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Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

0 Resumen Ejecutivo 
 

1. Los biocarburantes son combustibles líquidos para el transporte obtenidos 

de diversas fuentes biológicas renovables, que emiten menos gases de 

efecto invernadero y tienen menor impacto ambiental que los 

combustibles fósiles, se pueden integrar en los sistemas existentes de 

suministro de combustibles, se pueden comercializar mezclados con 

gasolina y gasóleo, o en estado puro, siendo compatibles con los 

vehículos actuales y contribuyendo al desarrollo rural. 

2. Los beneficios medioambientales asociados al consumo de bioetanol y 

biodiésel han sido documentados y demostrados por entidades 

reconocidas a nivel mundial como el Panel Internacional contra el Cambio 

Climático (IPCC) de la ONU, la Agencia Internacional de la Energía (AIE), 

Concawe, CIEMAT o la misma Comisión Europea. Entre estos beneficios, 

destacan particularmente la reducción de las emisiones de gases de 

efecto invernadero (GEI), la disminución de la contaminación atmosférica 

y la mejora de la eficiencia energética. 

3. Además de estos beneficios medioambientales, el desarrollo de un 

mercado y una industria sólida de biocarburantes en España implica una 

serie de beneficios sociales y económicos, entre los que destacan la 

reducción de la dependencia energética, el aumento de la diversificación 

del suministro, la mejora de la balanza comercial, el incremento del 

rendimiento de los vehículos y el impulso en favor del sector agrícola. 

4. Precisamente, la necesidad de limitar las emisiones de gases de efecto 

invernadero (GEI) ha llevado a la Unión Europea en la última década a 

poner en marcha un amplio marco regulatorio, dentro del cual el fomento 

de los biocarburantes se concretó en la Directiva 2003/30/CE. La 

progresiva incorporación de estas normativas al Derecho interno español 

ha tenido entre sus hitos más recientes la Ley 12/2007 de modificación de 
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la Ley del Sector de Hidrocarburos (LSH), en la que por primera vez se 

establecen unos objetivos mínimos obligatorios (3,4% en 2009 y 5,83% 

en 2010) de consumo de biocarburantes en España. La reciente 

propuesta del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio (MITyC) para 

su desarrollo reglamentario prevé que dichos objetivos se apliquen 

separadamente y con idénticos porcentajes en relación a la gasolina y el 

gasóleo.    

5. El mercado español de biocarburantes se ha caracterizado hasta ahora 

por la inexistencia de una demanda suficiente, perceptible y estable 

debido a la ausencia hasta el momento actual de comercialización por 

parte de los principales operadores petrolíferos como de hábitos de 

consumo por parte de una ciudadanía todavía desconfiada ante un 

producto de uso habitual en otros países. Así, el primer objetivo de la 

Directiva 2003/30/CE –alcanzar los biocarburantes un 2% del consumo de 

combustibles fósiles en 2005– no ha sido todavía conseguido: los 

biocarburantes representaron sólo el 0,44% en 2005 y el 0,6 %  en 2006 

del conjunto de combustibles para transporte, según APPA. 

6. Mediante el establecimiento de objetivos obligatorios, diferenciados y 

porcentualmente idénticos en relación  a la gasolina y el gasóleo, el nuevo 

marco normativo de fomento de los biocarburantes en España aspira a 

impulsar decididamente su consumo, en línea con las decisiones  y 

propuestas comunitarias: la Directiva 2003/30/CE fija un objetivo de 

biocarburantes del 5,75% para 2010 y el Consejo Europeo aprobó en su 

reunión de marzo de 2007 el compromiso político de establecer como 

objetivo obligatorio para todos los Estados miembros que los 

biocarburantes representen en 2020 al menos el 10% del consumo de 

carburantes fósiles en el transporte. 

7. El establecimiento de objetivos de consumo obligatorios (no meramente 

indicativos) y diferenciados para cada tipo de biocarburante es también 

una estrategia alineada con las medidas que han adoptado la mayoría de 
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los países europeos que van a la cabeza en el desarrollo y consumo de 

biocarburantes, como Alemania y Francia, al igual que otros países como 

Italia, Austria u Holanda. Igualmente, la medida está en sintonía con la 

experiencia vivida en el sector eléctrico a la hora de fomentar la 

producción de electricidad a partir de fuentes de energía renovables. 

8. Esta estrategia de fomento paralelo de los diferentes biocarburantes 

resulta tanto más lógica si se considera que, aunque tanto el bioetanol 

como el biodiésel persiguen los mismos objetivos medioambientales y 

estratégicos, presentan una serie de características claramente 

diferenciadas:  se utilizan como sustitutivos o en mezcla con combustibles 

fósiles distintos y con diferente grado de demanda, penetración, precio, 

incentivo y grado de adaptación de los vehículos en función del país 

considerado, se producen con materias primas distintas, cada una con 

diferentes culturas de cultivo, precios distintos y procedencia geográfica, y 

su producción utiliza diferentes tecnologías y procesos productivos. 

9. El uso obligatorio de distintos biocarburantes diversifica, por lo tanto, el 

origen de suministro, tanto geográficamente como en las materias primas 

utilizadas en su producción. Esta política, además permite la utilización de 

recursos agrícolas autóctonos que no sólo fomentarían el desarrollo rural 

en términos de renta y empleo, sino que también incrementa la seguridad 

energética al reducir, en su caso, el volumen de importación del producto 

petrolífero sustituido. 

10. Además, el aseguramiento de una demanda mínima de biocarburantes a 

escala nacional en el horizonte 2010-2020, mediante el establecimiento 

de una obligación de consumo para cada tipo de biocarburante, permitirá 

mantener el tejido industrial existente y ampliarlo mediante la ejecución de 

los proyectos adicionales paralizados debido a la actual incertidumbre 

regulatoria. Para conseguir este último objetivo resulta, sin embargo, 

imprescindible tomar al mismo tiempo las medidas adecuadas para poder 

competir en igualdad de condiciones con los biocarburantes importados 
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que disfrutan de una doble subvención o beneficio fiscal: por un lado, la 

obtenida en origen y, por otro lado, el tipo cero en el Impuesto Especial de 

Hidrocarburos (IEH) vigente en España. Este último beneficio fiscal 

deberá, además, ser extendido en el tiempo más allá de 2012 con el fin 

de dar la necesaria seguridad a los inversores en el horizonte del año 

2020, aplicando así lo previsto en el actual Plan de Energías Renovables. 

11.  Sólo esta consolidación económica permitirá a su vez  a la industria de 

biocarburantes disponer de los recursos necesarios para invertir e innovar 

en distintas líneas de biocarburantes de segunda generación que, según 

la Comisión Europea, jugarán un papel fundamental en el cumplimiento 

de los objetivos a 2020. 

12. Para avanzar en la implantación y desarrollo del sector de biocarburantes 

en España será necesario afrontar, además, una serie de desafíos y retos 

para asegurar la generación del máximo beneficio ambiental y económico 

para la sociedad así como para la propia sostenibilidad del sector. 

13. Desde el punto de vista de las materias primas, la producción de 

bioetanol y biodiésel carece de suficiente dimensión como para ser la 

principal causa de la evolución reciente al alza de los precios de los 

cereales y aceites vegetales. A futuro se prevé que los biocarburantes 

seguirán teniendo un efecto limitado en los precios de las materias 

primas, considerándose además que el desarrollo de tecnologías de 

segunda generación será fundamental no sólo  para cumplir los objetivos 

a 2020 sino también para desacoplar, en la medida de lo posible, los 

sectores de biocarburantes y alimentación. Por otro lado,  el sector 

ganadero se beneficiará de la abundante disponibilidad de los 

subproductos proteínicos derivados de la producción de biocarburantes. 

14.  No existen ni se prevé que existan problemas a nivel mundial o europeo 

de disponibilidad de tierras cultivables suficientes para permitir abastecer 

al mismo tiempo las necesidades alimenticias y el desarrollo de los 

biocarburantes.  La Comisión Europea considera que la consecución del 
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objetivo del 10% de biocarburantes para 2020 “no creará tensiones 

significativas en los mercados agrícola y alimentario, siendo este objetivo 

alcanzable de una manera sostenible y sin provocar disrupciones en los 

mercados europeos y mundiales”. 

15. La producción de biocarburantes en España y en la Unión Europea no 

tiene impacto sobre el fenómeno de la deforestación de los bosques 

tropicales. La Comisión Europea considera, además, que el impacto 

ambiental del objetivo de biocarburantes del 10% para 2020 será reducido 

si el cultivo de las materias primas tiene lugar en los terrenos adecuados. 

Precisamente con el fin de reforzar una política de producción de 

biocarburantes alineada con la sostenibilidad y la protección ambiental, la 

Comisión Europea está desarrollando un sistema de certificación que 

permitirá potenciar los beneficios de estos productos en materia de 

cambio climático, minimizando al mismo tiempo sus riesgos ambientales. 

16. Desde el punto de vista logístico, y con el fin de conseguir el fomento del 

consumo de biocarburantes en España y garantizar su acceso al 

consumidor final, es necesario realizar una serie de modificaciones en los 

sistemas de transporte y, en especial, en los de almacenamiento y 

distribución del sistema logístico actual. Ello requiere establecer un 

compromiso por parte tanto de CLH así como de los operadores 

mayoritarios y de las estaciones de servicio para  llevar a cabo estas 

actuaciones específicas tanto para biodiésel como para bioetanol. En este 

sentido cabe destacar que CLH, en su plan estratégico, establece que se 

dedicarán 25 millones € para adecuar sus instalaciones para integrar de 

forma adecuada la entrada de biocarburantes en el sistema de transporte. 

17. Las modificaciones, equipamientos y operativas relacionadas con la 

logística de los biocarburantes ya han sido probados con éxito en 

instalaciones de CLH y en las de operadores independientes, así como en 

otros países, por lo que no será necesario incurrir en grandes gastos de 

investigación y desarrollo. En todo caso, el importe de las inversiones 
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necesarias para conseguir la integración de los biocarburantes en el 

sistema es conocido, y su recuperación se realizaría a través de las 

tarifas que CLH establece para todos aquellos operadores que utilizan 

sus instalaciones y servicios. 

18.  A corto y medio plazo, el modelo de mezcla de biocarburantes y 

combustibles fósiles en brazo de carga del camión-cisterna aparece como 

el que tiene más posibilidades de ser implantado en las instalaciones de 

CLH, teniendo en cuenta su flexibilidad, las experiencias nacionales e 

internacionales y sus costes asociados.  

19. En todo caso, de forma adicional y a raíz de la aprobación del Real 

Decreto 774/2006 es legalmente posible realizar las mezclas de 

biocarburantes con gasóleo o gasolina en los puntos finales de venta y 

consumo (estaciones de servicio y centros de flotas) sin necesidad de que 

los mismos se constituyan en depósitos fiscales, lo que ha dotado al 

sistema de una mayor flexibilidad al introducir una nueva vía de 

distribución. A este respecto, desde el punto de vista técnico, cualquiera 

de las posibilidades de mezcla de biocarburantes con carburantes 

convencionales que actualmente se están llevando a cabo en los parques 

de almacenamiento (mezcla en tanque o depósito y mezcla en línea) 

sería trasladable al ámbito físico de las estaciones de servicio e 

instalaciones fijas para consumo en la propia instalación, sin perjuicio de 

la necesidad de realizar ciertas comprobaciones técnicas y aplicar los 

procedimientos operativos que resulten necesarios para realizar las 

mezclas de forma adecuada y garantizar la calidad de los productos 

suministrados. 

20. Dada la alta concentración de la distribución capilar de gasolinas y 

gasóleos en España, la cooperación de los grandes operadores 

petrolíferos es el principal mecanismo para asegurar el acceso del 

consumidor al consumo masivo de biodiésel y bioetanol.  
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21. Desde el punto de vista del mercado de carburantes, cabe destacar que 

la cada vez mayor producción excedentaria de gasolina en España se 

debe al elevado grado de utilización de las refinerías que busca satisfacer 

la creciente demanda interna de gasóleo, muy dependiente de 

importaciones, al ser inevitable producir ambos combustibles al refinar el 

crudo. Esto conlleva que la producción de gasolinas aumente, 

independientemente de que la demanda de éstas haya sufrido un claro 

descenso durante la última década. Por ello, el fomento de los 

biocarburantes reducirá la dependencia energética, ya que permitirá un 

descenso moderado de las importaciones de diesel, y diversificará las 

fuentes de combustibles sin que el peso por la entrada del bioetanol en 

mezclas con gasolina suponga un factor decisivo respecto a la posición 

netamente exportadora de gasolina de España y de la UE. 

22. Finalmente, existe una opinión generalizada basada en estudios, pruebas 

y experiencias prácticas de que los biocarburantes, con determinadas 

limitaciones, son compatibles con los actuales vehículos. La Comisión 

Europea, la Agencia Internacional de la Energía y el International Fuel 

Quality Center (IFQC), entre otras instituciones, han concluido que la 

práctica totalidad de los modelos recientes de vehículos que usan 

gasolina son compatibles con mezclas de gasolina y bioetanol en 

porcentajes de hasta el 10% (v/v). Además un número creciente de 

marcas de automóviles (Ford, GM, Volvo, Renault) fabrican, con precios 

similares o ligeramente superiores a los de gasolina, vehículos flexibles 

(FFV) que pueden funcionar indistintamente con gasolina o una mezcla 

de hasta un 85% de bioetanol (E85). Por otro lado, desde hace unos años 

se consume en muchos países, incluido España, biodiésel en estado puro 

(B100) o en mezclas con gasóleo en distintos porcentajes (B10, B20 y 

B30) tanto a través de estaciones de servicio como de centros de carga 

de flotas. 
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1 Antecedentes 
El 4 de febrero de 1991, la Comisión Europea participó en las negociaciones 

sobre la Convención Marco de las Naciones Unidas relativa al cambio climático, 

adoptada en Nueva York el 9 de mayo de 1992. 

Globalmente, los Estados del anexo I de la Convención Marco se 

comprometieron a reducir sus emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) 

en, al menos, un 5 % con respecto al nivel de 1990 durante el período 2008-

2012. 

La Unión Europea estableció el objetivo de reducir conjuntamente sus emisiones 

de GEI en un 8 % entre los años 2008 y 2012. Por su parte, España se 

comprometió a no aumentar sus emisiones de gases de efecto invernadero en el 

periodo 2008–2012 más allá de un 15 % con respecto a las emisiones de 1990. 

A nivel europeo, este compromiso se ha traducido en el desarrollo de una serie 

de Directivas y mecanismos regulatorios que tienen como objetivo alcanzar este 

compromiso de reducción de emisiones de GEI, entre los que destacan: 

• Directiva 2001/77/CE sobre la promoción de la electricidad generada a 

partir de fuentes de renovables 

• Directiva 2002/91/CE de eficiencia energética de los edificios, relativa a la 

limitación de las emisiones de dióxido de carbono mediante la mejora de 

la eficiencia energética.  

• Directiva 2003/87/CE, relativa al establecimiento de un sistema de 

comercio de derechos de emisión para aquellos sectores con una elevada 

intensidad energética y nivel de emisiones asociado a su actividad. 

• Directiva 2003/30/CE, de fomento del uso de biocarburantes en el 

transporte, en la que se definía el marco principal de apoyo al desarrollo 

de los biocarburantes en todos los países miembro de la UE.  

En España estas Directivas han sido incorporadas al marco regulatorio nacional 

mediante: 
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• El Real Decreto 436/2004 y, más recientemente, Real Decreto 661/2007, 

que establecen un sistema de incentivos económicos a la producción 

energética con energías renovables. 

• El Plan de Energías Renovables 2005-2010, el Plan de Acción de E4 y la 

Estrategia Española de Cambio Climático y Energía Limpia 2007-2020. 

• La implantación de los Planes de Asignación de Derechos de Emisiones 

2005-2007 y 2008-2012. 

• El Real Decreto 61/2006 que regula el uso de determinados 

biocarburantes. 

