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1 INTRODUCCION

El Informe Final que se presenta a continuacién sintetiza los resultados del estudio
sobre la politica nacional de biocombustibles en el marco del Proyecto Red Productiva
de la Agencia de los Estados Unidos para el Desarrollo Internacional, a través de su
componente “Apoyo al Sector Productivo". A principios del 2008, Red Productiva inicié
un programa de asistencia técnica al Gobierno Nacional a través del Ministerio
Coordinador de la Produccion, Empleo y Competitividad (MCPEC), para la identificacion
de varios subsectores prioritarios para el desarrollo y la inversiéon, entre los cuales se
encontraba el correspondiente a Biocombustibles.

En base a estudios realizados por algunas entidades internacionales y nacionales, se
puede concluir que en el pais existen buenas posibilidades de producir biocombustibles
liquidos, fundamentalmente alcohol con fines carburantes para su uso en motores de
combustién interna de ciclo Otto, a partir de cafia de azlcar, y biodiesel, basicamente a
partir de palma africana, para su uso principalmente en motores de combustién interna
de ciclo diesel.

Con estas consideraciones, el proyecto Red Productiva de la Agencia de los Estados
Unidos para el Desarrollo Internacional ha considerado la oportunidad y la conveniencia
de colaborar con el MCPEC, esta vez para impulsar la definicion de las lineas
estratégicas de una politica de Biocombustibles para el Ecuador, que ayude a plasmar
adecuadamente las acciones que el Gobierno del Ecuador estd desarrollando
actualmente en esta area. Esta colaboracion es la que da lugar al presente Proyecto
para la formulacién de una Politica Nacional de Biocombustibles en el Ecuador.

De acuerdo a lo establecido en los Términos de Referencia, dentro del Plan de Trabajo
para el desarrollo de este Proyecto se plantearon una serie de actividades que cubriran
varios temas interrelacionados entre si, que permitirdn desembocar en el resultado
principal, que es una propuesta de Politica Nacional de Biocombustibles y una
estimacion de sus posibles efectos a largo plazo, como se aprecia en el diagrama a
continuacion.

Una parte de las actividades a realizar abordaron aspectos vinculados a la confirmacion
de algunos parametros cuantitativos que sirvieron para estimar proyecciones futuras de
la demanda y oferta de biocombustibles, dentro del contexto de la matriz energética
nacional, asi como hacer una evaluacién general de posibles efectos en el ambito
productivo y social.

Otro grupo de actividades constituyeron el eje central del desarrollo de los trabajos,
partiendo de una estructura referencial para ambos mercados, del etanol anhidro para
fines carburantes y del biodiesel, elaborar propuestas para el manejo de la cadena
productiva y un sistema de precios, un marco regulatorio legal y normativo y una
estructura organizativa que permitan implementar un plan de biocombustibles,
elementos fundamentales constitutivos de la Politica Nacional de Biocombustibles.

4 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador



Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

Un tercer grupo de actividades se refiere a la estimacion de los posibles efectos
cuantitativos de la politica y estrategia propuestas para el desarrollo de los
biocombustibles.

Proyecto Politica Nacional de Biocombustibles
Interrelacion entre las actividades

-

Organizacién institucional
*Estructura organizativa

Sistema de precios
*Cadena productiva

Estructura mercado Pol.|t|ca Nauo.nal -

Marco regulatorio
sLey de biocombustibles

Como se observa en el diagrama, existe un fuerte grado de vinculacién entre las
distintas componentes teméticas del analisis.

En el Plan de Trabajo se presentd el marco logico del Proyecto con sus objetivos y
actividades especificas, con sus metas y parametros de evaluacion, siguiendo en
términos generales los requerimientos de los Términos de Referencia. Es importante
recalcar que como objetivos generales o fin Gltimo del Proyecto estan el promover
alternativas productivas y el aumento del empleo en el sector agroindustrial y diversificar
la matriz energética nacional. Sin embargo, estos objetivos generales no son
alcanzables por el Proyecto en si mismo, ya que dependen de decisiones y acciones
posteriores del Gobierno del Ecuador para implementar la propuesta sobre politica y
estrategia nacional de biocombustibles, que sera el resultado central del Proyecto.
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2 RESUMEN EJECUTIVO

2.1 BASES DE LA PROPUESTA DE POLITICA Y ESTRATEGIA
NACIONAL DE BIOCOMBUSTIBLES

Para esbozar la Propuesta de la Politica Nacional de Biocombustibles, se analizaron en
detalle algunos temas relevantes que permitan tener una visién integral de las
componentes mas importantes requeridas para el desarrollo de los biocombustibles en
el pais, creando las condiciones apropiadas para la participacién de los actores publicos
y privados del sector. Para el efecto, se estudiaron en detalle los siguientes temas:

e Lavisién energética global

o El mercado de los biocombustibles

e Marco regulatorio e institucional

¢ Regulacion de precios de los biocombustibles

El andlisis estd enmarcado dentro de la concepcion general de politicas publicas. En tal
sentido, siguiendo la definicibn de SENPLADES, una politica publica es “una directriz
general que refleja la prioridad o voluntad politica del gobierno para modificar una
situacion determinada”. “La politica publica responde a un curso de accion de la gestién
publica que institucionaliza la intervencién publica sobre un problema social identificado
como prioritario y que convierte esa accién en Politica de Estado” '. Algunas
caracteristicas principales de las politicas sectoriales son que a orientan a resolver
problemas complejos, requieren la interrelacién de las decisiones de varios actores
publicos, son implementadas por actores publicos y privados, implementandose
directamente por las instituciones o a través de terceros y se expresan a través de leyes
y regulaciones, asi como en programas, proyectos y actividades de las instituciones
publicas.

La formulacion e implementacién de politicas sectoriales es responsabilidad de los
Ministerios y demés entidades publicas, de modo que el MCPEC como coordinador del
sector de los biocombustibles debera seguir el proceso requerido por SENPLADES para
la revision y aprobacion de la Politica Nacional de Biocombustibles.

Dentro de esta concepcion general, es importante destacar que en el caso de los
biocombustibles, dado su caracter estratégico y de ser un nuevo desarrollo de
actividades econOmicas productivas con impacto por el lado productivo y energético, es
muy importante contar con una politica publica especifica para este sector. Asi como se
requiere una politica energética integral para el desarrollo socialmente eficiente y
ambientalmente sustentable de la energia, cambiando la matriz energética nacional a
una estructura mas apropiada a la disponibilidad de recursos naturales del pais, siendo
los biocombustibles parte de este cambio se requiere también una politica explicita que

! SENPLADES. Manual de Formulacion de Politicas Publicas Sectoriales. Version borrador para revision,
Enero del 2009
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permita un desarrollo sostenido de los nuevos mercados de etanol y biodiesel para uso
energeético.

Los objetivos generales de la Propuesta de Politica Nacional de Biocombustibles estan
en linea con varios de los objetivos del Plan Nacional para el Buen Vivir 2009-2013.
Especificamente, estos estan directamente vinculados al Objetivo 1 del Plan: auspiciar
la igualdad, cohesion e integracion social y territorial en la diversidad, superando las
condiciones de desigualdad y exclusion; al Objetivo 4: garantizar los derechos de la
naturaleza y promover un ambiente sano y sustentable; al Objetivo 11: establecer un
sistema econdmico social, solidario y sostenible.

De igual forma, el desarrollo de los biocombustibles que se plantea en la Propuesta esta
particularmente alineado con algunas estrategias especificas del Plan Nacional del
Buen Vivir, especialmente en lo relacionado al cambio de la matriz energética mediante
el incremento de la participacién de las energias renovables en la produccién nacional
de energia, impulsando “los proyectos de utilizacién de otras, energias renovables:
geotermia, biomasa, edlica y solar”. Asimismo, las estrategias de desarrollo de los
biocombustibles tienen relacion con la democratizacion de los medios de produccién, re-
distribuciéon de la riqueza y diversificacion de las formas de propiedad y organizacion,
asi como con la transformacion del patréon de especializacion de la economia a través
de la sustitucion selectiva de importaciones.

Como referencia primaria para sustentar la propuesta de regulacién del mercado de los
biocombustibles, se consider6é lo sefialado en la Constitucion de la RepL’Jinca2 del
Ecuador que establece que la energia en todas sus formas es un “sector estratégico”.
Para los sectores estratégicos el Estado se reserva el derecho de administrar, regular y
controlar su gestién, siguiendo principios de sostenibilidad ambiental y eficiencia.
Asimismo, se tomo en cuenta que el Estado puede constituir empresas publicas para el
manejo de sectores estratégicos y también puede delegar la participacion en empresas
mixtas o privadas.

2.2 EL MERCADO DE BIOCOMBUSTIBLES

Se analizan las perspectivas a largo plazo de la demanda y oferta de energia y sus
variables conducentes (drivers), particularmente y con mas detalle el consumo en el
sector transporte, mercado natural para los biocombustibles, asi como la oferta y
demanda de etanol y biodiesel y las eventuales limitaciones para su produccion.

2 Constitucién de la Republica del Ecuador, Capitulo quinto: Sectores estratégicos, servicios y empresas publicas.
Articulo 313 El Estado se reserva el derecho de administrar, regular, controlar y gestionar los sectores estratégicos, de
conformidad con los principios de sostenibilidad ambiental, precaucién, prevencién y eficiencia. Los sectores
estratégicos, de decision y control exclusivo del Estado, son aquellos que por su trascendencia y magnitud tienen
decisiva influencia econémica, social, politica 0 ambiental, y deberan orientarse al pleno desarrollo de los derechos y al
interés social. Se consideran sectores estratégicos la energia en todas sus formas.... Art. 315.- El Estado constituira
empresas publicas para la gestién de sectores estratégicos, la prestacion de servicios publicos, el aprovechamiento
sustentable de recursos naturales o de bienes publicos y el desarrollo de otras actividades econémicas. Las empresas
publicas estaran bajo la regulacion y el control especifico de los organismos pertinentes, de acuerdo con la ley... Articulo
316.- El Estado podra delegar la participacion en los sectores estratégicos y servicios publicos a empresas mixtas en las
cuales tenga mayoria accionaria. La delegacién se sujetara al interés nacional y respetara los plazos y limites fijados en
la ley para cada sector estratégico. El Estado podra, de forma excepcional, delegar a la iniciativa privada y a la economia
popular y solidaria, el ejercicio de estas actividades, en los casos que establezca la ley.
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Puede destacarse que los biocombustibles constituyen una via de avance importante
para contribuir al cambio de la matriz energética del Ecuador, asi como para generar
alternativas productivas para el sector agroindustrial, contribuyendo a la generacion de
empleo y a mejorar las condiciones de vida de los pequefios productores mediante
proyectos inclusivos, generando de esta manera un impacto social positivo.

Particularmente en cuanto a su efecto en la demanda de energia, la participacion de las
mezclas E5 (5% de etanol, 95% gasolina) y luego de E10 (10% etanol, 90% de
gasolinas) en el mercado nacional de las gasolinas puede llegar a niveles muy
importantes, cercanos al 80%, en un escenario de mayor penetracion que significa una
participacion directa del etanol del 10% a largo plazo en el consumo de combustibles en
motores de ciclo Otto. En un escenario mas bajo, donde esa participacién del etanol en
el consumo de los vehiculos equipados con motores de ciclo Otto llegaria solamente al
5%, las penetracion de mercado de las mezclas E5 inicialmente y luego E10, llegara al
37%. Cabe sefalar que hoy no hay demanda y produccién de etanol carburante a nivel
comercial, solamente en lo que se refiere al plan piloto en la ciudad de Guayaquil.

Penetracion del E[X%)
en el mercado nacional de gasolinas
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Fuente: Elaboracion propia

Con el tipo de combustible propuesto (E5 y E10) no se visualizan conflictos desde el
punto de vista de seguridad alimentaria ni de efectos ambientales originados en
cambios en el uso del suelo (deforestacion). La capacidad de destilacion necesaria en el
escenario mas alto (E10) llegaria a los 800.000 litros diarios y la superficie de cafa
sembrada estaria en el orden de unas 48.000 Has al afio 2030, es decir en 20 afios,
cifra cercana pero inferior a las 50,000 Has previstas actualmente para plantaciones
energéticas de cafia. En un escenario bajo (E5), dicha superficie seria muy inferior,
unas 23.000 hectéareas.
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Como se ha mencionado, actualmente existe un plan piloto en la ciudad de Guayaquil,
que se inici6 en enero del 2010, mediante el cual se pretende reemplazar 250.000
galones diarios de gasolinas por el combustible denominado Ecopais, mezcla de 5% de
etanol anhidro con 95 de gasolina, con el objetivo de avanzar en un plazo de dos afios a
un plan nacional a mayor escala.

Con respecto al biodiesel, existe un gran potencial en el pais para su produccion a partir
de palma africana. Ecuador esta catalogado en el Atlas de Biodiesel del IICA® como un
pais con ventajas comparativas para dicho cultivo. Pero, aun no se ha desarrollado el
mercado del biodiesel en el pais, y tampoco a nivel de un plan piloto. Existe capacidad
actual de produccién de biodiesel en un productor importante de aceite de palma (La
Fabril), que ha producido el combustible para exportacion aunque no lo esta haciendo
al momento.

Partiendo de la situacion actual podria llegarse a una penetracion de un 55% de las
mezclas de biodiesel con diesel oil derivado del petréleo, comenzando con B5 hasta
llegar a B20, de manera mas a acelerada o mas gradualmente, dependiendo del
escenario gue se considere. Esto significa en cualquier escenario que el biodiesel como
tal tendra una participacion a largo plazo del 10% en el consumo total de los vehiculos
equipados con motores de ciclo Diesel.

En ese caso, el area requerida de siembra de palma africana llegaria a algo mas de las
200.000 Has, lo que estaria por debajo del potencial existente de acuerdo a
estimaciones realizadas en diversos estudios, maxime considerando que ya existen
actualmente excedentes de produccion de aceite exportables de unas 250,000 TM,
provenientes de unas 110,000 Ha de palma africana ya existentes, debiendo
adicionarse solamente unas 90,000 Ha en un escenario con importante penetracion del
biodiesel en transporte de cargas y publico de pasajeros y una cantidad menor en un
escenario mas moderado.

® Instituto Interamericano de Cooperacion para la Agricultura. Atlas de Biodiesel, San José, Costa Rica,
Diciembre del 2008
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Cabe sefialar que el desarrollo de los biocombustibles en el pais se centraria
inicialmente en la cafia de azucar para el etanol y la palma africana para el biodiesel,
aunque debe continuarse en la linea de investigacion y analisis para el
aprovechamiento de otros productos agricolas y residuos que permitan ampliar la
produccion de estos energéticos renovables.

Es recomendable intensificar el esfuerzo de promocion de la investigacion y desarrollo
de otros cultivos para fines energéticos, asi como la produccién en distintas regiones del
pais, no solamente para aumentar las perspectivas de produccién y penetracién en el
mercado energético, sino también para cubrir las variaciones estacionales que pueden
ocurrir en cultivos como la cafia de azUcar con fuerte estacionalidad en las zonas de
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mayor produccion actual y para generar otras alternativas productivas con el
consiguiente impacto sobre el nivel de empleo.

2.3 CONSIDERACIONES AMBIENTALES

2.3.1 Conceptos generales

En el presente estudio se realizé un analisis estratégico a largo plazo, proponiéndose
politicas y estrategias relativas a algunos elementos fundamentales para el desarrollo
de los biocombustibles en el pais, tales como por ejemplo el marco regulatorio e
institucional, sistemas de precios y las perspectivas del mercado dentro del contexto de
una visién energética integral a largo plazo.

En tal sentido, se analizaron escenarios de oferta y demanda para el sector energia en
su conjunto, dentro del cual se considera el desarrollo de los biocombustibles en un
escenario de cambios estructurales basados en sustitucién entre fuentes de energia y
eficiencia energética, que implica una significativa reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI), en particular en el caso del transporte que es el sector donde
penetrarian los biocombustibles (etanol y biodiesel).

Este andlisis de escenarios no implica recomendaciones sobre una senda de expansion
determinada, que es en realidad una siguiente etapa (y que no forma parte integral de
esta consultoria) correspondiente a un nivel y un horizonte de planificacion, que es parte
de las actividades que deben realizarse a futuro: formular un plan de inversiones a
mediano y largo plazo (10-15 afios), que incluya proyectos especificos a implementar en
las fases agricola, industrial y comercial, con su respectivo cronograma de entrada en
operacion asi como la determinacion de los costos operativos y de inversion, agentes
gue los realizaran y las fuentes de financiamiento para los mismos, en los cuales se
requerira, en cada caso, los correspondientes estudios de impacto ambiental, la
obtencion de una licencia previa ambiental y el cumplimiento de requisitos ambientales
durante las fases de implementacién y operacion de los proyectos.

Dentro de las correspondientes funciones regulatorias se prevé que la entidad
responsable tenga la capacidad legal y técnica para aprobar los proyectos en los
distintos segmentos de la cadena productiva desde el punto de vista técnico, econémico
y ambiental.

No obstante, como visiébn global, se puede sostener que la introduccion de los
biocombustibles para satisfacer parcialmente la demanda de energia, especificamente
en el sector transporte, producird un efecto positivo en las emisiones de gases de efecto
invernadero, siendo parte de un escenario de mitigacion en conjunto con otras
estrategias a nivel de ese sector, mientras que por el lado de la industrializacion y del
uso del suelo y cambio en el uso del suelo y silvicultura (USCUSS) no generaria efectos
negativos sobre el inventario de GEI dentro de limites moderados de expansion de la
produccién en base a tierras ya en produccion o no utilizadas y sin generar efectos de
deforestacion.
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En términos generales, de acuerdo a estudios efectuados por el Departamento de
Energia de los estados Unidos de América y el Departamento de Agricultura®, en los
gue se compararon los resultados de parametros ambientales relevantes del biodiesel
con los del diesel de petréleo, bajo el enfoque total a lo largo de toda la cadena desde el
recurso primario hasta el uso final, haciendo un inventario de los materiales utilizados,
los recursos energéticos consumidos, el aire, el agua y los desechos soélidos y las
emisiones generadas por el diesel de petréleo y biodiesel, con el fin de comparar los
costos y beneficios durante el ciclo de vida de cada uno de los combustibles, se
concluyé que el biodiesel presenta amplias ventajas en términos del balance neto de
energia, eficiencia energética global, produccion de residuos sélidos peligrosos y aguas
residuales, emisiones de diéxido de carbono, monéxido de carbono, azufre, metano,
particulas y hollin, siendo superiores Unicamente en el caso de nitrégeno.

En el caso del etanol, también se observa una clara ventaja con respecto a la gasolina
en las emisiones de CO2 en el ciclo de vida del combustible, con una relaciéon de 1 a 10
a favor del etanol, al igual que en aspectos relativos a toxicidad y seguridad al igual que
el caso del biodiesel®. Asimismo, en el mencionado estudio del IICA se infiere que no se
prevén problemas en América Latina originados en una elevada proporcion de
monocultivos intensivos en relacién a la tierra cultivada.

En definitiva, el balance ambiental de la introduccion de biocombustibles es positivo en
el ciclo de vida de los mismos, es decir considerando toda la cadena de produccién,
industrializacién, transporte y consumo.

2.3.2 Efectos positivos por el lado de la demanda

Por el lado de la demanda, en un escenario de mayor crecimiento econémico con
sustitucion y eficiencia (S&E) se produce un abatimiento significativo de las emisiones
de GEI en todos los sectores mas importantes consumidores de energia.

Particularmente en el caso del sector transporte, los biocombustible no tendrian por si
solos un impacto cuantitativamente tan importante y se considera que no es
conveniente desarrollar estas fuentes de energia como una Unica estrategia para
introducir cambios estructurales en la demanda energética del transporte. Por el
contrario, la penetracion de los biocombustibles en mezclas con gasolinas y diesel
derivados del petréleo deben considerarse dentro de un escenario global de cambio en
el que se desarrollen un conjunto de acciones para mejorar la eficiencia del sector
transporte y cambiar sus estructuras de consumo:

» Incorporacion de Tecnologia: implica la penetracién gradual de vehiculos hibridos
en el parque de autos y jeeps hasta un 16% en el afio 2030 y de vehiculos eléctricos
abastecidos por la red hasta un 13% en autos y 1.5% en el parque de buses
(trolebuses y trenes urbanos) en corredores identificados con vias exclusivas.

* USDOE-USDA. Inventario del ciclo de vida del biodiesel, 1998, citado en Biocombustibles y Alimentos
en América Latina y el Caribe, Decio Luiz Gazzoni, Instituto Interamericano de Cooperacion para la
Agricultura (I1ICA), San José, Costa Rica 2009. Los estudios duraron 3 afios y medio y siguieron los
protocolos aprobados por la Agencia de Proteccion Ambiental (EPA) de los Estados Unidos

> Decio Luiz Gazzoni, Instituto Interamericano de Cooperacion para la Agricultura (11ICA), Op. Cit.
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Sustitucion de gasolinas por diesel oil: Al ser los motores de ciclo Otto de menor
rendimiento que los motores Diesel, fomentar la sustitucién gradual de los motores
de automoviles, buses y camiones por motores Diesel para el 2030.

Sustitucién de GLP por GNC: En la medida que se descubra gas natural en el
Golfo o eventualmente mediante la importacion de gas natural licuado (GNL),
sustituir los consumos de GLP en taxis por gas natural comprimido (GNC) en
términos similares a lo que ocurre en Argentina y Brasil, principales consumidores
mundiales de esa fuente en vehiculos.

Aumento de eficiencia: lograr una reduccién del 10% promedio en los consumos
especificos del transporte particular, de carga y publico de pasajeros, mediante
revisiones vehiculares verificadas al menos anualmente y aplicaciéon de normas para
la importacion de vehiculos eficientes.

Penetracion de biocombustibles: Implica penetracion hasta con el 5% de etanol y
el 10% de biodiesel, en mezclas crecientes E(x%) y B(x%) con los respectivos
derivados del petroleo (gasolinas y diesel oil), hasta el 10% y 20% respectivamente.

Uso racional de energia: fomentando el transporte publico mediante reemplazo de
las unidades existentes por buses que ofrezcan mayor confort a los usuarios, control
de la seguridad de los pasajeros durante el recorrido, fijacion de tiempos razonables
a cumplir en cada circuito y formando a los choferes y publico en el cumplimiento de
las normas de paradas.

Ordenamiento del trafico vehicular urbano: Mediante una planificacién de la
circulacion de vehiculos de carga, buses y de particulares con adecuada
sefalizacion vertical y horizontal que ademas facilite el movimiento de peatones y
bicicletas.

Infraestructura vial: Mejora en el estado de las vias urbanas e interurbanas con
programas de obras coordinados con el apartado anterior.

Regulacién de la calidad de los combustibles: En la medida que se establezcan
objetivos de mediano y largo plazo se podria hacer penetrar gasolina y diesel oil que
estén dentro de los parametros de los paises que mas han avanzado en el tema.

Regulacién de las emisiones de los vehiculos: La implementacién de medidas de
inspeccion y mantenimiento de los vehiculos (I/M) y de homologacion permitiran ir
mejorando la calidad del parque de vehiculos por mayor rendimiento y menor
impacto ambiental.

Con este conjunto de acciones, incluida la penetracion de los biocombustibles en
niveles moderados en los escenarios analizados, se logran en conjunto efectos muy
importantes en la reduccion de emisiones de GEI en el transporte. Considerando un
escenario de alto crecimiento (ACE) con sustitucion y eficiencia (escenario de
mitigacion) a largo plazo se obtendria una reduccion de emisiones del 23% con
respecto al mismo escenario sin cambios (escenario base) como consecuencia del
conjunto de estrategias para el sector transporte, incluidos los biocombustibles.
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El efecto es muy importante no solo globalmente sino también en cada uno de los tipos
de vehiculos mayores consumidores de energia y mayores emisores de GEI.

2.3.3 Efectos a nivel de oferta: el uso del suelo

Por el lado de la oferta de biocombustibles, si bien por USCUSS puede afectar el medio
ambiente y generarse un aumento de la emision de GEI, esto no ocurriria en un plan
especifico de plantaciones energéticas dentro de limites que no produzcan
deforestacion. En tal sentido, los escenarios analizados, recalcando que son solamente
€s0, escenarios, muestran un abanico dentro de niveles razonables de uso de la tierra
para combustibles en funcion de las limitaciones de la conservaciéon de los bosques y la
seguridad alimentaria.

Como ya se ha sefialado en el analisis de escenarios del mercado, no se visualizan en
principio en el caso del etanol conflictos potenciales significativos desde el punto de
vista de seguridad alimentaria ni de efectos ambientales originados en cambios en el
uso del suelo (deforestacion).

Por otro lado, segun el Atlas del biodiesel del IICA®, “la produccién de biodiesel tiene
potencial de convertirse en una fuente generadora de empleo agrario/rural ya que

® Instituto Interamericano de Cooperacién para la Agricultura. Op. Cit.
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existen aproximadamente 1.500.000 Ha cultivables. Hay evidencia de pequefios y
medianos productores en la cadena del aceite de palma; estimaciones de futuras
inversiones afirman que podrian generar 43,500 nuevos empleos y 24,200 indirectos”.
Sobre los aspectos ambientales, el citado estudio sefiala que “en la actividad palmicola
se evidencia presion sobre los bosques nativos en algunas zonas del pais; esto ha
generado criticas de los sectores ambientalistas. EI Ecuador ocupa el noveno lugar de
los paises deforestadores, siendo la actividad maderera la principal causa”.

Cabe sefalar que no es posible realizar un analisis mas profundo de los efectos de los
distintos tipos de cultivos, especificamente plantaciones energéticas, sobre la expansién
de la frontera agricola y las emisiones de GEI por USCUSS en un escenario futuro,
debido al déficit de informacion detallada y actualizada sobre uso del suelo en el pais.

Como marco general, puede decirse que cerca del 99% de las emisiones de GEI por
USCUSS corresponden a CO,, y que las emisiones de CO, se distribuyen casi por
partes iguales entre conversion de bosques y praderas’ y emisiones y remociones de
CO; del suelo y muestran cifras declinantes en la década del 2000, luego de
incrementarse en los afios 90, segun cifras preliminares del Inventario Nacional de
Gases del Efecto Invernadero en Ecuador 1990, 1994, 2000 y 2006 (Abril 2010). Esto
estaria mostrando una tendencia a atenuar el crecimiento de las emisiones por
USCUSS que deberia sostenerse en el largo plazo.

Inventario de GEI por USCUSS
200.000,0
150.000,0
H Emisiones y remociones de
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(=2
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8 manejadas (remociones)
= 5
= H Conversion de bosques y
@ . .
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1990 1994 2000 2006
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Inventario preliminar de GEI, Abril 2010

7 Segtin estimaciones del Ministerio del Ambiente, la cobertura forestal es de 10,000,000 de Has
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2.4 EL MARCO REGULATORIO

Como referencia primaria para sustentar la propuesta de regulacién del mercado de los
biocombustibles, cabe sefialar que la Constitucion de la Republica del Ecuador
establece que la energia en todas sus formas es un sector estratégico. Para los
sectores estratégicos el Estado se reserva el derecho de administrar, regular y controlar
su gestion, siguiendo principios de sostenibilidad ambiental y eficiencia. Asimismo, el
Estado constituird empresas publicas o mixtas para el manejo de sectores estratégicos
y también puede delegar por excepcion la participacién en empresas privadas.

Desde el punto de vista regulatorio, dos de los elementos centrales que se requiere
definir para establecer las reglas de funcionamiento del mercado son:

1. Eltipo de acceso al mercado, es decir si es de acceso abierto, en el cual pueden
entrar libremente al mercado nuevos actores bajo su propio riesgo, cumpliendo
requisitos de capacidad técnica y financiera y de cumplimiento de normas
ambientales o es de acceso restringido; vy,

2. El manejo de los precios a lo largo de la cadena de produccion, distribucion y
comercializacion, es decir si los precios se establecen libremente por la
interaccion entre los agentes econdémicos del mercado, si se establecen precios
referenciales o si se realiza una fijacion de precios por el Estado (regulacion de
precios).

