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ens dubte el Canvi climatic esta

aqui mateix, les repercussions a

Peconomia i als ecosistemes ja

s’estan fent sentir, els danys que
aquest canvi pot provocar al planeta i la
supervivéncia fins i tot de d’humanitat,
poden ser realment inabastables.

Ja son moltes les personalitats reco-
negudes mundialment, com el Secretari
de 'ONU Koffi Annan, el Premier Angles
Tony Blair i el mateix expresident dels
Estats Units Al Gore, els que venen adver-
tint dels perills que estan arribant.

Es clar que ha arribat I’hora de fer un
canvi copernica en el consum desmesurat
i poc sostenible de I'energia, és necessari
que ens replantegem, molt seriosament
consumir menys i de forma molt més
sostenible, és evident que la mobilitat ha
de tenir un canvi de model, que passa
necessariament per una important poten-
ciacio del transport public i la gestié més
racional de 's del vehicle privat.

Perd aquesta potenciacié del trans-
port public ha de venir acompanyada
també, d’un canvi en les fonts energéti-
ques usades fins ara basada Unicament en
els combustibles fossils, i I'alternativa més
propera i possible a curt termini passa
sense lloc a dubtes per I's del biocarbu-
rants.

El sector public ha de jugar pel que fa
a 'exemple un paper molt important:

Es I'hora que en totes les flotes publi-
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ques de les administracions sigui obligato-
ri I'is de biocarburants. Es I'hora de que
totes les flotes de transport public circu-
lin amb biodiesel i altres combustibles
alternatius, els beneficis en la reduccié de
emissié de CO2 i d’altres gasos contami-
nants a I'atmosfera son provats i indiscu-
tibles.

Aixo es facilment realitzable i sola-
ment té un condicionant: la voluntat de
fer-ho.

Aquesta voluntat resulta imprescindi-
ble, si volem complir els objectius ener-
gétics europeus, espanyols i catalans i
sobre tot és vital a 'hora de millorar en
tot el nostre pais, la qualitat de l'aire que
respirem i per tant la nostra salut.

La PTP ha volgut amb aquest mono-
grafic, aclarir dubtes, informar amb rigor,
trencar tabus, fer reflexionar, impulsar i
promocionar en el sector del transport
public I'is dels biocombustibles, que inex-
plicablement, no han estat adoptats per
aquest important sector del transport
més sostenible.

Esperem que aquesta senzilla publica-
Cio sigui una eina til,amb 'objectiu comu
de qué en molt pocs temps, totes les flo-
tes publiques i de transport public, circu-
lin de forma molt més sostenible per car-
rers i carreteres amb veritables energies
renovables i sostenibles: els biocombusti-
bles.
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mercat energeétic en expansio

pag. 16

Els hiocarburants a Catalunya: una
experiéncia pionera a Espanya

pag. 18

Que en pensen.. Maria Comellas;
Miguel Angel Dombriz; Ferran Relea;
Manuel Ebri; Pablo Eugi

pag. 20



ELS BIOCARBURANTS
Una alternativa energetica

emergent!?

Els biocarburants s’estan fent un lloc en el mercat energétic mundial. Si bé encara satisfan un percentatge
insignificant de la demanda global, les previsions sobre la disponibilitat futura de combustibles fossils i les poli-
tiques impulsades pels governs dels paisos més desenvolupats fan preveure que la seva produccié anira crei-

xent en els propers anys per a cobrir, en la mesura que aixo sigui possible, 'augment imparable del consum.

a produccié mundial de bio-

carburants ja supera als 20

milions de tones anuals.

Certament, es tracta d’una
quantitat insignificant si es té en
compte que cada any el sector del
transport consumeix més de [.000
milions de tones equivalents de
petroli, perd I'exhauriment progres-
siu de les reserves d’aquest recurs
energetic fossil i la demanda creixent
de combustibles ha estimulat el mer-
cat dels biocarburants i la produccio
agricola associada, que va sorgir
durant els anys setanta com a res-
posta a les crisis del petroli.

Dues classes de
biocarburants

Hi ha dos tipus principals de com-
bustibles d’origen vegetal. En primer
lloc, els alcohols i els seus derivats
(bioetanol), produits a partir de la fer-
mentacié de cultius agricoles rics en
sucre com la remolatxa, l'ordi, el
canem, el blat de moro, la canya de
sucre, etc., i de cel-lulosa procedent de
residus forestals i agricoles. En segon,
els ésters metilics o biodiésel, derivats
d’olis verges de llavors oleaginoses
com la colza, la soja o el gira-sol, d’olis
vegetals reciclats o de greixos animals
procedents de la indUstria carnia, i que
s’obtenen per un procés de transeste-
rificacié de triglicérids.

Lesterificacid consisteix a afegir
metanol a I'oli vegetal per a produir
éster metilic i glicerina, amb el balang

Procés d’obtencio del biodiésel

Font: Comision Nacional de la Energia (CNE)

estequiomeétric seglient: 99 kg d’oli
vegetal + 14 kg de metanol = 100 kg
d’éster metilic (biodiésel) + 13 kg de
glicerina + fertilitzant solid ric en
potassi. La glicerina obtinguda com a
subproducte té moltes utilitats en la
indUstria quimica i farmaceutica, per
la qual cosa també s’aprofita com a
producte base per a obtenir altres
compostos. Aixo fa que el cicle de
produccié dels biocarburants no
generi residus i tingui un nivell de
rendibilitat elevat que es pot incre-
mentar encara més si es generalitza
I'ds d’aquest tipus de combustibles.
Hi ha altres biocarburants com el
biometanol, que té a més un contin-
gut elevat en hidrogen; el biogas, que

s’obté majoritariament mitjangant la
fermentacié anaerobica de biomassa;
el biodimetiléter, semblant fisicament
al gas liquat del petroli i util per a
motors diésel; el bio-ETBE, que és una
barreja de bioetanol i isobutilé; el bio-
MTBE, que consisteix en una barreja
de biometanol i isobutanol; o els com-
bustibles biosintétics, que es produei-
xen a partir del biogas derivat de la
biomassa, tot i que el procés és car.
Cadascun d’aquests tipus de combu-
stibles té unes caracteristiques espe-
cifiques que el fan adequat per a uns
o altres usos. En el cas d’Espanya, la
legislacié actual només reconeix com
a biocarburants el biodiésel i el bioe-
tanol.
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Els biocarburants de
segona i tercera generacio

a recerca en matéria d’al-

ternatives energétiques

als combustibles fossils
continua avangant.A la diversitat
de biocarburants que hi ha
actualment, se n’hi van afegint
d’altres que s’estan investigant
arreu d’Europa.

Una de les tecnologies amb
més futur en materia de biocar-
burants és la transformacié de
la lignocel-lulosa, que es troba

en un estadi molt avangat. A la Unié Europea s’ha construit tres instal-lacions
pilot: a Suécia, a Espanya i a Dinamarca.Altres tecnologies per a convertir la bio-
massa en biocaburants liquids sén el biodiesel Fischer-Tropsch i el bio-DME
(biodimetileter). A Alemanya i a Suécia hi ha instal-lacions de demostracié ope-
ratives.

En els darrers mesos també s’hi ha afegit el sunfuel, un combustible sintétic
obtingut a partir de la biomassa. El sunfuel procedeix de la biomassa i es carac-
teritza per tenir uns nivells d’emissié de gasos molt baixos, fins i tot un 90% per
sota dels combustibles fossils. L'avantatge principal que té respecte als biocar-
burants és que es pot produir a partir de qualsevol resta de biomassa forestal,
agricola, etc. Els grups Volkswagen i Shell son actualment els liders en el procés
de recerca i desenvolupament d’aquest biocombustible, a diferéncia d’altres
empreses automobilistiques com Ford, que ha apostat per I'etanol.
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El que atorga als biocarburants els
avantatges que permeten utilitzar-los
com a combustibles sén les propie-
tats fisicoquimiques i el poder calori-
fic que tenen, de manera semblant al
que passa amb els combustibles fos-
sils. Aixo fa que puguin ser emprats
sols o barrejats amb gasoil o gasolina
sense que calgui fer modificacions
importants en els motors de combu-
stié interna, i que com a conseqiién-
cia hagin esdevingut una alternativa en
motors diésel o en motors de cicle
Otto. Els derivats dels olis vegetals,
concretament, presenten unes carac-
teristiques que, en general, els fan
especialment aptes per usar-los en
motors diésel. El bioetanol, d’altra
banda, també es pot fer servir per a
fabricar 'ETBE, un additiu de la gaso-
lina.

En tots els casos, I'is dels biocar-
burants també ofereix beneficis
ambientals destacats pel que fa a
emissions contaminants si es compa-
ra amb els combustibles convencio-
nals. No s’emeten oxids de sofre ni
es contribueix a crear efecte hiver-
nacle, ja que el CO2 que es genera en
la combustié ha estat préviament
captat per les plantes de les quals se
n’extreu |'oli. Aixi, en tota la cadena
de produccio, transformacié i con-
sum de biocarburants, les emissions
de dioxid de carboni sén, aproxima-
dament, una setena part de les que
s’originen en la cadena del gasoil.

Actualment, quasi tota la produc-
ci6 de biocarburants correspon al
bioetanol amb més dun 90% (19
milions de litres enfront dels 2
milions de litres de biodiésel),i sén el
Brasil i els Estats Units d’Ameérica els
paisos capdavanters en 'is d’aquest
combustible d’origen renovable. Al
Brasil, el bioetanol s’obté a partir de
la canya de sucre, ja que el clima tro-
pical n’afavoreix el cultiu, i es fa ser-
vir als motors barrejat en un 20%
amb gasolina. Als Estats Units, en
canvi, s’'obté del blat de moro degut
a la tradicié cerealistica de molts
estats, i es barreja en un 10% amb
gasolina.



