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El informe analiza el papel del HEFA (Ésteres Hidroprocesados y Grasas Ácidas, por sus
siglas en inglés) producido a partir de UCO (aceite de cocina usado, por sus siglas en
inglés) en España y el HEFA importado directamente de terceros países. Su objetivo es
cuantificar las emisiones asociadas a las rutas marítimas de UCO y HEFA, evaluar los
riesgos de fraude debidos a la falta de trazabilidad, el impacto sobre la soberanía
energética, y extraer implicaciones de política pública.

El argumento principal es la sustitución de una dependencia estructural del petróleo por
otra dependencia de UCO y HEFA importado, ocasionando una pérdida de competitividad y
de soberanía energética. El análisis se sitúa en el contexto de la Directiva de Energías
Renovables (RED III), que fija objetivos de renovables en transporte y limita al 1,7% el uso de
materias primas del Anexo IX Parte B (donde se sitúa el UCO), y del Reglamento ReFuelEU
Aviation, que establece cuotas crecientes de SAF y un sub-objetivo de e‑SAF hasta 2050. 
El informe subraya que hoy la única vía tecnológica madura para SAF en España es la ruta
HEFA‑SPK a partir de residuos, esencialmente UCO, lo que condiciona la reducción de
emisiones. España recoge 138.000 toneladas (t) anuales de UCO, con un potencial máximo
estimado de 320.000 t, pero solo para cumplir el 2% de SAF en 2025 serían necesarias más
de 258.000 t y más de 620.000 t en 2030, por lo que ni siquiera el potencial máximo cubriría
la demanda prevista. En 2024 se vendieron 60.573 t de HEFA, de las que aproximadamente
el 55% se produjo en España, pero cerca del 84% del UCO empleado fue importado
(principalmente de China y Malasia), y el 45% del HEFA final también llegó ya transformado
desde terceros países. 
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Resumen
ejecutivo

El transporte marítimo de UCO y HEFA a España requirió 15 barcos, recorrió más de 125.000
km y emitió unas 24.206 tCO₂e, equivalentes a la quema de 7.685 t de queroseno fósil o a
más de 76.000 vuelos de ida y vuelta Zaragoza‑Bruselas de una persona.
El informe advierte de graves debilidades en la verificación de la cadena de suministro de
UCO: la certificación se basa en auditorías de registros empresariales y no del producto,
con muy pocas auditorías in situ en países exportadores y un alto riesgo de fraude en el
origen del UCO y en la mezcla con otras materias primas. Esta situación, unida al
crecimiento de HEFA importado y a la deslocalización de la producción, supone pérdida de
soberanía energética, vulnerabilidad ante shocks de precios y renuncia a potenciales
efectos de derrame industrial y de empleo en España.

Canarias y Baleares concentran aproximadamente el 30% 
del consumo de queroseno y dependen del suministro 
desde la península o el extranjero, lo que las convierte 
en puntos críticos tanto en términos de emisiones como de
seguridad de suministro y futuro del turismo. El informe propone
considerar a las Islas territorios prioritarios para experimentar
soluciones de reducción de emisiones y nuevas tecnologías
(e‑SAF, electrificación). El documento concluye que UCO y HEFA
no son una alternativa viable al queroseno fósil y propone reforzar
la trazabilidad y reorientar la estrategia hacia alternativas locales
como combustible sintético (e‑SAF) y aviones eléctricos en corta
y media distancia, con hojas de ruta específicas.



Los combustibles sostenibles de aviación (SAF por sus siglas en inglés) son combustibles
con características similares al queroseno utilizado en los aviones que proviene de fuentes
distintas al petróleo. Su utilización tiene como objetivo la reducción de emisiones del
sector, aunque, debe prestarse atención a las materias primas utilizadas para su
fabricación.

El biocombustible de aviación conocido como HEFA (Ésteres Hidroprocesados y Grasas
Ácidas, por sus siglas en inglés), fabricado a partir de aceite de cocina usado, es el único
SAF producido en España actualmente.

El informe se centra en el análisis de las emisiones de gases de efecto invernadero de las
principales rutas marítimas de importación a España tanto de la materia prima para la
producción de biocombustible de aviación como del propio biocombustible. 

