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0. Antecedentes y presentación del documento 

En el área dedicada a biocarburantes (punto 4.8) del Plan de Fomento de las 

Energías Renovables 2000-2010, de 1999, se comentan las principales 

tendencias y aspectos para el desarrollo de un mercado de biocarburantes en 

España.  

Dicho documento establece, como previsión de cumplimiento de los objetivos 

energéticos, una producción y consumo totales de 500.000 tep para 2010, lo que 

supondría (según los cálculos 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 aplicación es del 980%, el mayor 

porcentualmente de todas las energías renovables. 

En la planificación 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 elaboración la actualmente publicada 

Directiva 2003/30/CE que incide específicamente sobre este área.  

Dicha Directiva estableció 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 gasóleo comercializados en sus mercados con fines de 

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

En este contexto, APPA ha elaborado, en colaboración con 

PricewaterhouseCoopers, el presente estudio sobre la adaptación de la 

estrategia de biocarburantes 2005-2010 a los objetivos recogidos en la 

Directiva 2003/30/CE, con el siguiente objeto: 

 

• La reflexión acerca del mejor modo de alcanzar en España los 

objetivos planteados en la Directiva 2003/30/CE de biocarburantes, 

destacando las limitaciones que se presentarían en el proceso y las 

posibles opciones que se podrían plantear para superarlas. 
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• La detección y análisis de los puntos clave para el desarrollo de los 

mercados de biocarburantes en España, con especial atención al 

sector del transporte y a la influencia de los compromisos de Kyoto en 

relación con dicho sector. 

 

La finalidad del presente estudio es, por lo tanto, promover la reflexión acerca de 

cuál es el camino más favorable para  la consecución del objetivo de 

biocarburantes en 2010, así como poner en relieve cuáles son las áreas clave 

que considerar para facilitar dicho camino. 

A modo de introducción, en el capítulo 1 se realiza un breve repaso al mundo de 

los biocarburantes, enmarcándolo dentro del aprovechamiento energético de la 

biomasa. Se describe la situación actual de la producción de biocarburantes, 

tanto a escala nacional como mundial, identificando a los principales países 

productores para cada tipo de biocarburante. 

En el capítulo 2 se analiza la cadena de valor de los biocarburantes, desde la 

fase de producción y abastecimiento de materias primas hasta la 

comercialización de los biocarburantes. Al mismo tiempo, se describen y 

analizan las diferentes presiones y políticas llevadas a cabo, tanto por la Unión 

Europea como por la Administración española, en relación con el uso y 

promoción de los biocarburantes. 

Posteriormente, en el capítulo 3 se lleva a cabo un análisis más detallado de los 

principales problemas y factores clave en el desarrollo del ciclo de producción y 

consumo de biocarburantes. Este análisis abarca, entre otros aspectos, desde 

los problemas inherentes al acoplamiento del mercado agrícola y el energético, 

hasta las particularidades fiscales de los biocarburantes, pasando por la 

problemática generada durante la producción y comercialización de los mismos. 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -5-



 Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 

El capítulo 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 último, en el capítulo 5 se exponen a modo de conclusión los elementos y 

medidas más significativos derivados de nuestro análisis. 
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1. Introducción 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 energía renovable. Los  

biocombustibles se pueden presentar tanto en forma sólida (residuos vegetales, 

fracción biodegradable de los residuos urbanos o industriales) como líquida 

(bioalcoholes, biodiesel) y gaseosa (biogás, hidrógeno). 

Dentro de los biocombustibles, los biocarburantes abarcan al subgrupo 

caracterizado por la posibilidad de su aplicación a los actuales motores de 

combustión interna (motores diesel y otto). Son, en general, de naturaleza 

líquida. 

Los biocarburantes en uso proceden de materias primas vegetales, a través de 

reacciones físico-químicas. Actualmente se encuentran desarrollados 

principalmente dos tipos: el biodiesel, obtenido a partir de semillas oleaginosas 

mediante esterificación del aceite virgen extraido o a partir de aceites usados; y 

el bioetanol, obtenido fundamentalmente a partir de semillas ricas en azúcares 

mediante fermentación. La producción de estos combustibles está sujeta a 

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

La producción y utilización de los biocarburantes en el sector del transporte 

presenta una serie de ventajas medioambientales, energéticas y 

socioeconómicas respecto a los combustibles de origen fósil: 

• Desde el punto de vista medioambiental, la utilización de biocarburantes 

contribuye a la reducción de emisiones de gases contaminantes y de 

efecto invernadero a la atmósfera. Concretamente, el biodiesel no emite 

dióxido de azufre, lo cual ayuda a prevenir la lluvia ácida, y disminuye la 

concentración de partículas en suspensión emitidas, de metales pesados, 

de monóxido de carbono, de hidrocarburos aromáticos policíclicos y de 

compuestos orgánicos volátiles. El bioetanol, en comparación con la 
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gasolina, reduce las emisiones de monóxido de carbono e hidrocarburos. 

Además, al ser fácilmente biodegradables, los biocarburantes no inciden 

negativamente en la contaminación de suelos. En última instancia, 

ayudan a la eliminación de residuos en los casos en que los mismos se 

utilizan como materia prima en la fabricación de biocarburantes (por 

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

• Desde el punto de vista energético, los biocarburantes constituyen una 

fuente energética renovable y limpia.  Además, su utilización contribuye a 

reducir la dependencia energética de los combustibles fósiles y otorga 

una mayor seguridad en cuanto al abastecimiento energético. 

• Desde el punto de vista socioeconómico, los biocarburantes constituyen 

una alternativa para aquellas tierras agrícolas afectas a la Política 

Agrícola Común (PAC).  De esta forma, se fijaría la población en el ámbito 

rural, manteniendo los niveles de trabajo y renta, y fomentando la 

creación de diferentes industrias agrarias. 

 

En cuanto a su aplicación en de los motores de combustión 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 pequeñas modificaciones del 

motor. Además, 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 gasóleo y las gasolinas tradicionales, respectivamente, pudiéndose utilizar 

sustituyendo total o parcialmente a éstos. El coste en España de los 

biocarburantes, sin impuestos, ha sido históricamente similar o superior al precio 

de mercado de los combustibles tradicionales respectivos (con impuestos).  
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1.2. Evolución histórica de los biocarburantes  

El desarrollo industrial de los biocarburantes se puede fijar en los últimos veinte 

años (desde los años ‘80), a pesar de que el planteamiento de utilización de los 

mismos está muy ligado al desarrollo mismo de los motores de combustión. No 

en vano, la primera demostración de funcionamiento de un motor diesel, en la 

Feria de Exhibición de París de 1898, utilizaba aceite de cacahuete como 

combustible. Su inventor, Rudolph Diesel, pensaba que el futuro de dicho motor 

(en contraposición con los de vapor de la época) pasaba por la utilización de 

combustibles procedentes de la biomasa, y así fue de hecho hasta los años 20, 

cuando (y a partir de entonces) el desarrollo de la industria petrolera relegó los 

mismos a un plano muy inferior. De igual manera, los primeros automóviles 

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 petróleo de 1973 y 1978, las políticas 

energéticas de los años ’80 favorecieron la búsqueda de alternativas a la 

dependencia de los combustibles fósiles (especialmente en EE.UU. y Brasil), 

como  ejemplifica  el Programa Brasileño de Proalcohol para el desarrollo de 

bioetanol a partir de azúcar de caña.  

La percepción actual es que los biocarburantes no podrán  sustituir totalmente a 

los combustibles fósiles, pero sí complementarlos en forma de diferentes 

mezclas con el fin de  reducir la dependencia respecto del petróleo, a diferencia 

de otras alternativas que son excluyentes (por ejemplo, los gases licuados del 

petróleo) y necesitan cierta duplicación del sistema motor. En el mismo sentido, 

los biocarburantes pueden utilizar la misma red logística de distribución que los 

combustibles fósiles. 

Por último, es preciso recordar que uno de los principales impulsos del actual 

desarrollo de los biocarburantes está relacionado con sus características 

medioambientales, y en especial, con el hecho de que son la medida de mayor 

efecto (si no la única) para disminuir las emisiones del sector transporte y reducir 

su efecto en relación con el cambio climático. 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -9-



 Una Estrategia de Biocarburantes para España (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 

países desarrollados (así como los emergentes, que ven una opción para aliviar 

su balanza de pagos) han prestado  cada vez mayor atención a las fuentes de 

energía renovables como alternativa para reducir dicha dependencia. 

0
500

1000
1500
2000
2500
3000
3500
4000
4500

Millones de toneladas 
equivalentes de petróleo

1971 1997 2010 2020

Petróleo

Electricidad

Gas

Carbón

Calor

Renovables

 

 

Histórico y tendencia del 

consumo energético mundial 

estimado.  

Fuente: ICAI-ITT, 2004. 

De esta tendencia surgió mayoritariamente el desarrollo de energías renovables 

tales como, con un mayor grado de implantación, la hidráulica, la eólica y la 

solar, y de modo más reciente, el aprovechamiento energético de la biomasa. La 

utilización 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 calefacción domiciliaria. 
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Aunque el impulso de la biomasa es más reciente en comparación con otras 

energías renovables como la hidráulica, no lo es su utilización tradicional, bien 

sea como recurso energético (leña), o como material industrial (maquinaria 
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agrícola e industrial, mobiliario, o transporte). Lo que añade este nuevo impulso 

es su utilización energética mediante nuevos procedimientos en la producción de 

energía térmica, producción de electricidad, biogas o biocarburantes. 

 

•Residuos forestales
•Residuos agrícolas leñosos
•Residuos agrícolas herbáceos
•Residuos de industrias forestales
•Residuos de industrias agrícolas
•Cultivos energéticos

BIOMASA
•Aplicaciones domésticas de la biomasa
•Redes de calefacción centralizada
•Aplicaciones térmicas industriales
•Aplicaciones eléctricas

•Residuos ganaderos
•Residuos biodegradables de 
instalaciones industriales

•Lodos de depuradora

BIOGÁS
•Aplicaciones térmicas y eléctricas
•Aplicaciones como biocarburante

•Cultivos ricos en azúcares 
(cereal, maíz, remolacha…)

•Productos lignocelulósicos

•Cultivos ricos en aceites
(girasol, colza…)
•Aceites usados y grasas animales
•Fracción biodegradable de los 
residuos urbanos e industriales
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Los usos energéticos de la biomasa (combustión, pirólisis, gasificación) podrían 

ser encuadrados dentro de los llamados procesos termoquímicos de la misma. 

Aunque la utilización última de los biocarburantes es igualmente la combustión, 

en su proceso productivo se emplean procesos químicos y bioquímicos 

(fermentación alcohólica o metánica, esterificación, transesterificación y cracking 

térmico). 

El uso energético de la biomasa tiene una fuerte tradición en los países en 

desarrollo, debido a que algunos de sus usos no necesitan un elevado nivel 

tecnológico. Actualmente están en desarrollo en estos países líneas de 

investigación e implantación de tecnologías orientadas al aumento de la 

eficiencia energética de la utilización de esta fuente, sobre todo en equipos 

locales de funcionamiento autónomo con bajas necesidades de mantenimiento. 
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CONSUMO DE ENERGÍA PRIMARIA 
EN PAISES INDUSTRIALIZADOS

biomasa 3%
gas natural 24%
comb. Sól. 26%
petróleo 37%
hidro    6%
nuclear 6%

 

C ON SUM O D E EN ER GÍ A  P R IM A R IA
EN  P A Í SES EN  D ESA R R OLLO

biomasa  35%
gas natural 7%
comb. sól 28%
hidro       6%
petróleo  23%
nuclear   1%

 
Consumo de energía primaria por según origen, en países industrializados y en desarrollo. 

Fuente: ICAI-ITT, 2004. 

La relativamente mayor necesidad tecnológica de los biocarburantes hace que su 

desarrollo en estos países haya sido menor. Sin embargo determinados países 

emergentes, entre los que destacan Brasil y China, presentan una elevada 

producción de bioetanol (primer y tercer productores mundiales de bioetanol, 

respectivamente), como medio para reducir su dependencia energética del 

petróleo y disminuir su peso en la balanza comercial del país. 

En España, 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 Energías 

Renovables para 2010 son inalcanzables al ritmo actual de crecimiento de la 

biomasa. 

 

 

Crecimiento real a diciembre de 

2002 y crecimiento necesario 

según el Plan de Fomento.  

Fuente: ICAI-ITT, 2004. 
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1.4. Mercado mundial para biocarburantes. 

En la actualidad, los recientes desarrollos indican que el uso de los 

biocarburantes está evolucionando hacia un mercado a escala mundial, 

emergiendo desde la utilización aislada en países como Brasil, Estados Unidos o 

China, al igual que en la Unión Europea. Como barreras a dicho desarrollo se 

plantean principalmente, entre otras, razones de coste.  

 

Las actuales políticas de introducción de biocarburantes para el sector 

transporte son notablemente ambiciosas:  

� Unión 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. 

� Canadá: según la región, 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 próximos cinco 

años. 

� 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 conciliación del 

uso del suelo entre fines alimentarios y energéticos, y la gestión y valorización 
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de los grandes volúmenes de subproductos que se generarían al acercarse a 

dichos objetivos. 

 

El desarrollo de los biocarburantes puede significar nuevos nichos de mercado 

para el comercio de productos agrícolas y derivados a escala mundial. 

Actualmente se trata de mercados protegidos, de pequeño volumen y 

subvencionados por las Administraciones públicas, pero con su desarrollo 

muchos países agrícolas pueden querer aprovechar el sector para colocar su 

producción: países como Malasia e Indonesia, la de aceite (de palma), y países 

como Brasil para vender su excedente de bioetanol. Como indicativo de la 

situación, en mayo de 2004 abrió 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) ámbos países significan en 

torno al 70% de la producción mundial (datos de la RFA1), porcentaje que 

asciende al 95% si hablamos de bioetanol como carburante. La producción 

mundial de bioetanol para este uso ascendió a 19 Mtons en 2003, según datos 

del IFP2.  

 

Según esta misma fuente, la producción mundial de biodiesel como 

biocarburante ascendió en 2003 a 1,6 Mtons, principalmente concentrada en la 

Unión Europea. Sin embargo, a este respecto es preciso señalar que Brasil inició 

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. 

                                                 
1 Renewable Fuels Association, EE.UU. 
2 Institut Français du Pétrole, Francia. 
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Distribución de la producción mundial de bioetanol y biodiesel3 en 2003. Fuente: IFP, 2005. 

 

Esta distribución de la producción, entre países y entre tipos de biocarburante, 

se debe a las condiciones geoclimatológicas y productivas de cada área. 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 (caña de azúcar) 

favorecen el desarrollo de una industria del bioetanol.  

 

Por el contrario, la infraestructura europea de cracking se construyó 

históricamente para optimizar la producción de gasolina en detrimento del 

gasóleo, y aunque actualmente se intenta optimizar la producción de gasóleo, es 

muy difícil que dicha optimización sea significativa hasta que se renueven las 

instalaciones. Junto con el crecimiento en el consumo de gasóleo en los últimos 

años, esto ha producido una situación excedentaria de gasolina, unida a un 

mercado de mayor volumen para el caso del gasóleo, y por tanto una situación 

que favorece la mezcla de biodiesel con el gasóleo tradicional (mayor cantidad 

final de combustible). 

 

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

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

análisis, en el presente capítulo se procederá a profundizar en la descripción de 

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

utilizando como línea argumental su cadena de valor simplificada. 

 

 

2.1
ABASTECIMIENTO ABASTECIMIENTO 
MATERIAS PRIMASMATERIAS PRIMAS

2.2
PRODUCCIPRODUCCIÓÓN N 
BIOCARBURANTEBIOCARBURANTE

2.3
COMERCIALIZACICOMERCIALIZACIÓÓN N 
Y CONSUMOY CONSUMO

2.4 ASPECTOS LEGISLATIVOSASPECTOS LEGISLATIVOS

2.5 INVESTIGACIINVESTIGACIÓÓN Y DESARROLLON Y DESARROLLO

 

El contenido de este capítulo comprende cinco apartados: 

� El ciclo empieza desde la producción y abastecimiento de materias 

primas (cap. 2.1), entendiendo como tales la producción agrícola para 

fermentación, en el caso del bioetanol, y los aceites vegetales vírgenes, 

los aceites usados y la fracción 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 función de la disponibilidad y climatología 

de la zona), así como diferentes mercados en los que comprar, con 

problemática específica (fletes, aranceles, etc.). 

� A continuación (cap. 2.2), se introducirán los tipos de biocarburantes 

existentes en la actualidad y se expondrá una descripción sintética de los 

principales procesos productivos para biodiesel y bioetanol. Como paso 

previo a su comercialización, se expondrán las especificaciones técnicas 
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que se exigen a los biocarburantes para asegurar su calidad y 

normalización en el mercado. 

� El último “eslabón” (cap 2.3) de la cadena principal de los biocarburantes 

es el de su comercialización 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 producción de ETBE. El comercializador de biocarburantes puede 

actuar en los segmentos mayorista o minorista, con implicaciones 

específicas normativas y logísticas, entre las que destaca la 

obligatoriedad para los mayoristas de disponer de reservas estratégicas, y 

teniendo en consideración que el producto para venta minorista debe salir 

formulado de un depósito fiscal (CLH y otros).  

� Por último, se exponen dos procesos auxiliares de la cadena de valor que 

son especialmente relevantes dadas las características del mercado de 

biocarburantes.  

o En primer lugar (cap. 2.4), se comentarán los aspectos regulatorios 

relacionados con dicho mercado ya que, en la situación actual, no 

se puede entender el mismo desligado de la protección 

administrativa. 

o Por último (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 (así como en las 

fórmulas de comercialización), por lo que los aspectos de I+D 

pueden tener gran influencia en su configuración 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. Producción y abastecimiento de materias primas 

A diferencia de otras fuentes de acumulación 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 características de los mercados agrícolas, unido a la complejidad que 

ya de por sí presentan los mercados energéticos. 

A través de los cultivos energéticos, el agricultor pasa de ser consumidor de 

combustibles fósiles 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 políticas como la agrícola, 

favoreciendo la creación de empleo en el sector primario, la fijación de población 

en el ámbito rural, el desarrollo industrial y de actividades agrícolas, y 

reduciendo a la vez los efectos de la desertización gracias a la plantación de 

cultivos energéticos. 

Aunque en los siguientes apartados se verán de forma específica los aspectos 

relacionados con las materias primas y los aspectos productivos, a continuación 

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

actual. 

MATERIA PRIMA PROCESO DE FABRICACIÓN BIOCARBURANTE 

PRODUCIDOS EN LA ACTUALIDAD 

AZÚCARES 
Caña y remolacha 

Fermentación alcohólica BIOETANOL 

ALMIDONES 
Cereales 

Sacarificación y fermentación 
alcohólica 

BIOETANOL 
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LÍPIDOS 
Aceites vegetales 
vírgenes o usados 
Grasas animales 

Esterificación con metanol o etanol BIODIESEL 

EN INVESTIGACIÓN Y DESARROLLO 

CELULOSA Hidrólisis y fermentación BIOETANOL 

BIOMASA 
GENÉRICA 

Gasificación por oxidación parcial 
Síntesis específica 
Síntesis específica 
Reacción de Fischer y Tropsch 
 
Cracking térmico 
Pirólisis 

METANOL 
Dimetil Éter (DME) 
HIDROCARBUROS
HIDRÓGENO, 
BIODIESEL 
BIODIESEL 
BIODIESEL 

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

 

2.1.1. Materias primas para la producción de biocarburantes. 

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

de materias primas: 

� Alcohol vínico, procedente de las industrias vitivinícolas. 

� Plantas ricas en azúcares: Caña de azúcar, remolacha azucarera, sorgo 

azucarero4, pataca5.  

� Cereales: trigo, cebada, maíz. 

� Material lignocelulósico: hierba, madera, celulosa. 

 

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

fermentación en el proceso productivo, relacionada directamente con la 

disponibilidad de los azúcares en la materia prima, ya que la reacción 

fundamental para obtener bioetanol es por oxidación (fermentación) de 

soluciones ricas en monosacáridos: glucosa, fructosa, etc.  

                                                 
4 Sorghum bicolor L. 
5 Helianthus tuberosus L. 



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -20-

En el primer caso, el proceso productivo no presenta mayor complicación 

puesto que se parte ya de un compuesto alcohólico, estando limitada dicha vía 

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

En el segundo caso (plantas ricas en azúcares), éstos se encuentran liberados 

y son fácilmente accesibles. En el tercero (cereales), se encuentran en forma 

de almidón (polisacárido), que es necesario “romper” (hidrolizar) en forma de 

los azúcares simples que lo componen. Las tecnologías de obtención de 

bioetanol están actualmente desarrolladas y en fase de explotación industrial 

para estos tres casos.   

En el cuarto caso (material lignocelulósico), los azúcares forman parte del 

tejido estructural de la planta (celulosa y hemicelulosa), y es preciso una 

hidrólisis de mayor intensidad (en especial la celulosa) para extraer los 

compuestos convertibles en bioetanol. Actualmente, la tecnología para esta 

reacción está en fase de experimentación con objeto de reducir su coste de 

cara a la explotación industrial de esta fuente. 

A pesar de que son las que presentan una menor productividad por hectárea 

de suelo cultivada, las materias primas más extendidas para la producción de 

bioetanol en España son los cereales, con especial incidencia del trigo y la 

cebada. Esta situación 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 específicamente dedicado al bioetanol. Se plantea a futuro6 la 

posibilidad de desarrollar como cultivo energético exclusivo alguna otra 

variedad de remolacha de alta producción de azúcar (remolachas 

alcoholígenas) no comercializable para alimentación por tener un mal 

rendimiento en azúcar cristalizada pero interesante para la producción de 

                                                 
6 Jornadas autonómicas en relación con el Libro Blanco de la Agricultura: Castilla-León. Enero, 2003. 
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bioetanol. Mediante esta fórmula se obtendría el efecto añadido de aislar las 

materias primas para biocarburantes de la influencia del mercado alimentario. 

Otras posibilidades a futuro son el cultivo en España de sorgo azucarero y 

pataca, especies con una productividad unas tres veces mayor por hectárea y 

cuyos restos (tallos de la pataca, bagazo del sorgo) pueden utilizarse en 

combustión para disminuir el consumo energético en la fermentación. Sin 

embargo, la falta de experiencia en su cultivo y la fuerte inercia del sector 

agrícola arrojan dudas sobre dicho proceso. 

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

El biodiesel, por su parte, se puede obtener básicamente 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 alimentación 

(fritos) y del canal HORECA7 o domiciliarios. 

� Grasas animales: procedentes de la industria cárnica. 
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Tanto en España como a nivel internacional, se puede decir que la producción 

de biodiesel tiende a provenir mayoritariamente de los aceites extraídos de 

plantas oleaginosas, en el caso español girasol y colza principalmente (también 

oleína), aunque en España la utilización de aceites usados es todavía 

significativa. Las oleaginosas se importan a Europa para obtener la proteína 

(Europa es deficitaria en este aspecto) y luego los aceites son reexportados 

fuera de la UE. La utilización de los mismos en la fabricación de biodiesel da 

salida interior a dicho producto, evitando la reexportación. 

Cabe destacar que está en estudio la utilización de bioetanol y biometanol en el 

proceso de esterificación de dichos aceites para la producción de biodiesel, al 

igual que el desarrollo de cultivos específicos para fines energéticos, no 

alimentarios. 

La producción de biodiesel a partir de aceites usados se encuentra en España 

sobre todo en Cataluña. Surgió para dar salida a dicho residuo ya que, a raíz de 

la crisis de los pollos belgas (año 2000), no podía ser destinado a la fabricación 

de piensos para animales, como había sido utilizado hasta entonces. Su 

utilización en la fabricación de biodiesel contribuye de manera 

medioambientalmente positiva al aprovechamiento de este residuo. La utilización 

de aceites usados presenta dificultades logísticas para su recogida, así como en 

el control y la trazabilidad de los aceites debido a su carácter de “residuo”. En el 

caso español, dicha recogida no está siendo promovida enérgicamente por la 

Administración pese a que la Ley 10/98 de Residuos establece la prohibición de 

verter aceites usados. 

La utilización de grasas animales8 surgió a raíz de la prohibición de su utilización 

(grasas categoría 1) en la producción de piensos, como salida para los mismos, 

y actualmente no se encuentra desarrollada en España.  

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

Según las estructuras actuales de precios y la demanda de alimentos en Europa 

y en el resto del mundo9, la opción de reducir la producción de alimentos 

procedentes de cultivos destinables a biocarburantes (a favor de éstos) sólo 
satisfaría en parte la demanda creciente de biocarburantes. El resto de las 

tierras de cultivo necesarias podría venir, bien de un aumento en la superficie 

cultivada europea, bien acudiendo a los mercados internacionales.  

Se estima (ver tabla a continuación) que si toda la demanda de materia prima 

fuera cubierta dentro del ámbito europeo, la consecución del objetivo de 

biocarburantes (5,75% a 2010) significaría una ocupación de entre el 4% y el 

13% del total de las tierras de cultivo de la EU-25 (en función de la elección de 

cultivos y del desarrollo tecnológico). 

 

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

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

 

La utilización menos intensiva de la tierra correspondería a una mezcla 

equilibrada de remolacha azucarera y biomasa maderera, mientras que el 

monocultivo más intensivo es la semilla de colza y la combinación de cultivos 

más intensiva incluye el trigo. Es importante recordar en este contexto que en 

Europa la demanda de diesel es superior a la de gasolina (más mercado para el 
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9 En base a información de EEA y FAO. 
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biodiesel), y que los cultivos para biodiesel requieren en general más suelo para 

conseguir la misma cantidad de energía que para bioetanol (según la EEA). 

Teniendo en cuenta  los objetivos globales para energías renovables en Europa, 

la necesidad total de área para cultivos energéticos se calcula entre el 11% y el 

28% de la superficie total agrícola de la EU-25 (bajo la hipótesis del 

autoabastecimiento europeo de materias primas). 

En relación con los aspectos ambientales de este aumento de superficie 

cultivable (para cultivos energéticos o para suplir la sustraída para fines 

alimentarios), la utilización de tierras actualmente en barbecho implicaría la 

emisión de cantidades considerables de CO2 a la atmósfera (por mineralización 

de la materia orgánica en el suelo), que contrarrestaría durante bastantes años 

el ahorro de CO2 derivado de la producción y consumo de biocarburantes. 

Igualmente, el paso de una explotación extensiva a un uso intensivo del suelo 

podrían afectar negativamente a la biodiversidad de dichas zonas. La EEA 

propone algunas conclusiones a desarrollar a este respecto: 

� Limitación de la demanda de tierra: con usos poco intensivos (como la 

combinación de cultivo de remolacha azucarera y biomasa maderera). 

� Utilización de praderas: para producir bioetanol a partir de hierba, cuando 

se desarrolle la tecnología necesaria. 

� Búsqueda de soluciones de baja intensidad,  como la biomasa maderera, 

que sean una alternativa a los cultivos actuales. 