La propuesta para estos dos puntos fundamentales es:

1. Mercado abierto en la fase agricola (produccién de cafia, palma africana y otros)
y en la fase industrial (destilerias, plantas de biodiesel), acceso restringido en la
fase de comercializacion mayorista.

2. Regulacion de precios en la cadena productiva

El acceso abierto significa que cualquier nuevo productor interesado en ingresar al
mercado en cualquier etapa de la cadena productiva, ya sea produccion de materias
primas, industrializacién (produccion de biocombustibles) o ambas de manera
verticalmente integrada, puede hacerlo y realizar las inversiones necesarias por su
cuenta y riesgo, cumpliendo requisitos técnicos, evaluacién de impacto ambiental y
requisitos minimos sobre la estructuracién financiera del proyecto. De esta manera, se
mantiene abierto el ingreso de nuevos competidores y se posibilita una
desconcentracion de la propiedad, evitando el poder dominante de actividades
monopodlicas o cuasi-monopdlicas, que restrinjan la participacion de pequefios
productores con el consiguiente efecto sobre la inclusion social.

En cuanto a los precios, dadas ciertas condiciones de contorno, tales como la volatilidad
de los precios de los biocombustibles y de los combustibles derivados del petréleo en el
mercado internacional y la presencia de fuertes subsidios del Estado a las gasolinas y el
diesel en el mercado interno, dejar libre el sistema de precios puede implicar un freno
total al desarrollo de los biocombustibles, a menos que los subsidios se eliminen
totalmente, lo que puede tener dificultades importantes sobre todo en el caso del diesel
por su uso en transporte publico.

Se propone, como referencia para la conformacion de los precios, una cadena en la
que se considere separadamente la fase agricola y la fase de industrializacion, para
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viabilizar economicamente la produccién agricola dedicada a la produccion de
biocombustibles (plantaciones energéticas) y viabilizar también la fase industrial
(destilerias de alcohol, plantas aceiteras).

Los precios en la cadena de los biocombustibles que serian regulados por el Estado son
dos:

e El precio de la materia prima (cafia o jugo, dependiendo si la molienda se hace
en la plantacion o en la destileria, fruta de palma o aceite en el caso del
biodiesel)

e El precio mayorista de los biocombustibles

El precio de la materia prima debe permitir que los productores agricolas, sobre todo los
pequefos, tengan un margen (diferencia entre el precio de venta y el costo de
produccion) que resulta en una rentabilidad atractiva (ROI), asegurando también un piso
de rentabilidad a lo largo del tiempo, que les permita producir de manera exclusiva la
materia prima para la produccién de biocombustibles.

Para el precio de los biocombustibles se propone formularlo con base en referencias del
mercado internacional, utilizando formulas de atenuacidon de volatilidad. También en
este caso deberan establecerse limites inferior y superior, para asegurar a las
destilerias y aceiteras independientes un piso de rentabilidad y a su vez un limite
superior de rentabilidad, para evitar el traslado de eventuales sobrecostos al
consumidor final.

Este esquema es una propuesta original especifica para el caso del Ecuador. Los
mercados internacionales de biocombustibles, que ya existen de manera operativa y
brindan referencias de precios actualizados, permiten considerar el costo de
oportunidad de la exportacion de los productos, brindando a los productores locales
precios en el mercado interno que les permiten abastecer dicho mercado interno en
condiciones de precios similares al mercado externo. No se considera conveniente
utilizar otras referencias como costos de oportunidad de otras producciones o destinos
alternativos, como se hace por ejemplo en el caso colombiano, ya que esto puede
conducir a sobrecostos trasladados al consumidor o al Estado, via incremento de
subsidios. Un ejemplo es la utilizacién, como referencia, de los precios del alcohol para
consumo humano (fabricacion de licores), que se estad exportando a casi 1 dolar por
litro, lo que es mucho mas alto que el precio del internacional del etanol para uso
energético e incluso mas alto que el precio que se paga hoy por el etanol para el Plan
Piloto, que ya esta por encima de la referencia internacional.

2.5 LA ORGANIZACION INSTITUCIONAL

Considerando la estructura actual del sector de la energia y las necesidades especificas
gue requiere el impulso al desarrollo de fuentes renovables alternativas de energia,
como es el caso de los biocombustibles, se necesita del disefio de una solucién
institucional ad-hoc que permita zanjar vacios institucionales existentes y dar
operatividad al proceso de establecer nuevas industrias y mercados. En todo caso, se
requiere contar con una entidad que tenga las facultades, competencias y capacidad
técnica y administrativa necesarias para conducir el proceso de desarrollo estratégico
sectorial, caso contrario pueden producirse duplicaciones y diluciones de esfuerzos y
eventual falta de capacidad de administracion y ejecucion.
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Este disefio institucional debera ser, a la vez que pragmatico y realista, flexible para
poder adaptarse a nuevas situaciones que puedan surgir eventualmente de un cambio
del ordenamiento institucional integrado del sector de la energia.

Cabe sefalar que las soluciones institucionales ad-hoc para impulsar el desarrollo de
los biocombustibles, han sido la via que se ha seguido en todos los casos en los paises
de América Latina, en los que ya existe actualmente un mercado para los
biocombustible: Brasil, Colombia, Paraguay y Costa Rica.

Actualmente la organizacion del sector de los biocombustibles se basa en las directivas
del Consejo Nacional de Biocombustibles, no hay una instancia regulatoria organizada y
operativa de manera permanente y a nivel de ejecucion esta Petroecuador, encargada
del Plan Piloto de etanol en Guayaquil, con la participacion de la compafiia Producargo
S.A. como Unico proveedor de alcohol por el momento.

La propuesta institucional parte de tres niveles: coordinacion y establecimiento de
politicas, regulacion y ejecucion.

Al nivel de establecimiento de politicas y coordinacion del sector, esta el Consejo
Nacional de Biocombustibles (CNB), que esta ya constituido® y presidido por el MCPEC,
quien lidera actualmente el area de biocombustibles. Adicionalmente, se propone un
Consejo Consultivo, integrado principalmente por representantes de los actores del
mercado de etanol y biodiesel a nivel de produccion agricola, industrializacion y
comercializacion, asi como otras entidades del Estado.

Las politicas establecidas al nivel del CNB dificilmente se podran materializar en un
funcionamiento estable del mercado de los biocombustibles, de no contarse con
capacidad regulatoria para desarrollar, regular y monitorear el mercado, requiriéndose
una entidad que realice estas actividades de manera permanente.

A nivel operativo, la ejecucion de las actividades de inversién y operacion estara a cargo
de empresas estatales y privadas a lo largo de la cadena productiva del sector.

La unidad regulatoria es una pieza esencial del esquema institucional, para aplicar de
manera eficiente el marco regulatorio para los biocombustibles. El nuevo mercado de
los biocombustibles no podra desarrollarse por si mismo, requiere de supervision y
necesita regulacion de precios. La actividad regulatoria es permanente y continua y
debe ser desarrollada por un equipo de trabajo permanente dentro de una Unidad de
Regulacién y Supervision del Mercado de Biocombustibles, que hoy no existe y se
propone crearla.

Para la aplicacion del marco regulatorio, la Unidad de Regulacion y Supervision de
Biocombustibles.deberé contar con tres elementos fundamentales:

1. Una organizacion adecuada
2. Un equipo de trabajo que aunque reducido, tenga la capacidad técnica y el
respaldo legal para llevar a cabo sus funciones.

8 Se cre6 el 30 de noviembre de 2004 por Decreto Ejecutivo N° 2332, publicado en el Registro Oficial N°
482 el 15 de diciembre de 2004. El Decreto Ejecutivo N° 2332 fue reformado por el Decreto Ejecutivo N°
146 del 27 de febrero de 2007 y publicado en el Registro Oficial N° 39 el 12 de marzo de 2007.
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3. Un sistema de informacion de tecnologia avanzada, alimentado por un sistema
de captura de datos de los agentes econdmicos del mercado.

Al menos en las etapas iniciales, no parece adecuada la creacién de una institucion
independiente. De esta manera, se propone la opcién de constituir esta unidad dentro
del MCPEC, sobre la base del pequefio nucleo de trabajo existente actualmente, con
base en el rol de dicho Ministerio como entidad rectora del sector de los
biocombustibles. Posteriormente, dependiendo de la evolucibn del mercado y de
cambios en el ordenamiento institucional, esta Unidad podria eventualmente trasladarse
a otra entidad.

A nivel de la comercializacién mayorista, que implica la compra de los biocombustibles,
su almacenamiento, mezcla y despacho y la comercializacion a distribuidores
minoristas, la misma estard a cargo de empresa publica Petroecuador. En la medida
gue el mercado de los biocombustibles crezca llegando a volumenes mayores, podria
ser conveniente la creacion a una unidad separada dentro de la estructura de
Petroecuador, que se dedique exclusivamente a los biocombustibles como actividad
economica, bajo los mismos principios de sostenibilidad ambiental y eficiencia
establecidos para otras actividades de la empresa, midiendo su desempefio en base a
los resultados de la adquisicion y comercializacion de biocombustibles.

2.6 IMPORTACIONES DE COMBUSTIBLES, EROSION DE LOS
INGRESOS PETROLEROS Y ALTOS COSTOS POR
SUBSIDIOS

La oferta interna no cubre el mercado interno, por lo que es necesario importar
derivados del mercado externo a precios internacionales. Debido al desajuste entre la
estructura de refinacion y la estructura de la demanda interna, en el 2009 el pais tuvo
gue importar 32.2 millones de barriles de derivados. Esas importaciones son crecientes
en vista de que la capacidad de refinacion se ha mantenido constante y a que el
consumo de derivados en el mercado interno es creciente, principalmente por la
expansion del consumo en el transporte.

Las principales importaciones de derivados son de nafta de alto octano, diesel oil y de
GLP para cubrir el déficit en el mercado. Los precios de esos derivados son en general
mas elevados que los del petréleo exportado por ser productos con mayor valor
agregado, que se encuentran en el tope de los procesos de refinacién, mientras que las
exportaciones actuales de derivados son productos de menor calidad y precio en el
mercado internacional. El diferencial de precios entre los derivados importados y
exportados no favorece por tanto a Ecuador y deben considerarse como pérdidas por
los bajos rendimientos de sus refinerias, en las cuales se han diferido inversiones en la
potenciacién de su capacidad.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

Simultdneamente, los precios de venta en el mercado nacional han mantenido una
trayectoria practicamente constante en los ultimos afios. Esa politica de precios ha
favorecido indiscriminadamente a los consumidores de GLP (residencial, industria y
transporte), mientras que los precios de la nafta de alto octano y el diesel también han
favorecido al transporte vehicular (privado y publico) de pasajeros y carga, sin distincion
de la capacidad de pago ni de su funcién social.

A la pérdida de divisas para Petroecuador, por los diferenciales de precios entre
derivados importados y exportados, se agregan las pérdidas para el Fisco por los
subsidios internos a los combustibles. La diferencia entre el costo de los derivados
importados y los ingresos por su venta en el mercado interno, muestran valores
significativos y crecientes tanto por el mayor precio de los derivados en el mercado
internacional, como por los precios en el mercado interno que se han mantenido
practicamente constantes.

El efecto acumulado de las importaciones de derivados, entre enero del 2005 y
diciembre de 2009, fue de 137.5 millones de barriles que costaron US$11,060 millones
y se vendieron al mercado interno por US$4,768.9 millones, resultando pérdidas cuyo
valor alcanz6 a los US$6,291.2 millones, arrojando un promedio anual de US$1,258
millones.

Los subsidios se aplican en forma no focalizada a todos los combustibles y por lo tanto
no siguen criterios para orientar el consumo, de acuerdo a la capacidad de pago de los
usuarios, segun la disponibilidad interna de los productos y simultdneamente no se han
implementado medidas para una mayor eficiencia en la transformacion y uso de la
energia. Entre enero del 2005 y diciembre de 2009 el diesel ha contribuido a los
subsidios con 46.8%, el gas licuado de petrdleo (GLP) le sigue en importancia y
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contribuye con el 33.6%. Le siguen las gasolinas con una contribucion de 19.7% y que
se concentran en el sector transporte, particularmente de automéviles y camionetas.

Las pérdidas monetarias derivadas de la diferencia de ingresos por el crudo exportado y
el costo de los derivados importados mas los subsidios al GLP, gasolinas y diesel oil
han erosionado significativamente las ganancias por las exportaciones de petréleo. En
el afio 2005 esa suma representaba 41% de los ingresos por exportacion de petréleo
mientras que en 2009 representaba 51%.

Ante esta situacion existe la determinacién a nivel del Gobierno Nacional para eliminar
yl/o focalizar debidamente los subsidios a los combustibles. Por otro lado, el desarrollo
de los biocombustibles podria contribuir a atemperar la situacién al reducir la
importacién de combustibles, mientras que la transferencia gradual de los subsidios
hacia las actividades agricolas y agroindustriales posibilitarian la expansién de la
frontera agricola.

Dentro de este contexto, la politica y la nueva metodologia de precios propuesta para
los biocombustibles debe enmarcarse dentro del concepto general de reflejar costos
reales, evitando incrementar los costos del Estado por subsidios mientras estos se
levantan gradualmente, ni trasladar esos sobrecostos a los consumidores, una vez que
los subsidios hayan sido eliminados.

2.7 LA METODOLOGIA PROPUESTA PARA LA FIJACION DE
LOS PRECIOS DE LAS MEZCLAS DE BIOCOMBUSTIBLES

La propuesta de la metodologia de precios responde a ciertos principios bésicos
fundamentales que se refieren a:

» Mercado abierto: permitir el acceso a nuevos productores tanto en la etapa agricola
como en la industrial

» Atenuacién de volatilidad: las férmulas para el establecimiento de los precios de las
mezclas de biocombustibles con derivados del petroleo deben permitir atenuar la
natural volatilidad que presentan estos mercados, a fin se suavizar su traslado al
consumidor

» Piso de rentabilidad: los precios en las diferentes etapas de la cadena productiva
deben permitir una rentabilidad minima adecuada, que incentive la inversion para
plantaciones y unidades industriales dedicadas exclusivamente a la produccién de
materias primas y su industrializacion para producir biocombustibles, cuidando
también que dicha rentabilidad no alcance niveles excesivos

» Eficiencia y sostenibilidad financiera: siguiendo los principios anteriores, los precios
responderan a criterios de eficiencia econdémica en los distintos segmentos del
mercado, buscando un mercado auto-sustentado libre de subsidios.

2.7.1 ETANOL

En un periodo de transicion que deberia ser lo mas corto posible y no ir mas alla de la
duracion de los contratos para el Plan Piloto y/o el proceso de eliminacion del subsidio a
las gasolinas, se mantendria el sistema actual de establecimiento de los precios en
base a valores fijos, para luego pasar a una metodologia dinamica con precios variables
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en el tiempo establecidos en base a referencias internacionales. Durante ese periodo de
transicién podria mantenerse el precio del etanol establecido para el Plan Piloto.

Debera desarrollarse un mercado para la produccion de materias primas (cafia de
azUcar y otras mas adelante) y su industrializacién exclusivamente para fines
energéticos, basada en plantaciones energéticas y nuevas destilerias independientes y
también nuevas destilerias de las industrias azucareras, pero dedicadas exclusivamente
a producir alcohol para uso energético. Es importante cortar cualquier dependencia de
otras alternativas de produccién de productos basados en las mismas materias primas
gue pudieran poner en riesgo el abastecimiento de los biocombustibles.

Los objetivos basicos de desarrollar un mercado con estas caracteristicas son:

e Asegurar la producciéon de alcohol con fines energéticos, a ser vendida por
contrato con obligacion de venta y compra a Petroecuador, como distribuidor
mayorista.

o Evitar las referencias de precios a otros mercados de productos alternativos que
pueden producirse con la misma materia prima, que podrian generar eventuales
desabastecimientos o sobrecostos al tener que pagar esos costos de
oportunidad para asegurar el suministro

Los precios de la materia prima para la destilacion (cafia o jugos y melazas,
dependiendo si la molienda se hace en la destileria o la plantacion) deben permitir
generar un margen que resulte en una rentabilidad apropiada para el productor agricola.
A su vez el precio mayorista del etanol debe producir también un margen para la
destileria que resulte en una tasa de retorno sobre la inversién dentro de rangos que
incentiven la inversion en nuevas destilerias. Al mismo tiempo, al final de esta cadena
de costos y precios, el producto debe llegar al punto de mezcla y distribucién a un
precio compatible con las referencias de mercado para evitar sobrecostos al consumidor
final o aumentos de los subsidios del Estado mientras estos se mantengan.

Por estas razones la nueva metodologia propuesta tiene las siguientes caracteristicas:

e Los precios del alcohol y los combustibles que componen la mezcla seran
regulados®

e Se toman como referencia los precios internacionales del etanol, la nafta y las
gasolinas que componen la mezcla

e Es dinamica, ajustando los precios en funcion de la evolucion de las referencias
adoptadas

e Para la materia prima no se propone una regulacién especifica, sino tomar los
mismos precios vigentes para la cafa en la industria azucarera

e Se verifica la rentabilidad en las dos etapas de la cadena, agricola e industrial, a
efectos que no baje de un minimo que permita sostener la actividad, pero que

% La experiencia latinoamericana es limitada en cuanto al desarrollo de los mercados de biocombustibles y
particularmente en lo referente a la fijacion de precios. Solo cuatro paises de la regién consumen
biocombustibles en la actualidad, dos de ellos regulan sus precios (Colombia y Costa Rica), Brasil
mantiene un sistema de precios libres y de Paraguay no se cuenta con informacién precisa al respecto,
aungue presumiblemente mantiene un sistema similar a Brasil
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tampoco pase de un techo aceptable para evitar el traslado de sobrecostos al
consumidor.

La formula general para el calculo de los precios es:

Costo E(5%)=(Precio FOB Nafta)*0.45 + (Precio FOB Gasolina 87)*0.50 + (Precio FOB Etanol)*0.05 +
Flete y Seguro + Impuesto 2.5% + Costo descarga en puerto + Transporte a terminal + Margen

Donde:

Petroecuador + Transporte a estaciones + Margen estacion

Los precios FOB de la Nafta y de la Nafta de Alto Octanaje (Unleaded 87) son
las referencias Platt’s promedio diario de Costa del Golfo (USGC)

El precio FOB del etanol es la referencia Platt’s FOB Houston.

Flete y seguro pueden estimarse en base a la referencia Wordscale para un
tamafo de tanquero pre-determinado en la ruta Costa del Golfo- puerto
ecuatoriano, ajustada por los indices Flats publicados también en Platt’s,
considerando ademas el transito por el canal de Panama y demoras en la carga
y descarga (laytime). Para efectos del ejercicio de aplicacion realizado en este
informe se tomaron valores estimados

El impuesto del 2.5% se aplica sobre el valor CIF, es decir FOB mas seguro y
flete

Los costos de descarga corresponden a los originados en la descarga del buque
en puerto de destino

El transporte a la terminal de almacenamiento corresponde al costo de
transporte terrestre o tuberia desde el puerto hasta la terminal, por ejemplo
Pascuales en el area de Guayaquil

El margen de Petroecuador es el margen bruto (gross margin) o ingreso neto
unitario, a partir del cual debe recuperar sus costos de inversién y operacion
para este producto y la utilidad correspondiente.

El transporte a estaciones es el costo del flete terrestre por camion tanque para
distribuir el producto a cada estacion

El margen de la estacion de servicio es el margen bruto (gross margin) o ingreso
neto unitario que le permite a la estacion recuperar sus costos adicionales de
inversion y operacion para vender este producto, mas la utilidad correspondiente

Se aplicé la nueva metodologia con informacién correspondiente al periodo 2 de enero
de 2009 al 4 de mayo de 2010, obteniéndose las siguientes conclusiones generales:
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Debido al comportamiento de los precios internacionales, ya que el etanol tiene
una dinamica propia de mercado y no sigue totalmente las fluctuaciones de
preciso de las gasolinas, la introduccion de gasolina E5 no adiciona ningin costo
en promedio para todo el periodo considerado sobre la gasolina extra, la
diferencia media de precios en dicho periodo es nula

A medida que los precios de la gasolina crecen, debido a la menor volatilidad del
etanol este queda por debajo, en consecuencia la mezcla con etanol en esas
condiciones tiende a ser mas barata.

Esto significa que, de mantenerse los subsidios, las diferencias con el precio
actual, indicativas de dichos subsidios, no mostrarian en promedio un
incremento significativo, seria del orden del 1%.
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o El sobrecosto pagado actualmente en el Plan Piloto se diluye debido al pequefio
porcentaje de mezcla, pero representa en promedio un 2.2% mas en relacion a
la misma mezcla con el etanol a precio internacional. Pagar el costo de
oportunidad del precio de exportacion de alcohol potable a Colombia elevaria
esa diferencia promedio para 2009-2010 a cerca de un 4%

e El precio del etanol para el Plan Piloto podria mantenerse mientras dura el Plan
y los contratos respectivos y se levantan los subsidios a los combustibles, la
diferencia podria ser absorbida por los aumentos de precios que podrian darse
en el mercado, luego deberia ajustarse a precios variables siguiendo la
metodologia propuesta.

¢ No es aconsejable ir hacia precios mayores basados en costos de oportunidad
de otros productos, especificamente no deberian pagarse por el etanol precios
similares a los de exportacién de alcohol potable a Colombia.

A efectos de mostrar como seria la fijacion de los precios internos, se realiz6 un calculo
de cambios trimestrales de precios. Se tomé como base el promedio de precios de un
periodo similar, es decir el trimestre anterior, lo cual implica un promedio de
aproximadamente 62-63 dias de la referencia internacional Platt’s (habiles) por
trimestre, obteniéndose los resultados que se muestran a continuacion, donde se ve el
efecto de ajustarse a la referencia de precios pero sin fluctuaciones bruscas y también
que en base a la referencia internacional se obtendria precios para la Ecopais E5, con
pequeias diferencia por encima y debajo de la gasolina extra, mientras que con el
precio actual del etanol o el del alcohol exportado a Colombia se tendrian sobreprecios
significativos en el mercado interno.

Diferencias de precios E5 respecto a gasolina
extra

Metodologia precios con referencia
internacional:
Variacidn trimestral sobre la base de
promedios del trimestre anterior
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Fuente: Elaboracion propia

2.7.2 BIODIESEL

En este caso caben consideraciones similares que para el caso del etanol, aunque no
existen antecedentes de contratos firmados o un piloto, por lo cual no seria necesario
un periodo de transicion. Existe actualmente una industria aceitera que produce aceite

24 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador




Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

de palma, solo una de las compafias importantes (La Fabril) produjo biodiesel para
exportacion, aunque en este afio no estd produciendo, desconociéndose hasta el
momento sus planes al respecto™.

El mercado deberia desarrollarse también en este caso exclusivamente para fines
energéticos, basada en plantaciones energéticas y nuevas plantas de biodiesel
independientes y también nuevas plantas de las industrias existentes pero dedicadas
exclusivamente a producir biodiesel para uso energético, vendido bajo contrato a
Petroecuador. El concepto de las plantaciones energéticas de cafia de azucar deberia
aplicarse también a la palma africana con el objeto de producir biodiesel.

De esta manera se lograria:

e Asegurar la produccion de biodiesel, a ser vendida por contrato con obligacion
de venta y compra a Petroecuador, como distribuidor mayorista

o Optimizar el precio a pagar por el biodiesel, ya que este producto, si bien en el
mercado internacional tiene precios siempre por encima del diesel oil derivado
del petrdleo, el costo de oportunidad es el del aceite de palma, superior aun al
del biodiesel, puede ser evitado en funcion de la capacidad excedente de
produccion existente. Actualmente hay excedentes estimados en cerca de unas
250,000 TM de produccién de aceite que pueden ser suficientes para penetrar al
mercado de combustibles en mezclas iniciando con un 5% y hasta un 10% al
2015, como inicio de un programa que llegaria posteriormente a la
comercializacién de B20 (20% de biodiesel y 80% de diesel oil).

Cabe sefalar que la produccion de fruta y aceite de palma africana en el Ecuador ha
crecido sostenidamente, asi como los excedentes, segun informaciones de ANCUPA.
En el periodo del afio 2001 al 2009 la produccion de fruta y aceite de palma crecio a la
elevada tasa del 10.2% anual.

Produccién de fruta y aceite de palma Excedentes de aceite de palma en Ecuador
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Fuente: ANCUPA

10 Est4 pendiente una visita a dicha empresa
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De manera similar al etanol, la nueva metodologia propuesta para el establecimiento de
los precios tiene las siguientes caracteristicas:

Los precios del biodiesel y los combustibles que componen la mezcla son
regulados

Se toman como referencia los precios internacionales del biodiesel y el diesel
gue componen la mezcla

Es dinamica, ajustando los precios en funcion de la evolucion de las referencias
adoptadas

Para la materia prima no se propone una regulaciéon especifica, sino tomar los
Mismos precios vigentes para la fruta de palma

Se verifica la rentabilidad en las dos etapas de la cadena, agricola e industrial, a
efectos que no baje de un minimo que permita sostener la actividad, pero que
tampoco sea excesiva para no trasladar sobrecostos al consumidor

La formula general es, para el caso de una mezcla B20:

Costo B(20%)=(Precio FOB Diesel)*0.80 + (Precio FOB Biodiesel)*0.20 + Flete y Seguro + Impuesto

2.5% + Ajuste por Cetano + Costo descarga en puerto + Transporte a terminal + Margen
Petroecuador + Transporte a estaciones + Margen estacion

Donde:
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El precio FOB de la referencia internacional es el promedio diario Platt’s de
Costa del Golfo (USGC) para el Diesel Oil No 2 (0.2% de azufre, 40 Cetano)

El precio FOB del biodiesel es la referencia Platt’'s FOB Houston.

Flete y seguro pueden estimarse en base a la referencia Wordscale para un
tamafo de tanquero pre-determinado en la ruta Costa del Golfo- puerto
ecuatoriano, ajustada por los indices Flats publicados también en Platt’s,
considerando ademas el transito por el canal de Panama y demoras en la carga
y descarga (laytime). Para efectos del ejercicio de aplicacion se tomaron valores
estimados

El impuesto del 2.5% se aplica sobre el valor CIF, es decir FOB mas seguro y
flete

Ajuste por Cetano. Se asume que el diesel vendido en el pais es de 45 Cetanos
(debe confirmarse este parametro), ajustandose la diferencia de calidad en mas,
ajustando el costo del aditivo. No se considera ajuste por azufre, ya que este es
no lineal y solo podria ser significativo para diesel de muy bajo contenido de
azufre (ultra low sulfur)

Los costos de descarga corresponden a los originados en la descarga del buque
en puerto de destino

El transporte a la terminal de almacenamiento corresponde al costo de
transporte terrestre o tuberia desde el puerto hasta la terminal, por ejemplo
Pascuales en el area de Guayaquil

El margen de Petroecuador es el margen bruto (gross margin) o ingreso neto
unitario, a partir del cual debe recuperar sus costos de inversioén y operacion
para este producto y la utilidad correspondiente

El transporte a estaciones es el costo del flete terrestre por camién tanque para
distribuir el producto a cada estacion
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El margen de la estacion de servicio es el margen bruto (gross margin) o ingreso
neto unitario que le permite a la estacién recuperar sus costos adicionales de
inversion 'y operacion para vender este producto, mas la utilidad
correspondiente.

La aplicacién de la metodologia al periodo 2 de Enero de 2009 a 4 de mayo del 2010
lleva las siguientes conclusiones generales:

Debido al comportamiento de los precios internacionales del biodiesel en
relacion al diesel, la adicién de biodiesel implica siempre un aumento de costos
respecto al diesel oil puro

La diferencia media de costo entre el B20 y el diesel es del 4% para el periodo
analizado

Esto significa que, de mantenerse los subsidios, las diferencias con el precio
actual, indicativas de dichos subsidios, mostrarian en promedio un incremento
significativo del 7.5%.

Si se paga por el biodiesel el costo de oportunidad del precio internacional del
aceite de palma, como este es siempre superior al del biodiesel, la diferencia
media de costos con el diesel oil seria del 8.8%

Si se mantuviera el subsidio al diesel en el nivel actual, el mismo hubiera sido un
17.5% mayor en promedio para el periodo 2009-2010, de pagarse un precio
para el biodiesel similar al precio internacional del aceite

No es aconsejable ir hacia precios mayores basados en costos de oportunidad
de otros productos, es conveniente negociar con los productores precios
basados en la referencia internacional del precio del biodiesel y no del aceite de
palma.