El objetivo del informe es ahondar en la limitada disponibilidad y dudosa sostenibilidad que
representa la utilización de aceite de cocina usado importado para producir
biocombustibles, sustituyendo una dependencia del petróleo por una de aceite de cocina
usado. Además, aún disponiendo de capacidad de transformación de HEFA en España, el
análisis señala el aumento de la importación de biocombustibles de aviación ya
transformados, que podría indicar una pérdida de competitividad frente a otros países. 

El documento se centra en el queroseno a partir de residuos HEFA y deja fuera a los
biocombustibles a partir de residuos como los Hidrobiodiésel (HVO), utilizados en
transporte por carretera y marítimo, así como al queroseno fósil, que pueden ser tratados
en futuras investigaciones.
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Introducción

  De acuerdo con la normativa de aviación ReFuelEU, los aeropuertos canarios no están obligados a mezclar
el queroseno convencional con SAF. Sin embargo, el Reglamento establece incentivos para cubrir la diferencia
de coste del SAF con el queroseno convencional y que en Regiones Ultraperiféricas (RUP) como Canarias
aumenta hasta el 100% de la diferencia. En contraposición, los aeropuertos de Baleares sí que están
obligados a mezclar SAF con queroseno convencional. Ver ECODES. De la Conectividad a la Conectividad
Sostenible (2025)) 

1

Basándose en el trabajo realizado en el informe de ECODES
publicado en agosto de 2025: Análisis del SAF en España, el
documento recoge el cálculo de las emisiones del transporte del
aceite de cocina usado de los principales exportadores, China y
Malasia, hacia la península, su transformación en HEFA y su
distribución a las Islas Canarias y Baleares, así como las
emisiones de las importaciones de HEFA ya transformado. Se ha
incluido el transporte de HEFA a Canarias y Baleares debido a la
importancia que tienen para el tráfico aéreo, suponiendo ambas
alrededor del 30% del queroseno consumido en España y por
carecer de refinerías de biocombustibles . 1

https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Aviaci%C3%B3n/ANALISIS_SENSIBILIDAD/analisis-sensibilidad_biocombustibles_ecodes2025_v4.pdf
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Aviaci%C3%B3n/CANARIAS/VF__De_la_Conectividad_a_la_Conectividad_Sostenible.pdf
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Aviaci%C3%B3n/CANARIAS/VF__De_la_Conectividad_a_la_Conectividad_Sostenible.pdf
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Aviaci%C3%B3n/ANALISIS_SENSIBILIDAD/analisis-sensibilidad_biocombustibles_ecodes2025_v4.pdf


La Directiva de Energías Renovables es el principal marco regulatorio para la reducción de
emisiones en el transporte en la Unión Europea. En su última revisión, establece un objetivo
de energía renovable del 42,5% en todos los sectores, incluyendo objetivos sectoriales
como el transporte, con una cuota del 29% de renovables o un 14,5% de reducción de la
intensidad de carbono en 2030. En este objetivo de energía renovable en transporte, el
contenido energético de las materias primas del Anexo IX contabiliza doble. Para asegurar
que la mayor parte del doble cómputo se destine a materias primas con menor impacto
ambiental, la RED III establece un máximo de 1,7% de las materias primas de la Parte B,
incluyendo aceite de cocina usado, en todos los medios de transporte. A nivel nacional, eI
proyecto de Real Decreto de impulso a la descarbonización del sector del transporte y
fomento de los combustibles renovables, -el último borrador del Ministerio para la
Transición Ecológica (MITECO), que transpone la RED III- propone en el artículo 13.3 que
los proveedores de SAF no se vean afectados por el límite del 1,7% para las materias
primas de la Parte B.

De manera paralela, con el objetivo de reducir emisiones y promover la competitividad, el
Reglamento europeo ReFuelEU Aviation fija objetivos de SAF (combustibles sostenibles de
aviación, por sus siglas en inglés) para los aeropuertos obligados. Los objetivos
obligatorios de SAF comenzaron en 2025 con un 2%, que aumentarán hasta un 70% en
2050. Además, establece un sub-objetivo de combustible sintético (e-SAF) -un tipo de SAF
producido a partir de electricidad renovable, CO2 capturado de la atmósfera y agua- del
1,2% en 2030-2031 hasta un 35% en 2050. Actualmente, la única ruta tecnológica para
producir SAF lo suficientemente madura es la ruta HEFA-SPK, que utiliza las materias
primas de las Partes A y B del Anexo IX de la Directiva sobre Energías Renovables (RED III).
En esta ruta, se utilizan biocombustibles de segunda generación, que utilizan residuos, y
distinguen entre biocombustibles de aviación y biocombustibles avanzados de aviación. Se
excluyen del cómputo materias asociadas a riesgos elevados de cambios indirectos de uso
de la tierra (ILUC), como el aceite de palma. Tampoco se incluyen la soja, los residuos de
jabón y los destilados de ácidos grasos de palma (PFAD). 

