a favor de

Alemania en biodiesel y Espafia en bioetanol) en la produccién, a partir de 2001.

Planes y Programas
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Francia

Planes y programas:

El gobierno francés dispone de un Programa de apoyo a la produccion de biocarburantes en

forma de financiacién, para el desarrollo de I+D centrada en los procesos productivos.

Aparte, esta preparando un plan destinado a aumentar la produccién de biocarburantes en

800.000 ton/afno para 2007 (triplicaria la produccion actual).
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Aspectos Productivos/Consumo

Francia era el pais lider en produccion de biodiesel en la UE hasta 2001, cuando la
sobrepas6 Alemania. La produccion de biodiesel fue (segun el barébmetro de EurObservER)
de 357.000 tons en 2003. ElI consumo de biodiesel, por su parte, alcanzé las 321.000 ton
(1% en volumen bruto del total de gasdleo). La diferencia fue exportada a Alemania e ltalia.
El primer ministro francés Jean-Pierre Raffarin anuncié su intencién de triplicar la capacidad
de produccién de biofuel en los proximos tres afios con el objetivo de competir con Alemania.
Concretamente establecio el objetivo de producir 800.000 toneladas adicionales de biofuel a
finales de 2007. Este incremento de produccion se repartiria entre 480.000 toneladas de

biodiesel y 320.000 toneladas de bioetanol.

La capacidad de produccion de biodiesel francesa alcanz6é en 2004 la cifra de 502.000
toneladas con cuatro plantas de produccion de biodiesel y otra en proyecto (perteneciente a
Sofiproteol con 160.000 ton de capacidad proyectada y una cuota de 80.000 ton con

exencion fiscal).
Los limites de mezcla en Francia son:

» 5% para bioetanol y biodiesel sin necesidad de especificar como carburante diferente

(estaciones de servicio).
= 15% para mezcla de biodiesel como ETBE.

30% de mezcla de biodiesel para flotas cautivas (transporte publico, compafias de autocares
y coches, etc.). Se esta estudiando la posibilidad de aumentar dicho porcentaje hasta el
40%.

Segun los datos oficiales suministrados por la Administracion, el consumo francés de ETBE
en 2003 ascendio a 164.000 tons (0,6% en volumen bruto del total de gasolinas), de las que

77.190 corresponden a produccion nacional de bioetanol.
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Iniciativas/Medidas

El area de los biocarburantes es de interés para Francia, ademas de como fuente de

energia, por su relacién con el mantenimiento de las zonas agricolas.

Francia cuenta con exenciones fiscales para ETBE y biodiesel desde 1992, por lo que se
desarroll6 esta industria hasta 2001 con mas fuerza que en el resto de Europa, permitiendoi
una consolidacion mas progresiva. Dicha exencion se amplio al bioetanol en mezcla directa
desde 2004. Sin embargo, la limitacion de la exencion a una cuota determinada de
produccion ha lastrado el desarrollo del sector en los ultimos afnos ya que la capacidad

productiva excede dicha cuota.

El Primer Ministro francés anuncidé nuevas exenciones fiscales para favorecer a la industria

de los biocomubustibles por un total de 320 millones de euros al ano.

Francia disponde de una red de informacion sobre el desarrollo del biodiesel en la que estan

implicadas refinerias, fabricantes de automoviles, asociaciones profesionales y comerciales y

entidades sin amino de lucro, conjuntamente con Entidades Locales.

Mencionar de nuevo que Francia esta estudiando la posibilidad de aumentar el porcentaje de

mezcla de biodiesel hasta el 40% en el caso de flotas cautivas
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Aspectos Normativos

Legislacion relevante
Exenciones de Impuestos

La ley financiera que se aprobo6 en 2000 establecié una reduccién de impuestos (€ 289,2 por
1.000 litros) para los combustibles con bajo impacto medioambiental, tales como el bioetanol,
el ETBE y anadidos de biocombustibles a la gasolina sin plomo. La ley exime totalmente a
dichos combustibles hasta las 0,1 Mt/afio que se que se utilicen en el transporte durante un
periodo de tres afos que expira el 30 de de junio de de 2005. Antes de esta Ley, el
biodiesel disfrutaba de una exenciéon completa (403.21 €/1000 |) por un periodo de tres afos,

que expiraba el 30 de de junio de de 2004, dentro de un limite de 0,3 Mt/afo.

