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SALUDO DEL PRESIDENTE 
Y DEL DIRECTOR GENERAL

El año 2018 se cerró con un crecimiento de la economía 
mundial del 3,7% en un clima de incertidumbre creciente, 
que afectó a los mercados de materias primas y, 
naturalmente, a los precios del crudo, donde el fantasma del 
exceso de oferta volvió a manifestarse ante los síntomas de 
contención de la demanda. 

La producción de crudo y otros productos en Estados 
Unidos logró este año niveles récord y, muy probablemente, 
el país logrará convertirse en exportador neto en 2021. La 
difícil situación en Venezuela, el embargo sobre la producción 
iraní y la renovación de las instalaciones en Rusia están 
configurando un nuevo equilibrio de mercado, donde mejora 
la fiabilidad de los suministradores para asegurar la oferta y 
se reduce el protagonismo de la OPEP, lo que dará lugar en el 
futuro próximo a nuevas dinámicas de negociación.

En España, a pesar de las dudas sobre la economía global, el 
PIB se incrementó un 2,5% gracias al impulso de la demanda 
interna. En medida similar, un 2,8%, creció el consumo de 
productos petrolíferos en el año. El GLP registró el mayor 
incremento, el 15,6% interanual, seguido de la gasolina, cuyo 
consumo aumentó mucho más que el del gasóleo (4,8% 
frente a 2,3% interanual). 

La Unión Europea, en su camino para poner en marcha los 
compromisos derivados del Acuerdo de París, presentó 
a finales de año su comunicación “Un planeta limpio 

para todos”, donde exponía su visión estratégica a largo 
plazo para una economía próspera, moderna, competitiva 
y climáticamente neutra para 2050. La inversión, la 
capacitación de los ciudadanos y la armonización de 
las actuaciones en política industrial, financiación e 
investigación se planteaban como vectores clave para 
liderar la acción climática y promover una “transición justa”. 
En este sentido, se recordaba que todas las tecnologías 
son necesarias para el logro eficiente de los objetivos, 
renovando así la apuesta de las instituciones europeas 
por la neutralidad tecnológica, la economía circular y la 
competitividad de las industrias.  

Un ámbito este último donde se intensificó el esfuerzo: 
durante el año 2018, AOP y FEIQUE (Federación 
Empresarial de la Industria Química Española) colaboramos 
con el Ministerio de Industria para elaborar la Agenda 
Sectorial de la Industria Química y del Refino, que recoge 
diferentes propuestas enfocadas a diseñar un marco de 
funcionamiento útil para superar los desafíos del presente y 
para abordar los que nos depare el futuro.  

A lo largo de estos meses tuvimos también oportunidad 
de conocer los resultados del informe de expertos sobre 
transición energética y el borrador del anteproyecto de la 
futura Ley de Cambio Climático y Transición Energética. 
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El primero, en el  que no había participado nuestro 
sector,  nos pareció que no consideraba  el principio de 
neutralidad tecnológica,  ni, de manera suficiente, el coste 
de la transición para los ciudadanos. Sobre el contenido 
de  la futura ley, pensamos que tendría que combinar los 
criterios de proporcionalidad, factibilidad técnica, viabilidad 
económica y neutralidad tecnológica y fiscal para asegurar 
el cumplimiento de los compromisos de España, y hacerlo 
con medidas eficientes en coste, que son las que los 
ciudadanos entenderán y adoptarán. El desarrollo sostenible 
implica “no dejar a nadie atrás” y así lo reconoce la Agenda 
2030 adoptada por la ONU en 2015. Una “transición justa” 
requiere un análisis detallado de los impactos directos e 
indirectos de las medidas, de su coste y de su eficacia.

Y es que este año se ha generado en la sociedad una 
incertidumbre en torno a los motores diesel , que no  se 
corresponde con la realidad tecnológica y que en ocasiones 
puede enfrentar al consumidor a un conflicto en su toma 
de decisión respecto a la compra de un vehículo. La lucha 
contra el cambio climático habrá de favorecer el despegue 
de tecnologías que permitan avanzar en economía circular, 
en competitividad industrial y también en la mejora de la 
calidad del aire, pero ninguna resolverá todos los problemas 
por sí sola. De momento, en 2018 se produjo en España 
un fortísimo descenso de las ventas de vehículos diésel 
acompañado de un retraso en las decisiones de compra, 
ante la incertidumbre sobre la normativa futura y con graves 
consecuencias en el sector de automoción. 

Desde AOP pedimos una ley que fomente el desarrollo 
tecnológico, de modo que las tecnologías maduras 
puedan contribuir a la reducción de las emisiones de forma 
económicamente eficiente hasta que las tecnologías 
incipientes sean más competitivas. En ese sentido 
estamos trabajando en la transformación de las refinerías 
europeas a través de la Visión 2050, que nos permitirá 
reducir significativamente el contenido de carbono en los 
combustibles líquidos.  

En 2018 se produjo en 
España un fortísimo 
descenso de las 
ventas de vehículos 
diésel acompañado 
de un retraso en las 
decisiones de compra
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2018 ha sido también el año en que hemos celebrado 
nuestro 25 aniversario. Desde 1993 forman parte de AOP 
empresas que son hoy una referencia internacional.  La 
extinción del Monopolio de Petróleos, en 1992, supuso la 
apertura de nuestro mercado al exterior, con la consiguiente 
entrada de multinacionales del sector y el impulso a la 
modernización y la mayor competitividad en las empresas 
nacionales. El consumidor cuenta hoy con una amplia 
variedad de ofertas tanto de productos como de servicios y 
unas posibilidades de elección que no existían hace 25 años. 
Los productos que comercializamos son también mucho 
más variados y más eficaces, además de más respetuosos 
con el medio ambiente. Un progreso sustancial, que no 
habría sido posible sin los más de 27.000 millones de euros 
invertidos por el sector en España en los últimos 25 años. 
Más de 1.000 millones de inversión al año que nos han 
permitido asimismo reducir en un 19% la intensidad de las 
emisiones de gases de efecto invernadero en las refinerías.

Para nosotros, como asociación, este aniversario marca 
un punto y seguido para seguir trabajando en hacer 
frente a los retos que seguirán llegando, en poner voz a la 
innovación y al conocimiento sobre nuestro sector, y, por 
supuesto, para perseverar en el diálogo intersectorial y con 
la Administración,  con el firme compromiso de construir 
todos juntos el mejor futuro a nuestro alcance. Así se recoge 
en las páginas de esta Memoria 2018, donde se resume la 
actividad de la Asociación en el año y se ponen de manifiesto 
los retos más destacados a que se enfrenta nuestro sector.

Muchas gracias a todos los que han compartido con 
nosotros estos 25 años. Sabemos que los próximos 25 
vendrán también cargados de desafíos que abordaremos 
con el entusiasmo y compromiso del primer día. 

D. Luis Aires

PRESIDENTE

D. Andreu Puñet

DIRECTOR GENERAL

El sector petrolero 
ha invertido más de 
27.000 millones de € 
en los últimos 25 años 
en España
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Andreu Puñet (izq.) y Luis Aires (dcha.)
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Presidente 
Luis Aires (BP)

Vicepresidente 1º 
Juan Antonio Carrillo de Albornoz 
(REPSOL)

Vicepresidente 2º 
Javier Antúnez (CEPSA)

Vicepresidente 3º 
João Diogo Marques da Silva 
(GALP)

Vocales 
Enrique González (BP) 
Carlos Navarro (CEPSA)  
Joaquín Motos (GALP) 
Marta Vieira da Silva (GALP) 
Manuel Pérez Jurado (REPSOL)
Federico Tarín (REPSOL) 
Javier Albares (SARAS ENERGÍA) 
Sara Oria (SARAS ENERGÍA)

Director General/ Secretario General 
Andreu Puñet

Director General 
Andreu Puñet

Directora de Comunicación y 
Asuntos Legales 
Inés Cardenal 

Director Técnico y de Medio 
Ambiente 
Carlos Martín

Responsable de Estudios 
Económicos y Financiero 
Lara Sanz

Secretaría 
Patricia Marín 

Apoyo administrativo 
Vicente Casas

Asuntos Legales y Ponencia Fiscal 
Federico Tarín

Biocombustibles  
Carlos Navarro

Cambio Climático y Transición 
Energética 
Manuel Pérez Jurado

Comunicación 
Enrique González

Estaciones de Servicio 
João Diogo Marques da Silva

Refino 
Javier Antúnez

2.1. ORGANIZACIÓN y miembros

AOP está organizada, tal y como recogen sus Estatutos, de acuerdo con 
principios democráticos y a través de los siguientes órganos de gobierno: la 
Asamblea General, la Junta Directiva (que planifica la gestión y coordina las 
comisiones de trabajo y grupos especiales sobre temas de interés para la 
industria) y el secretariado (encargado de la gestión diaria de la asociación).

JUNTA DIRECTIVA SECRETARIADO COMISIONES Y GRUPOS DE TRABAJO
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De izquierda a derecha. Fila superior: Carlos Navarro, Federico Tarín, Inés Cardenal, Enrique 
González, Manuel Pérez Jurado, Carlos Martín. Fila inferior: João Diogo Marques da Silva, 
Javier Antúnez, Andreu Puñet, Luis Aires, Juan Antonio Carrillo de Albornoz, Javier Albares

ESTRUCTURA  Y ORGANIZACIÓN

forman parte de AOP
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2.2. OBJETIVOS

El principal objetivo de AOP es la defensa de los intereses generales de sus 
asociados estableciendo una serie de prioridades en las actuaciones que 
tienen en cuenta el interés particular de las compañías y el servicio que la 
asociación puede prestar a la sociedad:

Seguimiento de la legislación petrolera 
y colaboración con las autoridades 
competentes de la Administración, 
dando su opinión en aquellos asuntos 
que afectan al sector.

Responsabilidad con el medio 
ambiente, las condiciones 
de seguridad e higiene de las 
instalaciones o puntos de venta 
y distribución de productos 
petrolíferos, así como la seguridad de 
los mismos para los consumidores.

Organización de encuentros, foros y 
eventos sobre temas de interés para 
las compañías asociadas.

Compromiso de cumplimiento de 
la normativa española y de la Unión 
Europea, así como cualquier otra que 
pueda ser de aplicación, en materia 
de defensa de la competencia.

responsabilidad 
medio ambiente

organización 
encuentros

cumplimiento 
normativa

seguimiento 
legislación
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ESTRUCTURA  Y ORGANIZACIÓN

AOP es una asociación sin ánimo 
de lucro de ámbito nacional, 
constituida el 11 de enero de 1993 
por tiempo indefinido e inscrita en 
el registro del Ministerio de Empleo 
y Seguridad Social, sin obligación de 
presentar sus cuentas financieras. 
No obstante, las cuentas anuales 
de AOP son auditadas por un auditor 
externo y están registradas en el 
Registro Mercantil de Madrid.  

El principal ingreso de AOP son las 
cuotas de sus compañías asociadas. 
Las cuotas se calculan anualmente, 
de acuerdo a los estatutos de AOP. 

2.3. ESTADOS FINANCIEROS

INGRESOS 

Ingresos por cuotas de asociados

Otros ingresos

Ingresos financieros 

Compensación con cargo a reservas

GASTOS

Gastos de personal

Arrendamientos y cánones

Reparaciones y conservación

Servicios de profesionales independientes

Primas de Seguros

Servicios bancarios y similares

Publicidad y relaciones públicas

Suministros

Otros servicios

Gastos financieros

Amortización del inmovilizado

Activo 

Pasivo

988.622

910.000

2.619

0

76.003

988.622

624.992

94.867

11.361

132.903

0

195

11.452

12.316

92.400

0

8.136

424.620

424.620

1.059.513

1.109.990

5.738

0

-56.215

1.059.513

565.748

94.127

11.200

171.447

550

183

7.509

14.438

187.258

0

7.053

403.677

403.677

2018

2018

2017

2017

CUENTA DE RESULTADOS ABREVIADA

Balance abreviado
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actividad 2018
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3.1. 25 aniversario

El 26 de noviembre tuvo lugar el acto de celebración del 25 aniversario de AOP 
en el Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid, que contó con la presencia de 
Teresa Ribera, ministra para la Transición Ecológica, y Reyes Maroto, ministra de 
Industria, Comercio y Turismo.

Como se recordó en el acto, AOP nació en 1993, para trabajar de manera 
conjunta en asuntos de interés para el sector, poco después de iniciarse la 
liberalización prevista entre los compromisos de adhesión de España a la 
Comunidad Europea. En estos 25 años, el mercado español se ha convertido en 
uno de los más dinámicos y con más competencia del entorno europeo:

El presidente de la asociación, Luis Aires, subrayó en la apertura del acto 
el desafío que supone la lucha contra el cambio climático, así como el 
compromiso del sector al respecto, que exige valentía y sensatez, dos 
cualidades que el sector petrolero español ha demostrado a lo largo de su 
historia: al competir con éxito en el mercado global, hacer frente a cuantiosas 
inversiones en los momentos más duros de la crisis, salvaguardando cada día la 
seguridad de las operaciones en sus refinerías.

cifras del sector en españa 
(1993-2018)

19
93

20
18
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El borrador de la futura ley de cambio climático y transición energética que 
se conoció días antes del evento se convirtió en el centro del debate. Para la 
industria, no es sensato apostar únicamente por una tecnología no madura, 
la electrificación del parque, prohibiendo el resto de alternativas. Dada la 
magnitud del reto que plantea el cambio climático, para hacerle frente será 
necesaria la contribución de todas las opciones, en un entorno de neutralidad 
tecnológica. Desde el sector se considera que la prohibición anunciada en el 
borrador de ley restringe la libertad de los consumidores y de las empresas, 
crea una incertidumbre innecesaria que desincentiva las inversiones, reduce 
la competitividad y retrasa las decisiones de compra, lo que aumentaría 
más la antigüedad del parque automovilístico español y supondría mayores 
emisiones. En definitiva, se intenta prohibir el desarrollo en lugar de promoverlo. 
AOP defiende que las tecnologías maduras pueden y deben contribuir a la 
reducción de las emisiones de forma económicamente eficiente hasta que las 
tecnologías incipientes sean más competitivas.