• La Ley 12/2007 por la que se modifica la Ley 34/1998 del Sector de 

Hidrocarburos, que establece objetivos obligatorios mínimos de uso de 

biocarburantes en las gasolinas y gasóleos comercializados 

Todas estas Directivas y trasposiciones nacionales tienen entre sus objetivos 

principales el control y reducción de emisiones asociadas a sectores de elevado 

peso en las emisiones comunitarias. Sin embargo, cabe destacar que: 

• La tendencia actual indica que no se cumplirán los objetivos 

comprometidos por España en cuanto a reducción de emisiones.  

 

Figura 1: Cumplimiento de los objetivos de reducción de emisiones en España y UE. 
Fuente: Perfil Ambiental de España 2006, Ministerio de Medio Ambiente 
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• La importancia del sector transporte en el conjunto de emisiones 

nacionales es crítica1. 

Emisiones de GEI en España: Año 2004

48%52%

Sectores difusos
Sectores regulados

Emisiones de GEI en España de los sectores no 
regulados: Año 2004

50%50%

Transporte
Resto de fuentes emisoras

 

Figura 2: Emisiones GEI en España. 2004. 

• En España no se ha cumplido el objetivo, establecido por la Directiva 

2003/30/CE, de un 2% de consumo global de biocarburantes sobre el 

consumo de combustibles fósiles en 2005, ni tampoco del mismo 

porcentaje de bioetanol en gasolina o de biodiésel en gasóleo. 

En línea con esta Directiva, el objetivo de biocarburantes ha sido 

incrementado en España hasta un 5,83% para 2010. Paralelamente, a 

nivel comunitario se ha fijado políticamente un objetivo obligatorio de 

biocarburantes al menos el 10% en 2020 en todos los Estados miembros. 

  

Dado el bajo nivel actual de penetración de los biocarburantes en España frente 

a los combustibles fósiles, las perspectivas de cumplimiento de los objetivos de 

consumo de biocarburantes y, por tanto, su contribución a los compromisos de 

reducción de emisiones de GEI según lo establecido en el Protocolo de Kyoto, 

son cuanto menos preocupantes si no se reacciona a tiempo. 

                                            
1 “…en el período 1990-2004, las emisiones a la atmósfera de CO2 procedentes del transporte han sufrido un incremento 

del 75,6%. En 2004 las emisiones de CO2 del transporte supusieron alrededor del 28% de todas las emisiones de CO2. 

Dentro de los sectores difusos, el sector del transporte es el responsable del 50% de las emisiones de GEI”. PNAE 2008-

2012 

 10



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

Dentro de esa reacción, constituye un primer paso importante la reciente 

aprobación en España de la Ley 12/2007, de 2 de julio, por la que se modifica la 

Ley 34/1998 del Sector de Hidrocarburos, dando carta de naturaleza en su 

Disposición Adicional decimosexta a los biocarburantes mediante el 

establecimiento de medidas para su fomento. Esta Ley establece unos objetivos 

mínimos obligatorios de uso de biocarburantes (3,4% en 2009 y 5,83% en 2010) 

expresados en contenido energético de las gasolinas y gasóleos 

comercializados con fines de transporte.  

La Ley 12/2007 habilita al Ministerio de Industria, Turismo y Comercio a dictar 

las disposiciones necesarias para regular un mecanismo de fomento de la 

incorporación de los biocarburantes y lograr el cumplimiento de los objetivos 

establecidos en la Ley. En particular, la Ley autoriza al Ministerio a que esas 

disposiciones puedan incluir “...la cuantificación de las obligaciones indicando los 

tipos de producto con que se deberá cumplir la obligación...”. 

Esta Ley supone avanzar un paso sobre el Real Decreto 61/2006 (antes RD 

1700/2003 de 15 de diciembre), de 31 de enero, que transponía la Directiva 

2003/30/CE sobre fomento de los biocarburantes, convirtiendo en obligatorios lo 

que en ese Decreto no eran sino objetivos indicativos de comercialización de 

biocarburantes. 

En el mismo sentido cabe considerar el Proyecto de Orden elaborado por el 

Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, que desarrolla la citada Ley para 

establecer que los anteriores objetivos mínimos obligatorios de uso de 

biocarburantes –bioetanol, biodiésel y otros- deben ser acreditados, de forma 

independiente, tanto por las gasolinas como por los gasóleos comercializados 

cada año. 

Entre otros aspectos relevantes, este Proyecto de Orden Ministerial define 

quienes son los sujetos obligados al cumplimiento de las obligaciones y 

establece un sistema de certificación y acreditación del contenido de 

biocarburantes en gasolinas y gasóleos, así como un mecanismo de 

transferencia de certificados entre los sujetos obligados.  
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En definitiva, los objetivos obligatorios de uso de biocarburantes mencionados 

en este paquete legislativo –la Ley 12/2007 y su desarrollo reglamentario– se 

refieren al consumo de biocarburantes con fines de transporte de manera 

diferenciada. Es decir, en el año 2010 será obligatorio un consumo de un 5,83% 

de biocarburantes sobre la gasolina consumida (siempre en contenido 

energético), e, independientemente, el mismo porcentaje sobre el gasóleo 

consumido en el país.  

Se proyecta así un nuevo marco normativo que potencia en mayor medida el 

consumo de los diferentes tipos de biocarburantes alineando a España con las 

propuestas de la UE y el resto de países europeos que ya avanzan en este 

campo. 

En el siguiente capítulo se introducirán los mercados de bioetanol y biodiésel. En 

el capítulo tercero se procederá a estudiar las razones que fundamentan la  

necesidad de fomentar el uso de biocarburantes desde diferentes perspectivas 

(medioambientales, agrícolas, socioeconómicas, entre otras) para continuar, en 

un cuarto capítulo, analizando las características del nuevo marco normativo (y 

las razones que justifican la obligatoriedad y objetivos diferenciados para 

bioetanol y biodiésel), incluyendo una previsión de la demanda que estos 

biocarburantes tendrán en España en el horizonte 2010-2020 de acuerdo con los 

objetivos obligatorios ya establecidos. En el último capítulo se realiza una 

descripción de los principales desafíos a los que se encuentra la industria de los 

biocarburantes en España y su situación actual frente a ellos. 
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2 Los mercados de bioetanol y biodiésel 
 

Los biocarburantes son combustibles líquidos para el transporte que emiten 

menos gases de efecto invernadero y tienen menor impacto ambiental que los 

combustibles fósiles, pueden mezclarse con gasolina y gasóleo, son compatibles 

con los vehículos actuales, se pueden integrar en los sistemas existentes de 

suministro de combustibles y contribuyen al desarrollo rural. 

Los biocarburantes son obtenidos de fuentes biológicas renovables y diversas: 

• El componente azucarado de plantas (almidón de cereales y otros 

vegetales; remolacha y caña de azúcar; celulosa contenida en paja de 

cereal, árboles, hierbas, residuos forestales) puede ser fermentado y 

convertirse en bioetanol para  su utilización como combustible de motores 

en estado puro o en mezclas con gasolina. 

• La reacción química de aceites vegetales (soja, palma, colza, girasol, 

aceites usados) o grasas animales con metanol o bioetanol produce 

biodiésel, un combustible que puede utilizarse en estado puro o mezclado 

con gasóleo de automoción. 

2.1 El mercado del bioetanol 

A continuación se describen los distintos mercados que consumen bioetanol ya 

sea de forma masiva y estable –como componente del ETBE y en mezcla con 

gasolinas– o con carácter todavía incipiente en fase de demostración, como el  

e-diesel o el E100: 

2.1.1 ETBE 

El bioetanol es uno de los componentes del ETBE, un aditivo de las gasolinas 

que aumenta su índice de octanos. En la actualidad, la capacidad de expansión 

de este mercado es escasa ya que está limitada la capacidad de producción del 

isobutileno, segundo componente del ETBE. El ETBE se produce y añade a la 

gasolina en las refinerías, y es utilizado como aditivo en España y en algunos 
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otros países europeos, aunque en otros se utiliza con el mismo fin mezcla 

directa de bioetanol y gasolina. 

2.1.2 Mezcla con gasolina 

2.1.2.1 E5 y E10 

Se entiende por E5 y E10 a las mezclas de gasolina con un 5-10% de bioetanol 

en volumen, respectivamente. Estas mezclas pueden utilizarse en cualquiera de 

los actuales vehículos de gasolina sin necesidad de realizar modificaciones a los 

vehículos. Son de uso común en EE.UU, Suecia, Canadá, Australia, China e 

India.  

Las mezclas se realizan en centros de almacenamiento de productos derivados 

del petróleo de los operadores petrolíferos -o, en su caso, de un “common 

carrier”- y desde estos centros se realiza su distribución capilar a las estaciones 

de servicio o a los centros de carga de flotas de vehículos. Estos últimos puntos 

de venta o consumo pueden también realizar las mezclas. 

En Brasil todos los vehículos incorporan en los vehículos que utilizan gasolina un 

mínimo del 23% de bioetanol. Asimismo, existen vehículos -con motores 

modificados- que utilizan como combustible bioetanol en estado puro (E100).   

2.1.2.2 E85 

Se entiende por E85 al combustible formado por un 85% en volumen de 

bioetanol y un 15% de gasolina. Se utiliza en automóviles denominados “Flexible 

Fuel Vehicles” (FFV), pues pueden funcionar tanto con gasolina pura como con 

cualquier mezcla de gasolina y bioetanol hasta el 85%. Un número creciente de 

marcas de automóviles (Ford, GM, Volvo, Renault..) fabrican estos vehículos con 

precios similares o ligeramente superiores a los de gasolina. 

Al igual que el E5 y el E10, las mezclas se realizan en centros de 

almacenamiento de productos derivados del petróleo de los operadores 

petrolíferos -o, en su caso, de un “common carrier”- y desde estos centros se 

realiza la distribución capilar a las estaciones de servicio o a los centros de 
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carga de flotas de vehículos. Estos últimos puntos de venta o consumo pueden 

también realizar las mezclas 

Según la Asociación Nacional de Fabricantes de Vehículos de Automoción de 

Brasil, entre enero y agosto de 2007, el 81% de las ventas de vehículos 

correspondieron a FFV, y en todas las estaciones de servicio expenden E85. En 

EE.UU. existen más de cinco millones de este tipo de automóviles, cuyo uso de 

E85 se ve limitado por el reducido número de gasolineras que la distribuyen 

(1.120 sobre 170.000, un 0,6% del total)2. En Suecia su uso es creciente dado 

que en la actualidad cerca de mil estaciones de servicio expiden este producto, y 

la tendencia es que cada vez más estaciones se suman a esta iniciativa3.  

 

2.1.2.3 Nuevos mercados en fase de demostración 

Otros mercados que presentan un potencial futuro muy importante una vez que 

se confirme la viabilidad técnica del producto son: 

- El E-diesel es una mezcla de bioetanol (15%) y diesel (85%) que está en fase 

de pruebas en autobuses de ciudades de EE.UU. y Europa (Programa BEST de 

la UE). 

- El E-95 es una mezcla de bioetanol (95%) y un aditivo que se utiliza en 

autobuses urbanos en Suecia y en pruebas en la EMT de Madrid.   

- El E-100 (bioetanol puro) es utilizado en automóviles híbridos. 

 

2.2 El mercado de biodiésel 

El biodiésel presenta un mercado estable con una demanda creciente en 

Europa. Se utiliza en automóviles o camiones bien en estado puro (B100) o en 

                                            
2 Fuente: Renewable Fuels Association. 

3 Fuente: BioAlcohol Fuel Foundation (BAFF) 
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mezclas con gasóleo convencional con distintos porcentajes (B10, B20 y B30). 

Estas mezclas se realizan en las propias refinerías o en los centros de 

almacenamiento de carburantes fósiles de los operadores petrolíferos –o, en su 

caso, de un common carrier– desde  los que se realiza su distribución capilar 

mediante camiones a las estaciones de servicio –que en la mayoría de los 

países, son independientes de los grandes operadores petrolíferos– o a los 

centros de flotas de vehículos. En estos establecimientos de venta o consumo 

pueden también realizarse las mezclas. 

Un nicho de mercado  en el que se está extendiendo el biodiesel -y en menor 

medida el bioetanol- son las flotas cautivas –automóviles, autobuses urbanos y 

camiones- que son propiedad, subcontratados o sujetos de concesiones de las 

distintas administraciones públicas, así como las flotas de vehículos de 

colectivos específicos y diferenciados de usuarios, tales como empresas de 

transporte de mercancías, empresas de autobuses o autocares y gremios de 

taxistas. Es un nicho de mercado de un gran potencial dado su elevado 

consumo de gasóleo.   

El biodiésel se expide en España en un número creciente de estaciones de 

servicio  que ha superado ya las 400, según las estadísticas oficiales del MITyC.  

Aunque no existen diferencias formales entre los mercados de biodiésel, sí se 

pueden distinguir entre tres tipos de mezclas: 

2.2.1.1 Mezclas bajas 

Son aquellas mezclas sin diferenciar en estaciones de servicio, distribuidas 

como diesel fósil, y con un contenido en biodiésel inferior al 5% (B5) en volumen. 

2.2.1.2 Mezclas medias 

Son aquellas con un contenido en biodiésel  entre un 10% (B10) y un 30% (B30) 

en volumen. Estas mezclas son las distribuidas habitualmente en estaciones de 

servicio como biodiésel. 
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2.2.1.3 Mezclas intensivas 

Son aquellas mezclas con un contenido en biodiésel superiores al 30%, 

alcanzando incluso el biodiésel puro (B100). En estos casos se trata 

habitualmente de compras directas de biodiésel por parte de flotas y usuarios 

privados para su autoconsumo. 

 

 17



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

3 Beneficios derivados del fomento de biocarburantes 

3.1 Beneficios frente al cambio climático 

Los beneficios asociados al consumo de bioetanol y biodiésel han sido 

documentados y demostrados por entidades reconocidas a nivel mundial, como 

son el Panel Internacional contra el Cambio Climático (IPCC) de la ONU, la 

Agencia Internacional de la Energía (AIE), Concawe, CIEMAT o la misma 

Comisión Europea. Entre estos beneficios, destacan particularmente la 

reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI), la disminución 

de la contaminación atmosférica y la mejora de la eficiencia energética. 

3.1.1 Reducción de emisiones de gases de efecto invernadero  

En el mes de abril de 2007 se aprobaba por más de 100 países (entre ellos 

EE.UU., China e India - que se negaron a firmar el Protocolo de Kyoto) el Cuarto 

Informe de Evaluación del IPCC, Cambio Climático 2007: “Mitigación del cambio 

climático”. En la contribución del Grupo de Trabajo III al mismo se afirma que: 

• Desde la época preindustrial, las emisiones de gases de efecto 

invernadero (GEI) han aumentado. 

• El incremento de GEI debido a actividades humanas –quema de 

combustibles fósiles- ha conducido a un crecimiento marcado de las 

concentraciones de GEI en la atmósfera.  

 

Figura 3: Cambios en gases de efecto 
invernadero de testigos de hielo y datos 
modernos. Fuente: IPCC, 4º Informe. 
Grupo I. 
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• Dicho incremento en toneladas de CO2 equivalentes ha sido del 70% 

en el período 1970-2004. 

• Los incrementos para dicho periodo son, por sectores, los siguientes: 

o Suministro energético – 145%. 
o Transporte – 120%. 
o Industria – 65%. 
o LULUCF (uso tierras) – 40%. 
o Agricultura – 27%. 
o Residencial – 26%. 

De los tres sectores con mayor incremento, tanto el de suministro energético 

como el de industria son sectores regulados por el mercado de emisiones en la 

Unión Europea, lo que supone una interiorización del coste de sus emisiones y 

su control y reducción en los próximos años.  

El sector transporte, por el contrario, no está regulado debido a la dificultad de 

implantación de herramientas efectivas para lograr una reducción de emisiones 

que le caracterizan como sector difuso. 

El citado informe del IPCC señala a los biocarburantes como una herramienta 

con un papel decisivo en la actualidad para la reducción de gases de efecto 

invernadero. El resto de herramientas contempladas como clave son: vehículos 

de mayor eficiencia, híbridos, y diesel más limpios; cambios modales de 

transporte y planificación. 