A efectos de mostrar como seria la fijacion de los precios internos, se realizé un calculo
de cambios trimestrales de precios para una mezcla B20, similar al realizado para la
mezcla de etanol E5., obteniéndose los resultados que se muestran a continuacion:

Uss fGalan

3,00

2,50

2.00

150

1,00

0,50

Metadologia de precios eferencia internacional: B20 Diferencias de precios B20 respecto a diesel
Variacion trimestral sobre la base de promedios del
17 0%
trimestre anterior 12.0%
10,0%
,0%
&,0%
4,0%
2.0%
Abr-Jun 2008Jul-Sep 2009 Oct-Dic 2009 Ene-MMar  Abr-Jun 2010 0,0%

2010

Abr-Jun 20090ul-Sep 20090 ct-Dic 2009 Ene-Mar  Abr-Jun 2010
i Diese| Base Platt's(*) 2010

el B20 Base Platt's

=== B20 Base Aceite de Palma (NW Eurape) W EB20Base Platt’'s  WB20 Base Aceite de Palma(NW Europe)
e—Frecio actualsin (VA

Fuente: Elaboracion propia
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La tendencia de los precios de referencia internacionales es trasladada al mercado
interno de manera suavizada sin fluctuaciones bruscas. El precio de la mezcla B20
sobre base Platt’s muestra diferencias porcentuales decrecientes hasta el primer
trimestre del 2010, aunque siempre positivas, debe recordarse que el biodiesel es
siempre mas caro que el diesel. Esas diferencias se ampliarian significativamente si se
paga por el biodiesel el precio del aceite de palma.

2.8 ESTRATEGIA PARA LA APLICACION EL NUEVO ESQUEMA

REGULATORIO

Para el caso del etanol se recomienda:

> Mercado:

Reemplazo total de la gasolina extra en Guayaquil por Ecopais 5%

Pasar a Ecopais 10% en Guayaquil

Seguir el mismo proceso en Quito y Cuenca (planes piloto)

Mantener el precio actualmente pagado en el Plan Piloto mientras dure el
contrato vigente, absorbiendo gradualmente la diferencia de precios con los
incrementos esperados con las referencias de mercado, para luego cambiar a la
nueva metodologia

> Produccion:
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Nueva licitacibn de compra: otros proveedores con nuevas inversiones o
adiciones de capacidad dedicadas exclusivamente a biocombustibles

v' Para nuevas adquisiciones de producto mantener el precio actualmente
pagado en el Plan Piloto durante la vigencia del contrato vigente, si es
requerido negociar con la industria existente formulas de precios, no
valores fijos.

v' Rango de negociacién: costos de oportunidad. Para el comprador, la
paridad de importacion; para el vendedor, precios de venta de alcohol
potable.

Identificar y poner en produccion en el menor plazo posible cultivos de cafia para
plantaciones energéticas, dando preferencia al desarrollo de pequefios
productores (negocios inclusivos)

Avanzar en el desarrollo de cultivos alternativos la cafia de azlcar para
produccion de etanol con fines carburantes

Analizar la constitucién de una Empresa Nacional de Biocombustibles como
comprador de cafia de pequefios y medianos productores independientes
exclusivamente para uso energético y su procesamiento en una destileria
integrada. Esto puede tener las siguientes ventajas:

v" Impulsar las fases iniciales del desarrollo del mercado del etanol anhidro
carburante

v' Regular los precios de la materia prima a efectos de proteger la
rentabilidad de los pequefios y medianos productores

v" Asegurar la inversién requerida en destilerias en el periodo de despegue
del mercado

Elaborar un plan de inversiones a mediano y largo plazo y esquemas de
financiamiento para los proyectos agricolas y destilerias
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= Plan piloto:
v' El Plan Piloto ya demostré su viabilidad en cuanto a la existencia del

mercado y su aceptacion del producto, pero se encuentra limitado por
falta de etanol, ya que Producargo no puede aumentar el suministro por
encima de los 20.000 litros diarios actuales..

v Mientras se desarrolla nueva produccion de cafia y se contratan
proveedores adicionales de etanol, lo que todavia llevara un tiempo, la
oferta de etanol estard limitada y podra eventualmente requerirse la
importacion de materias primas o producto terminado, provisionalmente
hasta que se desarrolla la produccion local requerida para sostener el
crecimiento del Plan Piloto de acuerdo a lo programado.

Para el biodiesel se recomienda:

» Disefiar y lanzar un Plan Piloto especifico, compras mediante licitacion para
comenzar con B5. Dada la localizacion mayoritaria de la produccion de palma y
aceite en la costa, convendria comenzar también en esa regién, en funcién del
tamafno del mercado de Guayaquil y la experiencia previa de Petroecuador en el
terminal de Pascuales, puede desarrollarse también en Guayaquil

» Negociar con los productores de palma para establecer desde el comienzo el
sistema de precios ajustables en funcidon de referencias internacionales sobre el
precio de mercado del biodiesel, para no repetir una experiencia similar al caso del
plan piloto de etanol

» Comenzar en 5%, aumentando al 10% y luego al 20%, extendiendo gradualmente el
plan a Quito y Cuenca

» Desarrollo de pequerfios productores de palma. Aplicar el mismo concepto que para
la cafia: plantaciones energéticas, asegurando el precio de la materia prima como
piso de rentabilidad

» El precio de la fruta de palma seria similar al precio de referencia actual.

2.9 RECOMENDACIONES SOBRE LOS PROXIMOS PASOS A
SEGUIR

2.9.1 Alcance del trabajo realizado

El trabajo efectuado se circunscribié al analisis y proposicion de lineamientos de
politicas y estrategias para el desarrollo de los biocombustibles en los ambitos del
mercado de biocombustibles dentro de la vision energética global prospectiva de largo
plazo, organizacion institucional y aspectos regulatorios con énfasis la estructura del
mercado y la politica de precios.

Dentro de un enfoque global de planeamiento a largo plazo aplicable al sector de la
energia de manera integral o a cualquiera de sus partes, como son los biocombustibles,
existen diversos horizontes de planeamiento y operacion, que van desde el analisis de
caracter estratégico de prospectiva largo plazo basado en posibles escenarios en base
a los cuales pueden establecerse politicas y estrategias de desarrollo, hasta un
horizonte de corto plazo donde se ejecutan proyectos y el plan anual operativo en que
se operan, pasando por un horizonte de planificacion donde se establece un pan de
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obras con proyectos especificos, sus costos de inversién y operacion, quienes lo
realizan y como se financian, como se observa en la grafica a continuacion.

Horizontes de planeamiento

s | [ Resutaor |

Plan Naciona Horizonte Prospectivo: Vision Estratégica egéic
de Desarrollo |} Estudios de Prospectiva (20-25 afios) 3 (Biocombustibles)

Politicas, Directrices

. g Marco regulatorio
Informacion @ ¥

Horizonte de Planificacion 3 de Energia
Estudios de Planificaciéon (10-15 afios) 3 (Biocombustibles)

Costos, Inversiones
Estructura financiamiento

Horizonte de corto plazo (4-5aiios) _._>

> Operativo

Programacion Anual

Roberto Gomelsky 4

El presente estudio lleg6 al nivel de analisis estratégico a largo plazo, proponiéndose
politicas y estrategias en los ambitos indicados anteriormente. No se lleg6 al siguiente
nivel de planificacion, en consecuencia no fueron establecidos planes programas y
proyectos a nivel de inversién y estructuras de financiamiento, que es parte de las
siguientes actividades que deben realizarse.

2.9.2 Proximos pasos seguir
Los principales pasos a seguir serian:

1. Reforzar el equipo técnico dedicado a biocombustibles a efectos de conformar la
unidad de supervision y regulacion del mercado propuesta.

2. Plasmar el marco regulatorio (estructura de mercado, precios, entre otros
aspectos relevantes e institucional en un cuerpo legal y reglamentario.

3. Formular un plan de inversiones a mediano y largo plazo (10-15 afios), que
incluya proyectos especificos a implementar en las fases agricola, industrial y
comercial, con sus respectivas fechas previstas de entrada en operacion, costos
operativos y de inversion, estudios ambientales, agentes que los realizaran y las
fuentes de financiamiento para los mismos.

4. Disefiar mecanismos financieros para las inversiones que seran requeridas para
un plan nacional de biocombustibles, que seran del orden de varios cientos de
millones de délares, tales como fondos especiales, lineas de crédito de la
banca de desarrollo estatal y de la banca privada, fondos de garantia, entre otros
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3 LA VISION ENERGETICA

GLOBAL

3.1 ESCENARIOS DE DEMANDA Y OFERTA DE ENERGIA

3.1.1 CONSUMO DE ENERGIA EN 2007 (ANO BASE)

El Balance de Energia del afio base (2007) muestra que la demanda final se concentra en
el transporte (54%), seguido por el consumo residencial (20%), industria (12%), comercial
y servicios publicos (5%) que en conjunto suman 91% del total, mientras que el resto
suma en conjunto 9% considerando los consumos propios de los Centros de
Transformacion. El consumo por fuentes se concentra en diesel oil (32%), gasolinas
(23%), electricidad (14%), gas licuado (12%), que suman 81% del total (Figura 3.1).

Figura 3.1: Estructura del consumo por sectores y fuentes

Consumo por Sectores (2007)

1% r1%

M CONSUMO PROPIO

® TRANSPORTE

™ INDUSTRIA
 RESIDENCIAL

M COMERCIAL,SERV.,PUBL.
® AGRO, PESCA, MINERIA

CONSTRUCCION, OTROS

Consumo por Fuentes (2007)

B 1% 013y
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¥ Prod. Cafia
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Fuente: MEER, 2009.

Figura 3.2: Estructura de la produccién primaria

Produccién de Energia Primaria (2007)
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la transformacion.
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La transformacién de energia para el
mercado interno es principalmente
realizada en las actividades de
refinacion, tratamiento de gas natural y
generacién (hidro y térmica). La
produccion de energia primaria (Figura
3.2) se concentra en el petréleo (90%),
gas natural (4%) que juntamente
representa 94% de total. El resto es
produccion de hidroenergia (3.0%), lefia
(2%) y produccion de cafia de azucar
(1%). El Balance de Energia (Tabla 3.1)
ilustra con méas detalle el suministro a la
demanda, el que pasa por los centros de
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Tabla 3.1: Ecuador Balance de Energia 2007 (TJ

Gas Hidro rod Total Electricida Gas Gasolina  Kerosen Diesel = No Total
Petréleo | Natura energi " Primaria d Licuad s e oil oil Energétic Secundaria  TOTAL

S 0 + Alcohol + Turbo S

[N
©o
al
(o))

1,084,75 1,206,39
7 4

PRODUCCION
IMPORTACION 0
EXPORTACION 720,482
VARIACION DE

INVENTARIO S
NO APROVECHADO 0

OFERTA TOTAL 350,909

1 1,206,394 403,913

0 149,272
720,482 85,392

-13,366 -2,705
21,304 0
451,242 o 465,087

REFINERIA -345,050
CENTRALES ELECTRICAS

-345,050 339,558
-44,310 51,303

O O [N IO O |Oo|lo(o

AUTOPRODUCTORES -30,590 11,078

CENTRO DE GAS -2,685 1,974

TRANSFORMACION TOTAL -352,091 -422,634 -59,095

3
CONSUMO PROPIO 3,304 0 3,304 10,256 21,889
PERDIDAS 0 0 0 12,829 12,829
AJUSTE -4,486 ‘ 9,725 5,239 0 45,534

TRANSPORTE 0 197,117
INDUSTRIA 2,142 42,810

0
0
RESIDENCIAL 17,922 0 53,567
COMERCIAL,SERV.,PUBL. 0 17,104
0
0
0

oo

AGRO, PESCA, MINERIA 4,191
CONSTRUCCION, OTROS 3,698

CONSUMO ENERGETICO 20,064 42,256 45,098 84,410 15,053 12,705 318,486 338,551

6
NO ENERGETICO 0] 0 oy o0l 0l 0] 0l 0] 0[] 725] 7.254 7254

CONSUMO FINAL 20,064 42,256 45,098 84,410 15,053 118’92 12,705 7,254 325,741 345,805
Fuente: MEER, 2009
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3.1.2 VARIABLES CONDUCENTES DE LA DEMANDA DE ENERGIA

El pais ha crecido en forma sostenida durante los trece afios precedentes al 2007. En la
década del 2000 aument6 su ritmo con un fuerte crecimiento del consumo y de la inversion
aungue con un balance comercial desfavorable. Para el futuro, con horizonte en el afio 2030,
se han definido dos escenarios econémicos: BAU (Business as Usual) que refleja la inercia del
sistema y ACE (alto crecimiento econémico) que refleja cambios estructurales en las decisiones
de inversién y comercio exterior.

3.1.2.1 ESCENARIO ECONOMICO INERCIAL (BAU)

La inercia del sistema, que caracteriza al escenario BAU, muestra comportamientos anuales
acordes con la historia (3.2%) entre 1993 y 2007. Se caracteriza por una expansion oscilante
entre 2007 y 2030 hasta situarse hacia el horizonte con tasas de crecimiento promedio del PIB
del 3.7%.

Tabla 3.2: Escenario BAU. Crecimiento de la oferta y demanda agregada

1993-1999 1.4% -0.5% 09% 1.1% -0.5% 1.4% -7.0% 5.8%
2000-2006 5.2% 11.6% 6.9% 5.6% 2.5% 6.0% 11.3% 6.7%
2007-2010 9.7% 1.8% 7.3% 6.7% 6.7% 6.7% 6.0% 9.3%
2010-2015 2.9% 5.5% 3.6% 4.5% 4.5% 4.5% -2.5% 5.5%
2015-2020 3.3% 3.4% 3.3% 2.9% 2.9% 2.9% 4.9% 3.4%
2020-2025 2.7% 3.6% 3.0% 3.1% 3.1% 3.1% 1.3% 3.6%
2025-2030 2.5% 2.9% 2.7% 2.5% 2.5% 2.5% 2.4% 2.9%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del BCE

Siendo el 2007 el afio base de las estimaciones (Figura 1.3), las mismas indican para este
escenario de referencia un crecimiento anual promedio del PIB del 3.7% entre 2007 y 2030
mientras que el PIB de los sectores socioecondmicos indica, de acuerdo a las tendencias, un
elevado crecimiento del sector transporte del 4.1% que ha sido uno de los méas dinamicos en la
década del 2000, seguido por el agro y mineria (4.0%), comercio (3.6%), construccion (3.5%) e
industria (1.8%). El elevado crecimiento del parque automotor inducira a consumos de
combustibles también elevados dado el peso que tiene en el sector energético.

3.1.2.2 ESCENARIO ECONOMICO DE ALTO CRECIMIENTO ECONOMICO (ACE)

El escenario ACE se caracteriza por estimular la inversion con relacion al escenario anterior de
modo que asegure un crecimiento sostenido del PIB (4.6%) teniendo en cuenta que el sector
energético se enfrentard en la proxima década con fuertes requerimientos de petréleo y gas
natural. En el Tabla 3.3 se presentan las tasas de crecimiento de las variables econémicas para
el escenario ACE.
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Figura 3.3: Esc. BAU. Evolucion del PIB por el lado del gasto y sectorial
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del BCE

Tabla 3.3: Escenario ACE. Crecimiento de la oferta y demanda agregada

1993-1999 1.4% -0.5% 0.9% 1.1% -0.5% 1.4% -7.0% 5.8%
2000-2006 5.2% 11.6% 6.9% 5.6% 2.5% 6.0% 11.3% 6.7%
2007-2010 5.2% -1.0% 3.3% 4.5% 4.5% 4.5% -4.8% 6.3%
2010-2015 4.5% 5.5% 4.8% 4.4% 4.4% 4.4% 4.6% 5.5%
2015-2020 4.5% 5.2% 4.7% 4.3% 4.3% 4.3% 4.9% 5.2%
2020-2025 4.5% 5.0% 4.6% 4.3% 4.3% 4.3% 5.2% 5.0%
2025-2030 4.5% 4.8% 4.6% 4.2% 4.2% 4.2% 5.4% 4.8%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del BCE

En la tabla 3.3 se observa que el crecimiento sostenido del PIB es acompafado a partir del
2010 por un mayor consumo e inversion. El saldo del balance comercial es moderadamente
creciente hacia el horizonte. La inversion absorbe parte del efecto inicial de equilibrar el
balance comercial para luego expandirse (Figura 1.4). Las hip6tesis de equilibrio del balance de
pagos y la necesidad de estimular una inversién autébnoma, que asegure una tasa de
crecimiento sostenida como la indicada supone intervenciones, publicas y privadas, en el
modelo especificado, para el escenario de referencia que se cuadran con la ecuacién de
balance del sistema economico.
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Las estimaciones indican para este escenario, un crecimiento anual del PIB de 4.6% anual para
los 20 afios préximos. La distribucion del producto entre los sectores socioeconémicos (Figura
3.4) sigue las tendencias respectivas de cada sector y donde el mayor crecimiento lo registrara
el sector transporte con tasas que podrian oscilar alrededor del 5.0%, seguido por el agro y
mineria (4.9%), comercio (4.5%), construccion (4.4%) e industria (2.6%). El efecto sobre el
mayor crecimiento del parque automotor implicara el consecuente aumento en el consumo de
combustibles respecto al escenario BAU de no mediar politicas de eficiencia, sustitucién entre
fuentes y penetracién de nueva tecnologia en los vehiculos.

Figura 3.4: Esc. ACE. Evolucion del PIB sectorial
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del BCE

3.1.3 ESCENARIOS ENERGETICOS

Para estudiar los impactos del desarrollo de energia potencial y las politicas diferentes en
Ecuador se ha realizado un andlisis por escenarios. Se han definido tres escenarios, qué no
implican predecir el futuro sino analizar “qué pasa si”.

o El escenario BAU (Business as Usual) es inercial. Supone un crecimiento en base a un
modelo multiplicador-acelerador en el que interactian los componentes del gasto:
consumo, inversion, exportaciones e importaciones. No se prevén cambios estructurales
del sistema econémico.

o El escenario ACE (alto crecimiento econdémico) asume un crecimiento dindmico, donde
la estructura econdmica cambia induciendo a la demanda de energia y
complementariamente ajustando la oferta a sus necesidades. La diferencia entre los
consumos entre los escenarios BAU y ACE se deben al comportamiento de las
variables conducentes (PIB y poblacién).
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e El escenario S&E (sustitucion y eficiencia) se inicia a partir del escenario ACE y supone
la sustitucién entre fuentes de energia, existentes y nuevas. Implica una diferente forma
de establecer politicas energéticas, incluida la implementaciéon de medidas de eficiencia
energética, uso de energias renovables y simultdnea preocupacién por mejorar el
ambiente, local y global.

El diagrama 3.1 sintetiza la secuencia del andlisis en de los escenarios mencionados.

Diagrama 3.1: Escenarios Energéticos
| |

3.1.4 DEMANDA DE ENERGIA POR ESCENARIOS

3.1.4.1 DEMANDA TOTAL DE ENERGIA

La demanda final de energia por sector y el consumo propio en la transformacion y distribucion,
se muestra en tres escenarios (Figura 3.5). El inercial (BAU) con un crecimiento anual de 2.8%
y en el escenario de alto crecimiento econémico (ACE) 3.4% por afio. En el escenario de
sustitucién y eficiencia (S&E) el crecimiento es de 2.6% por afio debido a los correspondientes
supuestos.

Figura 3.5: Demanda sectorial por escenarios
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Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

Los sectores dominantes continuaran siendo transporte, residencial e industria, (Tabla 3.4) en
todos los escenarios.

Tabla 3.4: Estructura del consumo de energia por sectores y escenarios

2030
Sectores 2007 BAU ACE S&E
Transporte 54% 53% 52% 52%
Residencial 20% 15% 14% 13%
Industria 12% 13% 13% 11%
Otros 9% 19% 20% 24%

Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

En 2007 el consumo del sector transporte representd el 54% del total mientras que en 2030 las
estimaciones son de 53% para el escenario BAU, 52% para el escenario ACE y 52% para el
escenario S&E (Tabla 3.5). En el resto de los sectores se advierten cambios por los
crecimientos relativos de los PIB sectoriales.

Tabla 3.5: Consumo de energia por fuente y escenarios
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Fuentes 2007 BAU zigcz S&E
Productos petroleros 80% 79% 79% 72%
Gas Natural 0% 0% 0% 2%
Electricidad 14% 17% 17% 14%
Etanol 0% 0% 0% 1%
Biodiesel 0% 0% 0% 3%
Otros 5% 4% 4% 2%

Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

Entre los productos del petroleo, las participaciones no cambian en los escenarios de BAU y
ACE mientras que en el escenario S&E, las participaciones se reducen por la penetracién del

gas natural y biocombustibles (Figura 3.6).

Figura 3.6: Demanda por fuentes y escenarios
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Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

Las trayectorias de la demanda total por sectores y por fuentes son iguales en cada escenario.
No obstante, se observan diferencias entre ellas, en particular en los totales. Entre el escenario
BAU y ACE por el diferente crecimiento del PIB y entre el escenario ACE y S&E por las
sustituciones de combustibles y la diferente eficiencia de cada uno de ellos en los distintos usos
sectoriales, que disminuye los consumos cuando se aplican medidas de sustitucion y eficiencia.
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El resultado indica que incluso se obtienen reducciones de consumos por debajo del escenario
BAU, que supone un crecimiento moderado del PIB.

3.1.4.2 SECTOR TRANSPORTE

La demanda de energia del sector transporte en 2007 participa con el 54% de la demanda total
de energia. La demanda futura de energia del sector transporte aumenta 2.8% por afio en el
escenario BAU, 3.3% en el escenario ACE y 2.6% en el escenario S&E (Figura 3.7). La
sustitucién entre fuentes y la eficiencia podria bajar el consumo esperado en casi 20%.

El transporte consume principalmente productos derivados del petréleo, aunque la electricidad
participaba ya en 2007 en este sector. En cualquiera de los escenarios analizados los
consumos dominantes son diesel oil y gasolinas. En el escenario S&E se advierte la
penetracion de gas natural comprimido (GNC) que busca reemplazar en parte al GLP, etanol
que permitird sustituir parcialmente gasolinas y biodiesel para sustituir también en parte diesel
oil. En estos casos se reducira la importacién de esos derivados del petréleo.

Simultdneamente, las sustituciones mencionadas tienden a mejorar la eficiencia del sector
reduciendo asi los consumos de combustibles respecto al requerido por el crecimiento
econémico.

Figura 3.7: Consumo de combustibles por el Sector Transporte
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Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009
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Los consumos mencionados se originan en el parque automotor que en el afio 2007 fue de
1,074.551 unidades, distribuidos por tipo de vehiculos. El crecimiento del parque desde el afio
2001 fue sostenido, 7.5% anual, con una elasticidad respecto al PIB de 1.5, lo que llev6 a
aumentar de 50 vehiculos cada 1000 habitantes a casi 80 vehiculos en el 2007. La creciente
incorporacién de vehiculos nuevos y bajas de los mas antiguos permite inferir que al reducirse
la antiglledad del parque, con el consiguiente efecto en los rendimientos, se reducira el
consumo por unidad de PIB en cada escenario (Figura 3.8).

Figura 3.8: Consumo de combustibles por unidad de PIB
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Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

3.1.4.3SECTOR RESIDENCIAL

La demanda de energia del sector residencial alcanza al 20% del total de demanda de energia
en 2007. La demanda de energia futura se proyecta para aumentar anualmente por 1.7% en el
escenario de BAU, 1.9% en el escenario ACE y 0.8% en el escenario S&E (Figura 3.9).

Esto lleva a un consumo de 2,528.9 ktoe para 2030 en el escenario BAU, 2,627.3 ktoe en el
escenario ACE y 2,054.6 ktoe en el escenario S&E, con una reduccion de aproximadamente
22% comparado con el escenario ACE. El sector residencial requirié 1,707.5 ktoe en 2007.

40 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador
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En el 2007 el mayor consumo de energia se concentraba en GLP (54.3%), lefia (25.1%) y
electricidad (20.6%). Se espera que la electricidad experimente el crecimiento mas rapido en la
demanda de energia del sector (Tabla 3.6) como consecuencia de una mayor cobertura en las

areas rurales (interconectadas y aisladas).

Tabla 3.6: Consumo Residencial por Fuentes y escenario

2030
Fuentes 2007 BAU ACE S&E
Lefa 25.1% 22.3% 21.5% 14.3%
GLP 54.3% 48.3% 46.5% 38.6%
Electricidad 20.6% 29.3% 32.0% 47.1%

Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

3.1.4.4SECTOR INDUSTRIAL
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La demanda de energia del sector industrial representaba 12% de demanda total de energia en
2007. La demanda de energia futura de la Industria se ha previsto tenga un aumento de 3.0%
por afio en el escenario BAU alcanzando en 2030 a 2,122.7 ktoe, de 3.9% anual en el
escenario ACE llegando a 2,571.1 ktoe y de 2.4% en el escenario S&E con un consumo total
de 1,845.7 en 2030. En 2007 el consumo del sector industria alcanzé a 1,073.6 ktoe (Figura
3.10). La industria consume la mezcla de energia mas amplia comparado con los otros
sectores.

Figura 3.10: Consumo de la Industria por Fuentes y escenarios

Esc. BAU: Demanda del Sector Industria Esc. ACE: Demanda del Sector Industria
2,500 3,000

2,000 2,500

2,000

1,500 -

1,500 -

kToe
kToe

1,000
1,000

500 500

0

2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029
Mlefia MBagazo MGLP MGasolina M DieselQOil M FuelQil M Electricidad M lefia MBagazo M GLP MGasolina MDieselOil ™ FuelQil M Electricidad
Demanda Total del Sector Industria Esc. S&E: Demanda del Sector Industria
3,000 2,000

2,500 -
2,000 // 1,500

1,500 %

1,000

Ktoe

1,000

Ktoe

500 500

(O e e L e

2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029

0
2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029

N Lefia M Bagazo HGLP M Gasolina
B Diesel Oil B Fuel Oil W Electricidad ™ Gas Natural

e===Esc. BAU ====Esc. ACE ==Esc.S&E

Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

Con las medidas de la sustitucion y eficiencia en el escenario S&E el crecimiento del consumo
baja a 2.4% por afio.

3.1.5 EMISIONES GEI DERIVADAS DE LA DEMANDA DE ENERGIA

Los Gases de Efecto Invernadero (GEI) directos y mas grandes que emite la demanda de
energia se originan en el sector transporte seguido por la industria y por el sector residencial
(Figura 3.11).
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Figura 3.11: Gases de efecto invernadero por sectores y escenarios
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Fuente Elaboracidn propia en base a datos MEER, 2008 y OLADE, 2009

Las trayectorias que se observan (Figura 1.11) indican que la diferencias entre los escenarios
BAU y ACE se deben basicamente a las variables conducentes (PIB y poblacién) mientras que
aguellas con el escenario S&E se deben a la sustitucién entre las fuentes de energia y a la
eficiencia que esas fuentes tienen en los diferentes usos de cada sector. El efecto del
escenario S&E es menos intenso con respecto a los otros escenarios.

En el caso de las emisiones GEI por unidad de PIB, una politica de sustitucion entre fuentes y
la eficiencia demuestra su efectividad en particular por la introduccion de fuentes renovables
(Figura 3.12). La mayor reduccion de las emisiones GEI, como las que indica el escenario S&E,
contribuird a mitigar impactos ambientales a nivel local y global y a una mayor insercion
internacional entre los paises que acceden al crédito por su cuidado del ambiente.
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Figura 3.12: Gases de efecto invernadero por escenarios vs PIB
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Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

3.1.6 DEMANDA VS PRODUCCION DE ENERGIA PRIMARIA

La demanda total de energia, final y consumo propio, seria satisfecha por la produccion
primaria hasta el afio 2019 en el escenario BAU. Ello como consecuencia de exportaciones de
petréleo que compensarian a las importaciones de derivados en términos fisicos. El horizonte
se extiende hasta el ailo 2026 en el escenario ACE, en el que si bien la demanda aumenta por
crecimiento del PIB, también se ve compensada por aumentos en la produccion de petréleo,
gas natural e hidroenergia (Figura 3.13).

