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INTRODUCCION

El estallido de la guerra de Estados Unidos e Israel contra Iran y sus consecuen-
cias econdmicas han sacudido el planeta, obligandonos a la busqueda de alterna-
tivas a la gasolina y diésel de los coches, o el queroseno que utilizan los aviones.
A pesar de que Espaia solo importa alrededor del 10% del petréleo de los paises
afectados por el cierre del Estrecho de Ormuz, la subida del precio de los carburan-
tes se ha producido de manera generalizada, afectando especialmente a los secto-
res del transporte, agrario y pesquero.

En este contexto, se esta animando a la compra de combustibles “100% renova-
bles” en toda Espafia, transmitiendo al consumidor la idea de que son una alterna-
tiva viable para sustituir a los combustibles fosiles y que, al elegirlos, esta benefi-
ciando al medio ambiente.

¢Pero es realmente asi?
¢Es verdad que estos combustibles son un 100% renovables?
¢Son buenos para el medio ambiente?

La postura generalizada es que, al ser producidos con materia prima de origen
vegetal, los biocombustibles serian automaticamente renovables, idea que se
refleja en etiquetas como el “100% renovable” que lucen algunos combustibles en
gasolineras. Sin embargo, denominarlos asi sugiere que no impactan en el medio
ambiente, lo que ignora una parte importante de su ciclo de vida y los limites rea-
les de abastecimiento de las materias primas necesarias para producirlos.

La realidad es que no hay materia prima sostenible suficiente para satisfacer la
demanda ni en Espaia ni en Europa. La mayoria de los residuos y de los cultivos
que usamos para fabricar biocombustibles proceden en gran mayoria de terce-
ros paises como China, Indonesia, Malasia, Brasil, Ucrania, o los Estados Unidos.
El transporte y refino de la materia prima para elaborar biocombustibles produce
emisiones de carbono que no deben pasarse por alto. Ademas, el uso de cultivos
alimentarios, de materias primas ligadas a la deforestacién y los casos de fraude
cuestionan la sostenibilidad real de los biocombustibles.

Los biocombustibles no son por defecto buenos para el medio ambiente,
y aqui desmontamos los mitos mas comunes que les rodean.
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MITO 1

Los biocombustibles refuerzan
la seguridad e independencia
energética de Espana

.
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REALIDAD

El 85% de las materias primas
para biocombustibles se importan,
mayoritariamente desde fuera de la UE

EXPLICACION

En un contexto de creciente inestabilidad geopolitica, la reciente crisis del estrecho de Ormuz
ha vuelto a poner sobre la mesa la fragilidad de las cadenas de suministro energético globales
y la vulnerabilidad de los paises que dependen en gran medida de importaciones para cubrir
sus necesidades de energia. Espafia, como economia altamente dependiente de combustibles
fosiles importados, no es ajena a esta realidad. Ante este escenario, los biocombustibles se
presentan como una alternativa estratégica capaz de reducir esa exposicion exterior y garanti-
zar una mayor autonomia energética. No obstante, conviene analizar con rigor si esta promesa
se sostiene en la practica o si, en realidad, el modelo de produccion de biocombustibles replica
la misma dependencia de terceros paises que se pretende combatir. Muchas de las materias
primas utilizadas para su produccion en Espafia provienen del exterior e, incluso y en su mayoria,
de fuera de la UE.

Como destacan las estadisticas del MITECO sobre biocombustibles, en 2024 se importo el
85% de las materias primas utilizadas para producir los biocombustibles vendidos en Espa-
fa. Los residuos procedian principalmente de Asia y los cultivos de América Latina, Estados
Unidos y Ucrania. Un 58% de las materias primas del biodiésel y un 64% de las materias
primas del HVO (Hydrotreated Vegetable Qil), biocombustible obtenido a partir de aceite de
cocina usado, provienen de China, Indonesia y Malasia. El 69% de las materias primas del
bioetanol vienen de Ucrania, Brasil y Estados Unidos.

Actualmente, la proporcion de materias primas extraidas en Espafa para los principales
biocombustibles es notablemente reducida, sin alcanzar en ningun caso el 25% del total. El
biodiesel es el que presenta el porcentaje mas bajo, con tan solo un 9% de origen nacional,
seguido del bioetanol con un 21%, mientras que el HVO y el HEFA se situan en el 23% y el
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https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html
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16% respectivamente. Esta situacion resulta especialmente preocupante en el caso del HEFA,
dado que las materias primas espafolas llegaron a representar el 97% de su produccién en
2022, lo que evidencia una drastica pérdida de autosuficiencia en apenas unos afios.