A Europa, en canvi, el carburant
més utilitzat és el biodiésel, que s’ob-
té fonamentalment a partir de I'oli de
colza. Les experiéncies que s’han
portat a terme fins ara han demo-
strat les bones propietats que pre-
senta com a combustible, ja que els
nivells de consum, els valors de
poténcia i el rendiment dels vehicles
sén semblants als del gasoil. Els prin-
cipals productors de biodiésel sén
Alemanya, Franca, els Estats Units i
Italia.

A Espanya, el consum de biodiésel
any 2005 va representar menys de
I'1% del mercat estatal de gasolines i
de gasoil per al transport, segons
dades de I'Associacié de Productors
d’Energies Renovables (APPA). Els
consumidors de biodiésel sén majori-
tariament empreses transportistes,
flotes d’autobusos i vehicles publics
municipals que I'usen en estat pur o
barrejat amb gasoil en els seus
motors. En els darrers anys, els distri-
buidors de combustibles també I'han
incorporat en I'oferta de carburants
de les gasolineres, per bé que en una
proporcié aproximada de 5-10% de
biodiesel atés que la major part dels
fabricants no garanteixen que els ele-
ments mecanics no puguin deterio-
rar-se si la proporcié és més elevada.
Aixo no obstant, tots els vehicles -
pesats i lleugers- construits a Europa
des de P'any 1995 sén perfectament
aptes per a funcionar només amb
biodiesel.

A hores d’ara, doncs, els biocar-
burants sén un complement encara
incipient als combustibles fossils,
perd poden guanyar protagonisme i
esdevenir més competitius a mesura
que els seus avantatges ambientals
siguin valorats economicament pel
mercat energétic, especialment si es
comparen amb els impactes associats
a la combustié a gran escala dels deri-
vats del petroli. Al marge d’aquest
factor estructural, altres qiiestions
que estan afectant actualment el

Els biocarburants seran
més competitius a mesura
que els avantatges
mediambientals siguin
valorats economicament
pel mercat energetic

desenvolupament i implantacié dels
combustibles renovables son els
costos d’obtencié de les matéries
primeres, els de depuracié dels olis
vegetals verges i de reciclatge dels
olis usats, els de produccié de 'ester
metilic, i els de distribuci6, aixi com
també els impostos aplicats sobre els
biocarburants i sobre els combusti-
bles derivats del petroli.

Amb relacié als primers, s’ha de
dir que el preu elevat que es fa pagar
per a fabricar biocarburants en els
darrers anys ha estat un factor que
n’ha limitat el desenvolupament, tot i
que la reduccié del preu de les olea-
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Lincrement del preu dels
derivats del petroli pot fer
que a mig termini
la barrera economica
deixi de ser un obstacle
per als progrés
dels biocarburants

BIOCARBURANTS

Alemanya 1.920
Franca 510
Estats Units 290
Italia 230
Austria 80
Brasil 16.400
Estats Units 16.230
Xina 2.000
Unié Europea 950
india 300

ginoses ha permes pal-liar el pro-
blema. Quant als costos de depu-
racié dels olis, el rendiment del
procés depen del contingut en
greix que presentin, de I'acidesa, de
la humitat i de les impureses de les
llavors. Finalment, amb relacié al
cost de produccié de [I'éster, el
preu varia en funcié del procés uti-
litzat i de la capacitat de produccié
de la planta quimica, si bé per a una
produccié d’unes 100.000 t/any en
continu, el preu és molt semblant
al del gasoil.

Tot i que aquest conjunt de
costos és especific per a cada pais,
a grans trets els costos d’obtencio
dels biocarburants sén, aproxima-
dament, de dues a tres vegades
més elevats que els de generacio
del gasoil, si s’exclouen els impac-
tes socials i ambientals que habi-
tualment s’externalitzen de Ila
comptabilitat energética. En el
preu final,a més, hi influeixen altres
factors com les subvencions al cul-
tiu de llavors de colza o gira-sol, o
'obtencié de palla, farina i gliceri-
na, i els subproductes que s’obte-
nen en cada etapa de la produccié.
Sigui com sigui, 'increment actual
del preu dels derivats del petroli
pot fer que a mig termini la barre-
ra economica deixi de ser un
obstacle per al progrés dels bio-
carburants.

De tota manera, no cal pensar
que siguin una solucié definitiva a
la futura escassetat de petroli i als
efectes ambientals que deriven de
I’Gs a gran escala dels combustibles
fossils, sind que a mitja termini han
de permetre avangar vers un esce-
nari energétic divers en que cada
tipus de combustible i sistema de
propulsié s’adapti a unes necessi-
tats determinades. Aquesta tran-
sici6 també ha d’anar acompanya-
da d’un canvi d’habits per part dels
ciutadans i les empreses per
aprendre a conviure amb una
extensa diversitat de formes d’e-
nergia, a la qual s’hi afegira I'hidro-
gen a mitja i llarg termini.



a Directiva europea

2003/30/CE assenyalava que

I’objectiu dels Estats

Membres en matéria de bio-
carburants per a I'any 2005 havia de
cobrir un 2% del consum de com-
bustibles amb aquests recursos ener-
getics renovables. La realitat és ben
distinta atés que el consum que en va
fer el sector del transport estatal
només va ser el 0,5% del mercat de
gasolines i gasoil.

En I'ambit de politica energética,
objectiu de la Unié Europea per a
Pany 2010 és aconseguir que els bio-
carburants representin el 5,75% del
consum de carburant -és a dir, més
de 2,1 milions de tones equivalents
de petroli-, proposit que també es va
fer seu Espanya mitjangant el Plan de
Energias Renovables (PER). L'objectiu
per a I'any 2020 és assolir el percen-
tatge del 8%. La Direccié General
d’Investigacié de la UE va fins i tot
uns anys més enlla i proposa que els
biocarburants representin el 25% del
combustible utilitzat en el transport
per carretera I'any 2030, a fi de reduir
les emissions de CO2 i garantir la
satisfaccié de la demanda energética
europea.

La Unié Europea va produir I'any
2004 gairebé 2,5 milions de tones de
biocarburants, un 25% més que I'any
anterior. Les previsions de creixe-
ment sén fins i tot més optimistes del
que preveia la Directiva. La UE és

actualment la regié lider al moén en
matéria de desenvolupament del sec-
tor del biodiésel, i Espanya és el pri-
mer pais pel que fa a produccié de
bioetanol. Tanmateix, si es manté la
tendéncia de consum actual, I'objec-
tiu que va definir la UE per a lany
2010 amb prou feines arribara al 2%,
motiu pel qual cal introduir de forma

Politiques
d’introduccié

de biocarburants
al mén

Iguns exemples de politiques

d’introduccié de biocarbu-
rants per al sector del transport de
diversos paisos del moén:

® Unié Europea: 5,75% per a I'any
2010 i 8% per a l'any 2020, en
contingut energetic.

® Estats Units: 4% per al 2010 i
20% per al 2030.

® Brasil: 25% de barreja obligato-
ria de bioetanol en gasolines.

® Canada: segons la regio, 7,5%-
10% de barreja obligatoria de
bioetanol en gasolines.

e Xina: 10% de barreja obligatoria
de bioetanol en gasolines en algu-
nes provincies.

® Argentina: 5% de barreja obliga-
toria de bioetanol per als pro-

pers cinc anys.
Font: Pagina web del CIEMAT (Ministeri
d’Educacié i Ciéncia)

urgent mesures economiques, legals i
fiscals que afavoreixin la preséncia
dels biocarburants en el mercat i que
en fomentin I'is per part dels con-
ductors i les flotes privades i publi-
ques de vehicles.

A hores d’ara, segons I’Associacioé
de Productors d’Energies Renovables
(APPA), 'any 2005 el consum total de
biocarburants va ser de gairebé
138.000 tones equivalents de petroli
(tep), mentre que les vendes de com-
bustibles per a I'automocié van arri-
bar als 30 milions de tep, de les quals
un 75% van correspondre a gasoil i la
resta a gasolines. El principal biocar-
burant consumit va ser el bioetanol,
amb un 82%, i la resta biodiésel.

Com que el PER aprovat pel
Govern Pany 2005 apunta com a
objectiu arribar als 2 milions de tep
Pany 2010 (un 5,8% del mercat de
combustibles fossils: gasolina i gasoil),
caldra multiplicar per 16 el consum
de biocarburants. No sembla, doncs,
una fita facil d’aconseguir si tenim en
compte la situacié present, ja que a
més, paradoxalment, més del 60% del
biodiesel i més del 26% de bioetanol
produit a les plantes espanyoles va
ser exportat, cosa que posa de mani-
fest la inexisténcia encara d’'un mer-
cat intern solid a tots nivells que sigui
capag d’absorbir els nivells actuals de
produccié.