Durante la jornada, los máximos responsables de las compañías asociadas 
a AOP debatieron sobre los retos de futuro para la sociedad y el sector 
energético global.

3.1

ACTIVIDAD 2018
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luis aires, 
Presidente de AOP,

“Desde una posición alejada de todo dogmatismo, creemos que la prohibición de 
la matriculación y venta de turismos y vehículos comerciales ligeros con motores 
de combustión interna, incluidos los híbridos e híbridos enchufables, a partir del 
año 2040 no es una medida sensata”.

“
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reyes maroto, 
Ministra de Industria, Comercio y Turismo,

subrayó la capacidad de la industria del refino para hacer frente a estos 
desafíos y la voluntad del Gobierno de transitar todos juntos este camino. Con 
la aportación de todos los sectores y de la sociedad, la futura ley de cambio 
climático puede convertirse en una herramienta clave para cumplir con los 
objetivos comprometidos por España. Al hilo del vínculo entre el refino y la 
industria petroquímica, la ministra recordó también el desarrollo de agendas 
sectoriales encaminadas a consolidar una industria fuerte y competitiva, con el 
objetivo de llegar al 20% del PIB en 2020.

“
Teresa ribera, 
Ministra para la Transición Ecológica,

destacó la capacidad de adaptación del sector y su apuesta por la innovación, 
así como lo que supone competir en un mercado global, sometido a distorsiones 
fruto de regulaciones diferentes y recordó la disposición del Gobierno a tener en 
cuenta a todos los sectores que puedan contribuir a reducir las emisiones, con 
el fin de perfilar una senda a 2030-2050 que incluya señales regulatorias y de 
precio que faciliten el proceso.

“

3.1

ACTIVIDAD 2018
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Dario Scaffardi, 
Consejero Delegado y Director General de SARAS,

recordó la necesidad de abordar el reto con un enfoque práctico y global, teniendo 
en cuenta que los combustibles fósiles que se utilizan en los automóviles suponen 
una parte muy pequeña de las emisiones globales de carbono.

“

De izquierda a derecha: João Diogo Marques da Silva, Pedro Miró, Luis Aires, Reyes Maroto, 
Andreu Puñet, Raül Blanco, Josu Jon Imaz
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Pedro Miró, 
Consejero Delegado de CEPSA,

subrayó los avances en eficiencia e impacto ambiental de las tecnologías más 
modernas y reivindicó el refino como una de las principales industrias del país, así 
como sus vínculos con el desarrollo local y la actividad de otras industrias. 

Luis Aires, 
Presidente de BP ESPAÑA,

reflexionó sobre la equiparación de los impuestos del gasóleo y de la gasolina: 
lo apropiado sería una reforma completa de la imposición energética, con 
ámbito comunitario, que vinculase los impuestos especiales con las emisiones 
de GEI asociadas a cada combustible. De este modo se incentivarían los 
productos y tecnologías que emiten menos CO2.

Josu Jon Imaz, 
Consejero Delegado de REPSOL,

destacó el componente tecnológico de la actividad de refino y pidió a las 
Administraciones un marco regulatorio claro, estable y adecuado para 
garantizar la inversión y el mantenimiento de la industria, con caminos flexibles 
que permitan conseguir de manera eficiente objetivos ambiciosos.

“

“

“

3.1

ACTIVIDAD 2018
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João Diogo Marques da Silva, 
Managing Director de GALP,

incidió en el papel que tendrán en el futuro las estaciones de servicio, que 
podrán aprovechar la ventaja competitiva que supone su capilaridad y el 
contacto con el cliente y evolucionar hacia centros multi-servicio.

“
En la clausura del acto, el presidente de la asociación reiteró el compromiso del 
sector con el cumplimiento de los objetivos en materia de cambio climático 
y subrayó la responsabilidad de que esa reducción se haga de una manera 
coste-eficiente, manteniendo la competitividad de la economía, y asegurando 
a los ciudadanos acceso a la energía y a la movilidad a un coste que esté a su 
alcance. También pidió certidumbre regulatoria para impulsar las inversiones 
y desarrollar la refinería del futuro, que suministrará combustibles bajos en 
carbono y seguirá generando riqueza y empleo para el conjunto de la sociedad.
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3.1

Los asistentes recibieron el folleto conmemorativo del 25 aniversario de AOP, 
donde se repasan hitos relevantes del sector y la asociación en estos 25 años. 
Además, resume la visión de futuro del sector, donde los combustibles líquidos 
bajos en carbono serán esenciales para proporcionar a la UE medios eficaces 
para alcanzar sus objetivos de mitigación del cambio climático.

ACTIVIDAD 2018
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3.2. Visión 2050: 
una ruta para la evolución de la industria del refino y los combustibles líquidos

La Unión Europea (UE) tiene el ambicioso objetivo de liderar al mundo ante el 
desafío del cambio climático global. El compromiso de la industria del refino 
se recoge en su Visión 2050, presentada en septiembre de 2018, donde se 
detallan sus previsiones para contribuir a la consecución del objetivo común 
mediante la reducción continua de sus emisiones de CO2 y el suministro a 
la economía y a los ciudadanos de combustibles bajos en carbono y otros 
productos que la sociedad necesita.

UNA VISIÓN DE COMBUSTIBLES 
LÍQUIDOS BAJOS EN CARBONO 
PARA EUROPA
Estamos totalmente 
comprometidos a colaborar 
con otras industrias y con los 
reguladores para materializar 
nuestra Visión, y para ser actores 
principales en una solución 
industrial y energética a largo plazo 
para Europa, aportando liderazgo en 
la lucha contra el cambio climático 
y contribuyendo a la prosperidad 
económica general.

Con el suministro de combustibles 
líquidos bajos en carbono

Donde factorías muy eficientes, 
integradas en complejos industriales, 
procesarán en proporciones 
crecientes nuevas materias primas.

CO2

Una Visión ambiciosa pero alcanzable, basada en tecnologías consolidadas 
y emergentes, así como en la colaboración industrial, que ayudará a Europa a 
luchar contra el cambio climático

*
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EUROPA Y EL MUNDO NECESITARÁN 
COMBUSTIBLES LÍQUIDOS DURANTE 
MUCHAS DÉCADAS
Los hidrocarburos líquidos, después 
de más de cien años de uso, 
continúan siendo imbatibles como 
combustibles para el transporte 
gracias a su mayor densidad 
energética.

“Electrones” y “moléculas” con bajo 
contenido en carbono permitirán 
luchar contra el cambio climático y, a la 
vez, asegurar la movilidad de personas 
y mercancías.

En la transición hacia un transporte 
rodado de bajas emisiones, las 
“moléculas” con bajo contenido en 
carbono contribuirán a la reducción de 
las emisiones de todos los vehículos 
en circulación.

Los combustibles bajos en carbono 
pueden estar entre las opciones más 
coste-eficientes para la reducción 
de emisiones de CO2 en el transporte 
gracias, en parte, a su extensa y fiable 
red de infraestructuras ya existente.

Será necesaria la contribución 
de muchas tecnologías para la 
producción de líquidos con bajo 
contenido en carbono que tengan el 
potencial de facilitar una movilidad de 
bajas emisiones. 

electroNEs y 
moléculas 
contra el 
cambio climático

combustibles 
bajos en 
carbono

necesarIaS 
TODAS LAS 
tecnologías

reducción 
emisiones

3.2

ACTIVIDAD 2018
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LA REFINERÍA DEL FUTURO Y SU 
CONTRIBUCIÓN A LA TRANSICIÓN 
ENERGÉTICA
Durante la transición energética, 
y más adelante, la industria del 
refino aportará a la sociedad 
productos con bajo contenido en 
carbono y continuará ofreciendo 
puestos de trabajo cualificados 
y contribuciones científicas y 
financieras a la economía de la UE.

La refinería del futuro será cada vez más eficiente.

Las refinerías de la UE están perfectamente posicionadas para ser centros de 
producción de combustibles bajos en carbono integrados en complejos industriales.

DIVERSIFICACIÓN 
ENERGÉTICA + +SEGURIDAD DE 

SUMINISTRO 
LIDERAZGO 
TECNOLÓGICO

C
A

C
/C

U
C

ELECTRICIDAD
RENOVABLE

Biocombustibles 
sostenibles

Productos bajos 
en carbono

Combustibles de 
bajas emisiones

Materias primas 
para la industria 
petroquímica 
bajas en carbono

Productos bajos 
en carbono

Hidrógeno 
<<verde>> y 
<<azul>>

Combustibles 
bajos en carbono

Calor residual
Productos
petroquímicos 
bajos en carbono

Estándar
Primeros ejemplos actuales
Nueva estrategia propuesta

CRUDO
MATERIAS 
PRIMAS BIO RESIDUOSCO²

NOTA: CAC: Captura y almacenamiento de CO2/ CUC: Captura y uso de CO2
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INSTRUMENTOS REGULATORIOS
Apelamos a las autoridades 
europeas y españolas para que 
ayuden al sector del refino a que 
esta Visión se haga realidad, 
a través de los siguientes 
instrumentos:

Integrar esta Visión en la estrategia 
industrial y tecnológica de la UE y en 
los programas europeos de I+D.

Aprobar un marco regulatorio 
que proporcione a los inversores 
estabilidad y predictibilidad, sobre la 
base de la neutralidad tecnológica que 
asegure el éxito de esta estrategia 
para la transición, en un marco 
temporal lo suficientemente dilatado 
(no menos de 20 años).

Dado que el coste de implantación 
de soluciones bajas en carbono 
será probablemente elevado, se 
necesitarán medidas apropiadas 
para proteger la competitividad 
internacional de la industria de la 
UE y evitar la deslocalización de las 
actividades industriales.

 
integrar 
programas 
i+d

proporcionar 
estabilidad 
inversores

proteger 
industria 
europea
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3.3. Cambio Climático y Transición Energética

3.3.1. Informe Comité de Expertos sobre transición energética

El Gobierno recibió en el mes de abril el informe elaborado por el Comité de 
Expertos sobre transición energética, nombrado en 2017, en el que nuestro 
sector no tuvo ninguna representación. El resultado ha sido un documento 
sesgado, que no garantiza el carácter transversal e integrador de las medidas y 
objetivos que debería contener la futura ley.

En materia tributaria, el informe propone un recargo sobre los hidrocarburos 
cuyo objetivo no es otro que la financiación de la red viaria. Desde 
AOP defendemos que la analogía establecida en el informe entre las 
infraestructuras eléctricas y gasistas con la red viaria es incorrecta. Esta 
analogía obvia la existencia de una red logística y de distribución de productos 
petrolíferos, considerada una de las más eficientes del mundo, cuyos costes 
son ya soportados por los consumidores de gasolina y gasóleo.

Por otra parte, el informe propone imponer los sobrecostes históricos de 
las renovables a los consumidores de cualquier energía final (electricidad, 
gas natural y derivados del petróleo), lo que supondría trasladar los costes 
de ciertas tecnologías a sectores que no son responsables de su gestión ni 
comparten sus beneficios. Este sistema de financiación cruzada impediría al 
ciudadano identificar el coste real de una tecnología frente a sus alternativas y 
dificultaría el uso eficiente de los recursos y una correcta toma de decisiones, 
creando distorsiones peligrosas desde el punto de vista del correcto 
funcionamiento macroeconómico y de la competitividad. 

La financiación cruzada 
entre sectores impediría 
al ciudadano identificar 
el coste real de una 
tecnología frente 
a sus alternativas
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El sector petrolero ya está realizando un importante esfuerzo para el 
cumplimiento de los objetivos de incorporación de energías renovables 
(biocarburantes), de eficiencia energética y de reducción de emisiones, con 
objetivos crecientes, cuyos costes son asumidos exclusivamente por los 
consumidores de este tipo de energía.

Considerar la electrificación como única vía para conseguir los objetivos 
de descarbonización no es un planteamiento realista y deja de lado otros 
escenarios potencialmente más coste-eficientes donde los productos 
petrolíferos van a seguir desempeñando un papel fundamental.

*

3.3

Así tuvimos ocasión de transmitírselo a la ministra para la Transición Ecológica, 
Teresa Ribera y al Secretario de Estado de energía, José Domínguez Abascal, 
en la reunión que mantuvimos en el Ministerio en el mes de julio, para trasladar 
la posición del sector ante la transición energética. La contribución del refino 
a la economía, la Visión 2050, los resultados en materia de reducción de 
emisiones o el impacto de la renovación del parque automovilístico en la 
mejora de la calidad del aire son algunos de los temas que se examinaron en 
el encuentro. La ministra quiso conocer en detalle las propuestas de AOP para 
mejorar la calidad del aire y nuestra posición sobre fiscalidad energética, que 
se presenta en el cuadro adjunto.