 

2.1.3. Reforma y orientación a futuro de la Política Agraria 
Común (PAC) 

Tal y como se recoge en el Libro Blanco de la Agricultura10, en los países 

industrializados la agricultura es, en general, relativamente menos eficaz que la 

industria y los servicios en términos de precios internacionales. Ello es debido a 
                                                 
10 El Libro Blanco de la Agricultura y el Desarrollo Rural. Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación, 
2003. 
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diferentes factores, entre otros, las mayores rentas de los agricultores, la 

dependencia de la climatología, el precio del suelo o la inelasticidad de los 

precios en los mercados mundiales.  

No obstante, la mayoría de los países desarrollados vienen protegiendo 

tradicionalmente su agricultura fundamentalmente por razones de 

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

precio de las commodities y mantenimiento de la estructura rural del 

país.

 

ESP11 en los países de la OCDE. Extraído del Libro Blanco de la Agricultura. 

 

Haciendo un recorrido histórico, la PAC se creó después de la II Guerra Mundial 

(finales de los años ’50) con el objeto de recomponer el tejido agrario productivo 

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

                                                 
11  Equivalente de Subvención a la Producción: refleja, no solamente las subvenciones directas, sino el 

conjunto de la protección al productor agrario (apoyo a los precios incluyendo la protección en frontera, 
todo tipo de ayudas directas acopladas y desacopladas, bonificaciones fiscales, etc.) 
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los mercados y el abastecimiento interno de alimentos. Por ello, sus objetivos 

eran prioritariamente el aumento de la producción y la productividad.  

Superada esa situación, la PAC sufrió sus primeras dos grandes reformas a 

principios de los ’90 y en el año 2000, para corregir los problemas del exceso de 

producción que había generado, que conllevaba problemas de excedentes, 

incremento del gasto agrario y tensiones en los mercados mundiales. Estas 

reformas cambiaron la orientación de las medidas de apoyo, sustituyendo 

parcialmente el objetivo de productividad (ayuda por producción) por el de 

competitividad (mantenimiento de la renta del agricultor). 

La actual reforma de la PAC (la tercera) está caracterizada por la presión hacia 

la liberalización de los mercados (supresión de ayudas y aranceles), la 

ampliación de la UE y la reducción del monto total de presupuesto para ayudas 

(presiones internas). Mediante esta reforma las “ayudas acopladas” (a la 

producción) son sustituidas en gran medida por el pago único por explotación  y 

la diversificación de la ayuda hacia usos no directamente productivos, tales 

como la buena gestión del entorno natural, el barbecho y la forestación (tierras 

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

A partir de 2006, entrará en funcionamiento en España el régimen de pago 

único12, por el cual los agricultores recibirán unos derechos de ayuda (calculados 

en función de las ayudas recibidas durante 2000-02) por cada hectárea 

reconocida, independientemente de que sea cultivada o no (desacoplamiento). 

España ha optado por realizar un desacoplamiento sólo parcial (75%), por lo que 

el percibimiento del 25% del derecho de ayuda (en el caso de los cultivos 

herbáceos) dependerá de que se cultiven dichas hectáreas reconocidas. 

Adicionalmente al pago único, el agricultor puede recibir una determinada ayuda 

por tipo de cultivo, que en el caso de los cultivos energéticos asciende a 45 €/Ha 

y año, siempre que la superficie  a nivel europeo dedicada a los mismos  no 

supere 1.500.000 Ha (en cuyo caso, disminuiría proporcionalmente el valor de la 

ayuda por hectárea). 
                                                 
12 Reglamento (CE) 1782/2003 del Consejo, de 29 de septiembre de 2003. 
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2.1.4. Obtención de materias primas en mercados europeos e 
internacionales. 

El productor de biocarburantes puede acudir para aprovisionarse de materias 

primas a cuatro fuentes de recurso básicas: 

� 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 fracción 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), así como las 

fluctuaciones del mismo, que pueden alterar las estructuras de coste de los 

biocarburantes de un año para otro. Parte de la industria europea de 

biocarburantes se aprovisiona a partir de excedentes agrarios, más baratos, 

pero con una influencia igual o mayor de la evolución del mercado en la 

fluctuación de precios (así 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 dónde se da la materia prima más adecuada para su 

proceso productivo. De las posibles materias válidas, debe analizar las 

condiciones de venta y precio para cada país/mercado, analizando el efecto de 

aranceles, tratados de libre comercio y opciones ofrecidas en el comercio 

exterior. Por último, es preciso negociar las condiciones de compra con el 

productor de materia prima en cuanto a almacenamiento, fletes, seguros, 
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garantías, transporte, permisos, etc., definidos en buena medida según el 

Incoterm13 adoptado. 

En relación con las tierras de retirada, ya en el Plan de Fomento de Energías 

Renovables se recogía que el desarrollo de los biocarburantes, ligado a las 

mismas, había originado importantes variaciones en la producción de 

biocarburantes, indicando que a futuro las materias primas para usos 

energéticos deberían 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 opción (tierras de retirada) no 

ha tenido mucho éxito en España dado que los rendimientos, por ejemplo, de la 

producción de oleaginosas son tres veces inferiores a los franceses o alemanes 

(países dónde sí ha tenido más éxito) y los pagos compensatorios hasta 2,5 

veces inferiores a los de estos países. En estas condiciones la producción de 

cultivos energéticos no compensa económicamente al agricultor español 

respecto del sector alimentario. Según 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 organización 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 español. 

Las ayudas directas al cultivo energético significan un paso favorable, aunque 

tienen todavía una implantación demasiado reciente como para poder evaluar la 

efectividad de la medida. En su primer año de implantación (2004), se han 

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

                                                 
13  Desarrollados por la Cámara 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 mercancía, las licencias, las autorizaciones y las formalidades 
aduaneras en los países de origen y destino.  
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superficie notablemente más 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 

dedicación de la tierra al mismo en España.  

Sin embargo (como se recoge en el ap. 2.1.1), la PAC sufre cada vez mayores 

presiones hacia la reducción de la cuantía de las ayudas y del volumen 

subvencionado, por lo cual no hay que descartar que su potencial futura 

desaparición acarree la necesidad de contemplar otros mecanismos. Por último, 

es relevante volver a destacar que los biocarburantes son una opción de valor 

añadido para el mantenimiento de una agricultura europea, así como la 

importancia de la misma por su contribución a la conservación de la naturaleza y 

el medio ambiente, la ocupación y ordenación del territorio y el desarrollo rural. 

 

2.2. Producción de biocarburantes 

Los biocarburantes son un campo técnico de relativamente reciente desarrollo, 

lo que permite todavía un alto grado de perfeccionamiento e innovación en la 

técnica y tecnología productivas. Aunque dicho desarrollo permite ya 

actualmente la comercialización del producto, existe un cierto grado de 

incertidumbre sobre  las previsiones de la situación a futuro. 

Según comunicó el Ministerio de Economía en su Informe de la Comisión para el 

Estudio del uso de los Biocombustibles, se entiende por biocarburante al 

“conjunto de combustibles líquidos provenientes de distintas transformaciones 

de la biomasa, y que al presentar determinadas características fisicoquímicas 

similares a los carburantes convencionales derivados del petróleo, pueden ser 

utilizados en motores de vehículos en sustitución de éstos”. Esta definición 

debería ampliarse a los combustibles gaseosos en consideración al menos del 

biogás, tal como prevé la Directiva 2003/30/CE. 
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Los biocarburantes se encuentran en una situación que, aunque no plantea 

grandes desafíos tecnológicos en sus procesos habituales, sí presenta 

problemas económicos al estar su coste de producción por encima del de los 

combustibles fósiles equivalentes, tanto en la modalidad de biodiesel como 

sustitutivo de gasóleo, como en la de bioetanol y sus derivados como 

reformuladores/sustitutivos de la gasolina. 

Respecto a la tipología de biocarburantes actualmente existentes, cabe destacar 

los siguientes: 

Bioetanol: se obtiene a partir de azúcar, almidón 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). 

• 

• 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. 

• Biodiesel: se obtiene por un proceso de esterificación de aceites 

vegetales o grasas animales.  Sus propiedades son parecidas a las 

del gasóleo de automoción en cuanto a densidad y al número de 

cetanos.  Además su punto de inflamación es superior al del gasóleo, 

lo que implica una mayor seguridad en su utilización. 

• Biometanol: podría convertirse en una opción interesante para los 

vehículos propulsados mediante pilas de combustibles (con 

reprocesado del hidrógeno a bordo) debido a su elevado contenido en 

hidrógeno.   

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

36% en volumen) e isobutanol. 

• Biogás: se produce mayoritariamente a través de la fermentación 

anaeróbica de biomasa húmeda.  
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• Biodimetiléter: es un combustible prometedor para motores diesel 

debido a sus propiedades de combustión y emisión.  Es similar al GLP 

en términos de propiedades físicas.  Se puede emplear como sustituto 

del GLP,  como aditivo de la gasolina o  como componente para 

mezclas con combustibles diesel. 

• Combustibles biosintéticos: se obtienen a partir del biogás derivado 

de la biomasa mediante el proceso Fisher-Tropsch, construyendo 

cadenas de polímeros a partir de las moléculas básicas 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. 

 
Características técnicas de los principales biocarburantes. Fte: Biofuel for transport. LAMNET14. 

 

En España, únicamente se reconocen legalmente como biocarburantes el 

bioetanol y al biodiesel, cuyos respectivos procesos productivos serán 

explicados con mayor detalle en los siguientes apartados. 
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El biogás presenta potencial dentro de los biocarburantes no líquidos, aunque 

actualmente no está reconocido en España como tal. De hecho, su aplicación 

actual en España se centra más en la producción de energía eléctrica que en el 

sector transporte.  

Por definición, el biogás expresa la idea de que es un gas de origen biológico, 

producto de la actividad de microorganismos vivos. Esta mezcla gaseosa está 

compuesta fundamentalmente por metano y dióxido de carbono, con predominio 

del primero (que confiere el carácter de gas combustible) y con una importante 

gama de aplicaciones en la actividad humana.  

En teoría, es posible obtener biogás partir de una gran variedad de materiales, 

que deben someterse al proceso de digestión anaerobia (fermentación en 

ausencia de oxígeno).  

Conviene resaltar que si el proceso de digestión anaerobia no se efectúa 

adecuadamente, en el mejor de los casos, lo que ocurre es la obtención de bajos 

rendimientos, o el proceso se detiene; como peor variante, lo que se produce es 

un gas incombustible por la elevada concentración de dióxido 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 energía, de manera tal que se convierte en 

un producto comercializable y por ende rentable, obteniéndose como beneficios 

colaterales, y no menos importantes, la producción de biofertilizante y alimento 

animal. 

Para producir biogás se puede partir de una gran diversidad de sustancias 

orgánicas, 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 agrícolas, residuales 

industriales (agroazucarera, alimenticia y otras), residuos sólidos municipales, 

residuales líquidos de procesos agroindustriales, aguas albañales y otros. Esto 

posibilita que se aplique esta tecnología para la obtención de energía 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. Producción 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 más utilizadas para este fin. Las propiedades del biodiesel son 

parecidas a las del gasóleo de automoción, en cuanto a densidad y número de 

cetanos. Además, presenta un punto de inflamación superior al gasóleo fósil. 

Gracias a estas características el biodiesel puede sustituir totalmente al gasóleo 

o ser mezclado en distintas proporciones con él para su uso en motores diesel15  

Aunque en sentido amplio, el biodiesel se ha relacionado en ocasiones con la 

utilización de aceite vegetal puro como biocarburante, desde un punto de vista 

estricto el término biodiesel se refiere de forma exclusiva al éster metílico 

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 gasóleo de 

origen fósil. Es por ello que permite su utilización 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 gasóleo. 

El proceso de elaboración de este tipo de biodiesel esta basado en la llamada 

transesterificación16 de los ácidos grasos, utilizando un catalizador. En dicha 

reacción, el aceite vegetal se esterifica con un alcohol (normalmente, metanol) 

en una proporción aproximada de 1/10 entre alcohol y aceite (1,1 kg de metanol 

por cada 10 Kg de aceite). Tras la transesterificación se obtiene por un lado 

biodiesel crudo (éster metílico) y por otro lado glicerina cruda (1,1 Kg por cada 
                                                 
15 En los actuales motores diesel no es necesario realizar ninguna modificación para usar biodiesel. Sólo en 

los motores diesel anteriores a mediados de los año 90 es preciso realizar alguna pequeña modificacion. 
16 La transesterificación es el proceso de intercambiar  el grupo alcoxi de un éster por otro alcohol. Estas 

reacciones son frecuentemente catalizadas mediante la adición de un ácido o una base.  
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10,05 kg de biodiesel producido), aparte de compuestos ácidos grasos libres que 

pueden ser destilados. Los dos compuestos principales sufren un proceso de 

refinado antes de ser utilizables. El metanol obtenido tras estos procesos de 

refinado puede volver a utilizarse en la transesterificación de los compuestos de 

entrada. El proceso general de producción de biodiesel a partir de la 

esterificación de aceites es el siguiente: 

 

Mezcla 
catalizador

Transesterificación

Neutralización Separación de 
fases Reneutralización Recup. 

metanol Glicerina

Metanol 
reciclado

Biodiesel crudo

Purificación Recuperación 
metanol

Control 
calidad Biodiesel

Catalizador

Metanol

Aceites vegetales, 
aceites usados, 

grasas animales…

Ácido mineral

Mezcla 
catalizador

Transesterificación

Neutralización Separación de 
fases Reneutralización Recup. 

metanol Glicerina

Metanol 
reciclado

Biodiesel crudo

Purificación Recuperación 
metanol

Control 
calidad Biodiesel

Catalizador

Metanol

Aceites vegetales, 
aceites usados, 

grasas animales…

Ácido mineral

 

 

El biodiesel elaborado a partir de aceites usados consta de las fases de refino de 

la materia prima, transesterificación para obtener éster metílico, depuración y 

secado. El principal problema de este método radica en los sistemas de recogida 

de los aceites usados. 

Como coproducto de la producción de biodiesel se obtiene por tanto 

básicamente glicerol (glicerina), de calidades farmacéutica e industrial, y pastas 

jabonosas. De modo indirecto, en la extracción del aceite vegetal usado como 

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

comercialización forma parte de la rentabilidad del biodiesel.17  

 

2.2.2. Producción de bioetanol 

El bioetanol se obtiene a partir de la remolacha (u otras plantas ricas en 

azúcares), de cereales, de alcohol vínico o de biomasa, mediante un proceso de 

destilación. En España la producción industrial emplea principalmente cereal 

como materia prima básica, 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 transformación en ETBE como elemento oxigenador añadido 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.  Éstos se obtienen 

por reacciones químicas de síntesis con etanol o metanol, respectivamente. Otra 

posible salida del bioetanol es su utilización como mezcla directa en gasolinas, 

aunque también existe la posibilidad de mezclarlo con el gasóleo. 

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

diagrama: 

 

Compuestos 
azucarados

Compuestos 
de almidón

Compuestos 
de celulosa

Extracción Dilución

Fermentación DestilaciónMolienda Dilución Cocción

Conversión

 

 

                                                 
17 Sin embargo, la creciente oferta de glicerina está provocando ya una disminución de sus precios de venta 

con la consiguiente problemática de merma de rentabilidad que ello supone para el sector del biodiesel.  
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Las principales fases del proceso son: 

 

• Dilución: Es la adición del agua para ajustar la cantidad de azúcar en la 

mezcla o (en última instancia) la cantidad de alcohol en el producto.  Es 

necesaria porque la levadura, usada más adelante en el proceso de 

fermentación, puede morir debido a una concentración demasiado grande 

del alcohol. 

 

• Conversión: La conversión es el proceso de convertir el almidón/celulosa 

en azúcares fermentables. Puede ser lograda por el uso de la malta, 

extractos de enzimas contenidas en la malta, o por el tratamiento del 

almidón (o de la celulosa) con el ácido en un proceso de hidrólisis ácida. 

 

• Fermentación: La fermentación alcohólica es un proceso anaeróbico 

realizado por las levaduras, básicamente. De la fermentación alcohólica 

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

 

• Destilación: La destilación es la operación de separar, mediante calor, los 

diferentes componentes líquidos de una mezcla. Una forma de 

destilación, conocida desde la antigüedad, es la obtención de alcohol 

aplicando calor a una mezcla fermentada. 

 

Los subproductos generados en la producción de bioetanol, así 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 lignocelulósicos: tallos, bagazo, etc., correspondientes a las 

partes estructurales de la planta. En general se utilizan para valorización 

energética en cogeneración, especialmente para cubrir las necesidades 

energéticas de la fase de destilación del bioetanol, aunque también se 

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

 

� Materiales alimenticios: pulpa y DDGS18, que son los restos energéticos 

de la planta después de la fermentación y destilación del bioetanol. 

Tienen interés para el mercado de piensos animales por su riqueza en 

proteína y valor energético. 

 

La caña de azúcar es la planta más aprovechable por el bagazo generado para 

su combustión y generación energética. La remolacha azucarera genera, por su 

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

  

La producción de bioetanol a partir de trigo o maíz genera en torno a 1,2 ton de 

DDGS por tonelada de bioetanol. En general, existen dos filosofías alimenticias 

en cuanto al empleo del DGS. Cuando el pienso está en el 15 % o menos de la 

dieta, el DDGS sirve como una fuente de proteína suplementaria. Cuando el 

pienso está en los niveles más altos (superior al 15 % de la dieta de la materia 

seca) su papel primario es como fuente de energía. El DDGS está compuesto de 

grasa –en un 10-15 %–, de fibra neutra detergente –en un 40-55 %–, de  

proteína de crudo (CP)  –en un 30-35 %– y de ceniza en un  5 %. 

 

 

 

 

                                                 
18 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 España. 
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Fuente: CORES y APPA. Nótese que la escala utilizada para los biocombustibles es 40 veces menor que la 
utilizada para gasolina y gasóleo. 
 
 
Se estima que en 2005 el consumo de biocarburantes en España no superará 

las 300 ktep, frente a un consumo esperado de más de 30.000 ktep de gasolina 

y gasóleo. Aunque este consumo de biocarburantes triplica lo que se consumió 

en 2003, representa únicamente un 1% del consumo de combustibles de origen 

fósil.19   

La tendencia actual indica que, si se mantienen las condiciones actuales de 

crecimiento en el consumo de biocarburantes, éstos supondrán en España en 

2010 el 1,7% del total de los carburantes empleados en el transporte, frente al 

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

                                                 
19 “La Directiva 2003/30/CE de Fomento del Uso de Biocarburantes en el Transporte. Aplicación y 
Perspectivas en España”. APPA, mayo 2005. 
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Partiendo de los datos máximos 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 España, se puede 

comprobar la tendencia ascendente del gasóleo A, que ha crecido desde las 

cerca de 14.349 ktep consumidas en 1998 hasta las más 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 gráfico. 
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A este hecho hay que añadir que España es un país deficitario en gasóleo y 

excedentario en gasolina. 

Los esfuerzos en España han estado, por lo menos hasta la actualidad, más 

centrados en la producción de biocarburantes orientados hacia la gasolina (léase 

bioetanol) que hacia el diesel. De hecho, frente a las 180 kton de bioetanol 

producidas en 2003 (datos EuroObserver), sólo se registraron 6 kton de 

biodiesel. 
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2.2.4. Tejido productivo de biocarburantes en España. 

 

La siguiente tabla enumera las plantas españolas de producción de bioetanol 

que ya se han puesto en funcionamiento y las que previsiblemente lo harán en lo 

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

 

 

 

Plantas de 
producción de 
bioetanol en 
funcionamiento en 
España en 2005.  
Fuente: APPA. 

 

 

Como muestra esta tabla, la capacidad productiva instalada en España en 

plantas de bioetanol a finales de 2005 será previsiblemente de 415.000 Tm/año. 

Sin embargo, si se tiene en cuenta que la planta de Salamanca entrará 

previsiblemente en servicio muy a finales de 2005 y que, por tanto, su 

contribución este año será prácticamente testimonial, la producción total de 

bioetanol en España en 2005 se estima en torno a las 257.000 Tm/año, es decir, 

algo menos de 164.000 tep.  

 

Por lo que se refiere al biodiesel, la siguiente tabla contiene una relación de las 

plantas de producción que ya se han puesto en funcionamiento y las que 

previsiblemente lo harán en lo que queda de 2005, con su respectiva capacidad 

de producción. 
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Plantas de producción 
de biodiesel en 
funcionamiento en 
España en 2005. 
Fuente: APPA. 

 

Como muestra la tabla anterior, la capacidad instalada en España en plantas de 

biodiesel a finales de 2005 será previsiblemente de 322.000 Tm/año. Sin 

embargo, si se tiene en cuenta que algunas de estas plantas entrarán en 

servicio muy a finales de 2005 y que, por tanto, su contribución este año será 

prácticamente testimonial, la producción total de biodiesel en España en 2005 

apenas superará en el mejor de los casos las 150.000 Tm/año, es decir, unas 

135.000 tep. 
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2.3. Comercialización y consumo de biocarburantes 

Posiblemente los factores que más aseguren el desarrollo de un ciclo autónomo 

de producción 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 transformará el potencial de producción de biocarburantes en 

producción y consumo reales. Una parte importante de este proceso pasa por 

integrar los biocarburantes dentro de la logística de los hidrocarburos de modo 

tal que aquéllos puedan llegar a los puntos de consumo, así como por identificar  

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

 

2.3.1. Comercialización y obligaciones relacionadas. 

La comercialización de biocarburantes podría suponer un mayor nivel de 

exigencia debido a sus diversas formas posibles de puesta a disposición del 

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

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. Según el art. 7.1, cualquier mezcla de 

biocarburantes y carburantes fósiles tiene que cumplir las especificaciones 

exigidas a las gasolinas y gasóleos, recogidas en los anexos I y II de dicho Real 

Decreto. Esto impide, de facto, la comercialización de mezclas superiores a 
un determinado porcentaje de biocarburante, ya que una proporción mayor 

implicaría salirse de dichas especificaciones. Paradójicamente, dicha obligación 

afecta solamente a las mezclaspero no a la comercialización de biocarburante 

puro20. 

De forma complementaria, los biocarburantes deben cumplir una serie de 

condiciones adicionales; concretamente en los artículos 2 y 3 del Real Decreto 

se dice que: 

                                                 
20 Este tema se tratará en mayor profundidad en el apartado 3.4.2 
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“Artículo 2. […] En el caso de utilización de bioetanol mediante 

su adición directa a la gasolina (un máximo del cinco por ciento 

v/v), la presión de vapor del producto resultante no deberá 

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

[…] 

Artículo 3. Por su parte, los ésteres metílicos de los ácidos 

grasos (FAME), denominados biodiesel, son productos de 

origen vegetal o animal, cuya composición y propiedades están 

definidas en la norma Pr EN 1421421 o en la que 

definitivamente apruebe el Comité Europeo de Normalización 

(CEN), con excepción del índice de yodo, cuyo valor máximo 

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 comercialización 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 podría plantear 

problemas) y, por lo tanto, debería existir un control sobre el mismo. Dicha 

hipotética comercialización de biocarburantes que incumplieran las 

especificaciones tendría un doble efecto: perjudicar a sus usuarios debido a las 

posibles averías que su utilización podría suponer en los motores y perjudicar la 

implantación de los biocarburantes en sí, a causa del perjuicio que ocasionarían 

a la imagen de los mismos.. 

A la hora de realizar la distribución de estos productos dentro del circuito de 

operadores al por mayor, la aproximación que la Ley de Hidrocarburos realiza 

hacia los biocarburantes se refleja en la Disposición Adicional XVI en la cual, 

además de definir cuáles son los productos considerados como tales, se estipula 

                                                 
21 La norma UNE-EN 14214 fue aprobada definitivamente con posterioridad al RD 1700/2003.  
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que “la distribución y venta de estos productos se regirá por lo dispuesto en el 

Título III”, en el cual se trata de la ordenación del mercado de productos 

derivados del petróleo. Esta equiparación con los productos derivados del 

petróleo 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 mínimas de 

seguridad, de acuerdo con lo previsto en el artículo 50 de la presente Ley.” 

El cumplimiento de esta obligación para los productores de biocarburantes, dada 

la insuficiente demanda actual, conlleva un esfuerzo económico y logístico que 

dificulta en gran medida la optimización de los procesos de distribución de los 

biocarburantes. 

Según el marco legislativo actual, los productos comercializables bajo la 

denominación de biocarburantes son el biodiesel y el bioetanol. Este último 

presenta dos líneas de aplicación:la primera consiste en fabricar ETBE a partir 

de bioetanol e isobutileno para la formulación de gasolinas en refinerías23; la 

segunda aplicación consiste en mezclar directamente el bioetanol con la 

gasolina. Esta última opción (al igual que la del biodiesel en relación con el 

diesel fósil) 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 exigirá la existencia de un etiquetado 

específico en los puntos de venta24”.  

                                                 
22 Ley de Hidrocarburos, Artículo 42. Operadores al por mayor. 

1. Serán operadores al por mayor los titulares de refinerías, sus filiales mayoritariamente participadas y 
aquellos sujetos que obtengan la autorización de actividad a que se refiere el presente artículo. 
2. Corresponderá a los operadores al por mayor la venta de productos petrolíferos para su posterior 
distribución al por menor. 
3. Los solicitantes de autorizaciones para actuar como operadores al por mayor deberán acreditar el 
cumplimiento de las siguientes condiciones:  
a) Su capacidad legal, técnica y económico-financiera para la realización de la actividad. 
b) Garantizar el cumplimiento de las obligaciones de mantenimiento de existencias mínimas de 
seguridad, de acuerdo con lo previsto en el artículo 50 de la presente Ley. 
4. Se crea un Registro, en el Ministerio de Industria y Energía, de operadores al por mayor de productos 
petrolíferos 

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

24 Real Decreto 1700/2003, artículo 7I. 
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2.3.2. Transporte, almacenamiento y distribución. 

En España existe un sistema común de transporte y distribución de productos 

petrolíferos que, mediante una red de oleoductos y centros de almacenamiento, 

interconecta refinerías y centros de distribución. A través de este sistema, 

gestionado por CLH25, se transporta, almacena y distribuye, aproximadamente, 

el 85 % de toda la gasolina y todo el gasóleo comercializado en España. 

Para la introducción de  biocarburantes en los canales mayoristas, en los que se 

realiza la mezcla para la posterior distribución al por menor, se pueden seguir 

dos vías. En primer lugar, enviar los productos a las refinerías, que se 

encargarán de la realización de las mezclas/reformulaciones pertinentes. En 

segundo lugar, los productos podrían ser enviados y almacenados en las 

instalaciones que pudiera tener dispuestas a tal efecto CLH. Los productos 

mezclados o formulados en las refinerías también pueden ser posteriormente 

almacenados en dichas instalaciones. 

En el caso del bioetanol, el transporte se complica por su mayor volatilidad 

(mayor presión de vapor) respecto de la gasolina fósil. 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 presión de vapor cuando se mezcla el bioetanol con la 

gasolina, una solución teórica para rebajar la presión de vapor de dicha mezcla 

podría ser  la de  disminuir la presión de vapor de la gasolina base previamente 

a su mezcla con el bioetanol, de tal forma que al hacer la mezcla  se igualarían 

las condiciones de volatilidad requeridas para las gasolinas no mezcladas.  