Segons el PER, les barreres que
dificulten actualment el desenvolupa-
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ment del sector dels biocarbu-
rants son, principalment, la falta
d’incentius fiscals suficients a la
produccid, la manca de suport als
cultius energétics per part de la
Politica Agraria Comuna (PAC), la
inexisténcia d’una xarxa de distri-
bucié6 adequada i suficient, i la
manca de suport dels fabricants de
vehicles. Amb relacié, concreta-
ment, a la PAC, cal dir que la dar-
rera reforma ha introduit una
ajuda comunitaria per a establir

Fiscalment, els
biocarburants tenen
un tiopus zero sobre

I'imporst d’hidrocarburs
vigent fins a I'any 2012

cultius energetics de 70 o 75 €/ha
(davant dels 45 €/ha anteriors), i
es preveu augmentar el preu de
venda dels cereals destinats a usos
energetics (actualment és de
0,1022 €/kg).

En matéria de fiscalitat, cal dir
que els biocarburants tenen un
tipus zero sobre I'impost d’hidro-
carburs amb vigencia fins a l'any
2012 (Llei 53/2002, de 30 de
desembre). Aquest tipus impositiu
especial s’aplica exclusivament
sobre el volum de biocarburants,
tot i que s'utilitzi barrejat amb
altres productes. Aquesta llei
també diu que quan [’evolucio
comparativa dels costos de pro-
duccié dels productes petroliers i
dels biocarburants aixi ho acon-
selli, els pressupostos de [I'Estat
podran modificar I'esmentat tipus
impositiu zero per un gravamen
positiu que no superara l'import
del tipus aplicat al combustible
convencional.

BIOCARBURANTS

Els biocarburants
a la llei espanyola

egons la Llei 34/1998 del sector d’hidrocarburs, es consideren biocarburants els
productes segilients i que siguin destinats al seu Us com a carburants, directa-
ment o barrejats amb carburants convencionals:
¢ alcohol etilic produit a partir de productes agricoles o d’origen vegetal (bioetanol),
tant si s’utilitza com a tal o es modifica quimicament,
® alcohol etilic (metanol) obtingut a partir de productes d’origen vegetal o agricola,
tant si s’utilitza com a tal o es modifica quimicament,
® oli vegetal,
® oli vegetal modificat quimicament.

La Llei especifica, a més, que s’entén per biocarburant el conjunt de combustibles
liquids procedents de diferents transformacions de la biomassa i que, en presentar
determinades caracteristiques fisicoquimiques semblants als carburants convencionals
derivats del petroli, poden ser utilitzats en motors de vehicles com a substituts.

Els nous eixos de la nova
estrategia europea

‘estratégia de la Unié Europea per als biocarburants s’esta revisant actualment

a la llum dels progressos tecnologics i dels avengos que han realitzat en els dar-

rers anys els diversos Estats Membres. El proposit d’aquest procés és elaborar
una nova directiva que revisi els objectius fixats en els documents anteriors i els ade-
quii a la realitat del sector.

Els set eixos politics en qué s’agrupen les mesures de foment de la produccié i uti-
litzacié dels biocarburants que adoptara la Comissié (la nova directiva s’aprovara
durant I'any 2007) sén els segiients:

® Estimular la demanda de biocarburants i el foment de la produccid, I's i el tracte
favorable per part dels Estats Membres.

® Actuar en benefici del medi ambient reduint les emissions de CO2 i altres gasos i
compostos, i garantint la sostenibilitat del cultiu de materies primeres.

¢ Desenvolupar la produccié i la distribucié de biocarburants.

® Ampliar el subministrament de matéries primeres (cultius energétics, material
forestal, cereals, etc.).

® Potenciar les oportunitats comercials, i respectar els interessos dels productors
estatals i dels interlocutors comercials de la Unié Europea.

® Donar suport als paisos en desenvolupament.

® Donar suport a la recerca i el desenvolupament tecnologic.



EL FUTUR DELS BIOCARBURANTS

Evolucié de la produccié de bioeta-
nol a Europa, any 2005

Evolucié de la producciéo de biodie-
sel a Europa, any 2005

Font: Comision Nacional de la Energia (CNE)

Font: Comision Nacional de la Energia (CNE)

Plantes de produccié de bioetanol a Espanya

Planta Provincia Capacitat (t/any) | Posada en marxa

Ecocarburantes

Espafioles Murcia 118.000 2000

Biocarburantes Galicia A Corufa 139.000 2002

Biocarburantes

Castilla y Ledn Salamanca 158.000 2005
415.000

Plantes de producci

6 de biodiésel a E'spanya

Planta Planta Capacitat (t/any) | Posada en marxa
Stocks del Valles Barcelona 6.000 2002
Bionor Transformaciones Alaba 30.000 2003
Bionet Europag Tarragona 50.000 2004
IDAE Madrid 5.000 2004
Biodiesel

Castilla-La Mancha Toledo 13.000 2005
Biodiesel Caparroso Navarra 35.000 2005
Bionorte Asturies 5.000 2005
Biocarburos Almadén Ciudad Real 21.000 2005
Gebiosa Cantabria 150.000 2005
Grup Ecologic Natural Balears 7.000 2005
Biocarburos Almadén Ciudad Real 24.000 2006

346.000

Font: APPA i CIEMAT (Ministeri d’Eduaci6 i Ciéncia)
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es del punt de vista

ambiental, els biocarbu-

rants son una alternativa

excel‘lent als combusti-
bles fossils tradicionals, atés que I'e-
nergia total continguda en el carbu-
rant és superior a la que s’utilitza en
el procés d’obtencié i la seva utilitza-
cié contribueix a reduir les emissions
de gasos contaminants i d’efecte
hivernacle associades als derivats del
petroli.

També disminueix I'emissié d’al-
tres compostos com els hidrocar-
burs, els oxids de sofre, el plom, els
compostos organics volatils, el
monoxid de carboni i les particules
solides. La utilitzacié de biodiesel pur
(al 100%), segons I’Associacié
Catalana del Biodiésel, representa
una reduccié d’emissions del 100%
de sofre, del 50% de monoxid de car-
boni, del 65% de particules; del 50%
d’hidrocarburs i del 80% de dioxids
de carboni.

La reduccio de la concentracié de
tots aquests gasos i compostos és
especialment important en [I'ambit
urba, on la preséncia d’un gran nom-
bre de vehicles a motor i 'augment
de la quantitat diaria de desplaca-
ments motoritzats ha comportat que
el transport hagi passat a ser el prin-
cipal contaminador, i que les seves
emissions afectin cada vegada més la
salut dels ciutadans.

BIOCARBURANTS

Amb relacié concretament al dio-
xid de carboni (CO2 ), cal tenir en
compte que, en el cas dels biocarbu-
rants, la quantitat emesa durant la
seva combustié equival a la que
incorporen les plantes mitjangant la
fotosintesi, de manera que la quanti-
tat global de CO2 a l'atmosfera no
incrementa. En tota la cadena de pro-
duccid, transformacié i consum de
biocarburants, les emissions de dio-
xid de carboni sén una setena part de
les originades en la cadena de gasoil.

Per aquest motiu, i ates que el
sector del transport s’ha convertit
—juntament amb el sector domeéstic—
en un dels principals emissors de
CO2, I'impuls dels biocarburants es
planteja com una de les actuacions
fonamentals per a avangar en el com-
pliment del Protocol de Kyoto. El
mateix Plan Nacional de Asignacién
de Emisiones (PNAE) del govern
espanyol contempla el foment del
mercat dels biocarburants com una
opcio prioritaria de cara a assolir els
compromisos adquirits per Espanya
en materia de reduccié de gasos d’e-
fecte hivernacle.

Segons  I’Associacié  de
Productors d’Energies Renovables
(APPA), el compliment de I'objectiu
de biocarburants fixat pel Plan de
Energias Renovables (PER) evitara
lemissié de gairebé 6 milions de



tones de CO2 [lany 2010, i una
importacié equivalent d'uns 16
milions de barrils de petroli,amb un
estalvi anual d’uns 800 milions d’eu-
ros I'any 2010. La traduccié econo-
mica d’aquesta disminucié compor-
tara un estalvi anual de |18 milions
d’euros (20 €/tCO2).

D’altra banda, la potenciacié de
’Gs dels biocarburants en un
moment en qué la demanda de com-
bustibles no deixa d’augmentar cada
any pot ajudar a reduir la dependén-
cia energetica dels combustibles fos-
sils -els quals, amb el pas dels anys,
tindran un preu més elevat ates I'ex-
hauriment progressiu del petroli.

Ara bé, els biocarburants no
només obren la porta a reduir els
impactes ambientals del sector del
transport, sind que també es poden
acabar convertint en una alternativa
agricola per al sector primari, sem-
pre que la introduccié de les espé-
cies de les quals s’extreu el combu-
stible no desestabilitzi els ecosiste-
mes, afecti la qualitat del sol, exigeixi
una gran disponibilitat d’aigua o pro-
voqui un monocultiu que afecti la

Els biocarburants
no nomes obren la porta
a reduir els impactes
ambientals del transport,
sind que tambeé
poden convertir-se
en una alternativa agricola
per al sector primari

biodiversitat del territori i la qualitat
del sol. Els avantatges dels biocarbu-
rants, en aquest sentit, contribueixen
a fer que es conservin els ecosiste-
mes rurals, fixen la poblacié en I'am-
bit rural, ajuden a crear noves indu-
stries agraries i eviten els fendomens
d’erosié i de creixement descontro-
lat de la massa forestal que solen
afectar les terres abandonades pels
pagesos.