El horizonte de suministro mejora mas hasta el afio 2028, en el escenario S&E, en parte por la
menor demanda de energia debido a los efectos de sustitucion y eficiencia y en parte por una
mayor oferta derivada de una mayor penetracién de gas natural y biocombustibles (etanol y
biodiesel). Deriva de todo ello que si se agregaran otras energias renovables (hidraulica, solar y
edlica) y geotermia seria posible extender el horizonte, dependiendo de la intensidad de las
politicas energéticas a instrumentar
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Figura 3.13: Demanda vs produccién de energia primaria
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Fuente: MEER, 2008 y OLADE, 2009

3.2 EL CONSUMO DE COMBUSTIBLES EN EL TRANSPORTE
AUTOMOTOR

3.2.1 DIAGNOSTICO

El sector transporte, principalmente automotor, es el mayor consumidor de energia con una
participacién que supera el 54% de la demanda total de energia. Por otra parte, constituye el
sector con el mas alto crecimiento, de alli la importancia de desarrollar programas de uso
racional y eficiente de la energia. Dentro de todos los modos de transporte, los vehiculos para
transporte por carretera representan la mayoria del consumo dentro de este sector. El
transporte por carretera se caracteriza por una fuerte utilizacion de hidrocarburos livianos, que
se corresponde con un parque vehicular con motores predominantes de ciclo Otto (gasolina).

El potencial de ahorros de combustibles es importante en el sector transporte del Ecuador, los
gue se pueden alcanzar poniendo en marcha un amplio programa de racionalizacién de la
energia con posibles mejoras en la eficiencia por incorporacion de tecnologia, aumento en la
calidad y sustituciones entre combustibles, asi como mejoras en el ordenamiento del trafico en
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las ciudades y vial interurbano. La magnitud de esos ahorros esté relacionada con el elevado
porcentaje que ocupa el sector transporte dentro del consumo total de combustibles en el pais.

3.2.1.1 PARQUE AUTOMOTOR

El parque automotor de Ecuador (Tabla 3.7) se caracteriza por una variaciéon porcentual anual
de 5.5% aumentando posiciones relativas los automdviles, taxis, camiones, buses y otros.

Tabla 3.7. Parque automotor por tipo de vehiculo y afio

Automoéviles® [ Taxis® | Camionetas’ [ Camiones® | Buses® | Otros® | Total
Unidades
2000 309.607 12.841 228.000 48.828 9.183 37.581 646.040
2001 304.420 9.939 215.000 48.290 8.962 34.570 621.181
2002 326.143 18.106 221.678 50.000 10.666 36.638 663.231
2003 359.722 18.407 238.723 52.545 11.408 42.371 723.176
2004 380.985 15.598 246.302 56.274 10.488 54.439 764.086
2005 454.792 16.108 268.053 60.153 10.349 58.211 867.666
2006 478.276 21.255 281.842 80.316 11.164 88.703 961.556
2007 481.966 25.372 220.704 71513 34.356 86.286 920.197
2008 525.524 27.270 243.633 75.717 27.270 89.625 989.039
Tasa de crecimiento anual acumulativa
2000-08 6.8% | 9.8% | 0.8% | 5.6% | 14.6% | 11.4% | 5.5%
Estructura porcentual
2000 47.9% 2.0% 35.3% 7.6% 1.4% 5.8% 100.0%
2008 53.1% 2.7% 24.6% 7.7% 2.8% 9.1% 100.0%

Fuente: En base a datos del INEC

Notas: 1 vehiculos particulares individuales. 2 automoviles autorizados y vehiculos de alquiler. 3 camionetas,
furgonetas y vehiculos de carga liviana. 4 vehiculos de carga pesada de corta y larga distancia. 5 vehiculos de corta
y larga distancia para transporte de pasajeros. 6 motos y equipos especiales.

La evolucion del parque se observa (Figura 3.14) con un sistematico crecimiento fuertemente
correlacionado al del PIB, que indica el nivel de actividad en la economia del pais.

Figura 3.14: Evolucion del parque
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Comparando con otros paises (Figura 3.15) se advierte que el parque automotor total de
Ecuador por cada mil habitantes, ain no alcanza a los niveles de la mayoria los paises de
Centroamérica, excepto Nicaragua y Peru que estan por debajo y se encuentra aun lejos de
Costa Rica y México.

Figura 3.15: Evolucion del Parque por habitante

Ecuador. Parque x 1000 habitantes

250

200

150

100 ————== —

—_
So_ﬁ— .
0 - : .lll :

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

mmm Ecuador — essssss Costa Rica e E| Salvador essssss Guatemala essss=Honduras
e Nicaragua Panama México Peru Colombia

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de INEC, CEPAL y OLADE

El desarrollo relativo de Ecuador lo ubica por su PIB per capita en niveles similares al de los
paises intermedios de Centroamérica y por lo tanto la elasticidad del parque automotor
respecto al PIB se encuentra en la trayectoria de la evolucién de esas elasticidades respecto al
PIB per céapita (Figura 3.16). En consecuencia, cabe esperar que el parque tienda a crecer
proporcionalmente menos con el desarrollo de pais.

Figura 3.16: Evolucion de la elasticidad
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3.2.1.2 DISTRIBUCION DEL PARQUE VEHICULAR POR PROVINCIAS

El parque vehicular se concentra en tres provincias, Pichincha (32%), Guayas (25%) y Azuay
(8%), que suman el 65% del total (Figura 3.17). En esas provincias, entre las ciudades mas
importantes se encuentran Quito, capital del pais, Guayaquil y Cuenca que concentran
respectivamente a la poblacién urbana del pais. El parque por cada 1000 habitantes es también
en esas ciudades el mas elevado del pais.

Figura 3.17: Participacion del Parque por Provincias
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INEC, 2006

También, entre esas ciudades se verifican las corrientes de transporte carretero, de doble
mano por via, para carga y pasajeros (Figura 3.18). Pero, la eficiencia del transporte en esos
corredores es afectada por el estado de las vias que no aseguran en todo su trayecto
condiciones adecuadas de la capa de rodamiento y sefializacion. A ello se agrega la exposicion
a factores climaticos que determinan, en ciertas épocas del afio, deslizamientos y rotura de
puentes que obstruyen los pasos con elevados costos para los transportistas.

Por su parte, la concentracién del parque en el &mbito urbano implica una complejidad de
proporciones, empezando por la circulacion de los vehiculos en sus distintas modalidades de
transporte, que requieren de un ordenamiento del transito cuyos efectos derivan en la eficiencia
de los motores, recorridos medios, consumo de combustibles y emisiones que afectan el
habitat de las personas.

48 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador



Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INEC, 2006

3.2.1.3 LAINDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ECUADOR

A diferencia de Centroamérica, que importa la totalidad de los vehiculos y en su mayoria
usados, Ecuador cuenta con una industria nacional de significacibn en el ensamble de
vehiculos, que puede ampliar la participacion de la industria metal mecanica. El resumen de la
industria automotriz (Tabla 3.8) pone en evidencia un gran potencial para orientar politicas en
incorporacién de tecnologia, regulacion ambiental.

Figura 3.18: Corrientes principales de transporte interurbanas
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El sector automotor cumple un rol vital en la economia del pais. Su desarrollo esta ligado al
transporte de personas y carga para las diferentes actividades. Se generan puestos de trabajo
e ingresos fiscales al pais, por medio de aranceles e impuestos. El sector no sélo vende
vehiculos nuevos de produccién nacional, sino que ademas genera actividad en talleres, venta
de repuestos, financiamiento automotriz y otros negocios relacionados como: seguros,
dispositivos de rastreo, venta de combustibles y lubricantes, entre otros.
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Es un sector formal de la industria que aporta a la economia del pais, ya que se deriva en
varios subsectores que complementan su actividad productiva y comercial. El sector aporta al
fisco con alrededor de 400 millones de ddlares por concepto de impuestos, tasas y aranceles.
Segun AEADE, en los vehiculos motorizados se recaudé en 2007 (matricula) US$74.356.000,
con un crecimiento del 6.9% respecto al 2006

Tabla 3.8. Resumen de la Industria Automotriz

ANO Produccion Nacional Ventas al Mercado Interno
Empresas Exportacion Produccion Importacion Total Ventas
locales Local
2000 13.076 5.012 8.064 8.019 16.083
2001 28.397 7.493 20.316 33.357 53.673
2002 27.181 5.077 21.047 48.325 69.372
2003 31.201 8.574 22.768 32.688 55.456
2004 31.085 9.308 22.230 36.921 59.151
2005 43.393 13.481 29.528 50.882 80.41
2006 51.763 20.283 31.496 58.062 89.558
2007 59.290 25.916 32.591 59.587 92.178
2008 71.210 22.774 46.782 65.902 112.684
2009 55.561 13.844 43.077 49.687 92.764
;’33';"_‘2'83 1% 8.8% 8.0% 9.9% 5.1% 7.1%

Nota: El afio 2000 fue atipico habida cuenta de la recesion.
Fuente: AEADE

El mercado automotor en el afio 2009 cerré con un saldo positivo. La venta de vehiculos
nuevos registr6 su mejor afio en 2008 al sumar 112,684 unidades. Cifra que muestra un
significativo dinamismo econémico debido a la mejora de los ingresos personales que permiten
poseer un vehiculo propio y a la necesidad de transporte, tanto de carga como de pasajeros
(Tabla 3.9). El afio 2009, pese a la recesion internacional fue mejor que el 2007 en ventas al
mercado interno pero las exportaciones recibieron el impacto.

El parque automotor se genera por las incorporaciones dadas por la produccién nacional
menos las exportaciones mas la importacion de vehiculos, menos las bajas por accidentes o
porque por sus condiciones técnicas y ambientales no deben circular. En ello tienen particular
efecto las revisiones técnicas vehiculares (RTV) obligatorias que contribuyen a depurar el
parque, asi como los estrictos sistemas de matriculacion. En este sentido Ecuador ha avanzado
significativamente en la presente década.

El crecimiento de las exportaciones entre 2001 y 2009 (8.0%) respecto al de las importaciones
(5.1%) indica una mejora del balance comercial en volimenes, dado que se importan vehiculos
de mayor valor y también a que la calidad de los vehiculos exportados compite en el mercado
externo al que se destinan. Ello implica que tanto los vehiculos de produccién local como los
importados han contribuido a elevar los rendimientos medios de los vehiculos del parque
(kilbmetros/galon) y en consecuencia a reducir el consumo medio por vehiculo asi como a
reducir el impacto ambiental por menor emision de gases y particulas al ser mas eficientes.
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Esos efectos sobre el parque se verifican en la mayoria de los vehiculos dada la diversificacion
de la produccién nacional.

Tabla 3.9. Producciéon Nacional por tipo de Vehiculo unidades

ANO AUTOMOVILES CAMIONETAS TODO TERRENO VANS CAMIONES TOTAL
Y BUSES

2000 1.236 3.918 7.922 - 13.076
2001 2.279 9.042 15.972 654 29.397
2002 5.973 10.509 10.333 366 27.181
2003 14.991 9.557 6.341 312 31.201
2004 14.405 9.976 6.568 136 31.085
2005 16.884 19.956 6.364 189 43.393
2006 16.927 25.748 8.999 89 51.763
2007 21.094 27.235 9.102 1.785 74 59.290
2008 20.929 33.132 14.032 2.803 314 71.210
2009 18.225 17.378 18.668 1.290 - 55.561

Fuente: AEADE

También, por las importaciones que completan la distribucién de las ventas en el mercado
interno por tipo de vehiculos (Tabla 1310). Es de hacer notar que en el afio 2007 las ventas de
automoviles practicamente se igualan entre nacionales e importados. Las importaciones se han
caracterizado por un significativo predominio de autos nuevos respecto a los usados.

Tabla 3.10. Importacién por tipo de Vehiculo Unidades
ANO AUTOMOVILES CAMIONETAS TODO TERRENO VANS CAMIONES Y TOTAL
BUSES
Unidades
2000 4.137 1.277 1.491 85 1.029 8.019
2001 21.213 5.136 5.153 2.491 8.401 42.394
2002 25.403 6.078 5.714 2.807 9.091 49.093
2003 14.830 3.779 4317 2.384 5.646 30.956
2004 19.979 4.289 6.251 1.754 5.975 38.248
2005 31.870 3.138 10.301 2.276 7.725 55.310
2006 30.525 4.379 11.555 1.678 9.339 57.476
2007 22.485 6.212 13.401 1.879 10.127 54.104
2008 32.585 9.038 13.569 1.915 13.215 70.322
2009 15.709 5.298 12.479 921 5.899 40.576

Fuente: AEADE

3.2.1.4 EDAD PROMEDIO DEL PARQUE AUTOMOTOR

Lo expuesto precedentemente ha contribuido a que la edad del parque de cada tipo de vehiculo
ha disminuido lo cual tiene patrticular incidencia en el rendimiento de los motores. Al 2007 la
edad promedio por tipo de vehiculo se ha caracterizado (Figura 3.19) por ser relativamente
elevada para camiones, camionetas y automoéviles mientras que para los taxis y los buses es
mas baja y en particular en “otros”, parque en el que predominan las motos.
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En los dltimos 5 afios las incorporaciones al parque total indican (Figura 1.19) que las motos
son relativamente nuevas y luego que los buses habrian renovado un 21.1% de su parque.
Habida cuenta que los automoviles, jeeps y camiones son los vehiculos que mas se han
renovado, se llega a que la tercera parte del parque es en promedio nuevo, menor de 5 afios.

Figura 3.19: Edad promedio del parque automotor
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INEC, 2006

3.2.1.5PARQUE POR TIPO DE VEHICULO Y MOTOR

El rendimiento de los vehiculos es diferente entre aquellos con motor de ciclo Otto, que
pueden utilizar gasolinas, gas licuado de petréleo (GLP), gas natural comprimido (GNC) y
mezcla de gasolina con etanol (E), respecto a los motores de ciclo Diesel, que pueden utilizar
diesel oil y mezcla biodiesel (B). Los motores diesel tienen mayor rendimiento que los de ciclo
Otto, son mas robustos y con el avance de la tecnologia compiten en performance con
aquellos.

Cuando se discrimina el parque ecuatoriano por tipo de vehiculo y tipo de motor se advierte
gue al 2007 el motor de ciclo Otto predominaba en total con el 87.8% mientras que los motores
Diesel representaban el 12.2%. Esa preferencia por los vehiculos con motor de ciclo Otto se
concentra en los automodviles particulares y taxis mientras que los camiones y buses se
orientan preferentemente a los motores Diesel (Tabla 3.11) de mayor rendimiento y durabilidad.

1 El motor de ciclo Otto es un tipo de motor de combustion interna, conocido comnmente como motor de gasolina
aunque esa denominacién no es correcta ya que puede usar gasolina, alcohol o sus mezclas y gas natural
comprimido (GNC). Un motor de combustion interna es un tipo de maquina que obtiene energia mecanica
directamente de la energia quimica producida por un combustible que arde dentro de una camara de combustién, la
parte principal de un motor. Se emplean motores de combustién interna de cuatro tipos:

e El motor de explosién ciclo Otto, cuyo nombre proviene del técnico aleman que lo inventd, Nikolaus
August Otto, es el motor convencional de gasolina que se emplea en automocidn y aeronautica.

e El motor diesel, llamado asi en honor del ingeniero aleman nacido en Francia Rudolf Diesel, funciona con
un principio diferente, el encendido se logra por la temperatura elevada que produce la compresion del aire
en el interior del cilindro y suele consumir gaséleo (diesel oil, y puede usar biodiesel y sus mezclas). Se
emplea en instalaciones generadoras de energia eléctrica, en sistemas de propulsion naval, en camiones,
autobuses y automaviles.

e El motor rotatorio.

e La turbina de combustién o turbina de ciclo abierto de gases de combustion, utilizada en aviacion y
generacion eléctrica.
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Tabla 3.11. Parque por tipo de vehiculo y tipo de motor al 2008

Motor Otto | Motor Diesel | Motor Eléctrico | Total
Unidades
Automaviles y jeeps 521,830 3,694 - 525,524
Taxis 27,081 189 - 27,270
Camionetas 230,937 12,696 - 243,633
Camiones 12,120 63,597 - 75,717
Buses 1,409 25,618 243 27,270
Otros 88,652 973 - 89,625
Total 882,030 106,767 243 989,039

Fuente: En base a datos del INEC

3.2.1.6 RENDIMIENTOS, RECORRIDO MEDIO Y CONSUMO POR TIPO DE MOTOR

Los rendimientos por tipo de vehiculo y tipo de motor (Tabla 3.12) son promedios estimados
para el pais, teniendo como referencia a la Encuesta del 2004, de la Direccion Sectorial de
Energia de Costa Rica y de la Comision Nacional de Ahorro de Energia (CONAE) de México,
en km por galén, teniendo en cuenta la relacién que en general tienen ambos tipos de motores
y dada la edad del parque.

Esas estimaciones de rendimientos también han tenido en cuenta las estimaciones de los
recorridos por tipo de vehiculo circulando durante un afio (Tabla 1.12). Los recorridos, también
son estimaciones aproximadas en base a la Encuesta mencionada y ajustadas por los
consumos de combustibles totales por el parque automotor para el 2007. Esos recorridos son
particularmente elevados en los buses por el transporte urbano e interurbano de pasajeros,
siendo los recorridos méas bajos los de autos y jeeps particulares, en parte por la mejora en los
servicios de transporte masivo en las principales ciudades y por la escasez de
estacionamientos.

Tabla 3.12. Rendimientos y recorrido medio por tipo de vehiculo y motor al 2008

Motor Motor Motor Motor Motor Motor Motor
Otto Diesel total Otto Diesel Otto Diesel
Recorrido
Rendimientos medio Consumo especifico Consumo total
anual
km/galon km/dia kbep/vehiculo kbep

Automoviles y jeeps 44.0 45.0 30.0 5.28 5.74 2755.39 21.20
Taxis 38.0 40.0 250.0 50.95 53.81 1379.76 10.18
Camionetas 31.0 34.0 100.0 24.98 25.32 5769.21 321.50
Camiones 18.0 17.0 300.0 129.07 151.94 1564.34 9662.95
Buses 16.0 17.0 250.0 121.01 126.62 170.55 3243.65
Otros 40.0 60.0 30.0 5.81 4.30 514.91 4.19
Total Combustibles 121545 | 13263.66
Gasolinas 11726.0
GLP 3475
Diesel Qil 13263.66

Fuente: Estimaciones propias
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Las estimaciones de rendimientos y recorridos son aproximaciones que en el primer caso se
encuentran en un entorno de rangos acotados mientras que los segundos dependen de la
actividad. No obstante, el consumo de combustibles por el sector transporte de ese afio,
distribuido por tipo de motor, cierra con esos datos (Tabla 3.12).

Como se observa en el cuadro, cada tipo de motor consume distintos tipos de combustible sin
que puedan atribuirse por tipo de vehiculo las variedades de gasolinas. En el caso del GLP se
estima que en el Guayas los taxis consumen importantes volimenes y su consumo depende
del rendimiento y del precio relativo con las gasolinas. Para las gasolinas de distinto octanaje
existe una diversidad de posibilidades de consumo, en vista de la edad del parque y los precios
relativos en surtidor para el usuario. Incluso hay usuarios que mezclan las variedades de
gasolinas con la carga. Por todo ello no es posible atribuir un consumo de cada combustible a
los motores de ciclo Otto que cuentan con distintas alternativas de suministro.

El consumo de combustibles tiene directa relacion con el tipo de motor por tipo de vehiculo y su
edad que se refleja en los rendimientos. La evolucién del consumo de combustibles y del
parque (Figura 3.20) indica un comportamiento de singular correlacion. Con los datos previos
de parque y consumos por tipo de vehiculos para 2007 se obtuvieron los consumos especificos
gue resumen los consumos por vehiculo, dado el respectivo recorrido y rendimiento y permiten,
en las proyecciones, introducir a futuro objetivos de eficiencia selectivos que se reflejaran en la
estructura de los consumos dado un parque proyectado.

Figura 3.20: Parque total y consumo por tipo de combustible
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Fuente: Estimaciones propias en base a datos del INEC y OLADE
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También, es interesante la evolucion historica del consumo especifico como indicador de la
mayor eficiencia que registra el parque automotor en la década (Figura 3.21).

Figura 3.21: Consumo especifico del parque automotor
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Fuente: Estimaciones propias en base a datos del INEC y OLADE

3.2.2 PERSPECTIVAS DE LA DEMANDA DE COMBUSTIBLES EN EL
TRANSPORTE CARRETERO

La demanda esperada de los diferentes energéticos requeridos por el Sector Transporte se
obtuvo con un modelo analitico, teniendo en cuenta las interdependencias con el resto de los
sectores y el suministro por los centros de transformacién (electricidad y refinerias), dados los
recursos energéticos disponibles (petréleo, gas natural, bioenergias e hidraulicos). En primer
lugar, se utilizé la proyeccién del PIB como se ha indicado precedentemente. En segundo lugar,
el parque automotor del pais y su evolucion con relacién al PIB y su elasticidad variable con
respecto al PIB per cépita esperado, como indicador del grado de desarrollo relativo entre el
afio base 2007 y el horizonte 2030. En tercer lugar, se estimd la demanda final futura de los
derivados de petroleo requerida por el Sector Transporte en base a la evolucién del parque, los
consumos especificos por tipo de vehiculo y tipo de motor estimados en base a los
rendimientos y recorridos medios por tipo de vehiculo.

3.2.2.1 ESCENARIO BAU: LA INERCIA DEL SISTEMA

El escenario macroeconémico se identifica con trayectorias que indican el resultado inercial de
la evolucion histérica del pais. El escenario energético inercial o “business as usual” (BAU)
continda con la inercia de las medidas orientativas que han tomado los gobiernos hasta el afio
base (2007) sin que se apliguen medidas especificas de incorporacion de tecnologia, eficiencia
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energética, uso racional y sustitucion entre combustibles, excepto por aquellas que estan
implicitas en las tendencias.

La evoluciéon esperada del parque automotor del Ecuador, en este escenario, indica una
diferencia en las tasas de crecimiento histdrica y de la proyeccion (7.5% y 2.8%) que se explica
por las elasticidades decrecientes del Parque respecto al PIB, por aumento del crecimiento
economico inercial del pais hacia el afio 2030 (Tabla 1.13). Cuando se analiza la evolucion del
parque total, se advierte una evolucién decreciente en virtud del aumento de desarrollo relativo.

Entre la causa dada por el parque y el efecto dado por el consumo de combustibles existen
varios elementos a tener en cuenta. El primero de ellos es que el parque automotor es una
fuente mévil que consume combustibles para el transporte de personas y carga y su existencia
per se no tiene ningun objeto. Pero, circulando, dadas sus caracteristicas de antigiiedad, uso
racional y tecnologia determinan su eficiencia. El segundo, es el ordenamiento de esa
circulacion que es cada vez mas critica en los principales centros urbanos y que se encuentra
en situaciones de colapso en horas pico por los cuellos de botella en las vias y agravada por la
indisciplina de los conductores y usuarios que no respetan paradas de pasajeros, horas de
carga y descarga y estacionamientos de los particulares en lugares prohibidos. El tercero, es
gue el parque circula por las vias urbanas, interurbanas y entre centros de acopio y descarga
por calles y carreteras en estado de gran dificultad de transito sobre una base de rodamiento
inadecuada e incorrectamente sefializada. Esas situaciones determinan que la variacién anual
de los consumos de combustibles que derivan del parque automotor en este escenario esté
afectada no solo por los distintos tipos de vehiculos y sus respectivos consumos especificos.

Entre 2007 y 2030 el parque automotor total pasara de 1,075 mil a 2,004 mil unidades (Tabla
3.13), que representa un crecimiento anual de 2.8%. Discriminando por tipo de vehiculo,
manteniendo la estructura del afio base, los autos y jeeps particulares aumentaran de 502 mil a
936 mil, los taxis de 27 mil a 50 mil, las camionetas para carga liviana de 297 mil a 553 mil, los
camiones de 117 mil a 218 mil y los buses de 13 mil a 24 mil. El resto de los vehiculos, es una
mezcla heterogénea en cuanto a su finalidad, en la que predominan las motos y se estima que
también creceran en proporcion al parque total.

Tabla 3.13 Escenario BAU. Pargue por tipo de vehiculo

2007 | 2008 | 2009 [ 2010 | 2015 | 2020 [ 2025 | 2030
Miles de Unidades
Autos y Jeeps 502 535 576 614 687 776 856 936
Taxis 27 29 31 33 37 42 46 50
Camionetas 297 316 340 363 406 458 506 553
Camiones 117 125 134 143 160 181 200 218
Buses 13 14 15 16 18 20 22 24
Otros 119 127 137 146 163 184 204 222
Parque Total 1,075 1,145 1,234 1,315 1,471 1,661 1,834 2,004
Vehiculos /1000 Habitantes 79 83 88.1 92.6 96.8 102.6 107.2 111.7

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

La evolucion del parque es creciente pero desacelerada tendiendo a disminuir con relacion al
PIB per capita. En ese contexto, el crecimiento del parque por mil habitantes se incrementara
1.5%. El crecimiento econémico inercial de Ecuador (Tabla 3.14) determina que el parque por
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tipo de vehiculo requerird de un consumo de combustibles creciente aunque amortiguado por el
efecto decreciente de las elasticidades entre el parque total y el PIB per capita.

Tabla 3.14: Escenario BAU. Consumo de combustibles por tipo de vehiculo
2007 | 2008 | 2009 [ 2010 2015 | 2020 [ 2025 | 2030
ktoe
Autos y Jeeps 392.6 418.5 450.7 480.4 537.5 606.8 670.1 732.2
Gasolina 389.5 415.2 447.1 476.6 533.3 602 664.8 726.4
Diesel Oil 3.1 3.3 3.6 3.8 4.2 4.8 5.3 5.8
Taxis 181.8 193.8 208.8 222.5 249 281.1 310.4 339.1
Gasolina 134.3 143.1 154.1 164.3 183.8 207.5 229.2 250.4
GLP 46.2 49.2 53 56.5 63.2 714 78.8 86.2
Diesel Oil 14 1.5 1.6 17 1.9 2.1 2.3 2.6
Camionetas 1,030.0 1,097.9 1,182.5 1,260.3 1,410.2 1,592.1 1,758.0 1,921.0
Gasolina 966.5 1,030.2 1,109.5 1,182.5 1,323.2 1,493.8 1,649.6 1,802.4
Diesel Oil 63.6 67.8 73 77.8 87 98.3 108.5 118.6
Camiones 2,415.4 2,574.6 2,772.9 2,955.5 3,307.0 3,733.5 4,122.6 4,504.7
Gasolina 326.3 347.8 374.6 399.2 446.7 504.3 556.9 608.5
Diesel Oil 2,089.2 2,226.9 2,398.4 2,556.2 2,860.3 3,229.2 3,565.8 3,896.2
Buses 230.6 245.8 264.7 282.2 315.7 356.5 393.6 430.1
Gasolina 10.7 114 12.2 13 14.6 16.5 18.2 19.9
Diesel Oil 219.1 233.5 2515 268.1 300 338.7 374 408.6
Electricidad 0.9 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 15 1.6
Otros 93.2 99.4 107 114.1 127.6 144.1 159.1 173.8
Gasolina 92.2 98.3 105.8 112.8 126.2 142.5 157.3 171.9
Diesel Oil 1.0 1.1 1.2 13 1.4 1.6 1.8 1.9
Total Automotor 4,343.8 4,630.0 4,986.6 5,314.9 5,947.1 6,714.0 7,413.8 8,100.9

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

En la evolucion de los consumos de combustibles del Sector Transporte el principal consumidor
son los camiones (55.6%), seguido por camionetas (23.7%) y autos y jeeps (9.0%) que en
conjunto suman 88.3% de los consumos.