Esta solución no resulta, sin embargo, factible. Además del alto coste que 

implicaría reformular dicha gasolina diferenciada, el principal obstáculo se 

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

                                                 
25 Compañía Logística de Hidrocarburos. 
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petrolíferos no permite discriminar en su red de oleoductos las gasolinas 

destinadas a la mezcla con bioetanol del resto de las gasolinas. CLH, en 

principio, está 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 (sí distingue entre gasóleo y tipos de gasolina).  

Por otra parte, y aunque existen experiencias muy positivas en Brasil, no están 

resueltos ciertos interrogantes técnicos26 que se plantean cuando el 

biocarburante y otros productos petrolíferos 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 

refinerías de petróleo. 

La diferenciación sólo sería posible mediante la disponibilidad de un sistema de 

transporte específico, independiente del de CLH, para las gasolinas que deben 

mezclarse con bioetanol. Ello supondría, sin embargo, unos costes de inversión. 

operación y mantenimiento tales que harían inviable el uso y comercialización 

del bioetanol.  

En consecuencia, en España, dado el sistema de transporte de productos 

petrolíferos existente, no resulta viable configurar y transportar hasta los puntos 

de distribución una gasolina diferenciada con los parámetros de volatilidad 

correspondientes a las mezclas de gasolina y bioetanol. De aquí, la necesidad 

de incorporar en los terminales de distribución de gasolinas de CLH 

instalaciones específicas 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. 

Sólo la adecuación de las terminales de almacenamiento y distribución de CLH 

puede permitir la distribución de mezclas de carburante fósil y biocarburante (o 
                                                 
26 En relación con la posible contaminación cruzada, incompatibilidad de materiales y absorción 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 petrolíferos, debe asumir la 

realización de nuevas instalaciones en el marco de una planificación basada en 

los objetivos de comercialización establecidos por la Directiva 2003/30/CE de 

fomento de los biocarburantes. 

 

2.3.3. Comercio al por menor y consumo. 

El último eslabón de la cadena de la distribución lo componen los operadores al 

por menor27.  Como se ha mencionado anteriormente, los distribuidores al por 

menor tienen la obligación de etiquetar separadamente aquellas mezclas, tanto 

con bioetanol como con biodiesel, cuya proporción de biocarburantes exceda el 

5% en volumen. En los demás casos, las mezclas pueden venderse al 

consumidor final como si de combustibles fósiles puros se tratara. 

La red de gasolineras en España que ofrecen biocarburantes (sobre todo 

biodiesel) se encuentra en estado incipiente, con un número todavía escaso. La 

mayor parte de ellas ofrecen mezclas con  una proporción relativamente baja de 

biocarburante etiquetadas de forma diferenciada. Este hecho  está relacionada 

fundamentalmente con lo previsto en el artículo 7 del Real Decreto 1700/2003, 

según el cual toda mezcla de gasóleo y biodiesel debe cumplir las 

especificaciones del gasóleo de automoción. Dependiendo de la calidad de 

gasóleo base, la adición de biodiesel en proporciones superiores implicaría 

salirse de dichas especificaciones.  

Como muestra el siguiente gráfico, la mayor concentración de dichas 

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

                                                 
27 Ley de Hidrocarburos, Artículo 43. Distribución al por menor de productos petrolíferos 
1. La actividad de distribución al por menor de productos petrolíferos comprenderá: 
a) El suministro de combustibles y carburantes a vehículos en instalaciones habilitadas al efecto. 
b) El suministro a instalaciones fijas para consumo en la propia instalación. 
c) El suministro de queroseno con destino a la aviación. 
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 Cataluña se ha empezado a comercializar biodiesel en surtidores de 

grandes superficies comerciales28. El resto de biogasolineras se encuentra 

disperso a lo largo de la geografía española, si bien algunas comunidades 

autónomas aún no cuentan con siquiera una de ellas. 
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  Fuente: www.energias-renovables.com 

 

Aparte de su uso como ETBE o en mezclas bajas con gasolina (5% o 10%, E5 Y 

E10), en países como  EEUU y Brasil se utiliza el bioetanol como combustible 

puro o mezclado en altas concentraciones (E85, al 85%) con gasolina. Para 

estos últimos usos es preciso realizar modificaciones del motor, por lo que varias 

marcas de automóviles (GM, Ford, DaimlerChrysler, PSA, Renault) están ya 

comercializando vehículos preparados para utilizar gasolina o E85 

indistintamente. Algunos de estos modelos se comercializan en países de la UE 

(Alemania, Suecia) pero todavía no en España. 

                                                 
28 Supermercados Esclat (Grupo Bonpreu). Rev. electrónica “Energías Renovables”, 13-4-2005. 
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A bajas concentraciones de bioetanol no son, sin embargo, necesarias dichas 

modificaciones: en la UE está permitida la comercialización de E5 sin necesidad 

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

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

biodiesel puede ser utilizado en mezcla con gasóleo  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 petróleo. Un precio elevado del 

petróleo 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 y 

biocarburantes. Cuanto mayor sea la de los primeros y menor la de los 

segundos, más competitivos serán los biocarburantes. 

• Un tercer factor a tener en cuenta es el precio de las materias primas para 

la producción de biocarburantes.  Al ser el mercado agrícola un mercado 

desvinculado del petrolífero, el acoplamiento de estos dos mercados en la 

producción de biocarburantes puede dar lugar a rápidas variaciones en la 

rentabilidad y, por tanto, de la competitividad de dichos combustibles, 

dada la diferente volatilidad de ambos mercados.   
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2.4. Aspectos regulatorios 

El marco regulatorio y de planificación que rodea a los biocarburantes es un 

factor relevante para entender la situación actual, dado que a través del mismo 

se persigue un desarrollo de los mercados más acelerado que el generado 

naturalmente por oportunidad de negocio. La primera presión para dicha 

aceleración proviene de la legislación europea y nacional al respecto.  De esta 

forma, históricamente se han elaborado documentos y normativas que proponen 

tanto objetivos de producción o consumo de biocarburantes como posibles 

medidas para su cumplimiento. 

 

2.4.1. Libro Blanco para una Estrategia y un Plan de Acción 
Comunitarios. Energía para el futuro: fuentes de energía 
renovables (1997) 

Consideraba este Plan que “los únicos medios de que se dispone para aumentar 

la utilización de biocombustibles líquidos son la concesión de considerables 

reducciones fiscales y la subvención de la producción de materias primas.” 

Asimismo, se planteaba establecer un objetivo de producción de 18 Mtep de 

biocarburantes líquidos en 2010. 

 

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

En este documento se insistía en los beneficios inherentes al empleo de los 

biocombustibles de cara a la reducción de la contaminación vial. De hecho, 

considera que para este objetivo “las opciones más alentadoras son los 

biocarburantes a corto y medio plazo, el gas natural para el medio y largo plazo 

y el hidrógeno a más largo plazo”.  Se menciona también la importancia de los 

biocarburantes para “reducir la dependencia energética de la Unión 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 permitiría 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 Acción 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 

integración de consideraciones ambientales en las políticas de transporte, 

energía y agricultura (objetivos prioritarios para dicho Programa), contribuyendo 

positivamente a la desvinculación entre crecimiento económico y daños al medio 

ambiente ya que son más respetuosos con el mismo que los combustibles 

fósiles tradicionales. En relación con los impactos medioambientales, los 

biocarburantes son especialmente relevantes para la lucha contra el cambio 

climático y la contaminación atmosférica. 

 

El desarrollo de la utilización de biocarburantes incide sobre el área A del 6PM 

(una de las cuatro grandes áreas principales): “Resolver el problema del cambio 

climático”. 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 entrará con especial relevancia a partir 

de 2008. 
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Así, el Programa29 señala, entre otras cuestiones, la necesidad de que se 

produzcan cambios estructurales, especialmente en los sectores del transporte y 

la energía. Específicamente, los esfuerzos de la UE por dar respuesta a los retos 

del cambio climático serán, entre otros: 

 

• integrar los objetivos del cambio climático en las distintas políticas 

comunitarias, especialmente en la política energética y de transporte. 

• reducir las emisiones de gases de efecto invernadero por medio de 

medidas específicas con el fin de mejorar la eficacia energética, utilizar 

mejor las energías renovables, fomentar los acuerdos con la industria y 

el ahorro energético,  

• examinar las subvenciones energéticas y su compatibilidad con los 

desafíos que plantea el cambio climático. 

 

De forma indirecta, los biocarburantes inciden también en las áreas C: “Medio 

ambiente y salud” (contaminación atmosférica) y D, “Uso sostenible de los 

recursos naturales y gestión de los residuos” (uso de recursos no renovables 

como los hidrocarburos). 

 

 

                                                 
29  En la Decisión No 1600/2002/CE del Parlamento Europeo, por la que se establece el Sexto Programa de 

Acción Comunitario en Materia de Medio Ambiente, se dedica dentro del art. 5.2 un apartado específico 
(5.2.iii) a la reducción 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 utilización de combustibles alternativos y de vehículos de bajo consumo de 
combustible, con el fin de aumentar su participación 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 Energías Renovables 

El Plan de Fomento de las Energías Renovables, elaborado por el Instituto para 

la Diversificación y el Ahorro de la Energía (IDAE), recogía una previsión para 

los próximos años (2000-2010) en materia de consumo de energías renovables, 

así como las medidas y mecanismos de financiación para asegurar los objetivos 

plasmados en dicho Plan. 

En relación con los biocombustibles, la primera consideración 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 promoción de los 

biocarburantes consisten  principalmente en exenciones fiscales, ayudas a la 

distribución en la red, desarrollo de procesos de hidrólisis de la lignocelulosa, 

plantas de demostración y ayudas a la inversión. 

Con respecto a la exención fiscal a los biocarburantes, ésta se encuentra vigente 

desde la publicación de la Ley 52/2002. En lo referente a la concesión de ayudas 

a la inversión, el Plan considera dos posibles vías de actuación:por un lado, la 

aplicación de subvenciones como apoyo a la financiación de proyectos, sin 

precisar su naturaleza o cuantía; por otro lado, en referencia a las ayudas por 

superficie a los cultivos, plantea una subvención 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 exención fiscal). También se propone la 

adopción de contratos a largo plazo con los agricultores proveedores de materia 

prima. 

El resto de medidas planteadas son apoyos económicos a nuevos desarrollos: 

“el desarrollo de procedimientos que permitan optimizar la gestión y crear 

economías de escala, la difusión de sus posibilidades técnico-económicas para 

la agricultura y la formación 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 distribución de bioetanol en la red en dos 

etapas, así como la necesidad de lograr una normalización en cuanto a las 

características del biodiesel. 

2.4.6. Real Decreto 6/2000 

En el artículo 6 del este Real Decreto de Medidas Urgentes de Intensificación de 

la Competencia en Mercados de Bienes y Servicios, se señalaba que “El 

Gobierno promoverá la utilización de los biocombustibles a que se refiere la 

disposición 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 creó la Comisión para el estudio del uso de 

biocombustibles, presidida por el Ministerio de Economía. A través de esta 

Comisión se elaboró un informe en el que se abordaban las implicaciones 

fiscales, medioambientales y económicas derivadas de la utilización de los 

biocombustibles. Asimismo, se recogían una serie de medidas e incentivos 

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

• La exención del Impuesto sobre Hidrocarburos para los biocarburantes. 

Esta medida ya se recogía en el Plan de Fomento de Energías 

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

• Subvenciones a la inversión. 

• Ayudas por superficie a los cultivos destinados a la producción de 

bioetanol, de la misma cuantía que la propuesta por el Plan de Fomento 

de Energías Renovables.  
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• Establecimiento de un sistema de recogida de aceites usados, oleínas y 

grasas animales que puedan ser considerados como materia prima para 

la fabricación de biodiesel. 

• Promoción de los desarrollos tecnológicos para conseguir incrementar el 

porcentaje de biocombustibles utilizados en el transporte. 

• Promoción de acuerdos con las compañías petroleras para facilitar la 

utilización y distribución de biocarburantes. 

• Adaptación de la normativa para aumentar los límites máximos superiores 

de las mezclas bioetanol-gasolina.  

• Realización de experiencias piloto en flotas cautivas. 

En este informe también se planteaban una serie de recomendaciones de 

adaptación de la normativa y medidas de innovación tecnológica, tales como la 

selección de especies y variedades vegetales más adecuadas o el desarrollo de 

nuevas tecnologías de producción de biocombustibles. 

 

2.4.7. Ley 53/2002 

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

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

 

"Artículo 50 bis. Tipo impositivo especial para biocarburantes. 

1. Con efectos hasta el día 31 de diciembre de 2012, en las condiciones que 

reglamentariamente se determinen y sin perjuicio de lo dispuesto en el 

apartado 3 de este artículo, se aplicará a los biocarburantes un tipo especial 

de cero euros por 1.000 litros. El tipo especial se aplicará 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 imposición 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 

jurídica adecuada a los Estados miembros y a los agentes económicos. 

Conviene limitar las distorsiones de la competencia y mantener un efecto de 

incentivo para los productores y distribuidores de biocarburantes mediante una 

reducción de los costes de producción, en particular a través 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 proporción mínima de biocarburantes, estableciendo objetivos 

indicativos nacionales.  

Define como biocarburante “el combustible líquido o gaseoso para transporte 

producido a partir de biomasa”, entendiendo por biomasa “la fracción 

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, así como la fracción biodegradable de los 

residuos industriales y municipales”. 

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

2% de toda la gasolina y gasóleo 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 máximo para 

gasolinas y gasóleo de automoción (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 límite máximo 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 última relativa al fomento el uso de los biocarburantes  en el transporte. Fija 

las especificaciones de gasolinas, gasóleos, fuelóleos, GLP (y parcialmente de 

biocarburantes), así como el límite del 5% (en volumen) de biocarburantes en 

mezclas por debajo del cual pueden comercializarse como combustible 

estándar. 

La transposición, sin embargo, puede considerarse solamente parcial.  La 

definición de los biocarburantes incluida en la Directiva es más amplia que la 

establecida en el Real Decreto, que únicamente define como biocarburantes al 

bioetanol y al biodiesel, cuando en la Directiva se considera biocarburantes 

también al biogás, el biometanol, el bioETBE, los biocarburantes sintéticos, el 

biohidrógeno y el aceite vegetal puro. 

 

2.4.12. Ley 36/2003 

A través de esta Ley se estableció en el Capítulo II Artículo 8I una deducción del 

10% de la cuota íntegra en el impuesto de Sociedades para aquellas inversiones 

realizadas en instalaciones y equipos destinados al tratamiento de productos 

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

Es el reglamento de referencia para la aplicación de la reforma actual de la PAC 

y de su funcionamiento en los próximos años. Establece el régimen de ayuda 

aplicable para cultivos energéticos. 

 

2.5.  Política española y europea de I+D en relación con los 
biocarburantes. 

A pesar de que existe un afán investigador de las posibilidades que ofrecen los 

biocarburantes en diferentes ámbitos y aspectos, se echa de menos la 

existencia de áreas específicas de I+D en los Planes y Programas, 

especialmente a nivel nacional, dedicados a los biocarburantes y dotados de 

recursos económicos exclusivos. 

Aunque la investigación se encuentra fragmentada entre distintos países, 

entidades y organismos, las iniciativas adoptadas se pueden englobar en las 

siguientes líneas de investigaciones generales: 

 

� Procesos tecnológicos para la producción de biocarburantes, tanto en 

relación con el desarrollo de nuevas tecnologías como con la reducción 

de coste en los procesos existentes.  

A futuro, el interés se centra (sobre todo a nivel europeo/internacional) en  

la investigación de las reacciones Fisher-Tropsch para la generación de 

combustibles biosintéticos (Gas to Liquid). En España, en la actualidad se 

está desarrollando la tecnología para la fermentación de materiales 

lignocelulósicos para la producción de bioetanol30. 

                                                 
30 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 azúcares y 
con alto rendimiento de producción. Ello permitiría la sustitución como materia prima de grano y azúcares 
por material lignocelulósico, abaratando notablemente el coste de producción. 
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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 

específicas. 

� Incremento del valor de los coproductos de los procesos de producción 

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 combustión en motores de 

automoción, desarrollados por las instituciones de investigación de 

combustibles en cada país. 

� Compatibilidad (especificaciones) y rendimiento de biocarburantes en 

motores, así como adaptaciones requeridas para distintos % de mezcla. 

Este tipo de proyectos son realizados por centros de investigación, 

asociaciones de automoción (a nivel nacional y europeo), e incluso por 

fabricantes específicos en colaboración con productores de 

biocarburantes o con las administraciones públicas. 

 

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

investigación, los más aplicables al sector de biocarburantes son: 

� PROFIT: está dirigido hacia los objetivos establecidos en el Plan Nacional 

de I+D+I (2004-2007), en la parte dedicada al Fomento de la 

Investigación Técnica. Este instrumento está cofinanciado por el Fondo 

Europeo de Desarrollo Regional. 

� VI Programa Marco de la Unión Europea de I+D (2002-2006): programa 

comunitario que persigue la integración de la investigación europea.  

 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -60-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 
Dentro de los proyectos PROFIT, el Programa Nacional (PN) de aplicación 

directa para el sector de los biocombustibles es el PN de Energía. Dicho PN 

contó en 2004 con un presupuesto total de 24.062 miles € (2.289 para 

subvención y 21.773 mediante aportación reembolsable31).  

Sin embargo, la aportación total a proyectos directamente relacionados con 

biocarburantes ascendió a 1.809 miles de € (de los cuales, 210 para subvención 

y 1.599 en aportación reembolsable)32, apenas un 6,65% del total del Plan 

Nacional de Energía.  

También es reseñable la presencia de un proyecto relacionado en el PN de 

Diseño y Producción Industrial, con una aportación reembolsable por valor de 

358 miles €..33 

Otros PN en los que la inclusión de proyectos relacionados con biocarburantes 

puede tener cabida, aunque de forma más indirecta, son: 

� PN Recursos y Tecnologías Agroalimentarias 
� PN Ciencias y Tecnologías Medioambientales 
� PN Recursos Naturales 
� PN Transportes y Ordenación del Territorio 

 

Por su parte, en el VI Programa Marco de la Unión Europea de I+D (2002-2006), 

se detectan unas partidas que inciden de lleno en el área de los biocarburantes. 

Así, dentro del ATP34 “Crecimiento sostenible y cambio global” (1.700 millones 

de € de presupuesto), se recoge el apartado “Tecnologías para un desarrollo 

sostenible”. Dicho apartado recoge directamente los siguientes objetivos a corto 

plazo: 

                                                 
31 Crédito a interés 0. 
32 Biocarburantes Almaden, S.L. Proyecto de investigación y desarrollo de una innovadora planta piloto para 
la síntesis de biocarburante basado en el girasol cultivado. 1.599.271,50 € (aportación reembolsable). 
Desgraciadamente, esta aportación no pudo realizarse por la falta de una sociedad de garantía que 
cubriera adecuadamente a las pymes.  
CIEMAT . Normalización del poder calorífico superior e inferior de los biocombustibles sólidos y elaboración 
de procedimientos para la preparación y determinación de muestras analíticas. 210.000 € (subvención) 
33 Mecanica Comercial, MECO S.L. Nuevo tipo de prensa de husillo para la molturación de semillas 
oleaginosas, enfocado directamente al procesamiento de las semillas para la producción de  
biocombustibles a partir de todo tipo de estas semillas (girasol, soja, colza, cardo...) 358.000,00 (aport. 
reembolsable) 
34 Área Temática Prioritaria. 
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Fuentes de energía renovables, energías económicas y eficientes, 

especialmente en el entorno urbano, así como transportes limpios, con el 

desarrollo de nuevos vehículos, en particular para el transporte por 

carretera, y también el desarrollo de combustibles alternativos. 

 

Por otra parte, dentro de la Previsión de necesidades científicas y tecnológicas 

(2.345 millones de €), a desarrollar en las “Actividades del Centro Común de 

Investigación”, se recoge un apartado dedicado a “Medio Ambiente y Desarrollo 

Sostenible”, cuyo objetivo es el desarrollo genérico de tecnologías para el 

desarrollo sostenible (fuentes de energía renovable). 
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3. Principales problemas y factores clave en el 
desarrollo del ciclo de producción 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 España (Plan de Fomento de las EE.RR.), cantidad que en 

términos absolutos puede ser aún mayor por el rápido crecimiento que ha 

presentado el consumo de combustibles en los últimos años. Hay que tener en 

cuenta, además, que el citado Plan realizó en 1999 su previsión dibujando un 

escenario  de consumo de carburantes para 2010 basado en el ahorro y la 

eficiencia que no se ha cumplido. 

Esta situación hay que analizarla teniendo en cuenta tres factores: los propios 

objetivos de la Directiva; su aportación al objetivo global de utilización de 

Energías 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 200835. 

Según determina la Directiva 2003/30/CE en su artículo 3, como objetivo “se fija 

el 5,75% calculado sobre la base del contenido energético, de toda la gasolina y 
todo el gasóleo comercializados en sus mercados con fines de transporte a 

más tardar el 31 de diciembre de 2010”. Este objetivo se puede esquematizar en 

los siguientes puntos: 

� 5,75% a más tardar al fin de 2010. 

� Afecta al carburante para transporte. 

� Se fija sobre contenido energético, no sobre volumen. 

� Se fija sobre consumo, no sobre producción. 

El último punto implica que el nivel de producción nacional será solamente por 

tanto un indicador de la capacidad potencial de abastecimiento interna, y no del 
                                                 
35 Este aspecto se analiza específicamente en el apartado 3.8. 
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grado de cumplimiento del objetivo. La primera necesidad para el seguimiento 

del objetivo será la de definir un indicador y un procedimiento adecuados para 

dicha monitorización. 

 

3.1.1. Estimación del objetivo de biocarburantes para 2010. 

Para hacer una aproximación al volumen de biocarburantes necesario para el 

cumplimiento del objetivo es preciso estimar igualmente el consumo de 

carburante para transporte en 2010. Según los datos de CORES36, dicho 

consumo (gasolina 95, 97 y 98 y gasóleo A) está aumentando en los últimos 

años37 a un ritmo anual cercano al 4% o bien, expresándolo en términos de 

tendencia lineal, en torno a 1 Kton anual. En la gráfica inferior se muestra la 

expresión gráfica de dicha tendencia38, que presenta una buena correlación (R2 

= 0,9951) con los datos históricos. 

Consumo de gasolinas y gasoleos, España
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Centrándonos en la evolución de gasolinas y gasóleo, observamos en estos 

gráficos un comportamiento diferente en cada fracción: mientras que para el 

                                                 
36 Corporación de Reservas Estratégicas de Productos Petrolíferos. 
37 Se ha tomado como base del análisis la serie de datos histórica para 1998-2004. 
38 Para el cálculo de la variable x en la ecuación, se toma la diferencia en años frente al de referencia 
(1997). 
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gasóleo la tendencia es creciente cada año, las gasolinas decrecen 

progresivamente en importancia. 

Consumo de carburantes por fracciones
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Realizando una sencilla extrapolación lineal de la tendencia de cada uno de estos 

carburantes, obtenemos las rectas correspondientes. Dichas rectas siguen 

manteniendo una buena correlación con los datos históricos y nos permiten hacer 

una previsión a 2010 del consumo de carburantes en España (con las salvedades 

que implica una extrapolación de seis periodos a futuro sobre la base de los datos 

disponibles). 

Tendencias lineales de consumo de gasolinas y gasoleos a 2010

y = 1284,5x + 13027
R 2 = 0,9979
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Mediante dicha extrapolación, obtenemos la estimación del consumo de gasóleo y 

gasolinas para 201039, que significan un total de 36.536 Ktep40 totales divididas en 

6.768 Ktep de gasolina y 29.768 Ktep de gasóleo. 

Consumo de gasolinas y gasoleos (Kteps), España 1998-2010
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Consumo de gasolinas y gasoleos (Kton equivalentes petróleo), España 

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

Gasolinas (95, 97, 98) 9.413 9.330 8.918 8.780 8.536 8.410 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. 

                                                 
39 Esta estimación es meramente aproximativa, aunque se considera válida para el objeto del presente 

documento, y poder ofrecer un orden de magnitud y una planificación de cara a los objetivos europeos de 
biocarburantes. Por supuesto, existen una serie de factores que tener en cuenta (umbrales mínimos de 
consumo, cambios en la fiscalidad relativa de ambos carburantes, etc.) para realizar una estimación más 
precisa de estas cantidades finales. 

40 Kilotoneladas equivalentes de petróleo. 
Coeficiente de conversión (TEP/tonelada) de 1,046 para la gasolina y 1,001 para el gasóleo. Calculado a 
partir de PCI (poder calorífico 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 consecución del mismo solamente con bioetanol 

hasta la consecución solamente con biodiesel. Dado que en España existe 

capacidad productiva de ambos productos, el mix más adecuado provendrá de 

una combinación de consumo de bioetanol y biodiesel que permita aprovechar 

dicho potencial. 

Para analizar cuál puede ser el mix que más convenga para la planificación 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 

esquemáticamente en el gráfico inferior.  

El consumo anual de ambos productos da lugar a un punto en la gráfica, y la 

línea que une dichos puntos (consumos anuales) representa la evolución hacia 

la consecución del objetivo a 2010, en el tiempo. 
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Dentro de este esquema, el punto más importante de cada línea de evolución será 

el correspondiente a 2010, que será 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 así el umbral que indica la 

“meta” a alcanzar en 2010, tal y como se muestra en el gráfico inferior. 
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Todas las tendencias cuyo consumo (punto) para 2010 se sitúe en el área por 

debajo del umbral significarán que se ha incumplido el objetivo fijado para dicha 

fecha.  Todas las tendencias cuyo consumo para 2010 esté en el área por encima 

del umbral significarán que se ha sobrecumplido el objetivo fijado. La planificación 

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 mínimo a considerar 

deber ser el propio umbral. 

� El mercado de  biocarburantes no es sostenible actualmente sin la acción 

de la Administración (por ejemplo, mediante la actual reducción fiscal). 

Cualquier situación por encima del umbral podría indicar una 

sobreprotección de dicho mercado, y sería aconsejable una reducción del 

intervencionismo del Estado (que tiene un coste público e interfiere en la 

libre competencia del mercado). 

 

En relación con el segundo punto, por supuesto la situación de sobrecumplimiento 

siempre es deseable cuando se deba al desarrollo natural del sector (sin 

intervención del Estado) en competencia con los carburantes tradicionales, porque 

indicaría la buena salud y fortaleza del mismo.  