Segons un informe elaborat pel
Consell Assessor d’Investigacié sobre
Biocarburants (BIOFRAC), creat I'any

2005 i depenent de la Direccio
General d’Investigacié de la Unié
Europea, la terra de cultiu de la UE
que caldria per al conreu de cultius
energétics que permetessin la substi-
tucié total dels combustibles fossils
per biocarburants seria d’entre un
4% i un 13%, cosa que ajudaria a I'as-
similacié del sector agricola en el
marc de la Politica Agricola Comuna
(PAC). Linforme també assenyala que
per cada 1% de combustibles fossils
que fos substituit per biocarburants
es crearien entre 45.000 i 75.000
nous llocs de treball. Si s’arribés a
complir I'objectiu del 25% de biocar-
burants per a I'any 2030, aixo suposa-
ria més de mig milié de llocs de tre-
ball en zones rurals de tota la Unié
Europea.

El Ministeri d‘Agricultura, Pesca i
Alimentacié  preveu  augmentar
durant I'any 2006 en mig milié d’hec-
tarees la superficie cultivada de colza
per a produir biodiésel, xifra que per-
metria arribar al milié d’hectarees
conreades. El Ministeri també ha fet
projeccions sobre la produccié d’eta-
nol,a la qual es destinara mig milié de
tones de blat, 250.000 d’ordi, 50.000
de blat de moro i 50.000 de remolat-
xa.

BIOCARBURANTS



i bé I'experiéncia de molts
paisos demostra la viabilitat
dutilitzar biocarburants com
a substitutius dels carburants
tradicionals d’origen fossil
(Alemanya, Suécia, Dinamarca, Franga,
Italia...), els fabricants de vehicles
encara s’hi mostren reticents a I'hora
de donar garanties totals per a I'Gs
d’aquests combustibles renovables en
els models que actualment comercia-
litzen. Aquest fet condiciona inevita-
blement la resposta de moltes

BIOCARBURANTS

empreses de serveis de transport, ja
que renuncien a incorporar els bio-
carburants davant la possibilitat de
tenir problemes mecanics en els seus
vehicles i no comptar amb les garan-
ties suficients dels fabricants.

La situacio, tanmateix, és parado-
xal. Mentre que determinades mar-
ques no posen impediments en
alguns paisos a la utilitzacié de bio-
carburants en els seus models, en

altres estats la mateixa marca no
dona garanties als usuaris. Es el cas,
per exemple, d’alguns models de
Volkswagen, que es permet que cir-
culin per Alemanya amb concentra-
cions elevades de biodiésel i a
Espanya no; o, en tot cas, la marca no
es fa responsable de les avaries que el
vehicle presenti, malgrat que no hagin
estat causades pel biocarburant. Més
curios encara és el fet que la marca
Skoda (que pertany al grup
Volkswagen) si que permet utilitzar
biodiésel al 100% en els seus motors.
En el cas dels camions, les especifica-
cions de fabricants com Scania,
Renault, Iveco o Mercedes depenen
dels paisos i dels models.

Sigui quina sigui la posicio dels
fabricants davant d’aquest mercat
emergent de biocarburants, els estu-
dis realitzats per diferents organi-
smes i institucions posen de manifest
que els combustibles renovables no
afecten els motors dels vehicles i
poden ser utilitzats sense cap incon-
venient en els models comercialit-
zats, com a minim, en els darrers deu
anys.  Estudis  realitzats  per
'Associaciéo Catalana del Biodiesel i
per [I'Associaci6 de Productors
d’Energies Renovables indiquen que
el biodiésel es pot fer servir fins i tot
en estat pur en els motors actuals
sense que calgui fer-hi cap modifica-
cio.



El que més preocupa al
sector dels biocarburants, i
en especial del biodiesel,
es la qualitat del producte

En alguns vehicles amb una anti-
guitat superior als deu anys s’ha
observat que el biodiésel pot degra-
dar alguns materials de goma, per la
qual cosa els fabricants fan servir
actualment material plastic com a
substitut. Ara bé, aquests estudis i
d’altres que han realitzat companyies
productores i distribuidores com
Repsol YPF també han detectat que
el biodiesel millora la poténcia i
redueix el consum, que I'index més
elevat de lubricitat que té contri-
bueix a allargar la vida del motor i a
reduir el soroll, i que el seu poder
dissolvent ajuda a netejar el motor.
En el cas del bioetanol, s’ha observat
basicament que la barreja d’aquest
biocarburant amb la gasolina té un
efecte anticongelant, ja que captura
l'aigua i 'expulsa a través del procés
de combustio.

A hores ara, pero, el que més
preocupa el sector dels biocarbu-
rants, i en especial del biodiésel, és la
qualitat del producte.Atés que, a dife-
réncia del que succeeix amb els deri-
vats del petroli, 'obtencié dels bio-
carburants no és un procés gaire
complex des d’un punt de vista fisi-
coquimic, i que es pot accedir amb
facilitat i a baix cost a la tecnologia
necessaria per a transformar els olis
vegetals en carburants renovables, cal
garantir un control rigorés dels que
arriben al mercat.

La norma europea
sobre els biocarburants

a norma europea que especifica els requisits i els mitjans d’assaig dels eta-

nols i dels ésters metilics d’acids grassos comercialitzats i subministrats

per a I'ds com a combustible d’automocié en motors (en concentracio al
100% o diluits) és la UNE-EN [4214. Permet barreges d’etanol amb gasolina i
biodiésel amb gasoil d’automocié sempre que compleixin les especificacions
establertes per a gasolines i gasoils.

A Espanya, el Reial decret 1700/2003 fixa les especificacions de I'is de bio-
carburants (a més de les de les gasolines i gasoils, fueloils i gasos liquats del
petroli) i exigeix un etiquetatge especific en els punts de venda per a barreges
superiors al 5% en contingut de biodiesel. En percentatges inferiors, la Unio
Europea permet la comercialitzacié sense necessitat d’especificar que el com-
bustible conté carburant d’origen renovable. Aquest Reial decret ha estat actua-
litzat amb el 61/2006, en qué s’especifica que els distribuidors han d’informar
PEstat de la qualitat de combustible renovable que posen en el mercat, ja que
I'anterior no ho exigia.

A Catalunya, actualment es comercialitza gasoil amb diverses concentracions
de biodiesel, que oscil-len entre percentatges inferiors al 5% (Repsol o Cepsa,
per exemple) i percentatges superiors al 10% (Petromiralles i Meroil, per exem-
ple). S’esta treballant pero, per a poder oferir biodiesel al 100% en algunes gaso-
lineres.

Com a dada il-lustrativa d’aquest
fet es pot dir que per a la posada en
marxa d’una planta de produccié de
biodiésel d’'unes 50.000 tones anuals,
“només” s’ha de fer una inversio
d’uns |5 milions d’euros, xifra relati-
vament baixa si tenim en compte la
que cal per a fer una planta de com-
bustible convencional. En aquest sen-

tit, "Associacié Catalana del Biodiésel
i Ilnstitut Catala d’Energia aposten
per la elaboracié d’un pla de qualitat
del biodiésel que garanteixi la bona
qualitat del producte i eviti que la dis-
tribucié de carburants defectuosos
puguin afectar la imatge dels combu-
stibles d’origen renovable i la con-
fianga dels usuaris.
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a generaci6 creixent de resi-

dus organics procedents de

la brossa doméstica, de la

depuracié d’aigiies residuals i
de Pactivitat agropecuaria -entre d’al-
tres sectors-, esta afavorint el desen-
volupament de técniques i processos
que transformen la matéria organica
en productes amb usos energétics
diversos. Un d’aquests productes és
el biogas, que es pot fer servir com a
combustible en el sector del trans-
port atés que té una composicid
molt semblant a la del gas natural. La
descomposicié natural dels residus

BIOCARBURANTS

als abocadors ha esdevingut també
una font de biogas aprofitable.

El biogas, un cop depurat de tots
els seus components diferents del
meta, es comporta igual que aquest
combustible. Com a combustible per a
I'automocié té un potencial de reduc-
ci6 de combustibles fossils d’entre un
5% i un 20%, avantatge que contri-
bueix a reduir el consum d’aquests
recursos no renovables, a minimitzar
les emissions de CO2, i a disminuir
també les emissions de meta ja que el
biogas s’aprofita com a font energeética
enlloc de ser abocat a I'atmosfera.

La utilitzacié del biogas com a
carburant esta determinada pels
requeriments legals que imposa la
directiva europea de gasos per a
vehicles. Els requisits que fixa la nor-
mativa comunitaria sén incrementar
la concentracié del gas per a fer que
augmenti el percentatge de meta,
purificar el biogas per a eliminar-ne el
sofre, i facilitar la logistica de distri-
bucié del biogas —mitjancant la xarxa
de gas natural- des de les cotxeres
de camions o des dels mateixos llocs
de produccié del gas.

El gas s’ha utilitzat com a combu-
stible per a propulsar vehicles de
motor practicament des del desenvo-
lupament dels motors de gasolina
(cicle Otto). Inicialment es feien servir
gasos procedents del carbé generats
en gasogens. Posteriorment, s’ha utilit-
zat en forma de gas natural i de gas
liquat del petroli (GLP), fins al punt
que avui dia milers de vehicles funcio-
nen aixi als Estats Units, a '’Argentina
o a Russia. A Europa, en canvi, la utilit-
zacié de gas natural s’ha concentrat
en els serveis urbans —flotes d’autobu-
sos i camions d’escombraries, per
exemple—, ja que comporten reduir
significativament les emissions conta-
minants si es compara amb els vehi-
cles alimentats amb gasoil.