El único residuo utilizado para biocombustibles de aviación en España es el aceite de
cocina usado (UCO). Los aceites de cocina usados son grasas de origen animal o vegetal
que son desechados una vez utilizados en el cocinado de alimentos en el ámbito
doméstico, hostelería o análogos. 
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32023L2413&qid=1699364355105
https://ecodes.org/images/biocombustibles_marzo2026_ecodes.pdf
https://ecodes.org/images/biocombustibles_marzo2026_ecodes.pdf
https://www.miteco.gob.es/content/dam/miteco/es/energia/files-1/es-ES/Participacion/Documents/anexos/aeip-2-der-iii/20260109_PRD%20CCRR%20segunda%20audiencia.pdf
https://ecodes.org/hacemos/cambio-climatico/incidencia-en-politicas-publicas/descarbonizando-la-aviacion/ecodes-lanza-el-futuro-verde-de-la-aviacion
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg_del/2019/807/oj/eng
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Para computar en los objetivos, la sostenibilidad de este UCO debe estar verificada a través
de los Sistemas de verificación voluntarios y los esquemas nacionales de certificación de
los países de la UE. En España, la Orden TEC/1420/2018, detalla el contenido del Sistema
Nacional de Verificación de la Sostenibilidad, la emisión del informe de verificación de la
sostenibilidad y la publicación del listado de entidades de verificación. Sin embargo, la
verificación de la huella de carbono del aceite de cocina usado (UCO) no calcula la huella
de carbono del producto, sino que realiza auditorías de los registros de las empresas a lo
largo de la cadena de suministro. 

Para ello, se utilizan esquemas voluntarios como el REDcert o ISCC EU (Certificación
Internacional de Sostenibilidad y de Carbono, por sus siglas en inglés), que verifican el
cumplimiento del producto con los requerimientos legales de sostenibilidad y reducción de
gases de efecto invernadero de la Unión Europea, tales como trazabilidad, balance de
masas, validez de certificados y clasificación de materias primas.

Aunque se presuma de comportar beneficios para el empleo y la actividad económica, es
necesario evaluar los impactos de los biocombustibles correctamente. La sustitución de
una dependencia del queroseno fósil por queroseno a partir de residuos y el riesgo de
fraude por falta de auditorías in situ, como el caso del aceite de palma en Indonesia, arroja
una realidad más compleja. Informes como el de T&E señalan que solo el 9% de todos los
puntos de recolección de UCO certificados por ISCC en China, Malasia e Indonesia -los
mayores exportadores de UCO- tuvieron una muestra de sus puntos de origen verificada a
través de una auditoría. Los puntos de origen de suministro menor a 5 t de UCO no están
sujetos a auditoría, una cifra casi imposible para cualquier restaurante. Es decir, 91% de los
puntos de recolección certificados —el equivalente a 5Mt (millones de toneladas) de UCO
importado en Europa— no ha sido auditado en su origen. La verificación de UCO y otros
biocombustibles depende de la auditoría de los registros de las empresas a lo largo de la
cadena de suministro, en lugar de realizar pruebas al producto en sí. En respuesta al
creciente volumen de residuos importados de China para producir biodiesel, sospechosos
de ser de dudosa sostenibilidad, en 2025, la Comisión Europea llegó a sopesar la
suspensión temporal de la certificación de biocombustibles producidos a partir de residuos
a través del ISCC.