 

La línea de umbral se puede describir mediante la (evidente) fórmula: 

2.101 = Ktepbiodiesel + Ktepbioetanol 

que expresada41 en toneladas métricas pasa a ser: 

2.101 = 0,897Ktonbiodiesel + 0,638Ktonbioetanol 

En esta expresión se aprecia el hecho de que, para el cumplimiento del objetivo, 

las toneladas de biodiesel influyen un 40,6%42 más 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 tendríamos que 

tomar en cuenta consideraciones referentes a coste de producción, demanda, 

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

                                                 
41 Coeficiente de conversión (TEP/tonelada) de 0,638 para bioetanol (anhidro) y 0,897 para biodiesel. 
Calculado a partir de PCI (poder calorífico inferior) de 26,7 MJ/Kg y 37,55 M/Kg respectivamente (1 tep = 
41,86 MJ/Kg). 
42 0,897 / 0,638 = 1,406 
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será alcanzado con mayor facilidad mediante el aumento de ambos 
biocarburantes que sólo con uno de ellos.  

Sin embargo, es importante tener en cuenta este hecho dada la más reciente 

implantación del biodiesel en España, su mayor tamaño potencial de mercado (en 

relación con el volumen de mercado del gasóleo) y el hecho de que muchas flotas 

cautivas de la Administración (propias y subcontratadas) funcionen con gasóleo 

(por ejemplo, autobuses públicos). 

Estos factores se aprecian mejor si en el anterior gráfico expresamos las 

cantidades no en Ktep absolutas sino divididas entre el tamaño de sus respectivos 

mercados de referencia (consumos de gasolinas y gasóleo) a 2010. Es decir, 

dividiendo las Ktep objetivo de bioetanol y biodiesel entre los consumos a 2010 de 

gasolinas y gasóleo respectivamente, obtenemos la siguiente gráfica: 
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La línea punteada marca aquellos puntos en que la presencia de biodiesel y 

bioetanol se encuentran en el mismo porcentaje en sus mercados de referencia 

(gasóleo y gasolina respectivamente), y lógicamente corta al umbral de 
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cumplimiento en el valor de 5,75% para ambos biocarburantes. Dicha línea es 

importante y se estudiará en detalle más adelante. A partir de este gráfico se 

pueden extraer las siguientes indicaciones: 

 

� Alcanzar el objetivo únicamente por medio del bioetanol significaría más 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 habrá que considerar 

cuidadosamente.43 

 

� Dado el mayor tamaño del mercado de gasóleo, las actuaciones de fomento 

de biocarburantes tendrán una influencia mucho menor sobre el 

funcionamiento global de dicho mercado. 

 

Retomando la primera gráfica (Ktep absolutas) para mostrar la situación actual (a 

cinco años del vencimiento del objetivo), en el gráfico inferior se expone la 

evolución de consumo de biocarburantes durante 2003 y 2004, así como la 

estimación para 2005.44 A efectos indicativos, se indica también el objetivo 

previsto para 2010 en el Plan de Fomento de Energías Renovables de 1999 (460 

Ktep de bioetanol y 40 Ktep de biodiesel).  

                                                 
43 A pesar de todo, indicar que durante el año 2004 la exportación de gasolina en España se ha incrementado 
en un 43 % respecto a 2003, de tal forma que la producción de gasolina en España en el año 2004 se ha 
incrementado en un 7,6 % respecto al 2003 y en un 3% respecto a la del 2002. 
44 Para 2003 (dato APPA): 97 Ktep de bioetanol y 5,2 Ktep de biodiesel, que representaron el 0,34% del 

consumo total de dicho año. 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 interpolación de 2003 y 2005. 
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Hay que tener en cuenta que, según señala APPA, los datos para 2003-05 

corresponden en buena medida a producción nacional, por lo que el consumo 

podría ser incluso menor al mencionado en el caso de que parte de la producción 

se haya exportado.  

 

La potencia de estos gráficos es que permiten exponer conjuntamente 
objetivos, capacidad productiva y evolución histórica 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 (penúltimo gráfico), 

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 producción 
necesaria en función del mix de consumo. 

 

Atendiendo a la capacidad productiva nacional actualmente funcionando y en 

construcción a marzo de 2005, la situación es la siguiente: 
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Manteniendo constante la relación actual de capacidad productiva entre bioetanol 

y biodiesel, para el cumplimiento del objetivo (excluyendo los efectos de 

importación o exportación de biocarburante) sería necesario un aumento del mix 

de capacidad según se expone en la gráfica 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 más la prevista 

para finales de 2005 representa aproximadamente la cuarta parte de la necesaria 

para cumplir el objetivo de 2010. 
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Dado que quedan cinco años para el vencimiento del mismo, y que se tardan 

como mínimo dos años para construir una nueva planta, sería muy aconsejable la 

implantación de medidas que fomentara la construcción de nuevas plantas de 

biocarburante. Si representamos estas capacidades en el gráfico de cantidades 

relativas (% biocarburantes sobre consumos de fósiles), obtenemos el gráfico 

siguiente: 
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Este gráfico es meramente indicativo ya que la actual relación de capacidad entre 

bioetanol y biodiesel puede ser meramente coyuntural y no indicativa de la 

evolución futura. Sin embargo, sí resulta relevante para apreciar que, extrapolando 

directamente la relación actual, la influencia de los biocarburantes sería en torno al 

4% del mercado total de gasóleo (biodiesel) y sobre el 15% del mercado total de 

gasolinas (bioetanol). 

 

3.1.4. Consideraciones sobre el mix de consumo biodiesel / 
bioetanol en relación con la clasificación de la demanda. 

Aunque los potenciales nichos de mercado para los biocarburantes se tratarán en 

mayor detalle en el apartado 3.5, se analizan a continuación los dos grandes 

grupos de aumento de la demanda de biocarburantes y cómo afectan a la 

evolución de la situación actual hacia la consecución del objetivo (el umbral de 

cumplimiento, en nuestro esquema). En relación con la adopción de medidas que 
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potencien el aumento de la demanda, éstas se pueden clasificar en dos tipologías 

diferenciadas: 

� Acceso a nichos de mercado: son medidas que promueven el uso de un 

biocarburante específico, normalmente por un colectivo particular de 

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

o Flotas cautivas: propiedad o subcontrata de la Administración pública 

(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 fósiles) en el parque nacional 

de automóviles privados (consumo ciudadano). 

 

Dentro de esta clasificación, se considera la utilización de bioetanol para la 

formulación de ETBE como nicho de mercado del mismo aunque este consumo se 

pueda también considerar masivo por ir incorporado en la gasolina. Esta utilización 

es exclusiva del bioetanol (el biodiesel no puede acceder) y se realiza en 

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

 

Como reflejan los gráficos siguientes, cada uno de los dos grupos de acciones 

tiene una influencia diferente. Mientras que una actuación 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 gráfica 

(según el biocarburante al que afecte), una medida dirigida al gran consumo (por 

ejemplo, una reducción fiscal a los biocarburantes) produce un movimiento en 

diagonal, ya que influye como un porcentaje sobre cada mercado de referencia 

(carburantes fósiles). 
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A pesar de que cualquier aumento de la demanda de biocarburantes es una buena 

noticia, se aprecia en las gráficas que las actuaciones en el gran consumo nos 

acercan más rápidamente al umbral objetivo que las actuaciones en nichos 

concretos de mercado (por supuesto, dependiendo de la magnitud de cada 

actuación).  
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3.1.5. Fiscalidad de la energía y efecto del IVMH autonómico. 

 

Impuesto especial de Hidrocarburos 

La Directiva 2003/96/CE45 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, según se recoge en el Art. 1646 

de la misma. El ordenamiento español transcribió la Directiva en la Ley 53/2002, 

en el artículo 50bis47 (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, según determina en el Art. 4 “la carga total que representa la acumulación de 

todos los impuestos indirectos48 (a excepción del IVA) calculada directa o 

indirectamente sobre la cantidad de productos energéticos o de electricidad en el 

momento de su puesta a consumo.” 

                                                 
45 Directiva 2003/96/CE del Consejo de 27 de octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen 

comunitario de imposición de los productos energéticos y de la electricidad. 
46 “[…] los Estados miembros podrán aplicar una exención o tipo impositivo reducido, bajo control fiscal, a los 

productos imponibles contemplados en el artículo 2 cuando estén constituidos o contengan uno o varios de 
los productos siguientes: 
� los productos incluidos en los códigos NC 1507 a 1518, [aceites vegetales] 
� los productos incluidos en los códigos 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 códigos NC 2207 20 00 y 2905 11 00 que no sean de origen sintético, 

[etanol y metanol respectivamente] 
� […] 

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

   2. […] 
   3. Siempre que la evolución comparativa de los costes de producción de los productos petrolíferos y de los 

biocarburantes así lo aconseje, las Leyes de Presupuestos Generales del Estado podrán sustituir el tipo 
cero contemplado en el apartado 1 de este artículo por un tipo de gravamen de importe positivo, que no 
excederá del importe del tipo impositivo aplicable al carburante convencional equivalente." 

48  Impuesto Indirecto: Impuesto que se impone sobre determinadas mercancías y, por lo tanto, sólo 
indirectamente sobre los individuos (los impuestos directos se aplican directamente a las personas que lo 
pagan). 
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Por lo tanto, en principio, la Directiva incluye la posibilidad de reducción 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 sección III de la Ley 24/200149 (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 única las ventas minoristas de los citados productos. Los rendimientos que se 

deriven del Impuesto se destinan en su totalidad a la financiación de gastos de 

naturaleza sanitaria, aunque también podrán dedicarse a financiar actuaciones 

medioambientales. El impuesto consta de dos tramos: 

� Uno estatal o común 

� Uno autonómico. 

El tipo de gravamen aplicable a cada producto gravado se formará mediante la 

suma de los tipos estatal y autonómico. El tipo estatal que afecta a los 

biocarburantes es de 24 euros por 1.000 litros. Dicho tipo podrá ser actualizado 

cada año. 

El tipo autonómico es aquél que apruebe la Comunidad Autónoma. En caso de 

que ésta no apruebe ninguno, el tipo de gravamen del impuesto será sólo el 

estatal. En la actualidad, han desarrollado dicho tramo autonómico las 

comunidades de: 

� Madrid: Ley 7/200250 (entró en vigor a partir de 1 agosto 2002). 

� Asturias: Ley 6/200351 (a partir de 1 enero 2004). 

� Galicia: Ley 24/2001 y Ley 9/200352 (1 enero 2004). 

� Cataluña: Actualización presupuestaria (1 agosto 2004). 

                                                 

4. 

49 Ley 24/2001, de 27 de diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social. El IVMH fue 
aprobado por el Consejo de Política Fiscal y Financiera el 22 de noviembre de 2001. 
50 Ley 7/2002, de 25 de julio, por la que se regula el tipo de gravamen autonómico del Impuesto sobre Ventas 

Minoristas de Determinados Hidrocarburos en la Comunidad de Madrid. 
51 Ley 6/2003 , de 30 de diciembre, de acompañamiento a los Presupuestos Generales para 200
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, actualización de tasas) 
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� Valencia: Actualización presupuestaria (1 julio 2005). 

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

su caso, autonómico. 

 

Tramo 
Gasolinas 

(€/1000 litros) 
Gasóleos 

(€/1000 litros) 

Estatal 24 24 
Madrid 24 24 
Asturias 24 20 
Galicia 24 12 
Cataluña 24 24 
Valencia - - 

 

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

� El impuesto de Hidrocarburos y el IVMH son dos impuestos diferentes, 

por lo tanto, la reducción del tipo impositivo para biocarburantes en el 

primero de ellos no implica una reducción en eel IVMH, ya sea en su 

tramo nacional o autonómico. 

� Un cambio en la Ley 24/2001, rebajando a cero el tipo aplicable a los 

biocarburantes en el tramo autonómico del IVMH, tendría efecto 

inmediato sobre los tramos autonómicos que pueda implantar cada 

Comunidad Autónoma. 

� Tal y como se recoge en la disposición 1.3. de la citada Ley, sus 

rendimientos pueden dedicarse a finalidades medioambientales. Este 

carácter de beneficio medioambiental es coherente con la reducción del 

tipo impositivo del impuesto de Hidrocarburos para los biocarburantes, 

ya que con dicha reducción se persigue un beneficio medioambiental 

que se genera por la utilización de dichos biocarburantes. No parece, sin 

embargo, tan coherente gravar con el IVMH a los biocarburantes, 
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impidiendo su desarrollo y por tanto la generación 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 autonómicos 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 artículos 46, 49, 50.1, 51, 52, 54 y 55 de la misma, es 

decir, a 5 de los 10 artículos que la componen. Específicamente, la L 

24/01 (IVMH) remite a la L38/92 en relación 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 reducción temporal a cero del tipo impositivo) un artículo en 

exclusiva (Art. 50bis), no parece criterio relevante para excluir dicho 

artículo en la Ley 24/2001 de IVMH. 

� En relación con estos dos puntos, es relevante mencionar que sí están 

incluidos en las exenciones del IVMH (disposición Seis.1e de la L24/01) 

“los aceites usados […] destinados a ser utilizados como combustible”, 

mientras que los biocarburantes no lo están pese a que su uso y 

finalidad ambiental es muy similar.  

� En resumen, ambos impuestos son paralelos en cuanto a ámbito de 

aplicación, definición de productos, exenciones y funcionamiento, con la 

excepción de la aplicación a los biocarburantes, lo que puede estar 

motivado por una ausencia de actualización de la Ley 24/2001 de IVMH, 

ya que la modificación del impuesto de Hidrocarburos para los mismos 

se realizó 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 agrícolas vs. mercados energéticos: volatilidad 
en relación 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. 

  

 

Evolución de precios de venta 

al público de gasolina y 

gasóleo durante 2004.  

Fuente: Boletín Estadístico de 

Hidrocarburos (CORES), nº 

85. Diciembre 2004 

 

Pero a la vez, los biocarburantes compran su materia prima en los mercados 

agrícolas, sujetos a una alta volatilidad definida por las cosechas y la demanda 

para uso alimentario.  

 

 

Evolución de precios de venta de 

la cebada (España), campañas de 

2002 a 2005.  

Fuente: Ministerio de Agricultura, 

Pesca y Alimentación, 2003. 

 

Por ello, los biocarburantes están sujetos a una gran tensión 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 evolución histórica de los correspondientes precios, tal y como se muestra en 

los gráficos inferiores53. 

 

Evolución precio de los cereales vs precio gasolina

100

110

120

130

140

150

160

170

180

190

200

08/07/2001 04/01/2002 03/07/2002 30/12/2002 28/06/2003 25/12/2003 22/06/2004 19/12/2004

Evolución en el tiempo (semestres)

€/
to

n 
(c

er
ea

le
s)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

cé
nt

im
os

 / 
lit

ro
 (c

ar
bu

ra
nt

es
)

Tblando Cebada Maiz PVP Gasolina sin plomo 95 I.O.

 

 

Evolución precio de oleaginosas vs precio gasoleo
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53 Fuente: Elaboración propia a partir de datos CORES (precios carburantes) y del Ministerio de Agricultura, 
Pesca y Alimentación (precios productos agrícolas). 
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En el caso de mercados internacionales, existe una volatilidad extra (y 

consecuentemente, una nueva fuente de tensión) 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 producción), pero a la vez 

permite comprar petróleo más barato, lo que abarata el precio del combustible 

fósil. Igualmente, dicho fortalecimiento del euro sería perjudicial para la 

exportación del biocarburante. 
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Evolución del tipo de cambio de divisa 2001-04. Fuente: CORES 

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

rentabilidad del sector de biocarburantes. 

Una revisión apresurada del tipo del impuesto de hidrocarburos para los 

biocarburantes (actualmente tipo cero) por una buena evolución del sector en un 

año determinado puede tener efectos dramáticos al año siguiente porque puede 

tratarse de una situación meramente coyuntural. La revisión del tipo aplicado 

debe realizarse, por ello siempre sobre la base histórica de la evolución 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 

agrícola. Igualmente, dicha revisión 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 petróleo significa un aumento de la 

competitividad de los biocarburantes, dado que encarecería el precio de 

gasolinas y gasóleo. Sin embargo, dicho efecto puede verse 

completamente anulado por una temporada de sequías (malas cosechas) 

o por un aumento en la demanda de trigo a nivel mundial, por ejemplo, 

por efecto de una política china de promoción del pan (o de otro producto 

–p. ej. 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 

agrícolas, por ejemplo por un aumento de las subvenciones PAC o por 

una sobreproducción en Argentina, disminuiría los costes de producción 

del biocarburante que las utiliza. Sin embargo, dicho efecto puede verse 

anulado por la notificación por parte de Arabia Saudí de que va a 

aumentar la producción de crudo en los mercados internacionales. 

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

 

3.3.1. Los mercados agrícolas 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 adquisición de materias primas (por lo menos, bajo el actual escenario de 

reducción fiscal del impuesto de hidrocarburos).  

Partiendo de este punto, sí es cierto que dicha adquisición plantea una serie de 

complicaciones que dificultan la generalización y producción masiva de 

biocarburante, lo que sería una interesante oportunidad para el 
mantenimiento del tejido agrícola europeo en el actual escenario PAC o de 

modo complementario a dicha política agraria común. 

El problema de raíz a que se enfrentan los biocarburantes a este respecto es el 

mismo por el que se creó la propia PAC: el agricultor europeo requiere un 
estándar de calidad de vida que no puede sufragar el precio de mercado de 
su producto a menos que esté subvencionado. Lo que está en la base de 

dicha afirmación es que la subvención PAC permite al producto agrícola europeo 

comercializarse a un nivel de precio similar al del internacional, cuyo agricultor 

dispone de un estándar de calidad de vida muy inferior o más barato por el 

cambio de divisa, por lo que la subvención del europeo parece imprescindible 

para cubrir esa diferencia. 

Dicha afirmación se puede hacer igualmente en relación con los biocarburantes: 

el precio que puede pagar el cultivo energético no es suficiente para sufragar 



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -87-

un estándar de calidad de vida adecuado para el agricultor europeo en la 

mayoría de los casosy, por ello, es necesaria la subvención. 

La introducción de ayudas específicas para cultivos energéticos en la PAC es un 

avance notable respecto de la situación previa, aunque en su conjunto la 

situación actual se puede caracterizar por las siguientes condiciones: 

� El importe actual de la ayuda por hectárea para cultivos energéticos (45 

€) es similar al de otras ayudas para fines alimentarios, por lo que la 

mayor parte de las tierras más productivas se dedican a estos últimos. 

� La superficie máxima 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 reduciría el nivel de ayuda por hectárea. 

� En los terrenos menos productivos, el beneficio del agricultor por cultivos 

energéticos no compensa en ocasiones el trabajo y el costo de la 

producción, máxime cuando puede optar igualmente por la opción de 

forestación de dichos terrenos. 

� El procedimiento administrativo para la obtención de las ayudas a 

cultivos energéticos es más largo, complicado y exigente que en los otros 

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

 

A pesar de dichas consideraciones, existen varios factores que pueden hacer 

más atractivo este panorama a futuro. La continuidad de la actual tendencia 

ascendente del precio del barril de petroleo podría generar una mayor 

competitividad del fin energético frente al alimentario. Por su parte, una 

reducción potencial de las ayudas a fines alimentarios (por ejemplo, por una 

mayor superficie a repartir por la entrada de nuevos miembros en la UE) podría 

motivar a algunos agricultores a pasarse a cultivos energéticos, que todavía no 

ha llegado al límite de superficie subvencionable. Por último, la simplificación del 
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proceso administrativo para las ayudas a cultivos energéticos eliminaría 

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

Conviene recordar igualmente que diversos estudios apuntan que ligar la 
producción de biocarburantes a las tierras de retirada genera una 
inestabilidad en dicha producción que aconseja, a futuro, que las materias 

primas para usos energéticos 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) estarán 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 apuntó (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– está siendo hasta ahora una opción bien 

acogida por los agricultores en España. 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, conservación, 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 subvención 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 

subvención, la gran amenaza para el cultivo energético (al igual que para el 

alimentario) sería la propia desaparición 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 relación con la sucesión generacional 

(abandono del campo y emigración a las ciudades). 

En el caso de España, es cuestionable incluso que la producción agrícola 

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 

importación de materias primas, ya sea excedentes europeos o acudiendo a 

mercados internacionales, parece una alternativa de necesaria contemplación. 

En relación con los cultivos de mayor productividad, conviene recordar que 

existen ciertas especies (pataca, sorgo azucarero, remolachas alcoholígenas, 

colza etíope54, cardo55) que presentan mejores características para fines 

energéticos, además de eliminar la volatilidad en el precio producida por los 

mercados de alimentación, ya que no tienen uso alimentario (o no hay 

costumbre del mismo y por tanto baja demanda). Sin embargo, la introducción 

de dichas especies presenta barreras de tres tipos: 

� Técnicas y climatológicas: en función de la adaptación de las mismas a 

las condiciones españolas. 

� Medioambientales: ya que la introducción 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 lignocelulósicos pueden ser una solución a futuro para el 

bioetanol pero hoy en día se necesita proseguir la investigación para la 

producción de bioetanol a partir de ellos. En el mismo sentido, el desarrollo de la 

investigación biotecnológica puede ofrecer interesantes mejoras en relación con 

especies susceptibles de uso como materia prima o con mayores rendimientos 

productivos. 

                                                 
54 Brassica carinata 
55 Cynara cardunculus L. 
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Por último, no se quería terminar este apartado sin recordar tanto que el cultivo 

de materias primas para la producción de biocarburantes es una oportunidad 

para dar salida y objeto a la producción agrícola europea, como la importancia 

del mismo para la conservación de los ecosistemas rurales que de otro modo 

pueden ser abandonados. 

 

3.3.2. Utilización de aceites usados como materia prima para 
biodiesel. 

Como se adelantó en el apartado 2.1.1, la utilización de aceites usados presenta 

dificultades logísticas para su recogida. Actualmente, la ausencia de una 

legislación clara al respecto genera una situación caracterizada por la falta de 

control y ausencia de trazabilidad de los residuos por parte de las 

Administraciones, presencia de alternativas encaminadas a la producción de 

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

En España, pese a que la Ley 10/98 de Residuos establece la prohibición de 

verter aceites usados, la recogida de los mismos no está siendo promovida 

enérgicamente por la Administración; de hecho, no existe una normativa a nivel 

estatal que promueva específicamente esta recogida, que depende de la 

iniciativa de las Comunidades Autónomas. Una sólida y clara legislación a este 

respecto permitiría dar transparencia y garantía a esta fuente de materia prima. 

Igualmente, se plantea evaluar adecuadamente la posibilidad de desarrollar el 

uso de grasas animales para la producción de biodiesel, destinadas a 

incineración desde los problemas con su uso para piensos (actualmente 

prohibido en parte).56 

 

                                                 
56 El Reglamento 1774/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo de 3 de octubre de 2002 estableció 

normas sanitarias aplicables a los subproductos animales no destinados al consumo humano, 
prohibiendo el uso de los materiales de la categoría 1 en la fabricación de piensos. 
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3.4. Mercados de combustibles fósiles: 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 tipologías diferenciadas: 

� Nichos de mercado: demanda de un biocarburante específico, 

normalmente en alto porcentaje de mezcla o puro, por un colectivo 

específico y diferenciado de usuarios. 

� Mercado de gran consumo: en referencia al consumo de biocarburante 

por parte del parque nacional de automóviles privados a través de la red 

de surtidores de abastecimiento de carburante (estaciones de servicio). 

Esto incluye tanto vehículos particulares como  flotas de las empresas 

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

� Utilización de bioetanol en la formulación de ETBE: a pesar de ser un 

mercado masivo (gasolinas de consumo privado), presenta también 

características de nicho de mercado. 

 

Nichos de mercado para biocarburantes 

La cuantificación de estos mercados es complicada ya que no se dispone de 

datos adecuados de automóviles pertenecientes a cada uno de los nichos, ni del 

tipo de carburante que consumen (aunque se puede prever una mayoría de 

gasóleo). Sin embargo, dentro de estos nichos podemos precisar 

cualitativamente los siguientes grupos: 

Flotas cautivas: propiedad o subcontrata de la Administración pública (por 

ejemplo, autobuses urbanos). 

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

taxistas. 
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Sectores no transporte: calefacción y tractores (carburante como uso 

industrial). A pesar de no contar para la Directiva, su promoción en estos 

sectores puede proporcionar liquidez al mercado de biocarburantes. En Italia, 

por ejemplo, el empleo de biocarburante para calefacción tiene ventajas 

fiscales. 

 

Un listado más exhaustivo de cuáles pueden ser en primera instancia estos 

nichos se detalla en el capítulo 4. Sin embargo, dentro de estos mercados puede 

situarse cualquier grupo de demanda que reúna varias o todas de las siguientes 

condiciones: 

 

� Capacidad de influencia de la Administración Pública en la elección 

del carburante: por ejemplo, en flotas propias u otorgando puntos en 

las ofertas públicas de contratación. 

� Posibilidad de negociación en bloque (flotas): para aumentar la 

magnitud de la actuación. 

� Minimización de las necesidades logísticas, a través del 

abastecimiento en depósitos centralizados. 

� Alta visibilidad pública y elevado consumo de combustible que sirva de 

publicidad y comunicación de la iniciativa al usuario privado 

aumentendo el consumo de biocarburante. 

 

El interés de estos nichos de mercado radica en su carácter de actuaciones 

de baja necesidad logística y organizativa que, sin embargo, presentan un 

considerable impacto en el consumo de biocarburante. Sirven así 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 fósil: tal y como 

recoge el RD 1700/2003, se permite la mezcla hasta el 5% (%v/v) de 

biocarburante en carburante fósil, pudiendo comercializarse como 

combustible estándar. La capacidad potencial de este mercado son unas 

345 Kton57 de bioetanol y 1.557 Kton de biodiesel, lo que supone un total 

de 1.617 Ktep58 (este mercado potencial correspondería a la mezcla 

directa de biocarburante, excluyendo el bioetanol utilizado para producir 

ETBE, que es contemplado más adelante). 

En el caso de bioetanol, la mezcla directa está limitada al 5% por la 

Directiva 2003/17/CE, que establece especificaciones medioambientales 

de gasolina y gasóleo, si bien están autorizadas mezclas con un mayor 

porcentaje de bioetanol y biodiesel siempre que tengan un etiquetado 

específico en los puntos de venta. Sin embargo, en dicha Directiva se 

señala que la Comisión revisará, antes del 31 de diciembre de 2005, las 

especificaciones de gasolinas y gasóleos, especialmente modificando los 

parámetros “como lo límites de volatilidad para su aplicación en las 

mezclas de bioetanol con gasolina”, por lo que dicho límite podría variar a 

corto plazo. 

 

� Mezcla diferenciada de biocarburante con carburante fósil: estas mezclas 

requieren ser comercializadas como producto aparte, con su 

correspondiente surtidor en las estaciones de servicio. La contrapartida a 
                                                 
57 Tomando una densidad media a 15ºC 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. 
58 Coeficiente de conversión (TEP/tonelada) de 1,046 para la gasolina y 1,001 para el gasóleo. 
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las implicaciones logísticas 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 

comercialización al 10% (habitual en varios países de la UE), estaríamos 

doblando dicho mercado potencial (3.234 Ktep en 2010). La limitación 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 limitación proviene del actual parque 

español: en los vehículos fabricados antes de mediados de los años 90 el éster 

metílico que contiene el biodiesel puede degradar manguitos y juntas, hechos de 

caucho59. En los vehículos actuales y, en todo caso, en los fabricados a partir de 

mediados de los años 90 dichos componentes de caucho han sido sustituidos 

por  polímeros plásticos que no presentan ninguna limitación al uso de biodiesel.  