Ara bé, malgrat que les proves
dutes a terme en algunes ciutats



Meta (%) 87
Eta (%) 13
Nitrogen (%) —

Poder calorific
(MJ/Nm3) 39

Sobre maxim
(mg/Nm3) 10

europees com Roma demostren la
viabilitat de I'aprofitament optimitzat
del biogas en el sector del transport,
les caracteristiques demanades als
gasos per utilitzar-los en vehicles i la
manca d’una logistica de distribucio
adequada, en dificulten I'Gs generalit-
zat, excepte en el cas dels vehicles de
servei dels abocadors o dels que
donen servei als indrets on es genera
el gas, per exemple.

A Espanya es consumeixen anual-
ment més de 270.000 tones equiva-
lent de petroli de biogas; una quarta
part, a Catalunya. Els usos sén, fona-
mentalment, la produccié d’electrici-
tat i/o de calor. S’han fet algunes expe-
riencies d’aplicacié en motors de
vehicles, pero fins ara no s’ha avancgat

92,5

7,5

34

La utilitzacio del biogas
com a carburant
esta determinada pels
requeriments legals que
imposa la directiva europea
de gasos per a vehicles

86 50-60
)
31 20
10 > 1.000

més en aquesta linia. Ni el Plan de
Energias Renovables 2005-2010 del
Govern espanyol, ni el Pla de 'Energia
de Catalunya 2006-2015, preveuen
actuacions més enlla de continuar
amb projectes experimentals.

Cal esmentar, tanmateix, el cas
concret de Suécia, ja que I'any 2005 el
seu sector del transport va consumir
125 GWh d’energia procedent del
biogas. Un 2% dels vehicles suecs uti-
litza actualment aquest combustible,
que és un 30% més barat que la gaso-
lina gracies als avantatges fiscals. Es
preveu, a més, que I'any 2010 superi
els 1.000 GWh, de manera que un 5%
dels vehicles circularien amb aquest
combustible gasés. Lany 2050, aquest
percentatge podria haver augmentat,
segons les previsions, fins al 40% (bio-
gas més gas natural).

La iniciativa del grup Hera

Meta (CH4) 60 a 80
Dioxid de carboni (CO2) 20 a 40
Hidrogen (Hs) a3
Monoxid de carboni (CO) 0a0,l
Oxigen (O2) 0,1 al
Nitrogen (N2) 052a3
Altres gasos (SH2i NH3) 0,5al
Aigua (H20) variable

| Grup HERA (www.heraholding.com) compta en el seu Centre de

Recursos de Coll Cardus, a Vacarisses, amb una planta de tractament
del biogas procedent del diposit controlat. Lobjectiu és treure’n profit
com a combustible d’automocié.

La planta té una capacitat de tractament de biogas brut de 100
Nm3/h, a partir del qual es produeixen 60 Nm3/h de biogas combustible
amb una concentracié de meta superior al 90%. Amb aquesta quantitat
es poden satisfer les necessitats energetiques diaries d’'una flota de 35
vehicles. Cada vehicle té un diposit de 32 Nm3 (uns 160 litres), i una
autonomia d’uns 300 km.

Font: Cataleg d’actuacions per a una mobilitat local més sostenible i segura. Diputacié de
Barcelona. Area de Medi Ambient.
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L’experiéncia de
la Unié Europea: un mercat
energetic en expansio

Alemanya, Austria, Suécia, Franga... sén alguns dels estats de la Unié Europea on els biocarburants son ja
una alternativa energética als combustibles tradicionals per al sector del transport, en especial el biodiésel.
La seva produccio en el conjunt de la Unié Europea dels 25 ja supera els 2 milions de tones anuals.

a produccié i consum de bio-

carburants a la Uni6 Europea

no deixa d’augmentar any

rere any.Al capdavant, el bio-
diésel, combustible del qual se’n van
generar I'any 2005 més de 2 milions
de tones.

Darrera d’aquestes xifres hi ha I'a-
posta decidida de diversos estats per
fer del biodiesel una alternativa real
als combustibles tradicionals derivats
del petroli, entre els quals destaquen
Alemanya, Franga, Italia, Dinamarca o
Suécia. Si bé cadascun d’aquests pai-
sos té unes caracteristiques diferen-
ciades pel que fa a I'aposta pels bio-
carburants, el cert és que tots ells han
decidit impulsar la incorporacié de
les energies renovables en el sector
del transport a fi de pal-liar la deman-
da creixent de carburants d’origen
fossil i reduir progressivament la
dependéncia de paisos tercers.

Alemanya, pais capdavanter
El primer productor europeu de
biodiésel és Alemanya, amb una pro-
duccié que supera el milié de tones
anuals. S’obté principalment a partir
de I'oli de colza, ja que el combustible
que s’obté triga més a congelar-se
que d’altres, una caracteristica impor-
tant en un pais amb temperatures
hivernals forca baixes. Al pais hi ha
una vintena de fabricants de biodiesel
i la majoria dels automobils poden
funcionar tant amb gasoil com amb
aquest biocarburant. Destaca el cas
del grup Volkswagen (Seat, Audi,

Produccio de biodiésel a la Unié Europea (2003)

Font: EurObserve’ER

Produccé de bioetanol a Europa (tones)

Productor 2003 2004

Espanya 160.000 194.000
Franga 82.000 102.000
Suécia 52.000 52.000
Alemanya 20.000
Polonia 60.000 36.000

Skoda...), que ha dissenyat tots els
seus vehicles perque puguin utilitzar-
lo. Levolucié en el consum de biocar-
burants permetra amb molta proba-
bilitat que Alemanya assoleixi els
objectius de la Unié Europea per al
2010. Lexit en la utilitzacié de bio-
diésel ha fet que aquest pais es

replantegi fins i tot eliminar abans de
temps I'exempcio fiscal de qué gau-
deixen els combustibles d’origen
renovable i que havia d’estar en vigor
fins 'any 2009, ja que la produccié i
comercialitzacié de biocarburants ha
esdevingut un negoci lucratiu.
Austria és un altre dels paisos de
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la Unié que ha potenciat el mercat de
biocarburants. A
d’Alemanya, el biodiésel s’obté fona-
mentalment a partir d’olis reciclats.
Des de 'any 2005, segons la llei d’hi-
drocarburs d’aquest pais, la propor-
cié minima de biocarburants i d’altres
combustibles renovables ha de ser
igual o superior al 2,5%, percentatge
que ha d’anar augmentant progressi-
vament en els propers anys.

Suecia, si es compara amb altres
paisos de la Unié Europea, també té
un consum de biocarburants elevat, si
bé ha centrat els seus esforcos en el
bioetanol enlloc del biodiésel. En flo-
tes captives s’utilitza fins i tot en estat
pur, tot i que majoritariament es fa
servir barrejat amb gasolina al 5%.
Finalment, en el cas de Franca, el
govern els esta impulsant des de fa
més de deu anys i compten amb
exempcions fiscals que n’han fomen-
tat I'Gs. El seu objectiu és arribar a
una producci6 de 800.000 tones
anuals I'any 2007.

diferéncia

Hi ha altres paisos com Espanya o
Dinamarca que tenen una capacitat
elevada pero que, en canvi, exporten
la major part de la seva produccio.
Cal dir, tanmateix, que en el cas
d’Espanya el consum, en especial de
biodiésel, ha anat augmentant en els
darrers anys gracies a la comercialit-
zacié de gasoil amb diferents concen-
tracions de biocombustible (basica-

Alemanya
Franca
Italia
Austria
Espanya
Dinamarca
Regne Unit
Suecia

El consum del biodiesel
a Espanya ha augmentat
en els darrers anys gracies
a la comercialitzacio
de gasoil amb diferents
concentracions
de combustible

715.000 1.088.000
357.000 502.000
273.000 419.000
32.000 100.000
6.000 70.000
41.000 44.000
9.000 15.000
1.000 8.000

ment entre el 2% i el 5%) que es pot
aconseguir en una xarxa de benzine-
res creixent arreu del territori.

Diversos municipis espanyols s’han
afegit a la iniciativa catalana d’introduir
també els biocarburants en les flotes
de vehicles municipals i/o de transport
public col-lectiu, fet que esta estenent
I’interés per aquests combustibles
renovables i la constatacié dels seus
avantatges ambientals i energetics.
Actualment, ciutats com Madrid,
Valéncia, Sant Sebastia i Pamplona
compten amb vehicles de transport
public o de servei municipal impulsats
amb biodiesel. En el cas de Navarra i
de Catalunya, en un futur proper
comengaran a funcionar benzineres
que dispensaran biodiésel al 100%.

Recentment, el
Govern de la Junta de Andalucia ha
aprovat el projecte de la llei de
foment de les energies renovables i
de Pestalvi i 'eficiencia energética, on
s’estableix, entre d’altres qiestions,
I'obligacié que els 3.000 autobusos
de transport public de competéncia
autonomica o local que facin un ser-
vei regular de viatgers, utilitzin bio-
carburants.

En el cas de Dinamarca, tot i I'in-
compliment dels objectius europeus
en matéria de consum de biocarbu-
rants, s’ha de destacar el fet que s’e-
stan analitzant diverses opcions per a
promoure’n I'Gs en el futur, ja que
s’ha apuntat com a fita desitjable dei-
xar de consumir combustibles fossils
any 2010.

Consell de

2.000.000
420.000
600.000

140.000
70.000
30.000
150.000
8.000
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atalunya va ser pionera

en I'experimentacié amb

biodiésel a Espanya, en

produir aquest combusti-
ble i en comercialitzar-lo a les esta-
cions de servei. El nombre de gasoli-
neres que linclouen en l'oferta de
carburants ha anat incrementant pro-
gressivament i ja en venen més de 25
milions de litres anuals.