La Ley 311, de 30 de diciembre 2004, concede al biodiesel la exencion completa de
impuestos dentro de un limite de 0,2 Mt/year sobre un periodo de cinco afos que ha

comenzado 1 de enero el 2005.

Aspectos Productivos/Consumo

Italia se ha centrado en la produccion de biodiesel, acercandose progresivamente a un nivel

de produccidn similar al francés (aunque todavia inferior). En 2003, declaré una produccion
(segun EurObservER) de 273.000 ton de biodiesel. Su capacidad de produccion en 2004

alcanzé las 419.000 toneladas de biodiesel.
Los limites de mezcla en ltalia son:

= 5% para biodiesel sin necesidad de especificarse como carburante diferente

(estaciones de servicio).

» 30% de mezcla de biodiesel para flotas cautivas (transporte publico, compafias de
autocares y coches, etc.). Se esta estudiando la posibilidad de aumentar dicho

porcentaje hasta el 40%.
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Iniciativas/Medidas

Aparte del aumento gradual de cuotas, Italia ha establecido las siguientes medidas de

promocion para el biodiesel:

= Incentivo de reduccién fiscal: reduccién de impuestos de 403 €/m> para combustibles

mezclados con biodiesel.

= Exencidn total de impuestos para biodiesel en aplicaciones de calefaccion.
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Republica Checa

Aspectos Normativos

Legislacion relevante

Biodiesel

Al principio de los afios 90 el Ministerio Checo de Agricultura lanzé el "Oleoprogram" para
investigar el alcance de convertir el aceite de colza en un combustible alternativo para los
motores diesel y promover su establecimiento en el mercado interior. Este programa llegé a
ser operacional muy rapidamente, sobre todo como resultado de la ayuda substancial del

Estado, concedida en base de la resolucidon n° 42 del Gobierno del 22 de enero de 1992.

Unas 772,7 millones de coronas, en forma de préstamos reembolsables, fueron asignadas
en el Presupuesto del Estado en los afnos 1991-1995 para establecer capacidad de

fabricacion de éster metilico de colza (RME).

Los mayores costes y el menor rendimiento energético del biofuel fueron compensados por
el pago, entre 1999 y 2001, de subsidios directos a los fabricantes de RME y a las mezclas
del combustible. A partir de 2001 y hasta el 30 de abril 2004, esta remuneracion se convirtio
en rebajas del precio para la materia prima. Ademas, los productores de RME recibieron
ayudas directas para el procesado del aceite de colza para las aplicaciones no alimenticias.

La ayuda fue provista por el Fondo Agricola del Estado (SZIF).
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Bioetanol

El Programa sobre Aplicaciones no Alimenticias de los Cereales para la produccion del
Bioetanol fue lanzado por la Resolucién Gubernamental n° 125 de 14.2.1996. El objetivo era
reducir las emisiones del transporte y la contaminacién con el uso de la gasolina sin plomo
con oxigenantes y afnadidos antidetonantes basados en bioetanol, y utilizar algunos de los
excesos agricolas para la fabricacion de los combustibles del motor. Otro paso en el
programa era la Resolucion Gubernamental del 17 de de junio de 1998 para usar bioetanol

en la produccién de las mezclas con combustible.