Si  utilizamos como referencia un 30% de mezcla60 resultaría  un  potencial de 

mercado de 9.342 Kton a 2010 de biodiesel (el primer 5% corresponderían al 

mercado anterior, en caso de darse ambos). Este umbral se podría ir aumentado 

a medida que se vaya renovando el parque automovilístico61, ascendiendo el 

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

                                                 
59 El ester metílico presente en el biodiesel es un solvente orgánico que puede arrastrar o disolver las 

moléculas (ablandadores) que confieren flexibilidad a diversos cauchos en vehículos anteriores a 
mediados de los años 90. El resultado puede ser que dichos manguitos se vuelvan quebradizos. Hay que 
señalar, sin embargo, que el gasóleo bajo o ultrabajo en azufre (obligatorio en unos años) puede producir 
el mismo efecto, que en todo caso, sólo se llega a producir con un uso muy prolongado en el tiempo (más 
de un año). 

60 Por ejemplo, la empresa Stocks del Vallés comercializó inicialmente biodiesel etiquetado de forma 
diferenciada al 30% de mezcla, pero posteriormente disminuyó 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  limitación derivada de la redacción del artículo 
7.1 del  Real Decreto 1700/2003, por lo que se refiere a la obligación de que toda la adición de biodiesel 
al gasóleo cumpla las especificaciones previstas para éste, como las prácticas de muchos fabricantes de 
automóviles de limitar injustificadamente el uso de biocarburantes.  

61 Este aspecto se tratará en mayor profundidad en el apartado 3.7. 
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En este aspecto, cabe señalar que la actual denominación de “biodiesel” como 

producto de venta al usuario final (sin señalar que es mezcla al 10%), puede 

causar confusión en el futuro si se utiliza la misma denominación (“biodiesel”) 

para distintos porcentajes de mezcla. En este sentido, sería conveniente  indicar 

siempre que el producto es “biodiesel 10%”, “biodiesel 30%”, etc.)62 Una mayor 

normalización a este respecto sería, pues, aconsejable en el futuro. 

 

En el caso del bioetanol, un aumento del porcentaje de mezcla no supondría 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 legislación actual).63 La adición de 

mayores porcentajes de bioetanol no incrementa la volatilidad de dicha gasolina, 

ni exige acondicionamientos logísticos distintos. Idéntica consideración debe 

hacerse respecto a las mezclas usadas en FFV. 

En cualquier caso, tomando como referencia la legislación americana64, el 

bioetanol podría mezclarse directamente con gasolinas hasta el 10%65 en 

volumen, lo que daría un mercado potencial de 690 Kton de bioetanol para 2010, 

e incluso hasta el 15%66, lo que daría un mercado potencial de 1.035 Kton de 

bioetanol para 2010. Otra posibilidad de incorporación de bioetanol es como 

ETBE en gasolinas, lo que se trata como un mercado aparte en los párrafos 

posteriores. 

                                                 
62 Aunque en los surtidores conste una etiqueta con el porcentaje de mezcla, se aprecia ya en el mercado 

una tendencia en la línea apuntada de sustituir la expresión genérica de “biodiesel” por denominaciones 
tipo BD10,  BD15o BD100, o similares, cono forma expresa de indicar el porcentaje de biodiesel presente 
en cada mezcla. 

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

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

65 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). 

66 Conocidos fabricantes de coches garantizan las prestaciones de dicha mezcla en EEUU y Suecia, por 
ejemplo. Instituciones como la Agencia Internacional de la Energía (Biofuel for Transports, April 2004), la 
Comisión Europea (Directiva 2003/30/CE) e el IFQC, entre otros, aceptan la nula incidencia de tales 
mezclas en el comportamiento de los vehículos. 
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Como otra alternativa para la comercialización de biocarburantes bajo etiquetado 

específico se puede hablar de las mezclas dirigidas a automóviles preparados 

para su consumo (modificaciones del motor), con un mayor porcentaje de 

biocarburante. Dentro de estos mercados las posibilidades más interesantes 

son: 

� Flexible Fuel Vehicles: Los FFV están diseñados para poder utilizar 

indistintamente gasolina y mezclas con bioetanol en cualquier 

porcentaje hasta un máximo 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). 

� Vehículos diesel comercializados a partir del mediados de los años 90: 

aunque ya se mencionaron en el mercado anterior, se quiere recordar 

aquí que (según datos de APPA) estos vehículos 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 está todavía en 

fase de investigación), la mezcla de bioetanol (15%) y diesel puede ser una 

opción 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 ignición del bioetanol por compresión. Actualmente 

está en fase de investigación67 y prueba piloto en flotas de autobuses urbanos 

en diferentes ciudades europeas.  

                                                 
67 Investigación en Brasil, Australia, Suecia, Dinamarca, Irlanda. En la actualidad se están desarrollando 

demostraciones en autobuses urbanos en Estocolmo, Rótterdam y La Spezia en el marco del Programa 
BEST. 
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Utilización de bioetanol en la formulación de ETBE 

Esta utilización del bioetanol estaría situada en un punto intermedio entre un 

mercado de consumo masivo (toda la gasolina sin plomo producida en España 

incorpora ETBE en porcentajes variables) y el nicho de mercado, (nicho 

exclusivo del bioetanol, de tamaño localizado, y en sustitución de otro producto 

anterior obsoleto -MTBE-). 

 

Según el RD 1739/200368 (art. 1.1669), se computa como bioetanol el 45% en 

volumen del ETBE con el que se aditive la gasolina sin plomo. En los países de 

la UE se acepta la incorporación del ETBE70 como mejorante de las gasolinas 

hasta un porcentaje del 15%71 (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 automóviles.  

 

Es preciso indicar que un limitante actual al mercado potencial es la producción 

de isobutilenos, el otro componente del ETBE (55% de la misma). La capacidad 

productiva de dicho componente se cifra72 en la actualidad en 290.000 m3/año, 

lo que limita la capacidad del mercado a un total de 180 Kton de producción 

nacional de ETBE.  

 

                                                 
68 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) 

69 Modifica el art. 108 bis del RD 1165/1995. 
70 Densidad media a 15ºC: 0,74 Kg/l (LAMNET). 
71 Según la Directiva 2003/17/CE está autorizada la incorporación a la gasolina de ETBE hasta un 15 %, si 

bien asegurando un máximo del 2,7% de oxígeno. Hay que tener en cuenta que el límite se establece 
para “éteres que contengan 5 átomos o más de carbono por molécula”, por lo que teóricamente pueden 
existir otros compuestos que contabilicen para el volumen total de cara al mencionado 15%. 

72 Repsol La Coruña, Repsol Puertollano y Cepsa Algeciras: 230.000 m3/año de capacidad conjunta para 
producir ETBE. Con Repsol Tarragona y Petronor Somorrostro (obtienen MTBE, pueden adaptarse para 
ETBE) se alcanzaría una producción total de 500.000 m3/año. Fuente: ERE (ver nota anterior). 
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Actualmente, sin embargo, se considera que la gasolina que se produce en 

España ya tiene incorporado el ETBE que los operadores petrolíferos consideran 

adecuado técnica y económicamente, por lo que este mercado se encontraría 

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

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

los mercados de gran consumo: 

bioetanol biodiesel bioetanol biodiesel bioetanol biodiesel mercado 
potencial

mercado 
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 adaptación vehículo 15% 30% 1.035 9.342 660 8.380 24,7% 20,0%
con adaptación vehículo 85% 100% 5.867 29.726 3.742 29.768 91,7% 67,0%

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

Mercados potenciales
a 2010

% energético (objetivo)*Kton Ktep% v/v

 

Por último, se quiere resaltar que la consecución del objetivo (5,75%) mediante 

la utilización de biodiesel en flotas cautivas de la Administración pública, 

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

 

3.4.2. Barreras al desarrollo. 

Incertidumbre respecto de la inversión 

Quizá 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 relación con la previsión de objetivos a 

2010, valga indicar que el aumento de dicha capacidad se encuentra frenado 

por la incertidumbre a futuro de cuáles serán las condiciones fiscales para el 

mercado de biocarburantes, ya que el actual tipo cero respecto del impuesto 

de hidrocarburos sólo está contemplado hasta el fin de 2012 (y revisable aún 

dentro de dicho periodo), mientras que el tiempo de vida de una planta 

productora es mucho mayor. 



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -99-

Desventajas competitivas dentro de la UE (impuesto de hidrocarburos) 

Consideraciones aparte, no cabe duda de que dicha exención 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 países de la UE, la industria española de biocarburantes se 

encuentra en desventaja competitiva respecto de la de otros países que tienen 

un impuesto más alto, lo que proporciona al biocarburante un mayor margen 

para competir con los carburantes fósiles.  

Impuestos especiales a hidrocarburos en países de la UE - Gasolinas
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Impuestos especiales para hidrocarburos en países de la UE (mes de ref.: diciembre 2004) 

Fuente: elaboración propia a partir de datos CORES. 
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Este hecho es una amenaza que puede materializarse en la desaparición de la 

industria española de biocarburantes y la dependencia de las importaciones de 

producto de otros países. De forma añadida, dicho mayor margen de beneficio 

hace que pueda compensar para otros países comprar la producción española 

de biocarburante (pueden ofrecer un mayor precio por el mismo que las 

industrias españolas). Con esto el biocarburante sería dedicado a la 

exportación y no al consumo interno, poniendo en peligro la consecución de los 

objetivos para 2010. 

 

Oposición de las refinerías a la mezcla de bioetanol 

La infraestructura de cracking de las refinerías españolas se construyó 

históricamente para optimizar la producción de gasolina en detrimento del 

gasóleo73 (al igual que ocurrió en el resto de Europa). El posterior aumento del 

consumo del gasóleo en detrimento de las gasolinas no estaba previsto dentro 

de dicho planteamiento, y la situación actual es problemática para “colocar” en 

algún mercado los excedentes existentes de gasolinas. 

 

 

 

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

mezclas de bioetanol con gasolinas ya que así se aumentaría más el volumen 

                                                 
73 Aunque actualmente se intenta optimizar la producción de gasóleo, es muy difícil que dicha optimización 

sea significativa hasta que se renueven las instalaciones. 
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final de un producto con escaso mercado (en relación a la producción), y no 

haría sino agravar sus dificultades para poder “colocar” toda la producción74. 

 

Reservas estratégicas 

El productor de biocarburantes se encuentra dentro del régimen de Operador 

encuadrado en el ámbito legal de la Ley 34/1998 del sector de Hidrocarburos y 

del reglamento que la desarrolla. Esta equiparación con los productores de 

derivados del petróleo 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 mínimas de seguridad, de 

acuerdo con lo previsto en el artículo 50 de la presente Ley”.  

Dicha obligación afecta al agente que introduce el producto en el mercado de 

consumo nacional. En la práctica, la obligación 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 única opción libre de la obligación (aunque estos 

aspectos no parecen estar totalmente clarificados entre los operadores del 

sector). Es decir, la obligación 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 obligación, especialmente para los pequeños 

productores de biocarburantes, conlleva un esfuerzo económico y logístico que 

dificulta un desarrollo de las redes de comercialización más dinámico, y frena 

la prueba y utilización de diferentes fórmulas 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 cómputo nacional, dado el germinal estado 

de desarrollo actual del sector. 

                                                 
74 A pesar de todo, indicar que durante el año 2004 la exportación de gasolina en España se ha 

incrementado en un 43 % respecto a 2003, de tal forma que la producción de gasolina en España en el 
año 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 

agrícola (o los contratos de abastecimiento) podrían ser contabilizados para 

estas reservas estratégicas, ni el modo de contabilización de las mismas 

(conversión a energía primaria). 

 

Especificaciones técnicas y otras obligaciones normativas 

El régimen de exención del impuesto de hidrocarburos obliga a seguir unos 

parámetros muy rígidos en el ámbito de la gestión impositiva del mismo, que 

pueden resultar desproporcionados a la dimensión y producción 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 mayoría dirigidas hacia gasolinas y gasóleos (anexos I y II 

de dicho Real Decreto) y de menor aplicación (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 equiparación a nivel de especificaciones en 

relación con los carburantes fósiles. Dicha ausencia de especificaciones 

orientadas y adaptadas a los biocarburantes supone un coste para los 

productores, que dificulta la comercialización, y una confusión hacia el 

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

Sin embargo, la implicación más inmediata y grave de dicho artículo 7.1. 

(especificaciones) es la de impedir en la práctica, por la propia naturaleza 
del biocarburante, la comercialización 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 sí están 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 último caso, la Directiva 2003/17/CE y el RD 1700/2003 fijan unas 

especificaciones de las gasolinas, que al limitar los contenidos máximos de 

bioetanol (5 % v/v), de ETBE (15 % v/v) y de oxígeno (2,7 % m/m), afectan 

negativamente al fomento del bioetanol. Resulta de especial trascendencia el 

límite de oxígeno dada su alta presencia en el bioetanol (35 %) y, por ello, en 

el ETBE. Este límite constituye una barrera adicional a las que, por sí mismas, 

constituyen los contenidos máximos de bioetanol y ETBE fijados en las 

gasolinas ya que, paradójicamente, podría implicar que una gasolina que 

incorporase el límite máximo de ETBE tuviese limitado a poco más del 1 % 

(v/v) el contenido de bioetanol. 

Así, 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 límites en el contenido de oxígeno. Esta situación ya se está 

presentando en la actualidad dada la tendencia de los operadores petrolíferos 

a introducir ETBE en las gasolinas en proporciones cercanas a las autorizadas 

en la legislación. 

Ello es tanto más sorprendente cuando en EE.UU. y en otros países 

desarrollados no solo no existen límites máximos al contenido de oxigeno en la 

gasolina sino que la legislación medioambiental (Clean Air Act) ha establecido 

contenidos mínimos de oxígeno para la gasolina que se consume en un 

número importante de ciudades sometidas a una fuerte contaminación con 

objeto de disminuir precisamente la presencia de monóxido de carbono en el 

aire. 

 Estas  limitaciones fácticas parecen contradictorias con el punto 4 del  mismo 

artículo 7, que permite la comercialización 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% (sólo afecta a 
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mezclas), utilizado por los automóviles diesel actuales. La comercialización del 

bioetanol se plantea como máximo al 85% (automóviles FFV) por lo que no 

tendría siquiera la posibilidad del biocarburante puro.  

La trasposición de la Directiva 2003/30 a través del RD1700/2003 resulta, por 

lo tanto, incompleta a este respecto ya que, según menciona la misma en su 

artículo 3.2:  

“Los biocarburantes podrán ponerse a disposición en alguna de las formas 

siguientes: 

a) en estado puro o en una concentración elevada en derivados del petróleo, 

con arreglo a unos niveles de calidad específicos para las aplicaciones 

en el sector del transporte;” 

Si bien el RD1700/2003 ha incorporado la posibilidad de comercialización de 

biocarburantes en estado puro, no se han desarrollado en la actualidad los 
mencionados niveles de calidad específicos para mezclas con alto 

porcentaje de biocarburante, remitiendo en su lugar a las especificaciones de 

gasóleo y gasolina, que resultan inadecuadas en dichas concentraciones de 

biocarburante. 

El salto de comercialización desde niveles de mezcla bajos hasta 

biocarburante al 100% impide un crecimiento gradual y progresivo del 

mercado, y  afectaría determinantemente al desarrollo del bioetanol, ya que 

éste sólo se plantea comercializar en mezcla (hasta el umbral del 85%), no en 

estado puro. 

La comercialización de mezclas superiores al 5% requeriría, 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 fósil (con unos 

límites en las especificaciones proporcionales a la cantidad de biocarburante 

en la mezcla). 
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Dificultades logísticas 

La integración de los biocarburantes dentro de la logística de hidrocarburos 

puede suponer un mayor nivel de complicación de la misma, debido a sus 

diversas formas de puesta a disposición del consumidor, tanto en estado puro 

como en diferentes mezclas con derivados del petróleo.  

Como se indica en el ap. 2.3.2, cualquier producto que llegue al usuario final 

debe salir ya formulado del depósito fiscal o de la refinería. El problema radica 

en que actualmente CLH, como principal depósito fiscal en España, no dispone 

de capacidad de almacenamiento diferenciado para estos productos. La 

propuesta más viable es instalar tanques de almacenamiento específico para 

biocarburantes puros y realizar la mezcla con carburante fósil (en un 

porcentaje determinado) en los brazos de carga de los camiones cisterna que 

realizan la distribución capilar a las gasolineras. 

 

Incertidumbre y falta de información respecto de los biocarburantes 

Aunque se han realizado notables esfuerzos en la investigación y publicación 

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 relación con su rendimiento 

en motores, de necesidades de adaptación del motor (en caso de requerirse), y 

de las características de gestión y especificaciones para los mismos. Esta 

ausencia de estándares provoca confusión y desconfianza hacia los 

biocarburantes (barreras perceptivas), retrasando la adopción de los mismos 

por parte del mercado y en especial: 

� Incertidumbre en relación con las especificaciones técnicas y la 

aplicabilidad de los biocarburantes en los motores (vida del motor, 

rendimiento), en relación con la estandarización y normalización de los 
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mismos, lo que retrasa la adaptación de los coches a su uso75, por parte 

de los fabricantes de automóviles y de los usuarios de los mismos.76 

� Potencial ausencia o inestabilidad en el abastecimiento y consiguiente 

percepción por el público de falta de seguridad en el suministro. 

� Desconocimiento por parte del gran público (generar demanda), para lo 

que serían necesarias campañas publicitarias de promoción 

adecuadamente graduadas con el fin de evitar una expectativa que 

supere la oferta actual. 

 

3.5. Posibilidades de aplicación de los subproductos 
generados en la producción de biocarburantes. 

Como coproducto de la producción de biodiesel se obtiene básicamente glicerol 

(glicerina), de calidades farmacéutica e industrial, y pastas jabonosas. Estas 

glicerinas tienen un valor económico positivo y su comercialización forma parte 

imprescindible en la rentabilización del biodiesel.  

Al nivel actual de producción, las glicerinas tienen suficiente salida en el 

mercado, pero una producción de la magnitud del objetivo a 2010 podría tener 
problemas de saturación del mismo, por lo que es especialmente relevante 

asegurar los canales de comercialización del mismo.77 A nivel mundial se repite 

dicho escenario, tratándose de un mercado relativamente pequeño, con una 

producción mundial en torno a 0,8 millones de ton según datos del IFP78, de las 

cuales unas 100.000 ton provienen de la producción de biodiesel. 

                                                 
75 Aunque existen numerosas investigaciones universitarias independientes que hacen referencia a su gran 

superioridad (ambiental, técnica) como carburantes respecto de sus respectivos fósiles. 
76 Los fabricantes de vehículos siguen manteniendo en España en muchos casos limitaciones en sus 

manuales de instrucciones, suprimiendo la garantía en caso de uso de mezclas superiores al 5 % de 
biodiesel o incluso colocando en los tapones del depósito una pegatina con la leyenda “No Biodiesel”. 
Estas limitaciones no se aplican para los mismos vehículos en otros mercados europeos, por lo que no 
parecen justificables. 

77 De hecho, la creciente oferta de glicerina está provocando ya actualmente una disminución de sus 
precios de venta con la consiguiente problemática de rentabilidad que ello supone para el sector del 
biodiesel. El aumento de la producción de biodiesel no hará más que agravar esta tendencia. 

78 Institut Français du Pétrole, Francia. 



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -107-

Como se mencionó 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 pequeño repaso obtenemos: 

� Materiales lignocelulósicos (partes estructurales de la planta): aplicación 

en la generación directa de energía (combustión y cogeneración). 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).  

� CO2: el dióxido de carbono es utilizado para varios fines, desde las 

bebidas carbonatadas hasta el hipercongelado de alimentos. 

� Materiales alimenticios: pulpa y DDGS79: restos energéticos de la planta 

después de la fermentación. Tienen interés para el mercado de piensos 

animales por su valor energético y proteínico, especialmente para el 

ganado vacuno y el lechero. Igualmente puede existir potencial para este 

producto dentro del mercado del ganado porcino y avícola. 

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 encefalopatía espongiforme bovina que prohibía la utilización 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 proteínas. 

� 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 destilerías para consumo humano (cebada, maíz y trigo). 

                                                 
79 Distilled Dried Grain Solubles. 
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Según datos de Abengoa Bioenergy, en Estados Unidos más del 80 % de DDGS 

(sobre todo proveniente del maíz) se emplea para alimento del ganado bovino. 

Históricamente, menos del 1 % de la producción total anual sirve como alimento 

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

Las importaciones anuales 

de la UE (mayoritariamente 

de EE.UU.) son DDGS de 

maíz y totalizan unas 

700.000 ton cuyos destinos 

se recogen en el gráfico 

adjunto. 

Distribución de las importaciones
de DDGS en la UE

Dinamarca
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Reino Unido
33%  

Según la misma fuente, la producción 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 España  (18%). La producción española proviene 

mayoritariamente del bioetanol (unas 192.000 ton provenientes de trigo y cebada a 

partes iguales) y unas 8.000 ton procedentes de destilería (Whisky DYC), que 

utiliza el maíz. Los consumos estimados en la UE son de unas 1,8 millones de ton, 

distribuidos por procedencia agrícola según se muestra en el gráfico inferior.  

Estos datos indican que existe 

mercado europeo para el DDGS a 

costa de reducir las importaciones 

respecto de EE.UU., aunque una 

producción al nivel del objetivo en 

2010 puede causar mayores 

dificultades por saturación del 

mercado. 

Procedencia agrícola del 
DDGS consumido en la UE

Maíz
45%

Trigo
11%Cebada

44%

 

En relación con la generación de subproductos, también se debe mencionar la 

influencia indirecta que tendría el desarrollo de una industria nacional de 
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biocarburantes en la economía española y europea. La incorporación80 de 

biocarburantes a la matriz energética supone la posibilidad de reactivación de la 

economía producto del incremento del área destinada a cultivos (cerealísticos y 

oleaginosos) y la generación de empleo directo e indirecto.81  

Los biocarburantes podrían representar el aumento de la producción de los 

cultivos correspondientes mediante la sustitución paulatina de la importación de 

carburante fósil por biocarburante. Se puede destacar, además, la posibilidad de 

desarrollar áreas agrícolas 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 vehículos (nuevo y 
existente) con la utilización de biocarburantes y porcentajes 
de mezcla. 

 

3.6.1. Aspectos técnicos específicos 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 combustión (el mismo 

efecto realiza en los tanques de almacenamiento). Por otra parte, un exceso de 

humedad puede resultar en la decantación 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). 

                                                 
80 Ballesteros, M. “Biocombustibles para el transporte”. CIEMAT, 2003. 
81 El Plan de Fomento de las Energías Renovables en España (2000-2010) recoge las previsiones contenidas 

en un proyecto europeo Altener en el que se estima la creación en España de 3.000 puestos de trabajos 
netos para el año 2010 y más de 6.000 en 2020 en el sector de biocarburantes, respecto al año 1995. Dado 
que estas previsiones se basaban en objetivos muy inferiores a los posteriormente fijados, el propio Plan 
estima que las cifras de creación de empleo será muy superior a las citadas.    
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Por su parte, el éster metílico presente en el biodiesel puede disolver la goma y el 

caucho, materiales empleados hasta mediados de los años 90 en la fabricación de 

juntas, latiguillos y manguitos en determinadas partes del motor diesel82. El uso 

prologando de biodiesel 100% en un motor con estos componentes podría llegar a 

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

En otro ámbito de temas, el biodiesel tiene un punto de congelación relativamente 

alto, entre 0ºC y -5ºC, por lo que podría acarrear problemas su uso al 100% en 

regiones con bajas temperaturas. En cualquier caso, existen actualmente aditivos  

que rebajan el punto de congelación hasta -20ºC y cuya aplicación, por lo tanto, 

elimina dichos riesgos. 

En el lado positivo, la mayor lubricidad del biodiesel (respecto del gasóleo fósil) 

ayuda a alargar la vida del motor y reducir el ruido83 durante su funcionamiento. 

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

Aunque los aspectos ambientales de los biocarburantes se comentarán en detalle 

en el apartado correspondiente, valga decir por último que al tratarse (biodiesel y 

bioetanol) de carburantes más oxigenados presentan una combustión más limpia y 

completa, lo que redunda en una mayor ausencia de residuos sólidos en el motor 

y los gases de escape. 

 

3.6.2. Parque de vehículos nacional 

El parque automovilístico ha crecido constantemente en la última década, 

correspondiendo los mayores crecimientos (así como el mayor volumen) a los 

segmentos de turismos, camiones y furgonetas, tal como refleja el siguiente 

gráfico. 

 

                                                 
82De hecho, el gasóleo bajo o ultrabajo en azufre (obligatorio a partir de 2009) puede producir el mismo efecto. 
83 Ello se produce  principalmente gracias al mayor número de cetano del biodiesel, que implica que la ignición 

del carburante con la compresión se produce más fácilmente, reduciéndose así igeramentela violencia de la 
explosión l y, por tanto, el ruido. 
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Evolución del parque nacionacional de vehículos por tipos
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Fuente: Anuario Estadístico General 2003. DGT, 2004. 

La evolución global se aprecia mejor en 

el gráfico de la derecha, donde se 

observa una tendencia clara en los 

datos a futuro (correlación R=0,99) con 

la excepción del dato para 2003 (dicho 

dato puede ser estimativo, o estar 

pendiente de revisión).  

De hecho, la previsión es de 

continuidad del crecimiento del parque, 

hasta alcanzar la saturación en torno al 

año 2012 (1,5 coches por familia). 
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El dato de 2003 es, además, completamente anómalo en relación con el consumo 

de combustible para transporte de dicho año. En el resto de años, la relación entre 

ambas variables (combustible y vehículos) se mantiene notablemente constante. 



Adaptación de la Estrategia de Biocarburantes a los objetivos recogidos en la Directiva 2003/30/CE 
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Evolución de la Relación 
entre consumo de 
carburante y parque 
nacional de vehículos.  

Fuente: elaboración propia 
a partir de datos CORES 
(consumos) y DGT 
(vehículos). 

En relación con el tipo de carburante utilizado, la distribución porcentual entre 

gasolinas y gasóleo para cada tipo de vehículos es la que se indica en el gráfico 

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

vehículo.  

Distribución modal de carburantes por tipo de vehículo
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Fuente: DGT, 2004. 

En dicho gráfico, se comprueba que el consumo de gasóleo es mayoritario en 

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

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

la situación es mucho más intermedia (64,7% son de gasolina).  
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En la última década, el gasóleo en turismos ha crecido desde un 13,15% (1994) 

hasta un 35,28% (2003). La participación conjunta de los vehículos propulsados 

por gasóleo actualmente representa más del 40% del parque, gran parte de los 

cuales son además los mayores consumidores de carburantes del mercado 

(camiones, autobuses). 