ACTIVIDAD 2018
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REFLEXIONES DE AOP SOBRE 
IMPOSICIÓN ENERGÉTICA Y 
MEDIOAMBIENTAL
Dentro del firme compromiso del 
sector petrolero con la protección 
del medio ambiente, a continuación, 
reflejamos aquellos aspectos que 
entendemos pueden ayudar a que 
una reforma fiscal energética sea 
exitosa.

Que el gravamen de los distintos productos se haga en función de su contenido 
energético y, en su caso, teniendo en cuenta un componente sobre emisiones de 
CO2 neutro para todos los sectores de la economía. 

En el caso del gravamen por otros contaminantes relacionados con la calidad del aire, 
este debería basarse también en criterios de neutralidad tecnológica y fiscal. Por lo 
que respecta al transporte, debería tenerse en consideración el binomio carburante-
motor, ya que con la misma unidad de energía no emite lo mismo un vehículo Euro 1 o 
Euro 2 que un moderno vehículo Euro 6.

El enfoque de la tributación energética y medioambiental debe efectuarse de 
manera armonizada en todo el territorio de la UE y, a su vez, evitar diferencias entre 
las distintas comunidades autónomas.

Cualquier reforma de la tributación energética debe tener en cuenta la importancia 
del transporte por carretera y no poner a la empresa española en una peor situación 
competitiva ni fomentar la deslocalización. Igualmente, debe cuidar a los ciudadanos 
con menor renta disponible.

La imposición debe promover la investigación en eficiencia energética en todos los 
sectores y la mejora de los productos para contribuir a los fines medioambientales. 

No es oportuno trasladar a otros sectores (el petrolero) la financiación para la 
subvención del desarrollo de una tecnología de generación (eléctrica de fuentes 
renovables), dado que distorsionaría el patrón de consumo de ambas fuentes de 
energía. Se enviarían al consumidor señales de precio equívocas, desincentivaría 
el ahorro y eficiencia energética en el sector de petróleo y, por otra parte, tampoco 
ayudaría al sector subvencionado a ser más competitivo en términos económicos.

Todos los sectores energéticos están llamados a contribuir con las 
medidas necesarias para mitigar el cambio climático y se impone, en 
nuestra opinión, una política coherente de impuestos energéticos y 
medioambientales que no penalice a unos sectores respecto a otros, a 
unas energías frente a las otras ni subvencione a unas con traspaso de 
recursos desde otras.

*
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3.3.2.Anteproyecto de Ley de Cambio Climático y Transición Energética

A finales de 2018 se difundió el contenido del borrador del Anteproyecto de 
Ley de Cambio Climático y Transición Energética, un instrumento esencial 
para articular en nuestro país la lucha contra el cambio climático y alcanzar los 
objetivos del Acuerdo de París. 

Desde AOP compartimos la preocupación de la sociedad por el efecto 
sobre el clima que la actividad humana está causando pero consideramos 
que el Anteproyecto de Ley no tiene en cuenta todas las tecnologías que 
pueden contribuir a alcanzar este objetivo común ni ofrece la flexibilidad 
necesaria para abordar un reto de esta magnitud. El coste de la transición 
energética no debe representar un esfuerzo tal para la sociedad que 
comprometa su desarrollo y bienestar.

*

De acuerdo con el principio de neutralidad tecnológica, defendido 
repetidamente por la Unión Europea, no se debería excluir la contribución de 
ninguna tecnología a la reducción de emisiones. Lo que debe haber es una 
competencia libre entre tecnologías donde cada una encontrará su hueco en el 
mercado, evitando a la vez sembrar incertidumbre entre los consumidores con 
el consiguiente riesgo de retrasar las necesarias decisiones de modernización 
del parque de vehículos. 

Introducir un grado de ambición superior al que resulta del Marco de Energía y 
Clima de la UE a 2030, sin medidas de salvaguarda de la competitividad de la 
economía española, supondría un sobresfuerzo para España en comparación 
con los demás Estados miembros de la UE, que no puede exigirse sin evaluar 
sus posibles impactos, estimar su factibilidad técnica y viabilidad económica y 
llevar a cabo un análisis del coste-beneficio de las alternativas.

3.3

ACTIVIDAD 2018
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Desde un punto de vista estricto, no se puede afirmar que el uso de la 
electricidad en el transporte represente cero emisiones de CO2 ni que, 
por tanto, la electrificación sea la única alternativa viable: en el escenario 
temporal del año 2030, según un estudio publicado por la consultora Ricardo, 
la combinación de combustibles petrolíferos de alta calidad, biocombustibles 
sostenibles, innovaciones en motores de combustión interna y el uso y 
conducción eficiente de los vehículos ofrece un gran potencial para la 
reducción progresiva de las emisiones de GEI a un coste comparativamente 
bajo, haciendo compatibles el éxito en el reto climático y el progreso y 
bienestar de la sociedad en su conjunto.

De acuerdo con este enfoque, AOP realizó diferentes alegaciones al texto 
definitivo del Anteproyecto, que se sintetizan a continuación:

Nuestras propuestas, en detalle Movilidad sostenible

A largo plazo (2030, 2040 y 2050), los objetivos de reducción de emisiones 
de CO2 para el transporte deberían establecerse en términos de ciclo de vida, 
mientras que los problemas de calidad del aire tendrían que abordarse según 
las peculiaridades de cada municipio.
Los vehículos híbridos y el uso de combustibles alternativos en motores 
de combustión interna son tecnologías eficientes en costes, que suponen 
ahorros unitarios por unidad de emisión.

Competitividad de la economía española

Al incluir objetivos más ambiciosos que los contemplados en el Marco Europeo 
de Energía y Clima para 2030, se plantea un sobreesfuerzo para España. Es 
necesario evaluar los posibles impactos de las medidas propuestas.

Obligación de instalación de puntos de recarga en las estaciones de 
servicio

Mediante incentivos con cargo al Fondo Nacional de Eficiencia Energética, se 
debería fomentar la instalación de puntos de recarga en aquellas estaciones 
de servicio cuyos titulares hubieran identificado la concurrencia de las 
condiciones de demanda potencial y viabilidad técnica necesarias.
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Incentivos fiscales a combustibles fósiles

La transición energética debería contemplar incentivos que tomen en 
consideración el concepto de ciclo de vida. Dadas las dificultades para la 
electrificación de ciertas actividades, las ayudas públicas deberían plantearse 
para diferentes opciones energéticas, de manera coherente con el principio de 
neutralidad tecnológica y con los objetivos de mitigación del cambio climático.

Recursos públicos para la lucha contra el cambio climático

Como prevé la legislación europea, los ingresos procedentes de las subastas 
de derechos de emisión de gases de efecto invernadero se deberían destinar 
al fomento del desarrollo de tecnologías hipocarbónicas. 

3.3.3. Comercio de derechos de emisión (ETS) de gases de efecto 
invernadero

AOP tuvo ocasión de presentar sus observaciones durante el trámite de 
información pública correspondiente al Proyecto de Real Decreto por el que 
se desarrollan aspectos relativos a la aplicación del periodo de comercio de 
derechos de emisión de gases de efecto invernadero 2021-2030.

Nuestra principal propuesta consistió en minimizar las cargas administrativa y 
técnica asociadas al trámite de solicitud de asignación gratuita de derechos 
de emisión, trasladando desde febrero hasta mayo de 2019, la mayor parte de 
dichas cargas. 
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3.3.4. Estrategia de la UE de reducción de emisiones a largo plazo 

A finales de noviembre, la Comisión Europea presentó su visión estratégica 
a largo plazo para una economía próspera, moderna, competitiva y 
climáticamente neutra para 2050, bajo el lema “Un planeta limpio para todos”.

Inversión en 
soluciones
tecnológicas 
realistas

Capacitación de 
los ciudadanos

Armonización de la 
acción en ámbitos clave:

Política industrial
Financiación
Investigación

¿CÓMO PUEDE EUROPA
LIDERAR EL CAMINO HACIA LA
NEUTRALIDAD CLIMÁTICA Y
GARANTIZAR UNA TRANSICIÓN JUSTA?

UNA VISIÓN Y UN PLAN PARA INSPIRAR A INSTITUCIONES, EMPRESAS Y CIUDADANOS

MODERNIZAR LA ECONOMÍA Y MEJORAR LA CALIDAD DE VIDA DE LOS EUROPEOS

EFICIENCIA 
ENERGÉTICA 

DESPLIEGUE 
DE ENERGÍAS 
RENOVABLES

MOVILIDAD 
LIMPIA, SEGURA Y 

CONECTADA 

INDUSTRIA 
COMPETITIVA Y 

ECONOMÍA 
CIRCULAR 

INFRAESTRUCTURAS 
E INTERCONEXIONES 

BIOECONOMÍA 
Y SUMIDEROS 
NATURALES

DE CO₂ 

CAPTURA Y 
ALMACENAMIENTO 

DE CO₂ 
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Esta visión busca confirmar el compromiso de la UE con el Acuerdo de París, 
así como abrir un debate e “inspirar” a todos los agentes implicados (Estados 
miembros, sectores económicos y ciudadanos) sobre las transformaciones 
necesarias para alcanzar la neutralidad en emisiones de GEI en 2050.

Se estima que las inversiones incrementales necesarias para el logro de estos 
objetivos, adicionales al Marco 2030, podrían ascender a entre 175 y 290 mil 
millones de euros anuales.

Entre las líneas estratégicas que se analizan, cabe destacar las referidas 
a movilidad limpia, segura y conectada, así como a industria competitiva y 
economía circular.

La combinación coste-eficiente 
de tecnologías, con participación 
relevante de la captura y 
almacenamiento de CO2.

La combinación coste-eficiente de 
tecnologías, unida al aumento de la 
eficiencia en el uso de recursos y 
cambios en los estilos de vida.

captura y 
almacenamiento 
DE cO

2

eficienca 
en el uso DE 
recursos

Dos de los escenarios planteados 
contemplan la neutralidad en GEI, 
con un incremento de temperaturas 
inferior a 1,5°C
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*

*

EXPECTATIVAS PARA LA MOVILIDAD
Todas las alternativas tecnológicas 
son necesarias (“no hay una 
solución mágica”)

EXPECTATIVAS PARA LA INDUSTRIA 
DEL REFINO
Una reducción del 90% en las 
emisiones de GEI, frente a la 
reducción que derivaría de la 
referencia actual (-47%) 

Previsiones de consumo de energía 
para el transporte en los escenarios 
que mantienen la temperatura por 
debajo de 1,5°C

47% 90%
REDUCCIÓN EMISONES GEi

REFERENCIA ACTUAL EXPECTATIVA
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3.4.1. Sostenibilidad de los biocarburantes

En 2018, se ha sometido dos veces a consulta pública la “Propuesta de orden 
por la que se desarrollan los aspectos de detalle para la emisión del informe 
de verificación de la sostenibilidad requerido para los fines contemplados 
en los subapartados a) y b) del artículo 3.1. del Real Decreto 1597/2011, 
de 4 de noviembre, por el que se regulan los criterios de sostenibilidad de 
los biocarburantes y biolíquidos, el sistema nacional de verificación de la 
sostenibilidad y el doble valor de algunos biocarburantes a efectos de su 
cómputo”, en versiones consecutivas.

AOP participó en los dos trámites de consulta pública. Sus principales 
propuestas fueron:  

3.4. Biocombustibles

Trazabilidad e intercambio de información

No se tenía en cuenta en el borrador de la Orden que, si un agente económico 
recibe material en uno de sus emplazamientos, cubierto por un sistema 
voluntario, desde otro emplazamiento acreditado exclusivamente bajo el 
Sistema Nacional de Verificación, se perdería la trazabilidad de las partidas 
recibidas, ya que los sistemas voluntarios consideran que la trazabilidad se 
rompe cuando el material no está certificado bajo un sistema reconocido por la 
Comisión Europea. 

 
intercambio 
información

3.4
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Control del fraude en el caso de materias primas o biocarburantes 
procedentes de residuos

En opinión de AOP, las medidas de control exigibles a cada agente económico 
no deberían en ningún caso ir más allá de la verificación de la sostenibilidad 
del material suministrado y la constancia de que este material está en el 
alcance del certificado de sostenibilidad de dicho agente. Exigir la adopción de 
medidas de control para verificar el origen de las materias primas aguas arriba 
del material suministrado por el agente anterior de la cadena excedería dicho 
ámbito de responsabilidad y aumentaría el riesgo de incumplimiento.

Relación entre los agentes económicos y la Administración 

La relación con la Administración dentro del sistema nacional de verificación de 
la sostenibilidad a efectos de la demostración del cumplimiento de los criterios 
de la sostenibilidad no debería corresponder a las entidades de verificación, a 
juicio de AOP, sino a los agentes económicos, que son los sujetos obligados 
a presentar información para demostrar que se cumplen los criterios de 
sostenibilidad.