La Ley 198/1998 define exenciones para el alcohol usado en la fabricacion de ETBE
utilizado como componente en la gasolina sin plomo natural, que contiene 13-15% ETBE en
volumen. La Ley 129/1999 introdujo un reembolso en el bioetanol usado en combustible del
motor con efectividad desde 1.8.1999. La fraccién no puede superar el 5% y el 15% de la

mezcla.

Aspectos Productivos/Consumo

Hay actualmente 14 productores de RME en la Republica Checa. Tienen una capacidad real
de produccion de aproximadamente 100.000 toneladas de RME anual y una capacidad
potencial de 150 000 toneladas. Varios tipos de técnicas se utilizan en el proceso de
produccion dependiendo de los estandares de calidad. Las instalaciones tienen una gama de
producto bastante amplia. Su capacidad anual se extiende desde las 2.000 hasta las 55.000
toneladas de RME.

La planificacién a 2007 del consumo de combustibles en la Republica checa se muestra en

la siguiente tabla:
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Consumption of motor fuels in the Czech Republic

Year (outlook only for 2004-2007)
2001 2002 2003 2004

thousand t

Unleaded petrol |1 974.40 2033.63 (2094641 |2157.48 2288.871

Diesel 2066840 297527 331742 |(3698.93 412430 |4598.60

Biodiesel 206.00 [210.00  |210.00 210.00  |210.00
LPG 72.00 54.24 08.56 115.32  |134.92
Total 4920.80 |5303.14 5720.62 |6181.72 |6691.43
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Aspectos Normativos

Legislacion relevante
De acuerdo con el articulo 4.1.7 del Mineralblsteuergesetz (Ley de Impuesto sobre

combustibles), los biocombustibles estan exentos de impuestos. Las mezclas con biodiesel
hasta el 2% con diesel estan también exentas de impuestos. Hay también una reduccién de

impuestos para las mezclas de los biocombustibles con gasolina hasta el 5%.

Aspectos Productivos/Consumo
Actualmente, solo una pequefia proporcion de los biocombustibles producidos en Austria

alcanzan al sector transporte. Alrededor del 90% de las 55.000 toneladas de biodiesel

producidas en 2003 se destinaron a paises vecinos.

Las cantidades estimadas de biocombustibles necesarias para el cumplimiento de los

objetivos de Austria se muestran a continuacién

Biodiesel Ethanol
2005 220 900 tonnes -
2007 317 500 tonnes 120 200 tonnes
2008 481 900 tonnes 150 000 tonnes

La capacidad actual de la produccién del biodiesel en Austria asciende a 100.000 toneladas
por ano, repartidas en 9 fabricas y 3 plantas pilotos.Para sustituir una proporcion del 2,5% se

requieren aproximadamente 220.000 toneladas de biodiesel.
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Austria

Actualmente no hay capacidad de produccion de bioetanol en Austria.

Diagram 1: Overview of hiodiesel production plants in Austria’
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Los escenarios actualmente barajados para 2010, siguiendo la tendencia actual, son los

siguientes:
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Un 5% de mezcla en volumen de biodiesel con diesel resulta en una sustitucion del 3,78%
del consumo de energia en el sector de transporte. La mezcla del biodiesel junto con el 5%
de bioetanol o el 15% de ETBE en el otro es, sin embargo, insuficiente para alcanzar el
objetivo del 5,75%. Para alcanzar el 5,75%, es necesario sustituir 1,09% de las necesidades
energéticas totales por biocombustibles puros, que corresponderian a una cantidad de

aproximadamente 111.600 toneladas de biodiesel.
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Aspectos Normativos

Legislacion relevante
Climate Change Levy

Es un impuesto sobre el uso de la energia en industria, comercio, agricultura y el sector
publico cuyo objetivo es el de promover el rendimiento energético y estimular la inversion en
nuevas tecnologias. Se aplica al gas, a la electricidad, al LPG y al carbén y esta basado en
el contenido de energia primaria de cada combustible. Las tarifas de la recaudacion son las
siguientes: £0.43/kWh para la electricidad; £0.15/kWh para el gas; £1.17/kg para el carbon;
y £0.96/kg para el LPG. La electricidad generada a partir de fuentes de energia renovables,
tales como energia solar y edlica, la cogeneracion de alta eficiencia y los biocombustibles

estan exentos.