Corremos el riesgo de sustituir una dependencia del petróleo
por otra de HEFA a partir de aceite de cocina usado de
dudosa procedencia.
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https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/sistema-verificacion-sostenibilidad.html
https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/sistema-verificacion-sostenibilidad.html
https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/listado-ev.html
https://iscc-system.org/certification/certification-schemes/iscc-eu/
https://www.france24.com/en/live-news/20260316-indonesia-firms-in-palm-oil-fraud-probe-supplied-fuel-majors
https://uploads.transportenvironment.org/production/files/202406_UCO_trade_briefing-2.pdf
https://www.euractiv.com/news/eu-industry-demands-answers-as-fraudulent-chinese-biofuels-continue-to-flow/


El conflicto armado en territorio iraní ha afectado al tráfico de combustibles fósiles global.
Por el Estrecho de Ormuz transita en torno al 20% del petróleo y el gas global. A pesar de
que en España en 2025 un 10% del total del petróleo provino de Arabia Saudí e Irak, y un 2%
provino de Qatar, las subidas de precios han sido simétricas y mientras los acuerdos de paz
entre Irán y Estados Unidos sigan resultando infructuosos, la inestabilidad de precios
seguirá imperando en el escenario internacional. Ante el conflicto, el Real Decreto 7/2026
sitúa la electrificación y el despliegue renovable frente a combustibles importados. En este
contexto, la aviación también ha sufrido las consecuencias y el precio del queroseno fósil
en Europa ha aumentado hasta 2.5 veces, pasando de 658 euros a 1.648€/t. En las últimas
semanas, se ha estabilizado en torno a los 1.200€/t. Igualmente, el precio del SAF a partir
de residuos (aceite de cocina usado) también ha aumentado, aunque en menor medida, de
2.085€/t en 2025 hasta los 2.300€/t en los últimos meses. La brecha de precio entre el
queroseno fósil y el queroseno a partir de residuos se ha reducido, aunque el precio del
queroseno a partir de residuos HEFA también ha aumentado. 

La guerra de Irán y la paradoja
del precio del combustible

LOS BIOCOMBUSTIBLES DE AVIACIÓN COMO ALTERNATIVA AL PETRÓLEO

¿Por qué ha aumentado el precio del
HEFA si supuestamente se produce en

España y utiliza aceite de cocina
usado local?

Fuentes del sector argumentan que la variación del precio se debe a que los
biocombustibles están ligados a los mercados energéticos internacionales. Sin embargo,
en el caso de la electricidad, las energías renovables han servido para contener los precios.
Otros expertos apuntan a factores oligopolísticos y de sustituibilidad de los combustibles
fósiles por biocombustibles. Aunque hay una razón de peso que la industria no está
poniendo encima de la mesa, que como apunta otra experta, es el encarecimiento de la
logística y cadena de suministro. 

La cadena de suministro del HEFA posee dos cuellos de botella críticos: la materia prima
(en la actualidad, aceites de cocina usados) y su transporte, y la capacidad de las refinerías
para transformar la materia prima y su distribución. Las empresas señalan que España
recoge alrededor de 138.000 t (toneladas) de UCO, que se dirigen a la producción de
biocombustible de carretera, biocombustible de aviación y otros. Las fuentes oficiales
coinciden que en España existe un potencial de recogida de hasta 320.000 t.
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https://www.cores.es/es/estadisticas
https://www.elespanol.com/invertia/opinion/20260424/guerra-iran-shock-asimetrico-consecuencias-simetricas-transporte/1003744217035_12.html
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2026-6544
https://www.spglobal.com/energy/en/pricing-benchmarks/assessments/refined-products/jet-fuel
https://www.spglobal.com/energy/en/news-research/latest-news/refined-products/031226-european-saf-premiums-dip-as-jet-fuel-prices-rise-amid-middle-east-war
https://climatica.coop/paradoja-combustible-renovable-encarece-ritmo-petroleo/
https://www.eldiario.es/economia/tres-factores-amortiguan-subida-energia-ataque-iran-primavera-embalses-renovables_1_13037071.html
https://climatica.coop/paradoja-combustible-renovable-encarece-ritmo-petroleo/
https://openroom.fundacionrepsol.com/es/contenidos/transformando-aceites-de-cocina-usados-en-energia-sostenible--un/
https://www.repsol.com/es/energia-avanzar/energia/aceite-tesoro-gastronomico-puede-debe-reciclar/index.cshtml#:~:text=Mucho%20aceite%20que%20reciclar,del%2060%25%20del%20aceite%20dom%C3%A9stico


Necesario 
(solo HEFA) 
desde 2025
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El máximo potencial de recogida de
aceite de cocina usado (UCO) español no
podrá cubrir el objetivo de SAF en 2030.