Actualment hi ha dues plantes de
produccié de biodiésel: una situada al
municipi de Montmeld, al Vallés
Oriental, i l'altra ubicada a Reus, al
Baix Camp. La capacitat total de pro-
duccié d’ambdues plantes supera les
70.000 tones anuals, que es distri-
bueixen i comercialitzen com a com-
bustible per a flotes captives de
transport i en gasolineres. També hi
ha una planta de 'empresa Repsol a
Tarragona que produeix 44.800 tep
anuals d’ETBE (etil ter butil éter) a
partir d’etanol d’origen vegetal, com-
bustible que es fa servir barrejat amb
benzina en concentracions baixes per
a augmentar I'index d’octa i eliminar
I'ds d’additius amb plom. La planta de
Montmeld, de la societat Stocks del
Vallés SA, va ser la primera en entrar
en funcionament el mes de marg de
2002 i produeix biodiesel a partir
d’oli de fregir i de greixos vegetals.

El febrer de 2003 va entrar en
funcionament a Tarrega el primer
assortidor en territori espanyol que
subministrava biodiésel a 'usuari pri-
vat. El biodiesel es comercialitzava
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amb el nom de BDP 30, ja que tenia
un percentatge de biodiésel del 30%,
i es podia trobar en una trentena de
benzineres de tot el pais, si bé algu-
nes flotes d’autobusos i camions
també el van utilitzar habitualment,
en aquest cas en una concentracid
del 100%. Tanmateix, el percentatge
del 30% es va reduir posteriorment
al 10% a fi de garantir el subministra-
ment al consumidor ja que la iniciati-
va va tenir un gran eéxit.

Matard, el Masnou,Vic i Barcelona
van ser els municipis on, a partir de
Pany 1992, es van portar a terme les
primeres experiéncies d’utilitzacié
de biocarburants en vehicles de
transport public i serveis municipals
a Catalunya. Aquests projectes van
ser impulsats per [Institut Catala
d’Energia (www.icaen.net) amb la
col-laboracié de les diverses admini-
stracions municipals i comarcals.

El biodiesel pot rebre
un gran impuls a partir
de la seva utilitzacio
per part de lam flota
de vehicles municipals

Durant el temps en qué es van
realitzar les proves técniques, els
vehicles van recérrer més de 250.000
quildbmetres, cosa que va permetre
estudiar amb detall el comportament
i eficiéncia energétiques, controlar el
consum dels vehicles, i comprovar el
funcionament i les prestacions dels
motors diésel treballant amb biocar-
burant. El combustible que es va fer
servir va ser, en alguns casos, de 100%
d’éster metilic (biodiésel), mentre
que en uns altres es va tractar d’'una
barreja d’ester metilic i gasoil en dife-
rents percentatges.

A partir d’aquestes experiéncies,
es va constatar que el consum de
biocarburant va ser lleugerament
superior al de gasoil quan es va utilit-
zar al 100%, si bé aquest augment
només va representar entre un 3% i
un 10%. En canvi, el consum va dismi-
nuir lleugerament quan va ser emprat
en mescles del 50% o inferiors. En
cap cas, pero, es van detectar avaries
mecaniques o incidents de funciona-
ment rellevants. El control dels gasos
d’escapament va mostrar una dismi-
nucié de l'opacitat que va oscil‘lar
entre un 80 i un 90% en comparacio
amb els nivells habituals del gasoil.

Amb posterioritat a aquestes pri-
meres actuacions, les experiéncies
amb biocarburants a Catalunya han
continuat, comptant amb la col-labo-
racié d’altres empreses i serveis de



transport public, de transport de
mercaderies i de recollida d’escom-
braries. Lempresa Soler i Sauret SA,
per exemple, utilitza biodiesel en els
autobusos de les seves linies urbanes
de Sant Feliu del Llobregat, Vallirana,
Molins de Rei, Cervell6, Can Sunyer i
Vall Daina, i de les linies interurbanes
de Sant Just, Torrelles, Martorell,
Vallirana, Molins de Rei, St.Vicenc a
Barcelona). Altres empreses de
transport o amb flota de vehicles
com Petromiralles, Supermercats
Condis, Padré SA o Fercam han
incorporat igualment el biodiésel
com a combustible en la seva flota de
vehicles.

Altres municipis com Terrassa,
Castelldefels, Granollers, Mataro,
Viladecans i Barcelona compten
també amb vehicles municipals i/o de
servei public impulsats amb biodiesel,
amb percentatges de biocarburant
que fins i tot arriben al 30%. En el cas
concret de Granollers, la quarantena
de taxis del municipi s’han sumat a
I’Gs de biodiésel gracies a un acord a
qué han arribat I'administracié local i
el col'lectiu de taxistes de la ciutat.
En el cas de Barcelona, 'empresa
Transports Municipals de Barcelona
(TMB) compta amb una quinzena

d’autobusos impulsats amb biodiésel
al 10%, que en els propers mesos
s’ampliaran a causa del bon compor-
tament mecanic dels vehicles.

Des de I'any passat, ’Ajuntament
de Girona, en virtut d'un acord entre
FCC, llnstitut Catala d’Energia i
’Associacié Catalana del Biodiésel,
també participa en una prova amb
camions de recollida d’escombraries
amb biodiésel que donara pas a fer-lo
servir a tota la flota municipal. Cal
afegir igualment a la llista, la
Universitat Autonoma de Barcelona
(UAB) que, des de I'any 2000, i en
col-laboraci6 també amb [I'Institut
Catala d’Energia, utilitza el biodiesel
en una cinquantena dels seus autobu-
sos. La UAB va ser pionera a
Catalunya en la realitzacié de proves
amb biodiésel a Catalunya, ja que I’ha
utilitzat en proporcions diverses al
llarg d’aquests anys.

Una iniciativa que pot permetre
un gran impuls del biodiésel en I'am-
bit municipal és la que van engegar el
passat mes de maig, I’Agéncia
d’Energia de Barcelona i I’Associacio
Catalana del Biodiésel mitjancant la

signatura d’un conveni de collabora-
cio. L'objectiu generic és promoure la
recollida d’olis usats per a transfor-
mar-los en biocombustible i I'is de
biodiesel en les diverses flotes de
vehicles municipals i d’altres col-lec-
tius de la ciutat.

Tanmateix, 'acord més significatiu
és la possibilitat d’incloure, en un
futur proper, la recomanacié de I'Us
de biocarburants a les clausules téc-
niques dels concursos publics d’ad-
quisicié de vehicles. Limpuls d’aque-
sta iniciativa, atés el gran nombre de
vehicles amb qué compta la flota
municipal de Barcelona, contribuiria a
fer que els fabricants garantissin defi-
nitivament la utilitzacié dels biocar-
burants en els seus models, sobretot
en percentatges de biodiesel elevats.
La Generalitat de Catalunya, des d’a-
quest any, també ha incorporat en les
seves clausules de compra i leasing de
vehicles I'oferta de vehicles que utilit-
zin al 100% el biodiésel, sense pérdua
en cap cas de la garantia. Molts ajun-
taments han introduit aquestes
mateixes clausules en els seus plecs
de condicions.

Article elaborat amb informacié de Plnstitut

Catala d’Energia i I’Associacié Catalana del
Biodiésel

Els biocarburants al Pla de I'energia
de Catalunya 2006-2015

n el cas de Catalunya, I'actual Pla de I'’energia 2006-

2015 elaborat pel Govern de la Generalitat, preveu

que I'any 2015 un 16,1% del consum energétic de car-
burants per a automocié provingui de biocarburants d’ori-
gen vegetal. Uobjectiu és que totes les benzines que es con-
sumeixin tinguin fins a un 5% d’ETBE i d’etanol d’origen
renovable. Pel que fa al biodiesel, la fita és aconseguir que
representi el 18% del consum energétic de gasoils, percen-
tatge equivalent a 785.000 tep.

El Pla proposa diverses actuacions per a impulsar la pro-
ducci6 i la comercialitzacié de biocarburants entre les quals
hi ha la de construir noves plantes de generacié de biodie-
sel a partir d’olis crus i usats, ampliar-ne I'Gs en flotes cap-
tives, avaluar el potencial dels cultius energetics per a la
produccié de biocarburants i fomentar-ne la implantacié.
Ara bé, el Pla assenyala també les barreres amb que s’en-
fronten actualment els productors de biodiésel a I'hora

d’incrementar |'oferta i guanyar quota de mercat: el poten-
cial limitat de cultius que es poden destinar a obtenir mate-
ria primera per a produir olis vegetals; el preu de la mate-
ria primera, la manca de suport economic per a facilitar la
penetracié dels biocarburants en el mercat; i també el
rebuig a la utilitzacié del biodiesel per part d’algunes
empreses del sector de 'automocié davant les adverténcies
d’alguns fabricants pel que fa als possibles desperfectes
mecanics causats pels biocarburants en els motors dels
vehicles.