En resumen, el crecimiento inercial del consumo total del parque automotor en Ecuador sera de
2.8%. La evolucion (Tabla 3.15) de los consumos por tipo de combustibles indica en este
escenario un crecimiento amortiguado, dada la evolucidén del parque, sin que se hayan
considerado penetracion de nuevas tecnologias y sustituciones de nuevas fuentes de energia
como hiocombustibles y gas natural comprimido (GNC).

Tabla 3.15: Escenario BAU. Consumo por tipo de combustibles

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030
ktoe
Gasolina 1,919.3 2,045.8 2,203.4 2,348.4 2,627.8 2,966.7 3,275.9 3,579.5
GLP 46.2 49.2 53.0 56.5 63.2 71.4 78.8 86.2
Diesel Oil 2,377.4 2,534.0 2,729.2 2,908.8 3,254.9 3,674.6 4,057.6 4,433.6
Electricidad 0.9 0.9 1.0 11 1.2 1.3 15 1.6
Total 4,343.8 4,630.0 4,986.6 5,314.9 5,947.1 6,714.0 7,413.8 8,100.9

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

3.2.2.2 ESCENARIO ACE: ALTO CRECIMIENTO ECONOMICO

El escenario ACE, supone un proceso que se traduce en un incremento de la inversién nacional
con tasas medias de crecimiento de largo plazo mas elevadas que en el escenario tendencial.
Esas tasas tienen en consideracion un previsible menor crecimiento que el esperado debido a
la crisis mundial de fines del 2008. La evolucién esperada del parque automotor del Ecuador,
en este escenario, indica una diferencia en las tasas de crecimiento histérica y de la proyeccion
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(7.5% y 3.2%). Cuando se analiza la evolucion del parque total se advierte una evolucion
decreciente en virtud del aumento de desarrollo relativo. Entre 2007 y 2030 el parque
automotor total pasard de 1,075 a 2,204 mil unidades (Tabla 3.16), que representa un
crecimiento anual de 3.2%. Discriminando por tipo de vehiculo, manteniendo la estructura del
afo base, los autos y jeeps particulares aumentaran de 502 a 1,029 mil, los taxis de 27 a 55
mil, las camionetas para carga liviana de 297 a 608 mil, los camiones de 117 a 240 mil y los
buses de 13 a 26 mil.

Tabla 3.16: Escenario ACE. Parque por tipo de vehiculo

2007 | 2008 [ 2009 | 2010 [ 2015 | 2020 | 2025 [ 2030
Miles de Unidades
Autos y Jeeps 502 527 546 565 668 780 901 1029
Taxis 27 28 29 30 36 42 48 55
Camionetas 297 312 323 334 395 461 533 608
Camiones 117 123 127 132 156 182 210 240
Buses 13 14 14 15 17 20 23 26
Otros 119 125 130 134 159 186 214 245
Parque Total 1,075 1,129 1,170 1,211 1,430 1,671 1,930 2,204
Vehiculos /1000 Habitantes 79.0 818 83.5 85.3 94.1 103.2 112.8 122.8

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

En ese contexto, el crecimiento del parque por mil habitantes se incrementara de 79 a 123 a
una tasa anual de 1.9%. El mayor crecimiento econémico que el inercial de Ecuador determina
que el parque por tipo de vehiculo requerird de un consumo de combustibles creciente aunque
amortiguado por el efecto decreciente de las elasticidades entre el parque total y el PIB (Tabla
3.17).

Tabla 3.17: Escenario ACE. Consumo de combustibles por tipo de vehiculo
2007 [ 2008 | 2009 | 2010 2005 [ 2020 | 2025 | 2030
ktoe
Autos y Jeeps 392.6 412.5 427.3 442.4 522.6 610.6 705.1 805.2
Gasolina 389.5 409.3 424 438.9 518.4 605.8 699.6 798.8
Diesel Oil 3.1 3.3 3.4 3.5 4.1 4.8 5.6 6.4
Taxis 181.8 191.1 197.9 204.9 242 282.8 326.6 372.9
Gasolina 134.3 141.1 146.1 151.3 178.7 208.8 241.1 275.4
GLP 46.2 48.5 50.3 52.1 61.5 71.8 83 94.7
Diesel Oil 1.4 1.4 15 15 1.8 21 25 2.8
Camionetas 1,030.0 1,082.4 1,121.2 1,160.7 1,371.0 1,602.0 1,850.0 2,112.4
Gasolina 966.5 1,015.60 1,052.00 1,089.10 1,286.40 1,503.10 | 1,735.80 | 1,982.10
Diesel Oil 63.6 66.8 69.2 71.6 84.6 98.9 114.2 130.4
Camiones 2,415.4 2,5638.2 2,629.1 2,721.9 3,215.0 3,756.6 4,338.2 4,953.7
Gasolina 326.3 342.8 355.1 367.7 434.3 507.4 586 669.1
Diesel Oil 2,089.2 2,195.3 2,274.0 2,354.3 2,780.7 3,249.2 3,752.2 4,284.5
Buses 230.6 242.3 251 259.9 307 358.7 414.2 473
Gasolina 10.7 11.2 11.6 12 14.2 16.6 19.1 21.9
Diesel Qil 219.1 230.2 238.5 246.9 291.6 340.8 393.5 449.3
Electricidad 0.9 0.9 0.9 1 1.1 1.3 1.5 1.8
Otros 93.2 97.9 101.5 105 124.1 145 167.4 191.2
Gasolina 92.2 96.9 100.3 103.9 122.7 143.4 165.6 189.0
Diesel Oil 1.0 1.1 1.1 1.2 1.4 1.6 1.9 2.1
Total Automotor 4,343.8 4,564.4 4,728.0 4,894.9 5,781.6 6,755.6 7,801.5 8,908.3

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE
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En resumen, el mayor crecimiento del consumo total del parque automotor en Ecuador seré de
3.2%. La evolucion de los consumos por tipo de combustibles (Tabla 3.18) indica en este
escenario un crecimiento amortiguado, dada la evolucion del parque, sin que se hayan
considerado penetracién de nuevas tecnologias y sustituciones nuevas fuentes de energia
como biocombustibles y gas natural comprimido (GNC).

Tabla 3.18: Escenario ACE. Consumo por tipo de combustibles
2007 | 2008 [ 2009 2010 | 2015 [ 2020 | 2025 | 2030
ktoe

Gasolina 1,919.3| 2,016.9 | 2,089.1 | 21629 | 25547 | 29851 | 3,447.2| 3,936.2
GLP 46.2 48.5 50.3 52.1 61.5 71.8 83.0 94.7
Diesel Qil 23774 | 2,498.1 | 25877 | 2,679.0| 3,1643| 3,697.4| 4,269.8| 48755
Electricidad 0.9 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3 15 1.8
Total 4,343.8 | 45644 | 47280 | 48949 | 57816 | 6,7556| 7,801.5| 8,908.3

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

La diferencia de este escenario ACE con el escenario BAU se debe, por el lado de la demanda,
exclusivamente al crecimiento econdémico sin que medien acciones especificas de politica
energética en los distintos usos sectoriales.

3.2.2.3 ESCENARIO S&E: SUSTITUCION, EFICIENCIA ENERGETICA Y PENETRACION DE
BIOCOMBUSTIBLES

El escenario S&E parte del escenario ACE que supone un proceso que se traduce en un
incremento de la inversion nacional con tasas medias de crecimiento de largo plazo mas
elevadas que en el escenario tendencial.

Este escenario, supone una intervencion estatal activa orientando por objetivos y metas
especificas, la penetracion de las fuentes energéticas en los usos a partir de medidas
impositivas y regulaciones sobre la importacion de vehiculos y precios de los combustibles a
los usuarios para favorecer la incorporacion de tecnologia, la eficiencia, uso racional de la
energia y proteccion del ambiente. Se parte del principio de que el futuro hay que construirlo en
el marco de mercados competitivos, cuando existen, y controlar la fijaciébn de precios a los
monopolios privados y estatales mediante regulaciones que, sin alterar los principios de la
propiedad, eviten abuso de poder dominante sobre los usuarios de la energia.

En el sector transporte de pasajeros se pueden tomar medidas, que van desde cambios de
costumbres hasta la introduccién de nuevas tecnologias, para disminuir el consumo de
combustibles y en consecuencia el nivel de emisiones. Entre las acciones que se estan
ejecutando se encuentran: i) medidas de reordenamiento vehicular en los grandes centros
urbanos, con el objetivo de disminuir la congestion en la circulacion; ii) mejoramiento del
transporte publico ya que éste, al ser insuficiente por falta de frecuencias y capacidad, tiende a
reducir su uso y en su lugar se opta por utilizar vehiculo particular; iii) definicién de normas para
la importacion de vehiculos para que cumplan con los estdndares ambientales en sus paises
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de origen, y iv) campafias de promocién de circulacion eficiente mediante la revision, técnica y
de emisiones, de todos los vehiculos del parque como condicién para que puedan circular.

En base a lo expuesto precedentemente se adoptaron para el escenario S&E las siguientes
metas generales:

1.

10.

Incorporacion de Tecnologia: implica la penetracion gradual de vehiculos hibridos en
el parque de autos y jeeps hasta un 16% en el afio 2030 y de vehiculos eléctricos
abastecidos por la red hasta un 13% en autos y 1.5% en el parque de buses (trolleys y
trenes urbanos) en corredores identificados con vias exclusivas.

Sustitucién de gasolinas por diesel oil: Al ser los motores de ciclo Otto de menor
rendimiento que los motores Diesel, fomentar la sustitucién gradual de los motores de
automoviles, buses y camiones por motores Diesel para el 2030.

Sustitucién de GLP por GNC: En la medida que se descubra gas natural en el Golfo o
eventualmente mediante la importacion de gas natural licuado (GNL), sustituir los
consumos de GLP en taxis por gas natural comprimido (GNC) en términos similares a lo
gue ocurre en Argentina y Brasil, principales consumidores mundiales de esa fuente en
vehiculos.

Aumento de eficiencia: lograr una reduccién del 10% promedio en los consumos
especificos del transporte particular, de carga y publico de pasajeros, mediante
revisiones vehiculares verificadas al menos anualmente y aplicaciéon de normas para la
importacién de vehiculos eficientes.

Penetracion de biocombustibles: Implica penetracién hasta con el 5% de etanol y el
10% de biodiesel, en mezclas crecientes E(x%) y B(x%) con los respectivos derivados
del petréleo (gasolinas y diesel oil), hasta el 10% y 20% respectivamente.

Uso racional de Energia: fomentando el transporte publico mediante reemplazo de las
unidades existentes por buses que ofrezcan mayor confort a los usuarios, control de la
seguridad de los pasajeros durante el recorrido, fijacién de tiempos razonables a cumplir
en cada circuito y formando a los choferes y publico en el cumplimiento de las normas
de paradas.

Ordenamiento del tréfico vehicular urbano: Mediante una planificacion de la
circulacion de vehiculos de carga, buses y de particulares con adecuada sefializaciéon
vertical y horizontal que ademas facilite el movimiento de peatones y bicicletas.
Infraestructura vial: Mejora en el estado de las vias urbanas e interurbanas con
programas de obras coordinados con el apartado anterior.

Regulacién de la calidad de los combustibles: En la medida que se establezcan
objetivos de mediano y largo plazo se podria hacer penetrar gasolina y diesel oil que
estén dentro de los parametros de los paises que mas han avanzado en el tema.
Regulacién de las emisiones de los vehiculos: La implementacién de medidas de
inspeccion y mantenimiento de los vehiculos (I/M) y de homologacién permitiran ir
mejorando la calidad del parque de vehiculos por mayor rendimiento y menor impacto
ambiental.

Los objetivos precedentes 1 a 6 son a nivel nacional, los que requieren de la implementacion
de medidas para concretarlos, mientras que los apartados 7 a 10 son especificos y tienen
efectos en la eficiencia y en las menores emisiones con que funcionan los vehiculos, aunque la
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cuantificacion de los mismos dependera de la implementacion de los programas y coordinacion
interinstitucional que se requiere a las autoridades energéticas, ambientales, municipios, del
transporte y de obras publicas sobre la base de tres conceptos, prioridad, integracion y calidad
del transporte publico.

El crecimiento del parque automotor en el escenario S&E también se relaciona con el
crecimiento del PIB y la variaciébn mencionada de las elasticidades ajustadas por el diferente
grado de desarrollo relativo. Contando con la proyeccion de las variables macroeconémicas,
parque por tipo de vehiculo y consumos especificos se pasd a proyectar la demanda de los
diferentes energéticos en el periodo en estudio.

Entre 2007 y 2020 el parque automotor total pasara de 1,075 a 2,204 mil unidades (Tabla 3.19),
gue representa un crecimiento anual de 3.2%.

Tabla 3.19: Escenario S&E. Parque por tipo de vehiculo

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030
Miles de Unidades

Autos y Jeeps 502 527 546 565 668 780 901 | 1029
Taxis 27 28 29 30 36 42 48 55
Camionetas 297 312 323 334 395 461 533 608
Camiones 117 123 127 132 156 182 210 240
Buses 13 14 14 15 17 20 23 26
Otros 119 125 130 134 159 186 214 245
Parque Total 1,075 1,129 1,170 1,211 1,430 1,671 | 1,930 | 2,204
Vehiculos /1000 Habitantes 79.0 81.8 83.5 85.3 94.1 103.2 | 112.8 | 122.8

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

El crecimiento econémico en el escenario alternativo de Ecuador determina que el parque por
tipo de vehiculo requerira de un consumo de combustibles creciente, aunque amortiguado por
el efecto decreciente de las elasticidades entre el parque total y el PIB y aplicacion de politicas
de eficiencia, sustitucion de combustibles y aumento de la electricidad en el transporte masivo
de pasajeros. En la Tabla 3.20 se presentan los resultados sobre los consumos del escenario
de alto crecimiento econémico con sutitucién y eficiencia.

En la evolucién de los consumos de combustibles del Sector Transporte en 2030 el principal
consumidor seran los camiones (54.9%), seguidos por camionetas (24.9%) y autos y jeeps
(8.1%) que en conjunto suman 87.9 respecto a los 87.2% iniciales. Mientras que se prevé que
el parque crezca al 3.2%, los consumos lo haran al 2.4%.

En resumen, el crecimiento del consumo total de combustibles del Sector Transporte en
Ecuador sera de 2.4%. La evolucion del consumo de los combustibles mencionados (Tabla
3.21) indica un crecimiento mas amortiguado que en el escenario ACE resultado de suponer
efectos de eficiencia en los consumos especificos y sustituciones por nuevas fuentes de
energia de mayor rendimiento.
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Tabla 3.20: Escenario S&E. Consumo de combustibles por tipo de vehiculo

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 [ 2030
ktoe
Autos y Jeeps 392.6 412.7 425.9 433.2 456.2 496.9 543.3 597.7
Gasolina 389.5 385.1 378.4 372.3 331.4 332.9 348.1 375.5
Diesel Oil 3.1 27.6 37.8 48.5 86.5 110.1 128.5 145.4
Etanol 0 0 9.7 11 15.3 14.2 14.2 14.9
Biodiesel 0 0 0 0 6.4 11 12.9 14.5
Electricidad 0 0 0 1.3 16.7 28.6 39.7 47.4
Taxis 181.8 190.8 196.8 202.8 232.9 263.4 293.8 323.4
Gasolina 134.3 132.6 129 129 133.7 147.4 162.6 177.8
GLP 46.2 45.8 46.3 46.8 45.3 35.2 22.7 7.1
Diesel Oil 1.4 12.4 17 21.8 36 44.6 52 58.9
Gas Natural 0 0 0 0 5.3 20.5 38.8 60.2
Etanol 0 0 45 5.3 9.7 10.7 11.8 12.9
Biodiesel 0 0 0 0 29 5 5.8 6.5
Camionetas 1030.0 1077.4 1113.3 1149.6 1327.8 1504.7 1679.3 1849.5
Gasolina 966.5 1001.1 983.5 985.9 1034.2 1140.0 1257.6 1375.0
Diesel Oil 63.6 76.3 104.5 134.2 221.5 274.2 320.0 362.0
Etanol 0.0 0.0 25.2 29.6 54.4 60.0 66.2 72.4
Biodiesel 0.0 0.0 0.0 0.0 17.6 30.5 35.6 40.2
Camiones 24154 | 25185| 25885 26588 | 30162 3,379.1| 37346 | 4,073.0
Gasolina 326.3 340.8 350.9 361.1 413.4 467.9 522.7 576.8
Diesel Oil 2,089.2 | 2177.8| 22376 22978 24108 [ 26201 | 2,890.7 | 3,146.6
Biodiesel 0 0 0 0 192 291.1 321.2 349.6
Buses 230.6 240.5 247.1 253.9 287.5 321.4 354.5 385.7
Gasolina 10.7 10.8 10.6 10.5 9.1 7.3 4.7 1.5
Diesel Oil 219.1 228.7 235.4 242.1 255.9 280.2 311.4 341.5
Etanol 0 0 0.3 0.3 0.5 0.4 0.2 0.1
Biodiesel 0 0 0 0 20.4 31.1 34.6 37.9
Electricidad 0.9 0.9 0.9 1 1.6 2.4 3.4 4.7
Otros 93.2 97.9 101.5 105 124.1 145 167.4 191.2
Gasolina 92.2 96.9 100.3 103.9 122.7 143.4 165.6 189
Diesel Oil 1.0 1.1 1.1 1.2 1.4 1.6 1.9 2.1
Total Automotor | 4,343.8 | 45379 | 46730 | 48034 | 54447 | 61105]| 6,772.9 | 7,420.4

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

Tabla 3.21: Escenario S&E. Consumo por tipo de combustibles
2007 | 2008 | 2009 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030
ktoe

Gasolina 19193 | 1967.3| 19527 | 19626 | 20446| 22389] 2461.3]| 2695.6
GLP 46.2 45.8 46.3 46.8 45.3 35.2 22.7 7.1
Diesel QOil 23774 | 25239 | 26334 | 27455| 30120 33309 3,7045| 4,056.4
Gas Natural 0.0 0.0 0.0 0.0 5.3 20.5 38.8 60.2
Etanol 0.0 0.0 39.7 46.2 79.9 85.3 92.4 100.2
Biodiesel 0.0 0.0 0.0 0.0 239.2 368.7 410.0 448.9
Electricidad 0.9 0.9 0.9 2.3 18.3 311 43.1 52.1
Total 43438 | 45379| 46730 48034 54447 6,1105] 67729 ] 74204

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE
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3.2.2.4SUSTITUCION DE FUENTES DE ENERGIA Y AUMENTO DE EFICIENCIA

Los ahorros de energia que resultan entre el escenario ACE y S&E (Figura 3.22) permiten
cuantificar hacia el aflo 2030 un efecto neto de 1,488.3 miles de toneladas equivalentes de
petréleo que equivalen a un 17%, dados los supuestos de eficiencia y sustitucion entre
combustibles. Esos efectos podran ser mayores o menores dependiendo de la intensidad de
las decisiones de politica de ahorro de energia en el Sector Transporte.

En todos los tipos de vehiculos se introducen mejoras, aunque en el caso de los autos y jeeps
es donde se tiene un mayor impacto tanto en la eficiencia energética como en la reduccion del
uso de gasolinas, debido a la introduccion de vehiculos hibridos y eléctricos y una mayor
penetracion de los motores diesel.

Figura 3.22: Consumo de combustibles por el Sector Transporte Carretero
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En el caso de los taxis se impulsa la dieselizacion y la introduccion del gas natural comprimido
(GNC), asi como el reemplazo del uso de GLP.

Como consecuencia del desarrollo del transporte masivo urbano e interurbano, se estima la
introduccion de consumos de electricidad en estos medios de transporte a partir del 2013,
creciendo en funcion del desarrollo de los sistemas. En la medida que se avance en los
estudios de factibilidad de alternativas de transporte masivo de pasajeros y cargas se podran
estimar con mayor precision las demandas respectivas.
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La creciente incorporacién de vehiculos nuevos y bajas de los mas antiguos permite inferir que
al reducirse la antigiiedad del parque con el consiguiente efecto en los rendimientos se reducira
el consumo por unidad de PIB en cada escenario (Figura 3.23).

Figura 3.23: Consumo de combustibles en transporte por unidad de PIB
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4 EL MERCADO DE LOS
BIOCOMBUSTIBLES EN EL
ECUADOR

4.1 DEMANDA DE BIOCOMBUSTIBLES

La demanda de biocombustibles se origina en el parque automotor carretero, analizado en el
apartado anterior, y se ha expresado en unidades fisicas como es uso y costumbre en cada
medio a lo largo de la cadena desde la distribucién hasta la produccion requerida y la
respectiva superficie de cultivo, dados los rendimientos medios para cada fuente carburante,
etanol y biodiesel.

Como se ha indicado anteriormente la demanda de combustibles parte del escenario de
sustitucién y eficiencia (S&E) que reformula el escenario de mas alto crecimiento econémico
(ACE) que supone tasas de 4.6% y un proceso que se traduce en un incremento de la inversion
nacional, con tasas medias de crecimiento de largo plazo méas elevadas que en el escenario
tendencial (BAU).

El escenario S&E supone una intervencion estatal activa, orientando por objetivos y metas
especificas la penetracion de las fuentes energéticas en los usos, a partir de medidas
impositivas y regulaciones sobre la importacién de vehiculos y precios de los combustibles a
los usuarios para favorecer la incorporacion de tecnologia, la eficiencia, uso racional de la
energia y proteccion del medio ambiente. Se parte del principio de que el futuro hay que
construirlo en el marco de mercados competitivos, cuando existen, y controlar la fijacion de
precios de los monopolios privados y estatales mediante regulaciones que, sin alterar los
principios de la propiedad, eviten abuso de poder dominante sobre los usuarios de la energia.

El crecimiento del parque automotor en el escenario S&E se relaciona con el crecimiento del
PIB y la variacion de las elasticidades se ajustan por el grado de desarrollo relativo estimado en
base al PIB per capita. Contando con la proyeccion de las variables macroeconémicas, parque
por tipo de vehiculo y consumos especificos se pasé a proyectar la demanda de combustibles
en el periodo en estudio. En el escenario S&E, entre 2007 y 2030, el parque automotor total
pasara de 1,075 a 2,204 mil unidades (Tabla 4.1), que representa un crecimiento anual de
3.2%.

En el sector transporte de pasajeros individual y colectivo se pueden tomar medidas, que van
desde cambios de usos y costumbres hasta la introducciébn de nuevas tecnologias, para
disminuir el consumo de combustibles y en consecuencia el nivel de emisiones. Entre las
acciones gque se estan ejecutando se encuentran: i) medidas de reordenamiento vehicular en
los grandes centros urbanos, con el objetivo de disminuir la congestion en la circulacion; ii)
mejoramiento del transporte publico ya que éste, al ser insuficiente por falta de frecuencias y
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capacidad, tiende a reducir su uso y en su lugar se opta por utilizar vehiculo particular; iii)
definicibn de normas para la importacién de vehiculos para que cumplan con los estandares
ambientales internacionales, y iv) campafias de promocién de circulacion eficiente mediante la
revision, técnica y de emisiones, de todos los vehiculos del parque como condicién para que
puedan circular.

Tabla 4.1: Escenario S&E. Parque carretero por tipo de vehiculo

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030
Miles de Unidades

Autos y Jeeps 502 527 546 565 668 780 901 | 1029
Taxis 27 28 29 30 36 42 48 55
Camionetas 297 | 312| 323| 334| 395| 461| 533| 608
Camiones 117 | 123| 127| 132| 156| 182| 210| 240
Buses 13 14 14 15 17 20 23 26
Otros 119 | 125| 130| 134| 159| 186 | 214| 245
Parque Total 1,075 | 1,129 | 1,170 [ 1,211 | 1,430 | 1,671 1,930 [ 2,204
Vehiculos /1000 Habitantes | 79.0 | 81.8| 83.5| 853 94.1] 103.2]112.8|122.8

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de INEC, MEER y OLADE

En base a lo expuesto precedentemente se adoptaron para el escenario S&E las siguientes
metas generales:

1.

66

Incorporacién de Tecnologia: En el transporte individual de pasajeros (autos y jeeps,
taxis) se ha supuesto la penetracion gradual de vehiculos hibridos en el parque de autos y
jeeps hasta un 16% y de vehiculos eléctricos abastecidos por la red hasta un 13% en el afio
2030. También una penetracion de los motores diesel por su mayor eficiencia. Se reduce
asi la participacién de los motores de ciclo Otto y en consecuencia el consumo de
gasolinas.

En el transporte publico de pasajeros (buses de corta y larga distancia) se ha previsto 1.5%
de penetracién motores eléctricos (trolleys y trenes urbanos) en corredores identificados
con vias exclusivas y un gradual reemplazo de los motores de ciclo Otto por motores diesel
en todos los casos. En el transporte de carga liviana (camionetas) se ha previsto una
penetracion del diesel respecto a los motores de ciclo Otto para disminuir el consumo de
gasolinas. Para el transporte de carga pesada (camiones de corta y larga distancia) no se
hicieron supuestos de sustitucion de motores.

Aumento de eficiencia: Se estimo6 que con el avance tecnolégico los motores de ciclo Otto
podran lograr en 2030 una reduccion del 15% promedio en los consumos especificos,
mientras que los motores Diesel tendran un 20% de reduccion.
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Figura 4.1: Penetracion de tecnologia en el parque automotor por tipo de vehiculos
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Fuente: Elaboracién propia

3. Sustitucién entre combustibles convencionales y penetracion de biocombustibles: La
sustitucion y penetracion de nuevos combustibles se analiz6 para cada tipo de motor en

cada tipo de vehiculo:

a. Motores Otto
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Figura 4.2: Penetracion de combustibles en el parque automotor con motor Otto
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Fuente: Elaboracién propia

En la medida que se descubra gas natural en el Golfo o eventualmente mediante la importacion
de gas natural licuado (GNL), se prevé sustituir los consumos de GLP en taxis por gas natural
comprimido (GNC), en términos similares a lo que ocurre en Argentina y Brasil, principales
consumidores mundiales de esa fuente en vehiculos. La penetraciéon de etanol en los usos de
los motores Otto se ha estimado con un crecimiento gradual hasta el 5% en 2030, ello no se
refiere al porcentaje de la mezcla con gasolinas.
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b. Motores Diesel

Figura 4.3: Penetracion de combustibles en el parque automotor con motor Diesel
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Fuente: Elaboracion propia

La penetracion de biodiesel se ha estimado con un crecimiento gradual de hasta el 10% del
mercado para el afio 2030. Como se ha indicado precedentemente no indica el porcentaje de
mezcla con el diesel oil.
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c. Motores Eléctricos e Hibridos:
Los eléctricos convencionales (Trolleys y trenes urbanos) se alimentan de la red construida al
efecto y la generacién puede disponer de equipos propios o recibir energia del sistema
interconectado nacional. En ambos casos se trata de vehiculos duales con motores alternativos
diesel. Los vehiculos eléctricos particulares se alimentan de la red del sistema interconectado.

Los motores de los vehiculos hibridos son normalmente eléctricos cuyas baterias se alimentan
con un motor de gasolina. Los consumos de gasolina son muy bajos debido a que la traccion
es predominantemente con la electricidad autogenerada. No se conectan a la red eléctrica
convencional.

Los objetivos precedentes son a nivel nacional y se han incorporado en las estimaciones. Los
objetivos que siguen requieren profundizacion de acciones para concretarlos ya que tienen
efectos en la eficiencia y en las menores emisiones con que funcionan los vehiculos. La mejor
cuantificaciéon de los efectos dependera de la implementacion de los programas y coordinacion
interinstitucional que se requiere a las autoridades energéticas, ambientales, municipios, del
transporte y de obras publicas sobre la base de tres conceptos, prioridad, integracion y calidad
del transporte publico.

4, Uso racional de Energia: fomentando el transporte publico mediante reemplazo de las
unidades existentes por buses que ofrezcan mayor confort a los usuarios, control de la
seguridad de los pasajeros durante el recorrido, fijacion de tiempos razonables a cumplir en
cada circuito y formando a los choferes y publico en el cumplimiento de las normas de paradas.

5. Ordenamiento del trafico vehicular urbano: Mediante una planificacion de la
circulacion de vehiculos de carga, buses y de particulares con adecuada sefalizacion vertical y
horizontal que ademés facilite el movimiento de peatones y bicicletas.