Planes y programas

The Green Fuels Challenge

Pretende estimular a la industria para desarrollar aplicaciones practicas de combustibles
alternativos. El presupuesto en 2001 anuncié reducciones de impuestos para el biodiesel.
También incluyé reducciones o exenciones de impuestos para aquellos estudios
experimentales destinados a investigar el funcionamiento de vehiculos con combustibles

alternativos, especialmente hidrégeno y metanol.
Bio-energy Capital Grants Echeme

Este programa de subvenciones promueve el uso eficiente de la biomasa para la produccion
energia y particularmente el empleo de los cultivos energéticos, estimulando el rapido
despliegue de los proyectos de produccion de electricidad y calor a partir de la biomasa. Las
subvenciones en capital se aplican a los costes de equipos y tiene un presupuesto de 66

millones de libras.
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New and Renewable Research and Development Energy Programme

Ayuda a la investigacion y desarrollo en materia de energias renovables con el fin de mejorar
su atractivo economica. El presupuesto actual esta sobre £18 millon por afo. El programa
apoya actualmente proyectos de I|+D de la industria en las areas de biocombustibles,
fotovoltaica, edlica (sobre todo offshore), generacion distribuida (almacenaje incluyendo de la

energia), mareomotriz y minihidraulica.

Aspectos Productivos/Consumo

Triplicd su produccidon de biodiesel en 2003, pasando de 3.000 toneladas en 2002 a 9.000
toneladas en 2003. En 2004, su capacidad de produccion alcanzé las 15.000 toneladas de

biodiesel.

Se espera que a lo largo de 2005 entre en funcionamiento una nueva planta de produccién
de biodiesel en Escocia, con una capacidad de produccion de 50 millones de litros de
biocombustible al afio. Esta capacidad de produccién se espera que cubra el 5% de la

demanda de combustibles diesel en Escocia.

Iniciativas/Medidas
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Estados Unidos.

Aspectos Normativos

Legislacion relevante
Executive Order 13134 (1999): Enfocada hacia el desarrollo y la promocion de

bioproductos y bioenergia.

Farm Bill 2002, Title IX: Apoya el empleo de biomasa a través de, entre otras medidas,
mecanismos de apoyo al desarrollo de biorefinerias y programas de formacién para el
empleo del biodiesel.

EPAct - National Energy Policy Act (1992):

o Alternative Fuel Fleet Requirements: Los Articulos IlI-VI de la EPAct establecen
programas voluntarios y regulatorios para potenciar el crecimiento del mercado de
combustibles alternativos. Exigia a las flotas de vehiculos comprar un porcentaje de
vehiculos ligeros que funcionaran a través de combustibles alternativos,

normalmente E-85.
e Créditos para el Biodiesel bajo el Alternative Fuel Fleet Requirements.

Clear Air Act (CAA) — Requerimientos para combustibles oxigenados (1990): La CAA
obligaba al uso de gasolina oxigenada para reducir la polucién ambiental producida por
automdviles, camiones y autobuses. Al ser el bioetanol un oxigenante efectivo, esta medida

pretendia potenciar el uso del bioetanol.
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Estados Unidos.