En 2024, un 58% de los biocombustibles, el producto final, fueron fabricados en Espafia, un
aumento un 10% respecto a 2023. Sin embargo, se ven discrepancias importantes entre los
diferentes tipos de biocombustibles, con un 85% de HVO producido en Espafia, frente a sélo
un 39% de biodiesel.

La situacidn espafiola se traslada también a nivel europeo: la demanda de biocombustibles
supera con creces la capacidad de produccion del continente. La UE importa mas del 80%
del aceite de cocina usado (UCO), siendo China la responsable del 60% de esas importacio-
nes. De forma paralela, China esta destinando una parte creciente de su UCO a su propia
industria nacional de combustible de aviacion sostenible, con una demanda interna que ya
superaba las 100.000-120.000 toneladas mensuales a principios de 2025. A ello se suma
un grave problema de fraude: Malasia exporta tres veces mas UCO del que declara recoger, lo
que apunta a que aceite de palma virgen estaria siendo reetiquetado como residuo. Lejos de
mejorar, la situacion se agravara: los objetivos globales de combustible de aviacion sosteni-
ble para 2030 requeririan al menos el doble del UCO que se puede recoger conjuntamente en
Europa, Estados Unidos y China.

El uso de biocombustibles en Espaifa depende en gran medida de

la importacion de materias primas procedentes de fuera de Europa.
Por tanto, no se lograra una verdadera independencia energética sin
reducir estas importaciones, regular la entrada de materias primas
fraudulentas y adaptar la demanda a la disponibilidad real de
recursos dentro del continente.



https://www.transportenvironment.org/articles/uco-unknown-cooking-oil-high-hopes-on-limited-and-suspicious-materials
https://www.bsirecycling.com/blog/u-s-biofuels-market-and-used-cooking-oil-uco-a-comprehensive-data-review
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MITO 2

Los biocombustibles nos
protegen de la subida de precios
del petréleo y gas

REALIDAD \

A diferencia de los biocombustibles,
los coches y camiones eléctricos que
funcionan con electricidad renovable
han mantenido precios estables

EXPLICACION

La guerra de Iran ha puesto patas arriba los mercados internacionales, y las consecuencias
econdmicas ya se estan notando en nuestro pais. El conflicto afecta al 20% del transito global
de combustibles fésiles, mientras que en Espaia en 2025 importamos el 10% del petrdleo y
el 2,5% del gas de la zona.

A pesar de la escasa importacion de gas, petroleo y derivados de la zona de conflicto, el en-
frentamiento entre Iran y Estados Unidos e Israel ha desencadenado subidas de precios que
no se veian desde la invasién a gran escala de Ucrania por parte de Rusia.

Asi, la gasolina, el diésel y el gas han aumentado de precio significativamente.
En marzo, la gasolina aumenté casi 30 céntimos por litro, el diésel, mas de
40 céntimos por litro, y el gas, un 30%, hasta los 70€/MWh.



https://www.cores.es/es/estadisticas
https://www.cores.es/es/estadisticas
https://www.elespanol.com/invertia/opinion/20260424/guerra-iran-shock-asimetrico-consecuencias-simetricas-transporte/1003744217035_12.html
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Precio del biodiésel, diésel y gasolina en marzo-abril 2026

Contenido de biodiésel en los carburantes seleccionados: Biodiésel (100%), Gasolina (5%) y Diésel (7%)
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Se han seleccionado los precios de una estacion de servicio de Zaragoza a lo largo de los meses de marzo y abril de 2026. La bajada de los tipos
impositivos al diésel ha sido igual al biodiésel.

Grafico: ECODES « Fuente: MITECO « Creado con Datawrapper

Los biocombustibles tampoco han estado exentos de la subida de precio, ni siquiera aque-
llos clasificados como “100% renovables”. Tomando como ejemplo los precios de una es-
tacion de servicio de Zaragoza, el HVO (hidrobiodiésel) aumenté su precio mas de 0,4€, de
manera similar que el diésel fésil, lo que evidencia la sustitucién de una dependencia del
petréleo a una de residuos y cultivos importados.

En 2024, sé6lo un 15% de la materia prima utilizada para producir biocombustibles provino de
Espana. El 85% restante fue importado de paises como Malasia, China, Indonesia o Ucrania,
poniendo en riesgo nuestra soberania energética y sustituyendo una dependencia del petré-
leo por una de aceites usados.