Para completar el análisis, en la gráfica inferior se expone la antigüedad del 

parque actual de vehículos, ya que la introducción de modelos de mayor 

compatibilidad y versatilidad en relación con el uso de biocarburantes 

(especialmente en el caso del bioetanol) dependerá en gran medida de la 

sustitución del parque actual. 

Dejando al margen el 10% de vehículos de más de 21 años de antigüedad 

(matriculación anterior a 1983), el parque actual de turismos, camiones y 

furgonetas y autobuses tiene una vida media (ponderada) de 8 años. Es decir,  si 

todo este parque se renovara completamente en el año actual, dentro de 8 años 

habría que sustituirlo al completo. 

  

Antigüedad del parque en 2004 según el año de matriculación
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Fuente: DGT, 2004 
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Si analizamos la antigüedad de los vehículos de gasóleo y gasolina por separado, 

observamos que el parque de gasolina es mucho más antiguo que el de gasóleo 

(ver gráficas inferiores). 

 

Antigüedad del parque en 2004 según el año de matriculación - 
Gasolina
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Antigüedad del parque en 2004 según el año de matriculación - 
Gasoleo
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Esto presenta una doble oportunidad: 

� El parque de vehículos diesel es reciente. Como se ha mencionado 

repetidamente, los vehículos 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 sólo matriculaciones desde el año 2000). Esta situación 

resulta muy favorable para poder comercializar volúmenes crecientes de 

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

 

� El parque de vehículos gasolina es más antiguo y estable. En el gráfico se 

pueden apreciar bastante bien dos poblaciones diferenciadas de vehículos: 

una con máximo en 1991-92 y otra con máximo en 2000-01. La distancia en 

años que las separa coincide además con la vida media de dicho parque, 

unos 10 años. Actualmente el 54% de los vehículos de gasolina 

contemplados tienen más de 10 años (el 34% más de 15 años), y su 

sustitución por vehículos nuevos ofrece interesantes posibilidades para la 

introducción de FFV en el parque nacional. 

 

 

3.6.3. Nuevos vehículos interesantes para los biocarburantes. 

 
� Flexible Fuel Vehicles: Los FFV están diseñados para poder utilizar 

indistintamente gasolina y mezclas en cualquier porcentaje hasta un 

máximo de bioetanol del 85%. Estos vehículos están equipados con un 

sensor de combustible que detecta la proporción bioetanol/gasolina y 

adapta los sistemas de inyección e ignición a las características de la 

mezcla. 
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Actualmente ya están disponibles en el mercado en algunos países como 

Estados Unidos, Brasil o Suecia. Hay noticias de que en España se va 

desarrollar un proyecto de utilización de E-85 con una flota de vehículos 

FFV de la marca Ford, que permitirá demostrar la viabilidad de este nuevo 

combustible en este tipo de automóviles. 

 

� Motores Elsbett: este tipo de motor policarburante es capaz de funcionar 

con gasóleo o directamente con aceites vegetales crudos sin refinar. Entre 

otras ventajas, la combustión84 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 más energía mecánica útil. La ausencia de agua para 

refrigeración simplifica el sistema y medioambientalmente existe una 

ganancia en cuanto a emisión de azufre (nula) y óxidos de nitrógeno (menor 

consumo de aire en la combustión). La conversión de un motor diesel 

convencional a Elsbett puede rondar los 3.000 €. 

 

� Diesel posteriores a mediados de los años 90: ya pueden utilizar biodiesel 

al 100%. Aunque ya se ha dicho previamente y no corresponde realmente a 

un nuevo tipo de vehículo, se quiere recordar que los vehículos diesel 

comercializados con posterioridad a mediados de la década de los ’90 no 

presentan ningún inconveniente para utilizar biodiesel al 100%. 

 

                                                 
84 Al ser motores adiabáticos (reducido intercambio de calor con el medio), evitan entre el 25% - 50% de las 

pérdidas de energía a través del sistema de refrigeración. No dispone del convencional sistema de 
enfriamiento y trabaja a una temperatura más alta y un rendimiento termodinámico mayor. Por otra parte, 
tiene la característica de quemar la totalidad del combustible y por esto se puede considerar un motor 
prácticamente 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 fósiles. El hecho de que los 

costes asociados a los impactos ambientales sean de difícil cuantificación 

(externalización y difusión de la responsabilidad) explican que no sean plenamente 

incorporados al precio de los productos causantes. A modo de síntesis se pueden 

citar las siguientes propiedades de los biocarburantes a este respecto: 

� No son tóxicos, carcinógenos o alergénicos. 

� Son biodegradables. 

� El 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 (reducción de emisiones de azufre para 2009). 

� Su origen elimina el riesgo inherente de la extracción de combustibles 

fósiles ante manipulaciones inadecuadas, fugas accidentales, etc. 

� Mejoran la autosuficiencia energética regional y reducen la dependencia 

respecto del petróleo. 

� Reducen significativamente las emisiones respecto de sus equivalentes 

fósiles en: 

o Monóxido de carbono. 

o Partículas. 

o Hidrocarburos y NOX en el caso del bioetanol85. 

o Compuestos aromáticos. 

o Óxidos de azufre. 

o Dióxido de carbono. 

 

                                                 
85 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 función del motor y de su ajuste. 
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El dióxido de carbono C02 emitido a la atmósfera durante la combustión se 

compensa con el absorbido por la planta (materia prima) durante su etapa de 

crecimiento. Las posibilidades de los biocarburantes en relación con el cambio 

climático se tratarán más extensamente en el apartado 3.9. 

Sin embargo, sí es relevante indicar en relación con la reducción del resto de 

emisiones contaminantes, que el uso de biocarburantes es especialmente 

importante en grandes ciudades (contaminación atmosférica concentrada), puesto 

que en ellas la contaminación puede provocar con especial incidencia perjuicios 

en la salud de las personas (enfermedades respiratorias, entre otras) y en el 

patrimonio arquitectónico de la misma.  

Dicho perjuicio podría ser utilizado incluso para cuantificar el valor económico de 

la utilización de biocarburantes. Analizando la relación entre los niveles de 

contaminación medio de distintas metrópolis y sus índices respectivos de 

incidencia de afecciones respiratorias por habitante (mediante una regresión 

múltiple) podemos hallar un ratio86 que relacione ambas variables: contaminación 

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 

disminuiría la contaminación de la ciudad, a través del ratio podemos calcular el 
coste ahorrado por la disminución en la incidencia de las correspondientes 
enfermedades respiratorias. De modo análogo se podría calcular el beneficio por 

una menor necesidad de mantenimiento del patrimonio histórico. 

A continuación se exponen de forma sintética los principales resultados de los 

estudios de Análisis de Ciclo de Vida (ACV) en relación con los biocarburantes. 

Hasta el momento los estudios se han realizado en relación con el balance 

energético y de CO2 (cambio climático) de las alternativas consideradas, 

                                                 
86 Por supuesto, la contaminación atmosférica no es el único factor que provoca dichas enfermedades. En 

dicho índice intervienen muchos otros factores que dificultan el establecimiento de una relación clara entre 
ambas variables. Asimismo, la presencia de varios compuestos contaminantes dificulta la asignación de un 
efecto único y específico a cada uno de ellos. 
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echándose en falta una mayor profundización en el resto de categorías de impacto 

existentes (si bien aquélla es la más prioritaria en relación con Kyoto). 

 

Well to Wheel Evaluation for Production of Etanol from Wheat87: en este estudio se 

analiza la producción de bioetanol a partir de trigo bajo un enfoque de ACV 

aunque restringiendo el mismo a las emisiones de CO2 y al balance energético. 

Tiene en cuenta dos factores principales: 

� El esquema de producción energética y térmica de la planta de producción. 

� El uso de los subproductos: paja y DDGS. 

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

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

 
NG boiler: caldera a gas natural 
CHP: ciclo combinado de producción energética 
Nota: en todos los escenarios exceptuando el “a”, el excedente energético se exporta a la red 
eléctrica. 

 

Para el estudio, el bioetanol se consumía en mezcla al 5% con gasolina fósil y la 

materia prima (trigo) se cultivaba en tierra de retirada bajo rotación (barbecho). En 

relación con la evaluación de los subproductos (electricidad, DDGS) se utilizó la 

metodología de “impacto evitado” (impacto que se deja de hacer por la producción 

“per se” de dichos subproductos) 

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

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

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

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

 

 

 

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 tecnología productiva utilizada mucha influencia 

en el nivel de reducción finalmente alcanzado. 

� La incorporación de ciclos combinados mejora la eficiencia ambiental del 

proceso. 

� El uso energético de la paja no fermentable es un factor importante en el 

cómputo energético global. 

� El uso energético del DDGS también es aconsejable. 

 

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

European Context88: este estudio se centra en el balance energético y de 

                                                 
88 Concawe, EUCAR (European Council for Automotive R&D) y JRC (Joint Research Center of the EU 
Commission), 2004. 
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generación/ahorro de CO2, así como en la viabilidad económica 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 hidrógeno). En relación con la utilización del carburante, el estudio 

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

En relación con el bioetanol, el estudio analiza su producción a partir de remolacha 

azucarera, trigo y material lignocelulósico (madera). En relación con el biodiesel, 

analiza la producción 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 logística, la fácil 

incorporación respecto del parque actual de vehículos (poca o ninguna 

modificación de los mismos) y su capacidad de mezcla con los carburantes fósiles 

para asegurar el suministro en un momento y lugar dados.  

Como aspectos negativos resalta su coste de producción (característica común a 

cualquier alternativa válida a los carburantes fósiles) y un peor balance energético 

respecto de los carburantes fósiles. 

 

Requerimiento energético completo (WTW, well to wheel) y 

emisiones GEI para los biocarburantes analizados. 
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Entre las conclusiones más importantes destaca: 

� La influencia en los resultados del proceso productivo escogido. 

� Pueden producir balances positivos en relación con los gases de efecto 

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

� El balance de GEI depende en buena medida de las emisiones de NOx  

asignadas durante el cultivo de la materia prima vegetal. 

� Los volúmenes potenciales de producción son limitados. La relación 

coste/beneficio ambiental depende crucialmente de las condiciones 

logísticas, comercialización de coproductos y emisiones de N2O. 

 

 

 

 

Life Cycle Inventory of Biodiesel and Petroleum Diesel for Use in an Urban Bus89: 

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

                                                 
89 US Department of Agriculture & US Department of Energy, 1998. 
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urbanos. Como ventajas del biodiesel (trasladables al bioetanol) el estudio 

destaca: 

� La reducción de la dependencia energética exterior. 

� Disminución del consumo de carburantes fósiles (limitados). 

� Mitigación de emisión de GEI. 

� Disminución de la contaminación ambiental y los riesgos asociados de 

salud pública. 

� Mejora de la economía nacional. 

 

Y en cuanto a las conclusiones alcanzadas: 

� El biodiesel proporciona 3.2 unidades energéticas de carburante por cada  

unidad de energía fósil consumida. La producción de B20 (biodiesel al 20%) 

genera 0,98 unidades energéticas de carburante por cada unidad de 

energía fósil consumida (la producción de diesel fósil sólo genera 0,83) 
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La reducción neta de emisiones del biodiesel es del 78,45% respecto del diesel de 

origen fósil (complementariamente, también reduce la emisión de metano). Para 

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

 

 

 

� En cuanto a la reducción de emisiones atmosféricas contaminantes, el 

cálculo es más complicado ya que disminuye unas y aumenta otras. En 

particular, teniendo en cuenta todo el ciclo de vida, el B100 genera 

reducciones de: partículas, CO y SOx (32%, 35% y 8% respectivamente). 

  

� Los tres compuestos mencionados son especialmente relevantes para la 

salud pública, dado que su emisión se concentra mucho en las ciudades. 

En relación con las emisiones durante la combustión (tubo de escape), las 

reducciones ascienden al 68% (partículas), 46% (CO) y 100% (SOx, el 

biodiesel no produce óxidos de azufre). 

 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -124-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 
� En el lado negativo, la utilización de B100 aumenta la emisión de NOx en un 

13,35% (teniendo en cuenta todo el ciclo de vida)90, y el B20 en un 2,67%. 

La mayoría del incremento se genera en las emisiones durante la 

combustión (aumento del 8,89% para el B100)91. 

 

 

 

 

Para finalizar, en la gráfica inferior se muestran los efectos estimados de la 

utilización de biodiesel en la reducción de la contaminación atmosférica para el 

caso de un estudio práctico (área de Chicago). 

 

 

                                                 
90 Por la liberación de hexanos en el procesamiento de la soja y la volatilización de productos agroquímicos 
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. 
91 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 función 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 introducción del transporte en el 
Protocolo de Kyoto en 2008. 

 

En palabras de la Comisión Europea92 “los esfuerzos emprendidos por la industria 

automovilística para rebajar las emisiones de CO2 de los turismos serán 
insuficientes para reducir y estabilizar la demanda energética del transporte”. En 

este contexto, el desarrollo de combustibles alternativos a los derivados del 

petróleo es una clara prioridad política para la Unión Europea y, por tanto, para 

España. 

 

El Protocolo de Kyoto 

El Protocolo de Kyoto sobre Cambio Climático establece unos límites cuantificados 

y obligatorios de emisión de Gases de Efecto Invernadero (GEI) para los países 

que lo ratifican (jurídicamente vinculantes). 

 

 Presenta como objetivo global la reducción de un 5% en las emisiones respecto 

de 1990 (cubre los 6 principales GEI), focalizado mediante un compromiso de los 

38 países industrializados incluidos en el Anexo 1 del Protocolo con objetivos 

jurídicamente vinculantes y calendarios de cumplimiento. No se han fijado 

objetivos para países en vías de desarrollo. 

                                                 
92 Libro Verde Hacia una estrategia europea de seguridad del abastecimiento energético. Comisión Europea, 

[COM (2000) 769 final 
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En relación con el calendario de 

cumplimiento se establecen los 

siguientes plazos: 

�  2005: Avances significativos 

en la reducción (informe de 

progreso en enero de 2006). 

�  2008 – 2012: Periodo de 

Compromiso. 

�  >2012: Periodo post-Kyoto. 

Fuente: elaboración PwC  

-8%
Unión Europea, Liechtenstein, Suiza, Mónaco, Rep. Checa, 
Bulgaria, Eslovaquia, Eslovenia, Estonia, Letonia, Lituania y 
Rumania 

-7% Estados Unidos

-6% Japón, Canadá, Hungría y Polonia

-5% Croacia

0% Rusia, Ucrania y Nueva Zelanda

1% Noruega

8% Australia

10% Islandia

Objetivos comprometidos porlos distintos 
países en 1997

 

Para que el Protocolo entrara en vigor se establecieron 2 requisitos 

indispensables: 

� Que el número de países que lo ratificaran fuera de un mínimo de 55. 

� Que las emisiones de aquellos países que hubieran ratificado el Protocolo 

superaran el 55% de las emisiones totales de los países del Anexo 1 en 

1990. 

 

Tras la ratificación de Rusia, el Protocolo entró en vigor el pasado 16 de febrero, 

afectando a todos aquellos países que lo hayan ratificado.  

 

La UE se comprometió a la reducción en 2010 de un 8% sus emisiones de GEI 

respecto de 1990. Este objetivo se repartió entre los estados miembros, 

asignando a cada uno un objetivo concreto. 
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Con la ratificación del Tratado se establece en la UE primero un periodo de tres 

años (2005-2007) de “calentamiento”, seguido de un periodo de cinco años bajo 

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

En esta primera fase de implantación, el Protocolo sólo afecta al CO2 como GEI 

en grandes instalaciones industriales y de producción de energía (46% de las 

emisiones totales de la UE). En concreto: 

•  Actividades energéticas (refinerías, coquerías e instalaciones de 

combustión con una potencia térmica nominal superior a los 20MW). 

•  Producción y transformación de metales férreos. 

•  Industrias Minerales (cemento, vidrio y cerámica). 

•  Fabricación de Papel y Pasta de Papel. 

 

La situación española para el cumplimiento del objetivo de Kyoto no es muy 

halagüeña. Teniendo en cuenta que la correlación entre PIB y emisiones 

histórica de España es muy fuerte (0,98), alcanzar al tiempo los objetivos de 

crecimiento y de disminución de emisiones exige un cambio de tendencia 

demasiado acusada para que sea factible. 
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Fuente: 

elaboración 

PwC 

 

Sin embargo, a través de las medidas establecidas en el Plan Nacional de 

Asignación para los sectores afectados y los difusos (entre los que se encuentra 

el Transporte), el Gobierno pretende alcanzar en 2010 un incremento máximo de 

emisiones de GEI del 24% respecto de 1990. El déficit del 9% con respecto al 

objetivo del 15% se cubriría mediante permisos de emisión obtenidos por el 

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

La UE fue pionera con la incorporación del protocolo de Kyoto a la normativa 

comunitaria. Este proceso de adaptación continuó con la transposición por los 

Estados miembros de la Directiva93 relativa al mercado europeo de derechos de 

emisión, que finalizó 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 

dimensión global que adquiere el comercio de emisiones y la menor 
incertidumbre en el ámbito europeo en cuanto al riesgo de pérdida de 

competitividad. En cualquier caso, el hecho que ni los EEUU ni los grandes 

países en vías de desarrollo hayan asumido objetivos de reducción obligatorios 

mantiene un importante nivel de riesgo potencial en cuanto a la competitividad 

de las industrias europeas afectadas.   
                                                 
93 Directiva 2003/87/CE, transpuesta inicialmente en España por el RDL 5/2004. 
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Validación del 
PNAE por parte de 

la Comisión 
Europea

Inicio del Mercado 
europeo de 
derechos de 

emisión
1/01/2005

Presentación 
nuevo PNAE
31/12/2006

Inicio Kyoto

Periodo pos-Kyoto
1/01/2013

?
Ratificación del 

Protocolo por parte 
de Rusia

Mercado mundial 
de derechos de 

emisión 
1/01/2008

Entrada en 
vigor del 

Protocolo de 
Kyoto 

16/2/2005

Periodo pos-Kyoto
1/01/2013

?

Ámbito
UE

Ámbito
Mundial

 

El Protocolo de Kyoto es una realidad con objetivos vinculantes establecidos 

para todos aquellos países que lo hayan ratificado. Entre los países 

industrializados sólo Australia y EEUU restan por ratificarlo, adquiriendo una 

dimensión global el proceso.  
La escasez de derechos  y el cumplimiento de objetivos exigirán e impulsarán el 

desarrollo de medidas de reducción de emisiones en todos los sectores emisores 

de gases de efecto invernadero. Las medidas de reducción también afectarán 

indirectamente al resto de sectores, estando prioritariamente encaminadas a la 

mejora tecnológica. 

 

Implicaciones para el sector transporte 

El sector transporte es uno de los grandes emisores, destacando el 
transporte por carretera. La Directiva 2003/87/CE será revisada a más tardar 

en octubre de 2006. Según el apartado 2a del artículo 30, entre los aspectos que 

serán considerados en la próxima revisión de la Directiva está la inclusión del 
sector transporte, químico, aluminio y otras actividades. 

El impacto directo que supondrá la inclusión del sector transporte en el ámbito 

de la Directiva, dependerá del alcance considerado al incluir el mismo, es decir, 

si afectará únicamente al sector automoción, aéreo y ferroviario, etc., de modo 

genérico, o directamente a empresas del sector. En principio, las implicaciones 

más directas vienen por dos lados: 
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� Transporte y cambio climático: Medidas adoptadas para el sector 

transporte en la normativa sobre cambio climático: PNAE, E4, Estrategia 

española en materia de cambio climático, Normativas sobre Combustibles 

alternativos (incluidos biocarburantes) y políticas de fomento de nuevos 

modos de transporte. 

� Constructores de vehículos: Acuerdos voluntarios de la industria 

automovilística (reducción de emisiones específicas, nuevas tecnologías). 

Dado el constante aumento en los últimos 50 años de la movilidad en España, 

las posibilidades de reducción de emisiones del sector transporte se plantean 

complicadas. El transporte de viajeros y mercancías aumentó del orden del 

66,6% (ambos por igual) en el período 1980-2000, con especial relevancia del 

transporte por carretera. 

 
Fuente: PwC. 

 

La configuración de la movilidad interior en España ha variado 

considerablemente en los últimos 50 años. La posición predominante del 

ferrocarril en los años 50, tanto para viajeros (60%) como para mercancías 

(36%), ha sido ahora ocupada por el transporte por carretera, con una 

participación modal del 90% en el transporte de viajeros y un 80% en el caso de 

mercancías. 
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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 mercancías. Aunque cabe esperar un aumento del uso del 

ferrocarril (debido principalmente al nuevo modelo ferroviario y a las nuevas 

líneas de alta velocidad), las estimaciones confirman la continuidad de la 

posición dominante del transporte por carretera. 

 

Igualmente se prevé que el parque de vehículos continúe aumentando a medida 

que  aumenta la movilidad por carretera. El vehículo privado seguirá dominando 

el transporte de pasajeros, estimándose que la tasa de equipamiento de 

automóvil crecerá hasta cerca de 1,5 coches por familia en el año 2012, cifra que 

se estima próxima a la saturación, debido al menor número de miembros de las 

unidades familiares.    

El sector transporte emite en España 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 (año 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 están 

afectados por el régimen comunitario de comercio de derechos de emisión, 

presentando la característica común de resultar complicada la implantación 
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 GEI. 

• El transporte por carretera es responsable del 80% de las emisiones 
de GEI del sector (año 2000).    

 
 Fuente: elaboración PwC a partir de datos de OECC. 

 

El aumento porcentual de las emisiones de CO2 es claramente superior en 

España comparado con la mayoría de países de la UE en el periodo 1990-2000. 

Como mensaje positivo, las emisiones/habitante en el año 2000 siguen siendo 

inferiores a la de países como el Reino Unido, Alemania, Italia o Francia.  

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -134-



Adaptación de la Estrategia de Biocarburantes a los objetivos recogidos en la Directiva 2003/30/CE 
 
 

 

 

Variación Porcentual en las emisiones de CO2 

del sector Transporte: 1990-2000.  

Fuente: Environmental issue report No. 32, 

AEMA 

 

Por otro lado, el Ministerio de Economía prevé:  

• Un aumento del transporte por carretera. 

• Un ahorro de 4.789 Kteps (16,8 millones de T de CO2) respecto a un 

escenario tendencial debido a la aplicación de medidas de eficiencia 

energética: transferencias modales, uso más eficiente de los medios de 

transporte, mejoras tecnológicas de eficiencia energética y la utilización de 

nuevos combustibles, como los biocarburantes, entre otros. 

• Un incremento 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 vehículos, a pesar de las reducciones 

específicas de emisiones de los vehículos nuevos del 25% entre 1995 y 2008, 

impulsadas por el acuerdo voluntario entre la UE y la ACEA (y la renovación del 

parque). 
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Dado el mencionado objetivo de reducción (40%) para el sector transporte, y una 

vez incluidas las reducciones de emisiones de los vehículos nuevos, el 
consumo de biocarburantes se plantea como una de las medidas 
primordiales para la consecución de dicho objetivo. De ahí la importancia del 

desarrollo de sus mercados. 

Por su parte, el Plan Nacional de Asignación de Emisiones (PNAE) y el 

documento E4 para reducir las emisiones totales y específicas del transporte, 

también contemplan el desarrollo de los mercados de biocarburantes entre las 

medidas prioritarias para la reducción 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. Recopilación de medidas implantadas en países de 
referencia. 

Las medidas analizadas en diferentes países coinciden notablemente en cuanto a 

su naturaleza. Fundamentalmente, se trata de ayudas fiscales a la producción, 

subvenciones agrarias, obligaciones de porcentaje de mezcla y facilitación de la 

introducción de vehículos preparados en el mercado (mediante una reducción 

impositiva). Como medidas más representativas, a continuación se detallan las 

siguientes: 

� EEUU: la promoción del bioetanol se lleva realizando fuertemente desde 

1990 por lo que existen gran variedad de medidas, la mayoría 

implantadas a nivel de Estado. Entre las medidas implantadas destacan: 

o Obligación a utilizar carburantes enriquecidos en oxígeno (mayor 

combustión y menores emisiones) en áreas designadas como de 

alta concentración de contaminantes (ozono, CO). Favorece las 

mezclas con bioetanol y ETBE por su mayor contenido en 

oxígeno. 

o Fomento de mercados locales para etanol (promoción y apoyo a 

la venta de FFV y coches para E85) normalmente en las regiones 

próximas a los centros productivos (Clean Cities Program). 

o Utilización de biocarburantes en flotas cautivas. 

o Prohibición del MTBE. 

o Ayudas a la agricultura. 

o Exenciones fiscales al biocarburante (producción y uso), créditos 

fiscales, exenciones fiscales a la venta del mismo, apoyo directo 

a las plantas (subvenciones). 
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� Alemania: el esquema alemán se basa en la exención 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 país. Además, se pueden citar las 

siguientes medidas: 

o Fomento de I+D relacionada. 

o Desarrollo de una red de suministro de biodiesel. 

 

� Francia: la exención fiscal está limitada a un máximo repartido entre los 

productores autorizados de biocarburantes mediante cuotas de oferta 

pública.  

Posiblemente la medida más interesante desarrollada en este país sea 

la aplicación diferenciada del impuesto de hidrocarburos (diferentes 

tipos impositivos) en función de la presencia y porcentaje de mezcla de 

biocarburante.94 De este modo, se fomenta no sólo la producción sino 

también la demanda de biocarburantes por parte del sector transporte. 

 

� Italia: la medida de desarrollo más interesante en Italia es la extensión 

del fomento no sólo a las aplicaciones de transporte, sino también a su 

uso para calefacción doméstica. Si bien este consumo no contabiliza 

para el objetivo europeo de transporte, sí es útil 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 brasileño se basa en una fuerte intervención en el 

mercado mediante un acuerdo cooperativo entre Gobierno, agricultores, 

                                                 
94 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 sólo 
podrá reducirse o eliminarse en función del porcentaje de biocarburantes (bioetanol y biodiesel) que se mezcla 
con la gasolina y el gasóleo. La modificación legal está reflejada en el “Art. 266 quindecies” del Code des 
Douanes. 
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productores de biocarburantes y fabricantes de automóviles, coordinado 

por la compañía petrolífera nacional Petrobras. 

Mediante dicho acuerdo se logró introducir un fuerte porcentaje de 

automóviles basados en el bioetanol como carburante, aliviando a la vez 

las cuentas nacionales por una menor importación de petróleo. Sin 

embargo, el intervencionismo del mismo causó la crisis del programa 

(Proalcool) con la bajada de precio del petróleo (1973), unida a la 

finalización de las ayudas a la producción. Dicha situación significó la 

inestabilidad del suministro, de modo que los consumidores se 

refugiaron en el carburante fósil. 

El programa Proalcool, así 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 más barato (fósil o bioetanol), 

según sea la evolución del mercado. 

 

� Suecia y Alemania son los primeros países de la Unión Europea donde 

fabricantes de automóviles han garantizado el funcionamiento del motor 

utilizando biocarburantes por lo que son pioneros en la introducción de 

automóviles compatibles en el mercado (y FFVs). 