American Jobs Creation Act

El 22 de octubre de 2004, se firmo esta Ley, que incluye el Volumetric Ethanol Excise Tax
Credit, una extension del incentivo fiscal al bioetanol hasta 2010 y el permiso de que las
exenciones aplicadas a los pequenos productores de bioetanol puedan ser percibidas por

cooperativas de agricultores.
Bioetanol

Pretendiendo mejorar las infraestructuras del pais, del monto total de impuestos
pagados por los usuarios se recolectan 18.4 ¢$ por cada galén de gasolina y mezclas
con bioetanol que se destinan al Highway Trust Fund. Por otro lado, se eliminan las
restricciones a los niveles de mezcla anteriores (5.7%, 7.7% y 10%), otorgando una
significativa flexibilidad a las compafiias petroleras que pueden mezclar tanto o tan
poco bioetanol como necesiten para satisfacer sus necesidades del octanaje o

volumen.
Pequenos productores de bioetanol

Las exenciones fiscales aplicadas a los pequefios productores pueden ser también

extendidas a los participantes de una cooperativa.
Biodiesel

Se crea una subvencién para el biodiesel: $1,00 por galén para el biodiesel fabricado
a partir de aceites virgenes derivados de productos agricolas y grasas animales, y
$,50 galdén para el biodiesel fabricado a partir de productos agricolas. Esta
subvencion es aplicable tanto para mercados tasables y no tasables (i.e. flotas

cautivas).

Al igual que para el bioetanol, del monto total de impuestos pagados por los usuarios
se recolectan 24.4 c$ por cada galén de gasolina biodiesel con destino al Highway
Trust Fund.
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Estados Unidos.

Aspectos Productivos/Consumo

En 2004, las 81 plantas de bioetanol
, Historic U.S. Fuel Ethanol Production
localizadas a lo largo de 20 estados

produjeron 3.41 mil millones de galones

&

de Dbioetanol, lo que supone un

incremento del 21% respecto a 2003 y un ; —l I
109% mas en relacion al afio 2000. = |

Tras Brasil, EE.UU. es el segundo

productor mundial de bioetanol.

Millions of gallons

et

Fuente: Renewable Fuels Association

Se completd la construccion de 12 nuevas plantas de bioetanol, que incrementaron la
produccion anual en 500 millones de galones. Las instalaciones de “dry mill” bioetanol
supusieron el 75% de toda la produccion, y el 25% restante correspondié al “wet mill”
bioetanol. La capacidad de produccién total en enero de 2005 era de 4,4 mil millones de
galones de bioetanol. El Estado con mayor capacidad de produccion era lllinois con 1,26
mil millones de galones; el de menor capacidad era el Estado de Washington con 0,7

millones de galones de capacidad de produccion de bioetanol.
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U.S. Ethanol
Production Facilities

BTJ Ethanol Production Facility

- Under Construction

Source: Renewable Fuels Association, January 2005
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Estados Unidos.

Iniciativas/Medidas

Establecimiento de un Estandar de Combustibles Renovables

Con la creacion de este estandar (RFS), que supone que un porcentaje de las necesidades
de combustible del pais son proporcionadas por los combustibles renovables domésticos
tales como bioetanol y el biodiesel, se persigue una reduccion en los precios de
combustible del consumidor, aumentar la seguridad del suministro de energia y estimular

las economias rurales aprovechando el potencial de energia renovable de América.

Oportunidades de Financiamiento y de Asistencia Técnica al desarrollo de una

fabrica de bioetanol
Programa de Aval al Préstamo para el Negocio y la Industria (B&l):

Proporciona el apoyo financiero para los negocios rurales con el objetivo de crear
trabajo y estimular las economias rurales. Proporciona avales de hasta el 90% del
préstamo hecho por un prestamista comercial. Los ingresos de préstamo se pueden
utilizar para el fondo de operaciones, la maquinaria y el equipo, los edificios y las
propiedades inmobiliarias, y ciertos tipos de financiamiento de deuda. La cantidad

maxima del préstamo a cualquier un prestatario es $25 millones.
Subvenciones a la Oportunidad de Negocio Rural:

Disefiado para promover el desarrollo econémico en comunidades rurales
subvencionando los costes de planificacion econdmica, la asistencia técnica, o la
formacion. Los aspirantes deben ser un organismo publico, una corporaciéon no
lucrativa, una tribu indigena o una cooperativa cuyas miembros sean sobre todo
residentes rurales. Los aspirantes deben tener experiencia en las actividades
propuestas y poder demostrar que el financiamiento dara lugar al desarrollo
econdémico rural. Un maximo de $1,5 millones esta disponible para el programa, con

la mayoria de las concesiones de $50.000 o menos.
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Subvenciones a la Empresa Rural

El Rural Business-Cooperative Service otorga subvenciones para facilitar el desarrollo
de las empresas de negocio pequefas y emergentes en areas rurales. El uso de los
fondos de la subvencién puede incluir la adquisicion del terreno y la construccién de
edificios, de plantas, del equipo, de vias de acceso, de areas de estacionamiento y de
extensiones para uso general; refinanciacién; honorarios; asistencia técnica y
formacion; produccién de programas de televisién para proporcionar formacion a los

residentes rurales, y redes para la formacion a distancia.
Programa intermediario de représtamo:

El propésito de este programa es financiar proyectos para el desarrollo de las
comunidades rurales. Esto se alcanza a través de préstamos realizados por el Rural
Business-Cooperative Service (RBS) a los intermediarios. Los intermediarios re-
prestan fondos a los ultimos beneficiarios para instalaciones necesarias para negocio

o el desarrollo de la comunidad.
Programa para la bioenergia de la Commodity Credit Corporation (CCC)

Bajo este programa, el CCC ha puesto 150 M$ disponibles anualmente como incentivos a
los productores de bioenergia (bioetanol y biodiesel) en los EE.UU. que aumenten sus
compras de commodities agricolas sobre las compras del ejercicio fiscal previo y conviertan

esa materia en la produccion creciente de bioenergia.
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Estados Unidos.

Incentivos Estatales a la producciéon o consumo de bioetanol. Determinados Estados
han desarrollado incentivos a la produccion o consumo de etanol, ademas de las

exenciones a nivel federal.

Gasoline Diesel
Tax(c/gal) | Tax/c/igal)
18 ) 19 ) State corn and soyhean growers join to form group
a a U5, senator offers compromise on MTBE for energy bill 4 cigal - winter blends only
18 18 State’s ethanol blending season could get smaller
21. 225 Biodiesel needs incentives, state study reveals
18 18 7. CARB study finds ethanol increases permeation emissions
205
26 . 1 cigal - excise exemption
22
20 First public B-20 station to opan in region soon
26.7
75 State bolsters argument against RFG
16 State holds public hearing on proposed ethanol requirement 4% - sales tax exemption
25 . State farm bureau pushing for ethanol requirement in region 2.1 cfgal - excise exemption
215 . Chicago Board of Trade delays launch of domestic eth. contract 2% - sales tax exemption
16
225 . AGP plans to build ethanal plant here 1 cfgal - excise exemption
26 A Ethanol plant agrees to settle alleged emissions issue Froducer payment level varies
12 . Energy plan for state includes large role for biofuels
20 Case to exempt Baton Rouge from RFG moves to LS. court
257 . Governor signs hiodiesel tax credit into law
2425 State MTBE hill could create regional ethanol market
2345 . Harvard touts its hiodiesel vehicles on campus
15 ) Governor vetoes funding bill simed at ethanal plants
20 . Bill requinng E-20 moves through state legislature 20 c/gal - producer payment
18 State conducting feasihility study on ethanol production
17 Ethanol plant in Malta Bend opens doors for production 20 cigal - producer payment
285 . Froposed hill would han MTBE, require ethanal 30 coigal - producer payment
246 . Governor tapped to head U.S. Dept. of Agniculture 20 ¢/gal - producer payment

State Activities of Interest Ethanol Incentives

State hans MTBE; law has no teeth yei though

Legislature to again tackle MTBE ban issue

Abengoa begins project to double capacity of ethanol plant here
Governor promises to sign exec order requiring biofuels