Por último, dicho informe señala algunos aspectos que indican el estado de la 

situación: 

• Con las actuales políticas de mitigación del cambio climático y las 

prácticas de desarrollo sostenible asociadas, las emisiones de GEI 

continuarán creciendo en las próximas décadas de manera que en el año 

2030 las emisiones de estos gases podrían casi duplicar las que se han 

producido en el año 2000.  
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• El sector del transporte (emisor a nivel mundial del 25% de GEI) es uno 

de los que presenta en todo el mundo un alto potencial para mitigar el 

cambio climático. 

•  Los biocarburantes podrían satisfacer en el horizonte del 2030 hasta el 

10% de la demanda de energía total en el transporte, dependiendo de los 

precios del petróleo y del carbón, de la mejora en la eficiencia de los 

vehículos y del éxito de las tecnologías que utilizan biomasa celulósica 

(biocarburantes de 2ª generación). 

 

3.1.1.1 Estudios que avalan la reducción de emisiones de GEI por uso 
de biocarburantes 

La mayor parte de los estudios de Análisis de Ciclo de Vida (ACV) para bioetanol 

y biodiésel confirman que el uso de biocarburantes permite reducir notablemente 

las emisiones de CO2 y contribuye, por tanto, a luchar contra el cambio climático.  

Agencia Internacional de la Energía 

Según datos4 de la Agencia Internacional de la Energía (AIE), la mayor parte de 

los estudios realizados indican que, comparados con la gasolina convencional y 

el diesel, el uso del bioetanol y el biodiésel supone una reducción de gases de 

efecto invernadero de entre el 20% y el 60% en términos de CO2 equivalente, 

respectivamente. 

El único informe negativo a este respecto de los recogidos en dicho informe 

(Pimentel, 2001/91), no incluía ningún beneficio ambiental por la generación y 

utilización de coproductos en los procesos de producción de biocarburantes. Sin 

                                            
4  Biofuels for Transport. International Energy Agency, 2004. 

 20



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

embargo, el informe Pimentel ya ha sido refutado en al menos dos ocasiones5, 

sin que se tenga constancia de respuesta alguna del autor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 4: Comparativa de emisiones entre biocarburantes y combustibles fósiles, según 
diferentes estudios. Fuente: Biofuels for transport AIE. 

 

                                            
5 A Rebuttal to “Ethanol Fuels: Energy, Economics and Environmental Impacts”by D. Pimentel, Dr.Michael S. Graboski, 

Colorado School of Mines Dr. John McClelland, de National Corn Growers Association, y Fossil Energy Use in the 

Manufacture of Corn Ethanol de Dr. Michael S. Graboski Colorado School of Mines 
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Concawe6, EUCAR y JRC 

El estudio7 realizado por Concawe para la Comisión Europea aportó igualmente 

datos positivos tanto para biodiésel como para bioetanol, excepto en el caso de 

utilización de carbón (lignito) como fuente energética del proceso industrial de 

obtención del bioetanol. En este sentido cabe destacar que la totalidad de las 

plantas españolas utilizan gas natural en la producción de bioetanol.  

  

BIODIÉSEL 

Figura 5: Análisis Well-to-Wheel del bioetanol y el biodiésel. Fuente: Concawe 2006 

 

El estudio de Concawe aportó dos factores adicionales especialmente relevantes 

sobre los resultados obtenidos: 

- El destino de los coproductos. 

- Las emisiones de N2O en la agricultura. 

                                            
6 Asociación financiada por operadores petrolíferos europeos. 

7 Well-to-Wheels Analysis of Future Automotive Fuels and Powertrains in the European Context. EUCAR, 

CONCAWE and JRC (the Joint Research Centre of the EU Commission), mayo 2006. 
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El estudio considera que una industria sostenible de biocarburantes debe 

considerar la utilización de los coproductos obtenidos, tanto como alimento de 

ganado como desde el punto de vista energético, y la obtención de materias 

primas agrícolas bajo prácticas sostenibles, destacando además que las 

emisiones asociadas a la producción de biocarburantes son en su mayoría 

inherentes a la práctica agrícola y están más relacionadas con el tipo de suelo, 

clima y cobertura del suelo, que con el uso de fertilizantes en sí mismo.  

Plan de Acción para la Biomasa - Comisión Europea 

Adicionalmente, recordar que según el Plan de Acción para la Biomasa8, el 

cumplimiento a nivel europeo de los objetivos de consumo de biocarburantes 

establecidos en la Directiva 2003/30/CE de fomento de biocarburantes, 

supondría en el año 2010 la reducción de gases de efecto invernadero en 39,7 

millones de toneladas de CO2 equivalente. 

CIEMAT 

El estudio más adaptado al caso español y, por tanto, el más relevante para 

nuestro país es el Análisis de Ciclo de Vida del bioetanol y el biodiésel en 

España llevado a cabo por el CIEMAT9 por encargo del Ministerio de Medio 

Ambiente. 

Las conclusiones de este doble estudio se exponen a continuación: 

• Una mezcla de gasolina con un 85% de bioetanol (E85) permite reducir 

en un 70% las emisiones de gases de efecto invernadero (CO2eq) por 

cada kilómetro recorrido en comparación con la gasolina. Una mezcla de 

gasolina con un 5% de bioetanol permite una reducción de emisiones del 

3%. 

                                            

8 Plan Acción Biomasa – Estudio de Impacto, Documento COM (2005) 628 final. Comisión Europea 

07/12/2005. 

9 Análisis del Ciclo de Vida comparativo del etanol de cereales y de la gasolina, 2005 y  Análisis del Ciclo de 

Vida comparativo del biodiesel y del diesel, 2006. 
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Figura 6: Emisiones de GEI de E0, E5 y E 85. Fuente: CIEMAT 2005. 

• El biodiésel puro (B100) permite reducir entre un 57% (biodiésel a partir 

de aceites vegetales crudos – B100A1 en el gráfico) y un 88% (biodiésel a 

partir de aceites vegetales usados – B100A2) las emisiones de GEI 

(CO2eq) por cada kilómetro recorrido en comparación con el gasóleo fósil. 

Una mezcla de gasóleo con un 10 % de biodiésel (B10) permite una 

reducción de emisiones de entre el 6% y el 9%, respectivamente. 

 

Figura 7: Emisiones de GEI para tipos de biodiésel. Fuente: CIEMAT 2005. 
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3.1.2 Reducción de la contaminación atmosférica 

3.1.2.1 Reducción asociada al uso de bioetanol 

La utilización de bioetanol en mezclas con gasolina permite la reducción de las 

emisiones más contaminantes asociadas al consumo de ésta.  

Por su carácter riguroso se citan a continuación las opiniones de la Agencia 

Internacional de la Energía sobre el uso del bioetanol contenidas en su informe 

“Biofuels for Transport” publicado en 2004:   

• La emisión de CO se reduce significativamente en las mezclas con 

bioetanol respecto de la gasolina convencional. El uso de mezclas al 10% 

de bioetanol disminuye hasta un 25% o más las emisiones de CO, 

aumentando el contenido de oxígeno y permitiendo una combustión más 

completa del carburante. 

• Las mezclas de bioetanol disminuyen la emisión de compuestos 

orgánicos volátiles (COVs) a través del tubo de escape, aunque producen 

un aumento de la emisión de dichos compuestos en la mezcla, como 

consecuencia del incremento de la presión de vapor. En cualquier caso, 

las emisiones no se incrementan aunque aumente el porcentaje de 

bioetanol en la mezcla10. 

                                            
10 Cabe destacar el Programa de Investigación Effects of gasoline vapour pressure and etanol content on 

evaporative emissions from modern cars (EUR 22713 EN, 2007) realizado por el Joint Research Centre de 

la Comisión Europea con la colaboración de EUCAR (asociación financiada por fabricantes de automóviles 

europeos). Los ensayos se han realizado con siete vehículos y diez combustibles con diferentes presiones 

de vapor (entre 59 y 76 kPa) y distintos porcentajes (entre 5 y 10%) de bioetanol. La conclusión del 

Programa, tras tres años de investigación, señala que “la presión de vapor es una variable clave sobre las 

emisiones evaporativas”. Sin embargo, el efecto de la presión de vapor es fuertemente no lineal; las 

mezclas de gasolina y etanol con presiones de alrededor de 75 kPa presentan emisiones evaporativas más 

altas que combustibles con volatilidad más baja, al tiempo que señala que”...las diferencias (en las 

emisiones evaporativas) entre combustibles con presión de vapor comprendida entre 60 y 70 kPa fueron 

pequeñas”. 
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• La emisión de la mayoría de los contaminantes atmosféricos más tóxicos 

se ve reducida cuando se mezcla bioetanol con la gasolina, que es el 

compuesto que los contiene. Aumenta la emisión de acetaldehído, 

formaldehído (ambos por combustión incompleta) y peroxiacetil-nitrato 

(PAN), pero se reduce la emisión de benceno, 1,3-butadieno, tolueno y 

xileno, que son considerados los compuestos más peligrosos. 

• Reducción de las emisiones de SO2 de las mezclas de gasolina y 

bioetanol respecto a la gasolina convencional. 

• El uso de mezclas de gasolina con porcentajes bajos de bioetanol no 

varía el nivel de emisiones de NOX respecto a la gasolina convencional. 

Las evidencias sugieren que los niveles de NOX procedentes de mezclas 

de gasolinas con porcentajes bajos de bioetanol se mueven respecto a la 

gasolina en un rango del 10% de aumento y una reducción del 5%. En 

cualquier caso, dichas emisiones ocurren en la obtención de materias 

primas, no en el tubo de escape y, por tanto, fuera de las áreas urbanas. 

 

3.1.2.2 Reducción asociada al uso de biodiésel 

Siguiendo las conclusiones alcanzadas en el estudio de la AIE (Biofuels for 

Transport, 2004), el biodiésel -puro o en mezclas- presenta ventajas sobre el 

diesel tales como mejor lubricidad, inexistencia de compuestos aromáticos o 

sulfuros, y un mayor número de cetanos, así como una menor emisión de la 

mayor parte de los agentes contaminantes.  

En el mismo sentido, un estudio11 de los Departamentos de Energía y de 

Agricultura de Estados Unidos indica los siguientes resultados específicos: 

 El uso de B100 genera reducciones de partículas en suspensión, CO y 

SOx del 32%, 35% y 8%, respectivamente).  
                                            
11 Life Cycle Inventory of Biodiésel and Petroleum Diesel for Use in an Urban Bus. US Department of 

Agriculture & US Department of Energy, 1998. 
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 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 

biodiésel no produce óxidos de azufre–. 

 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)12, 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)13. 

3.1.3 Mejora de la eficiencia energética  

Los Análisis de Ciclo de Vida del bioetanol y el biodiésel realizados por el 

CIEMAT14 concluyen que la eficiencia energética de los biocarburantes es 

siempre mejor que la de los combustibles fósiles ya que, a diferencia de lo que 

ocurre con la gasolina y diesel, la cantidad de energía requerida para su 

producción y distribución es inferior a la que finalmente contienen. 

Más concretamente, los citados estudios llegan a las siguientes conclusiones: 

 

Figura 8: Eficiencia energética de diferentes tipos de mezcla de bioetanol. 

                                            
12 Según información de APPA, por la liberación de hexanos en el procesamiento de la soja y la 

volatilización de productos agroquímicos durante su cultivo. 

13 Según APPA, el hecho de que el biodiésel 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. 

14 Análisis del Ciclo de Vida comparativo del etanol de cereales y de la gasolina, 2005. Análisis del Ciclo de Vida 

comparativo del biodiésel y del diésel, 2006. 
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Figura 9: Eficiencia energética de diferentes tipos de biodiésel. 

• Tanto en términos de energía primaria como fósil, la eficiencia 
energética de la gasolina y del gasóleo es siempre negativa. La 

gasolina necesita para ser producida y distribuida un 19% más de energía 

primaria y un 18% más de energía fósil que la que ella misma contiene. El 

gasóleo necesita para ser producido y distribuido un 3,6 % más energía 

primaria y un 3,3% más energía fósil que la energía contenida en el 

propio carburante.  

• La eficiencia energética del bioetanol y del biodiésel es en todos los 
casos y tipos de mezcla mejor que la de la gasolina y gasóleo 
respectivamente, tanto en términos de energía primaria como fósil. 

Estos resultados concuerdan con los alcanzados por la AIE, según la cual se 

necesita un rango de 0,6-0,8 unidades de energía fósil para producir una unidad 

de energía de bioetanol (considerando beneficios por coproductos). Es decir,  

sólo una sexta parte de la energía fósil utilizada provendría de hidrocarburos 

(principalmente gas natural y carbón), generando un ahorro de dicha fuente y 

aumentando la seguridad energética del país.  

En definitiva, puede afirmarse que el balance energético de los biocarburantes 

es siempre mejor que el del gasóleo y la gasolina ya que su producción, 

distribución y uso requiere menos energía primaria y fósil que la utilizada por 

dichos combustibles fósiles convencionales. 

• El biodiésel puro (B100) ahorra entre un 45% (a partir de aceites 
vegetales crudos – A1 en el gráfico)  y un 69% (a partir de aceites 
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vegetales usados – A2 en el gráfico) de energía primaria por cada 
kilómetro recorrido con respecto al gasóleo. Una mezcla al 10 % de 

biodiésel con gasóleo (B10) ya supone un ahorro de entre el 4% y el 7%, 

respectivamente. 

 

Figura 10: Consumo de energía primaria según tipo de biodiésel. 

• El biodiésel puro (B100) ahorra entre un 75% y un 96% de energía 
fósil por cada kilómetro recorrido con respecto al gasóleo. Una 

mezcla al 10 % de biodiésel con gasóleo (B10) ya implica un ahorro de 

entre el 7% y el 9%, respectivamente. 

 

Figura 11: Consumo de energía fósil según tipo de biodiésel. 
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• Una mezcla de gasolina con un 85% de bioetanol (E85) ahorra un 
17% de energía primaria por cada kilómetro recorrido respecto a la 
gasolina pura. Una mezcla de bioetanol de sólo el 5% (E5) supone un 

ahorro del 0,28%. 

 

Figura 12: Consumo de energía primaria según mezcla de bioetanol. 

• Una mezcla de gasolina con un 85% de bioetanol (E85) ahorra un 
36% de energía fósil por cada kilómetro recorrido respecto a la 
gasolina pura. Una mezcla de bioetanol de sólo el 5% (E5) supone un 

ahorro del 1,12%. 

 

Figura 13: Consumo de energía fósil según mezcla de bioetanol. 
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3.2 Beneficios socioeconómicos 

Además de beneficios medioambientales, el desarrollo de un mercado y una 

industria sólida de biocarburantes supone una serie de beneficios sociales y 

económicos, entre los que destacan la reducción de la dependencia energética, 

el aumento de la diversificación de suministro, la mejora de la balanza comercial, 

el incremento del rendimiento de los vehículos y el impulso en favor del sector 

agrícola.  

3.2.1 Reducción de la dependencia energética 

La utilización de bioetanol y biodiésel, puro o en mezcla con combustibles 

fósiles, desplaza y disminuye el consumo de petróleo, aumenta la diversificación 

de fuentes de energía primaria y por tanto incrementa la seguridad energética y 

la garantía de abastecimiento. El Plan de Acción de la Biomasa de la Comisión 

Europea señala que si en 2010 se cumplen los objetivos del Plan de 

Biocarburantes de la UE-25 la dependencia europea del crudo se reducirá en un 

4% respecto a 2002.  

Los Gobiernos europeos son conscientes de los riesgos que implica la 

dependencia energética respecto a terceros, especialmente desde el punto de 

vista de garantía de suministro. Los principales mecanismos para solventar este 

riesgo son dos: 

• El primero consiste en diversificar el origen de suministro, tanto 

geográficamente como en materias primas, de manera que si alguno de 

ellos no es capaz de satisfacer la demanda energética, se disponga de 

capacidad de reacción con el resto.  

• El segundo implica el fomento de energías alternativas, como es el caso 

de los biocarburantes. Esta política, que además utilizaría recursos 

autóctonos, incrementa la seguridad energética al reducir el volumen de 

importación del producto sustituido.  
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3.2.2 Balanza comercial 

El petróleo supone un porcentaje significativo del total de los costes por 

importaciones en las balanzas comerciales de numerosos países. En términos 

generales, un menor déficit comercial beneficiaría la macroeconomía, mediante 

la estimulación de la actividad económica interna, al sustituirse las importaciones 

de petróleo por producción interna de biocarburantes. 