Además de HEFA, el aceite de cocina usado puede transformarse en biodiésel, betún,
pinturas, tintas o fertilizantes. Aun destinando el 100% del aceite recogido actualmente a la
producción de HEFA, España no cumple con los objetivos de SAF actuales. Desde 2025 se
necesitan más de 258.000 t de UCO anuales para cubrir el objetivo del 2% de SAF con HEFA,
que aumentarán a más de 620.000 en 2030, y aún más debido al crecimiento aéreo, por lo
que tampoco podrían cubrir el objetivo de SAF para 2030.
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UCO ESPAÑA (toneladas anuales)

Recogida 
actual Potencial

Necesario 
(solo HEFA) 
desde 2030

138.000 t 320.000 t 258.000 t 620.000 t

Tabla 1. Recogida actual y potencial de UCO y necesidades para HEFA en España
Fuente: ECODES a partir de GEREGRAS, MITECO, Repsol.

https://www.sigaus.es/-que-se-hace-con-el-aceite-usado-
https://ecodes.org/images/que-hacemos/01.Cambio_Climatico/Incidencia_politicas/Aviaci%C3%B3n/ANALISIS_SENSIBILIDAD/analisis-sensibilidad_biocombustibles_ecodes2025_v4.pdf
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La expansión del biocombustible de aviación
HEFA importado no resuelve la dependencia

fósil, solo la desplaza hacia cadenas de
suministro exteriores de materia prima 

y combustible

En 2023, la totalidad de UCO provino de España, pero a partir de 2024, las empresas
españolas comenzaron a importar UCO para transformarlo en HEFA, dada la escasez de
aceite de cocina usado y con vistas al objetivo del 2% de SAF en 2025, que se refleja en un
aumento de las importaciones del 16% en 2025, en comparación con el año anterior. En
2024, España vendió 60.573 t de HEFA, de las cuales el 54,57% se produjo en territorio
nacional y el 45,43% se importó. Para cubrir esa demanda, se necesitaron 121.147 t de UCO,
pero solo 19.735 t se recogieron en España, por lo que 101.412 t tuvieron que importarse.
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UCO 
necesario (t)

2022 99 99 0

UCO recogido 
en España (t)

UCO total
importado (t)

2023

2024

38.977 38.977 0

121.147 19.735 101.412

Tabla 2. Distribución del UCO utilizado para producir HEFA
Fuente: MITECO

https://datacomex.comercio.es/
https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html
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En 2024 en España, 84.892 t o el 83,71% de UCO utilizado para la producción de HEFA,
producido en España o fuera, fue importado. Concretamente, un 47,97% de UCO vino de
China y un 27,68% de Malasia. Únicamente un 16,29% de UCO provino de España.2
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 El resto de las importaciones (9.764t) se han descartado otros países con cantidades menores a 2.5% de
UCO y no se incluye en el desglose de rutas, aunque sí se contabiliza en los totales energéticos.
2

https://www.miteco.gob.es/es/energia/hidrocarburos-nuevos-combustibles/biocarburantes/estadisticas.html


Del total de 101.412 t de UCO importado para fabricar HEFA, este análisis desglosa 91.648 t
provenientes de China y Malasia como principales países exportadores. Su transporte por
barco conlleva unas emisiones de gases de efecto invernadero asociadas, expresadas en
tCO2e (toneladas de dióxido de carbono equivalente). En primer lugar, se han calculado las
emisiones del transporte de de UCO de Shanghái (China) y de Port Klang (Malasia) al puerto
de Algeciras:

Resultados: 
Emisiones de las rutas de
UCO a España

LOS BIOCOMBUSTIBLES DE AVIACIÓN COMO ALTERNATIVA AL PETRÓLEO

Tras la transformación de UCO por las refinerías de Huelva y Cartagena, el transporte de
4.128 t de HEFA a las Islas en 2024, a razón de un 15% del HEFA destinado total por cada
archipiélago, supuso:

En la ruta Shanghái (China)-Algeciras se transportaron 58.114 t, se emitieron 12.516
tCO2eO2e y se requirieron 4 barcos equivalentes, que recorrieron 17.039 km.
En la ruta Port Klang (Malasia)-Algeciras se transportaron 33.533 t de UCO, se
emitieron 5.372 tCO2eO2e y se requirieron 2 barcos equivalentes, que recorrieron
12.674 km.