Obtención del primer certificado de sostenibilidad

AOP propuso incluir en la Orden cierta flexibilidad en el plazo para la obtención 
del primer certificado de sostenibilidad, dado el calendario de tramitación y 
previsible aprobación de la orden y las diversas actuaciones preceptivas que, 
según la misma, hay que llevar a cabo con carácter previo para la obtención del 
certificado de sostenibilidad.

control 
fraude

relación agentes 
económicos 
y administración

primer 
certificado de 
sostenibilidad



45

3.4

ACTIVIDAD 2018

3.4.2. Intensidad de emisiones de gases de efecto invernadero

El 1 de mayo se publicó en el BOE el Real Decreto 235/2018, de 27 de abril, 
sobre intensidad de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). En 
desarrollo de este Real Decreto, se aprobó ya en 2019, la Resolución de 4 de 
febrero de 2019, de la Dirección General de Política Energética y Minas, por la 
que se publican los formatos para la remisión de la información en relación con 
la intensidad de las emisiones de GEI de los combustibles en el transporte.

AOP participó activamente en las consultas públicas llevadas a cabo sobre 
ambas normas. Las aportaciones realizadas inciden sobre los siguientes 
elementos tendentes a favorecer la simplificación de la carga administrativa 
sin menoscabo de la fiabilidad de la información:

Requisitos de información sobre 
intensidad de emisiones
El primer envío de información 
deberá hacerse antes del 31 de 
mayo de 2019 incluyendo los datos 
correspondientes al ejercicio 2018.

En el formulario

Convendría precisar qué información en concreto es necesaria aportar para 
identificar al proveedor, así como aclarar las diferencias entre “Diésel” y “Gasóleo”. 

Se observa que no todos los productos tienen asignado un valor para el poder 
calorífico inferior (PCI), algo que contrasta con el texto de los formularios 
estandarizados de la Comisión Europea.

La cumplimentación de los apartados sobre “Fuente de materias primas y 
procesos” y sobre “Proceso de producción del biocombustible” debería tener 
carácter voluntario.

Sobre la información a remitir

Para minimizar la carga administrativa asociada al cumplimiento de la obligación 
de remisión de información, proponemos que los sujetos obligados puedan 
emplear las auditorías elaboradas en el marco del mecanismo de fomento 
del uso de biocarburantes y en el de existencias mínimas de seguridad, para 
acreditar el cumplimiento de la obligación de presentar “información auditada 
sobre la intensidad de emisiones” a los efectos de la Resolución y del citado 
Real Decreto 235/2018.
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3.5. Transporte y seguridad de suministro

3.5.1. Suministro de queroseno de aviación

AOP participó en el mes de febrero en el trámite de audiencia pública abierto 
por la Dirección General de Aviación Civil del Ministerio de Fomento sobre el 
Proyecto de “Orden MFOM por la que se aprueban normas técnicas aplicables 
al suministro de combustible de uso en aviación civil y se deroga la Orden de 
10 de marzo de 1988 sobre suministro de combustible de uso en aviación 
civil”. Entre las alegaciones presentadas cabe destacar:

Debería quedar más claramente recogido que los requisitos y obligaciones que 
en ella se regulan son de aplicación exclusivamente a la actividad dentro del 
ámbito aeroportuario.

Sería necesario un informe previo con un análisis detallado que refleje que la 
Orden complementa y concreta el contenido del Real Decreto  2085/1994, de 
20 de octubre, para garantizar que no se impongan obligaciones a los sujetos 
que, por el principio de jerarquía normativa, pudieran ser incompatibles.

A nuestro juicio, en la lista de documentos aplicables (art. 12), faltaría por 
incluir el certificado de test de recertificación (RTC).  Por el contrario, se 
sugiere eliminar del listado el certificado “Registro de Trazabilidad (Batch 
Makeup and Clearance Record)”, ya que es un registro no obligatorio.

En el artículo 4, apartado 2 de la Orden, no se establecen requisitos sobre cuándo 
se debe disponer de un sistema de gestión de seguridad operacional (SGS). 
Entendemos, por tanto, que se debería hacer referencia al artículo correcto de esta 
Orden o al punto que corresponda de la normativa donde se regula la Gestión de 
Seguridad Operacional para la Asistencia en Tierra (Instrucción Técnica APTO15-
ITC-105 o normas/reglamentos de los que emana).

Como comentario general se sugiere eliminar la edición y año de las referencias a 
estándares internacionalmente reconocidos para evitar que puedan quedar obsoletos, 
así como a normas no vinculadas directamente con el ámbito aeroportuario.

Elementos generales

Elementos específicos
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3.5.2. Grupo de Trabajo de competitividad en el transporte
Veintisiete organizaciones representativas del tejido industrial y de la gran 
distribución de nuestro país solicitamos, a través de un documento publicado 
en el mes de abril, la pronta modificación del Reglamento General de Vehículos 
(en su anexo IX), en el que se recogen los límites de masas y dimensiones, 
para la incorporación de las 44 toneladas como peso máximo en las actuales 
configuraciones de tractora y semirremolque de cinco ejes.

Por su situación de país periférico, con un alto nivel de industrialización 
y, al mismo tiempo, puerto de entrada de un considerable volumen de 
mercancías internacionales vía transporte marítimo, España necesita 
un transporte eficiente y competitivo que dé soporte a su desarrollo 
económico. Entre 2002 y 2014, la mayoría de los países de la Unión 
Europea autorizaron la circulación de vehículos de 44 toneladas de masa 
máxima, lo que ha supuesto que, actualmente, las empresas españolas 
estén penalizadas frente a sus competidores europeos por la regulación 
que rige en nuestro país sobre las masas y dimensiones máximas de los 
vehículos para el transporte de mercancías.

AUTOMOCIÓN

PAPEL Y CARTÓN

MADERA

INDUSTRIA EXTRACTIVA

INDUSTRIA QUÍMICA

SIDEROMETALURGIA

PRODUCTOS DE CONSTRUCCIÓN

PRODUCTOS PETROLÍFEROS

ALIMENTACIÓN Y BEBIDAS

DISTRIBUCIÓN DE GRAN FORMATO

más del

80%
de la mercancia
transportada
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Reducción de emisiones de CO2

Reducción de residuos de neumáticos, aceites y otros elementos

Mejora en la movilidad y fluidez del tráfico

Aumento de la masa transportada 	          impulso y estímulo para la economía

Aumento de productividad  

Aumento del empleo de calidad

Mayor ingreso fiscal

Ahorro energético

Mayor disponibilidad de conductores

Incremento de eficiencia

Mejora general de la competitividad de las empresas españolas

Incremento de las inversiones

Rentabilización de los medios de carga

Beneficios 
ambientales

Beneficios 
sociales

Mejoras
económicas

Todos los estudios realizados 
muestran que los beneficios que 
se obtendrían con la implantación 
de las 44 toneladas son muy 
superiores a los inconvenientes:
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3.5

ACTIVIDAD 2018

3.5.3. Ordenanza de movilidad del Ayuntamiento de Madrid
En el mes de julio, AOP transmitió al Ayuntamiento de Madrid sus 
observaciones respecto a la nueva ordenanza de movilidad, en trámite de 
audiencia pública, que se sintetizan a continuación:

Excepciones
Según está previsto en las 
distintas resoluciones por las 
que se establecen las medidas 
especiales de regulación del 
tráfico publicadas anualmente por 
la DGT y por las CCAA de Cataluña 
y País Vasco, sería necesario 
establecer las siguientes 
excepciones:

Solicitud de autorización
Se solicita un sistema ágil de 
autorizaciones municipales que 
evite desabastecimientos de 
combustibles en circunstancias 
especiales (olas de frío, episodios de 
alta contaminación, huelgas, etc.) y 
elimine o mitigue las consecuencias 
de gravedad para los usuarios de 
combustibles líquidos.

Materias destinadas al 
suministro de combustibles 

para el aprovisionamiento 
de vehículos de transporte 

por carretera.

Combustibles con destino a 
puertos, aeropuertos y bases 

estacionales de aeronaves 
de lucha contra incendios 

con la finalidad de abastecer 
buques y aeronaves.

Combustibles para 
abastecimiento al 

transporte ferroviario y 
gasóleos de calefacción 

para uso doméstico.

Asegurar los suministros a 
clientes sensibles

Homologación con 
otras Administraciones

combustible en 
circunstancias 
especiales

sistema 
ágil 
autorizaciones 
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3.5.4. Etiquetado de compatibilidad entre vehículos y combustibles

El 12 de octubre de 2018 entró en vigor el estándar europeo con símbolos 
comunes, o ‘identificadores de combustible’, para todos los países miembros.

Con el fin de ayudar a los consumidores, a los concesionarios de vehículos 
y a las estaciones de servicio a entender estas nuevas etiquetas, las 
asociaciones ANFAC (fabricantes de automóviles), ANESDOR (sector de las 
dos ruedas), AOP (operadores de productos petrolíferos) y UPI (operadores de 
productos petrolíferos sin capacidad de refino) llevaron a cabo la traducción, 
redacción y publicación de unos folletos informativos que, en formato 
de preguntas y respuestas, explican el propósito de los identificadores y 
etiquetas de combustible, su diseño y en qué vehículos aparecerán.

Los folletos se presentaron al público en julio de 2018.   Están disponibles en 
el sitio www.fuel-identifiers.eu y también se pueden encontrar en cada Estado 
miembro de la UE en coordinación con asociaciones y compañías nacionales 
afiliadas localmente.

Las etiquetas figurarán:

En la proximidad del tapón de llenado o de la tapa del depósito de los 
vehículos nuevos.

En los manuales de usuario de los nuevos vehículos, pudiendo aparecer 
también en los manuales electrónicos disponibles a través del centro 
multimedia del vehículo.

En los aparatos surtidores y en sus boquereles de todas las estaciones de 
servicio de acceso público.

En los concesionarios de vehículos.

Cuando los clientes lleguen a una estación de servicio y abran el tapón de 
llenado de combustible en su vehículo, un identificador de combustible 
común será visible tanto en el vehículo como en el aparato surtidor, 
brindando una guía sobre el combustible que es compatible con su 
vehículo.
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ACTIVIDAD 2018

3.5.5. Existencias mínimas de seguridad
Las observaciones realizadas por AOP en relación con la propuesta de “Orden 
por la que se establecen los requisitos para el mantenimiento de reservas de 
emergencia de crudo y productos petrolíferos en territorio nacional por cuenta 
de Estados miembros de la Unión Europea” buscaban introducir en el texto 
mayor precisión y eliminar cargas administrativas innecesarias que podrían 
incrementar el coste para los operadores.

Eliminación de la referencia expresa a la “calidad determinada” de los 
productos, en el artículo 2 de la propuesta de orden.

Aclaración del modo en que la autoridad competente entendería acreditada la 
plena propiedad del producto por parte de la entidad arrendadora.

Supresión del apartado b) del punto 1 del artículo 4 de la propuesta de orden, 
donde se exigía una descripción de la obligación impuesta por el Estado de 
origen a la hora de formalizar la correspondiente solicitud de autorización previa 
por parte de la entidad arrendadora. 

Supresión o matización de la exigencia de incluir en la solicitud de autorización 
previa la “Acreditación de haber solicitado autorización a la autoridad 
competente del Estado a cuyo favor vayan a computarse las reservas de 
emergencia”.

Eliminación de la exigencia de aportar las especificaciones técnicas en el 
momento de formalizar la solicitud de autorización previa ya que resultaría de 
imposible cumplimiento.

No inclusión del precio pactado en la documentación contractual a enviar a 
CORES.

Eliminación de la obligación de aportar la aprobación de la autoridad 
competente del Estado a cuyo favor se constituyan las reservas de 
emergencia, para el sujeto solicitante.

observaciones realizadas por aop
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3.6. Calidad del aire 

En el marco de la fase de información pública sobre el “Protocolo de actuación 
para episodios de contaminación por dióxido de nitrógeno en la ciudad de 
Madrid”, AOP hizo llegar sus alegaciones a las autoridades municipales: 

CON CARÁCTER GENERAL
A nuestro juicio, la consecución de 
los objetivos de mejora de la calidad 
del aire en la ciudad de Madrid en 
lo que respecta a la movilidad, 
debería hacerse de una manera 
tecnológicamente neutra, es decir, 
atendiendo únicamente a los niveles de 
emisión del vehículo con independencia 
de la tecnología de propulsión o de su 
fuente de energía:

OBSERVACIONES ESPECÍFICAS

Los vehículos ligeros de gasolina Euro 5 y Euro 6 han de cumplir los mismos 
límites de emisión de NOx (y de partículas) que los vehículos de GNC o de GLP 
de la misma norma Euro, independientemente del etiquetado de cada uno.

Los motores Diesel Euro 6 de última generación también han experimentado 
una reducción significativa de las emisiones de NOx (y partículas). El 
procedimiento de homologación vigente garantiza que las emisiones reales 
de NOx de los nuevos vehículos Diesel Euro 6d-TEMP y posteriores sean muy 
bajas y próximas a las de los vehículos de gasolina, GLP y GNC.

Prohibición de estacionamiento (escenarios 2, 3, 4 y alerta y anexo IV)  
y Prohibición de circulación (escenario de alerta)

Proponemos que, para los vehículos con la clasificación “C”, la prohibición 
afecte a los vehículos matriculados antes del 1 de enero de 2011, si son 
de gasolina, o del 1 de septiembre de 2019, si son diésel.