3.2.3 Incremento del rendimiento de los vehículos 

Los biocombustibles pueden proporcionar beneficios significativos en el 

rendimiento  de los vehículos. El biodiésel mejora sustancialmente el 

rendimiento del gasóleo convencional incluso cuando se mezcla en pequeñas 

proporciones. El bioetanol tiene un alto octanaje y puede ser usado para 

incrementar el de la gasolina. En Europa, el bioetanol es comúnmente 

convertido –mediante su reacción con isobutileno- en ETBE antes de ser 

mezclado con la gasolina. El ETBE proporciona alto octanaje y gran oxigenación 

con menores niveles de volatilidad respecto al bioetanol, aunque contiene un 

54% de isobutileno no renovable.  

3.2.4 Impulso a la agroeconomía 

La producción de biocarburantes a partir de cultivos como el maíz, el trigo, la 

cebada e incluso la remolacha azucarera (en el caso del bioetanol) y como la 

colza, el girasol y la soja (en el caso del biodiésel) juega un papel decisivo en el 

desarrollo de la actividad agrícola mediante la apertura y expansión de nuevos 

mercados.  

La utilización de materias primas agrícolas para la producción de biocarburantes 

da lugar a la aparición de una serie de oportunidades y consecuencias positivas 

como son la creación de empleo en el sector primario, la fijación de población en 

el ámbito rural, el desarrollo industrial y de actividades agrícolas, y la reducción 

de la desertización gracias a la plantación de cultivos energéticos. 

Asimismo, la producción de biocarburantes otorga al agricultor afectado por las 

restricciones de la PAC (como ha sucedido recientemente con la 
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reestructuración del sector del azúcar y la producción de remolacha azucarera) 

una ventaja adicional, al poder utilizar las tierras de retirada para la producción 

de cultivos energéticos. Si estas tierras se utilizan para la producción de estos 

cultivos en un entorno ecológico que preserve la biodiversidad, entonces las 

subvenciones existentes podrían ser reconducidas hacia nuevas actividades 

productivas.  

3.2.5 Reducción del coste económico asociado al cambio climático y 
al deterioro del medio ambiente 

Existe un consenso generalizado en cuanto a la dificultad de cuantificar los 

costes medioambientales asociados a la producción y consumo de combustibles 

fósiles. Esto impide que dichos costes se reflejen en el precio de los mismos, lo 

que constituye desventaja competitiva para los biocarburantes.  

Según la Agencia Europea para el Medio Ambiente (AEMA), el ajuste de precio, 

de forma que los combustibles fósiles incorporen plenamente sus costes 

externos, la promoción de la innovación y los incentivos financieros son los 

principales mecanismos para solventar este problema. 

En todo caso, ya se está avanzando en esa cuantificación de los costes, siendo 

el Informe Stern y el ya mencionado Informe del IPCC una muestra de ello. De 

acuerdo con el Informe Stern, de seguir con las tendencias económicas 

actuales, y como consecuencia de la combustión de combustibles fósiles, en los 

próximos cincuenta años la temperatura en nuestro planeta podría aumentar 

entre 2 y 3ºC debido a la concentración en la atmósfera de GEI. El Informe Stern 

calcula que los daños asociados a los fenómenos meteorológicos derivados del 

cambio climático (tormentas, huracanes, tifones, inundaciones, sequías y olas de 

calor) podrían suponer un coste anual medio en el horizonte del 2050 del 1% del 

Producto Interior Bruto Mundial. 
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4 Factores críticos en el marco normativo  
Pese a los reconocidos beneficios medioambientales y socioeconómicos 

asociados al consumo de los biocarburantes, en el año 2005 el consumo de 

biocarburantes en España tan solo supuso 0’44% del total de combustibles 

dedicados al transporte, muy por debajo del objetivo indicativo estipulado por la 

Unión Europea para ese mismo año (2%). 

El incumplimiento de este objetivo se debe a la inexistencia de una demanda 

sólida, estable y suficiente de bioetanol y biodiésel en el conjunto de la sociedad 

española, situación que está originada principalmente por dos factores: 

• La necesidad de modificar los hábitos de consumo, trasladando parte de 

la demanda habitual de combustibles fósiles hacia bioetanol y biodiésel. 

La desconfianza del consumidor español sobre el funcionamiento de los 

biocarburantes en vehículos, que choca con la experiencia contrastada 

de estos productos en países como Brasil, EE.UU., Suecia o Alemania, 

así como la percepción de que los biocarburantes son más caros que los 

fósiles, al no contabilizarse el impacto ambiental del consumo de 

combustibles fósiles, son dos factores críticos en todo ello. 

• La ausencia hasta el momento de iniciativas por parte de los principales 

operadores petrolíferos para su comercialización y distribución a nivel 

nacional, que básicamente se concentra actualmente en las gasolineras 

independientes. 

Teniendo en cuenta lo incipiente de la demanda en España, la experiencia en 

otros países y aprovechando la experiencia vivida en el sector eléctrico en el 

fomento de producción de electricidad a partir de fuentes de energía renovables, 

cabe considerar que los mecanismos necesarios para el fomento de los 

biocarburantes han de ir en la misma dirección, estableciendo objetivos 
obligatorios (no meramente indicativos) de consumo que, a su vez, sean 

diferenciados y porcentualmente idénticos por tipos de biocarburantes.  
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En los próximos apartados se desarrollan los argumentos que soportan esta 

tesis en cuanto a la naturaleza y características de los mecanismos de fomento 

que deben implantarse en España. 

 

4.1 Alineamiento con las decisiones y propuestas de la UE 

El Consejo de la UE, a propuesta de la Comisión, acordó en su reunión de 8 y 9 

de marzo de 2007 establecer un objetivo vinculante de consumo de 

biocarburantes –bioetanol, biodiésel y otros- en todos los Estados miembros de 

al menos el 10% sobre el consumo de la gasolina y gasóleo comercializados en 

cada Estado en el año 2020. Este objetivo se ha establecido una vez que la 

Comisión ha verificado que los objetivos indicativos establecidos en la Directiva 

2003/30/CE para 2005 (2%) no se han cumplido, y que en 2007 varios Estados 

miembros han aprobado disposiciones legales que obligan a los operadores 

petrolíferos a incorporar cada año cuotas obligatorias de biocarburantes en sus 

ventas. 

La Comisión y el Consejo de la UE, al establecer sus objetivos de 

comercialización de biocarburantes, han considerado la utilización de distintas 

materias primas (cereales y semillas oleaginosas)15. Asimismo, la Comisión ha 

elaborado evaluaciones del impacto del cumplimiento de esos objetivos sobre, 

entre otros, el cambio climático, el consumo de combustibles fósiles y la 

agricultura, partiendo de la utilización simultánea de mezclas de bioetanol y 

gasolina y mezclas de biodiésel y gasóleo y aplicando en cada mezcla el 

porcentaje de biocarburante establecido en el objetivo, sea este indicativo o 

vinculante. 

Además, la Comisión y el Consejo de la UE han acompañado sus propuestas y 

resoluciones de objetivos vinculantes de comercialización de biocarburantes de 

                                            
15 Biomass Action Plan (Comisión Europea, 2005), y An EU Strategy for Biofuels - Impact Assessment (Comisión 

Europea 2006), y  Biofuels Progress Report (Comisión Europea, 2006). 
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propuestas de modificación de la Directiva da calidad de los carburantes para 

autorizar mayores contenidos de bioetanol en la gasolina y de biodiésel en 

gasóleo. 

 

4.2 Alineamiento con los países de referencia en consumo 

La fijación de unos objetivos obligatorios y diferenciados para cada tipo de 

biocarburante es una estrategia alineada con las propuestas realizadas por la 

Comisión Europea y el Consejo de la Unión Europea, así como con las medidas 

que han adoptado la mayoría de los países europeos que van a la cabeza en el 

desarrollo y consumo de biocarburantes: los dos principales países 

consumidores de biocarburantes (Alemania y Francia) han impulsado objetivos 

específicos y políticas de protección específicas para bioetanol y biodiésel, al 

igual que otros países como Italia, Austria u Holanda 
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Figura 14: Principales paises consumidores de bioetanol y biodiésel. Fte: Eurobserver 
2006. 
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Fuente: APPA, legislación de cada país 

 

Figura 15: Porcentaje obligatorio de biocarburantes en combustibles fósiles por país. 

 

De cara al cumplimiento de los objetivos futuros, Alemania, el país con mayor 

consumo de biocarburantes en Europa y único país junto a Suecia en lograr el 

objetivo para 2005, ha fijado un Plan de consumo de biocarburantes en el que se 

fija la obligatoriedad de consumo de bioetanol y biodiésel hasta 2015, 

alcanzando el 8% con un incremento gradual desde el 6,75% fijado para el año 

2010.  

Otro de los países que ha fijado un ambicioso plan de biocarburantes hasta el 

año 2015 es Francia. Este plan prevé el logro del objetivo fijado para el año 2010 

en el año 2008 (5’75%), fijando un consumo obligatorio de un 7% en el año 2010 

y de un 10% en el año 2015.  

Este mismo enfoque de objetivo diferenciado por tipo de biocarburante está 

presente en el tratamiento que da a éstos el Plan de Energías Renovables 2005-

2010 (PER) en España. Este Plan recoge la previsión de alcanzar un consumo 

de biocarburantes del 5,83% en relación al consumo de carburantes en 

contenido energético, realizando una planificación específica pormenorizada 

para biodiésel y bioetanol separadamente. 
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4.3 Complementariedad de los diferentes tipos de 

biocarburantes 

Si bien la utilización de biocarburantes, en sus diferentes formas y mezclas, 

persigue una misma serie de objetivos medioambientales y estratégicos, es 

necesario recalcar que los sectores y mercados en los que operan los diferentes 

tipos de biocarburantes presentan una serie de características claramente 

diferenciadas: 

• Se utilizan como sustitutivos o en mezcla con combustibles fósiles 

distintos que, aunque procedentes de una misma materia prima 

(petróleo), presentan un distinto grado de demanda, penetración, precio, 

incentivo y grado de adaptación de los vehículos en función del país 

considerado. 

• Se producen con materias primas distintas, e incluso dentro de cada tipo 

existe un amplio abanico de materias primas disponibles, cada una con 

culturas de cultivo, precios y procedencia geográfica distintas. 

• Utilizan diferentes tecnologías y procesos productivos. 

De estas características se deduce que los diferentes tipos de biocarburantes no 

sólo no compiten entre ellos, sino que un fomento diferenciado ayuda tanto a 

conseguir los objetivos establecidos en la normativa europea y nacional, como a 

mitigar riesgos de precio o desabastecimiento de materia prima o combustible 

fósil.  

 

4.4 Protección y desarrollo de la estructura productiva nacional 

En la actualidad, España es uno países más desarrollados en lo que producción 

de biocarburantes se refiere. A finales de 2006, España era el segundo país de 

la Unión Europea con mayor capacidad de producción de bioetanol (441.000 

toneladas) y el cuarto en capacidad de producción de biodiésel (244.00 

 38



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

toneladas)16. Sin embargo, la baja penetración del consumo de biocarburantes 

en España obliga a la industria nacional a la exportación de una parte creciente 

de su producción, con el riesgo que esto conlleva, debido a la cada vez mayor 

producción autóctona en cada país de la UE. 
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Figura 16: Consumo y excedente de la producción nacional de biocarburantes en 2006. 
Fuente: APPA. 

 

Tanto la capacidad de producción de bioetanol como sobre todo la de biodiésel 

han experimentado un fuerte desarrollo en los últimos años, a pesar de que los 

biocarburantes tienen un peso reducido en el consumo de combustibles en 

España. Es por ello que el aseguramiento de una demanda mínima de 

biocarburantes a escala nacional, mediante el establecimiento de una obligación 

de consumo para cada tipo de biocarburante, permitirá no sólo mitigar los 

riesgos e incertidumbres asociados a la exportación, sino también mantener el 

tejido industrial existente y ampliarlo mediante la ejecución de los proyectos 

paralizados debido a la actual incertidumbre regulatoria. Para conseguir este 

último objetivo resulta, sin embargo, imprescindible tomar al mismo tiempo las 

medidas adecuadas para poder competir en igualdad de condiciones con los 

biocarburantes importados que disfrutan de una doble subvención o beneficio 
                                            
16 Fuente: APPA, a partir de datos de eBio y EBB. 
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fiscal: por un lado, la obtenida en origen y, por otro lado, el tipo cero en el 

Impuesto Especial de Hidrocarburos (IEH) vigente en España. Este último 

beneficio fiscal deberá, además, ser extendido en el tiempo más allá de 2012 

con el fin de dar la necesaria seguridad a los inversores en el horizonte del año 

2020, aplicando así lo previsto en el actual Plan de Energías Renovables.   

 

Efectivamente, de cumplirse los objetivos de consumo de bioetanol del 5,83% en 

2010 y del 10% en 2010 sería necesario disponer de una capacidad de 

producción de 733 millones de litros en 2010 y de 928 millones de litros en 2020, 

tal como refleja la tabla siguiente.17 

   2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Previsión consumo de 
gasolina en ktep  6.545 

 
6.338

 
6.148 5.965 5.786 5.612 5.444 5.281 5.123 4.969 4.820

 
4.675

 

Obligación de bioetanol 
(en %  contenido 

energético de gasolina) 
3,40 5,83 6,25 6,66 7,08 7,49 7,90 8,32 8,76 9,17 9,58 10,0 

Consumo obligatorio de 
bioetanol en ktep (Ml) 

222 
(441) 

369 
(733)

384 
(764)

394 
(783) 

410 
(815) 

420 
(835) 

430 
(855) 

439 
(873) 

449 
(893) 

456 
(907)

462 
(918)

467 
(928) 

Capacidad instalada de 
bioetanol en Ml (sin 

inversiones en  2007 -
2020) 

581 581 581 581 581 581 581 581 581 581 581 581 

Figura 17: Evolución de la demanda de bioetanol en el período 2010-2020 de acuerdo con 
los objetivos obligatorios. Fuente: APPA. 

                                            
17 Consumo de gasolina en 2006 obtenido de CORES. Se supone una disminución anual del 3% del consumo de 

gasolina durante el periodo 2007-2020, siguiendo las previsiones de Repsol en 2005. En 2010 se fija un objetivo mínimo 

de bioetanol del 5,83 % -en contenido energético del consumo de gasolina ese año- de acuerdo con el Proyecto de 

Orden del MITyC. En 2020 se fija un objetivo mínimo de bioetanol del 10 % de acuerdo con la decisión del Consejo de  

de la UE que es mencionada explícitamente en el proyecto de Orden. En cada uno de los años del período 2010-2020 se 

incrementa el objetivo del bioetanol en un 0,417% obtenido de distribuir de forma homogénea en el período la diferencia 

entre el objetivo de bioetanol de 2020 y el propuesto por la orden ministerial para 2010. 
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De manera similar, de cumplirse los objetivos de consumo de biodiesel del 

5,83% en 2010 y del 10% en 2010 sería necesario disponer de una capacidad 

de producción de 1.821 kt en 2010 y de 3.808 kt en 202018, tal como refleja la 

siguiente tabla: 

   
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Previsión consumo de 
gasóleo en ktep  26.893 27.431 27.979 28.539 29.109 29.693 30.287 30.893 31.510 32.140 32.782 33.438 

Obligación de 
biodiesel (en %  

contenido energético 
de gasóleo) 

3,40 5,83 6,25 6,66 7,08 7,49 7,90 8,32 8,76 9,17 9,58 10,0 

Consumo obligatorio 
de biodiesel en ktep 

(kt) 
914 

(1.041) 
1.599 

(1.821) 
1.749 

(1.992) 
1.901 

(2.165)
2.061 

(2.347)
2.224 

(2.533)
2.393 

(2.725)
2.570 

(2.927)
2.760 

(3.144) 
2.947 

(3.356)
3.140 

(3.577)
3.344 

(3.808) 

Capacidad instalada 
de biodiesel en kt (sin 
inversiones en  2007-

2020) 
244 244 244 244 244 244 244 244 244 244 244 244 

Figura 18: Evolución de la demanda de biodiesel en el período 2009-2020 de acuerdo con 
los objetivos obligatorios. Fuente: APPA. 