A diferencia de los paises con poco despliegue de renovables
y mayor dependencia del gas, los sistemas eléctricos de paises
con gran produccion renovable, como es el caso de Espana,
han aguantado mejor el shock en los precios.



https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html
https://www.expansion.com/economia-sostenible/2026/04/23/69e89907468aeb680d8b4593.html
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MITO 3

Los biocombustibles permiten

reducir hasta un 90% las
emisiones de CO, respecto
a los combustibles fosiles

REALIDAD g N

La reduccion de emisiones atribuida a los
biocombustibles no es generalizable ni
aplicable a todos los tipos de biocombusti-
bles y depende de multiples factores

EXPLICACION

A veces se afirma que los biocombustibles reducen las emisiones de carbono en un 90%.
Esta cifra suele darse sin matices, particularmente en referencia a biocombustibles avanza-
dos o combustibles sostenibles para la aviacion (SAF), y se presenta como una ventaja clave
como reemplazo de los combustibles fdsiles. Sin embargo, no es una afirmacion generali-
zable ni aplicable a todos los tipos de biocombustibles. La reduccion efectiva de emisiones
depende de multiples factores que deben ser considerados en cada caso especifico.

Los impactos medioambientales de los biocombustibles dependen en gran parte del tipo de
materia prima utilizada en su fabricacién y su procedencia geografica, dado que la mayor
parte de sus emisiones proviene de ese proceso y no solo de la combustion, debiendo tener-
se en consideracion el balance completo y otras cuestiones asociadas como la disponibilidad
de materias primas, escalabilidad y usos de esas materias primas en otros sectores.

Los biocombustibles basados en cultivos, especialmente de palma y soja, pueden generar
mas emisiones de carbono que los combustibles fésiles debido al cambio indirecto del uso de
la tierra (ILUC). EI ILUC tiene lugar a través de plantaciones masivas de cultivos como palma

y soja, que provocan deforestacion y la liberacion de antiguos sumideros de carbono, siendo
muy dificiles de recuperar y contribuyendo asi al aumento del cambio climatico. Los calculos
actuales sobre las emisiones de los biocombustibles no consideran todos los impactos indi-
rectos, por lo que pueden subestimar significativamente su huella real. Por ejemplo, es com-
plejo incluir en el cédlculo de las emisiones el impacto del cambio de uso de tierra (ILUC), algo
que podria alterar significativamente los beneficios percibidos de los biocombustibles.
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En Espana, el 35% de los biocombustibles producidos en 2024 se fabricaron a partir de cul-
tivos, destacando el aceite de soja, que representé el 3% del total con un aumento del 595%
respecto a 2023. Este incremento no es casual: la Comisién Europea ha iniciado un proceso
para prohibir el uso de la soja en biocombustibles, siguiendo la estela de la prohibicion del
aceite de palmay algunos de sus derivados (PFAD y FFBs), prohibidos desde 2025. La anti-
cipacion a esta normativa podria estar impulsando un uso acelerado de la soja antes de su
prohibicion, y generar a su vez un trasvase hacia los coproductos de palma aun autorizados
(POME y EFB). En conjunto, el 37% de los biocombustibles espaioles en 2024 se elaboraron
a partir de materias primas vinculadas a la palma, de las cuales un 13% corresponden a ma-
terias ya prohibidas desde 2025.

Un estudio de la Universidad de Birmingham y la Universidad de Malaga calculé una reduc-
cion de emisiones de un 90% comparado con combustibles fésiles al usar biocombustibles

como el bioetanol o el biometanol. Sin embargo, hace falta destacar que este estudio solo
analiza la reduccién de emisiones conseguidas por los biocombustibles al momento de la
combustion, y no se integran las emisiones producidas a lo largo de su ciclo de vida.

Segun los datos del MITECO (2024), la reduccion de emisiones varia dependiendo del tipo de
biocombustibles, y el bioetanol solo permite una reduccién de emisiones de un 67%. El HVO

(Hydrotreated Vegetable Qil) permite una reduccién de un 88% mientras que el biodiésel y el
HEFA (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids, un tipo de combustible sostenible de aviacién
(SAF) fabricado a partir de residuos) suponen una reduccién de un 85% y 90% respectivamen-
te comparado con los biocombustibles fésiles.

Cabe destacar ademas que los datos de emisiones de los biocombustibles raramente incor-
poran factores dificiles de cuantificar, como el impacto del cambio de uso de la tierra, vincula-
do con la deforestacion, el fraude en la certificacion (por ejemplo, la venta de aceite de palma
virgen como aceite usado), la falta de transparencia en los puntos de recogida o el efecto
indirecto de la competencia que los biocombustibles ejercen sobre otras industrias que tam-
bién utilizan aceite vegetal. Estos factores inciden en las emisiones reales, pero su compleji-
dad los deja habitualmente fuera de los calculos oficiales.

