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BIODIESEL, SI PERO...

ace algo mas de 10
anos, coincidiendo con
FIMA95, se celebré en
Zaragoza la 26 Confe-
rencia Internacional de Mecani-
zacion Agraria, que con tema ge-

neral Producir energia en los
campos de cultivo: cultivos ener-
géticos y biocombustibles.

Los diferentes ponentes pu-
sieron de manifiesto las posibili-
dades que ofrecia la agricultura
para suministrar productos ener-
géticos renovables, complemen-
tarios de la gasolina y del gasoé-
leo, con una especial atenciéon a
los aceites vegetales, en la po-
nencia a cargo del prof. G. Riva.

No hay que olvidar que en-
tonces el petréleo se vendia a
menos de 18 dolares/barril, por
lo que, con independencia de los
aspectos ambientales de la sus-
titucion parcial del gaséleo por
aceites vegetales sin transfor-
mar o trasformados, pesaban los
costes de producciéon elevados
que hacia que estos productos
no fueran competitivos en precio

con el gasdleo, salvo se estable-
cian exenciones fiscales. Fueron
los tiempos de la propuesta de
directiva conocida por Scrivener,
la nunca adoptada, ya que no fue
posible el consenso, puesto que
muchos paises no quisieron
prescindir de los ingresos que le
suministraban los impuestos so-
bre esta pequena parte de lo
combustibles fosiles  sustitui-
bles.

En el caso de los aceites que
podian sustituir al gasoéleo, las
circunstancias eran particular-
mente negativas, aunque hubo
pafses, como Austria, que los
apoyaron con fondos publicos, y
fabricantes que adaptaron sus
motores para este combustible
de origen agricola.

Desde entonces la situacion
ha cambiado bastante. En primer
lugar como consecuencia de que
el petroleo, después de bajar a
cerca de 12 délares el barril ha
subido hasta superar los 50. Por
otra parte, esté el incremento de
la demanda de gasoleo por el au-

De cara al futuro, los
biocombustibles dan una
cierta esperanza a la
agricultura europea, pero
habrd que planificar
correctamente las
actuaciones que se lleven
a cabo para ofrecer
productos rentables

mento del parque de vehiculos
con motores diésel, que ha crea-
do un desequilibrio con respecto
a las gasolinas. También los mo-
tores han sufrido cambios impor-
tantes; antes, el empleo de un
biocombustible significaba mejo-
rar la combustion reduciendo el
nivel de humo, ya que aportaba
oxigeno. Ahora, cuando se esta-
blecen limites a los éxidos de ni-
trégeno emitidos en los gases
de escape, la situacion cambia y
pasa a hacerse desfavorable, ya
que no siempre estos combusti-
bles de origen vegetal son com-
patibles con la tecnologia que
hay que incorporar en los nuevos
motores.

Durante la pasada reunién
plenaria del Club of Bologna, que
tiene como mision la de buscar
“estrategias para el desarrollo de
la mecanizacion agraria”, cele-
brada durante la EIMA 2005, se
ha podido escuchar de nuevo al
prof. Riva, que, en esta ocasion,
ha orientado su exposicién a la
utilizacion de los biocombusti-
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EMISIONES CON ESTER METILICO DE COLZA
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bles en el medio rural, especial-
mente para producir electricidad
en el campo con motores esta-
cionarios, y, también, al Dr. Har-
mut Heinrich, director de Grupo
de Investigacion  Powertrain,
Fuels and Lubricants de la
Wolkswagen AG. Ha sido este
ponente el que ha marcado los
puntos criticos que se presentan
para poder utilizar los aceites ve-
getales, sin transformar o trans-
formados, en los vehiculos lige-
ros de carretera.

El empleo de los
biocarburantes en
motores diésel ligeros

En relacion con la utilizacion
de los aceites vegetales puros
en los motores diésel de los au-
tomadviles modernos, la opinién
de los fabricantes es claramente
negativa, ya que su viscosidad,
diez veces superior a la del gasé-
leo, dificulta la pulverizacion en
la inyeccion, con lo que aumen-
tan los depdsitos en el piston y
en los segmentos, reduciendo la
vida util del motor. También el
aceite combustible se mezcla
con el aceite de lubricacion, lo
que provoca problemas de en-
grase. Ademas, surgen proble-
mas en el arranque a baja tem-
peratura y para la alimentacion
del combustible con tiempo frio,
se contamina biolégicamente el
filtro de combustible (hongos vy
bacterias), y se produce el in-
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cumplimiento de las normas Eu-
ro 2, 3y 4, establecidas en la UE
para las emisiones de los gases
de escape en los motores.

En consecuencia, no admiten
las mezclas de estos aceites ve-
getales puros con el gaséleo, sal-
VO si se realiza bajo la responsabi-
lidad y control de la refineria, que
se asume mantener los limites
de calidad fijados por las normas
técnicas, como ya se ha demos-
trado en experiencias realizadas
conjuntamente con los fabrican-
tes de motores, en los comien-
zos de la década de los ‘90.

En cuanto al biodiésel, la po-
sicién de la industria de la auto-
mocion es diferente, especial-

mente si se toma como referen-
cia el éster metilico de colza
(RME). En la década de los '90
se realizaron experiencias con
este biodiésel al 100%, vy, en
1992, se puso en el mercado un
kit de biodiésel para el WV Golf,
llegdndose a ofrecer la posibili-
dad de utilizar todos los modelos
de la marca, siempre que el bio-
diésel cumpliera las especifica-
ciones de la norma E DIN 51606.