En aquest escenari, doncs, I'impuls dels biocarburants
dependra fonamentalment de la capacitat dels governs d’in-
troduir noves mesures legals i fiscals que afavoreixin
aquests combustibles renovables i, alhora, d’internalitzar en
el balang¢ economic els costos socials i ambientals dels
impactes que ve causant des de fa décades la utilitzacié a
gran escala dels combustibles d’origen fossil.
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| sistemes de transport basats en vehicles a motor utilitzen combustibles fos-
sils com la benzina i el gasoil. El transit rodat, sobretot dins les zones urba-
nes, genera una elevada contaminacié atmosferica per I'emissié de particules
i d’oxids de nitrogen que provoca la combustié d’aquests combustibles.
Aquesta contaminacié té uns efectes negatius elevats vers el medi ambient i la salut
de les persones.
El Pla de I'energia de Catalunya 2006-2015 contempla tot un seguit d’accions per
a millorar la qualitat de I'aire, entre les quals hi ha I'is de biocarburants en substitu-
ci6 dels combustibles fossils. Aquests biocarburants aporten clars avantatges i bene-
ficis:
I. Al medi ambient, ja que I'emissié de gasos prové de fonts d’energia renovable,
és a dir, no contribueixen a fer que augmenti la concentracié dels gasos d’efecte
hivernacle. Es consideren emissions neutres perquée sén adsorbides i es conver-
teixen en vegetals.

2. A les persones, ja que els biocarburants tenen uns nivells d’emissié de gasos
inferiors als dels combustibles fossils.

3.A la qualitat de l'aire, perque les emissions atmosfériques disminueixen nota-
blement. Aquesta reduccié aporta una notable millora en la qualitat de l'aire.

Quan utilitzem el biocombustible biodiésel, que sol barrejar-se junt al gasoil fos-
sil convencional en proporcions que arriben fins al 30% (BDP30), es redueixen molt
els nivells de les emissions i, segons dades oficials de 'ICAEN, en I'assaig realitzat amb
el Mataré Bus, la utilitzacié de biodiésel al 30% no augmenta el consum de combu-
stible per quilometre, mentre que redueix en un 8% els oxids de nitrogen (NOx) —els
que causen la contaminacié per 0zé (entre altres)-, en un 20% els fums (PST — par-
ticules) i en un 30% I'oxid de sofre (SO2).L'Gs I’ETBE (etil ter butil éter), utilitzat per
elevar |'octanatge de les benzines dels motors a gasolina en substitucié de compo-
stos organics amb plom, permet eliminar totalment la contaminacié per plom (molt
nociu per a la salut) i a la vegada utilitzar etanol com a matéria primera per a fabri-
car PETBE. L'etanol és un biocombustible que, a més de permetre eliminar I'Gs del
plom, genera emissions neutres al tornar a convertir-se en vegetal i aixi tancar el
cicle.Aixo és el contrari del que passa quan es fa servir combustible fossil, ja que aug-
menta la concentracié de gasos d’efecte hivernacle.

El Pla de I'energia de Catalunya 2006-2015 preveu que es faci un Us intensiu dels
biocarburants, de manera que un 16,1% del consum energétic per a automocié a
Catalunya provingui de biocarburants d’origen vegetal. Pel que fa al biodiésel, preveu
que augmenti la produccié actual, passant de les 56.000 tones/any a les 858.000
tones/any -la qual cosa equival a 785,4 kTep-, amb I'objectiu que el biodiésel repre-
senti el 18% del consum energetic dels gasoils. Actualment només hi ha dues plantes
a Catalunya que, fent servir olis vegetals usats, fabriquin biodiesel i, és per aixo que
es preveu ampliar-ne una i implantar-ne d’altres de noves. Pel que fa a 'ETBE, la pro-
duccié actual, en I'Gnica planta de fabricacio, és de 44,8 kTep/any. Es preveu incre-
mentar-ne la produccié fins arribar a les 58,7 kTep/any i que les benzines tinguin fins
al 5% d’ETBE.Tot plegat permetra reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle,
i d’altres, i millorar la qualitat de l'aire a les zones de proteccié atmosferica.



es directrius nacionals de mobilitat, aprovades pel

Govern de Catalunya el 3 d’octubre de 2006, pro-

posen un nou model de mobilitat inspirat en els

principis de competitivitat economica, qualitat de
vida, saludabilitat i seguretat, integracio social i sostenibilitat.
La utilitzacié de biocarburants per alimentar els motors
d’autobusos, cotxes i camions incideix sobre tres d’aquests
principis: la competitivitat economica, la sostenibilitat i la
saludabilitat.

Des del punt de vista de la renovabilitat, sembla clar que
els biocarburants, ja sigui biodiesel (provinent dels olis) ja
sigui bioetanol (provinent dels sucres) sén molt més favo-
rables que els combustibles fossils tradicionals. De fet, els
biocarburants es podran produir sempre que es puguin cul-
tivar plantes oleaginoses, remolatxa o canya de sucre. Es a
dir, sén productes renovables, al contrari que les gasolines i
els gasoils procedents de la destil-lacié dels productes
petroliers.

Des del punt de vista de la sostenibilitat i la saludabilitat,
s’obren dos tipus d’impacte: un, el que provoca I'emissié de
gasos d’efecte hivernacle (CO2) i, un altre, el de I'emissio
d’oxids de nitrogen (NOXx) i particules en suspensié. Hem
convingut que els biocarburants emeten els gasos d’efecte
hivernacle que préviament les plantes que els originen han
fixat en el procés de la fotosintesi, és a dir que el seu impac-
te en aquest sentit és nul. Per tant, la seva utilitzacié és molt
favorable per a complir els compromisos de Kyoto, com-
promisos de molt dificil compliment per part del nostre
pais.

No passa el mateix amb les emissions d’oxids de nitro-
gen i particules en suspensié (aspectes clau de la qualitat de
laire a les ciutats) ja que el seu impacte és similar al dels
combustibles fossils. De tota manera, cal esperar que el per-
feccionament dels processos productius per a obtenir bio-
carburants redueixi progressivament les emissions d’oxids
de nitrogen i de particules, amb la qual cosa el seu impacte
en la qualitat de laire sigui cada vegada menor.

Des del punt de vista de la competitivitat econdmica, hi
ha tres aspectes a ressenyar: la diversificacié de les fonts de
I'energia, I'evolucioé dels preus del petroli i la potenciacié del
sector agricola. Sembla molt clar que la dependéncia del
nostre pais dels productes petrolifers és excessiva i, en
aquest sentit, els biocarburants poden contribuir a alleuge-
rir-la.

També sembla molt clar, tot i que fer previsions pel que
fa al preu del petroli cru és molt arriscat (conjunturalment
el preu ha baixat el mes d’octubre de 2006), que la tendén-
cia sera a l'increment significatiu. En tot cas la incorporacié
de la Xina i I'india a les economies avancades significara un
increment important de la demanda, i conseqiientment del

preu, atés que el petroli és un bé escas. Es a dir, la utilitza-
ci6 de biocarburants esdevindra cada vegada més competi-
tiva per rad de preu.

Per ultim, el sector agricola al nostre pais, igual que en
el conjunt d’Europa, es troba immers en una crisi estructu-
ral. Per aixo, trobar un mitja de posar en rendibilitat espais
i explotacions agricoles, com ara la transformacié de pro-
ductes agricoles en biocarburants és el cami per a revitalit-
zZar un sector que, en cas que no es trobessin, es veu abo-
cat a viure de les subvencions de la UE.

En definitiva, des del punt de vista de la competitivitat
econodmica la utilitzacié de biocarburants és molt positiva.

Quines son les barreres per a la seva implantacié con-
tundent? Actualment, les barreres més significatives son el
temor a que leficiencia dels nous combustibles sigui més
petita que la dels convencionals, la relacié de preus entre els
combustibles convencionals i els nous, el manteniment de
les garanties dels motors per part dels fabricants i la
desconfianca amb relacié a I'efecte que pot tenir el seu us
en el manteniment dels motors.

Les dues primeres barreres estan superades. El sector
del transport public per autobus sap que el rendiment dels
biocarburants i el seu preu sén equivalents als dels combu-
stibles convencionals. Falta superar la barrera de la seva
homologacié per part dels fabricants de cotxes, autobusos
i camions i assegurar que I'Gs de biocarburants no afecta
negativament els motors. Aquesta barrera és la que provo-
ca que una part significativa del biodiésel produit a
Catalunya, sobre un 30 % de 81.000 Tm, es destini a I'ex-
portacio.

D’acord amb els efectes que produeix la utilitzacié de
biocarburants és clar que se n’ha de promoure I'Gs pels
efectes positius que té sobre I'emissié de gasos d’efecte
hivernacle i sobre I'increment de la competitivitat econo-
mica del pais. En aquest sentit, cal fer que les empreses
operadores de transport public superin les barreres que
impedeixen utilitzar-lo, molt especialment el manteniment
de la garantia dels motors, per tal que apliquem al nostre
pais tota la capacitat de produccié de biocarburants, rebai-
xant aixi la dependéncia dels productes derivats del petro-
li i reduint 'emissi6 de gasos d’efecte hivernacle a Iat-
mosfera.
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mb un cop d'ull a les planes de la seccié interna-

cional d'un diari en tenim prou per veure que la

situacio politica a I'Orient Mitja no és precisa-

ment tranquil-litzadora. La relacié de conflictes
sembla endémica i no es pot resoldre ni facilment ni rapi-
dament. No cal ser un expert per deduir que tenim un pro-
blema greu damunt la taula, perqué la majoria de les reser-
ves de petroli sén en aquesta regio6 i, tant Occident com les
economies emergents -entre les quals hi ha gegants com la
Xina o 'india-, tenen una dependéncia gairebé absoluta del
petroli.

Deixant les solucions politiques internacionals a banda,
qué hi podem fer nosaltres? Evidentment, reduir aquesta
dependéncia del petroli. Primer, estalviant-lo, fent-ne un
consum més racional i eficient. Segon, substituint-lo per
altres fonts d'energia. Si tenim la sort de trobar un substi-
tut del petroli més «nety, l'avantatge sera doble, perqueé el
petroli també és darrere el principal repte ambiental del
segle XXI: el canvi climatic que provoca l'efecte hivernacle.