Recientemente, se han detectado casos de fraude en Indonesia y Malasia consistentes en el
uso de materias primas de alto impacto ambiental presentadas como residuos. Este tipo de
fraude no solo anula los beneficios ambientales asociados al aprovechamiento de residuos,
sino que agrava los impactos negativos al generar efectos de cambio indirecto en el uso de la
tierra (ILUC, por sus siglas en inglés), directamente vinculados a la expansién de los cultivos
de palma. Como resultado, la reduccion de emisiones atribuida a los biocombustibles podria
ser significativamente menor de lo que se declara.

Debido a la limitada disponibilidad de aceites y grasas, como es el caso de los
aceites de cocina usados, la mayoria tiene que importarse, |0 que supone un
coste ambiental significativo. Solo en 2024, el informe de rutas de biocombusti-
bles de ECODES estima que se requirieron 15 barcos para transportar el aceite
de cocina usado (UCO) necesario para producir biocombustibles de aviacion a
Espafa, y el biocombustible ya producido. Estos 15 barcos emitieron 24.206
toneladas de CO, equivalente a la atmdsfera, equivalentes a mas de 76.000 \
vuelos en clase turista Zaragoza-Bruselas. «ﬂ
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https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236123032556?ref=cra_js_challenge&fr=RR-1
https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html
https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html
https://www.transportenvironment.org/articles/uco
https://www.transportenvironment.org/uploads/files/202312_TE_biofuels_update_report-1.pdf
https://www.transportenvironment.org/uploads/files/202312_TE_biofuels_update_report-1.pdf
https://www.france24.com/en/live-news/20260316-indonesia-firms-in-palm-oil-fraud-probe-supplied-fuel-majors
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MITO 4

Los biocombustibles producidos
a partir de cultivos no amenazan
la seguridad alimentaria

SAN
REALIDAD W

Usar tierras de cultivo para hacer
biocombustible compite directamente

con la produccion de alimentos, lo que
puede subir los precios y agravar el hambre
en las regiones mas vulnerables

EXPLICACION

En 2024, el 35% de las materias primas de todos los biocombustibles procedian de cultivos
como el maiz, la cafia de azucar, la palma o la soja. Las materias primas del bioetanol proce-

dieron en un 82% del maiz y en un 16% de la cafia de azucar.

Los cultivos destinados a biocombustibles compiten directamente con la produccion de ali-
mentos, intensificando la presidn sobre la tierra y el agua, y en algunos casos desplazando a
comunidades locales y promoviendo la deforestacién. Esta competencia con los usos habi-
tuales, el consumo humano y animal, puede reducir la disponibilidad de alimentos, elevar sus
precios e incrementar la vulnerabilidad alimentaria de las poblaciones mas expuestas.

La produccidn de cultivos para la energia requiere tierra adicional, por lo que corre el riesgo de
desplazar otras actividades agricolas hacia zonas no cultivadas previamente. Este fenémeno,
conocido como cambio indirecto del uso del suelo (ILUC, por sus siglas en inglés), puede pro-
vocar deforestacion, emitiendo carbono y anulando los ahorros de emisiones que en teoria
aportan los biocombustibles. Los biocombustibles derivados de la soja pueden generar hasta
el doble de emisiones que el diésel fosil cuando se contabiliza este efecto indirecto. Asimis-
mo, la expansion agricola en bosques tropicales agudiza la pérdida de biodiversidad, aumen-
ta el riesgo de incendios forestales e incrementa el acaparamiento de tierras, en muchos
casos con violencia contra pueblos indigenas y comunidades que dependen de los bosques.
Cuando se cultiva en zonas con alta biodiversidad o grandes reservas de carbono, o mediante
practicas agricolas poco sostenibles con uso intensivo de fertilizantes y pesticidas, el impac-



https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html
https://www.fao.org/4/i0100s/i0100s.pdf
https://www.fao.org/4/i0100s/i0100s.pdf
https://www.ecoticias.com/energias-renovables/biocombustibles-y-deforestacion-riesgos-soja-palma-europa
https://iiasa.ac.at/models-tools-data/globiom
https://iiasa.ac.at/models-tools-data/globiom
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to ambiental se agrava aun mas, pudiendo llegar a invertir por completo el balance climatico
favorable que justifica el impulso a los biocombustibles.

Ademas, aunque no se utilicen cultivos alimentarios, el uso masivo de cultivos intermedios
puede fomentar la expansion de monocultivos, con impactos negativos sobre la biodiversi-
dad, la calidad del suelo y la gestidn sostenible de los recursos naturales. Asimismo, la cose-
cha tardia de estos cultivos para maximizar la biomasa puede reducir el rendimiento de los
cultivos alimentarios siguientes.