 

� Por último, un número creciente de países en todo el mundo (Canadá,  

Argentina, Chile, Tailandia) han anunciado la obligatoriedad de un 

porcentaje de mezcla de biocarburante en los carburantes de venta al 

público a diferentes niveles (desde nacional a local). 
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4.2. Medidas aplicables en España. 

Las medidas expuestas en los siguientes apartados están dirigidas tanto a mejorar 

la competitividad de los biocarburantes en el mercado español como a asegurar 

las condiciones de desarrollo del mismo de modo que esta opción presente más 

atractivo para la inversión.  

 

4.2.1. Revisión de la valoración de los objetivos de la Directiva, 
nivel de cumplimiento y capacidad necesaria (en relación 
con el ap. 3.1.) 

Resulta vital una revisión de la planificación de cara al cumplimiento de los 

objetivos de la Directiva 2003/30/CE, así como de los medios y medidas 

destinados a asegurar el mismo. 

  

� Definir un indicador válido para realizar el seguimiento del cumplimiento del 

objetivo. 

Se propone que el indicador para la monitorización de la evolución de España 

hacia el objetivo a 2010 se elabore a partir de los siguientes volúmenes de 

biocarburante (en contenido energético): 

[producción nacional de biocarburante para consumo interno] 

+ 

[biocarburante importado] 

+ 

[volumen de biocarburante en importaciones de carburante fósil]95 

 

                                                 
95 Incluyendo el ETBE en las importaciones de gasolina fósil. 
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Las fuentes de información para este indicador son fácilmente accesibles ya que 

los importadores de carburantes tienen que notificar las mismas para el cálculo 

de las reservas estratégicas y a efectos impositivos. Implica que estos 

importadores indiquen el contenido de biocarburante en las importaciones de 

carburante fósil. Se propone la siguiente gráfica para seguir la evaluación de la 

evolución de dicho indicador, así como de la capacidad productiva (existente y 

prevista) y el umbral objetivo: 
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� Objetivo de la Directiva y capacidad productiva. 

Aplicando un modelo simplificado, se obtienen los siguientes datos: 

� El consumo de gasóleo y gasolinas en España para 2010 se estima en 

un total de  36.536 Ktep96 totales divididas en 6.768 Ktep de gasolina y 

29.768 Ktep de gasóleo. 

� El objetivo del 5,75% significa, por tanto, un consumo total de 

aproximadamente  2.101 Ktep de biocarburantes para 2010. 

                                                 
96 Kilotoneladas equivalentes de petróleo. 

Coeficiente de conversión (TEP/tonelada) de 1,046 para la gasolina y 1,001 para el gasóleo. Calculado a 
partir de PCI (poder calorífico 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 año. Esta cantidad 

representa el 15% de la cantidad de biocarburante necesaria a 2010. 

� La capacidad actual (operativa y en construcción) es aproximadamente 

la cuarta parte de la necesaria para cumplir el objetivo del 5,75% en 

2010. 

 

Esta situación indica que el impulso dedicado hasta el momento para dinamizar 

los mercados es insuficiente, especialmente en relación con la capacidad 
productiva. La implicación de los inversores en la construcción de nuevas plantas 

se ve obstruida por la incertidumbre en cuanto al mantenimiento de las actuales 

“reglas de juego” y a cuál será el marco en que se desarrollará la producción y 

consumo de los biocarburantes a medio y largo plazo. Para fomentar la 

construcción de nuevas plantas se plantean las siguientes líneas de actuación: 

� Eliminar factores de incertidumbre y hacer atractivo el sector para la 

inversión (ver ap. 4.2.2.) 

� Potenciar la generación de demanda para biocarburantes (ver ap.  4.2.5) 

� Facilitar el acceso a subvenciones (PROFIT y similares) para la 

construcción de plantas e I+D relacionada. 

 

4.2.2. Adecuación de la fiscalidad energética (en relación con ap. 
3.1.5, 3.2, y 3.4). 

Los factores clave que frenan el desarrollo del sector (y las medidas propuestas 

como solución) son los siguientes: 

� La exención fiscal actual fomenta la producción pero no la demanda de 

biocarburantes Î aplicación diferencial del impuesto de hidrocarburos a 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -142-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

carburantes, según la presencia (y porcentaje de mezcla) de biocarburantes 

en los mismos. 

� Existen trabas que frenan la comercialización de la producción actual Î 

exención del IVMH para los biocarburantes, adecuación de las obligaciones 

de reserva estratégica y revisión de las exigencias aplicables como 

operadores petrolíferos.  

� La inseguridad en el mantenimiento de las condiciones del mercado impide 

la inversión Î evitar una apresurada revisión de la exención fiscal a 

biocarburantes (tipo cero del impuesto de hidrocarburos). 

 

Aumento y aplicación diferencial del impuesto de hidrocarburos sobre los 

carburantes. 

En línea con la medida fiscal adoptada en Francia, se propone la fijación de un 

Impuesto de Hidrocarburos diferenciado en función de su aplicación a carburantes 

fósiles 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 producción de estos biocombustibles en nuestro país. Sin 

embargo, el bajo Impuesto de Hidrocarburos vigente en España, tanto para la 

gasolina como para el gasóleo, ha determinado la imposibilidad de que los 

biocarburantes puedan competir en precio con los fósiles. 

Por otra parte, la problemática medioambiental expuesta hace necesario diseñar 

mecanismos que favorezcan la penetración de los biocarburantes en la demanda 

privada. En este sentido, se propone hacer un rediseño del Impuesto de 

Hidrocarburos de modo que se haga efectiva la diferenciación de productos, 

pudiendo además ser una medida con neutralidad recaudatoria que diera la 

oportunidad de equilibrar el impacto económico de una subida del impuesto. 

La propuesta se concretaría con los siguientes criterios: 
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Subida del Impuesto de Hidrocarburos para el combustible 100% fósil. 

Mantenimiento del tipo 0 para los biocarburantes. 

Diferenciación a la salida del depósito fiscal del producto 100% fósil, que 

devengaría el 100% del Impuesto de Hidrocarburos, del producto que contenga 

mezclas superiores al 5% de biocarburantes, en cuyo caso el impuesto devengado 

sería inferior al 100% del Impuesto del Hidrocarburos. 

 

En definitiva, se trata de diseñar una fiscalidad diferenciada. Para hacerla efectiva 

los productos deberán mantener una logística diferenciada, no pudiéndose realizar 

mezclas fuera del depósito fiscal, al igual que se establece en la legislación hoy 

vigente. 

La implantación de una medida de estas características tiene sin duda dificultades 

en la implantación, como consecuencia de que exige a la estación de servicio el 

tancaje diferenciado para los dos tipos de productos. No obstante la importante 

disminución de consumo de gasolina 97, cuya comercialización será suprimida 

previsiblemente a corto plazo podría ser una buena oportunidad de entrada del 

biocarburante. 

 

Exención del IVMH para los biocarburantes. 

El IVMH es un impuesto que frena el desarrollo de las redes de comercialización al 

encarecer la venta minorista. Se propone la reducción 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 está basada en los 

argumentos que se exponen a continuación. 

Esta exención está 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 inclusión del 

tipo cero a los biocarburantes (reducción temporal del tipo en vez de exención) 

resulta contradictoria ya que sí están 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 

artículo en exclusiva (al ser una reducción temporal del mismo) no parece criterio 
relevante para no incluir dicho artículo en la Ley 24/2001 de IVMH, al menos 

durante el mismo periodo temporal que en la Ley 38/92. Esta ausencia del artículo 

parece deberse simplemente a una falta de actualización de la Ley 24/2001, ya 

que el tipo cero de los biocarburantes para el impuesto de hidrocarburos se 

publicó con posterioridad (31 diciembre 2002), sin tener en cuenta el IVMH. 

La aplicación del IVMH disminuye la competitividad en la comercialización de los 

biocarburantes. El espíritu de la exención fiscal del impuesto de hidrocarburos 

para biocarburantes resulta contradictorio con la imposición del IVMH (contrarresta 

su efecto). Aun más, la imposición 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 contaminación atmosférica y menor 

incidencia en el cambio climático). 

La medida propuesta es relativamente fácil de implantar. Un cambio en la Ley 

estatal 24/2001, eximiendo o rebajando a cero el tipo aplicable a los 

biocarburantes, tendría efecto inmediato sobre los tramos autonómicos que pueda 

implantar cada Comunidad Autónoma. Dado que en dicha Ley se recoge un tramo 

estatal y uno autonómico, sería preciso especificar la aplicación de un tipo cero 

para los biocarburantes en ambos tramos. 

 

 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -145-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 
Adecuar la periodicidad en la revisión de la exención fiscal para biocarburantes 

(del Impuesto de Hidrocarburos). 

 

La primera consideración que habría que hacer a este respecto es la de señalar la 

oportunidad existente de que España sea la abanderada en la petición a la UE del 

mantenimiento del tipo reducido para biocarburantes en relación con el Impuesto 

de Hidrocarburos más allá del 2012, de tal modo que se aseguren las condiciones 

del sector y se fomente la inversión en el mismo (más seguridad de retorno de la 

misma). 

Como se desarrolla en el apartado 3.2., una revisión apresurada del tipo del 

impuesto de hidrocarburos para los biocarburantes (actualmente tipo cero) por una 

buena evolución del sector en un año determinado puede tener efectos 

devastadores en la industria de biocarburantes, si dicha revisión no tiene en 

cuenta la volatilidad (sinérgica) que generan sus dos mercados de referencia: el 

energético y el agrícola.  

La revisión del tipo aplicado debe realizarse siempre sobre la base histórica de 
la evolución 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 revisión anual del tipo puede ser perjudicial para la estabilidad del 

sector de biocarburantes, siendo más aconsejable realizarla sobre una base 
plurianual. 

Igualmente, dicha revisión 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 súbitos cambios (picos y caídas) que puedan 

darse en dichos mercados. 

 

 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -146-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

4.2.3. Adecuación de las obligaciones normativas (en relación 
con el ap. 3.4.2). 

 
� Determinar las reservas estratégicas (existencias mínimas de seguridad). 

En principio, la obligación de mantenimiento de existencias mínimas de seguridad 

recae sobre el operador que introduce el carburante en el mercado español de 

consumo (normalmente, el último mayorista de la cadena o bien el importador).  

Dicha obligación, por tanto, se aplica en función del papel del agente pero sin que 

incluya ninguna consideración en cuanto a la naturaleza y volumen de producto 

gestionado (magnitud del canal). Este planteamiento dificulta la dinamización de 

las redes de comercialización de biocarburantes, sobre todo en las actuales 

etapas “germinales” de dicho circuito. 

Igualmente, es preciso estandarizar metodologías de cuantificación y cálculo para 

la reserva estratégica, que definan si los stocks de materia prima (vegetal, aceite) 

contabilizan dentro de dicha reserva, así como los contratos de suministro a largo 

plazo, y determinar unos índices normalizados de conversión de dichos stocks a 

energía primaria. 

 

� Desarrollar y normalizar especificaciones técnicas realmente orientadas a los 

biocarburantes. 

La aplicación a los biocarburantes del reglamento de hidrocarburos (entre otra 

legislación aplicable) conlleva la adopción de una serie de obligaciones, controles 

y análisis que están orientados a compuestos de una naturaleza fisico-química 

diferente de la de los biocarburantes, y que sería necesario adaptar 

convenientemente a los mismos. Se podría adaptar la normativa actual para poder 

flexibilizar, tanto la producción, como la disminución de costes de gestión de la 

distribución del producto. 

Como uno de los casos más evidentes se encuentra la ausencia de unas 

especificaciones técnicas diseñadas exclusivamente para los biocarburantes, lo 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -147-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 
cual se traduce en desconfianza en el sector transporte en cuanto a la bondad de 

su aplicación y posibilidades de uso, así como a la ausencia de normalización del 

producto y de su consumo. 

La aplicación de las especificaciones de carburante fósil al biocarburante 
conlleva la imposibilidad de comercialización de mezclas más allá de un 
determinado porcentaje, debiendo saltar directamente para mezclas mayores, en 

el caso del biodiesel, a la comercialización del biocarburante puro. En el caso 

específico del bioetanol, las limitaciones que introducen la Directiva 2003/17/CE y 

el propio RD 1700/2003 en cuanto al contenido de oxígeno (2,7 % m/m) suponen 

una barrera a la promoción de los biocarburantes y a la consecución de los 

propios objetivos fijados para 2010.  

Resulta, pues, urgente la revisión de dichas especificaciones, asegurando la 

completa trasposición 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 fósil 

(con unos límites en las especificaciones proporcionales a la cantidad de 

biocarburante en la mezcla), suprimiendo en cualquier caso el límite máximo de 

contenido de oxígeno en las especificaciones de la gasolina 

La elaboración de unas especificaciones técnicas específicas (valga la 

redundancia) para los distintos biocarburantes es un factor básico de información 

para posibilitar la adopción de estándares y garantizar su consumo por parte de 

los fabricantes de automóviles, así como para adaptar la logística de suministro al 

transporte y abastecimiento de los mismos. La finalización y publicación de las 

investigaciones en curso (por órganos reconocidos) en cuanto a emisiones y 

rendimientos de la combustión de diferentes tipos de biocarburante es también 

una piedra angular necesaria para la comercialización de los mismos a gran 

escala.  

En el mismo sentido actuaría la definición e implantación de estándares de 

carburantes con contenidos mínimos de biocarburantes. Por último, se quiere 
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recalcar la importancia de la presión administrativa para que los fabricantes de 

vehículos garanticen el consumo de biocarburantes en los mismos. 

 

4.2.4. Facilitar la obtención de materias primas (en relación 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 situación 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 agrícola.  

El fomento dentro de la PAC de cultivos orientados a fines energéticos podría 

suponer: 

� La eliminación 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 creación de una industria agraria más sostenible en el tiempo que la 

alimentaria (con menores necesidades del cultivo y demanda más 

estable) y más favorable para el suelo. 

� Una mayor seguridad energética europea en relación con el 

abastecimiento de materias primas. 

 

Dada la actual orientación de la PAC (subvención al terreno más que a la 

producción) se hacía complicado establecer medidas mediante las cuales se 

fomente el fin energético del cultivo, más que el alimentario (que puede en 

principio pagar más por el producto). Es por ello, que debe interpretarse como 
un paso positivo la reciente introducción de las ayudas a los cultivos 
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energéticos dentro de la PAC. En todo caso, para dar continuidad a dicha 

dirección se proponen las siguientes medidas adicionales: 

� La solicitud a la UE de que permita medidas de ayuda complementaria para 

dichos cultivos, que podrían ser autorizadas a nivel comunitario aún cuando 

las financiara cada país (o bien el aumento directo del importe de las 

ayudas dentro de la PAC). 

� La eliminación de las trabas procedimentales y la simplificación del 

procedimiento administrativo para la consecución de las ayudas a cultivos 

energéticos por parte de los agricultores. 

� La revisión al alza de la superficie máxima garantizada para cultivos 

energéticos en función de la evolución del desarrollo de los mercados de 

biocarburantes (necesidad de materia prima). 

� La realización de campañas de formación a los agricultores para darles a 

conocer la existencia de cultivos energéticos de alto rendimiento, 

proporcionarles la experiencia necesaria para su producción, resaltando los 

menores requerimientos que dichos cultivos presentan en relación con los 

destinados a alimentación (menor costo y esfuerzo) y las posibilidades 

económicas que representan. 

 

Se debe subrayar, además, la oportunidad de los biocarburantes como opción 

para el mantenimiento del tejido agrícola europeo, la conservación de la 

naturaleza y del medio ambiente, así como para la ocupación y ordenación del 

territorio y el desarrollo rural. 

Se deben también continuar los esfuerzos promoviendo la investigación del 

aprovechamiento de lignocelulósicas y oleaginosas de mayor producción; 

considerando a este respecto las posibilidades que ofrece la investigación 

biotecnológica aplicada. En relación con la I+D, se propone la creación de áreas 

específicas relacionadas en los Planes y Programas de Investigación, 

especialmente a nivel nacional, dedicadas a los biocarburantes y dotadas de los 
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recursos económicos necesarios y exclusivos para ello. Dichas áreas 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 investigación de mercados 

potenciales. 

En relación con la utilización de aceites usados, su procesamiento para la 

fabricación de biodiesel presenta dos características muy favorables: 

� Se elimina un residuo contaminante del flujo general de los mismos, con los 

consiguientes beneficios económicos y ambientales que ellos supone. 

� Se valoriza un residuo que se convierte en un producto comercializable en 

el mercado. 

Por estas características se propone la potenciación de los circuitos de recogida 

de aceites usados, así como el establecimiento de la obligatoriedad de la misma a 

través de una legislación de carácter estatal. Igualmente, se debería calcular el 

coste actual que representa la gestión del residuo como tal sin valorizar. 

 

4.2.5. Adaptación del sistema de distribución de CLH para su 
utilización por biocarburantes (en relación con ap. 3.4.2). 

El desarrollo del mercado de biocarburantes en España está condicionado a la 

puesta a disposición de los consumidores de biocarburantes en estado puro o 

mezclados con combustibles fósiles. 

Dado que el desarrollo por parte de los operadores de biocarburantes de redes 

propias y exclusivas para la distribución del producto supondría unos costes de 

inversión, operación y mantenimiento que harían inviable económicamente la 

comercialización de los mismos, la utilización del sistema de transporte y 

almacenamiento de CLH, con las adecuaciones necesarias tanto en 

procedimientos operativos como en instalaciones para el almacenamiento de 

biocarburante, formación de mezclas y distribución de las mismas, es el único 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -151-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 
mecanismo que puede asegurar el acceso del biocarburante a los mercados 

masivos de consumo. 

De forma específica, se proponen las siguientes medidas:  

� La adecuación de las instalaciones de CLH para facilitar el almacenamiento 

de biocarburantes, la formación, en su caso, de las mezclas de 

combustibles fósiles y biocarburantes, y su distribución a los puntos de 

consumo. 

� La necesidad de dimensionar y planificar, en el momento actual, la 

adecuación 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 año 2010. 

� La necesidad de analizar los criterios de financiación de la adecuación de 

las instalaciones de CLH para facilitar el almacenamiento y distribución de 

biocarburantes, así como los criterios de acceso de los operadores de los 

mismos a este sistema y los precios por su utilización. 

� El análisis de los procedimientos de operación y mantenimiento que podrían 

aplicarse en la red de oleoductos de CLH para, en su caso, facilitar el 

transporte de los biocarburantes en condiciones seguras. 

 
La propuesta más inmediata sería la de instalar tanques de almacenamiento 

específico para biocarburantes puros (bioetanol y biodiesel), realizando la mezcla 

con carburante fósil directamente en los brazos de carga de los camiones cisterna 

que realizan la distribución capilar a las gasolineras. 

Por último, se quiere recordar la oportunidad representada por la actual 

disminución y progresiva desaparición de la dispensación de gasolina 97 en las 

estaciones de servicio, en relación con el aprovechamiento del tancaje 

correspondiente, para la entrada de mezclas de biocarburante diferenciadas. 
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4.2.6. Fomento del consumo de biocarburantes (en relación con 
ap. 3.4.1). 

El ciclo de producción 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 específicos 

que se presentan a los biocarburantes como los mercados de carburantes de gran 

consumo. 

 

� Promover el consumo en nichos de mercado específicos 

Estos nichos representan actuaciones de bajas necesidades logísticas 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 introducción del consumo de biocarburante en estos nichos se puede 

implantar un mínimo de porcentaje de mezcla con carburante fósil, de tal modo 

que la medida pueda ser graduada en función de la evolución del mercado 

energético y asegurar igualmente el suministro. Del mismo modo, dicho porcentaje 

(así como la incorporación de nuevos nichos) puede graduarse en el tiempo de 

forma creciente según la evolución de la demanda.  

En relación con las concesiones públicas, otra opción es incluir el compromiso de 

un porcentaje de consumo de biocarburantes en los criterios de adjudicación para 

potenciar el consumo pero dejando al mercado seleccionar su coste (y 

flexibilizando su aplicación según 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 sería conveniente 

exponer las iniciativas a la Federación Española de Municipios y Provincias 

(FEMP) y solicitar su colaboración e implicación. 
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o Autobuses públicos (empresas públicas) 

o Autobuses públicos (empresas concesionarias) 

o Autobuses interurbanos (actuación a nivel autonómico) 

o Flotas de servicios urbanos (limpieza, recogida de residuos)  

o Policía municipal 

o Bomberos 

� Flotas cautivas autonómicas y estatales: 

o Vehículos militares. 

o Cuerpos de Policía y Guardia civil. 

o Vehículos de protección ambiental (protección de espacios 

protegidos, etc.) 

� Colectivos de interés: lo que implica la necesidad de llegar a acuerdos de 

colaboración con: 

o Gremios y asociaciones de taxistas 

o Empresas logísticas y de transporte (camiones) 

o Compañías de autocares 

o Empresas de alquiler de vehículos (limitada) 

� Sectores no transporte: a pesar de no contabilizar para los objetivos, 

pueden proporcionar liquidez al mercado de biocarburantes.  

o Calefacción 

o Tractores (carburante como uso industrial) 

 

� Mercados de consumo masivo (consumo público privado) 

A diferencia de los nichos, la introducción en estos mercados requiere la 

adaptación de la red de suministro de carburante (mayores implicaciones 

logísticas), pero cada actuación se traduciría en una multiplicación 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 sería la petición a la UE por parte de España del 

aumento del porcentaje permitido de biocarburante en carburante fósil sin 
necesidad de etiquetado específico, algo ya previsto en las actuales Directivas y 

utilizado en la práctica en varios países de la UE. 

Paralelamente a dicha medida, y más que mediante actuaciones directas, la 

introducción en estos mercados se realiza a través de las medidas fiscales 

expuestas previamente. Sin embargo, se quiere señalar 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 

aseguraría una liquidez en el mercado para los biocarburantes. La obligatoriedad 
podría centrarse, alternativamente, en la consecución de una cuota 
progresiva de biocarburantes en el mercado de combustibles para el 
transporte, lo que permitiría a los operadores una mayor flexibilidad con las 

mezclas. 

Se quiere resaltar que la consecución del objetivo para 2010 (5,75%) mediante la 

utilización de biodiesel en flotas cautivas de la Administración pública, 

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

 

bioetanol biodiesel bioetanol biodiesel bioetanol biodiesel mercado 
potencial

mercado 
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 adaptación vehículo 15% 30% 1.035 9.342 660 8.380 24,7% 20,0%
con adaptación vehículo 85% 100% 5.867 29.726 3.742 29.768 91,7% 67,0%

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

Mercados potenciales
a 2010

% energético (objetivo)*Kton Ktep% v/v

 
Mercados potenciales a 2010 en función de distintos supuestos de mezcla y sustitución de 

carburante fósil. Estos escenarios se explican en detalle en el apartado 3.4.1. 
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Por último, y aunque no se trata propiamente de medidas, se quiere recordar que 

la modificación del actual régimen fiscal propiciaría la reducción de las actuales 

barreras que se encuentran los biocarburantes para acceder al mercado: 

� Desventaja competitiva de los biocarburantes españolas por diferencias 

de valor del impuesto de hidrocarburos en los países UE (menor en 

España):  

o Mayor dificultad para competir con carburantes fósiles. 

o Fomenta la exportación de biocarburante, no su consumo. 

� Oposición 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 relación con ap. 3.5). 

La consecución de los objetivos de biocarburantes implicará la puesta en 

circulación de un volumen muy significativo de subproductos. En principio, dichos 

subproductos tienen unos mercados propios pero es precisa una previsión de 

cómo tales cantidades pueden influir en los mismos y de su capacidad de 

absorción de subproducto. Sobre dicha base, se podrá establecer una 

planificación adecuada para los subproductos generados. 

 

4.2.8. Parque de vehículos nacional (en relación con ap. 3.6). 

La compatibilidad de la totalidad del parque nacional respecto de carburantes que 

presenten un mayor porcentaje de biocarburante vendrá dada por el grado de 

renovación de dicho parque. Esta renovación debe significar para los 

biocarburantes una mayor presencia de vehículos diesel nuevos (compatibles 

100% con biodiesel), vehículos 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 

renovación del parque (tales como el Plan Prever) y de los acuerdos sectoriales 

con los fabricantes de automóviles, o bien el diseño de un Plan específico para 

este tipo de vehículos. Otra opción es la concesión de ventajas fiscales en la 

compra de dichos vehículos, tal y como se realiza en EEUU. 

La situación actual en la que no se comercializan ciertos vehículos compatibles 

por falta de demanda, no se consume más biocarburante por ausencia de dichos 

vehículos y no aumenta la demanda por desconocimiento público de dicha 

posibilidad es un círculo 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 círculo vicioso. En este sentido, se propone agilizar los trámites con los 
fabricantes de vehículos para que garanticen explícitamente el consumo de 
biocarburantes en los vehículos actualmente disponibles, como ya hacen en 

otros países de la UE (Suecia, Alemania). 

En el mismo sentido, sería conveniente realizar campañas de comunicación para 

dar a conocer y promocionar las posibilidades de los biocarburantes al ciudadano. 

4.2.9. Beneficios ambientales del uso de biocarburantes (en 
relación 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 evaluación coste-beneficio. 

Dichos beneficios están internalizados en parte mediante la aplicación de un tipo 

impositivo cero en el impuesto de hidrocarburos, aunque esta situación es 

temporal.  

La contaminación atmosférica concentrada en las ciudades genera un coste real 

en sanidad, mantenimiento, disminución de la productividad y la calidad de vida 

que debe ser tenida en cuenta al calcular el coste de un carburante. 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -157-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 
Se debe coordinar e incluir el fomento del consumo de biocarburantes dentro de 

las estrategias ambientales a nivel estatal, autonómico y municipal, lo que puede 

aportar un gran valor especialmente a nivel presupuestario, de implantación y de 

comunicación al ciudadano. 

4.2.10. Protocolo de Kyoto (en relación con ap. 3.8). 

Como se mencionó en el apartado 3.8., la situación española para el cumplimiento 

del objetivo de Kyoto no es muy halagüeña, por lo que la utilización de 

biocarburantes para el transporte se convierte en una medida de máxima 
prioridad para dicho fin. A este respecto conviene recordar que, en palabras de la 

Comisión Europea, “los esfuerzos emprendidos por la industria automovilística 

para rebajar las emisiones de CO2 de los turismos serán insuficientes para 

reducir y estabilizar la demanda energética del transporte”.97 

Los biocarburantes son una de las pocas medidas aplicables para la reducción de 

las emisiones generadoras de cambio climático 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 país en el que se implante. Se deben 

analizar las sinergias con la planificación para el cumplimiento del Protocolo de 

Kyoto y coordinar las actuaciones contempladas para ambas vías, máxime si 

tenemos en cuenta que otros tipos de medidas contempladas (por ejemplo, las 

que afectan a infraestructuras relacionadas con el transporte) son más difíciles de 

implantar, más costosas y presentan una menor eficacia en la reducción de 

emisiones. 