Excepciones a la aplicación de medidas de tráfico (Anexo IV)

Proponemos que se incluya de forma explícita a los vehículos que 
prestan servicios públicos básicos (electricidad, agua, combustibles, 
gas y telefonía) dentro de las excepciones a la prohibición de circular y/o 
estacionar en las plazas del SER.
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3.7

ACTIVIDAD 2018

La iniciativa Marco de la España Industrial 2030 incluye quince Agendas Sectoriales 
que el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo está desarrollando junto a las 
asociaciones empresariales que representan a estos sectores. Durante el año 
2018, AOP y FEIQUE (Federación Empresarial de la Industria Química Española) han 
colaborado con el Ministerio para elaborar la Agenda Sectorial de la Industria Química 
y del Refino, que se presentó en la sede del Ministerio en enero de 2019.

Según pone de manifiesto el documento, la industria química y del refino mantienen 
una relación intensa y directa, fuente de sinergias que contribuyen a la generación de 
riqueza, derivada de su propia actividad y de las de otros sectores económicos que 
utilizan como materias primas o intermedias los productos comercializados por las 
citadas industrias.

El texto plantea la hoja de ruta a seguir para impulsar los sectores químico y del 
refino. Destaca las fortalezas y claves de competitividad de ambas industrias, 
e incluye una propuesta de medidas para estimular el crecimiento sostenible y 
competitivo de estos sectores de referencia en la economía española.

3.7. Marco Estratégico de la industria y Agenda Sectorial

LÍNEAS DE ACCIÓN IDENTIFICADAS 
PARA LA AGENDA SECTORIAL 
DE LA �INDUSTRIA QUÍMICA 
Y DEL REFINO

Política Industrial, 
Inversión y Crecimiento

Estimulación 
de la Demanda

Productividad laboral y 
Desarrollo de Talento

Innovación, Digitalización y 
Desarrollo Tecnológico

Política Comercial y 
Vigilancia de Mercado

Marco Regulatorio 
y Administrativo

Infraestructuras Logísticas 
y de Transporte

Energía y 
Cambio Climático

4
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Las previsiones de crecimiento sitúan a ambos sectores entre los que experimentarán un 
mayor desarrollo internacional en el periodo 2015-2030. Su gran capacidad innovadora 
será el principal factor de impulso para responder a este incremento global de la demanda. 
El objetivo de estos sectores es elevar la producción en términos proporcionales a 
este crecimiento. Para lograrlo, será necesario impulsar una política industrial capaz 
de mejorar aquellos factores de competitividad que dependen de las decisiones de 
las administraciones públicas o de los poderes legislativos, promover el acceso de las 
empresas a los mercados internacionales y mantener una apuesta firme por la I+D+i, 
incluyendo en este último ámbito la digitalización en las empresas.

Propuestas del refino para el 
impulso de la competitividad 
industrial

Política industrial, inversión y 
crecimiento

Promover el pacto de Estado por la 
industria.

Establecer un sistema de gobernanza 
industrial.

Instauración de observatorios 
sectoriales.

Reforzar el apoyo institucional a 
proyectos de inversión.

Marco regulatorio y administrativo

Promover medidas que faciliten la 
transición hacia  una economía circular.

Evitar la sobrerregulación en la 
transposición de directivas comunitarias.

Racionalizar la tributación 
medioambiental.

Desarrollar un entorno normativo estable 
que favorezca la competitividad.

Política comercial y vigilancia 
de mercado

Seguir trabajando activamente en 
la defensa de los intereses de la 
industria española en el ámbito de la 
política comercial y aduanera de la UE.

Reforzar la vigilancia del mercado.

Reforzar la lucha contra el fraude en el 
sector de hidrocarburos líquidos.

Infraestructuras logísticas y de 
transporte

Ampliar la Masa Máxima Autorizada 
de vehículos de mercancías por 
carretera.

Estimulación de la demanda

Impulsar los programas de renovación 
del parque automovilístico español.

Innovación, digitalización y 
desarrollo tecnológico

Impulsar la digitalización y las áreas de 
innovación de futuro a través de las 
plataformas tecnológicas sectoriales.

Promover la atracción de centros 
de desarrollo de I+D+i, tanto de 
empresas como de áreas de 
especialidad relevantes.

Simplificar el marco de incentivos a 
la I+D+i.

Energía y cambio climático

Ampliar la vida útil regulada de la 
cogeneración y puesta en marcha de 
un Plan Renove.

Analizar y equilibrar el impacto sobre la 
economía de la normativa de cambio 
climático y transición energética.
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3.7
3.8

ACTIVIDAD 2018

3.8. Mesa redonda del refino europeo 
AOP estuvo presente, de nuevo este año, en la mesa redonda del refino europeo 
que tuvo lugar en Bruselas el 25 de abril, con la intervención de representantes 
de los Estados miembros, la Comisión, la Agencia Internacional de la Energía, 
los sindicatos y la industria. Con el foco puesto en la transición energética y la 
contribución a la misma de la industria del refino, los participantes debatieron 
acerca de los planes nacionales de energía y clima, el futuro del petróleo en el 
balance energético y las implicaciones para el refino y el sector de automoción.

comisión
europea

En 2018 se presentó una estrategia de reducción de 
emisiones a largo plazo orientada a mantener el 
incremento de temperaturas por debajo de 1,5°C.

A pesar de las mayores inversiones en infraestructura en 
EEUU y Oriente Próximo, para el próximo quinquenio 
persisten algunos riesgos en materia de suministro. 
Los motores principales de consumo serán China, India y la 
actividad petroquímica.

“No dejar a nadie atrás” implica anticipar el cambio, 
mantener el empleo, crear nuevas ocupaciones y modelos 
de negocio y apostar por la formación, sin perder la 
protección institucional ni renunciar al diálogo social.
Será esencial articular la financiación de la transición, así 
como mantener la coherencia entre las políticas climáticas, 
industriales y de empleo. 

INDUSTRIA DEL REFINO
Productos y carburantes
bajos en carbono

transición
energética justa

AGENCIA INTERNACIONAL
DE LA ENERGÍA

SINDICATOS

estrategia
a largo plazo

aumento
Demanda crudo

Ante el doble reto de satisfacer las crecientes 
necesidades energéticas y reducir las emisiones de 
GEI, la industria del refino en la UE apuesta firme por:

El incremento de la eficiencia en sus instalaciones.

La reducción de las emisiones asociadas a los 
productos, con el uso de nuevas materias primas.
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3.9. Comunicación y representación sectorial

3.9.1. Presentación informe KPMG

AOP y KPMG presentaron en marzo el informe “Perspectiva para la reducción de 
emisiones de CO2 en España a 2030. El papel de los productos petrolíferos”, 
con la asistencia de numerosos profesionales del sector y de medios de 
comunicación.

Según las conclusiones del estudio, es posible cumplir los objetivos de 
reducción de las emisiones de CO2 en España a 2030 de una manera eficiente 
en costes, si se aseguran las condiciones que permitan que dicha evolución 
tecnológica se produzca; y si se implantan las medidas con mayor potencial 
de reducción de emisiones al menor coste para la sociedad en su conjunto. 
Es decir, sin imponer costes adicionales a los consumidores y manteniendo 
criterios de proporcionalidad, factibilidad técnica, viabilidad económica y 
neutralidad tecnológica y fiscal.

compromisos exigen 
medidas ambiciosas

necesaria contribución 
sectores implicados
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Coste / ahorro relativo de 
implementación de las medidas 
analizadas

TOTAL POTENCIAL 
COSTE-EFICIENTE: 46 MtCO2/AÑO

Generación Eléctrica:  
32% 
14,5 MtCO2

Transporte:  
19% 
8,8 MtCO2

Sectores ETS:  
-22MtCO2 
(objetivo: -2,9MtCO2)

Sectores no ETS:  
-24MtCO2 
(objetivo: -26,4MtCO2)

Industria:  
16% 
7,4 MtCO2

Residencial:  
20% 
9,2 MtCO2

Comercial:  
13% 
6,0 MtCO2

El sector del refino ha reducido 
significativamente la intensidad de 
las emisiones gracias a un ambicioso 
programa de inversiones.

*

3.9

ACTIVIDAD 2018



58

3.9.2. Balance energético 2017 y perspectivas 2018

Luis Aires, presidente de AOP, intervino en la presentación del Balance 
energético 2017 – Perspectivas para 2018, organizada por el Club Español 
de la Energía en el mes de marzo. En el acto, que congrega anualmente a 
representantes destacados de las actividades energéticas en España, 
participaron los responsables de las principales asociaciones sectoriales.

El presidente de AOP señaló los asuntos más destacados del negocio 
petrolero a lo largo del año 2017 e hizo especial hincapié en la necesidad de 
aplicar la neutralidad tecnológica para articular una transición eficiente hacia 
una economía baja en carbono.

3.9.3. Nuevo logotipo de AOP

Coincidiendo con el 25 aniversario de la asociación, en 2018 presentamos 
un nuevo logotipo que busca cierta continuidad, al mantener la anterior gama 
cromática, combinada con la evolución a una línea más actual.

El nuevo logo incluye un elemento gráfico que reúne en sí diferentes 
conceptos de la marca, con unas tiras de color que se abrazan y engarzan 
en un guiño a la asociación, conformando la silueta de una gota de petróleo, 
generando una forma circular que parece contener las letras componentes de 
la denominación oficial (A - O - P).
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3.9.4. Actividad de AOP en redes sociales
La presencia en las redes sociales permite a AOP acercarse a los diferentes 
grupos sociales, conocer los temas que les interesan y difundir las iniciativas 
de la asociación. De este modo, damos a conocer el funcionamiento del sector 
y aportamos conocimiento experto al debate público.

Una línea abierta de conversación

3.9

1.550 
seguidores
twitter

550 
seguidores 
linkedin

IMPACTO EN 
LA SOCIEDAD

usos del 
petróleo

evolución 
del mercado

compromisos 
del sector

inquietudes 
y sugerencias

ACTIVIDAD 2018
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3.9.5. Informaciones prácticas de la web

A lo largo de 2018 el gabinete de prensa de la asociación ha elaborado 
y difundido diversos informes con referencias a documentos y estudios 
sectoriales sobre temas de actualidad relacionados con el sector.

EL TIPO AUTONÓMICO DEL IMPUESTO ESPECIAL DE HIDROCARBUROS DESAPARECE Y SE 
ARMONIZA AL ALZA INTEGRADO EN EL TIPO ESTATAL ESPECIAL

Hasta el 31 diciembre 2018 Desde el 1 enero 2019

* A estos importes hay que añadir el 21% de IVA

Tipo Estatal General 
(TEG)

Tipo Estatal Especial 
(TEE)

Gasolina SP 95 400,69 72

Gasóleo A 307 72

Tipo Estatal General 
(TEG)

Tipo Estatal Especial 
(TEE)

Gasolina SP 95 400,69 24

Gasóleo A 307 24

* A estos importes hay que añadir el 21% de IVA
Tipo autonómico del IEH (€/1.000 litros)

Gasolina SP 95
Gasóleo A

48 24 17 0 38,4
48
40

Fuente: AOP

ETIQUETADO 
DE COMBUSTIBLES
PARA VEHÍCULOS
DE CARRETERA
INFORMACIÓN PARA LOS CONSUMIDORES

Para ayudar a los consumidores a selec-
cionar el combustible apropiado para sus 
vehículos en toda Europa, la Unión Eu-
ropea ha acordado nuevos requisitos de 
etiquetado para los nuevos vehículos y 
los puntos de repostaje de combustible. A 
partir de octubre de 2018, aparecerá un 
nuevo conjunto, único y armonizado, de 
etiquetas de combustible en toda Europa.

Estas etiquetas figurarán:
• En la proximidad del tapón de llenado o 

de la tapa del depósito de los vehículos 
nuevos.

• En los manuales de usuario de los nue-
vos vehículos, pudiendo aparecer tam-
bién en los manuales electrónicos dispo-
nibles a través del centro multimedia del 
vehículo.

• En los aparatos surtidores y en sus bo-
quereles de todas las estaciones de ser-
vicio de acceso público.

• En los concesionarios de vehículos.

PLANEO VIAJAR AL REINO 
UNIDO, ¿SE IMPLEMENTARÁN 

ESTOS REQUISITOS DE 
ETIQUETADO TRAS EL 

BREXIT?

Depende de Reino Unido decidir la forma 
en la que se aplicarán las normas de la 
Unión Europea después del Brexit, pero 
los nuevos vehículos tendrán las etique-
tas instaladas en la línea de producción, 
de forma que los vehículos que entren en 
el mercado del Reino Unido dispondrán 
de etiquetas. 

CON RESPECTO A LOS ERRORES DE REPOSTAJE
DE COMBUSTIBLE

INFORMACIÓN GENERAL

El cuello de llenado de combustible de 
un vehículo de gasolina es más pequeño 
que el boquerel de un surtidor de gasóleo. 
Esto ayuda a evitar que los clientes re-
posten gasóleo en un vehículo de gasolina, 
aunque es posible suministrar acciden-
talmente gasolina en el depósito de un 
vehículo de gasóleo a pesar de que éste 
cuente con la etiqueta “Diésel” en torno al 
tapón de llenado o de la tapa del depósito.