El cultivo en tierras degradadas también entraia riesgos, dado que no existe un mecanismo
claro y eficaz para verificar que realmente lo sean, y que no se estén empleando tierras que
podrian haberse destinado a otros cultivos alimentarios.

El precio de los insumos, en particular de los fertilizantes, esta subiendo a raiz de la crisis
energética y del conflicto en Iran, que ha derivado en el cierre efectivo del estrecho de Ormuz.

Por este corredor maritimo transita aproximadamente un tercio del comercio mundial de
fertilizantes, por lo que su bloqueo tiene consecuencias directas sobre el suministro agricola
global. El Banco Mundial proyecta que los fertilizantes subiran un 31 % en 2026: Este enca-
recimiento de los insumos eleva los costes de produccion de los cultivos energéticos y, al
trasladarse a la cadena alimentaria, podria incrementar el precio promedio mundial de los
principales productos agricolas basicos en torno a un 8,5 % en 2026. En este contexto parti-
cularmente, seguir dedicando recursos para la produccién de cultivos para un uso energético
perjudica la seguridad alimentaria de todos.

En un contexto de creciente presién sobre los recursos naturales y la
seguridad alimentaria, la prioridad debe ser garantizar el acceso a los
alimentos antes que la produccion de energia: los biocombustibles
de primera generacidon no pueden seguir compitiendo con la comida.



https://euractiv.es/news/la-ue-bajo-presion-ante-el-incremento-del-precio-de-los-fertilizantes-debido-a-la-guerra-en-oriente-medio/
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MITO 5

Los biocombustibles a partir
de residuos son una solucion
sostenible y escalable

REALIDAD

La disponibilidad de residuos
para la produccion de biocombustibles
es limitada, lo que compromete

la escalabilidad y sostenibilidad
a largo plazo de esta opcion

EXPLICACION

Las materias primas utilizadas para fabricar biocombustibles son limitadas. Los biocombusti-
bles de segunda generacion aprovechan residuos organicos y cultivos no alimentarios, lo que
puede generar competencia por estos recursos.

Segun la Agencia Internacional de Energia (AIE), la presién sobre las materias primas para
biocombustibles se ha intensificado de forma significativa. Se prevé que la demanda de ma-
terias primas alcance los 825 millones de toneladas métricas anuales en 2030, un 25% mas
que lo que se preveia el afio anterior, absorbiendo el 27% de la produccion mundial de aceites
vegetales y el 80% de las reservas de aceites de desecho. Esta tension es especialmente
aguda en los aceites residuales: las importaciones de aceite usado en la UE y EE. UU. se han
multiplicado por veinte desde 2020, lo que ha generado preocupaciones sobre fraude en la
cadena de suministro.

En 2024, el aceite de cocina usado representaba un 28% de la materia prima usada para

fabricar biocombustibles. Esta cifra podria seguir subiendo de manera significativa, dado que
es la materia prima utilizada para fabricar HEFA, el biocombustible utilizado en aviacion. Este
combustible experiment6 una subida de un 310% de sus ventas en Espafa entre 2023 y 2024.

En Espaina se consumen unas 850.000 toneladas de aceite al afio, pero solo se reciclan

alrededor de 135.000 toneladas de aceite de cocina usado (UCO), con una tasa de recogida
doméstica de apenas el 5%. Esto supone un reto para la aviacién, ya que producir 1 litro de


https://www.iea.org/reports/renewables-2022/transport-biofuels
https://www.iea.org/reports/renewables-2022/transport-biofuels
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HEFA requiere aproximadamente 2 litros de UCO y, para cumplir el objetivo europeo del 2% de
SAF en 2026, se necesitaban mas de 240.000 toneladas de UCO. Esto significa que, incluso si
se destinara todo el UCO disponible exclusivamente a producir combustible tipo HEFA, no se
alcanzaria la demanda nacional.

Ademas, existe un riesgo de fraude con los residuos derivados de la produccion de aceite de
palma, como el aceite de cocina usado o el POME. Se detectaron casos en Indonesia y Mala-
sia consistentes en el uso de materias primas de alto impacto ambiental presentadas como
residuos. Este tipo de fraude no solo anula los beneficios ambientales asociados al aprove-
chamiento de residuos, sino que agrava los impactos negativos al generar efectos de cambio
indirecto en el uso de la tierra (ILUC, por sus siglas en inglés), directamente vinculados a la
expansion de los cultivos de palma. Como resultado, la reduccién de emisiones atribuida a
los biocombustibles podria ser significativamente menor de lo que se declara.