 

4.5  Desarrollo de nuevas tecnologías para el cumplimiento de 

los objetivos a 2020 

En marzo de 2007, el Consejo Europeo estableció el compromiso para 2020 de 

reducir en un 20% las emisiones de GEI respecto a los niveles de 1990, junto 

con el objetivo de disminuir el consumo energético un 20% para ese mismo año. 

                                            
18 Consumo de gasóleo en 2006 obtenido de CORES. Se considera que el consumo de gasóleo aumenta una media de 

un 2% anual a lo largo del periodo 2007-2020. Resto de hipótesis similar al caso del bioetanol. 
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Asimismo, estableció dos objetivos vinculantes para todos los Estados 

Miembros: asegurar el origen renovable de un 20% de la energía consumida en 

2020 y, como ya se ha señalado, la obligación de que los biocarburantes 

alcancen un 10% del consumo de combustibles fósiles. 

Este último objetivo supone un paso más en la dirección establecida por la 

Directiva 2003/30/CE, en la que se definía el marco principal de apoyo al 

desarrollo de los biocarburantes en todos los países miembro de la UE.  

De acuerdo con las previsiones de la Comisión Europea, en 2020 la producción 

total de cereales en la UE ascenderá a 317,3 millones de toneladas. Si se 

cumplieran los objetivos de consumo de biocarburantes de 2020, la Comisión 

Europea considera que para la producción de bioetanol se necesitarían 59 

millones de toneladas de cereales19, y 2,34 millones de toneladas de azúcar 

remolachero, los cuales aportarán el 71% del bioetanol en la UE en 2020. El 

resto será aportado sobre todo por materias primas de segunda generación 

(21%) e importaciones (8%). 

Cereal 65%Remolacha 6%

Importacion 
bioetanol 8%

MMPP 2ª gen. 21%

 

Figura 19: Distribución de materias primas para la producción de bioetanol en la UE en 
2020. Elaboración propia a partir de datos de la Comisión Europea. 

Un análisis similar puede realizarse en lo que se refiere a la demanda futura de 

biodiésel. La Comisión estima que para cumplir el objetivo del 10% de 

biocarburantes en 2020 se consumirían 30,38 millones de toneladas de semillas 
                                            
19 Fundamentalmente trigo blando (73%) y maíz (24%) y cebada (3%) 
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oleaginosas. Se espera que la composición de materias primas para la 

producción de biodiésel en 2020 tenga una componente importante de 

importaciones y de tecnologías de segunda generación. 

 

Semillas 
Oleaginosas 45%

MMPP 2ª gen. 28%

Importacion 27%

 

Figura 20: Distribución de materias primas de biodiésel en la Unión Europea en 2020. 
Elaboración propia a partir de datos de la Comisión Europea. 

Del análisis de las expectativas de evolución de la composición de materias 

primas necesarias para la producción de biocarburantes con horizonte 2020 se 

deduce que las materias primas de segunda generación jugarán un papel 

fundamental, y no sólo para alcanzar los objetivos de producción establecidos, 

sino también como elemento que facilite el desacople entre biocarburantes y 

mercados alimentarios.  

En la actualidad dos tecnologías han levantado grandes expectativas en el 

desarrollo de biocarburantes de segunda generación: 

a) La producción de bioetanol a partir de biomasa lignocelulósica (paja de 

cereales, residuos forestales, madera, principalmente) mediante procesos 

similares -hidrólisis enzimática- a los actuales se proyecta como una tecnología 

de futuro dado los menores costes y alta disponibilidad de las materias primas, y 

su menor emisión de gases de efecto invernadero. Esta tecnología ha superado 

la fase de investigación y actualmente se trabaja en el desarrollo de plantas 

prototipo que aseguren la viabilidad industrial y comercial del proceso de 
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producción. Una planta de estas características se construye en España y será 

operativa al final de 2007.    

b) La producción de biodiésel a través de un proceso de gasificación de la 

biomasa. El “gas de síntesis” obtenido en este proceso puede ser convertido 

mediante catalizadores en hidrocarburos (proceso Fischer-Tropsch) de cuyo 

tratamiento posterior puede obtenerse una fracción de diesel de excelente 

calidad. En la actualidad se desarrollan plantas comerciales piloto. Asimismo, el 

mencionado gas de síntesis puede utilizarse en la obtención de bioetanol 

mediante otros catalizadores.       

El desarrollo de las tecnologías necesarias para aprovechar estas materias 

primas de segunda generación sólo es posible si se cuenta con una industria 

sólidamente establecida que disponga de los recursos necesarios para invertir e 

innovar en estos aspectos. El establecimiento de obligaciones de consumo tanto 

para biodiésel como para bioetanol supone una herramienta decisiva en este 

sentido, pues al garantizar un volumen de demanda y al eliminar las 

incertidumbres regulatorias permite al sector dedicar parte de sus recursos 

económicos a realizar actividades de investigación y desarrollo tecnológico en 

biocarburantes de segunda generación. 
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5 Desafíos que afronta el sector de los biocarburantes 
 

A pesar del respaldo que han recibido los biocarburantes como mecanismo de 

reducción de emisiones en el transporte, existen una serie de desafíos y retos 

que el sector debe afrontar para asegurar tanto la generación del máximo 

beneficio ambiental y económico para la sociedad como su propia sostenibilidad. 

Estos desafíos se analizan en el presente capítulo, en función de si lo son desde 

el punto de vista de las materias primas, de su logística o del mercado. 

 

5.1 Desafíos desde el punto de vista de materias primas 

5.1.1 Influencia en el precio de productos agrícolas 

Un efecto inmediato de la utilización de materias primas agrícolas para la 

producción de combustibles alternativos es que parte del sector agrícola pasa de 

ser consumidor de combustibles fósiles a ser productor de carburantes 

renovables. A pesar de las ventajas socioeconómicas y medioambientales 

asociadas al desarrollo del sector de los biocarburantes, las materias primas 

necesarias para la producción de biocombustibles participan al mismo tiempo en 

otros mercados como el alimentario.  

Desde octubre de 2006 hasta la actualidad los precios de las materias primas de 

los biocarburantes han experimentado un crecimiento intenso. Ante este hecho, 

cabe preguntarse qué grado de influencia ejerce la producción de 

biocombustibles sobre el alza de precios de los productos agrícolas.  

El presente capítulo pretende demostrar que la cantidad de cereales y 

oleaginosas destinadas a la producción de biocarburantes es demasiado 

reducida como para haber tenido un peso sensible en la reciente evolución de 

los precios de las materias primas de origen agrícola. 
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5.1.1.1 Influencia en la reciente evolución del precio de los cereales 

Dos son los principales factores que han condicionado la reciente evolución al 

alza de los precios de los cereales, principal materia prima para la producción de 

bioetanol en Europa y EE.UU.: 

• En primer lugar, el crecimiento constante del consumo de cereales a nivel 

mundial, destacando el fuerte crecimiento de la demanda en alimentación 

humana y animal en India y China, donde se están adaptando a patrones 

occidentales de consumo basados en los productos cárnicos y lácteos. 

De hecho, estos países supusieron el 29% de consumo de trigo y el 26% 

en maíz en todo el mundo, en 2006. 

Consumo de trigo en el mundo 2006

China
19%

India
10%

EU-25
19%

Resto
43%

EE.UU.
9%

 

Consumo de maíz en el mundo 2006

China
24%

India
2%

EU-25
8%

Resto
31%

EE.UU.
35%

 

Figura 21: Consumo mundial de trigo y de maíz en 2006, por país. Elaboración propia con 
datos de FAPRI. 

 

• En segundo lugar, la mala cosecha de cereales a nivel mundial en 

2006/07 (la peor desde 1994). 

Estos dos factores han originado un déficit de producción a nivel mundial con la 

consiguiente reducción de los stocks en los países exportadores y el incremento 

de las prácticas especulativas en los mercados mundiales de commodities, lo 

que supone que en España, pese disfrutar de una cosecha aceptable en 

2006/07, los precios se hayan incrementado considerablemente hasta alcanzar 

270 €/t para el trigo, 240 €/t para el maíz y 280 €/t para la cebada.  
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Este incremento del precio de los cereales ha tenido un impacto decisivo en los 

precios percibidos por el consumidor final20, aunque en algunos casos se les ha 

atribuido una influencia incorrecta:  

• Los altos precios de los cereales apenas influyen sobre el precio del pan, 

pues el coste de la materia prima es únicamente del 5%, teniendo un 

peso mucho mayor el coste de la mano de obra y el gasto energético. A 

modo de ejemplo, el incremento del precio del pan en 2002, 2003 y 2005, 

subió con precios de la materia prima históricamente bajos. A su vez, el 

incremento del 33% del precio del trigo entre 2005/06 y 2006/07 se reflejó 

en un incremento del precio del pan del 1,7%. 

• Por el contrario, el incremento del precio de los cereales sí tiene un 

impacto directo en la alimentación de los animales (del 40% en la 

producción de carne, por ejemplo) y, por tanto, del precio de productos de 

origen animal.  

La coincidencia del incremento de precios de materias primas con la aparición 

de nuevos mercados, como es el de producción de biocarburantes, ha 

provocado la realización de análisis incompletos en los que no se han tenido en 

cuenta la totalidad de factores que han provocado el escenario actual de precios.   

Un primer análisis de los datos disponibles sobre la cantidad de cereal dispuesto 

para la producción de bioetanol a nivel mundial refleja el limitado peso que éste 

tiene sobre su consumo. Únicamente en el caso del maíz, la producción de este 

cereal destinado a la fabricación de bioetanol presenta cierta relevancia, si bien 

no se superó en 2006 el 7,1% del consumo mundial. 

                                            
20  Prospects for agricultural markets and income in the European Union 2007 – 2014, European Commission, 

Directorate-General for Agriculture and Rural Development. Julio 2007. 
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Maíz

Resto Usos 92,9% Bioetanol - EE.UU. 
6,8%

Bioetanol - Resto 
mundo 0,2%

Otros 7,1%

 

Figura 22: Consumo de maíz para bioetanol vs. Resto de consumos en 2006. Elaboración 
propia con datos de FAPRI. 
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bioetanol
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Cebada
Producción 
bioetanol

0,4%

Resto Usos
99,6%  

Figura 23: Consumo de trigo y cebada para bioetanol vs. Resto de consumos en 2006. 
Elaboración propia con datos de FAPRI. 

A la hora de estudiar más en profundidad el papel que, desde el punto de vista 

de la demanda, ha jugado la producción de biocarburantes en la escalada de 

precios de los cereales, cabe centrarse en dos de los tres principales 

productores (EE.UU. y la UE) pues el tercero, Brasil, emplea básicamente caña 

de azúcar para la producción de bioetanol. 
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En EE.UU., principal exportador mundial de maíz, la cantidad de este cereal 

destinado a la producción de bioetanol fue del 14% del total en la campaña 

2005/0621 (6,8% del consumo mundial), frente al 55% destinado a la 

alimentación animal. Las cada vez mayores exportaciones de maíz, provocadas 

por el aumento de la demanda, y especialmente la mala cosecha de 2006/07 

han provocado la disminución de los stocks en los EEUU, y por tanto han 

ejercido presiones al alza en los precios de las cotizaciones de este cereal. 

 Sin embargo la corrección del precio del maíz en Estados Unidos observada en 

estos últimos tres meses, tras el gran aumento de la producción y los 

rendimientos en 2007 es un anticipo del previsible enfriamiento de los precios. 

Asimismo, se espera que la utilización de materias primas alternativas (vía 

importaciones de bioetanol brasileño o bien mediante la producción de 

biocarburantes de segunda generación)22 para la producción de bioetanol, así 

como los cada vez menores márgenes de esta industria en EE.UU. según 

análisis de FAPRI y OECD, contribuyan a una reducción adicional de precios del 

maíz.  

En la Unión Europea, con excedentes de producción de todo tipo de cereales 

salvo maíz, la demanda de cereales para la producción de bioetanol no ha 

contribuido de manera perceptible a esta escalada de precios. En 2006/07 

aproximadamente el 64% de toda la producción de cereales se destinó a la 

alimentación de ganado (75% en España), el suministro para alimentación 

humana e industria se situó en un 32%, y menos del 2 % de todos los cereales 

producidos en la UE en 2006/07 se destinaron a la producción de 

biocarburantes23. 

                                            
21 Ethanol expansion in the United States: How will the Agricultural Sector adjust?-.Paul C. Wescott – USDA. Mayo 2007. 

22 Ethanol Reshapes the Corn Market. Amber Waves – USDA. Mayo 2007. 

23 Prospects for agricultural markets and income in the European Union 2007 – 2014, European Commission, Directorate-

General for Agriculture and Rural Development. Julio 2007. 
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Figura 24: Evolución de los mercados de cereales en la UE 1995-2014 (Mt). 

 

Las perspectivas a futuro siguen la misma tendencia. La producción de cereales 

en la UE se espera que alcance los 300 Mt en 2014, de los cuales 20Mt se 

destinarían a bioetanol (6,7% del total), partiendo de los 271 Mt de cereales 

producidas en 2007 de las cuales tan sólo 5Mt se destinan a la producción de 

bioetanol (1,8% del total).  

Además se espera que la aparición a medio plazo de biocarburantes de segunda 

generación desplace el consumo tanto de cereales como de remolacha para la 

producción de bioetanol. 

5.1.1.2 Influencia en la reciente evolución del precio de las 
oleaginosas 

Un análisis muy similar se puede hacer respecto a la relación entre la 

producción mundial de semillas oleaginosas y la porción de consumo destinada 

a la producción de biodiésel. 

La producción mundial de las 10 principales semillas oleaginosas ascendió en 

la campaña 2005/06 a 372,4424 millones de toneladas, de las cuales un 58% 

                                            
24 Fuente: Oil World. 
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fueron semillas de soja, un 12% colza, un 7% girasol y un 2,5% palma. Entre 

EE.UU., Brasil y China aportaron más de un 50% de la producción mundial.  

Principales productores mundiales de semillas oleaginosas 
2006

EEUU 23,6%

Brasil 17,0%

China 14,1%

Argentina 12,0%

India 7,3%

UE-25 5,2%

ExURSS 3,7%

Resto 17,1%

 

Figura 25: Principales productores mundiales de semillas oleaginosas en 2006. 
Elaboración propia a partir de datos de Oil World. 

 

Del total de la producción mundial se consumieron en la Unión Europea 43,6 

millones de toneladas de semillas oleaginosas. De esta cantidad se destinaron 

8,1 millones de toneladas para la producción de biodiésel25. Al ser la UE el 

principal productor mundial de biodiésel, puede asegurarse que esta cantidad 

constituye la práctica totalidad de consumo mundial destinado a producir 

biodiésel. Es decir, un 2,2% de la producción mundial de semillas oleaginosas 

(y un 18,6% del consumo europeo) se destinó en 2006 a la producción de 

biodiésel. 

                                            
25 Prospects for agricultural markets and income in the European Union 2007 – 2014, European Commission, Directorate-

General for Agriculture and Rural Development. Julio 2007. 
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Figura 26: Producción mundial de oleaginosas y utilización para biodiésel en 2006. 
Elaboración propia a partir de datos de Oil World y Comisión Europea. 

 

5.1.1.3 Influencia en la UE de los objetivos de biocarburantes 

De acuerdo con las previsiones de la Comisión Europea, en 2020 la producción 

total de cereales en la UE ascenderá a 317,3 millones de toneladas. Si se 

cumplieran los objetivos de consumo de biocarburantes en 2020, la Comisión 

Europea considera que:  

• Para la producción de bioetanol se necesitarían 59 millones de toneladas 

de cereales26, lo que representará globalmente el 18,6 % del total de la 

producción para entonces en la UE. La producción europea de cereal 

sería en todo caso suficiente para satisfacer todo el consumo interno de 

cereales de la UE, ya sea para alimentación o producción de bioetanol, 

                                            
26 Fundamentalmente trigo blando (73%) y maíz (24%) y cebada (3%) 
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disponiéndose además de un excedente neto de 6 millones de toneladas 

de cereales para su exportación27.  