Los clientes son responsables de introdu-
cir el combustible correcto en sus vehícu-
los (de gasolina o diésel).
Esta comunicación no aborda los casos en 
los que un cliente pueda repostar gasolina 
accidentalmente en su vehículo diésel. Las 
nuevas etiquetas y esta comunicación tan 
solo informan a los clientes sobre la ido-
neidad del uso de un combustible en un 
determinado vehículo.

¿QUÉ TIPOS DE VEHÍCULOS ESTÁN AFECTADOS POR ESTE 
REQUISITO DE ETIQUETADO?

Las etiquetas aparecerán en los siguientes 
vehículos nuevos:
• Ciclomotores, motocicletas, triciclos y 

cuatriciclos;
• Turismos;

• Vehículos comerciales ligeros;
• Vehículos comerciales pesados;
• Autobuses y autocares.

SI VIAJO AL EXTRANJERO 
¿ENCONTRARÉ LAS 
ETIQUETAS EN LAS 

ESTACIONES DE SERVICIO 
DEL RESTO DE PAÍSES?

Las nuevas etiquetas se implementarán 
en los 28 Estados miembros de la Unión 
Europea, los países del EEE (Islandia, 
Liechtenstein y Noruega) y también en 
Macedonia, Serbia, Suiza y Turquía.

Este documento ha sido elaborado por ACEA, ACEM, ECFD, 
FuelsEurope y UPEI, las organizaciones que representan a 
los fabricantes de vehículos europeos (vehículos de dos 
ruedas, automóviles, furgonetas y vehículos pesados) y a 
los sectores europeos del refino y suministro de combus-
tibles petrolíferos. La información contenida en este 
documento está sujeta a las leyes nacionales específi-
cas de cada Estado miembro para la implementación 
de la Directiva 2014/94/UE.

ECFD
European Confederation 
of Fuel Distributors

La traducción de este documento ha sido elaborada por ANFAC, ANESDOR, AOP y UPI, las asociaciones españolas que representan a 
los fabricantes de vehículos (vehículos de dos ruedas, automóviles, furgonetas, y vehículos pesados) y a los sectores del refino y 
suministro de productos petrolíferos. 

ETIQUETADO 
DE COMBUSTIBLES 
PARA VEHÍCULOS 
DE CARRETERA
INFORMACIÓN SOBRE CÓMO DEBEN 
ADAPTARSE LOS AGENTES ECONÓMICOS

La Directiva de la Unión Europea 2014/94/UE, del Parla-
mento Europeo y del Consejo (colegisladores), aborda el des-
pliegue de una infraestructura de combustibles alternativos en 

   ed dadisecen al atnorfa avitceriD atsE .aeporuE nóinU al adot
proporcionar un acceso más amplio en Europa a los “combus-
tibles alternativos” e incluye el requisito de que tanto los nuevos 
vehículos como los puntos de repostaje y recarga muestren eti-
quetas que permitan a los conductores seleccionar el combus-
tible apropiado para su vehículo.
Aunque esta información ya se proporciona actualmente en to-
dos los manuales de propietario y en las proximidades del tapón 
de llenado o de la tapa del depósito de combustible de la mayoría 
de los vehículos, hasta ahora no se encontraba de forma armo-
nizada en toda Europa.

La Directiva prevé el despliegue de un nuevo conjunto único y 
armonizado de etiquetas de combustible. Estas etiquetas figu-
rarán:
• En los manuales y en la proximidad del tapón de llenado o 

la tapa del depósito de combustible de los nuevos vehículos, 
pudiendo aparecer también en los manuales electrónicos dis-
ponibles a través del centro multimedia del vehículo.

• En los aparatos surtidores y en sus boquereles de todas las 
estaciones de servicio de acceso público. 

• En los concesionarios de vehículos.

ANTECEDENTES

¿QUIÉN HA SIDO EL RESPONSABLE DEL DESARROLLO 
DE ESTAS NUEVAS ETIQUETAS?

¿QUÉ TIPOS DE VEHÍCULOS ESTÁN AFECTADOS 
POR ESTE REQUISITO DE ETIQUETADO?

Un grupo de trabajo específico dentro del Comité Técnico 441 
(TC 441) del CEN (Comité Europeo de Normalización) se encargó 
del diseño y formato de las nuevas etiquetas para cumplir con las 
previsiones generales de la Directiva 2014/94/UE.
Entre los integrantes del citado grupo de trabajo se encontraban 
expertos de la industria del automóvil y de los combustibles de 

la Unión Europea, asociaciones representativas de los consu-
midores, organismos nacionales de normalización, varios gobier-
nos de la Unión Europea, así como la Comisión Europea. La Nor-
ma EN 16942 establece el diseño y el tamaño de estas nuevas 
etiquetas.

Las etiquetas aparecerán en los siguientes vehículos nuevos:
• Ciclomotores, motocicletas, triciclos y cuatriciclos;
• Turismos;

• Vehículos comerciales ligeros;
• Vehículos comerciales pesados;
• Autobuses y autocares.

0,672

0,203

0,330

Estructura de precios de los carburantes auto, Diciembre 2018 

Fuente: Boletín Petrolero de la UE y cotizaciones internacionales

COSTE DE LA GASOLINA Y DEL GASÓLEO:media ponderada de las cotizaciones internacionales CIF Med (70%) y CIF NWE (30%)

COSTES DE DISTRIBUCIÓN: coste de la EESS, coste del transporte hasta la EESS, coste de las reservas estratégicas, coste
adicional del biocarburante y coste de la aportación al Fondo Nacional de Eficiencia Energética, desde julio 2014
IMPUESTOS: IVA e Impuesto Especial de Hidrocarburos

IMPUESTOS

COSTE AL POR MAYOR

COSTES DE DISTRIBUCIÓN
Y MÁRGENES

52% | 47%

16% | 12%

30% | 39%

0,570

0,186

0,401

PVP GASOLINA SP95
1,205 €/litro

PVP GASÓLEO A
1,157 €/litro
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3.9

3.9.6. Genera 2018

AOP participó en la XXI edición de Genera, la Feria Internacional de Energía y 
Medio Ambiente, que se celebró en Madrid del 13 al 15 de junio, vertebrada 
en torno al  compromiso medioambiental y la sostenibilidad. La feria recibió la 
visita de 10.848 profesionales de 40 países, que pudieron conocer la oferta de 
105 empresas de diferentes sectores energéticos.

XXI edición madrid
13-15 Jun

40
paÍses

105
EMPRESAS

10.848
profesionales

 

 

ACTIVIDAD 2018
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4.1.	Datos mundiales
4.1.1. Producción y demanda de crudo 
4.1.2. Reservas de crudo 
4.1.3. Cotización de crudo

4.2.	Datos nacionales
4.2.1. Importaciones de crudo

4.2.2. Refino

4.2.3. Importaciones y exportaciones de productos petrolíferos 
4.2.4. Logística
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4.2.6. Precios y fiscalidad

4.2.7. Puntos de venta

4.3.	Movilidad y calidad del aire
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4.1. datos mundiales

4.1.1. Producción y demanda de crudo

PRODUCCIÓN MUNDIAL DE CRUDO (Mb/d) DEMANDA MUNDIAL DE CRUDO (Mb/d)

1t 1t2t 2t3t 3t4t 4t

98,3 98,499,1 98,7100,9 99,8101,7 100,1

FUENTE: Agencia Internacional de la Energia (AIE) 

2017

97,4 100,0

+2,6%

2018 2017

98,0
99,2

+1,2%

2018
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EVOLUCIÓN DE LA PRODUCCIÓN Y LA DEMANDA MUNDIAL

5,0

4,0

3,0

2,0

1,0

0,0

-1,0

-2,0

100,0

102,0

98,0

96,0

94,0

92,0

90,0

88,0

86,0

1t
13

2t
13

3t
13

4t
13

1t
14

2t
14

3t
14

4t
14

1t
15

2t
15

3t
15

4t
15

1t
16

2t
16

3t
16

4t
16

1t
17

2t
17

3t
17

4t
17

1t
18

2t
18

3t
18

4t
18

Mb/d

FUENTE: Agencia Internacional de la Energia (AIE) 

Variación de stocks y Balance (Eje dcho.)

Demanda (Eje izq.)

Producción (Eje izq.)

DATOS ESTADÍSTICOS

4.1
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4.1.2. Reservas de crudo

DISTRIBUCIÓN DE LAS RESERVAS DE CRUDO POR ÁREAS GEOGRÁFICAS

Oriente Medio 
48%
América central y del sur 
20%
Norte América 
13%
Europa y Eurasia 
9%
África 
7%
Asia Pacífico 
3%

distribución DE LA PRODUCCIÓN de crudo por 
áreas geógraficas

DISTRIBUCIÓN DEL CONSUMO DE CRUDO POR ÁREAS GEOGRÁFICAS

FUENTE: BP Statistical Review of World Energy,  junio 2018

FUENTE: BP Statistical Review of World Energy,  junio 2018

Oriente Medio 
34%

Asia Pacífico 
47%

Norte América 
22%

Europa y Eurasia 
26%

Europa y Eurasia 
19%

Oriente Medio 
13%

África 
9%

América central y del sur 
9%

América central y del sur 
8%

África 
5%

Asia pacífico 
8%



69

FUENTE: Cotizaciones Internacionales

FUENTE: Cotizaciones Internacionales

4.1.3. Cotización del crudo

brent ($/bbl) wti ($/bbl)

EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL CRUDO BRENT Y WTI 2018
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8

$/bbl
Brent

WTI

DATOS ESTADÍSTICOS

2017

54,1
71,3

+32%

2018 2017

50,9
65,1

+28%

2018

4.1
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2017

+2,5%

2018

4.2. DATOS NACIONALES
4.2.1. Importaciones de crudo (Mt)

ORÍGENES DE LAS IMPORTACIONES DE CRUDO 2018

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

66,0 67,6

México 
13,9%

Nigeria 
15,2%

Rusia 
1,5%

Brasil 
6,9%

Egipto 
0,4%

Arabia Saudí 
11,1%

Estados Unidos 
1,4%

No-OPEP 
41,2%

Kazajistán 
6,6%

Congo 
0,3%

Colombia 
1,1%

OPEP 
58,8%

Noruega 
2,3%

Italia 
0,1%

Otros África 
1,1%

Otros Europa y Eurasia 
0,8%

Azerbaiyán 
1,9%

Guinea Ec. 
1,1%

Camerún 
0,5%

Canadá 
1,7%

Reino Unido 
1,0%

Libia 
10,5%
Irán 
7,2%
Irak 
6,9%
Angola 
4,0%
Argelia 
1,5%
Venezuela 
0,9%
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4.2.2. refino

85%

(

(

)

)

15%

50% 50%

BILBAO

D. A.: Mt/a: 11,0
D. A.: b/d:  220.000
FCC Equiv: 64%

ASESA

D. A.: Mt/a: 1,4
D. A.: b/d: 28.000

TARRAGONA

D. A.:  Mt/a: 9,0
D. A.: b/d: 180.000
FCC Equiv: 43%

PUERTOLLANO

D. A.: Mt/a: 7,5
D. A.: b/d: 150.000
FCC Equiv: 65%

ALGECIRAS

D. A.: Mt/a: 12,2
D. A.: b/d: 244.000
FCC Equiv: 23%

CARTAGENA

D. A.: Mt/a: 11,0

D. A.: b/d: 220.000
FCC Equiv: 76%

CASTELLÓN

D. A.: Mt/a: 5,4
D. A.: b/d: 110.000
FCC Equiv: 63%

CORUÑA

D. A.: Mt/a: 6,0
D. A.: b/d: 120.000
FCC Equiv: 67%

HUELVA

D. A.: Mt/a: 11,0
D. A.: b/d: 220.000
FCC Equiv: 42%

TENERIFE

D. A.: Mt/a: 4,5
D. A.: b/d: 90.000
FCC Equiv: 16%

TOTAL
D. A.: Mt/a: 79,0
D. A.: b/d: 1.582.000
FCC Equiv: 50%

FUENTE: AOP

DATOS ESTADÍSTICOS

NOTA:  D. A.: Destilación atmosférica  

4.2

* **

(*)

(**)
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cAPACIDADES DE REFINO

88%
4.000

5.000

3.000

2.000

1.000
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E

DIC
IEM

BR
E

6.000

7.000

85%

90%

80%

75%

70%

95%

100%

Total procesado (Eje izq.)

Utilización capacidad refino (Eje dcho.)

Media utilización capacidad refino (Eje dcho.)