Los Análisis de Ciclo de Vida (ACV) expuestos demuestran que la utilización de 

biocarburantes reduce la emisión de gases de efecto invernadero (GEI) en una 

proporción que puede llegar al 80%. La introducción de biocarburantes en el 

consumo privado de toda la población de España podría suponer, aún 

simplemente en un bajo porcentaje de mezcla, una disminución notable de las 

emisiones nacionales por parte del sector transporte. 
                                                 
97 Libro Verde Hacia una estrategia europea de seguridad del abastecimiento energético. Comisión Europea, 
[COM (2000) 769 final 
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5. Conclusiones 

5.1. Situación nacional y factores de especial relevancia. 

La exención impositiva a los biocarburantes en el impuesto de hidrocarburos ha 

permitido la implantación de la base de este sector y el arranque de iniciativas de 

comercialización del producto en España. Sin embargo, este impulso es 

insuficiente para dinamizar los mercados y lograr la consecución del objetivo de 

consumo marcado por la Directiva 2003/30/CE.  

En base a esto, la situación actual está caracterizada por: 

� La incertidumbre sobre la continuidad temporal de los apoyos fiscales, 

que impide la expansión de la inversión 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 

creación de puestos de trabajo, la reducción de la contaminación y, 

sobre todo, para el cumplimiento de los objetivos fijados en el Protocolo 

de Kyoto. 

Durante la realización de este estudio se han detectado una serie de factores 

clave que es preciso contemplar de cara a una planificación de los biocarburantes 

en España. Dichos factores son, al menos, los siguientes: 

� La necesidad de revisar la planificación existente para el sector. 

� La existencia de una fiscalidad proactiva aunque con posibilidades 

todavía 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 situación de desventaja competitiva respecto del resto de Europa 

por el menor impacto del Impuesto de Hidrocarburos en nuestro país. 

� La exportación de producto a otros países de la UE en los que resulta 

más rentable su venta, lo que puede ser una amenaza para el 

cumplimiento del objetivo de consumo en España. 

� Un bajo nivel de desarrollo de los mercados potenciales y una serie de 

barreras a la comercialización del biocarburante. 

� Una ausencia de normalización de estándares y especificaciones, tanto 

para biocarburantes como para su utilización en el parque 

automovilístico. 

� 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 

relación con el transporte. 

 

5.2. Medidas propuestas y plazos de implantación. 

Como corolario del presente estudio se muestra en la página siguiente la relación 

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 España en el periodo restante de cinco años.  

Debido a la urgencia de dicho plazo, más que hablar de una planificación temporal 

para la implantación de dichas medidas, es necesario avanzar en todos los frentes 

a la vez para asegurar suficiente tiempo de reacción al mercado de cara al año 

2010. 
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Anexo: Análisis de países de referencia 

España. 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Legislación relevante: 

� Ley 53/2002: incluye las medidas fiscales para hidrocarburos. En su artículo 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 máximo del 5% con 

gasolinas y gasóleos fósiles,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 Energías Renovables (1999) : 2000-2010 

� Planificación energética nacional 2002-2011 

Como otro documento relevante, se destaca el “Informe de la Comisión para el Estudio del 

Uso de los Biocombustibles” (Mº de Economía). 

Aspectos Productivos/Consumo 
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España. 
España es el mayor productor de bioetanol de la Unión Europea.  Según los datos 

presentados por España para 2003 (Ministerio de Industria, Turismo y Comercio), se 

produjeron a nivel nacional un total de 152.000 toneladas de bioetanol para automoción 

(ETBE para gasolinas), lo que representó 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 participación total de biocarburantes en el 

sector transporte del 1,09% en 2003, según los datos del Ministerio.  

Se quiere mencionar, sin embargo, que dichos datos están sometidos a revisión ya que 

según indica APPA en su informe “La Directiva 2003/30/CE de Fomento del Uso de 

Biocarburantes en el Transporte. Aplicación y Perspectivas en España”, de mayo de 2005, 

los consumos reales de biocarburantes en 2003 representarían un 1,15% de bioetanol y un 

0,025% de biodiesel, con lo que la cuota real de biocarburantes se situaría en un 0,39% para 

2003. 

Plantas de producción de biocarburante previstas en 2005: 
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España. 

Iniciativas/Medidas 

La única  medida adoptada por el gobierno español ha sido la incorporación a la legislación 

nacional del tipo impositivo 0 para los biocarburantes, de acuerdo con las Directivas 

europeas. Esta exención ahorra 390€/m 
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Alemania 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Legislación relevante: 

� Mineral Oil Duty Act: medidas fiscales. Define el tipo impositivo 0 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 producción 

de electricidad a partir de fuentes renovables. 

Aparte del impuesto sobre hidrocarburos, Alemania tiene establecido un Impuesto ecológico 

(Ecology Tax, de abril 1999) que afecta a combustibles pero del que están exentos los 

biocarburantes. 

Planes y Programas 
Planes y programas: 

El Ministerio Federal de Transporte, Construcción y Vivienda está desarrollando actualmente 

la estrategia a largo plazo para la promoción de combustibles alternativos en la que los 

biocarburantes tendrán un papel muy relevante. Tenía 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 producción alemana de biodiesel en 2004 ascendió 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 presentó como dato 800 Kton de 

biodiesel consumidas, lo que significa el 1,4% del consumo total de combustibles. 

Alemania importa toda la producción 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 producción de bioetanol propia. El único bioetanol consumido es 

ETBE importado, en la producción de gasolinas. 

Para comprender la evolución alemana es interesante el hecho de que hasta el comienzo del 

2004, la mezcla de biocarburante no gozaba de exención fiscal, por lo que la producción 

alemana de biocarburante (biodiesel) ha ido dirigida en exclusiva a la utilización pura del 

mismo. A partir de enero de 2004, el gobierno alemán eximió a los biocomponentes 

mezclados con combustibles con el objetivo de dar un mayor impulso al biodiesel y bioetanol 

en el país. 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 razón no ha desarrollado tampoco ninguna industria de bioetanol, dado que 

el ETBE se considera mezcla y por tanto, no tenía exención fiscal.  Sin embargo, Sudzucker 

(productor Alemán de azúcar) inaugurará previsiblemente a lo largo de 2005 una planta de 

producción de etanol a partir de trigo. La capacidad de producción de esta planta será de 

260.000 m3 de bioetanol al año. 
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Alemania 
Actualmente, Alemania es el mayor productor europeo de biodiesel tanto gracias a su pronta 

incorporación de la exención fiscal como al bajo precio de las materias primas y el alto precio 

del gasóleo en los últimos años (2004). 

El número de gasolineras 

vendiendo biodiesel puro en la 

actualidad asciende a 1.900.  

Iniciativas/Medidas 

Alemania ha dejado en buena medida el desarrollo del sector a la iniciativa de la empresa 

privada, incorporando la exención fiscal a los biocarburantes para facilitar su implantación, 

según marcan las Directivas europeas. El sector se está desarrollando en la dirección 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 está realizando actuaciones de promoción de biocombustibles 

en colaboración con los fabricantes de automóviles (caso de BTLs) e información al 

consumidor sobre estaciones de servicio que ofrecen biocombustibles. 
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Alemania 
Las medidas hasta el momento más desarrolladas por el gobierno alemán están centradas 

en la financiación de proyectos de investigación (estándares de calidad, efectos ambientales, 

nuevos combustibles) y en la financiación de infraestructuras productivas. Tiene en 

desarrollo varios proyectos relacionados con la realización de análisis de mercado para 

biocombustibles, así como para asegurar el cumplimiento de las especificaciones de calidad 

para los biocombustibles. Alemania está prestando atención en particular a la I+D 

relacionada con BTLs, por las siguientes tres razones: 

� Son compatibles con el parque automovilístico y la red de distribución de combustible 

existente. 

� Uso de toda la planta como materia prima en el proceso de producción. 

� Presentan, en principio, unos niveles muy favorables de emisión en la combustión. 

La iniciativa más 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 vehículos adaptados. En 

relación con ello, Alemania está investigando las posibilidades de utilización de aceites 

vegetales puros por parte del parque del sector agrario (tractores). 
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Francia 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Legislación 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 sólo podrá reducirse o 

eliminarse en función del porcentaje de biocarburantes (bioetanol y biodiesel) que se 

mezcla con la gasolina y el gasóleo. La modificación legal está reflejada en el “Art. 

266 quindecies” del Code des Douanes. 

La legislación francesa es una de las más desfavorables en relación con el valor de la 

reducción del impuesto de Hidrocarburos. La exención fiscal a la producción de 

biocarburantes se obtiene a través de una autorización administrativa, y está limitada a una 

determinada cuota establecida anualmente (la asignación 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 España en bioetanol) en la producción, 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 producción de biocarburantes en 

forma de financiación, para el desarrollo de I+D centrada en los procesos productivos.  

Aparte, está preparando un plan destinado a aumentar la producción de biocarburantes en 

800.000 ton/año para 2007 (triplicaría la producción actual). 
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Francia 

Aspectos Productivos/Consumo 

Francia era el país líder en producción de biodiesel en la UE hasta 2001, cuando la 

sobrepasó Alemania.  La producción de biodiesel fue (según el barómetro de EurObservER) 

de 357.000 tons en 2003. El consumo de biodiesel, por su parte, alcanzó las 321.000 ton 

(1% en volumen bruto del total de gasóleo). La diferencia fue exportada a Alemania e Italia. 

El primer ministro francés Jean-Pierre Raffarin anunció su intención de triplicar la capacidad 

de producción de biofuel en los próximos tres años con el objetivo de competir con Alemania. 

Concretamente estableció el objetivo de producir 800.000 toneladas adicionales de biofuel a 

finales de 2007. Este incremento de producción se repartiría entre 480.000 toneladas de 

biodiesel y 320.000 toneladas de bioetanol. 

La capacidad de producción de biodiesel francesa alcanzó en 2004 la cifra de 502.000 

toneladas con cuatro plantas de producción de biodiesel y otra en proyecto (perteneciente a 

Sofiproteol con 160.000 ton de capacidad proyectada y una cuota de 80.000 ton con 

exención fiscal). 

Los límites 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 público, compañías de autocares 

y coches, etc.). Se está estudiando la posibilidad de aumentar dicho porcentaje hasta el 

40%. 

Según los datos oficiales suministrados por la Administración, el consumo francés de ETBE 

en 2003 ascendió a 164.000 tons (0,6% en volumen bruto del total de gasolinas), de las que 

77.190 corresponden a producción nacional de bioetanol.  
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Francia 

Iniciativas/Medidas 

El área de los biocarburantes es de interés para Francia, además de cómo fuente de 

energía, por su relación con el mantenimiento de las zonas agrícolas.  

Francia cuenta con exenciones fiscales para ETBE y biodiesel desde 1992, por lo que se 

desarrolló esta industria hasta 2001 con más fuerza que en el resto de Europa, permitiendoi 

una consolidación más progresiva. Dicha exención se amplió al bioetanol en mezcla directa 

desde 2004. Sin embargo, la limitación de la exención a una cuota determinada de 

producción ha lastrado el desarrollo del sector en los últimos años ya que la capacidad 

productiva excede dicha cuota. 

El Primer Ministro francés anunció nuevas exenciones fiscales para favorecer a la industria 

de los biocomubustibles por un total de 320 millones de euros al año.  

Francia disponde de una red de información sobre el desarrollo del biodiesel en la que están 

implicadas refinerías, fabricantes de automóviles, asociaciones profesionales y comerciales y 

entidades sin ámino de lucro, conjuntamente con Entidades Locales. 

Mencionar de nuevo que Francia está estudiando la posibilidad de aumentar el porcentaje de 

mezcla de biodiesel hasta el 40% en el caso de flotas cautivas 
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Italia 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Exenciones de Impuestos 

La ley financiera que se aprobó en 2000 estableció una reducción de impuestos (€ 289,2 por 

1.000 litros) para los combustibles con bajo impacto medioambiental, tales como el bioetanol, 

el ETBE y añadidos de biocombustibles a la gasolina sin plomo. La ley exime totalmente a 

dichos combustibles hasta las 0,1 Mt/año que se que se utilicen en el transporte durante un 

período de tres años que expira el 30 de de junio de de 2005.  Antes de esta Ley, el 

biodiesel disfrutaba de una exención completa (403.21 €/1000 l) por un período de tres años, 

que expiraba el 30 de de junio de de 2004, dentro de un límite de 0,3 Mt/año. 

 La Ley 311, de 30 de diciembre 2004, concede al biodiesel la exención completa de 

impuestos dentro de un límite de 0,2 Mt/year sobre un período de cinco años que ha 

comenzado 1 de enero el 2005. 

Aspectos Productivos/Consumo 
Italia se ha centrado en la producción de biodiesel, acercándose progresivamente a un nivel 

de producción similar al francés (aunque todavía inferior). En 2003, declaró una producción 

(según EurObservER) de 273.000 ton de biodiesel. Su capacidad de producción en 2004 

alcanzó las 419.000 toneladas de biodiesel. 

Los límites de mezcla en Italia son: 

� 5% para biodiesel sin necesidad de especificarse como carburante diferente 

(estaciones de servicio). 

� 30% de mezcla de biodiesel para flotas cautivas (transporte público, compañías de 

autocares y coches, etc.). Se está estudiando la posibilidad de aumentar dicho 

porcentaje hasta el 40%. 
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Italia 

Iniciativas/Medidas 

Aparte del aumento gradual de cuotas, Italia ha establecido las siguientes medidas de 

promoción para el biodiesel: 

� Incentivo de reducción fiscal: reducción de impuestos de 403 €/m3 para combustibles 

mezclados con biodiesel. 

� Exención total de impuestos para biodiesel en aplicaciones de calefacción. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

APPA & PricewaterhouseCoopers (junio, 2005) -174-



Una Estrategia de Biocarburantes para España (2005-2010) 
 
 

República Checa 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Biodiesel 

Al principio de los años 90 el Ministerio Checo de Agricultura lanzó 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 llegó a 

ser operacional muy rápidamente, sobre todo como resultado de la ayuda substancial del 

Estado, concedida en base de la resolución nº 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 años 1991-1995 para establecer capacidad de 

fabricación de éster metílico 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 remuneración se convirtió 

en rebajas del precio para la materia prima. Además, 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 Agrícola del Estado (SZIF). 
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República Checa 
Bioetanol 

El Programa sobre Aplicaciones no Alimenticias de los Cereales para la producción del 

Bioetanol fue lanzado por la Resolución Gubernamental nº 125 de 14.2.1996.  El objetivo era 

reducir las emisiones del transporte y la contaminación con el uso de la gasolina sin plomo 

con oxigenantes y añadidos antidetonantes basados en bioetanol, y utilizar algunos de los 

excesos agrícolas para la fabricación de los combustibles del motor. Otro paso en el 

programa era la Resolución Gubernamental del 17 de de junio de 1998 para usar bioetanol 

en la producción de las mezclas con combustible. 

La Ley 198/1998 define exenciones para el alcohol usado en la fabricación 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 fracción no puede superar el 5% y el 15% de la 

mezcla. 

 

 

 

Aspectos Productivos/Consumo 
Hay actualmente 14 productores de RME en la República Checa. Tienen una capacidad real 

de producción 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 

producción dependiendo de los estándares 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 planificación a 2007 del consumo de combustibles en la República checa se muestra en 

la siguiente tabla: 
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República Checa 
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Austria 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
De acuerdo con el artículo 4.1.7 del Mineralölsteuergesetz (Ley de Impuesto sobre 

combustibles), los biocombustibles están exentos de impuestos.  Las mezclas con biodiesel 

hasta el 2% con diesel están también exentas de impuestos.  Hay también una reducción de 

impuestos para las mezclas de los biocombustibles con gasolina hasta el 5%. 

Aspectos Productivos/Consumo 
Actualmente, solo una pequeña proporción 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 países vecinos. 

Las cantidades estimadas de biocombustibles necesarias para el cumplimiento de los 

objetivos de Austria se muestran a continuación 

 

La capacidad actual de la producción del biodiesel en Austria asciende a 100.000 toneladas 

por año, repartidas en 9 fábricas y 3 plantas pilotos.Para sustituir una proporción del 2,5% se 

requieren aproximadamente 220.000 toneladas de biodiesel. 
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Austria 
Actualmente no hay capacidad de producción de bioetanol en Austria. 

 

Los escenarios actualmente barajados para 2010, siguiendo la tendencia actual, son los 

siguientes: 

0,88%
0,16%

0,60%

3,78%

0,0%
0,5%
1,0%
1,5%
2,0%
2,5%
3,0%
3,5%
4,0%

Biodiesel 5% v/v All
Transport

Ethanol 5% v/v
Normal/Super All

Transport

ETBE 2.75% v/v Petrol All
Transport

ETBE 15% v/v Petrol All
Transport

 

Un 5% de mezcla en volumen de biodiesel con diesel resulta en una sustitución del 3,78% 

del consumo de energía 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 corresponderían a una cantidad de 

aproximadamente 111.600 toneladas de biodiesel. 
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Reino Unido 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Climate Change Levy 

Es un impuesto sobre el uso de la energía en industria, comercio, agricultura y el sector 

público cuyo objetivo es el de promover el rendimiento energético y estimular la inversión en 

nuevas tecnologías. Se aplica al gas, a la electricidad, al LPG y al carbón y está basado en 

el contenido de energía primaria de cada combustible. Las tarifas de la recaudación son las 

siguientes:  £0.43/kWh para la electricidad;  £0.15/kWh para el gas;  £1.17/kg para el carbón; 

y £0.96/kg para el LPG. La electricidad generada a partir de fuentes de energía renovables, 

tales como energía solar y eólica, la cogeneración de alta eficiencia y los biocombustibles 

están exentos.   

  

Planes y programas 

The Green Fuels Challenge 

Pretende estimular a la industria para desarrollar aplicaciones prácticas de combustibles 

alternativos. El presupuesto en 2001 anunció reducciones de impuestos para el biodiesel. 

También incluyó reducciones o exenciones de impuestos para aquellos estudios 

experimentales destinados a investigar el funcionamiento de vehículos con combustibles 

alternativos, especialmente  hidrógeno y metanol. 

Bio-energy Capital Grants Écheme 

Este programa de subvenciones promueve el uso eficiente de la biomasa para la producción 

energía y particularmente el empleo de los cultivos energéticos, estimulando el rápido 

despliegue de los proyectos de producción 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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Reino Unido 
New and Renewable Research and Development Energy Programme 

Ayuda a la investigación y desarrollo en materia de energías renovables con el fin de mejorar 

su atractivo económica. El presupuesto actual está sobre £18 millón por año. El programa 

apoya actualmente proyectos de I+D de la industria en las áreas de biocombustibles, 

fotovoltaica, eólica (sobre todo offshore), generación distribuida (almacenaje incluyendo de la 

energía), mareomotriz y minihidráulica. 

Aspectos Productivos/Consumo 
Triplicó su producción de biodiesel en 2003, pasando de 3.000 toneladas en 2002 a 9.000 

toneladas en 2003.  En 2004, su capacidad de producción alcanzó las 15.000 toneladas de 

biodiesel. 

Se espera que a lo largo de 2005 entre en funcionamiento una nueva planta de producción 

de biodiesel en Escocia, con una capacidad de producción de 50 millones de litros de 

biocombustible al año. Esta capacidad de producción se espera que cubra el 5% de la 

demanda de combustibles diesel en Escocia. 

Iniciativas/Medidas 
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Estados Unidos. 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
Executive Order 13134 (1999): Enfocada hacia el desarrollo y la promoción de 

bioproductos y bioenergía.  

Farm Bill 2002, Title IX: Apoya el empleo de biomasa a través de, entre otras medidas, 

mecanismos de apoyo al desarrollo de biorefinerías y programas de formación para el 

empleo del biodiesel. 

EPAct - National Energy Policy Act (1992): 

• Alternative Fuel Fleet Requirements: Los Artículos III-VI de la EPAct establecen 

programas voluntarios y regulatorios para potenciar el crecimiento del mercado de 

combustibles alternativos. Exigía a las flotas de vehículos comprar un porcentaje de 

vehículos ligeros que funcionaran a través de combustibles alternativos, 

normalmente E-85. 

• 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 polución ambiental producida por 

automóviles, camiones y autobuses.  Al ser el bioetanol un oxigenante efectivo, esta medida 

pretendía potenciar el uso del bioetanol.  
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Estados Unidos. 
American Jobs Creation Act 

El 22 de octubre de 2004, se firmó esta Ley, que incluye el Volumetric Ethanol Excise Tax 

Credit, una extensión del incentivo fiscal al bioetanol hasta 2010 y el permiso de que las 

exenciones aplicadas a los pequeños productores de bioetanol puedan ser percibidas por 

cooperativas de agricultores. 

Bioetanol 

Pretendiendo mejorar las infraestructuras del país, del monto total de impuestos 

pagados por los usuarios se recolectan 18.4 c$ por cada galón 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 compañías petroleras que pueden mezclar tanto o tan 

poco bioetanol como necesiten para satisfacer sus necesidades del octanaje o 

volumen. 

Pequeños productores de bioetanol 

Las exenciones fiscales aplicadas a los pequeños productores pueden ser también 

extendidas a los participantes de una cooperativa. 

Biodiesel 

Se crea una subvención para el biodiesel: $1,00 por galón para el biodiesel fabricado 

a partir de aceites vírgenes derivados de productos agrícolas y grasas animales, y 

$,50 galón para el biodiesel fabricado a partir de productos agrícolas. Esta 

subvención 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 galón 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 

localizadas a lo largo de 20 estados 

produjeron 3.41 mil millones de galones 

de bioetanol, lo que supone un 

incremento del 21% respecto a 2003 y un 

109% más en relación al año 2000. 

Tras Brasil, EE.UU. es el segundo 

productor mundial de bioetanol. 

 

 
Fuente: Renewable Fuels Association 

Se completó la construcción de 12 nuevas plantas de bioetanol, que incrementaron la 

producción anual en 500 millones de galones. Las instalaciones de “dry mill” bioetanol 

supusieron el 75% de toda la producción, y el 25% restante correspondió al “wet mill” 

bioetanol. La capacidad de producción total en enero de 2005 era de 4,4 mil millones de 

galones de bioetanol. El Estado con mayor capacidad de producción era Illinois 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 producción de bioetanol. 
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Estados Unidos. 

Iniciativas/Medidas 

Establecimiento de un Estándar de Combustibles Renovables 

Con la creación de este estándar (RFS), que supone que un porcentaje de las necesidades 

de combustible del país son proporcionadas por los combustibles renovables domésticos 

tales como bioetanol y el biodiesel, se persigue una reducción en los precios de 

combustible del consumidor, aumentar la seguridad del suministro de energía y estimular 

las economías rurales aprovechando el potencial de energía renovable de América. 

Oportunidades de Financiamiento y de Asistencia Técnica al desarrollo de una 

fábrica de bioetanol 

Programa de Aval al Préstamo para el Negocio y la Industria (B&I):   

Proporciona el apoyo financiero para los negocios rurales con el objetivo de crear 

trabajo y estimular las economías 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 

máxima del préstamo a cualquier un prestatario es $25 millones.  

Subvenciones a la Oportunidad de Negocio Rural:   

Diseñado para promover el desarrollo económico en comunidades rurales 

subvencionando los costes de planificación económica, la asistencia técnica, o la 

formación. Los aspirantes deben ser un organismo público, una corporación no 

lucrativa, una tribu indígena 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 dará lugar al desarrollo 

económico rural. Un máximo de $1,5 millones está disponible para el programa, con 

la mayoría 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 pequeñas y emergentes en áreas rurales. El uso de los 

fondos de la subvención puede incluir la adquisición del terreno y la construcción de 

edificios, de plantas, del equipo, de vías de acceso, de áreas de estacionamiento y de 

extensiones para uso general; refinanciación; honorarios; asistencia técnica y 

formación; producción de programas de televisión para proporcionar formación a los 

residentes rurales, y redes para la formación a distancia.   

Programa intermediario de représtamo:  

El propósito 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 últimos beneficiarios para instalaciones necesarias para negocio 

o el desarrollo de la comunidad.   

Programa para la bioenergía de la Commodity Credit Corporation (CCC)  

Bajo este programa, el CCC ha puesto 150 M$ disponibles anualmente como incentivos a 

los productores de bioenergía (bioetanol y biodiesel) en los EE.UU. que aumenten sus 

compras de commodities agrícolas sobre las compras del ejercicio fiscal previo y conviertan 

esa materia en la producción creciente de bioenergía. 
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Estados Unidos. 

Incentivos Estatales a la producción o consumo de bioetanol: Determinados Estados 

han desarrollado incentivos a la producción o consumo de etanol, además de las 

exenciones a nivel federal. 
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Brasil. 
Aspectos Normativos 

Legislación relevante 
 

Planes y Programas 
Programa Brasileño para el Bioetanol:  desde que fue lanzado en 1975 este programa 

se mantiene como la mayor aplicación comercial en el mundo de la biomasa para la 

producción y utilización de energía (Conferencia Internacional para las Energías 

Renovables, Bonn, 2004). Nació debido al precio decreciente del azúcar y el cada vez 

mayor peso del coste de los combustibles fósiles en la economía brasileña.  

El precio del bioetanol se fijó en un 60% del precio de la gasolina. Para financiar este 

subsidio, se fijó una proporción del 20% del bioetanol en la gasolina. 

Se ha visto en dificultades debido a que el precio de la gasolina alcanzó precios por debajo 

de los costes de producción del alcohol; algunas estimaciones calculan que para ser 

rentable el barril de petróleo ha de estar cerca de los 40$. 

Programa Nacional para el Biodiesel: En diciembre de 2004 el gobierno brasileño 

publicó el Programa Nacional para el Biodiesel, regulando su producción, distribución y 

marketing a lo largo del país. De acuerdo con esta nueva regulación, los distribuidores han 

de añadir un 2% de biodiesel a cada litro de combustible diesel derivado del petróleo que 

se venda, comenzando en febrero de 2005.  En 2006 este porcentaje se aumentará al 5%. 

El biodiesel es una parte importante de la política del gobierno brasileño 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 país. 
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Brasil. 

Aspectos Productivos/Consumo 

En 1985 y 1986, los vehículos propulsados 

por alcohol alcanzaron el 76% del total de 

la producción de automóviles en Brasil. En 

2002 esta proporción bajó al 3,16%. 

Fue el primer productor mundial de 

bioetanol en 2004, con cerca de 4 mil 

millones de galones de bioetanol. Exige que 

las mezclas de etanol sean del 25%. 

De acuerdo con la ministra de Energía, 

Dilma Rousseff, Brasil necesitará importar 

cerca de 4.000 millones de litros de diesel 

en 2005. Sin embargo, espera que, a corto 

plazo, la producción local de 800 millones 

de litros de biodiesel pueda ayudar a 

reducir las importaciones.   

Hasta 8 plantas de producción de biodiesel 

pueden comenzar su producción a lo largo 

de 2005, según fuenes de la Comisión de 

Biodiesel de la Asociación Brasileña de 

Productores de Aceites Vegetales (Abiove). 
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Brasil. 

Iniciativas/Medidas 

El Banco Nacional de Desarrollo Económico y Social (BNDES) aprobó un sistema de 

préstamos para financiar hasta el 80% de los costes de producción de las plantas de 

producción 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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