Flujo de oferta y demanda de los cereales en la UE 2020

-

50

100

150

200

250

300

350

Oferta Demanda

M
ill

on
es

 d
e 

to
ne

la
da

s

Exportaciones: 
16Mton

Pr
od

uc
ci

ón
 p

ro
pi

a:
 

31
7,

3 
M

to
n

Importaciones: 10,9 
Mton

C
on

su
m

o 
to

ta
l U

E:
 

31
1,

7 
M

to
n

C
on

su
m

o 
se

ct
or

 
al

im
en

ta
ci

ón
: 

25
2,

7 
M

to
n

Consumo Sector
Bioetanol:

59 Mton

Flujo de oferta y demanda de los cereales en la UE 2020

-

50

100

150

200

250

300

350

Oferta Demanda

M
ill

on
es

 d
e 

to
ne

la
da

s

Exportaciones: 
16Mton

Pr
od

uc
ci

ón
 p

ro
pi

a:
 

31
7,

3 
M

to
n

Importaciones: 10,9 
Mton

C
on

su
m

o 
to

ta
l U

E:
 

31
1,

7 
M

to
n

C
on

su
m

o 
se

ct
or

 
al

im
en

ta
ci

ón
: 

25
2,

7 
M

to
n

Consumo Sector
Bioetanol:

59 Mton

 

Figura 27: Flujo de oferta y demanda de los cereales en la UE en 2020. Elaboración propia 
a partir de datos de la Comisión Europea. 

 

Los análisis realizados por la Comisión muestran que el cumplimiento del 

objetivo del 10% de consumo de biocarburantes sobre combustibles 

fósiles en 2020 comportaría un aumento del precio de los cereales en la 

UE que se situará entre un 3% y un 6% en relación a los precios de 

200628.  

• En cuanto a las semillas y oleaginosas, la Comisión estima que para 

cumplir el objetivo del 10% de biocarburantes en 2020 se consumirían 

                                            
27 The impact of a minimum 10% obligation for biofuel use in the EU-27 in 2020 on agricultural 

markets.Comisión Europea. Abril de 2007. 

28 Prospects for agricultural markets and income in the European Union 2007 – 2014, European 

Commission, Directorate-General for Agriculture and Rural Development. Julio 2007. 
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30,38 millones de toneladas de semillas oleaginosas29. Para satisfacer la 

demanda total de semillas oleaginosas, que incluyendo alimentación, 

biodiésel y resto de usos alcanza los 64,8 millones de toneladas, será 

necesario recurrir a la importación de casi el 50% del consumo de 

semillas previsto. 
j
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Figura 28: Flujo de oferta y demanda de semillas oleaginosas en la Unión Europea en 
2020. Elaboración propia a partir de datos de la Comisión Europea. 

 

• En cuanto a los aceites vegetales necesarios para la producción de 

biodiésel30 la Comisión Europea prevé que se utilizarán los extraídos de 

                                            
29 Fundamentalmente colza (70%), soja (26%), y girasol (4%). 

30 Los aceites vegetales comprenden la fracción obtenida de las semillas destinadas a la producción de 

biodiésel, la fracción de semillas destinadas a otros usos que también sean convertidas en aceite, y los 

aceites adquiridos por importación, tal como refleja el siguiente diagrama: 
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las semillas destinadas a tal efecto, así como los correspondientes a las 

importaciones de aceites de palma. En total, se utilizarían 9,32 millones 

de toneladas de estos aceites de los que el 76% será de colza, el 5% de 

soja, el 5% de girasol y 4% de palma. 
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Figura 29: Flujo de oferta y demanda de aceites vegetales en la Unión Europea en 2020. 
Elaboración propia a partir de datos de la Comisión Europea. 

 

En este contexto de déficit de producción autóctona de semillas oleaginosas, 

la producción de biodiésel provocará tensiones alcistas en los precios de sus 
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materias primas más intensas que las previstas para los cereales. Así, la 

Comisión Europea realiza las siguientes previsiones: 

o Los precios de la colza se incrementarán entre un 8% y un 10% en 

2020, debido a que, pese a la importancia de dicho cultivo para la 

producción de biodiésel en Europa, se espera un desarrollo intensivo 

de este cultivo en Rusia y Ucrania. 

o Los precios de la soja tendrán un incremento más significativo debido 

al desarrollo de plantas de biodiésel en Brasil y Estados Unidos.  

o Los precios del girasol aumentarán en 2020 un 15% dado el pequeño 

potencial de incremento de su producción global. 

 

5.1.1.4 Influencia en España de los objetivos de biocarburantes para 
2010 

Bioetanol 

Las expectativas de APPA reflejan que si se consiguiesen los objetivos 

obligatorios de consumo de bioetanol fijados para 2010 utilizando sólo cereales 

autóctonos, el consumo de éstos supondría en 2010 el 8,5% de la producción de 

cereales en España o el 5,2 % del consumo en el mismo año31.  

Conviene señalar que en la estimación no se ha tenido en cuenta que en la 

actualidad en el campo español existen más de 700.000 ha de tierras de retirada 

cuyo cultivo podría ejercer una presión a la baja sobre los precios de los 

cereales. 

 

                                            
31 Se ha estimado una disminución del consumo de gasolina del 3% anual en el período 2007-2010.  Se considera que 

en la producción de bioetanol se utilizan maíz, trigo y cebada con un rendimiento medio de 0,38 litros de bioetanol por 

tonelada de cereal. Los datos de consumo de cereales de 2006 y estimación de producción de cereales son datos del 

MAPA. Se consideran que estos datos son los más restrictivos en la estimación 
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Figura 30: Producción y consumo de cereales en España en 2020 para bioetanol. Fte: 
APPA. 

Biodiésel 

Dado lo incipiente del cultivo de semillas oleaginosas destinadas a la industria 

de biodiésel en España y las tendencias del sector, se considera que a futuro la 

producción de biodiesel utilice semillas y aceites vegetales importados en una 

proporción muy superior a la de cultivos autóctonos de oleaginosas, por lo que 

no procede la evaluación de impactos a futuro. 

 

5.1.2 Influencia sobre la disponibilidad de tierras de cultivo 

Según la Comisión Europea32, no se prevé, un problema de falta de tierras ni a 

nivel mundial ni europeo, ya que existen tierras cultivables suficientes para 

permitir el desarrollo de los biocarburantes sin poner en peligro las necesidades 

alimenticias.  

                                            
32 The impact of a minimum 10% obligation for biofuel use in the EU-27 in 2020 on agricultural markets.Comisión 

Europea. Abril de 2007. 
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En la actualidad únicamente el 2,7% de las superficies de cultivo han sido 
destinadas a la producción de materias primas para la fabricación de 
biocarburantes en la Unión Europea. 

Resto Cereal 51,1%

Resto Cultivos 32,4%

Resto Remolacha 1,6%

Bioetanol 1ª gen. 0,8%

Bioetanol Remolacha 
0,1%

Bioetanol 2ª gen. 0,0%Otros 2,7%

Tierras retirada 6,3%

Resto Oleaginosas 
5,9%

Biodiesel 1,8%

 

Figura 31: Uso de la tierra cultivable en la Unión Europea en 2006. Elaboración propia a 
partir de datos de la Comisión Europea. 

Se prevé que el cumplimiento del objetivo del 10% de biocarburantes en 2020 

tenga un impacto modesto en los usos de la tierra, ya que requerirá la utilización 

del 13,9 % de los 113,8 millones de hectáreas que conforman el total de 

superficie cultivable en la UE-27. El cumplimiento de este objetivo permitirá, 

además, asegurar una extensión de tierras cultivables que permita mantener o, 

en su caso, aumentar niveles de empleo y renta en el ámbito rural.   
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Figura 32: Uso de la tierra cultivable en la Unión Europea en 2020. Elaboración propia a 
partir de datos de la Comisión Europea. 

En 2020, el 11,3% de las tierras cultivables se destinarán al cultivo de materias 

primas usadas en la producción de bioetanol y el 2,5% restante a biodiésel. Hoy, 

dichos porcentajes son del 1% y el 2%, respectivamente. El incremento de las 

tierras dedicadas al cultivo de materias primas para la producción de 

biocarburantes procederá de la utilización de tierras actualmente en retirada en 

cumplimiento de las restricciones estipuladas por la PAC, que en 2006 

ascendían a 7,2 millones de hectáreas. 

El rendimiento agrícola se prevé que continúe aumentando moderadamente en 

la Unión Europea a un ritmo medio del 1-2% anual, lo que incrementará las 

cosechas y la disponibilidad tanto de cereales (para bioetanol) como de semillas 

oleaginosas (para biodiésel). Se espera que los biocarburantes de segunda 

generación permitan aprovechar partes de materias primas vegetales –paja y 

residuos de cereales, residuos forestales, hierbas y madera- hasta ahora no 

utilizadas, con lo que los rendimientos energéticos por hectárea de superficie 

también se incrementarán. 

Asimismo, debe tenerse en cuenta que el incremento de la producción y cuota 

de mercado de los biocarburantes en el mercado de la energía provocará una 

 59



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

disminución creciente de la demanda de combustibles fósiles y, por tanto, una 

presión a la baja en los precios de éstos. 

 

5.1.3 Influencia en la biodiversidad 

De la industrialización de un sector primario como el agrícola surge el temor de 

que pueda fomentar la destrucción de biodiversidad en aquellos países que 

destinen cultivos locales o incluso terreno selvático a la producción de cultivos 

energéticos.  

Los ambiciosos objetivos establecidos para 2020 tienen como consecuencia un 

fomento de los cultivos energéticos que, según sostienen algunos agentes, 

podría perjudicar a la biodiversidad, al desplazarse cultivos tradicionales hacia 

cultivos de índole energética. 

En particular, existe la opinión de que la fabricación de biodiésel está 

fomentando el cultivo de la palma para la posterior extracción de su aceite, 

provocando la tala de bosques tropicales y la destrucción de hábitats en países 

como Indonesia y Malasia. Asimismo, se ha acusado a la demanda de bioetanol 

de poner en peligro los bosques amazónicos debido al cultivo en éstos de la 

caña de azúcar. 

En este sentido, cabe señalar que la producción de biocarburantes en España y 

en la Unión Europea no tiene impacto sobre el fenómeno de la deforestación de 

los bosques tropicales: mientras que la producción global de aceite de palma 

creció en aproximadamente 10 millones de toneladas entre 2001 y 2005, la 

cantidad de dicho aceite destinada a la producción de biodiésel fue de 

únicamente  30.000 toneladas en 200533, esto es, el 0,3% de dicho incremento. 

En base a estos datos puede afirmarse que la producción de biodiésel no tiene 

                                            
33 Informe sobre los progresos realizados respecto de la utilización de biocarburantes y otros combustibles 

renovables en los Estados miembros de la Unión Europea. COM(2006) 845 final. Enero 2007. 
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un efecto perceptible sobre la demanda de aceite de palma y, por tanto, sobre el 

fomento de ciertas formas de cultivo poco responsables con la biodiversidad.  

En el caso del bioetanol y el cultivo de caña de azúcar en Brasil, las 6 millones 

de hectáreas actualmente destinadas a este cultivo están muy alejadas de la 

selva amazónica, por lo que su cultivo no genera impacto alguno en la 

biodiversidad amazónica. 

 

Figura 33: Áreas de cultivo de caña de azúcar en Brasil.Cultivos de caña de azúcar en 

Brasil. 

 

Si se considera que la tierra potencialmente disponible para la agricultura en 

Brasil, sin afectar a la selva amazónica y otras áreas protegidas, alcanza los 90 

millones de hectáreas, y que el Estado tiene pensado explotar únicamente 17 

millones de hectáreas adicionales para la producción de caña, es de esperar que 

a futuro tampoco haya ninguna influencia negativa del cultivo sobre la 

biodiversidad amazónica34. 

 

                                            
34 . Ethanol & Biodiésel in Brazil.  Ms M.C. de Azevedo Rodrigues, Embajador, Misión de Brasil frente a la EU. 

Conferencia de Internacional de Estandarización de Biocarburante. Febrero 2007. 
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En Europa, la Comisión Europea no considera que la decisión de fijar un objetivo 

de consumo de un 10% de biocarburantes sobre el consumo de combustibles 

fósiles en 2020 tenga un impacto medioambiental negativo. Si el cultivo de las 

materias primas necesarias para la producción de biocarburantes tiene lugar en 

los terrenos apropiados, el impacto medioambiental de alcanzar una cuota del 

10% sería reducido. 

Precisamente con el fin de promover una política de producción de 

biocarburantes alineada con la sostenibilidad y protección del medio ambiente, la 

Comisión Europea está desarrollando un sistema de certificación que permita 

potenciar los beneficios de estos productos en materia de cambio climático, 

minimizando al mismo tiempo sus riesgos ambientales. 

La propuesta35 de la Comisión pasa por excluir los incentivos económicos 

asociados a aquellos biocarburantes que no cumplan con una serie de criterios 

de sostenibilidad en materia de reducciones de emisiones de efecto invernadero 

o de daño apreciable de biodiversidad o una elevada liberación de carbono a la 

atmósfera, excluyéndose además estos productos de la contabilización para el 

cumplimiento de objetivos nacionales de consumo de biocarburantes. 

 

5.1.4 Conclusiones 

Del estudio de los factores que han confluido en la subida de precios de los 

cereales se deduce que 

                                            
35 En paralelo, existen diferentes iniciativas impulsadas por Gobiernos nacionales, ONG, centros de 

investigación e industrias para el desarrollo de “certificados de sostenibilidad” cuyo objetivo es impulsar y 

asegurar la producción sostenible de los biocarburantes o sus materias primas vegetales. A destacar, por 

ejemplo, la Roundtable on Sustainable Biofuels (RSB) impulsada por la Universidad de Lausana (Suiza) y 

respaldada por WWF y los Gobiernos de Suiza y Holanda, y la Roundtable on Sustainable Palm Oil 

(RSPO), centrada en crear una serie de principios y criterios para la producción sostenible de aceite de 

palma en los países del sudeste asiático. 
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• La producción de bioetanol y biodiésel carece de representatividad como 

para ser la principal causa de la evolución reciente de los precios de las 

materias primas36. 

• El incremento de los precios de los cereales se origina por una cada vez 

mayor demanda global, generada principalmente en la alimentación 

animal por la creciente demanda de productos cárnicos y lácteos, y una 

mala cosecha en 2006/07. 

• El desarrollo de materias primas de segunda generación y el 

aprovechamiento de los subproductos obtenidos por la producción de 

biocarburantes, constituyen mecanismos que pueden ejercer una presión 

a la baja en el precio de las materias primas. 

Por otra parte, el análisis del impacto que el cumplimiento de los objetivos 

establecidos con horizonte 2020 para el consumo de un 10% de biocarburantes 

sobre el total de combustibles fósiles determina que la consecución de dicho 

objetivo “no creará tensiones significativas en los mercados agrícola y 

alimentario, siendo este objetivo alcanzable de una manera sostenible y sin 

provocar disrupciones en los mercados europeos y mundiales”, debido a que37: 

• Se considera que aproximadamente un tercio de los biocarburantes que 

se consuman en el mercado europeo en 2020 serán producidos con 

tecnologías de segunda generación, gracias a la incorporación de la 

biomasa lignocelulósica para la producción de bioetanol y de materias 

primas no comestibles, como la jatropha o la biomasa mediante procesos 

de gasificación, para la producción de biodiésel, por lo que no competirán 

en mercados agroalimentarios.  

                                            
36 “los biocarburantes juegan un papel marginal en este contexto”,   Rising food prices. Comisaria de 

Agricultura, Mariann Fischer Boel. European Commission. Agosto 2007. 

37 Prospects for agricultural markets and income in the European Union 2007 – 2014, European 

Commission, Directorate-General for Agriculture and Rural Development. Julio 2007. 
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• La demanda de materias primas agrícolas para biocarburantes 

contribuirá también a sostener el empleo rural -también en la UE- 

creando nuevas oportunidades en la agricultura y en la industria. En 

particular, la producción de bioetanol y biodiesel ofrece la alternativa al 

agricultor de utilizar sus tierras de retirada para la producción de cultivos 

energéticos.  