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

FUENTE: AOP

Dest. Atmosférica

Dest. vacío

Dest. vacío lubes

FCC

Hydrocracking

Visbreaking

Coquización

Reformado

HDS/HDT

1.582

552

49

198

186

153

153

213

1.057

79,0

30,7

2,7

10,4

9,7

8,9

8,8

9,2

50,1

CAPACIDAD 
Mt/a

CAPACIDAD 
Kbbl/díaUNIDADES DE PROCESO

2017

68,766,8

+2,8%

2018

crudo y materia prima procesada (Mt)

kt
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4.2.3. Importaciones y exportaciones de productos 
petrolíferos

exportaciones (Mt)importaciones (Mt)

importaciones y exportaciones de productos petrolíferos en españa

20
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15

10

5

0

20
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20
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20
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20
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20
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20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

30

35

Mt

Importaciones

Exportaciones

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

DATOS ESTADÍSTICOS

2017

19,520,9

-6,7%

2018 2017

24,525,3

-3,2%

2018

4.2
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FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

BALANCE DE PRODUCTOS PETROLÍFEROS

saldo neto de importaciones y exportaciones de gasolina y gasóleos en españa

Gasóleos

Gasolinas
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CONSUMOS 

Productos petrolíferos (kt)

COMERCIO EXTERIOR

Importaciones de crudo (kt)

Saldo neto exp.-imp. productos petrolíferos (kt)

PRODUCCIÓN INTERIOR

Crudo (kt)

Crudo y materia prima procesada (kt)

2018

58.311

65.958

4.340

120

66.825

59.931

67.586

5.027

87

68.718

2,8

2,5

15,8

-27,6

2,8

2017 TV (%)

IM
PO

RT
AC

ION
ES

EX
PO

RT
AC

ION
ES

kt
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4.2.4. logística

INFRAESTRUCTURA DE CLH

FUENTE: CHL

TOTAL
Capacidad de 
almacenamiento 
8 millones de m3

Oleoductos 
4.006 km

Buques tanque* 
2

(*) No son propiedad de CLH, 
están fletados a terceros.

Oleoductos

40 instalaciones de 
almacenamiento

28 instalaciones
CHL aviación

8 refinerías

Instalaciones 
portuarias

DATOS ESTADÍSTICOS

a coruña-puerto

a coruña-bens

santiago de 
compostela

vigo

a coruña

asturias

león

gijón

santander

rivabellosa

burgos

santovenia

salamanca barajas

torrejón

c. vientos

villaverde

méridabadajoz

sevilla

huelva

rota

san roque

málaga

jerez

arahal

córdoba

motril

almería

cartagena

puertollano

almodóvar 
del campo

alcázar 
de san juan

valencia

san javier

alicante

ibiza 

porto píalbuixech

castellón

tarragona

el prat

barcelona

gironalleida

palma

son banya

son bonet

mahón

algeciras

loeches

logroño

bilbao

zierbana-puerto bilbao,
santurce

navarra

zaragoza

4.2
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OTROS SISTEMAS LOGÍSTICOS 

FUENTE: CNMC

cepsa aviación
oryx iberia
disa
petrocan
t.canarios
petrologis canarias
aegean bunkering
bp 
cmd
islas canarias

decal
huelva

sevitrade
sevilla

vopak
algeciras

odt
málaga

atlas
petrOlÍfera
ducar
ceuta disa/atlas

cepsa aviación
melilla

mitrasa
granada

secicar
motril

felguera/terminal logística de cartagena
cartagena

petroalacant
alicante

slca
albacete

slca
reus

slca
san sebastián

vista energía
slca
lérida

slca
vitoria

alkion
terminal
santander

galp
petróleos asturianos
gijón

forestal 
del atlántico
la coruña

foresa
villagarcía de arosa

berciana
león

slca
valladolid

huidobro
gasóleos 
slca
burgos

dba bilbao port
gm fueltank
tepsa
esergi
bilbao

slca
castellón

tepsa
terquimsa
euroenergo
simonoil
tarragona

gm fueltank
terquimsa
decal
tepsa
meroil
relisa
tradebe
slca
petromiralles port
barcelona

galp/tepsa
valencia
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OTROS SISTEMAS LOGÍSTICOS

FUENTE: CNMC 

MEROIL

DECAL

TERMINALES PORTUARIAS

TRADEBE PORT SERVICES

VOPAK

EUROENERGO

TERQUIMSA

FORESTAL DEL ATLÁNTICO

PETROCAN

PETRÓLEOS ASTURIANOS

ORYX IBERIA

ESERGUI

DISA 

GALP

TERMINALES CANARIOS

RECEPTORA DE LÍQUIDOS

PETROLÍFERA DUCAR

TERM.LOGÍST.CARTAGENA

FELGUERA-IHI

SECICAR

OTROS 

TOTAL

999.156

950.000

558.376

453.000

403.000

331.000

316.136

283.000

254.201

240.938

221.309

219.500

208.550

207.995

201.791

200.000

119.500

111.000

110.000

102.500

548.377

7.039.329

CAPACIDAD ALMACENAMIENTO (m3)

DATOS ESTADÍSTICOS

CAPACIDAD DE 
ALMACENAMIENTO

7.039.329 m3

4.2
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EVOLUCIÓN DE LA CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO EN ESPAÑA

FUENTE: CNMC
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CONSUMO DE PRODUCTOS PETROLÍFEROS EN ESPAÑA

4.2.5.CONSUMO

DISTRIBUCIÓN DEL CONSUMO DE PRODUCTOS PETROLÍFEROS EN ESPAÑA

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES
2000 2016 2017 2018

19,5%
10,3%

14,8%

52,3%

8,2%

4,3%

9,6%

14,3%

52,9%

11,0%

8,3%

3,9%

9,1%

14,3%

52,6%

11,2%

8,5%

4,4%

18,0%

39,4%

6,6%

12,8%

19,5%

10,2%

Querosenos

Otros productos

GLP´S

Gasóleos

Gasolinas

Fuelóleos

Gases licuados del petróleo (GLP´s)

Gasolinas

Querosenos

Gasóleos

Fuelóleos

Otros productos

TOTAL

2.614

5.096

6.688

31.503

8.567

5.463

59.931

15,6

4,8

4,3

2,3

2,6

-2,6

2,8

-10,0

2,3

8,8

1,6

-2,5

-6,4

0,5

28,3

2,3

7,1

1,8

3,9

0,8

3,5

2018/172018 2017/16 2016/15

TV (%)kt

DATOS ESTADÍSTICOS

4.2
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gasolinas

consumo nacional de gasolinas

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

Gasolina 95 I.O.

Gasolina 98 I.O.

Bioetanol

Gasolina mezcla

Gasolinas automoción

Otras Gasolinas

TOTAL

4.696

391

4

0,07

5.088

4

5.092

2018

4.466

388

-

0,05

4.854

4

4.859

2017kt

5,2

0,8

-

40,6

4,8

4,0

4,8

TV (%)

demanda total (Mt) gasolina 95 i.o.  (Mt) gasolina 98 i.o. (Mt)

2017

+5,1%

20182017

5,1
4,5 4,7

0,4 0,4

4,9

+4,9%

2018 2017

+0,8%

2018
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gasóleos

CONSUMO NACIONAL DE GASÓLEOS 

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

Gasóleo A

Biodiésel

Biodiésel mezcla

Subtotal gasóleos auto 

Agrícola y pesca (B)

Calefacción (C)

Otros gasóleos

TOTAL*

23.476

45

38

23.559

4.325

1.804

1.841

31.529

2018

23.063

16

11

23.089

4.154

1.724

1.864

30.831

2017kt

1,8

187,3

242,0

2,0

4,1

4,6

-1,2

2,3

TV (%)

* Incluye biocarburantes y bunkers para la navegación marítima internacional

DATOS ESTADÍSTICOS

consumO 
nacional 
gasóleos

31.529

demanda total (Mt) gasóleo a (Mt)

2017 2017

31,5 23,530,8 23,1

+2,2% +1,8

2018 2018

4.2



82

DISTRIBUCIÓN DEL CONSUMO DE GASOLINAS Y GASÓLEOS

BIOCARBURANTES EN GASOLINAS Y GASÓLEOS

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

40,0%

20,0% 33,5%

66,5%

17,4%

82,6%

17,4%

82,6%

17,8%

82,2%

0,0%

60,0%

80,0%

100,0%

2000 2016 2017 2018

Otros gasóleos auto

Gasóleo A

Gasolinas 98 I.O.

Gasolinas 95 I.O.

Gasolinas 97 I.O.

Biodiésel y HVO

Bioetanol

200

250

150

100

50

0

300

350

400

2.000

kt

1.500

1.000

500

0

20
08

20
09

20
10

20
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20
12

20
13

20
14

20
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20
16

20
17

20
18

2.500
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QUEROSENOS

FUELÓLEOS Y OTROS PRODUCTOS

CONSUMO NACIONAL DE QUEROSENOS 

ˆdistinto de 0,0

Aviación

Otros

TOTAL

6.687

ˆ
6.688

2018

6.412

ˆ
6.412

2017kt

4,3

55,6

4,3

TV (%)

FUELÓLEOS (Mt) FUELÓLEO BIA (Mt)

DATOS ESTADÍSTICOS

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

DEMANDA TOTAL (Mt)

2017

6,76,4

+4,3%

2018

2017

8,68,4

+2,6%

2018

2,2 2,1

2017

-6,3%

2018

4.2
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CONSUMO NACIONAL DE FUELÓLEOS Y OTROS PRODUCTOS 

*incluye naftas, condensados, 
parafinas, disolventes y otrosBIA

OTROS FUELÓLEOS

TOTAL FUELÓLEOS 

LUBRICANTES

ASFALTOS

COQUE

OTROS*

TOTAL OTROS PRODUCTOS

2.096

6.478

8.573

422

859

2.195

1.985

5.461

2018

2.236

6.117

8.352

419

676

2.278

2.235

5.608

2017kt

-6,3

5,9

2,6

0,8

27,1

-3,6

-11,2

-2,6

TV (%)

FUENTE: Boletín Estadístico de Hidrocarburos, CORES

otros productos (Mt)OTROS FUELÓLEOS (Mt)

2017

-2,6%

20182017

+5,9%

2018

6,1 6,5
5,6 5,5
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4.2.6. Precios y fiscalidad

DATOS ESTADÍSTICOS

COSTE AL POR MAYOR

33% | 38%

14% | 14%

53% | 48%

COSTES DE DISTRIBUCIÓN
Y MÁRGENES

IMPUESTOS

1,289 €/litro
PVP GASOLINA 95

1,203 €/litro
PVP GASóleo a

0,454

0,172

0,379

0,198

0,424

0,178

0,473
ieH

iva

ieH

iva
0,214

COMPOSICIÓN DEL PRECIO DE LOS CARBURANTES

Coste de la gasolina y del gasóleo: media ponderada de las 
cotizaciones internacionales CIF Med (70%) y CIF NWE (30%)

Costes de distribución: coste de la estación de servicio (ES), coste 
del transporte hasta la ES, coste de las reservas estratégicas, coste 
adicional del biocarburante y coste de la aportación al Fondo Nacional 
de Eficiencia Energética, desde julio 2014

Impuestos: IVA e Impuesto Especial de Hidrocarburos (IEH)

FUENTE: MITECO y cotizaciones internacionales

4.2
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COTIZACIONES INTERNACIONALES CIF MEDITERRÁNEO-NOROESTE DE EUROPA
Media ponderada de las cotizaciones diarias altas CIF MED (70%) y CIF NWE (30%)
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DATOS ESTADÍSTICOS

PAI GASOLINA 95 (€/l) PVP GASOLINA 95 (€/l)

PAI GASóleo a (€/l) PVP gasóleo A (€/l)

2017

2017

2017

2017

+10,7%

+15,7%

+5,9%

+9,4%

2018

2018

2018

2018

0,602

0,626

1,289

1,203

0,544

0,541

1,217

1,100

4.2
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CARGA IMPOSITIVA DE COMBUSTIBLES Y CARBURANTES EN LA UE (€/l)

PAÍS

Austria

Bélgica

Dinamarca

Finlandia

Francia

Alemania

Grecia

Irlanda

Italia

Luxemburgo

Holanda

Portugal

Suecia

Reino Unido

España

IIEE

0,493

0,600

0,626

0,674

0,691

0,655

0,710

0,608

0,728

0,462

0,796

0,643

0,655

0,646

0,473

IIEE

0,410

0,600

0,426

0,460

0,610

0,470

0,420

0,499

0,617

0,335

0,504

0,486

0,461

0,646

0,379

IIEE

0,000

0,000

0,000

0,000

0,115

0,092

0,000

0,000

0,147

0,054

0,189

0,150

0,000

0,000

0,034

IIEE

0,109

0,019

0,333

-

0,156

-

0,289

0,122

0,403

-

0,504

0,362

0,385

-

0,097

IVA%

20

21

25

24

20

19

24

23

22

17

21

23

25

20

21

IVA%

20

21

25

24

20

19

24

23

22

17

21

23

25

20

21

IVA%

0

21

0

0

20

19

0

0

22

8

21

23

0

0

21

IVA%

20

21

25

-

20

-

24

13,5

22

-

21

23

25

-

21

SIN PLOMO 95 GASÓLEO A GASÓLEO C
FUELÓLEO 

<=1% azufre

ENE-19

FUENTE: Boletín Petrolero UE
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tipos ACTUALES para la gasolina 95 y para el gasóleo a en €/1.000 litroS

El tipo autonómico del impuesto especial de 
hidrocarburos desaparece y se armoniza al alza 
integrado en el tipo estatal especial

*

Gasolina 95

Gasóleo A

Gasolina 95

Gasóleo A

Gasolina 95

Gasóleo A

48

48

17

17

38,4

38,4

24

24

72

72

400,69

307

400,69

307

24

24

0

0

48

40

Tipo autonómico del del IEH (€/1.000 litros)

Tipo Estatal Especial (TEE)

Tipo Estatal Especial (TEE)

Tipo Estatal General (TEG)

Tipo Estatal General (TEG)

*A estos importes hay que añadir el 21% de IVA

*A estos importes hay que añadir el 21% de IVA

DATOS ESTADÍSTICOS

DESDE EL 01/01/2019

HASTA EL 31/12/2018

4.2
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2,85

3,87

4,55

2,75 2,86
2,69 2,78

2,47
2,30

gasolinas gasoleos carburantes 

EFECTOS FRONTERA DEL IEH AUTONÓMICO 
Durante doce años han existido en España diferencias 
sustanciales en la imposición aplicada a los carburantes 
en cada territorio, desde la implantación del Impuesto 
sobre las ventas minoristas de determinados 
hidrocarburos (IVMDH), posteriormente con la 
introducción de un tramo autonómico en el Impuesto 
Especial sobre Hidrocarburos (IEH), y hasta el final de 
2018, en que dicho tramo se ha eliminado. 