Sin embrago, este fabricante
revoca esta posibilidad en el
2003 para nuevos modelos, ya
gue considera que han cambiado
las condiciones basicas. Asi, no
se cumplirian las normas de emi-
siones de la euro 4, se produce
incompatibilidad con los filtros
de particulas de los motores dié-
sel y con los calentadores, y apa-
recen quejas de los clientes, pro-
vocadas por fallos en el sistema
de inyeccién, debidos a una cali-
dad del combustible insuficiente.

Los fabricantes aceptan, no
obstante, las mezclas al 5% (Bb)
que cumplen las especificacio-
nes de la norma EN 590, pero no
dan garantias para mezclas en
un porcentaje mayor; admiten,
de manera generalizada, el bio-
diésel al 100%, que respete la
norma EN 14214 (B100) en mo-
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delos producidos entre 1996 vy
2002, pero no a partir de 2003.

Cuéles son las causas de
gue no se admita el biodiésel en
elevado porcentaje. La incompa-
tibilidad en los materiales que
produce: pérdida de elasticidad
en elastémeros y plasticos, y co-
rrosién del aluminio y del zinc.
Ademads, la de incumplir la nor-
mativa de emisiones euro 4, uni-
da a la incompatibilidad con los
filitos de particulas en el escape
y con los precalentadores.

Especialmente criticos son
en la asociacion de fabricantes
de equipos para la inyeccion del
combustible (FAME), que, en la
posicion comun de junio de
2004, establecen el limite del
5% en las mezclas, cumpliendo
la norma EN 14214, y la EN 590
para la mezcla.

A partir de aqui, la posicién
comun de la industria de automo-
cion es la de admitir, de manera
prioritaria, el B5, sobre la base la
garantia de calidad del producto
que se incorpora la gaséleo (EN
14214) bajo la responsabilidad de
la industria del petréleo.

También estd abiertos a las
mezclas al 10% D10, si en todos
los paises de la UE se admite in-
corporar el 5%, justificando esta
necesidad por la dificultad de
ajustar los motores a condicio-
nes de mezclas en proporcion
muy diferente. Para este caso,
necesitan que esto se aceptado
por los fabricantes de los equi-
pos de inyeccidén y que se esta-
blezcan nuevas especificaciones
CEN para el B10.

Por el momento, la industria
de la automocién rechaza el em-
pleo generalizado del B100, ya
gue lo encuentran incompatible
con la EU 4 de emisiones en los
gases de escape.

I La produccion de
aceites vegetales

Con la publicacion de la Di-
rectiva 2003/30/CE, relativa al fo-
mento de biocombustibles vy

otros combustibles en el trans-
porte, se marca una nueva politi-
ca en relacion con la produccion
y utilizacion de los biocarburan-
tes en los paises de la Uniéon Eu-
ropea, con el fin de contribuir a
"objetivos como el cumplimiento
de los compromisos asumidos
en materia de cambio climatico,
la seguridad en el abastecimiento
en condiciones ecolégicamente
racionales y la promocion de las
fuentes de energia renovables”’

Se fija como objetivo, para fi-
nales del 2005, el 2% de mezcla,
tanto en gasolinas como gasole-
0Ss, que se utilizan en el transpor-
te, y el 5.75% para finales del
2010, dando cierta libertad a los
Estados Miembros para que fi-
jen la politica a seguir, aunque
sin perder de vista el equilibrio
climéatico y medioambiental, in-
formando periédicamente de las
medidas a la Comisién.

Esto significa que, para al-
canzar el nivel de mezclas del
2% en los gasoleos se necesita-
rian 5.5 millones de toneladas
de aceite, en el 2005, que exigi-
rian mas de 4 millones de hec-
téreas cultivadas de colza, y 17.6
millones de toneladas para el
2010 (con el 5.75%), lo que
equivaldria a mas de 13 millo-
nes de hectéreas cultivadas,
aunque este cultivo deberia de
hacerse valorando no solo la
rentabilidad econémica para el
agricultor, sino el balance ener-
gético global del proceso pro-
ductivo.

El cultivo de la colza, que es
la que permite obtener uno de

los tipos de aceite combustibles
mas apreciados por los fabrican-
tes de motores, no es muy atrac-
tivo en algunas zonas agricolas
espanolas como consecuencia
de los problemas que cred su
aceite ‘desnaturalizado’ para la
salud de sus consumidores, por
lo que habrd que implantarla de
manera progresiva y difundiendo
buenas practicas agricolas que
permiten elevar la productividad
en el medio agricola espanol. Pe-
ro también hay otras perspecti-
vas con plantas no alimentarias,
como el aceite obtenido a partir
de la semilla del cardo (Cynara
cardunculus) que parece que
ofrece posibilidades interesan-
tes en las areas mediterraneas
del continente europeo.

Los bicombustibles dan una
cierta esperanza a la agricultura
europea, pero habra que planifi-
car correctamente las actuacio-
nes que se lleven acabo para
ofrecer productos rentables, evi-
tando que los transformadores
utilicen materias primas obteni-
das en el mercado internacional,
a un precio mas interesante, co-
mo vya estd pasando con el alco-
hol obtenido a partir de los cere-
ales.

El SunfFuel, o combustible
solar, esta de moda, pero hay
que hacer las cosas bien para
que verdaderamente sea una
energia renovable apta para los
motores de automocion y de
transporte.

Luis MARQUEz

FM - CLUB, BOLOGNA

agrorécnica