Arran de la signatura del Protocol de Kyoto, la Unié
Europea va prendre's seriosament el fet de recolzar les
fonts d'energia renovables i els combustibles alternatius al
petroli, especialment en el sector de I'automocio, perque
aquest sector és directament responsable d'una quarta part
de les emissions de CO2 de tota la Unié Europea. Es per
aixo que es treballa en la introduccié de combustibles alter-
natius —com |'Gs del gas natural en |'automocié—, en I'Gs dels
gasos liquats del petroli, dels biocombustibles i, a més llarg
termini, en |'aprofitament de I'hidrogen.

A casa nostra, s'han considerat totes aquestes opcions
dins el Pla de I'energia de Catalunya, 2006-2015, el principal
document estratégic en matéria energetica del Govern de
la Generalitat de Catalunya. La fita més ambiciosa de totes
és que, I'any 2015, el 16,1% del consum energeétic dels car-
burants d'automoci6 sigui d'origen vegetal. Aixo implica, evi-
dentment, un gran esfor¢ per part de I'Administracio, les
empreses i els ciutadans.

Quins seran aquests biocarburants? Principalment, par-
lem de dos tipus de carburants. El primer, I'etanol d'origen
vegetal; i el segon, el biodiésel. L'etanol es fa servir en
motors de cicle Otto, normalment com a additiu de la gaso-
lina. El biodiésel també pot emprar-se com a additiu en
motors diésel, perd també com a carburant, sol o barrejat
amb el gasoli convencional.

L's de biocarburants té altres avantatges. Per exemple,
permet garantir la rendibilitat economica del sector agrico-
la, reduir les emissions contaminants del petroli i I'efecte
hivernacle que provoca, impulsar una nova activitat indu-
strial, crear llocs de treball i un llarg etcétera.

Pero, com podem incentivar-ne el consum?! Com
podem fer habitual I'is dels biocarburants a les benzineres?
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L'Institut Catala d'Energia no només treballa en els ambits
de la produccié de carburants ecologics, sind també en
promoure’ls, apostant per la conscienciacié ciutadana mit-
jangant campanyes especifiques de difusio. Des del Govern,
es donara un especial émfasi als beneficis socials, econo-
mics i ambientals dels biocarburants.

Hi ha moltes maneres de fer-ho. Una, per exemple, és
que les administracions publiques activin la demanda mit-
jangant els concursos publics d'adquisicié de vehicles, o
obligant a un percentatge minim de vehicles que funcionin
amb biocarburants a les flotes de serveis i de transport
public (autobusos, camions del servei de neteja, vehicles de
la policia, dels bombers, etc.). Altres alternatives per a
introduir els biocarburants poden venir de la ma d'acords
voluntaris amb empreses concessionaries d'autobusos
(urbans i interurbans) i gremis o col‘lectius professionals
(taxis, vehicles de lloguer, empreses de transport per carre-
tera, companyies d'autocars, etc.).

Quant al marc legal i normatiu, I'Institut Catala d'Energia
proposa un seguit de mesures per agilitar la introduccié
dels biocarburants. A tall d'exemple, es volen promocionar
unes especificacions técniques propies adaptades als bio-
carburants i les seves mescles, o implantar un pla de quali-
tat del biodiésel, estandarditzar les mescles comercialitza-
des (BI5, B30 o E85, entre d'altres), o establir un régim
inspector propi.

Catalunya ha estat capdavantera en la introduccié del
biodiésel a Espanya. Aprofitant aquest fet, I'CAEN aposta
per la creacié d'un laboratori de referéncia amb capacitat
de certificar les normes europees en biocombustibles i tirar
endavant una tasca cientifica de recerca aplicada en aquest
camp.

En resum, la nostra tasca consisteix en establir uns fona-
ments solids per al futur desenvolupament dels biocarbu-
rants a Catalunya com a primer pas per a la introduccié de
nous combustibles més respectuosos, que requerira la com-
plicitat de tots els agents implicats: el sector agricola, els
productors i els operadors de carburants, les empreses
d'automocio, les de transport per carretera, etc., les univer-
sitats i els centres de recerca, tots els estaments de
I'Administracié Puablica i, evidentment, l'usuari.



a seria hora de treure’ns la son de les orelles: és neces-

saria I'aposta d’un pais per decidir-se a fer servir de veri-

tat el biocombustible. Només dos paisos, Alemanya i

Suécia —de tots els paisos de la UE—, han complert amb
el percentatge (2%) d'utilitzacié d’energies renovables
enfront de les energies fossils. Naturalment, hauriem d’imi-
tar alguns paisos escandinaus que han marcat un any - per
cert no molt llunya - per aconseguir una dependéncia zero
amb el petroli. Quan laltre dia véiem, en un article de La
Vanguardia, la fotografia del forat de la capa d’oz6, un es pre-
gunta, qué més hem d’esperar?

Com podriem contribuir tots a incrementar I'Us del bio-
combustible? i perdoneu-me que pensi més en el biodiesel.
Les administracions en general -algunes ja ho fan- haurien
“d’imposar” la utilitzacié del biodiésel en el transport public,
en els serveis municipals, i en els concursos d’adquisicié de
vehicles per a la seva flota. Els fabricants d’automobils hau-
rien d’entendre que és necessari que deixin de posar pegues
a aquest biocombustible, i que pensin en el desconcert que
creen a |'usuari quan es veu que un mateix model de cotxe
fabricat a Espanya pot fer servir el biodiésel en el mercat ale-

Is productors de biocarburants estem treballant en

una proposta perque la nostra legislacié contempli

'anomenada ‘obligacié de biocarburants’, que és un

sistema mitjang¢ant el qual les empreses subministra-
dores de productes petroliers hagin d’incorporar un deter-
minat percentatge de biocarburants amb relacié al conjunt
de combustibles fossils que posen en el mercat. Dit d’'una
altra manera, volem que les petrolieres estiguin obligades a
posar els biocarburants a disposicié del consumidor a les
benzineres, ja que actualment aix6 no és aixi.

Les fortes inversions que s’estan anunciant en el sector
dels carburants nets semblen garantir que no ens mancara
capacitat productiva, perd capacitat productiva no vol dir
consum, i els objectius energetics que tenim sén de consum,
de manera que resulta imperatiu que els biocarburants arri-
bin fins a la ciutadania, en general. Es paradoxal veure com
les nostres empreses venen a I'estranger el 60% del biodié-
sel i el 26% del bioetanol que produim.

Un punt neuralgic és I'adaptacié de les estructures d’em-
magatzemament i distribucié de la Compaiiia Logistica de
Hidrocarburos (CLH), que s’han d’adaptar a les caracteristi-
ques dels biocarburants. En aquest sentit, afortunadament, ja
s’estan fent les primeres passes en la bona direccid, i cal acce-
lerar-les a mesura que augmenti el consum de biocarburants.

many -amb una experiéncia de més de deu anys respecte a
nosaltres- i, en el mercat espanyol, no. Cal que els fabricants
de biocarburants tinguin sempre cura de fabricar un bon
producte, complint els respectius estandards de qualitat,
pensant que un mal producte pot tirar per terra I'esfor¢ de
tanta gent en defensar una marca. Cal que els tallers de repa-
racié tinguin cura de l'acusacié de culpabilitat, o no, d’allo
que és nou -en aquest cas el combustible. Si totes aquestes
mesures es donen, anirem convencent els usuaris en general
que tenim I'oportunitat de fer quelcom més que parlar de la
necessitat de la utilitzacié dels biocarburants.

Des de I'Associacié Catalana del Biodiésel vull fer una
crida a que cadascu hi posi el seu gra de sorra. Nosaltres
seguirem treballant per a promoure I'Gs d’aquest biocombu-
stible, parlant amb les administracions, amb els fabricants de
vehicles, els tallers, donant informacié al public en general. |
seguirem treballant pel producte, en totes les seves presen-
tacions (Biol0%, B20%, B100%), i per la marca Biodiésel. | ho
farem, també, intensificant el control intern de qualitat dels
nostres productors i distribuidors.

També resulta xocant que hi hagi fabricants de vehicles
que, sobre el mateix model, acceptin biocarburants a
Alemanya i no a Espanya, quan els biocarburants sén els
mateixos a tots dos paisos atés que els germanics sén els
nostres compradors principals. Potser és que els alemanys
tracten millor els cotxes que els espanyols? Potser és que el
fabricant té cotxes de primera i de segona!?

L obligacié de biocarburants’ dinamitzaria el mercat,
acceleraria el ritme d‘adaptacio de les infraestructures de la
CLH i esborraria la desconfianga dels fabricants de vehicles
mal informats. D’aquesta manera es podria fer front al futur
dels biocarburants amb més seguretat, atés que la Unid
Europea (UE) ja es planteja fixar com a objectiu el 8% del
mercat comunitari de carburants I'any 2015, i poder arribar
al 25% I'any 2030.

La mateixa Comissié Europea recolza que els Estats
Membres incorporin I“obligacié de biocarburants’, ja que
soén substituts directes del petroli i sén una de les seves
maximes prioritats energétiques. A la resta de la UE ja s’hi
esta incorporant I“obligacié de biocarburants’ Franga i
Austria ja la tenen; Eslovénia ho fa enguany; la Republica
Txeca i Holanda, 'any vinent; i el Regne Unit i Alemanya han
anunciat que l'adoptaran. A Espanya estem esperant de
poder-ho sentir.
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