6. Infraestructura vial: Mejora en el estado de las vias urbanas e interurbanas con
programas de obras coordinados con el apartado anterior.

7. Regulacién de la calidad de los combustibles: En la medida que se establezcan
objetivos de mediano y largo plazo se podria hacer penetrar gasolina y diesel oil que estén
dentro de los parametros de los paises que mas han avanzado en el tema.

8. Regulacion de las emisiones de los vehiculos: La implementacion de medidas de
inspeccion y mantenimiento de los vehiculos (/M) y de homologacion permitiran ir mejorando la
calidad de del parque de vehiculos por mayor rendimiento y menor impacto ambiental.

9. Fabricacion de vehiculos nacionales mas eficientes y que generen menos
emisiones: Implica el fomento para las empresas que avancen en la incorporacion de
tecnologia y se limite la importacion de vehiculos usados 0 nuevos que no cumplan con las
especificaciones técnicas (rendimientos) y ambientales (emisiones).
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4.1.1 DEMANDA Y OFERTA DE ETANOL Y MEZCLA CON GASOLINAS

Para el caso especifico de los biocombustibles se analizaron dos escenarios de demanda y
oferta. Para el etanol se consider6 un escenario concordante con el descripto anteriormente
para la demanda de energia, particularmente en el sector transporte, con una penetracion
global del etanol del 5% en el consumo de los vehiculos con motor de ciclo Otto, y otro con una
penetracion final mayor, del 10%. Estos son porcentajes globales de penetracién en el
consumo y no deben confundirse con los porcentajes de mezcla de etanol con gasolinas en los
productos E5 y E10. Ambos escenarios se describen a continuacion.

4.1.1.1 ESCENARIO CON PENETRACION DEL ETANOL AL 5% EN MOTORES CICLO OTTO

La produccion de etanol'? esta asociada a la de gasolinas y a su mezcla, también llamada
gasolina E (%), donde el porcentaje entre paréntesis indica la participacién del etanol en la
contribucion total de ambos combustibles'®. Ese porcentaje no puede ser mayor al 10%, de
acuerdo a lo que se recomienda para un parque automotor convencional como el de Ecuador
que utiliza motores de ciclo Otto'* para consumo de gasolinas convencionales. Se ha previsto
una mezcla inicial de gasolinas con etanol de 5% desde 2010 con vistas a determinar la
demanda de gasolina E (%) por el parque automotor carretero del pais y a partir del 2015 del
10% (Tabla 2). Ello implica que la gasolina a emplear en la mezcla es respectivamente 95% y
90% respectivamente. Aparece asi un nuevo tipo de gasolina E (%) que complementara a las
gasolinas convencionales Super y Normal (S&N) en el mercado.

La penetracion de la gasolina E (%) implica ahorros de gasolinas convencionales en el
equivalente al etanol utilizado en la mezcla. La especificacién de la gasolina utilizada para la
mezcla ha sido determinada por Petrocomercial como un porcentaje de las gasolinas Super y
Normal. Con la penetracion del etanol parte de esas gasolinas se dejard de importar,
reduciendo ademas la importacion de aditivos para poner en especificacion las naftas de alto
octanaje (NAO) que requiere el parque automotor mas moderno. Con la penetraciéon del etanol
la evolucién esperada de las gasolinas convencionales (S&N) se reduce hasta que la gasolina
E(%) alcanza una participacion del etanol de 10% y luego se estabilizan las oscilaciones
iniciales (Figura 4) para crecer sistematicamente con los requerimientos totales de gasolinas
gque cabe esperar en el futuro, por crecimiento del parque automotor.

Como se aprecia en la Figura 4.4 el porcentaje de las gasolinas S&N requeridas por el parque
carretero se reduciria hasta el afio 2014 y se estabilizaria en un 63% en los afios siguientes
dependiendo que existan los estimulos suficientes como para inducir a los usuarios a consumir
gasolina E(%), cuya participacion final de mercado seria del 37%.

12 Existen diferentes tipos de alcoholes carburantes, entre los cuales se encuentran el metanol, el etanol y el butanol.
El etanol es utilizado masivamente y se emplea en forma hidratada o deshidratada como combustible. La
informacion que se presenta en el resto del documento corresponde Unicamente a etanol, excluyendo otros tipos de
alcoholes carburantes.

3 Es usual confundir el porcentaje como la relacion con el total de gasolinas que se consumen en el mercado lo cual
no es correcto e induce a estimaciones sesgadas.

Y En Brasil existe desde hace afios la produccién de vehiculos FLEX que utilizan hasta 100% de etanol. Esos
vehiculos tienen motores de ciclo Otto pero sus componentes han sido adaptados para usar etanol en elevada
proporcién.
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Figura 4.4: Perspectivas de la demanda de gasolinas y mezclas E (%), Escenario bajo
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del MEER y OLADE, 2009.

Como se advierte (Tabla 4.2) la demanda de etanol determina las gasolinas convencionales
requeridas para la mezcla de acuerdo a los porcentajes de la gasolina E (%). Esto es
importante para la comercializacion de gasolinas toda vez que a partir de sus volimenes se
debera determinar en cada centro de mezcla de Petrocomercial®® la disponibilidad de tanques
para el acopio del etanol ingresado y de la mezcla para distribuir a las estaciones de servicio,
las que a su vez deberan disponer de tanques para la gasolina E (%) y los correspondientes
surtidores, como se tiene actualmente para las gasolinas Super y Normal (S&N).

Los volumenes de etanol requeridos, en litros/dia, indican la necesidad de planificar en las
destilerias de alcohol la capacidad a incorporar (unidades de rectificacién) para obtener el
alcohol carburante o etanol y los tanques de almacenamiento para distribuir a los centros de
mezcla de gasolinas de Petrocomercial. En base a la demanda se han estimado capacidades
anticipadas para la produccion de etanol que aseguren el suministro. Esos incrementos de
capacidad seran mas acentuados hasta el afio 2015 y luego con la estabilizacion del
crecimiento de la demanda de etanol las expansiones serdn mas moderadas (Figura 4.5). Las
expansiones dependeran de la capacidad de los médulos de rectificacibn de alcohol
hidrogenado que se ofrezcan en el mercado.

Tabla 4.2: Demanda de gasolina y etanol por el parque automotor carretero. Escenario bajo

Gasolina Mezcla Gasolina Etanol Gasolina Gasolina %
Mercado E (%) p/mezcla E (%) S&N Gasolina E

Barriles

1> petrocomercial debe asegurar, como para el resto de los combustibles que comercializa, la calidad de las nuevas
gasolinas.
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2007 15,468,977.4 0% 15,468,977.4 0.0%
2008 15,855,446.2 0% 15,855,446.2 0.0%
2009 15,737,674.4 5% 6,077,277.3 319,856.7 6,397,134.0 9,340,540.4 40.6%
2010 15,817,446.4 5% 7,078,335.2 372,544.0 7,450,879.1 8,366,567.2 47.1%
2011 15,839,431.5 5% | 8,035,051.2 422,897.4 | 8,457,948.7 | 7,381,482.8 53.4%
2012 15,846,382.8 5% | 8,962,720.7 471,722.1 | 9,434,442.9 | 6,411,939.9 59.5%
2013 16,061,581.0 5% | 10,045,057.1 528,687.2 | 10,573,744.3 5,487,836.7 65.8%
2014 16,272,706.6 5% | 11,136,217.2 586,116.7 | 11,722,333.9 4,550,372.7 72.0%
2015 16,478,517.6 10% 5,794,871.2 643,874.6 6,438,745.8 | 10,039,771.8 39.1%
2016 16,746,841.8 10% | 5,853,730.9 650,414.5 | 6,504,145.4 | 10,242,696.4 38.8%
2017 17,010,995.8 10% | 5,909,169.4 656,574.4 | 6,565,743.8 | 10,445,252.1 38.6%
2018 17,357,751.5 10% 6,003,219.1 667,024.3 6,670,243.4 | 10,687,508.0 38.4%
2019 17,702,384.7 10% 6,095,082.7 677,231.4 6,772,314.2 | 10,930,070.6 38.3%
2020 18,044,112.7 10% 6,184,473.3 687,163.7 6,871,637.0 | 11,172,475.7 38.1%
2021 18,388,916.2 10% | 6,283,076.4 698,119.6 | 6,981,195.9 | 11,407,720.3 38.0%
2022 18,730,715.0 10% | 6,379,668.7 708,852.1 | 7,088,520.8 | 11,642,194.2 37.8%
2023 19,101,883.5 10% 6,490,018.9 721,113.2 7,211,132.1 | 11,890,751.4 37.8%
2024 19,470,902.4 10% 6,598,842.9 733,204.8 7,332,047.7 | 12,138,854.7 37.7%
2025 19,836,929.7 10% 6,705,848.6 745,094.3 7,450,942.9 | 12,385,986.7 37.6%
2026 20,220,383.8 10% | 6,821,942.0 757,993.6 | 7,579,935.5 | 12,640,448.3 37.5%
2027 20,601,622.7 10% | 6,936,645.1 770,738.3 | 7,707,383.5 | 12,894,239.2 37.4%
2028 20,979,768.8 10% 7,049,659.9 783,295.5 7,832,955.4 | 13,146,813.4 37.3%
2029 21,354,512.8 10% 7,160,879.5 795,653.3 7,956,532.8 | 13,397,980.0 37.3%
2030 21,724,913.3 10% 7,269,984.6 807,776.1 8,077,760.7 | 13,647,152.6 37.2%
Fuente: Elaboracion propia en base a datos del MEER y OLADE, 2009.
Figura 4.5: Demanda de etanol y capacidad de produccién requerida. Escenario bajo
Demanda de etanol vs capacidad de destilerias de Produccion y Superficie de Cafia para etanol
alcohol
2,0 25
400,0 1,8
350,0 1,6 - 20
300,0 2 14 o
o % 12 15 <
% 250,0 : 1.0 ;
% 200,0 E 0.8 L 10 i_:
g 150,0 E 0.6 =
100,0 0.4 - 5
50,0 0,2
0o 0,0 L0

2009 2014 2019 2024 2029

s Procluccion Etanol mmmm Superficie Cafia == Produccion Caia

I Capacidad Destileria

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de CEPAL (2007), MEER (2009) y OLADE (2009).

La produccion de etanol en Ecuador se estima de 5,460 Its por Ha de cafia de azUcar. Ello
significa que en 2010 se requerir4 de una superficie cultivada de 10,860 Ha/afio que podran
producir 847,070 Ton/afio, dados los rendimientos medios del pais de 78 Ton/ha. En el afio
2007 se estimaba una superficie de 10,000 Ha destinadas a la produccion de alcohol que
representaban 7.4% de la superficie total de cafia sembrada (135,000 Ha). Esos datos indican
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que la produccion requerida de alcohol para etanol se puede cubrir inicialmente con la
superficie sembrada dados los rendimientos mencionados.

El incremento de los requerimientos de superficie a sembrar seria de 12,687 Ha para los
proximos 20 afios. Con ello, si no aumentan los rendimientos, se podrian satisfacer las
necesidades de etanol del mercado interno de gasolina E (%) y eventualmente los excedentes
exportarlos para un mercado crecientemente avido de ese producto (Tabla 4.3 y Figura 4.5).

Si se tiene en cuenta que el plan del MAGAP del 2007 para expansion de la superficie de cafa
a sembrar con destino a alcohol carburante era de 50,000 Ha en 2011, es de destacar las
oportunidades adicionales que se presentarian a los productores para exportar el alcohol o el
etanol excedente y el dinamismo colateral que ello aparejara a la actividad agro-industrial.

Tabla 4.3: Produccién de etanol y produccion requerida de cafa de azucar. Escenario bajo

Produccién de Etanol | Destileria de Alcohol | Produccién de Cafia | Superficie de cafia
Lts/dia Lts/dia Ton/afio Ha/afio

2009 139,476.9 184,409.0 727272.7 9324.0
2010 162,451.8 184,409.0 847070.1 10859.9
2011 184,409.0 184,409.0 961561.0 12327.7
2012 205,699.5 280,768.4 1072576.0 13751.0
2013 230,539.7 280,768.4 1202100.1 15411.5
2014 255,582.5 280,768.4 1332680.1 17085.6
2015 280,768.4 280,768.4 1464006.8 18769.3
2016 283,620.2 299,645.1 1478877.0 18960.0
2017 286,306.3 299,645.1 1492882.9 19139.5
2018 290,863.1 299,645.1 1516643.5 19444.1
2019 295,314.0 299,645.1 1539851.7 19741.7
2020 299,645.1 299,645.1 1562435.2 20031.2
2021 304,422.5 324,906.4 1587346.1 20350.6
2022 309,102.6 324,906.4 1611749.1 20663.4
2023 314,449.2 324,906.4 1639627.8 21020.9
2024 319,721.8 324,906.4 1667120.9 21373.3
2025 324,906.4 324,906.4 1694154.6 21719.9
2026 330,531.2 352,239.4 1723484.3 22096.0
2027 336,088.7 352,239.4 1752462.7 22467.5
2028 341,564.4 352,239.4 1781014.6 22833.5
2029 346,953.2 352,239.4 1809112.9 23193.8
2030 352,239.4 352,239.4 1836677.0 23547.1

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de CEPAL (2007), MEER (2009) y OLADE (2009).

4.1.1.2 ESCENARIO CON PENETRACION DEL ETANOL AL 10% EN MOTORES CICLO OTTO

En este escenario se considera un objetivo mayor de penetracion global del etanol en el
consumo del parque vehicular equipado con motores de ciclo Otto, ademas se ha considerado
también un menor grado de dieselizacion del parque de autos y jeeps en funcién de la
posibilidad de una mayor utilizacion de alcohol. Como puede apreciarse (Figura 4.7 y Tabla
4.4), en este caso la mezcla final E10 llega a penetrar cerca del 80% en el mercado de
gasolinas.

Figura 4.7: Perspectivas de la demanda de gasolinas,
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Tabla 4.4: Demanda de gasolina y etanol por el parque automotor carretero
Gasolina Mezcla Gasolina Etanol Gasolina Gasolina %
Mercado E (%) p/mezcla E (%) S&N Gasolina
E
2010 16,470,179.3 0.0 16,470,179.3 0.0%
2011 16,511,417.9 5% 823,450.0 43,339.5 866,789.5 15,644,628.4 5.2%
2012 16,538,389.7 5% 1,637,861.5 86,203.2 1,724,064.8 14,814,324.9 10.4%
2013 16,748,224.2 5% 2,478,473.2 130,446.0 2,608,919.2 14,139,305.0 15.6%
2014 16,864,348.8 5% 4,996,546.8 262,976.1 5,259,522.9 11,604,825.8 31.2%
2015 16,834,717.6 10% 5,877,031.0 653,003.4 6,530,034.5 10,304,683.2 38.8%
2016 16,931,521.4 10% 7,518,683.8 835,409.3 8,354,093.1 8,577,428.3 49.3%
2017 17,020,629.2 10% 9,186,996.3 1,020,777.4 10,207,773.7 6,812,855.5 60.0%
2018 17,184,134.5 10% 10,952,589.6 1,216,954.4 12,169,544.1 5,014,590.4 70.8%
2019 17,444,312.7 10% 11,824,061.3 1,313,784.6 13,137,845.8 4,306,466.8 75.3%
2020 17,699,238.5 10% 12,711,235.2 1,412,359.5 14,123,594.7 3,575,643.8 79.8%
2021 18,034,440.3 10% 12,909,796.6 1,434,421.8 14,344,218.5 3,690,221.9 79.5%
2022 18,366,561.3 10% 13,104,036.5 1,456,004.1 14,560,040.6 3,806,520.7 79.3%
2023 18,732,891.0 10% 13,332,159.4 1,481,351.0 14,813,510.5 3,919,380.5 79.1%
2024 19,097,222.1 10% 13,557,210.9 1,506,356.8 15,063,567.6 4,033,654.5 78.9%
2025 19,458,729.1 10% 13,778,591.9 1,530,954.7 15,309,546.6 4,149,182.5 78.7%
2026 19,836,623.2 10% 14,018,117.0 1,557,568.6 15,575,685.6 4,260,937.6 78.5%
2027 20,212,420.6 10% 14,254,827.4 1,583,869.7 15,838,697.1 4,373,723.5 78.4%
2028 20,585,260.4 10% 14,488,107.4 1,609,789.7 16,097,897.1 4,487,363.3 78.2%
2029 20,954,839.1 10% 14,717,737.6 1,635,304.2 16,353,041.8 4,601,797.3 78.0%
2030 21,320,232.3 10% 14,943,065.2 1,660,340.6 16,603,405.8 4,716,826.5 77.9%

Fuente: Elaboracion propia

Asimismo, la necesidad de capacidad de destilacion se incrementaria sustancialmente a largo
plazo llegando a 800,000 litros diarios y también el area sembrada con cafia deberia ser
sustancialmente mayor, llegando a unas 48,000 Ha al afio horizonte 2030 (Figura 4.8 y Tabla
4.5).

Figura 4.8. Demanda de etanol y capacidad de produccién requerida. Escenario alto
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Fuente: Elaboracion propia

Tabla 4.5: Produccion de etanol y produccion requerida de cafia de azlucar. Escenario alto

Produccién de Etanol | Destileria de Alcohol | Produccién de Cafia | Superficie de cafia
Lts/dia Lts/dia Ton/afio Ha/afio

2011 18,898.6 25,000.0 98542.9 1263.4
2012 37,589.8 50,000.0 196004.2 2512.9
2013 56,882.4 75,000.0 296600.9 3802.6
2014 114,673.6 150,000.0 597940.8 7665.9
2015 284,749.2 325,000.0 1484763.5 19035.4
2016 364,289.2 425,000.0 1899508.0 24352.7
2017 445,120.9 500,000.0 2320987.7 29756.3
2018 530,666.0 600,000.0 2767044.3 35474.9
2019 572,889.9 650,000.0 2087211.5 38297.6
2020 615,874.5 700,000.0 3211345.7 41171.1
2021 625,495.1 725,000.0 3261509.9 41814.2
2022 634,906.2 725,000.0 3310582.4 42443.4
2023 645,959.0 725,000.0 3368215.0 43182.2
2024 656,863.0 750,000.0 3425071.6 43911.2
2025 667,589.2 775,000.0 3481000.9 44628.2
2026 679,194.5 775,000.0 3541514.2 45404.0
2027 690,663.4 800,000.0 3601316.3 46170.7
2028 701,966.1 800,000.0 3660251.8 46926.3
2029 713,092.0 800,000.0 3718265.2 47670.1
2030 724,009.3 800,000.0 3775191.6 48399.9

Fuente: Elaboracion propia

4.1.1.3 EL PLAN PILOTO DE ETANOL EN CIUDAD DE GUAYAQUIL (ECOPAIS)

El 12 de enero del corriente afio se lanzé un plan piloto para comercializar un nuevo
combustible denominado Ecopais, mezcla de 95% gasolina extra y 5% de etanol anhidro. El
plan, que se desarrolla en Guayaquil tiene dos afios de plazo para evaluar la conveniencia de
la introduccion del alcohol como carburante a nivel nacional. El objetivo de extenderse al resto
del pais dependera de la expansion de la oferta de etanol anhidro para su uso como
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carburante, priorizando el desarrollo de inclusivos de produccion, fomentando asi alternativas
productivas y mejorando el nivel de empleo.

Para reemplazar los 250,000 galones diarios (unos 950,000 litros diarios) de gasolina extra que
consume Guayaquil por igual cantidad de Ecopais que contiene 5% de etanol, se necesitan
aproximadamente 47,000 litros diarios de etanol anhidro. Para ello, Petrocomercial requeriria
del etanol que procesan los ingenios San Carlos y Valdez, que no pudieron participar en la
primera licitacion por algunas restricciones legales.

El plan piloto de Petroecuador estd produciendo actualmente alrededor de 80,000 galones
diarios de Ecopais, para lo cual demanda 4,000 galones de etanol (unos 15.000 litros) que le
provee Producargo, productora de alcohol del ingenio estatal Ecudos (La Troncal), de acuerdo
al contrato vigente. Se sustituy6 la gasolina extra por Ecopais en 19 estaciones de servicio en
Guayaquil. Adicionando 5.000 litros diarios provenientes de Loja, Producargo esta proveyendo
a Petroecuador 20.000 litros diarios en total.

Petrocomercial invirti6 $4 millones para construir en la Terminal de Pascuales un tanque de
40,000 Barriles en el que se realiza la pre mezcla de nafta de alto octanaje y gasolina base.
Ademas se levantaron dos tanques de 5,000 Barriles cada uno para el almacenamiento de
etanol anhidro y se instalaron ductos y valvulas para despachar a los camiones tanque y
distribuir a las estaciones de servicio.

Como parte de las actividades del proyecto USAID para la elaboraciéon de una Propuesta de
Politica Nacional de Biocombustibles, particularmente dentro del programa de visitas técnicas,
se realiz6 una visita a Producargo y Petroecuador, para tener una visién in situ de la marcha
del plan piloto y obtener informacién mas precisa y detallada sobre el mismo.

Cabe sefialar que se constaté que Producargo no puede aumentar el volumen de etanol para
suministrar al Plan Piloto, indicando falta de materia prima. Cabe sefialar que la destileria
estuvo importando melazas de Perl y que actualmente importa de Bolivia alcohol crudo de 92
grados para cubrir aproximadamente la mitad de su produccion actual.

El Plan Piloto ya demostré su viabilidad en cuanto a la existencia del mercado y su aceptacion
del producto, pero se encuentra limitado por falta de etanol. Mientras se desarrolla nueva
produccién de cafia y se contratan proveedores adicionales de etanol, lo que llevara un tiempo,
una posibilidad es que Petroecuador importe etanol anhidro carburante de manera directa,
provisionalmente hasta que se desarrolla la produccion local requerida, para sostener el
crecimiento del Plan Piloto de acuerdo a lo programado. Si bien esto dilata el cumplimiento del
objetivo de sustitucién de importaciones debido a la situacion existente, es solamente temporal,
permite llevar adelante la programacion del Plan Piloto y ademas tener un beneficio de costos
debido al menor precio del etanol en el mercado internacional.
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4.1.2 DEMANDA Y OFERTA DE BIODIESEL Y MEZCLA CON DIESEL OIL

En el caso del biodiesel se consideraron también dos escenarios, aunque con niveles de
penetracion a largo plazo similares en el consumo global de los vehiculos propulsados por
motor diesel pero con diferente velocidad de penetracidn de las mezclas en el mercado.

4.1.2.1 ESCENARIO DE PENETRACION INICIAL MAS ACELERADA

La produccion de biodiesel esta asociada a la de diesel oil y a su mezcla, también llamada
diesel B (%), donde el porcentaje entre paréntesis indica la participacion del biodiesel en la
contribucién total de ambos combustibles. Ese porcentaje, a diferencia de la gasolina E (%)
puede ser mas elevado, llegando incluso al 100% (B100)*®. Se ha previsto una mezcla inicial de
biodiesel de 10% desde 2011, con vistas a determinar la demanda total de diesel B(%) por el
parque automotor carretero del pais, a partir del 2015 del 15% y a partir del 2020 de 20%
(Tabla 2.6). Ello implica que el diesel oil a emplear en la mezcla es respectivamente 90%, 85%
y 80% respectivamente. Aparece asi un nuevo tipo de diesel B (%) que complementara al
diesel oil convencional en el mercado.

La penetracion del diesel B (%) implica ahorros de diesel oil convencional en el equivalente al
biodiesel utilizado en la mezcla. La especificacion del diesel oil utilizado para la mezcla debe
ser determinada por Petrocomercial. Con la penetracion del biodiesel, parte del diesel oil se
dejara de importar y la evolucién esperada del diesel oil se reduce hasta que el diesel B (%)
alcanza una participacion del etanol de 20% y luego se estabilizan las oscilaciones iniciales
(Figura 4.9), para crecer sisteméaticamente con los requerimientos totales de diesel que cabe
esperar en el futuro por crecimiento del parque automotor. Como se advierte el porcentaje de
diesel oil requerido por el parque carretero se estabilizaria en un 45% a partir de 2020
dependiendo que existan los estimulos suficientes como para inducir a los usuarios a consumir
diesel B (%), cuya participacion de mercado seria del 55%.

Figura 4.9: Perspectivas de la demanda de diesel. Escenario penetracién acelerada

Demanda de Diesel % Diesel B(%) ventas en el mercado
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del MEER y OLADE, 2009.
' En Alemania el biodiesel se llega a utilizar en 100% en vehiculos escolares.
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En la Tabla 4.6 se explicitan los valores de la estimacion de demanda de diesel oil y biodiesel
en base al parque automotor por tipo de vehiculos, como se ha indicado en el apartado
anterior. Como se advierte la demanda de biodiesel determina el diesel oil convencional
requerido para la mezcla de acuerdo a los porcentajes del diesel B (%). Esto es importante
para la comercializacién de diesel toda vez que a partir de sus volimenes se debera determinar
en cada centro de mezcla de Petrocomercial la disponibilidad de tanques para el acopio del
biodiesel ingresado y de la mezcla para distribuir a las estaciones de servicio, las que a su vez
deberan disponer de tanques para diesel B (%) y los correspondientes surtidores, como se
tiene actualmente para el diesel oil y las gasolinas Stper y Normal (S&N).

Tabla 4.6: Requerimientos de diesel oil y biodiesel por el parque automotor carretero

Diesel Qil Mezcla Diesel QOil Biodiesel Diesel Diesel QOil %
Requerido B (%) p/mezcla B (%) Mercado Diesel B(%)
Barriles

2007 | 17,092,189.6 0 17,092,189.6 0.0%
2008 | 18,145,569.9 0 18,145,569.9 0.0%
2009 | 18,933,189.3 0 18,933,189.3 0.0%
2010 | 19,738,978.7 0 0.0 0 | 19,738,978.7 0.0%
2011 | 19,861,930.1 10% | 6,291,979.9 699,108.9 6,991,088.7 | 12,870,841.4 35.2%
2012 | 20,454,400.3 10% | 8,453,772.5 939,308.1 | 9,393,080.6 | 11,061,319.8 45.9%
2013 | 20,860,106.2 10% | 10,675,960.0 | 1,186,217.8 | 11,862,177.8 | 8,997,928.5 56.9%
2014 | 21,260,541.1 10% | 13,017,607.1 | 1,446,400.8 | 14,464,007.9 | 6,796,533.2 68.0%
2015 | 21,655,251.8 15% | 9,746,942.1 | 1,720,048.6 | 11,466,990.7 | 10,188,261.0 53.0%
2016 | 22,153,553.8 15% | 10,738,838.8 | 1,895,089.2 | 12,633,928.1 | 9,519,625.7 57.0%
2017 | 22,651,767.8 15% | 11,773,695.9 | 2,077,711.0 | 13,851,406.9 | 8,800,360.9 61.1%
2018 | 23,089,467.0 15% | 12,819,278.6 | 2,262,225.6 | 15,081,504.2 | 8,007,962.8 65.3%
2019 | 23,521,773.8 15% | 13,901,903.1 | 2,453,277.0 | 16,355,180.1 | 7,166,593.7 69.5%
2020 | 23,947,528.2 20% | 10,602,999.5 | 2,650,749.9 | 13,253,749.4 | 10,693,778.9 55.3%
2021 | 24,504,196.9 20% | 10,848,925.1 | 2,712,231.3 | 13,561,156.4 | 10,943,040.5 55.3%
2022 | 25,060,017.0 20% | 11,094,452.5 | 2,773,613.1 | 13,868,065.6 | 11,191,951.4 55.3%
2023 | 25,587,970.9 20% | 11,327,876.4 | 2,831,969.1 | 14,159,845.5 | 11,428,125.4 55.3%
2024 | 26,113,033.0 20% | 11,560,007.5 | 2,890,001.9 | 14,450,009.4 | 11,663,023.6 55.3%
2025 | 26,633,953.2 20% | 11,790,291.8 | 2,947,572.9 | 14,737,864.7 | 11,896,088.5 55.3%
2026 | 27,150,952.7 20% | 12,018,827.8 | 3,004,707.0 | 15,023,534.8 | 12,127,417.9 55.3%
2027 | 27,663,543.2 20% | 12,245,399.2 | 3,061,349.8 | 15,306,749.1 | 12,356,794.1 55.3%
2028 | 28,170,423.0 20% | 12,469,430.1 | 3,117,357.5 | 15,586,787.6 | 12,583,635.4 55.3%
2029 | 28,671,051.0 20% | 12,690,681.1 | 3,172,670.3 | 15,863,351.3 | 12,807,699.7 55.3%
2030 | 29,164,035.0 20% | 12,908,536.4 | 3,227,134.1 | 16,135,670.5 | 13,028,364.6 55.3%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de MEER (2009) y OLADE (2009).