Esta situación dio lugar a una fragmentación de la 
unidad de mercado sobre cuya incidencia advirtió 
reiteradamente AOP. Los desvíos de consumos han 
distorsionado durante años el mercado de carburantes, 
multiplicando los riesgos de fraude tributario y 
con afecciones ambientales innecesarias. Son los 
resultados del llamado “efecto frontera”, que se ha visto 
agravado o disminuido en función de la evolución anual 
de los precios y de los niveles de renta disponible de las 
comunidades implicadas.

La eliminación a partir de 2019 de esta anomalía permite 
ver con cierta perspectiva sus efectos. Para los últimos 
cinco años, con los datos de consumo por CCAA que 
publica CORES, se observan mayores crecimientos 
medios anuales en las zonas con menor presión fiscal.

 

CARGA IMPOSITIVA DE COMBUSTIBLES Y CARBURANTES 
EN LA UE (€/l)

estimación de las cantidades recaudadas en IEH y 
del IVA en 2018

En las CCAA con el impuesto más alto en 2018  (%) 

Total nacional  (%) 

En CCAA sin tramo autonómico en 2018  (%)

NOTAS:

1. Las comunidades extrapeninsulares se incluyen en la media de consumo nacional.

2. Baleares, aunque aplica también el tipo más alto, no se incluye en el cálculo del 
consumo de este grupo, al no ser posible en su caso el “efecto frontera”, como 
sucede con Canarias, Ceuta y Melilla.

3. Además, Canarias, Ceuta y Melilla no aplican el IEH y no se incluyen entre las CCAA 
sin tramo autonómico.

4. CCAA con el impuesto más alto: Murcia, Galicia, C.Valenciana, Cataluña, Castilla La 
Mancha, Andalucía.

5. CCAA sin tramo autonómico: País Vasco, Navarra, La Rioja, Cantabria, Castilla y León.

NOTA: Estimaciones según los datos del informe mensual de la Agencia Tributaria 
(diciembre 2018), los datos de consumo de CORES y elaboración propia.

CARBURANTES AUTO

IEH

IVA

TOTAL

11.210

7.390

18.600

MILLONES DE €
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4.2.7. Puntos de venta

OPERADORES MAYORISTAS

REPSOL

CEPSA

BP

DISA

GALP

ESERGUI-AVIA

MEROIL

BALLENOIL

SARAS

Q8+IDS

IBERDOEX

BONAREA ENERGÍA

PETROCAT

REPOSTAR

PETROMIRALLES

PETROLIFERA CANARIA

TAMOIL

AXOIL- PETRONIEVES

TGAS

PETROMAR

DYNEFF

OTRAS MARCAS 

HIPER/SUPERMERCADOS 

COOPERATIVAS 

TOTAL

3.350

1.522

747

578

570

186

152

106

90

77

58

53

33

27

23

22

22

20

19

11

2

2.995

375

571

11.609

7.668

FUENTE: AOP, UPI, empresas y estimaciones propias

DATOS ESTADÍSTICOS

11.609
puntos de venta 
en españa

El número de puntos de venta asciende a 11.609 en 
España a 31 de Diciembre de 2018

*

4.2
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6.323

1.404

2.834

368

566

11.495

2017

Mayoristas AOP

Otros mayoristas

Otras marcas

Hiper/Super

Cooperativas

TOTAL

evolución del nº de puntos de venta

6.303

1.365

2.995

375

571

11.609

2018

6.331

1.314

2.600

358

585

11.188

2016

6.361

1.270

2.400

341

575

10.947

2015

6.390

1.309

2.130

323

560

10.712

2014

6.461

1.273

1.900

308

675

10.617

2013

6.538

1.253

1.700

295

638

10.424

2012

6.511

1.155

1.800

275

568

10.309

2011

NOTA: En el dato dado para las cooperativas se ha estimado aquellas que venden 
gasóleo A al público y no exclusivamente a los cooperativistas.

FUENTE: AOP, UPI, empresas y estimaciones propias 
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En el caso de los vehículos pesados, las emisiones de un 
vehículo de hace 20 años equivalen a las de entre 20 y 35 
vehículos pesados actuales en función del contaminante.

*

ACTUALIDAD ACTUALIDADhace 20 años hace 20 años

DATOS ESTADÍSTICOS

4.3. MOVILIDAD Y CALIDAD DEL AIRE

La evolución de los motores de los vehículos impulsada por los sucesivos Programas 
Euro (estándares regulatorios) ha permitido una reducción drástica de las emisiones de 
contaminantes locales.

= =

Las emisiones de un turismo de hace 20 años 
equivalen a las de entre 15 y 30 turismos actuales en 
función del contaminante del que se trate.

*

FUENTE: ANFAC

4.3
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EURO 6B EURO 6B
(Post 2015)

EURO 6C EURO 6D
(Temp)

EURO 6D

Sep. 2014-agos. 2017 AbR. 2016-agos. 2017 SEP. 2017-DiC. 2019 ene. 2020fecha de aprobación
de tipo

800

1000

600

400

200

0

1200

1400

1600

NOx
(mg/km)

80mg/km

168mg/km

Mediana

Media

Máximo

Límite NOx factor
de conformidad 2.1

Mínimo

Límite NOx

Opinión de la 
consultora

EMISIONES DE NOX DE VEHÍCULOS  DIÉSEL EN CONDICIONES 
REALES DE CONDUCCIÓN
Las emisiones de NOx en condiciones reales de 
conducción de los nuevos vehículos diésel Euro 6d-Temp, y 
posteriores son muy bajas y próximas a las de los vehículos 
de gasolina, GLP y GNC. 

Las soluciones tecnológicas (como el SCR, siglas en 
inglés de la reducción catalítica selectiva) con las que se 
está dotando a los vehículos diésel, permitirían cumplir 
los nuevos límites de emisión en   condiciones reales de 
conducción.

FUENTE: RICARDO, “Expectations for Actual Euro 6 Vehicle Emissions” (2017)
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DATOS ESTADÍSTICOS

En España, gracias a esta evolución tecnológica, 
las emisiones de partículas y de NOx asociadas al 
transporte, han disminuido significativamente

*

EVOLUCIÓN DE LOS CONTAMINANTES ATMOSFÉRICOS EN EL TRANSPORTE
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NOTA: El Inventario válido corresponde a la última edición 
publicada, dado que en cada edición se reestiman las 
emisiones de acuerdo con las metodologías actualizadas 
para asegurar que la información y la tendencia de las 
emisiones son coherentes para toda la serie temporal 
estudiada.

FUENTE: MITECO, Sistema Español de Inventario de Emisiones

4.3
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Edad
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20
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7,6 7,7 7,7 7,8 7,8 8,0 8,3 8,8 9,2 9,7
10,3 10,8 11,2 11,6 11,9 12,0 12,4

Debido a la antigüedad del parque automovilístico español, 
en aquellas zonas urbanas en las que se identifique 
el tráfico como principal fuente de contaminación 
atmosférica, la renovación del parque contribuiría a una 
rápida mejora de la calidad del aire y la contaminación 
pasaría a convertirse en un problema localizado en un 
número reducido de áreas pequeñas y aisladas

*

edad media del parque de turismos

FUENTE: ANFAC



97

glosario y 
tabla de equivalencias
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kb/d

kt

m3

MAPAMA

Mb/d

MINECO

MINETAD

Mt

Mt/a

NOX

PAI

PM2,5

PPVV

WTI

$/bbl

Miles de barriles al día

Miles de toneladas

Metros cúbicos

Ministerio de agricultura y pesca, alimentación y medio 
ambiente

Millones de barriles al día

Ministerio de economía, industria y competitividad

Ministerio de energía, turismo y agenda digital

Millones de toneladas

Millones de toneladas al año

Óxidos de nitrógeno

Precio antes de impuestos

Partículas con diámetro < 2,5 mm

Puntos de venta

Crudo de referencia en Estados Unidos

Dólares por barril

b/d

bbl

Brent  

CAPCA

Ci

CIF

CO2

FO BIA

GASOLEO A

GASOLEO B

GASOLEO C

GEI

GLP

GNC

I.O.

Barriles por día

Barril ~159 litros

Crudo de referencia en europa

Catálogo de actividades potencialmente 
contaminadoras de la atmósfera

Cotización internacional

Venta franco bordo

Dióxido de carbono

Fuelóleo de bajo índice de azufre (<1%)

Gasóleo de automoción

Gasóleo agrícola y pesquero

Gasóleo de calefacción

Gases de efecto invernadero

Gas licuado del petróleo

Gas natural comprimido

Índice de octano

GLOSARIO
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DESTILACIÓN ATMOSFÉRICA

DESTILACIÓN A VACÍO 

CRACKING

REFORMADO

HDS/HDT

FCC EQUIVALENTE

Tratamiento primario del crudo (separación física de sus componentes mediante vaporización y 
condensación selectivas a presión ligeramente superior a la atmosférica).

Tratamiento del residuo de la destilación atmosférica, realizado a presión inferior a la atmosférica. 
Prepara la carga a las unidades de cracking.	

Rotura de las moléculas en condiciones controladas para obtener productos específicos (gasolinas y 
gasóleos, más otros). Los procesos de cracking más usados son:

HYDROCRACKING: cracking en una atmósfera de hidrógeno. Se usa para producir gasóleos de alta 
calidad, exentos de azufre.			 

VISBREAKING: cracking térmico suave para obtener gasóleos pesados y fueles de baja viscosidad.

COQUIZACIÓN O COKING: cracking térmico severo para obtener destilados de baja calidad (alto azufre) 
y coque de petróleo.

FCC: cracking catalítico para la producción de gasolinas y, en menor medida, gasóleos.

Transformación de naftas en GLP y gasolinas de alto octano.			 

Tratamientos con hidrógeno para eliminar el azufre.

Medida de la capacidad de conversión de una refinería.			 

Glosario de refino
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GASOLINAS Y COMPONENTES

Gasolina

Bioetanol

BioETBE

GASÓLEOS MOTOR Y COMPONENTES

Gasóleo A

Biodiésel

Hidrobiodiésel 

OTROS PRODUCTOS

Gasolina de aviación

Gasóleo C

Queroseno JET A1

Fuelóleo

PRODUCTO

GLP

Gasolina

Gasóleo

Queroseno

Fuelóleo

EQUIVALENCIA PCI  (tep/tm)
(metodología Eurostat)

1,099

1,051

1,010

1,027

0,955

(tCO2/ktep)

(metodología IPPC)

2614

2872

3070

2964

3207

 

(kg/kg)

3,019

3,101

3,044

3,063

 

(kg/litro)

2,297

2,621

2,443

3,063

DENSIDADES 

(kg/litro)

0,7442

0,7778

0,7500

0,8372

0,8919

0,7727

0,7211

0,8583

0,8027

1

PCI 
(tep/m3)

0,7643

0,5016

0,6449

0,8598

0,7882

0,8121

Tabla de densidades de productos y equivalencias de unidades

Tabla de equivalencias PCI y de emisiones de CO
2

FUENTE: OM ITC/2877/2008 y Fundación Gómez Pardo

Emisiones CO2



101

PETRÓLEO

1 barril *

1 metro cúbico *

1 tonelada equivalente de petróleo *

VOLUMEN

Pie cúbico

Barril

Litro

Metro cúbico

ENERGÍA

Terajulios

Gigacalorías

Millones de termias

Millones de toneladas equivalentes de petróleo

Gigawatios-hora

* Media de referencia: 32,35º API y densidad relativa 0,8636

bbl

m3

tep

ft3

bbl

l

m3

1

4,1868 x 10-3

4,1868

4,1868 x 104

3,6

SÍMBOLO

SÍMBOLO

TJ

0,14

0,86

1

0,0283

0,159

0,001

1

0,2778

1,163 x 10-3

1,163

11.630

1

tep

GWh

TJ

Gcal

Mtermias

Mtep

GWh

SÍMBOLO

0,16

1

1,16

28,32

158,984

1

1.000

2,388 x 10-5

10-7

10-4

1

8,6 x 10-5

l m3

Mtep

158,99

1.000

1.160,49

1

5.615

0,0353

35,3107

238,8

1

103

107

860

l

ft3

Gcal

1

6,29

7,30

0,1781

1

0,0063

6,2898

0,2388

10-3

1

104

0,86

bbl m3

bbl

Mtermias

Tabla de unidades de conversión
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