Ethanol project in state extends equity drive for last time, it says
Ethanaol plant in state aims to start production in Decembear 1 cigal - restrictions apply

Fortland keeping its winteriime oxy reguirement until 2007
State should han MTBE, state DEF says
State ponders MTBE han; bills introduced in siate chambers

Australian company pulls out of deal buying Rosholt eth. plant 20 cigal - producer payment

Cutlook for first state ethanol plant unclear
County no longer required to use oxygenates in winter

Excise tax rate increased 5 c/gal as of 7/1/03

Gov. pledges 52 million in grants for biofuels
Governor signs bill extending state's ethanal tax credit 40 c/gal - producer payment
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Aspectos Normativos

Legislacion relevante

Planes y Programas

Programa Brasileno para el Bioetanol: desde que fue lanzado en 1975 este programa
se mantiene como la mayor aplicaciéon comercial en el mundo de la biomasa para la
produccion y utilizacion de energia (Conferencia Internacional para las Energias
Renovables, Bonn, 2004). Nacié debido al precio decreciente del azucar y el cada vez

mayor peso del coste de los combustibles fésiles en la economia brasilefia.

El precio del bioetanol se fij6 en un 60% del precio de la gasolina. Para financiar este

subsidio, se fijé una proporcion del 20% del bioetanol en la gasolina.

Se ha visto en dificultades debido a que el precio de la gasolina alcanzé precios por debajo
de los costes de produccion del alcohol; algunas estimaciones calculan que para ser

rentable el barril de petréleo ha de estar cerca de los 40%.

Programa Nacional para el Biodiesel: En diciembre de 2004 el gobierno brasilefio
public6 el Programa Nacional para el Biodiesel, regulando su produccién, distribucion y
marketing a lo largo del pais. De acuerdo con esta nueva regulacion, los distribuidores han
de afadir un 2% de biodiesel a cada litro de combustible diesel derivado del petréleo que
se venda, comenzando en febrero de 2005. En 2006 este porcentaje se aumentara al 5%.
El biodiesel es una parte importante de la politica del gobierno brasilefio para promover el
uso de combustibles derivados de aceites vegetales. Para garantizar el suministro, el
gobierno ofrece incentives al cultivo de plantas productoras de aceites en diferentes partes

del pais.
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Aspectos Productivos/Consumo

En 1985 y 1986, los vehiculos propulsados Historic U.S./Brazil Ethanol Production
por alcohol alcanzaron el 76% del total de
la produccién de automoviles en Brasil. En

2002 esta proporcion bajo al 3,16%.

Fue el primer productor mundial de
bioetanol en 2004, con cerca de 4 mil Brazil (All Grades)

millones de galones de bioetanol. Exige que

Millions of Gallons

las mezclas de etanol sean del 25%.
United States (Fuel Grade)

De acuerdo con la ministra de Energia,
Dilma Rousseff, Brasil necesitara importar
cerca de 4.000 millones de litros de diesel Source: Renewable Fuels AssodationiDatagro
en 2005. Sin embargo, espera que, a corto
plazo, la produccién local de 800 millones
de litros de biodiesel pueda ayudar a

reducir las importaciones.

Hasta 8 plantas de produccion de biodiesel
pueden comenzar su produccion a lo largo
de 2005, segun fuenes de la Comisién de
Biodiesel de la Asociacion Brasilefia de

Productores de Aceites Vegetales (Abiove).

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -190-




Una Estrategia de Biocarburantes para Espana (2005-2010)

Iniciativas/Medidas

El Banco Nacional de Desarrollo Econdémico y Social (BNDES) aprobdé un sistema de
préstamos para financiar hasta el 80% de los costes de produccidon de las plantas de

produccion de biodiesel. El principal comercializador y distribuidor de combustibles de

Brasil, BR Distribuidora, ha comunicado un programa de 20 millones de reales para

construir instalaciones de almacenamiento para comenzar a utilizar biodiesel.
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