Segun un informe de Rystad Energy (2025), sin restricciones de suministro, la demanda del
sector maritimo de biodiésel podria superar los 140 millones de toneladas de aqui a 2028.
Sin embargo, el biodiésel y el HVO utilizados en el transporte maritimo se producen a partir
de aceite de cocina usado (UCO), la misma materia prima que compite directamente con la
aviacion y el transporte por carretera. Incluso en un escenario mas favorable sin restriccio-
nes de sostenibilidad ni competencia de otros sectores, la capacidad total de produccién de
biocombustibles alcanzaria un maximo de 120 millones de toneladas. Si se aplican criterios
de sostenibilidad que priorizan los biocombustibles de segunda generacién, hechos a partir
de residuos, esa cifra cae a tan solo 40 millones de toneladas. Teniendo en cuenta ademas
que este volumen debe repartirse entre varios sectores que compiten por el mismo recurso
escaso, la cantidad de biocombustibles realmente disponible para el transporte maritimo se
reduce de forma drastica.

La demanda de grasas animales para biocombustibles de segunda generacion genera efec-
tos de desplazamiento sobre otras industrias que también las utilizan, como la oleoquimica
o la alimentacion animal. Cuando estas industrias no pueden acceder a suficiente materia
prima, tienden a sustituirla por aceite de palma, con consecuencias ambientales potencial-
mente peores: se estima que los biocombustibles producidos a partir de grasas animales

podrian llegar a generar hasta 1,7 veces mas emisiones que el gaséleo convencional cuando
se contabiliza este efecto indirecto.

Lejos de ser una solucién limpia y sostenible, la expansion de los
biocombustibles de segunda generacion esta generando nuevas ten-
siones sobre recursos limitados, con el riesgo de agravar el impacto
ambiental que supuestamente deberian mitigar.

@’/ \,



https://ecodes.org/images/biocombustibles_marzo2026_ecodes.pdf
https://ecodes.org/images/biocombustibles_marzo2026_ecodes.pdf
https://www.france24.com/en/live-news/20260316-indonesia-firms-in-palm-oil-fraud-probe-supplied-fuel-majors
https://www.rystadenergy.com/news/biofuels-promise-cleaner-shipping-supply-is-limited
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— Cazamitos Biocombustibles —

MITO 6

Los biocombustibles son la mejor
solucion para descarbonizar el
transporte por carretera

REALIDAD

Los vehiculos 100% eléctricos

a bateria que usan energias renovables
emiten menos CO, que los que usan
biocombustibles en motores de
combustion

EXPLICACION

El transporte por carretera es actualmente el principal consumidor de biocombustibles,

un 97% del consumo total. Sin embargo, los biocombustibles no son la mejor opcion para la
descarbonizacion del transporte por carretera, y su uso es mas apropiado para los modos de
transporte dificiles de electrificar, como la aviacién o el transporte maritimo.

No todos los biocombustibles reducen las emisiones de la misma manera: depende en gran
medida de qué materia prima se usa y de dénde viene. En el transporte por carretera, las mas
habituales son el aceite de cocina usado, los aceites vegetales, y las grasas animales. El pro-
blema es que la mayor parte se importa, implicando emisiones por el transporte y dificultando
verificar que su produccion haya sido realmente sostenible y abre la puerta al fraude, con un
impacto climatico mayor del declarado.

Para valorar su impacto climatico hay que tener en cuenta que, segun la Agencia Europea de
Medio Ambiente, alrededor del 80% de las emisiones de un coche convencional provienen
directamente de quemar el combustible. Los biocombustibles se consideran neutros en car-
bono porque el CO, que emiten al quemarse habia sido previamente absorbido por las plantas
durante su crecimiento. Funciona como un ciclo cerrado: la planta capta CO, del aire mientras
vive, y ese mismo CO, se libera al quemarse, sin afiadir nada extra.

Sin embargo, eso solo es valido si la materia prima se produjo de forma eficiente. Cuando se
usan cultivos agricolas convencionales, los gases de efecto invernadero emitidos durante su


https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/life-cycle-analysis-of-passenger-cars
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/life-cycle-analysis-of-passenger-cars
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siembra, fertilizacién y transporte pueden llegar a reducir esa ventaja. Por eso, aunque los
biocombustibles pueden ser una mejora respecto a los combustibles fésiles, su capacidad
de descarbonizacion es limitada comparada con la de un vehiculo eléctrico alimentado con
energia renovable.