Los volumenes de biodiesel requeridos, en litros/dia, indican la necesidad de planificar en las
refinerias la capacidad a incorporar para obtener el biodiesel dentro de las especificaciones
requeridas para el mercado interno y los tanques de almacenamiento para distribuir a los
centros de mezcla de diesel de Petrocomercial. En base a la demanda se han estimado
capacidades anticipadas para la produccion de biodiesel que aseguren el suministro. Esos
incrementos de capacidad serdn mas acentuados hasta el afio 2020 y luego con la
estabilizacion del crecimiento de la demanda de biodiesel las expansiones seran mas
moderadas (Figura 4.10). Las expansiones dependeran de la capacidad de los médulos que se
ofrezcan en el mercado.
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La produccién de biodiesel en Ecuador se estima de 2,454 litros por Ha sembrada de Palma
Africana. Ello significa que en 2011 se requerira de una superficie cultivada de 45,343 Ha/afio
que podran producir 99,754 Ton/afio de aceite, dados los rendimientos medios del pais de 2.2
Ton/ha. En el afio 2007 se estimaba una superficie de 28,700 Ha destinadas a la produccién de
aceite que representaban 13.5% de la superficie total de palma (213,400 Ha). Esos datos
indican que la produccion requerida de aceite para biodiesel aun es insuficiente en 2010.

Sin embargo, debe considerarse que existen actualmente excedentes de producciéon de aceite
exportables de unas 250,000 TM, correspondiente a unas 110,000 Ha de palma africana ya
existentes, en consecuencia se deberian adicionar solamente unas 90,000 Ha en un escenario
con importante penetracion del biodiesel en transporte de cargas y publico de pasajeros y una
cantidad menor en un escenario mas moderado. Esos ex cedentes que actualmente se
exportan pueden destinarse a la produccién de biodiesel.

Figura 4.10: Demanda de biodiesel y capacidad de produccién. Escenario penetracion acelerada

Produccién de biodiesel vs capacidad Superficie de Palma Africana para biodiesel
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de CEPAL (2007), MEER (2009) y OLADE (2009).

4.1.2.2 ESCENARIO DE PENETRACION INICIAL GRADUAL

En este escenario la penetracion del biodiesel es mas lenta en los primeros afios, ademas se
comienza con una mezcla del 5% que llega también al 20%. El biodiesel llega a estabilizar su
participacion en el afio 2020 a un nivel final del 55.2%, similar al del escenario anterior (Figura
4.11y Tabla 4.8)

Si se tiene en cuenta que el plan del MAGAP del 2007 para expansion de la superficie de
Palma a sembrar, con destino a biodiesel era de 50,000 Ha en 2011, es de destacar que la
disponibilidad de superficie planificada para esos cultivos fue acertada. El incremento de los
requerimientos de superficie a sembrar seria de 163,963 Ha para los proximos 20 afios. Con
ello, si no aumentan los rendimientos, se podrian satisfacer las necesidades de biodiesel del
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mercado interno de Diesel E (%) y eventualmente los excedentes exportarlos para un mercado
crecientemente avido de ese producto.

Tabla 4.7: Produccion de Biodiesel y produccién de Palma Africana. Escenario penetracion acelerada

Produccién Biodiesel

Capacidad Plantas

Produccién aceite

Superficie Palma

Lts/dia Lts/dia Ton/afio Ha/afo
2011 304,853.9 750,045.7 99754.6 45343.0
2012 409,595.4 750,045.7 134028.1 60921.9
2013 517,263.0 750,045.7 169259.2 76936.0
2014 630,718.6 750,045.7 206384.3 93811.0
2015 750,045.7 750,045.7 245430.6 111559.4
2016 826,374.0 1,155,888.0 270406.8 122912.2
2017 906,008.2 1,155,888.0 296464.8 134756.7
2018 986,467.8 1,155,888.0 322792.8 146724.0
2019 1,069,777.8 1,155,888.0 350053.6 159115.3
2020 1,155,888.0 1,155,888.0 378230.7 171923.0
2021 1,182,697.6 1,285,320.8 387003.3 175910.6
2022 1,209,463.8 1,285,320.8 395761.8 179891.7
2023 1,234,910.5 1,285,320.8 404088.5 183676.6
2024 1,260,216.4 1,285,320.8 412369.1 187440.5
2025 1,285,320.8 1,285,320.8 420583.8 1911745
2026 1,310,234.7 1,407,226.5 428736.1 194880.1
2027 1,334,934.5 1,407,226.5 436818.4 198553.8
2028 1,359,357.2 1,407,226.5 444810.0 202186.4
2029 1,383,476.9 1,407,226.5 452702.5 205773.9
2030 1,407,226.5 1,407,226.5 460473.9 209306.3

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de CEPAL (2007), MEER (2009) y OLADE (2009).

Figura 4.11: Perspectivas de la demanda de diesel. Escenario penetracion gradual
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Tabla 4.8: Requerimientos de diesel y biodiesel por el parque automotor. Escenario penetraciéon gradual

Diesel Qil Mezcla Diesel Qil Biodiesel Diesel Diesel Oil %
Requerido B (%) p/mezcla B (%) Mercado Diesel B(%)
Barriles

2010 19,459,664.8 0 0.0 0 19,459,664.8 0.0%
2011 20,165,858.0 5% 1,280,890.3 67,415.3 1,348,305.6 18,817,552.4 6.7%
2012 20,882,718.9 5% 2,661,751.0 140,092.2 2,801,843.2 18,080,875.7 13.4%
2013 21,447,765.3 10% 1,948,952.1 216,550.2 2,165,502.4 19,282,262.9 10.1%
2014 21,867,130.7 10% 4,014,648.2 446,072.0 4,460,720.2 17,406,410.5 20.4%
2015 21,837,059.0 15% 6,415,353.6 1,132,121.2 7,547,474.9 14,289,584.1 34.6%
2016 22,157,417.7 15% 8,359,096.3 1,475,134.6 9,834,231.0 12,323,186.7 44.4%
2017 22,466,979.8 20% 7,344,438.7 1,836,109.7 9,180,548.4 13,286,431.4 40.9%
2018 22,707,772.9 20% 8,838,847.4 2,209,711.9 11,048,559.3 11,659,213.6 48.7%
2019 23,124,769.3 20% 9,632,932.6 2,408,233.1 12,041,165.7 11,083,603.5 52.1%
2020 23,534,700.5 20% 10,454,716.4 2,613,679.1 13,068,395.5 10,466,305.0 55.5%
2021 24,087,879.5 20% 10,700,418.4 2,675,104.6 13,375,523.0 10,712,356.5 55.5%
2022 24,640,473.7 20% 10,945,858.4 2,736,464.6 13,682,323.0 10,958,150.7 55.5%
2023 25,159,696.3 20% 11,176,464.4 2,794,116.1 13,970,580.6 11,189,115.8 55.5%
2024 25,676,079.7 20% 11,405,806.6 2,851,451.6 14,257,258.2 11,418,821.5 55.5%
2025 26,188,394.6 20% 11,633,338.7 2,908,334.7 14,541,673.3 11,646,721.3 55.5%
2026 26,696,858.6 20% 11,859,157.2 2,964,789.3 14,823,946.6 11,872,912.0 55.5%
2027 27,200,991.3 20% 12,083,049.0 3,020,762.2 15,103,811.2 12,097,180.1 55.5%
2028 27,699,512.9 20% 12,304,445.2 3,076,111.3 15,380,556.5 12,318,956.4 55.5%
2029 28,191,891.2 20% 12,523,109.5 3,130,777.4 15,653,886.9 12,538,004.3 55.5%
2030 28,676,757.0 20% 12,738,433.6 3,184,608.4 15,923,042.0 12,753,714.9 55.5%

Fuente: Elaboracion propia

Por su parte, los requerimientos de capacidad de produccién y superficie sembrada de palma
africana crecen también mas gradualmente aunque llegan finalmente a niveles similares al del
otro escenario (Figura 4.12 y Tabla 4.9).

Figura 4.12: Demanda de biodiesel y capacidad de produccion requerida. Escenario penetracion gradual
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de CEPAL (2007), MEER (2009) y OLADE (2009).
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Tabla 4.9: Produccion de Biodiesel y produccién requerida de Palma Africana. Escenario penetracion

gradual

Produccidn Biodiesel | Capacidad Plantas | Produccidn aceite | Superficie Palma

Lts/dia Lts/dia Ton/afio Ha/afo

2011 29,397.2 35,000.0 9619.4 4372.4
2012 61,088.7 75,000.0 19989.5 9086.1
2013 94,429.1 125,000.0 30899.2 14045.1
2014 194,514.5 225,000.0 63649.2 28931.5
2015 493,673.6 600,000.0 161540.3 73427.4
2016 643,248.3 750,000.0 210484.3 95674.7
2017 800,655.3 950,000.0 261991.1 119086.9
2018 963,568.6 1,100,000.0 315299.7 143318.1
2019 1,050,135.9 1,200,000.0 343626.4 156193.8
2020 1,139,722.8 1,300,000.0 372941.1 169518.7
2021 1,166,508.1 1,300,000.0 381705.8 173502.6
2022 1,193,264.8 1,400,000.0 390461.1 177482.3
2023 1,218,404.3 1,400,000.0 398687.3 181221.5
2024 1,243,406.1 1,400,000.0 406868.4 184940.2
2025 1,268,210.6 1,500,000.0 414985.0 188629.5
2026 1,292,828.2 1,500,000.0 423040.4 1922901.1
2027 1,317,235.8 1,500,000.0 431027.0 195921.4
2028 1,341,371.4 1,550,000.0 438924.7 199511.2
2029 1,365,209.1 1,550,000.0 446724.9 203056.8
2030 1,388,682.7 1,550,000.0 454406.0 206548.2

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de CEPAL (2007), MEER (2009) y OLADE (2009).

4.1.3 REDUCCION DE EMISIONES DE GEI

Por el lado de la demanda, en un escenario de mayor crecimiento econémico con sustitucion y
eficiencia (S&E) se produce un abatimiento significativo de las emisiones de GEI en todos los
sectores mas importantes consumidores de energia.

Particularmente en el caso del sector transporte, los biocombustible no tendrian por si solos un
impacto cuantitativamente tan importante y se considera que no es conveniente desarrollar
estas fuentes de energia como una Unica estrategia para introducir cambios estructurales en la
demanda energética del transporte. Por el contrario, la penetracion de los biocombustibles en
mezclas con gasolinas y diesel derivados del petr6leo deben considerarse dentro de un
escenario global de cambio en el que se desarrollen un conjunto de acciones para mejorar la
eficiencia del sector transporte y cambiar sus estructuras de consumo, tales como las indicadas
en el Capitulo 3.

Con este conjunto de acciones, incluida la penetracion de los biocombustibles en niveles
moderados en los escenarios analizados, se logran en conjunto efectos muy importantes en la
reduccion de emisiones de GEI en el transporte. Considerando un escenario de alto
crecimiento (ACE) con sustitucién y eficiencia (escenario de mitigacién) a largo plazo se
obtendria una reduccién de emisiones del 23% con respecto al mismo escenario sin cambios
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(escenario base) como consecuencia del conjunto de estrategias para el sector transporte,
incluidos los biocombustibles (Figura 4.13).

Figura 4.13 Efectos de mitigacion de emisiones de GEI en el transporte
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El efecto es muy importante no solo globalmente sino también en cada uno de los tipos de
vehiculos mayores consumidores de energia y mayores emisores de GEI (Figura 4.14).

Figura 4.14 Efectos de mitigacion de emisiones de GEI por tipos de vehiculos
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4.2 MATERIAS PRIMAS PARA LA PRODUCCION DE
BIOCOMBUSTIBLES

Las experiencias realizadas hasta la presente fecha en la produccién de biocombustibles en el
Ecuador, se concentran en el uso de la cafia de azucar para la obtencion de etanol y de la
palma africana para la fabricacion de biodiesel. Las cadenas de produccion agricola de estos
cultivos son completamente conocidas por el sector agricola a diferentes niveles: grandes,
medianos y pequefios productores de cafia de azlcar para produccion de azucar y alcohol; asi
como de palma para obtencién de aceite vegetal.

La infraestructura tanto agricola como industrial existente para la produccién de azucar —
alcohol y de palma africana — aceite vegetal, permite garantizar el desarrollo de programas o
proyectos orientados a la diversificacién del uso de la cafia de azlcar y de la palma africana
con un enfoque energético, que para los productores relevantes actualmente posicionados en
el mercado del azucar y el aceite vegetal significara una ampliacion de su mercado tradicional,
como un complemento para mejorar su competitividad y para los nuevos actores, el desarrollo
de un mercado atractivo para su inversion.

De acuerdo con informacién obtenida en visitas a productores de cafia de azlcar-alcohol, se
conoce de la existencia de excedentes en la produccion de alcohol para consumo humano de
empresas privadas nacionales que se estan comercializando principalmente a Colombia, sin
embargo existe una capacidad de destilacion aunque menor que podria destinarse a alcohol
anhidro con fines carburantes y también el interés de ampliar esa capacidad para satisfacer la
potencial demanda interna de este nuevo producto si se desarrolla el mercado interno.

En el caso de la produccién de palma — aceite, se resalta la existencia de una infraestructura de
produccién orientada a la exportacion de biodiesel a los Estados Unidos, por falta de un
mercado nacional. También, se est4 exportando el aceite crudo de palma, alentados por el
mejor precio relativo pagado fuera del pais. Segun informacién del [ICA (Atlas de Biodiesel,
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2008) el Ecuador es el segundo pais productor de aceite de palma en Latino América después
de Colombia.

De acuerdo con el Plan Agricola Nacional de agosto del 2007, uno de sus objetivos relacionado
con el Programa de Biocombustibles, considera el ampliar la superficie de cafia de azucar y de
palma africana en 50,000 hectareas respectivamente, para asegurar la materia prima requerida
para producir etanol y biodiesel.

Bajo estas consideraciones, se cree apropiado recomendar la utilizacién de la cafia de azlcar y
de la palma africana como los cultivos primarios del Programa Nacional de Biocombustibles,
destacando que estos cultivos cumplen, adicionalmente, con los siguientes aspectos
relacionados con la politica nacional del Gobierno de la Republica del Ecuador expresado en su
Plan Nacional para el Buen Vivir 2009-2013 y en sus politicas de seguridad alimentaria,
generacion de empleo, inclusion social, mejoramiento de la produccién agricola:

4.2.1 Seguridad alimentaria

e Tanto la cafia de azlcar como la palma africana se destinan actualmente a la
produccion de azucar y alcohol, asi como de aceite vegetal y biodiesel y su produccién
genera excedentes que se exportan.

e La infraestructura agricola e industrial existente esta subutilizada.

o Puede coexistir la produccién de azlcar y etanol en una forma equilibrada, generando
un mercado complementario y optimizando la rentabilidad a los productores. Este
equilibrio lo demuestran las experiencias de Brasil y de Colombia en su sector
azucarero — alcoholero.

o La produccion de aceite vegetal y de biocombustibles son complementarios para la
industria aceitera, en un esquema empresarial de optimizacion de la produccion agricola
e industrial, como lo prueba la experiencia de Colombia.

¢ No existen conflictos entre la produccion de alimentos y la produccion de energia en los
paises de América Latina y el Caribe (ALC), de acuerdo con lo expresado en las
conclusiones del Ill Seminario Latinoamericano y del Caribe de Biocombustibles
(Republica Dominicana, 2008), organizado por OLADE, FAO, IICA y el Gobierno de
Republica Dominicana.

e En América Latina y el Caribe no se puede atribuir a los biocombustibles una
participacién en la reduccién de la produccion de alimentos y en el consecuente
aumento de precios, de acuerdo con lo manifestado en el estudio del IICA
“Biocombustibles y Alimentos en América Latina y el Caribe” (2009), la participacion de
los biocombustibles en el aumento de precios de productos agricolas es marginal y
restringida a tres aspectos puntuales: el maiz norteamericano, la colza europea y el
trigo europeo.
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Tanto el proceso agricola como el industrial de la cafia de azlcar y de la palma africana,
generan residuos de cosechas y del proceso que pueden ser aprovechados utilizando
tecnologias de 2da. Generacion para aumentar la produccion de biocombustibles o para
generar electricidad.

Generacion de Empleo

Tanto la cafia de azucar como la palma africana son cultivos que requieren una
cantidad considerable de mano de obra tanto en su fase agricola como en su fase
industrial.

Son cultivos que pueden agrupar tanto a los grandes como a los medianos y pequefios
productores.

Pueden ser manejados con un enfoque de mercado, re-enfocando el esquema de
subsidios.

La expansion del area cultivada permitira crear polos de desarrollo en varias provincias
del pais y no solo concentrar la industria en la Provincia de Guayas.

Segun el IICA (Atlas de Biodiesel, 2008), en Ecuador existen pequefios y medianos

productores en la cadena del aceite de palma y estimaciones de futuras inversiones que
podrian generar 43,500 nuevos empleos y 24,200 empleos indirectos.

Inclusion social

Los cultivos de cafia y palma permitiran incentivar e incorporar la participacion del
sector rural en la produccion de materia prima.

Se podra apoyar la participacién de las asociaciones de pequefios productores en el
Programa Nacional de Biocombustibles.

Se podrian incorporar nuevos proyectos con enfoque productivo para la provision de

materia prima.

Mejoramiento de la Produccion Agricola

En el caso de la cafia de azucar, el periodo productivo es estacional y los rendimientos
obtenidos son menores en comparacién con los cultivos existentes en Colombia y Peru,
por lo cual un Programa Nacional de Biocombustibles basado en el aprovechamiento de
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la cafla permitird reforzar la investigacion sobre mejoramiento de variedades y
rendimientos o la incorporaciéon de variedades de Colombia y/o Pera.

e También en el caso de la palma, se podrian mejorar las variedades y rendimientos
existentes tomando como base la materia prima utilizada en Colombia y/o Honduras.

e De acuerdo con el estudio de la FAO “Land Resource Potential and Constraints at
Regional and Country Levels”, que tiene como objetivo identificar el potencial de
incremento del &rea cultivada, se indica que para el caso del Ecuador la disponibilidad
de tierra arable para expansion es de alta disponibilidad, lo que permitiria la expansion
de cultivos extensivos en tierra y mano de obra como la cafia y la palma.

4.2.5 Investigacion y desarrollo de cultivos alternativos

Aunque el desarrollo de los biocombustibles pueda centrarse en la cafia y la palma africana, se
reconoce la importancia que podria tener el considerar cultivos alternativos como el rechazo del
banano, los residuos de biomasa y las microalgas (utilizados con tecnologias de 2da y 3era
generacion), asi como el aprovechamiento de la Jatropha Curcas (Pifién) y la higuerilla para la
produccion de biocombustibles. Existe ya un programa del Gobierno orientado a utilizar tierras
semiaridas de la provincia de Manabi para establecer entre 50,000 a 100,000 hectareas de
higuerilla y pifién, para producir biodiesel a ser utilizado en las Islas Galdpagos (Proyecto
ERGAL), como parte de estrategias nacionales para combatir los procesos de erosiéon y
desertificacion que afectan a la provincia y de proveer energia limpia a las Islas Galapagos.

Es recomendable intensificar el esfuerzo de promocion de la investigacion y desarrollo de otros
cultivos para fines energéticos, asi como la produccién en distintas regiones del pais, no
solamente para aumentar las perspectivas de produccién y penetracién en el mercado
energético, sino también para cubrir las variaciones estacionales que pueden ocurrir en cultivos
como la cafia de azucar con fuerte estacionalidad en las zonas de mayor produccion actual y
para generar otras alternativas productivas con el consiguiente impacto sobre el nivel de
empleo.

4.2.6 Efectos ambientales

El desarrollo de los biocombustibles se considera dentro de una visién global de todo el sector
de la energia a nivel de demanda y oferta, en un escenario de cambios estructurales basados
en sustitucion entre fuentes de energia y eficiencia energética, que implica una significativa
reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI), en particular en el caso del
transporte que es el sector donde penetrarian los biocombustibles (etanol y biodiesel), tal como
se describiera en el Capitulo 3.

Este andlisis de escenarios no implica recomendaciones sobre una senda de expansion
determinada, que es en realidad una siguiente etapa correspondiente a un nivel y un horizonte
de planificacion, que es parte de las actividades que deben realizarse a futuro: formular un plan
de inversiones a mediano y largo plazo (10-15 afios), que incluya proyectos especificos a
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implementar en las fases agricola, industrial y comercial, con su respectivo cronograma de
entrada en operaciéon asi como la determinacion de los costos operativos y de inversion,
agentes que los realizaran y las fuentes de financiamiento para los mismos, en los cuales se
requerira, en cada caso, los correspondientes estudios de impacto ambiental, la obtencién de
una licencia previa ambiental y el cumplimiento de requisitos ambientales durante las fases de
implementacién y operacion de los proyectos.

Dentro de las correspondientes funciones regulatorias se prevé que la entidad responsable
tenga la capacidad legal y técnica para aprobar los proyectos en los distintos segmentos de la
cadena productiva desde el punto de vista técnico, econémico y ambiental.

No obstante, como vision global, se puede sostener que la introduccién de los biocombustibles
para satisfacer parcialmente la demanda de energia, especificamente en el sector transporte,
producira un efecto positivo en las emisiones de gases de efecto invernadero, siendo parte de
un escenario de mitigacion en conjunto con otras estrategias a nivel de ese sector, mientras
gue por el lado de la industrializacién y del uso del suelo y cambio en el uso del suelo y
silvicultura (USCUSS) no generaria efectos negativos sobre el inventario de GEI dentro de
limites moderados de expansion de la produccion en base a tierras ya en produccién 0 no
utilizadas y sin generar efectos de deforestacion.

En términos generales, de acuerdo a estudios efectuados por el Departamento de Energia de
los Estados Unidos de América y el Departamento de Agricultura’’, en los que se compararon
los resultados de parametros ambientales relevantes de uno de los biocombustibles analizados
en este informe, el biodiesel con los del diesel de petréleo, bajo el enfoque total a lo largo de
toda la cadena desde el recurso primario hasta el uso final, haciendo un inventario de los
materiales utilizados, los recursos energéticos consumidos, el aire, el agua y los desechos
soélidos y las emisiones generadas por el diesel de petrdleo y biodiesel, con el fin de comparar
los costos y beneficios durante el ciclo de vida de cada uno de los combustibles, se concluy6
gue el biodiesel presenta amplias ventajas en términos del balance neto de energia, eficiencia
energética global, produccién de residuos soélidos peligrosos y aguas residuales, emisiones de
dioxido de carbono, mondxido de carbono, azufre, metano, particulas y hollin, siendo
superiores unicamente en el caso de nitrogeno.

La tasa de eficiencia total del biodiesel es cuatro veces mayor que la del diesel; en el ciclo de
vida, las emisiones de CO, del biodiesel son 78% mas bajas que las emisiones del diesel de
petréleo, como consecuencia del reciclaje del carbono en los cultivos de oleaginosas; en el
ciclo de vida global las emisiones de CO del biodiesel son 35% mas bajas que las del diesel,
las emisiones de materia articulada del biodiesel son 32% mas bajas que las emisiones de
particulas del diesel; el biodiesel reduce en 83,6% la cantidad total de particulas de hollin en el
tubo de escape de los autobuses; el ciclo de vida global de las emisiones de 6xidos de azufre
del biodiesel es un 8% inferior al ciclo de las emisiones de del diesel; las emisiones de metano

17 USDOE-USDA. Inventario del ciclo de vida del biodiesel, 1998, citado en Biocombustibles y Alimentos en
América Latina y el Caribe, Decio Luiz Gazzoni, Instituto Interamericano de Cooperacién para la Agricultura
(I1CA), San José, Costa Rica 2009. Los estudios duraron 3 afios y medio y siguieron los protocolos aprobados por la
Agencia de Proteccion Ambiental (EPA) de los Estados Unidos
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en el ciclo de vida del biodiesel es casi 3,0% inferior al de las emisiones de metano del diesel;
la produccion de residuos sélidos peligrosos de biodiesel es 96% menor que la produccion total
de residuos solidos peligrosos procedentes del diesel de petroleo, aunque la produccion de
residuos solidos no peligrosos es dos veces mayor que la del diesel, con un balance positivo
para el biodiesel. En general, hay una clara ventaja con el uso de biodiesel en comparacion con
el diesel respecto a la reduccién de todas las emisiones de GEI, a excepcién de los 6xidos de
nitrégeno. Por otro lado La producciéon de aguas residuales durante el ciclo de vida del
biodiesel es 79% inferior al diesel.

En el caso del etanol, también se observa una clara ventaja con respecto a la gasolina en las
emisiones netas de CO, en el ciclo de vida del combustible, con una relacién de 1 a 10 a favor
del etanol (309 Kg de CO,/1000 litros contra 3368 de la gasolina)'®. Esto se debe a que las
emisiones del etanol en todas las etapas de produccion de cafia, cosechas y transporte,
industrializaciéon y consumo en vehiculos son compensadas en un 96% por la absorcion de CO,
en las plantaciones.

Asimismo, en el mencionado estudio del IICA se infiere que no se prevén problemas en
América Latina originados en una elevada proporcién de monocultivos intensivos en relacién a
la tierra cultivada.

En definitiva, el balance ambiental de la introduccion de biocombustibles es positivo en el ciclo
de vida de los mismos, es decir considerando toda la cadena de produccién, industrializacion,
transporte y consumo.

Por el lado de la oferta de biocombustibles, si bien por USCUSS puede afectar el medio
ambiente y generarse un aumento de la emision de GEI, esto no ocurriria en un plan especifico
de plantaciones energéticas dentro de limites que no produzcan deforestacion. En tal sentido,
los escenarios analizados, recalcando que son solamente eso, escenarios, muestran un
abanico dentro de niveles razonables de uso de la tierra para combustibles en funcion de las
limitaciones de la conservacion de los bosques y la seguridad alimentaria.

Como ya se ha sefialado en el analisis de escenarios del mercado, no se visualizan en principio
en el caso del etanol conflictos potenciales significativos desde el punto de vista de seguridad
alimentaria ni de efectos ambientales originados en cambios en el uso del suelo
(deforestacion).

Segun el Atlas del biodiesel del IICA™, “la produccién de biodiesel tiene potencial de
convertirse en una fuente generadora de empleo agrario/rural ya que existen aproximadamente
1.500.000 Ha cultivables...” Sobre los aspectos ambientales, el citado estudio sefiala que “en la
actividad palmicola se evidencia presion sobre los bosques nativos en algunas zonas del pais;
esto ha generado criticas de los sectores ambientalistas. El Ecuador ocupa el noveno lugar de
los paises deforestadores, siendo la actividad maderera la principal causa”.

'8 Decio Luiz Gazzoni, Instituto Interamericano de Cooperacion para la Agricultura (IICA), Op. Cit.
9 Instituto Interamericano de Cooperacion para la Agricultura, Atlas del Biodiesel,. Op. Cit.
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En términos de uso del suelo, cabe sefialar que no es posible realizar un andlisis mas profundo
de los efectos de los distintos tipos de cultivos, especificamente plantaciones energéticas,
sobre la expansion de la frontera agricola y las emisiones de GEI por USCUSS en un escenario
futuro, debido al déficit de informacion detallada y actualizada sobre uso del suelo en el pais.

Como marco general, puede decirse que cerca del 99% de las emisiones de GEI por USCUSS
corresponden a CO,, y que las emisiones de CO; se distribuyen casi por partes iguales entre
conversion de bosques y praderas® y emisiones y remociones de CO, del suelo y muestran
cifras declinantes en la década del 2000, luego de incrementarse en los afios 90, segun cifras
preliminares del Inventario Nacional de Gases del Efecto Invernadero en Ecuador 1990, 1994,
2000 y 2006 (Abril 2010). Esto estaria mostrando una tendencia a atenuar el crecimiento de las
emisiones por USCUSS que deberia sostenerse en el largo plazo (Figura 4.15).