El UCO llega al Puerto de Algeciras y se distribuye entre las refinerías del Parque Energético
La Rábida (Huelva) y la refinería de MOEVE en Cartagena, a razón de un 50% cada una, para
su transformación en HEFA.

En la ruta Algeciras-Cartagena se transportaron 27.521 t de UCO, emitió 163
tCO2eO2e y se requirieron 2 barcos equivalentes, que recorrieron 234 km.
En la ruta Algeciras-Huelva se transportaron 27.521 t de UCO, emitió 81 tCO2eO2e y
se requirieron 2 barcos equivalentes, que recorrieron 468 km.

En la ruta Cartagena-Palma de Mallorca se transportaron 2.064 t, se emitieron 12
tCO2eO2e y se requirió 1 barco equivalente, que recorrió 498,37 km.
En la ruta Huelva-Las Palmas de Gran Canaria se transportaron 2.064 t, se emitieron
40 tCO2eO2e y se requirió 1 barco equivalente, que recorrió 1.294 km.

En total, en 2024 se requirieron 
12 barcos para transportar UCO para fabricar HEFA y el HEFA

fabricado en la península, que recorrieron 95.911 km 
y emitieron 18.186 tCO2e.
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La producción de HEFA en territorio español, ya sea con aceite de cocina usado local o
importado, también ha variado, ya que en 2023 el 100% del HEFA se produjo en las
biorefinerías españolas. En 2024, se vendieron 60.573 t de HEFA en España, de las cuales,
según las estadísticas del Ministerio de Transición Ecológica y Reto Demográfico, un 55%
del volumen total de HEFA se produjo en España y el 45% se importó. El análisis toma esta
primera fuente para calcular las emisiones, mientras que las estadísticas oficiales por país
de fabricación reflejan otra cifra: un 45,19% del HEFA fue fabricado en España, mientras que
un 22,6% se importó desde China, un 30,9% desde Singapur y un 1,3% desde Países Bajos. 

Ambas estadísticas alertan de una potencial pérdida de competitividad frente a otros
países, y una mayor pérdida de soberanía energética en el escenario de inestabilidad bélica
actual.

Resultados: 
Emisiones de las rutas de
HEFA importado a España
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A continuación, a partir de las estadísticas de los países de fabricación del HEFA, se han
calculado las emisiones de las importaciones de HEFA de los dos principales exportadores,
China y Singapur, que suman un 53.51%. Se ha asumido que el volumen total se transporta
al puerto de Algeciras, desde donde se centraliza su distribución hacia los distintos
destinos.

En la ruta Shanghái (China)-Algeciras, se estima que el transporte de 13.695,67 t de
HEFA emitió 2.950 tCO2eO2e y requirió 1 barco, que recorrió 17.039 km.
En la ruta Singapur (Singapur)-Algeciras, se estima que el transporte de 18.717,21 t
de HEFA produjo 3.070 tCO2eO2e y requirió 2 barcos que recorrieron 12.976 km.

HEFA vendido 
en España (t)

2023 19.488 100% 0%

HEFA producido 
en España (%)

HEFA
importado (%)

2024 60.573 54,57% 45,19%

En 2024, el transporte del HEFA importado requirió 3 barcos que recorrieron 30.016 km y
emitieron 6.020 tCO2eO2e.

Tabla 3. Distribución de la producción y origen del HEFA en España.
Fuente: ECODES a partir de MITECO.
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En España, en 2024, el transporte de UCO y HEFA requirió 15 barcos, que recorrieron
125.927 km y generaron 24.206 tCO2e, equivalente a más de 76.000 vuelos de ida y vuelta
de una persona en clase turista Zaragoza-Bruselas o lo que es lo mismo, la quema de 7.685
t de queroseno fósil anuales. 

Según cifras oficiales, el HEFA redujo las emisiones un 90% en comparación con el
queroseno convencional en 2024. Esta reducción, verificada a través de las auditorías de
los registros de las empresas, incluye este transporte de la materia prima. Sin embargo, la
falta de auditorías in situ provoca riesgo de fraude en la mezcla con otras materias primas,
fraude en el etiquetado y fraude en los certificados de sostenibilidad.

En 2023, el HEFA se fabricó íntegramente en España a partir de UCO local pero 2024 marca
un cambio de modelo: el HEFA consumido en España se triplica hasta 60.573 t, pero el
HEFA importado supone un 45% del total. También, en 2024 aumenta la dependencia de
UCO importado: únicamente el 13,6% es UCO de origen local, y el resto es importado. 