Los coches 100% eléctricos a bateria utilizan electricidad para moverse, y su impacto am-
biental depende del mix energético, es decir a partir de como se esta produciendo la energia
que utilizan. En Espafia, la generacidn de energia va cambiando a lo largo del dia y depende
de diversos factores. El fuerte impulso a la generacion renovable hace que el consumo de
energia limpia cada vez sea mas elevado.

De media, en el afio 2025, el 56,6% de la energia eléctrica se generé mediante renovables,
segun Red Eléctrica de Espafa (REE). Asimismo, esta aumentando la participacion de las

energias renovables en el mix eléctrico espanol, impulsada por politicas publicas, avances
tecnologicos y una reduccidn en los costes de generacion de energia renovable.

Los coches eléctricos con electricidad producida a partir de fuentes renovables producen
menos emisiones. A medida que avance el porcentaje de renovables en el mix energético,
los vehiculos 100% eléctricos a bateria funcionaran cada vez mas con energias limpias.

Tipo coche y Coche de motor de Coche de motor de Vehiculo eléctrico
combustion combustion interna combustion interna con energia renovable
con combustible fosil con biocombustible

Toneladas de CO, 419 121
(asumiendo un kilometraje de ! !
200.000km a lo largo de su vida dtil) Q

Espafa tiene capacidad para producir electricidad a partir de energia renovable, pero no =
tiene acceso a la cantidad de materia prima necesaria para producir biocombustibles si se
pretenden usar en el transporte por carretera, ademas del transporte maritimo y de la avia-

cion, e incluso en otros sectores.

Teniendo en cuenta la escasez y la procedencia de las materias primas disponibles asi como
el impacto ambiental de la produccion de biocombustibles, no son una solucién viable para
descarbonizar el transporte por carretera. Su uso deberia reservarse para facilitar la reduccion
de emisiones de otros modos de transporte, como son el transporte maritimo y la aviacion.

Asimismo, la apuesta por la produccion de energias renovables de for-
ma mayoritaria vinculando su uso para desplazarnos mediante vehicu-
los 100% eléctricos a bateria supone también mejorar nuestra segu-
ridad e independencia energética. Para el transporte por carretera, la
electrificacién del parque vehicular europeo es la alternativa mas limpia
y sostenible, sobre todo cuando el mix energético utilizado para sumi-
nistrar esta energia proviene mayoritariamente de energias renovables.



https://www.ree.es/es/sala-de-prensa/actualidad/nota-de-prensa/2026/03/el-sistema-electrico-espanol-en-2025-aumenta-la-demanda-de-electricidad-la-generacion-y-la-potencia-instalada
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Biocombustibles/Informe_Biocombustibles_Espana_ECODES.pdf
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Biocombustibles/Informe_Biocombustibles_Espana_ECODES.pdf
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MITO 7

Los biocombustibles son la
solucion a la contaminacion
de los aviones

=

REALIDAD

No todos los biocombustibles son
sostenibles ni la unica solucion a la
contaminacion que producen los aviones

EXPLICACION

La Unién Europea ha apostado por los Combustibles Sostenibles de Aviacion (SAF) como
palanca principal para reducir las emisiones. Los SAF son un conjunto de combustibles simi-
lares al queroseno convencional que utilizan los aviones, pero que no son de origen fosil. Por
ejemplo, aunque ReFuelEU los excluye para que puedan contar para los objetivos, la utiliza-
cion de cultivos alimentarios como palma o soja puede incluso aumentar las emisiones res-
pecto al queroseno de origen fosil. Estas materias compiten directamente con la produccion
de alimentos, intensificando la presién sobre la tierra y el agua, y en algunos casos despla-
zando a comunidades locales y promoviendo la deforestacion, y por lo tanto, en ningin caso
deberian poder ser utilizadas para producir biocombustibles.

Las materias primas permitidas en la Unién Europea para la produccion de SAF pueden cate-
gorizarse en dos grandes grupos:

- SAF a partir de residuos: Utilizan aceites de cocina usados en la actualidad, y en un futuro,
lodos, paja, biomasas o algas. Reducen un minimo de 65% de emisiones.

-+ e-SAF o combustible sintético: Utiliza electricidad renovable, agua y CO, capturado de la
atmdsfera. Pueden reducir las emisiones hasta un 100%.