• El sector ganadero se beneficiará de los subproductos derivados de la 

producción de biocarburantes, particularmente de los DDGs obtenidos 

por la producción de bioetanol y de las tortas proteínicas resultantes de 

las semillas oleaginosas de las que se extrae el aceite destinado a la 

producción de biodiésel. Otros sectores, como el porcino, se beneficiarán 

también de subproductos alimenticios obtenidos de la fabricación de 

biodiésel. 

 

5.2 Desafíos desde el punto de vista logístico 

En la actualidad España dispone de un sistema común de transporte y 

almacenamiento de productos petrolíferos que, mediante una red de oleoductos, 

interconecta las ocho refinerías de petróleo en la Península (propiedad de 

Repsol YPF, Cepsa y BP) y los centros de almacenamiento de carburantes, 

principalmente gasolinas, gasóleos y querosenos. Desde estos puntos se realiza 

la distribución, principalmente por camión, a los puntos de consumo (flotas) o 

venta final (estaciones de servicio).  

A través de este sistema, cuya propiedad y gestión corresponde a la Compañía 

Logística de Hidrocarburos (CLH), participada por los principales operadores 

petrolíferos, se transporta, almacena y distribuye el 85% de la gasolina que se 

consume en España y, aproximadamente, el 70% del gasóleo.  En 2006, el 86% 

de la entrada de productos al sistema logístico de CLH se realizó mediante las 

conexiones existentes con las ocho refinerías de la Península, y el 11% a través 

 64



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

de las terminales marítimas que reciben importaciones de productos petrolíferos, 

principalmente gasóleos y queroseno de aviación.  

 

Figura 34: Red de infraestructuras de CLH. Fuente: CLH. 

 

El resto de gasóleos y gasolinas (principalmente productos importados o 

adquiridos a las refinerías) son distribuidos por operadores independientes 

(centros de almacenamiento constituidos en depósitos fiscales).  

Principales operadores independientes en la Península

 

Figura 35: Operadores independientes en la Península. Elaboración propia. 
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El sistema logístico de CLH recibe también productos desde estos operadores 

independientes a través de seis conexiones con su red principal de transporte y 

almacenamiento.  

Debido a las características fisicoquímicas de los biocarburantes, y a su 

interacción en mezcla con los carburantes fósiles, es necesario establecer una 

distinción entre el biodiésel y el bioetanol a la hora de definir su integración en 

los equipamientos de CLH. 

  

5.2.1 Integración del biodiésel.  

Además de realizar el transporte de las mezclas de biodiésel –con un porcentaje 

inferior al 5% según manifiesta CLH- y gasóleo a través de los oleoductos de la 

red de distribución y transporte de combustibles fósiles, existe también la 

posibilidad de transportar el biodiésel por camión cisterna a los centros de 

almacenamiento de CLH, donde se controlarían en depósitos dedicados de 

forma exclusiva, con el fin de realizar las mezclas controladas con el diesel en el 

brazo de carga del camión cisterna encargado de  realizar la distribución capilar 

hacia los puntos de venta o consumo final (estaciones de servicio y flotas de 

vehículos).  

De forma adicional y a raíz de la aprobación del RD 774/2006 de 23 junio, es 

legalmente posible realizar las mezclas de biodiésel con el gasóleo en los puntos 

finales de venta y consumo (estaciones de servicio y centros de flotas) sin 

necesidad de que los mismos se constituyan en depósitos fiscales, lo que ha 

dotado al sistema de una mayor flexibilidad al introducir una nueva vía de 

distribución. 

A este respecto señalar que, según la CNE, “desde el punto de vista técnico, 

cualquiera de las posibilidades de mezcla de biocarburantes con carburantes 

convencionales que actualmente se están llevando a cabo en los parques de 

almacenamiento (mezcla en tanque o depósito y mezcla en línea) sería 

trasladable al ámbito físico de las estaciones de servicio e instalaciones fijas 
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para consumo en la propia instalación, sin perjuicio de la necesidad de realizar 

ciertas comprobaciones técnicas, tanto en lo referente a los requisitos de 

compatibilidad de los materiales de los equipos mecánicos con las mezclas, 

como en lo relativo a la posible presencia de agua en las instalaciones, y de 

aplicar en ellas los procedimientos operativos que resulten necesarios para 

realizar las mezclas de forma adecuada y garantizar la calidad de los productos 

suministrados”38 

 

5.2.2 Integración del bioetanol.  

Debido a las diferencias físico-químicas y de comportamiento entre los alcoholes 

y los hidrocarburos, el transporte de bioetanol a través de oleoducto en mezcla 

con la gasolina presenta una serie de dificultades técnicas, que son conocidas y 

asumidas por los fabricantes de bioetanol: contaminación cruzada con otros 

productos, incompatibilidad de materiales, absorción de agua, etc. 

Por el contrario, y de forma análoga al caso del biodiésel, sí existen experiencias 

positivas respecto a la mezcla con gasolina en brazo de carga de camiones 

cisterna. Para ello, sería necesario establecer un depósito específico para el 

bioetanol en las instalaciones de almacenamiento de CLH o de operadores 

independientes. Los productores serían los encargados de hacer llegar el 

biocombustible a los centros logísticos. Una vez allí, se mezclaría en el brazo de 

carga del camión cisterna con la gasolina, llegando así a los consumidores 

finales.  

El esquema de distribución, en el que la mezcla bioetanol/gasolina sólo existe 

como tal en el camión cisterna y en el depósito de la estación de servicio, es el 

generalmente aplicado en los países en los que el consumo y desarrollo de 

bioetanol es más notable, como Suecia, EE.UU o Brasil, si bien en estos países 
                                            
38 Informe sobre las implicaciones de la entrada en vigor del Real Decreto 774/2006 en lo referente a la 

posibilidad de realizar mezclas de biocarburantes en estaciones de servicio e instalaciones de consumo 

final, aprobado por el Consejo de Administración de la CNE en su sesión de 8 de mayo de 2007.  
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las mezclas también se realizan en estaciones de servicio y centros de flotas. En 

Brasil incluso se han construido oleoductos específicos para el transporte de 

bioetanol39. 

El Real Decreto 774/2006 del 23 de junio, dispone la posibilidad de realizar las 

mezclas de bioetanol con gasolinas y biodiésel con gasóleo, en puntos de venta 

o consumo final (estaciones de servicio y flotas) sin necesidad de que los 

mismos se constituyan en depósitos fiscales, lo que ha dotado al sistema de una 

mayor flexibilidad al introducir una nueva vía de distribución. A este respecto son 

igualmente aplicables las mismas conclusiones del reciente informe de la CNE 

citado en el epígrafe anterior, según las cuales, desde un punto de vista técnico, 

son trasladables a los establecimientos de venta y consumo “cualquiera de las 

posibilidades de mezcla de biocarburantes con carburantes convencionales que 

actualmente se están llevando a cabo en los parques de almacenamiento 

(mezcla en tanque o depósito y mezcla en línea)”.40 

 En el período 2000-2001 los operadores Repsol YPF y Cepsa y las empresas 

Ebro Puleva y Abengoa realizaron, de común acuerdo, ensayos en laboratorios 

de Repsol y de CLH para evaluar el efecto de esas mezclas en equipos y 

materiales de las estaciones de servicio. La conclusión de los ensayos es que 

existe una compatibilidad satisfactoria de las mezclas con los materiales de 

juntas, membranas, mangueras de aparatos surtidores, así como con las 

distintas pinturas y recubrimientos de aparatos, tuberías y tanques; sólo los 

filtros de los surtidores deberían sustituirse, si bien con un coste mínimo. 

Asimismo, Abengoa Bioenergía, Repsol YPF y Cepsa tienen definido un 

procedimiento previo a la recepción de gasolinas formuladas con un 5 % (v/v) de 

                                            
39 Informe CNE: “Informe sobre el marco regulatorio de los biocarburantes, con identificación de barreras 

para su desarrollo en España y especial consideración de los aspectos asociados a las actividades de 

logística y distribución”, 2005.  

40 Informe sobre las implicaciones de la entrada en vigor del Real Decreto 774/2006 en lo referente a la 

posibilidad de realizar mezclas de biocarburantes en estaciones de servicio e instalaciones de consumo 

final, aprobado por el Consejo de Administración de la CNE en su sesión de 8 de mayo de 2007.  
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bioetanol en estaciones de servicio y unas recomendaciones para su 

almacenamiento y expedición. 

 

5.2.3 Adaptación de las infraestructuras de CLH. 

De acuerdo a lo establecido, y con el fin de poder conseguir una correcta 

integración de los biocombustibles en el sistema logístico de los hidrocarburos 

convencionales, es necesario que CLH realice una serie de inversiones de 

adecuación, inversiones que, como sucede con las infraestructuras dedicadas a 

los derivados del petróleo, se recuperarían a través de las correspondientes 

tarifas por servicios de transporte y almacenamiento. 

A lo largo de 2005 y 200641 se adaptaron las instalaciones de almacenamiento 

de Villaverde (Madrid), Barcelona y Santurce (Vizcaya) para poder mezclar 

biodiésel con gasóleo de automoción. La inversión para estas modificaciones 

supuso 3 millones de €. En estas tres instalaciones piloto se han realizado una 

serie de modificaciones:  

• Modificar los sistemas de carga de camiones para poder realizar 

mezclas de biocarburantes en brazo de carga. 

• Adaptar tanques a la naturaleza de los biocarburantes y a los 

volúmenes estimados de uso.  

• Adaptar la red de oleoductos y los procedimientos operativos para 

poder transportar por oleoducto gasóleos que contengan hasta un 5 

por 100 de biodiésel. 

• Desarrollar el software necesario para soportar el proceso de mezcla 

en brazo de carga, gestionar adecuadamente las cuentas de los 

operadores que utilicen estos productos y liquidar correctamente el 

correspondiente impuesto de hidrocarburos. 

                                            
41 Informe Anual de Gestión CLH 2006.  
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Asimismo, CLH ha publicado que dentro de sus planes estratégicos de inversión 

se dedicarán 25 millones € para seguir adecuando el resto de instalaciones con 

el fin de integrar de forma adecuada la entrada de biocarburantes en el sistema 

tradicional.  

Tras analizar los detalles de las inversiones realizadas y previstas por CLH 

relacionadas con la integración de biocombustibles en su red, llama la atención 

la ausencia de actuaciones específicas para la adecuación del bioetanol. 

Aunque se han realizado esfuerzos por parte de los productores para llegar a 

acuerdos con CLH, no ha sido posible establecer un acuerdo marco común que 

asegure las inversiones específicas necesarias. El caso que se expone a 

continuación ilustra la no consecución de estos acuerdos.  

El 13 de mayo de 2005 Abengoa Bioenergía y CLH acordaron realizar trabajos 

de adecuación en 30 centros de almacenamiento de CLH para implantar en ellos 

tanques de almacenamiento de bioetanol e instalaciones para realizar las 

mezclas de gasolina y bioetanol en los brazos de carga de los camiones cisterna 

que transportan dichas mezclas hasta las estaciones de servicio. Aunque el 

proyecto piloto se finalizó con éxito en 2005 en el cargadero de Villaverde 

(Madrid), CLH paralizó la ejecución de los trabajos similares acordados en los 

otros 29 cargaderos, ante la negativa de los operadores petrolíferos a utilizar las 

mezclas. El coste previsto de la inversión apenas supera los 30 M€ y estaba 

contemplado en un plan de inversiones 2006-2008 de CLH cuyo coste total se 

acercaba a los 400 M€. Se desconoce si en el nuevo Plan de Inversiones de 

CLH para el período 2007-2011, por valor de 734 M€,  se contempla la 

adecuación de sus instalaciones para el almacenamiento de bioetanol y la 

realización de sus mezclas con gasolina. 

Este Acuerdo ha facilitado el desarrollo del software necesario para la 

automatización de la actividad de mezcla y su control, tanto en cada cargadero 

como en los sistemas centrales de CLH.  A finales de 2005, el cargadero de 

Villaverde estaba adecuado y disponible para almacenar bioetanol y realizar de 
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forma automatizada las mezclas. El diseño de estos sistemas es útil para 

realizar las mezclas de gasolina y bioetanol en el resto de los cargaderos de 

CLH y para realizar en todos ellos las mezclas de gasóleo y biodiésel, si bien los 

elementos físicos de ambos sistemas deben ser independientes.  

  

5.2.4 Desarrollo de puntos de venta y consumo de biocarburantes 

De acuerdo con los datos facilitados por la CNE42, los operadores petrolíferos 

Repsol, Cepsa y BP disponen del control –mediante la propiedad o el 

abanderamiento- del 66% de las cerca de 8.700 estaciones de servicio que 

expenden gasolina y gasóleo en España.  

Según el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, de esas estaciones de 

servicio, en 2005 tan sólo 255 expedían mezclas de biodiésel y gasóleo (B10, 

B20 y B100), si bien en la actualidad son 424. Se trata de estaciones de servicio 

independientes sin que, hasta la fecha, se hayan registrado incidente 

destacables desde el punto de vista del consumidor final sobre el funcionamiento 

del biodiésel.  

Por lo que se refiere al bioetanol, sólo tres gasolineras del grupo AVIA, que han 

contado con el apoyo del Gobierno Vasco a través del EVE, expenden en la 

actualidad mezclas de gasolina y bioetanol -E5, E10, E85-.  

Por lo tanto aún queda un amplio margen de actuación en cuanto a la 

penetración de los biocarburantes  dentro del conjunto de estaciones de servicio. 

5.2.5 Conclusiones 

• Con el fin de conseguir el fomento del consumo de biocarburantes en 

España y garantizar su acceso al consumidor final, es necesario realizar 

una serie de modificaciones en los sistemas de transporte y, en especial, 

en los de almacenamiento y distribución del sistema actual. Para ello, se 

                                            
42 Información básica de los sectores de la energía, 2006 
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requiere un compromiso firme por parte de CLH de llevar a cabo estas 

inversiones, específicas tanto para biodiésel como para bioetanol.  

• Las modificaciones, equipamientos y operativas relacionadas con la 

logística de los biocarburantes ya han sido probados con éxito en 

instalaciones de CLH (Terminal de Villaverde) y en las de operadores 

independientes, así como en otros países. Por lo que no será necesario 

incurrir en grandes gastos de investigación y desarrollo.   

• El importe de las inversiones necesarias para conseguir la integración de 

los biocarburantes en el sistema es conocido, y su recuperación se 

realizaría a través de las tarifas que CLH establece para todos aquellos 

operadores que utilizan sus instalaciones y servicios. 

• A corto y medio plazo, el modelo de mezcla de biocarburantes en brazo 

de carga del camión-cisterna aparece como el que tiene más 

posibilidades de ser implantado en las instalaciones de CLH, teniendo en 

cuenta su flexibilidad, las experiencias nacionales e internacionales y sus 

costes asociados. 

• Según la CNE “desde el punto de vista técnico, cualquiera de las 

posibilidades de mezcla de biocarburantes con carburantes 

convencionales que actualmente se están llevando a cabo en los parques 

de almacenamiento (mezcla en tanque o depósito y mezcla en línea) 

sería trasladable al ámbito físico de las estaciones de servicio e 

instalaciones fijas para consumo en la propia instalación, sin perjuicio de 

la necesidad de realizar ciertas comprobaciones técnicas, tanto en lo 

referente a los requisitos de compatibilidad de los materiales de los 

equipos mecánicos con las mezclas, como en lo relativo a la posible 

presencia de agua en las instalaciones, y de aplicar en ellas los 

procedimientos operativos que resulten necesarios para realizar las 
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mezclas de forma adecuada y garantizar la calidad de los productos 

suministrados”43.  

• Dada la alta concentración de la distribución capilar de gasolinas y 

gasóleos en España, la cooperación de los grandes operadores 

petrolíferos es el principal mecanismo para asegurar el acceso del 

consumidor al consumo masivo de biodiésel y bioetanol.  