Implicaciones para las
emisiones, trazabilidad y
soberanía energética

LOS BIOCOMBUSTIBLES DE AVIACIÓN COMO ALTERNATIVA AL PETRÓLEO

Implicaciones climáticas y de salud: El transporte de la materia prima y del
combustible requirió 24.206,1 tCO2eO2e, que equivalen a 7.685 t de queroseno fósil
anuales que, en caso de fraude, deben evitarse. Incluso sin contar con las emisiones
del transporte de materia prima y combustible, las importaciones generan una
sustitución del uso de combustible para aviones basados en queroseno fósil por uno
basado en aceite de cocina usado y combustible también importados, contribuyendo
al cambio climático y poniendo en riesgo nuestra salud. 
Implicaciones económicas: Además de las externalidades climáticas, la cadena de
suministro del aceite de cocina usado se ve afectada por shocks de tipo económico y
político, que afectan a nuestra soberanía energética. El aumento del queroseno
convencional de tipo fósil ha aumentado, así como el precio del SAF a partir de
residuos, aunque en menor medida. Producir combustible sintético (e-SAF) con
electricidad renovable limpia y barata es la única alternativa viable para alcanzar
estabilidad de precios.
Implicaciones industriales: Utilizar materia prima importada y la deslocalización de la
producción de HEFA supone todo un ecosistema industrial que no permanece en
territorio español, y que no crea efectos de derrame en innovación y empleo,
afectando a la economía española. Hace falta realizar un análisis independiente de la
capacidad de abastecimiento de España con materias primas locales y sostenibles.
La demanda de biocombustibles se tiene que adaptar a la disponibilidad de materias
primas, y no al revés.
Implicaciones sociales: La falta de transparencia de la industria petrolera a través de
campañas de comunicación que ensalzan los beneficios de los biocombustibles y
falsean el origen de la materia prima utilizada lleva a equívocos y puede impactar
negativamente en el apoyo a la lucha contra el cambio climático y el apoyo al método
científico. Se debe tener en cuenta para no caer en los mismos errores que, por
ejemplo, el caso del Dieselgate.

13
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La expansión del UCO y el HEFA importado no resuelve la dependencia fósil, solo la
desplaza hacia cadenas de suministro exteriores de materia prima y combustible,
ocasionando una pérdida de competitividad y soberanía energética.

Conclusiones y
recomendaciones
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Asegurar la trazabilidad de UCO y HEFA para reforzar auditorías físicas en puntos de
recogida y elevar el control sobre pequeños puntos de origen.

Verificación ampliada en puntos de origen: Incremento de auditorías in situ
aleatorias, incluyendo a puntos de recogida menores de 5t.

Plataforma centralizada pública del Ministerio para la Transición Ecológica y el Reto
Demográfico: Establecer un portal interactivo público con búsqueda por
CIF/empresa, tipo de biocombustible y materia prima, orígenes y destinos de rutas de
transporte por operador y seguimientos de auditorías físicas.

El UCO y HEFA no son una alternativa viable al queroseno fósil 

La electricidad renovable es la alternativa más deseable ante conflictos globales y shocks
externos, asegurando estabilidad de precios y reducción de emisiones.

Las energías renovables aportan seguridad energética, precios bajos y estabilidad

Utilizar combustible sintético (e-SAF) producido con electricidad renovable, agua y
CO  capturado de la atmósfera local como alternativa de mayor trazabilidad,
reducción de emisiones, estabilidad de precios y soberanía energética. 

2

Explorar la inversión y desarrollo en aviones eléctricos para rutas de corta y 
       media distancia.

Los aeropuertos de las Islas Canarias y Baleares consumen alrededor del 30% de
queroseno en España y no producen HEFA. Ambos se importan desde la península o
terceros países. 

Las Islas Canarias y las Islas Baleares son esenciales para el desarrollo de
alternativas al queroseno fósil en España y a la dependencia estructural del HEFA

Elaborar una hoja de ruta para la producción y utilización de SAF local en las Islas.

Las Islas deben posicionarse como laboratorios pioneros para la reducción de
emisiones del sector, asegurar la sostenibilidad del turismo y crear empleo y
competitividad.
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