Actualmente el combustible HEFA (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids), producido a
partir de aceites de cocina usados es el tinico SAF producido y utilizado en Espaiia. En 2030,
se prevé que el crecimiento de la produccion a través de esta tecnologia se estancara debido
a la falta de disponibilidad de materia prima, algo que ya se esta evidenciando en Espafia: en
2024, el 100% de la materia prima utilizada para producir biocombustible de aviacion por la
tecnologia HEFA fue aceite de cocina usado (UCO) y el 80% provino de Asia.
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La reduccion de emisiones atribuida al SAF a partir de aceite de cocina usado puede ser sig-

nificativamente menor debido a la falta de transparencia en la recogida, el fraude en la certi-
ficacion o el efecto indirecto de la competencia que los biocombustibles ejercen sobre otras
industrias que también utilizan aceite vegetal. También se han reportado casos de fraude en

Indonesia y Malasia.

Frente al SAF a partir de residuos, el combustible sintético de aviacion (e-SAF), se considera
actualmente el unico combustible alternativo verdaderamente sostenible a largo plazo. Este
combustible se produce a partir de agua, electricidad y CO,, y puede reducir hasta un 100%
de las emisiones en comparacion al queroseno de origen fésil si se cumplen los criterios de
electricidad renovable y CO, capturado de la atmdsfera. En Espaia existen hasta 12 proyec-
tos anunciados para la produccién de combustibles sintéticos (e-SAF), que de fructificar,
seran esenciales para la reduccion de emisiones en la aviacion espafiola y europea.

Sin embargo, los combustibles sintéticos resultan caros de producir
y el crecimiento aéreo anual hace que no sea suficiente para reducir
las emisiones de los aviones en el corto y medio plazo. La reduccion
de la contaminacién de los aviones pasa por combinar varias vias,
como son la utilizacion de e-SAF, reducir las estelas de vapor de
agua (contrails), invertir en aviones eléctricos y reducir vuelos y
ampliaciones de aeropuertos.

“ ahen



https://www.transportenvironment.org/articles/uco
https://www.france24.com/en/live-news/20260316-indonesia-firms-in-palm-oil-fraud-probe-supplied-fuel-majors
https://ecodes.org/images/El_futuro_verde_de_la_aviaci%C3%B3n_informe_ECODES_2026_pl.pdf
https://ecodes.org/images/El_futuro_verde_de_la_aviaci%C3%B3n_informe_ECODES_2026_pl.pdf
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MITO 8

Los biocombustibles son
combustibles “verdes” que
no danan la salud de las personas

y el medio ambiente @Tg

REALIDAD

Los biocombustibles siguen produciendo
NOx (6xidos de nitrogeno), lo cual tiene
consecuencias para la salud de las personas
y del medio ambiente "o

EXPLICACION

Aunque los biocombustibles pueden reducir ciertas emisiones respecto a los combustibles
fosiles, la combustién sigue generando contaminantes atmosféricos y acusticos con efectos
negativos para la salud humana. Las principales fuentes de NOx son el transporte, la agricul-
turay la industria.

Las emisiones de particulas contaminantes como PM10, PM2.5 y NOx, provocan inflamacion
de las vias aéreas y afecciones de érganos, como higado o bazo, o de sistemas, como el sis-
tema circulatorio o el inmunitario, que propician a su vez infecciones pulmonares e insuficien-
cias respiratorias. A nivel mundial, en 2022, estas emisiones probablemente contribuyeron a
unos 12.000 incidentes de asma exacerbada y a mas de 20.000 incidentes de sintomas res-
piratorios. Mas de 250.000 personas fallecen prematuramente cada afio en Europa a causa
de la contaminacién atmosférica.

También se observé que los aumentos en las concentraciones de PM10, PM2.5y de NO2
estan asociados con un incremento en la prescripcion de antibidticos por sintomas respirato-
rios agudos en los centros de atencidn primaria el mismo dia de la exposicion a los contami-
nantes. Eso podria favorecer la resistencia a los antibiéticos.

Ademas, siguen produciendo ruido: continuar guemando combustible
no reducira el ruido de los vehiculos, lo que provoca cardiopatias,
ansiedad y estrés, trastornos de sueno, pérdida de audicion y

alteracion del sistema inmunitario.



https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Clean_Mobility_Collective/CostOfConvenience_Final_Design_1.pdf
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Clean_Mobility_Collective/CostOfConvenience_Final_Design_1.pdf
https://www.sanidad.gob.es/gabinete/notasPrensa.do?id=6663
https://www.ciberisciii.es/noticias/relacionan-por-primera-vez-la-contaminacion-del-aire-ambiental-con-el-uso-de-antibioticos

Fundacién Ecologia y Desarrollo (ECODES)
Plaza San Bruno, 9, 1° oficinas
50001 - Zaragoza, Espana

ecodes.org

eCoOres

tiempo de actuar


https://www.ecodes.org/