 

5.3 Desafíos desde el punto de vista de mercado 

5.3.1 Perfiles de producción y consumo actual de combustibles 
fósiles 

5.3.1.1 Perfil de consumo 

Durante los últimos años en Europa se ha experimentado una claro cambio en el 

patrón de consumo de combustibles para automoción: la “dieselización” del 

parque móvil ha hecho que el gasóleo desplace de forma clara a la gasolina 

como combustible de referencia. En 2005, aproximadamente el 62% del 

consumo para automoción correspondía al diesel, mientras que el 38% era de 

gasolina44.  

                                            
43 Informe sobre las implicaciones de la entrada en vigor del Real Decreto 774/2006 en lo referente a la 

posibilidad de realizar mezclas de biocarburantes en estaciones de servicio e instalaciones de consumo 

final, aprobado por el Consejo de Administración de la CNE en su sesión de 8 de mayo de 2007.  

44 Europia Activity Report 2006.  
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Figura 36: Evolución histórica de la demanda de combustibles en Europa. Fuente: IEA. 

En los últimos años se ha apreciado en el mercado español la misma tendencia 

de desplazamiento de las gasolinas por parte del gasóleo de automoción que en 

el resto de Europa, aunque con resultados todavía más acentuados: en 2006, la 

proporción de combustibles de automoción era de 78% para el gasóleo A y 22% 

para las gasolinas. En términos porcentuales, el consumo de gasóleo es un 16% 

mayor que en la media europea. 
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Figura 37: Evolución del porcentaje de consumo de gasolina y gasóleo en España. Fuente: 
Boletín Estadístico de Hidrocarburos, Informe resumen 2006. 
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En términos absolutos, el consumo de diesel para automoción alcanzó en 2006 

los 24.585 kt. En al año móvil disponible de 2007 (hasta junio) parece que el 

crecimiento del consumo del gasóleo A sigue en ascenso. El consumo de 

gasolinas el pasado ejercicio se estableció en 6.940 kt, presentando en el 

periodo transcurrido de 2007 el mismo decrecimiento que viene experimentando 

en los últimos años.  

25.165 24.585 23.292 22.132 

7.721 7.269 6.940 6.811 

-  

5.000 

10.000 

15.000 

20.000 

25.000 

30.000 

2004 2005 2006 Año móvil (Jun
07)

Kt

Consumo Gasóleo A Consumo Gasolinas
 

Figura 38: Consumo de gasolina y gasóleo en España. Fuente: Boletín Estadístico de 
Hidrocarburos, Informe resumen 2006. 

5.3.1.2 Estructura de refino 

En el proceso del refino del petróleo se obtienen distintos productos – ligeros, 

medios y pesados – de acuerdo con su densidad. Los operadores gestionan la 

producción de las refinerías (gasolinas, gasóleos, fuel oil, querosenos, etc.) 

atendiendo a dos premisas básicas que se encuentran directamente 

relacionadas: maximizar el margen global de la actividad del refino y adecuar la 

producción a las necesidades de los consumidores finales.   

Teniendo en cuenta el esquema básico de funcionamiento de una refinería, las 

compañías son capaces de maximizar la producción de uno u otro producto final, 

aunque siempre será inevitable la producción de todos ellos.  
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Figura 39: Esquema de funcionamiento de una refinería. Fuente: Europia 2006. 

 

La UE-25 contaba a finales de 2006 con 105 refinerías en su territorio, 

equivalente a una capacidad de procesamiento de crudo y materias primas de 

723.000 kt45. La demanda en 2005 llegó a 662.000 kt de crudo. Es decir, las 

refinerías europeas se encuentran aproximadamente al 90% de su capacidad.  

Durante los últimos años se ha experimentado a nivel mundial un aumento 

intenso del nivel de utilización de la capacidad de refino, ya que el aumento de la 

demanda de combustibles no se ha visto respondido con un aumento 

significativo en la capacidad nominal de refino en Europa.  

Esta limitación explica que, en los cuatro últimos años, cualquier suceso –

climatológico o político- que haya restringido la utilización de la capacidad de 

refino instalada, ha resultado en un aumento del precio del crudo y de los 

derivados del petróleo, y algunos analistas consideran que la disponibilidad de 

capacidad de refino es un elemento clave en la evolución de esos precios. 

      

                                            
45 Europia Activity Report 2006.  
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Como se ha comentado anteriormente, la “dieselización” que ha experimentado 

el patrón de consumo en Europa ha hecho que las refinerías intenten maximizar 

su producción de diesel para la automoción. Aún así, el incremento de la 

demanda de gasóleo ha sido tan importante que Europa se ha convertido en 

importador neto del mismo. Rusia y el resto de países de la antigua Unión 

Soviética se han convertido en el principal origen del diesel consumido dentro de 

la UE.  

Por otra parte, y teniendo en cuenta tanto el descenso del consumo como la alta 

producción de las refinerías, la Unión Europea se ha convertido en excedentaria 

en gasolina. El principal destino de las exportaciones europeas son los países 

norteamericanos, mercados estables y deficitarios en gasolinas: EE.UU., 

Canadá y México.  

 

Figura 40: Flujo de oferta y demanda de gasolina y gasóleo. Fte: Neste Oil Annual Report. 

 

Se estima que la situación del refino no variará de forma drástica en los 

próximos años a tenor de las dificultades técnicas y los largos plazos necesarios 

para modificar las cantidades de refino. Además, las dificultades 

(medioambientales, evolución de las reservas probadas de petróleo) para 

desarrollar nuevas instalaciones de refino hacen poco probable que los 

porcentajes de utilización de las refinerías se reduzcan de forma significativa.  

 77



Desarrollo de la obligación de biocarburantes en España: beneficios, factores críticos y desafíos para la consolidación del mercado nacional 

En España la cobertura del consumo de carburantes es semejante a la descrita 

en  el entorno europeo: las nueve refinerías existentes en España (incluida la 

existente en Tenerife, propiedad de Cepsa) suman una capacidad de refino 

instalada de 67, 800 kton, lo que supone el 9,4% de la capacidad instalada en 

Europa. Esta capacidad no se ha visto alterada desde el 2005, año en el que se 

incrementó en un 2% respecto al 2004.  

Durante los últimos años se han experimentado unas utilizaciones de capacidad 

de refino muy altas, presentando índices similares a las medias europeas. En los 

últimos 12 meses, el nivel de utilización de la capacidad de refino en España es 

del 90%.  

 

Figura 41: Utilización mensual de la capacidad de refino en España (%). Fuente: Boletín 
Estadístico de Hidrocarburos 2006. 

Esta situación, añadida al proceso de “dieselización”, que, como se ha 

demostrado anteriormente se encuentra por encima de la media europea, ha 

convertido a España en importadora neta de gasóleo.   

AÑO 2004 2005 2006 

Consumo Gasóleo 33.019 34.295 35.257 

Importación 11.830 13.217 13.605 

Exportación 656 822 950 

Producción 21.845 21.900 22.602 

Ratio Imp/Producción 54% 60% 60% 
Figura 42: Balance exterior de consumo y producción del Gasóleo en España. Fuente: 
Boletín Estadístico de Hidrocarburos 2006. 
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En el caso de la gasolina, se puede comprobar que el descenso del consumo 

continuo en los últimos años, no se ha reflejado en una reducción de la 

producción interna. Las exportaciones han ido aumentando inexorablemente, 

ante la imposibilidad técnica por parte de los operadores de refino de reducir el 

nivel de producción, que ha seguido aumentando debido al alto porcentaje de 

utilización de las instalaciones españolas y a la elevada demanda del mercado 

internacional.   

Figura 43: Balance exterior de consumo y producción de la Gasolina en España. Fuente: 
Boletín Estadístico de Hidrocarburos 2006. 

AÑO 2004 2005 2006 

Consumo Gasolina 7.721 7.269 6.940 

Importación 746 753 586 

Exportación 2.588 2.866 3.520 

Producción 9.563 9.382 9.874 

Ratio Exp/Producción 27% 31% 36% 

 

A este hecho, se suma que en los próximos años se han anunciado importantes 

inversiones en la actividad de refino: tanto Repsol como Cepsa están 

desarrollando nuevos proyectos -cuya entrada en operación está prevista en 

2010- con el fin de incorporar en sus refinerías de Cartagena y Huelva nuevas 

unidades de producción de gasóleo -hydrocrackers y unidades de conversión de 

fuel oil- del que es deficitario el mercado español. Estos proyectos tienen 

previsto, asimismo, aumentar el tratamiento de crudo en esas refinerías, lo que 

inevitablemente supondrá la producción de gasolinas adicionales en el mercado 

español.  

Por estas razones, (imposibilidad de acoplar la producción de gasolinas a la 

demanda y ampliaciones en la capacidad nacional de refino) se estima que, 
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teniendo en cuenta que no se prevé un aumento del consumo interno de 

gasolinas, estas producciones adicionales tendrán como salida los mercados 

exteriores deficitarios.  

 

5.3.2 Impacto del consumo de biocarburantes en los vehículos de 
automoción 

Existe una opinión generalizada basada en estudios, pruebas y experiencias 

prácticas de que los biocarburantes, con determinadas limitaciones, son 

compatibles con los actuales vehículos y miscibles con los combustibles fósiles.  

5.3.2.1 Bioetanol 

La Comisión Europea, la Agencia Internacional de la Energía y el International 

Fuel Quality Center (IFQC), entre otras instituciones, han concluido que la 

práctica totalidad de los modelos recientes de vehículos que usan gasolina son 

compatibles con mezclas de gasolina y bioetanol en porcentajes de hasta el 10% 

(v/v).   

Desde hace tiempo el “Manual de Usuario” de los vehículos de fabricantes de 

Suecia o EE.UU. indica que se permite sustituir la gasolina convencional en los 

motores de sus vehículos por mezclas de gasolina y bioetanol (entre el 5% y el 

10%) garantizando las prestaciones.  

Asimismo, un número creciente de Asociaciones europeas de fabricantes de 

automóviles (ACEA, Asociación europea de fabricantes de automóviles; VDA, 

Industria del automóvil en Alemania) y fabricantes de forma individual en Europa 

(Daimler-Chrysler, Ford, Peugeot-Citroen, Nissan), manifiestan públicamente 

que los motores de sus vehículos aceptan el uso de mezclas de bioetanol (en 

porcentajes del 5% y superiores en algunos casos) y gasolina. 
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5.3.2.2 Biodiésel 

De acuerdo con la Agencia Internacional de la Energía46  el biodiésel es un 

combustible adecuado para su uso en motores diesel. El biodiésel puede ser 

usado en los motores diesel actuales en estado puro (B100) o en cualquier 

mezcla con gasóleo convencional. Además de las mezclas en automóviles con 

distintos porcentajes (B10, B20), Alemania, Austria y Suecia han promovido el 

uso de B100 en camiones con mínimos cambios en el sistema del combustible; 

en Francia el biodiésel se mezcla al 5% con combustibles diesel y al 30% en el 

suministro a flotas de vehículos. En EE.UU. el uso más común del biodiésel es 

en flotas de camiones y el uso más común es el B20.  

Desde hace unos años en España se consume biodiésel en mezclas con 

gasóleo en distintos porcentajes (B10, B20 y B30), bien en estaciones de 

servicio o en centros de carga de flotas, tal como se puede constatar en el 

registro de gasolineras del MITyC accesible desde la propia página web del 

Ministerio 

 

5.3.3 Impacto del consumo de biodiésel en la producción y consumo 
de gasóleo 

Ante el entorno de oferta y demanda descrito, parece evidente que el fomento 

del consumo de biodiésel en España tendría dos efectos inmediatos 

significativos:  

• Reducción de las importaciones de gasóleo. 

• Reducción del grado de dependencia energética nacional.  

• Reducción del consumo de gasóleo y disminución de las emisiones 

y GEI   

                                            
46 Biofuels for transport. 2004. 
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Con el fin de cuantificar la potencialidad del impacto que el fomento del biodiésel 

sobre el estado actual de la balanza comercial de hidrocarburos del país, se 

puede realizar un ejercicio teórico: si en el año 2006 se hubiese cumplido el 

objetivo establecido para 2010 del 5,83% de inclusión del biodiésel en contenido 

energético, las importaciones  de gasóleo hubieran sido un 10,5% menores que 

las realmente efectuadas. 

Figura 44: Ejercicio Teórico: Cumplimento de 5,83% en 2006. Fuente: Boletín Estadístico 
de Hidrocarburos 2006 

 Kton Ktep47

Consumo Gasóleo Automoción 24.585 24.620 

Importaciones Gasóleos 13.605 13.625 

Objetivo 2010: reducción de gasóleo 1.43348 1.435 

Consumo biodiésel objetivo 2010 1.600 1.435 

Reducción Importación Gasóleo 2006 -10,5% 

5.3.4 Impacto del consumo de bioetanol sobre la producción y 
consumo de gasolinas 

Desde 2001 existe en las gasolinas comercializadas en España una proporción 

de bioetanol, ya que este es usado para la producción del ETBE, aditivo que 

aumenta el índice de octanos de la gasolina y sustituye al MTBE, cuyo uso está 

siendo prohibido a nivel internacional por las graves consecuencias 

medioambientales asociadas 

En 2006, el contenido total de bioetanol en ETBE fue de 178 kt, lo que supone 

un 1,56% del contenido energético de gasolinas en contenido energético. 

                                            
47 Relación tep/ton gasóleo: 1,001 

48 Relación tep/ton biodiésel: 0,987 
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En la siguiente tabla se compara la evolución de las exportaciones de gasolina 

con el contenido de bioetanol existente a través del ETBE para los años 2004, 

2005, y 2006.  

Figura 45: Evolución de exportaciones de gasolina y bioetanol en ETBE (kton). Fuente: 
Boletín Estadístico de Hidrocarburos 2006. 

 2004 2005 2006 Ev (%) 
Exportaciones gasolinas 2.588 2.866 3.520 +36% 

Bioetanol en ETBE 179 176 178 -0,56% 

 

Como se puede comprobar, el aumento de las exportaciones no guarda relación 

con un aumento de bioetanol en ETBE. Asimismo, se estima que el aumento 

esperado del consumo de bioetanol en los próximos años para conseguir los 

objetivos establecidos en 2010, no supondrá un factor relevante respecto a la 

evolución alcista de las exportaciones de gasolinas. Como se ha comprobado 

anteriormente la producción nacional aumenta debido al alto grado de utilización 

de las refinerías para intentar producir las cantidades de gasóleos demandadas.  

Sin embargo, es necesario considerar que la capacidad de producción de ETBE 

se encuentra actualmente limitada por la capacidad de obtención de 

isobutilenos, componente añadido al bioetanol para la producción de ETBE. 

Este problema ya ha sido afrontado en países como EE.UU., Suecia o Brasil, 

donde no se utiliza el ETBE como elemento oxigenador de las gasolinas, sino 

bioetanol mezclado directamente con las gasolinas. 

En todo caso, la incorporación de bioetanol a la gasolina en España supondrá 

una menor dependencia energética del crudo y un menor consumo de gasolina, 

lo que tendrá un impacto directo en la disminución de gases de efecto 

invernadero que afecta al cumplimiento por España de sus compromisos con el 

Protocolo de Kioto.   
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5.3.5 Conclusiones 

Una vez realizado el análisis de los patrones de oferta y demanda de 

hidrocarburos en la UE y en España, así como el impacto de los biocarburantes 

en los mismos, cabe destacar los siguientes aspectos:  

• En Europa se ha experimentado un efecto de “dieselización” en el 

parque móvil en los últimos años. En España, este efecto es más 

acentuado que en el resto de países. Por esta razón, la UE y 

España se han convertido en importadores de gasóleo. 

• El grado de utilización de las refinerías está llegando a límites 

considerablemente altos (88%) debido principalmente al intento de 

éstas de satisfacer la demanda interna de gasóleo. Esto conduce a 

que la producción de gasolinas aumente, independientemente de 

que la demanda de estas haya sufrido un claro descenso durante 

la última década. Por esta razón, España y la UE son exportadores 

netos de gasolinas.  

• El fomento de los biocarburantes aumentará la diversificación 

energética y seguridad de abastecimiento, reduciendo al mismo 

tiempo las emisiones de GEI y ayudando por tanto al cumplimiento 

de los objetivos del Protocolo de Kyoto.  
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