Figura 4.15 Inventario preliminar de GEI
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Inventario preliminar de GEI, Abril 2010

2 Seguin estimaciones del Ministerio del Ambiente, la cobertura forestal es de 10,000,000 de Has
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5 MARCO REGULATORIO E
INSTITUCIONAL

5.1 ANTECEDENTES
5.1.1 EL MARCO REGULATORIO E INSTITUCIONAL EN OTROS PAISES

5.1.1.1 PANORAMA DE AMERICA LATINA

En varios paises de América Latina existe un marcado interés por desarrollar combustibles
alternativos que puedan ayudar a reducir la dependencia energética de combustibles fésiles,
generalmente importados, con gran volatilidad en los precios y que contribuyen a la generacion
de emisiones de gases contaminantes.

Para lograr una adecuada participacion del sector privado es importante que los Estados
establezcan reglas claras para toda la cadena productiva de los biocombustibles, de forma que
ofrezcan al inversionista un grado de confort para su inversion y ademas, un producto
competitivo en el mercado de los combustibles liquidos.

En ese sentido, es de fundamental importancia la expedicion de un marco institucional y un
marco normativo claro que asigne las responsabilidades de la conduccién de programas
nacionales de biocombustibles y contenga las disposiciones para la su produccién, distribucion,
comercializacion, regulaciéon vy fiscalizacion. Asimismo, es fundamental la expedicién de la
normativa que regira la cadena: productor (agricola e industrial) — inversionista —
comercializador — comprador — refinador — distribuidor — regulador — fiscalizador — exportador —
usuario final.

En América Latina y el Caribe los paises que estan utilizando mezclas de etanol-gasolina y
biodiesel-diesel en sus parques automotores a nivel nacional son: Brasil (E100 y E25 — B5),
Colombia (E10 — B5), Costa Rica (E5 y E8), Ecuador (E5) y Paraguay (E18 y E24 — B2).
Ademas de estos, hay varios paises que producen biocombustibles para exportacién o para
uso interno no oficial y que tienen una legislacién o disposiciones legales, para permitir la
participacién de inversionistas privados en la produccién y suministro, como los casos de:
Argentina, Bolivia, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Perl, Republica Dominicana y
Uruguay.

En los paises que disponen de legislacion especifica sobre biocombustibles, que se indican en
la Tabla 5.1, estos cuerpos legales incorporan dentro de sus disposiciones las
responsabilidades institucionales.
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A efectos de brindar informacién sobre la forma en que estan establecidas estas normas
institucionales, en este capitulo se hara referencia especifica a aquellos paises en donde se
estan aplicando las disposiciones referidas por necesidad de regular el mercado interno.

Tabla 5.1. Paises de América Latina con legislaciéon de biocombustibles

Expenden Expenden
Mezcla :
Pais Gasolina - Mezgla !:)|esel ) Incentivos para Produccién y Consumo
Biodiesel
Etanol
Argentina NO NO - Devolucién de IVA por adquisicién de bienes de capital u
obras de infraestructura
- Amortizacién de impuesto a las ganancias
- Exoneracion de tasa de infraestructura hidrica para el
biodiesel y bio-etanol
- Exoneracién de impuesto a combustibles liquidos.
- Exoneracion de impuesto a transferencia o importacion de
gasail
- Derechos de reduccion de emisiones, créditos de
carbono.
Brasil E100y E25 B5 - El productor de biodiesel puede beneficiarse de
exoneracion total o parcial de los tributos: PIS/PASEP y
COFINS, en funcién del tipo de productor, regiéon y
oleaginosa que sirve de materia prima
- Para la produccion y comercializacion del alcohol
combustible, se otorga financiamiento para el almacenaje
del producto; oferta anticipada de garantia de precios.
Bolivia NO NO Sélo para el biodiesel:
- Exencibn de pago de impuesto especifico a los
Hidrocarburos (IEHD)
- Exencién de impuesto directo a los hidrocarburos (IDH)
- Exencion del 50% de la carga total impositiva al proceso
de produccién y comercializacion del componente agricola
- Estabilidad fiscal por 10 afios para los productores
- Liberacion de pago del gravamen arancelario consolidado
(GAC) y de IVA.
Colombia E10 B5 - El biocombustible para motores diesel, estd exento del
impuesto a las ventas y del impuesto global al ACPM
(diesel)
- La mezcla de gasolina con alcohol no se considera un
proceso industrial o de produccion
- El alcohol carburante esta exento del IVA, impuesto
global y sobretasa
- Exenciones arancelarias para la importaciéon de bienes
destinados a la produccién del alcohol carburante.
- Las mezclas de diesel con los biocombustibles de origen
vegetal o animal, para uso en motores diesel, no se
considera como proceso industrial o de produccién.
Costa Rica E5y E8 NO
Ecuador E5 NO
Guatemala NO NO
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Tabla 5.1 (Continuacion)

Expenden
Mezcla
Gasolina -
Etanol

Expenden
Mezcla Diesel - Incentivos para Producciéon y Consumo
Biodiesel

Pais

Honduras NO NO - Exoneracién del pago al impuesto a la renta, impuesto
al activo fijo y demas impuestos conexos a la renta

- Exoneracién del pago de otra clase de impuestos,
tasas estatales y derechos arancelarios

- ElI' biocombustible incorporado al producto tiene
exoneracion del pago del aporte para la atencién de
programas sociales y conservacion del patrimonio
nacional

- Los proyectos gozan de los beneficios establecidos por
la Ley de Aduanas en relacion con la importacion de
maquinaria y equipo.

México NO NO

Nicaragua NO NO

Paraguay E18y E24 B2 - Los productores de biocombustibles tienen los
siguientes beneficios: a) incentivos fiscales para la
inversion de capital de origen nacional y extranjero; b)
reordenamiento administrativo y adecuacion fiscal

- Exencion del cobro de tasas de inspeccion o cualquier
otro concepto a los productores de biocombustibles en la
fase industrial, produccién de materia prima y comercial.

Perl NO NO

Republica NO NO - Exencién del pago de impuestos sobre la renta, tasas,
Dominicana contribuciones, arbitrios, aranceles, recargos cambiarios
- Exencién del pago de impuestos que se aplican a los
combustibles fésiles
- Exencién de impuestos a los bienes de capital.

- Garantia de precios

Uruguay NO NO - Se exonera el biodiesel nacional del impuesto
especifico interno (IMESI)

- Exoneracion del impuesto al patrimonio de los bienes
de activo fijo

- Exoneracion del 100% del impuesto a la renta de
industria y comercio (IRAE).

Fuente: Elaboracion propia

5.1.1.2 MARCO INSTITUCIONAL EN BRASIL

Brasil es el pais que mas ha avanzado el desarrollo de los biocombustibles en América Latina,
siendo un referente de escala mundial particularmente en el alcohol. El pais tiene una amplia
normativa regulatoria que cubre toda la cadena de produccién y utilizacién tanto de etanol
como de biodiesel. Los cuerpos legales mas importantes son:

e Ley N° 737, que dispone la obligatoriedad de la adicion de alcohol a la gasolina (1938).
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Ley N° 8.723, que norma la reduccion de emisiones de gases contaminantes por
vehiculos automotores (1993).

Decreto N° 3.546, que crea el Consejo Interministerial del Azulcar y del Alcohol (CIMA),
encargado de definir la politica (2000).

Ley 11.097, que establece porcentajes minimos de mezcla de biodiesel/diesel y
establece la Agencia Nacional de Petr6leo (ANP) como el ente responsable de la
regulacién (2005).

Ley 11.116, define el procedimiento para el registro del productor o importador de
biodiesel, el modelo tributario federal y el concepto de “combustible social’ para el
biodiesel (2005).

Como se puede ver en los documentos citados, hay dos niveles de institucionalidad:

a)

b)

Nivel politico, que esta representado por el Consejo Interministerial del Azucar y del
Alcohol (CIMA) y que es el responsable por la adopcion de politicas, planes y
estrategias de los biocombustibles.

Nivel Reqgulatorio, que esta bajo la responsabilidad de la ANP, entidad vinculada al
Ministerio de Minas y Energia, que se encarga de regular y fiscalizar las industrias del
etanol y del biodiesel. Entre las funciones de la ANP esta el implementar las politicas
nacionales de petréleo, gas natural y biocombustibles en el marco de la politica
energética nacional.

5.1.1.3 MARCO INSTITUCIONAL EN COLOMBIA
Los cuerpos legales mas importantes existentes en Colombia para los biocombustibles son:

Ley 693, que dicta normas sobre el uso de alcohol carburante y crea estimulos para su
produccién, comercializacion y consumo (2001).

Ley 939, establece disposiciones para estimular la producciéon y comercializacion de
biocombustibles de origen vegetal o animal para uso en Motores diesel (2004).

Decreto 3862, que reglamenta la Ley 693 (2005).

Decreto 2629, que contiene disposiciones para promover el uso de biocombustibles en
vehiculos (2007).

Decreto 3942, que reglamenta la Ley 939 (2007).

El Gobierno Nacional implementd una serie de instrumentos de politica para la promocién
de los biocombustibles a través del Plan Nacional de Desarrollo (PND), dispone de un
marco normativo y de incentivos tributarios y financieros.

En los documentos antes citados se establece los roles y responsabilidades institucionales,
como se explica a continuacion:

a)
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Nivel politico, se determinan las funciones especificas de los Ministerios de Energia y
Minas; de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial; de Hacienda, de Agricultura y
Comercio Exterior en la aplicacién de los estimulos para la produccion, comercializacion
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y consumo de alcoholes carburantes y del Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural,
de Proteccion Social, de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, dentro de la
politica de estimulos a la produccion de materias primas necesarias para la industria de
los biocombustibles, aspecto en el que se incluye al biodiesel.

Nivel requlatorio, que esta bajo la responsabilidad de los Ministerios de Minas y Energia
y el de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, que deben establecer la calidad de
los biocombustibles.

5.1.1.4 MARCO INSTITUCIONAL EN PARAGUAY

La normativa legal superior del Paraguay estd dada por las siguientes disposiciones
gubernamentales:

Ley 2748, que brinda disposiciones para el fomento de los biocombustibles: biodiesel,
etanol absoluto y etanol hidratado y establece beneficios impositivos para quienes
inviertan en la produccion de estos (2005).

Decreto 7412, que reglamenta la Ley 2748 (2006).

Resolucion MIC 234, que reglamenta el Decreto 7412/06 y establece el porcentaje de
etanol absoluto en las gasolinas (2007).

Resolucion MIC 235, que reglamenta el Decreto 7412/06 y establece el porcentaje de
mezclas del biodiesel con el gasoil (2007).

En la normativa citada se establecen las responsabilidades institucionales, a saber:

a) Nivel politico: el Ministerio de Industria y Comercio, a través de Direccion General de

b)

Combustibles, dependiente de la Subsecretaria de Estado de Comercio, constituye el
organo encargado de administrar a nivel nacional y dar seguimiento a la aplicacion de
los instrumentos de politica comercial en materia de combustibles y derivados. También
existe una Mesa Sectorial de Biocombustibles, que tiene como funcion integrar a las
instituciones publicas y privadas y las universidades relacionadas con el sector, para
mejorar la competitividad.

Nivel regulatorio, se otorga al Ministerio de Industria y Comercio (MIC) la atribucién de

autoridad de control para la actividad; ademas indica el procedimiento para llevar a cabo
esta actividad. La Direccion General de Asuntos Legales del MIC tiene competencia
para conocer el procedimiento administrativo por infracciones a la Ley y su reglamento.

5.1.1.5 MARCO INSTITUCIONAL EN COSTA RICA

La normativa legal superior de Costa Rica estd dada por las siguientes disposiciones
gubernamentales:
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Decreto 33357-MAG-MINAE, que crea la Comisién Nacional de Biocombustibles, que
es la que propone a los Ministros de Ambiente y Energia y de Agricultura y Ganaderia,
el Plan de Accion con estrategias de corto, mediano y largo plazo para la
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implementacion en Costa Rica del uso de biocombustibles, asi como las acciones de
seguimiento y control, responsables y plazos.

Como se puede apreciar en la disposicion legal mencionada el marco institucional es el
siguiente:

a) Nivel politico: lo ejerce la Comisién Nacional de Biocombustibles, como encargada de
elaborar el Plan de Accién de los biocombustibles.

b) Nivel ejecutor: esta a cargo de los Ministros de Ambiente y Energia y de Agricultura y
Ganaderia, que implementan las acciones derivadas del Plan.

5.1.2 AVANCES DEL PROCESO DE INSTITUCIONALIZACION DEL PLAN DE
BIOCOMBUSTIBLES EN EL ECUADOR

Dentro de la estructura ministerial del Estado son de particular relevancia, los ministerios de
Transporte, Energia®!, Agricultura y del Ambiente ya que los tres primeros enlazan entre si las
respectivas cadenas para el consumo y distribucion y produccion de biocombustibles, mientras
gue el dltimo propone la normativa legal que regula las emisiones contaminantes de gases,
liquidos y sélidos que a lo largo de esas cadenas puedan emitirse. A ello deben agregarse la
Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo (SENPLADES) que coordina y monitorea el
Plan Nacional del Buen Vivir del Gobierno y los otros actores, publicos y privados, que
intervienen institucionalmente a lo largo de las cadenas agroindustria-energia-transporte.

Desde fines del 2004 el Gobierno impulso, a través del Consejo Consultivo de Biocombustibles
de la Presidencia de la Republica, conjuntamente con otras instituciones y con razonable
continuidad, el Programa Nacional de Biocombustibles, con el fin introducir en el pais el uso de
etanol y biodiesel como alternativas de energias limpias, a las de mayor consumo en el pais,
las gasolinas y el llamado 'diesel 2'. A ello deben agregarse, las pérdidas que originan esos
combustibles en el balance comercial de derivados, las que se derivan de los subsidios y las
gue se generan por el contrabando a los paises vecinos. De manera que en Ecuador el
problema no solo abarca a la dimensién ambiental sino también a las dimensiones econémica y
social, que de no remediarse, pondrian en riesgo el desarrollo sustentable del pais®. La
erosidon de recursos del Estado por las pérdidas indicadas, como ha sefialado el Ministerio de
Energia y Minas,” se ha transformado en un sumidero del desarrollo del pais.

e Consejo Consultivo de Biocombustibles de la Presidencia de la Republica (2004). Se
cred el 30 de noviembre de 2004 por Decreto Ejecutivo N° 2332, publicado en el
Registro Oficial N° 482 el 15 de diciembre de 2004. En el Decreto se declaré de
interés nacional la produccion, comercializacion y uso de biocarburantes como
componentes en la formulacién de los combustibles que se consumen en el pais, asi

# Mediante Decreto Ejecutivo 475 del 9 de julio de 2007 se escinde el Ministerio de Energia y Minas en los
ministerios de Minas y Petréleo y de Electricidad y Energia Renovable

22 Al respecto véase, OLADE/CEPAL/GTZ en “Energia y Desarrollo Sustentable en América Latina y el Caribe: Guia
para la formulacién de la politicas energéticas” Quito, julio 2000.
http://www.eclac.cl/drni/proyectos/energ%C3%ADa/Manualespanol.pdf

= “Agenda Energética 2007-2011: Hacia un sistema energético sustentable” Quito, junio 2007.
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como la produccién agricola destinada a la preparacion de biocarburantes. Las
disposiciones Ejecutivas establecian que el Consejo se integraria con el Presidente
de la Republica, los Ministros de Energia y Minas que ejerceria la coordinacion,
Agricultura y Ganaderia, Ambiente y Comercio Exterior, Industria, el Presidente de la
Unién Nacional de Caficultores, un delegado de la Federacion Nacional de
Azucareros y de la Asociacion de Productores de Alcohol y un representante de los
distribuidores de combustibles. El Presidente Ejecutivo de Petroecuador actuaria
como secretario.

Consejo Nacional de Biocombustibles (2007). El Decreto Ejecutivo N° 2332 fue
reformado por el Decreto Ejecutivo N° 146 del 27 de febrero de 2007 y publicado en
el Registro Oficial N° 39 el 12 de marzo de 2007. Entre sus considerandos indicaba:
Que el éarea energética, incluyendo al sector de energias renovables y de
biocombustibles, es competencia del Ministerio de Energia y Minas. Por el mismo
se crea el Consejo Nacional de Biocombustibles con la mision de definir politicas,
aprobar planes, programas y proyectos relacionados a la produccion, manejo,
industrializacién y comercializacion de biocombustibles. A su vez, ElI Consejo
establecera politicas y mecanismos de apoyo preferencial a los sectores agricola y
agroindustrial, especialmente a los pequefios productores, y regulara el precio del
biocombustible de que se trate. EI Consejo se integr6 con los siguientes miembros:
Ministro de Energia y Minas, quien lo presidira. Ministro de Agricultura y Ganaderia
0 su delegado. Ministro del Ambiente o su delegado. Ministro de Industrias y
Competitividad o su delegado. Ministro de Economia y Finanzas o su delegado. El
delegado de la Federacion Nacional de Azucareros del Ecuador (FENAZUCAR) y la
Asociacion de Productores de Alcohol del Ecuador (APALE). El delegado de los
distribuidores de combustibles y el delegado de la Asociacion de Cultivadores de
Palma Africana (ANCUPA). El Presidente Ejecutivo de Petroecuador que actuara
como secretario. Los delegados del sector privado asistirdn con derecho de voz pero
no de voto. Finalmente, establecia que de la ejecucion del presente Decreto
Ejecutivo se encargue el Ministro de Energia y Minas.

El MEER ejercié la Presidencia del Consejo Nacional de Biocombustibles hasta
Junio del 2009, luego se trasladd el liderazgo del impulso del sector de
biocombustibles al Ministerio de Coordinacion de la Produccion, Empleo y
Competitividad (MCPEC), que actualmente lo preside para continuar con mayor
dinamismo el trabajo emprendido por dicho Consejo, ya que desde un enfoque
productivo y de sector estratégico impulsado desde el MCPEC se dinamizara la
produccion y comercializaciébn de este tipo de combustibles a nivel nacional,
desarrollando una industria nacional de biocombustibles.

5.1.3 LA ESTRUCTURA INSTITUCIONAL ACTUAL DEL SECTOR DE LA
ENERGIA

El sector de la energia en el Ecuador presenta un nivel apreciable de dispersion, manejandose
de manera separada los diversos subsectores que lo componen (Figura 5.1).
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Figura 5.1 Organizacion institucional actual del sector energia
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Fuente: Elaboracion propia

Asi, existe un Ministerio de Recursos Energéticos no Renovables que se ocupa del subsector
petrolero y del gas natural, con funciones de tipo de control y regulacién del sector, del cual
dependen Petroecuador y a su vez son supervisadas otras empresas que trabajan en el
subsector en sus diferentes segmentos productivos.

Por otro lado existe el Ministerio de Electricidad y Energias renovables (MEER), que coordina la
planificacion del sector eléctrico, el desarrollo de proyectos y también cuenta con una
Subsecretaria de Energias Renovables, que trabaja entre otros en el tema de los
biocombustibles. En el subsector eléctrico se cuenta con una entidad reguladora, el Consejo
Nacional de Electrificacion y las empresas de generacion, transmision y distribucion del sector.
El MEER tenia la presidencia del Consejo Nacional de Biocombustibles que actualmente ejerce
el MCPEC.

El Ministerio de Coordinacion de Sectores Estratégicos tiene un rol coordinador de los
ministerios del sector se la energia, aunque dado su caracter de ministerio coordinador no
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constituye realmente la cabeza del sector que se ocupe de una planificacion integral del mismo
y de impulsar el desarrollo de fuentes alternativas de energia ya la eficiencia energética.

Precisamente esta es una debilidad que presenta la actual estructura institucional del sector
energético. Aunque en el MEER se tomaron iniciativas que concluyeron con algunos estudios
de prospectiva energética a largo plazo®, no existe una asignacion clara de responsabilidades
para realizar sistematicamente la planificacion energética de manera integral. De esta manera,
actualmente existe un reducido grado de coordinacion en la planificacion subsectorial,
manejandose separadamente en el caso de la energia eléctrica y del petréleo y gas, quedando
también fuera de este esquema el desarrollo de fuentes renovables de energia.

5.2 EL MARCO REGULATORIO GENERAL

5.2.1 OBJETIVOS DE LA POLITICA NACIONAL DE BIOCOMBUSTIBLES

Como objetivos generales de la politica nacional de biocombustibles pueden indicarse los
siguientes:

e Generar alternativas productivas para el sector agroindustrial, fortaleciendo la
produccion nacional

¢ Diversificar la matriz energética nacional y aumentar la seguridad y eficiencia del
sistema energético

e Mejorar la balanza comercial
e Mejorar los niveles de empleo impulsando esquemas productivos inclusivos

e Disminuir impactos ambientales

Estos objetivos van en linea con varios de los objetivos del Plan Nacional de Desarrollo, Plan
Nacional para el Buen Vivir 2009-2013. Especificamente estan directamente vinculados al
Objetivo 1 del Plan: auspiciar la igualdad, cohesion e integracion social y territorial en la
diversidad, superando las condiciones de desigualdad y exclusion; al Objetivo 4: garantizar los
derechos de la naturaleza y promover un ambiente sano y sustentable; al Objetivo 11:
establecer un sistema econémico social, solidario y sostenible.

El desarrollo de los biocombustibles esta particularmente alineado con algunas estrategias
especificas del Plan Nacional del Buen Vivir, especialmente con el cambio de la matriz

24 Prospectiva energética en un contexto de desarrollo sustentable: Politicas y estrategias para el cambio de la
matriz energética del Ecuador, Enero de 2008. Actualizacion de la prospectiva energética del Ecuador, Marzo 2009.
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energética mediante el incremento de la participacidbn de las energias renovables en la
produccién nacional de energia, impulsando “los proyectos de utilizacion de otras energias
renovables: geotermia, biomasa, edlica y solar"®. Asimismo, una estrategia de desarrollo de los
biocombustibles con los objetivos enumerados contribuird a la materializacion de otras
estrategias del Plan, como la democratizacion de los medios de produccion, re-distribucion de
la riqueza y diversificacion de las formas de propiedad y organizacion, asi como la
transformacion del patrén de especializacion de la economia a través de la sustitucion selectiva
de importaciones.

5.2.2 LINEAMIENTOS DEL MARCO REGULATORIO DE LOS
BIOCOMBUSTIBLES

El marco regulatorio que permita un desarrollo sostenido de los biocombustibles en el pais
debe apuntar a alcanzar los objetivos generales indicados anteriormente y contener los
elementos estratégicos fundamentales que permitan alcanzar dichos objetivos.

Como referencia primaria para sustentar la propuesta de regulacion del mercado de los
biocombustibles, cabe sefialar que la Constitucion de la Republica del Ecuador establece que
la energia en todas sus formas es un sector estratégico. Para los sectores estratégicos el
Estado se reserva el derecho de administrar, regular y controlar su gestién, siguiendo principios
de sostenibilidad ambiental y eficiencia. Asimismo, el Estado constituira empresas publicas
para el manejo de sectores estratégicos y también puede delegar la participacion en empresas
mixtas o privadas®.

Desde el punto de vista regulatorio, dos de los elementos centrales que se requiere definir para
establecer las reglas de funcionamiento del mercado son:

% plan Nacional para el Buen Vivir 2009-2013. Consejo Nacional de Planificacion, Secretaria Nacional de
Planificacion y Desarrollo — SENPLADES, 2009

%6 Constitucion de la Republica del Ecuador, Capitulo quinto: Sectores estratégicos, servicios y empresas
publicas. Articulo 313 EIl Estado se reserva el derecho de administrar, regular, controlar y gestionar los
sectores estratégicos, de conformidad con los principios de sostenibilidad ambiental, precaucién,
prevencion y eficiencia. Los sectores estratégicos, de decision y control exclusivo del Estado, son
aquellos que por su trascendencia y magnitud tienen decisiva influencia econémica, social, politica o
ambiental, y deberan orientarse al pleno desarrollo de los derechos y al interés social. Se consideran
sectores estratégicos la energia en todas sus formas.... Art. 315.- El Estado constituira empresas
publicas para la gestion de sectores estratégicos, la prestacién de servicios publicos, el aprovechamiento
sustentable de recursos naturales o de bienes publicos y el desarrollo de otras actividades economicas.
Las empresas publicas estaran bajo la regulacién y el control especifico de los organismos pertinentes,
de acuerdo con la ley... Articulo 316.- El Estado podra delegar la participacion en los sectores
estratégicos y servicios publicos a empresas mixtas en las cuales tenga mayoria accionaria. La
delegacion se sujetara al interés nacional y respetara los plazos y limites fijados en la ley para cada
sector estratégico. El Estado podra, de forma excepcional, delegar a la iniciativa privada y a la economia
popular y solidaria, el ejercicio de estas actividades, en los casos que establezca la ley.
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1) El tipo de acceso al mercado, es decir si es de acceso abierto, en el cual pueden entrar
libremente al mercado nuevos actores bajo su propio riesgo, cumpliendo requisitos de
capacidad técnica y financiera y de cumplimiento de normas ambientales, o por el contrario
si es de acceso restringido;

2) El manejo de los precios a lo largo de la cadena de produccion, distribucién y
comercializacién, es decir si los precios se establecen libremente por la interaccion entre
los agentes econémicos del mercado, si se establecen precios referenciales o si se realiza
una fijacién de precios por el Estado (regulacién de precios).

La propuesta en estos dos puntos fundamentales sobre acceso al mercado y manejo de los
precios es mantener un mercado abierto en la fase agricola (producciéon de cafia, palma
africana y otros) y en la fase industrial (destilerias, plantas de biodiesel), acceso restringido en
la fase de comercializaciébn mayorista y regulacion de precios en la cadena productiva (Figura
5.2).

El acceso abierto significa que cualquier nuevo productor interesado en ingresar al mercado en
cualquier etapa de la cadena productiva, ya sea produccion de materias primas,
industrializacién (produccién de biocombustibles) o0 ambas de manera verticalmente integrada,
puede hacerlo y realizar las inversiones necesarias por su cuenta y riesgo, cumpliendo
requisitos técnicos, evaluacion de impacto ambiental y requisitos minimos sobre la
estructuracion financiera del proyecto. De esta manera se mantiene abierto el ingreso de
nuevos competidores y se posibilita una desconcentracion de la propiedad, evitando
concentraciones econdmicas monopdlicas o cuasi-monopdlicas, lo que junto con otras acciones
especificas de promocién permitirda también la participacion de pequefios productores con el
consiguiente efecto de inclusion social.

En la etapa de comercializacion mayorista de los biocombustibles ya sea puros o mezclados
con derivados del petréleo, esta actividad estarA en manos de una empresa estatal,
Petroecuador, que compre los biocombustibles por contrato de acuerdo a los precios
establecidos por el Estado, garantizando el pago oportuno de los productos, realice las mezclas
cumpliendo normas de calidad y las distribuya a expendedores minoritas (estaciones de
servicio) de su propia red o de distribuidores privados.

En cuanto a los precios, dadas ciertas condiciones de contorno, tales como la volatilidad de los
precios de los biocombustibles y de los combustibles derivados del petréleo en el mercado
internacional y la presencia de fuertes subsidios del Estado a las gasolinas y el diesel en el
mercado interno, dejar libre el sistema de precios puede implicar un freno total al desarrollo de
los biocombustibles a menos que los subsidios se eliminen totalmente, lo que puede tener
dificultades importantes sobre todo en el caso del diesel por su uso en transporte publico.

Se propone como referencia para la conformacién de los precios una cadena en la que se
considere separadamente la fase agricola y la fase de industrializacion, para viabilizar
economicamente la produccién agricola dedicada a la produccion de biocombustibles
(plantaciones energéticas) y viabilizar también la fase industrial (destilerias de alcohol, plantas
aceiteras (Figura 5.3).
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Figura 5.2 Acceso al mercado y formacion de los precios
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Figura 5.3 Cadena de precios de los biocombustibles
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e El precio de la materia prima (cafia o jugo, dependiendo si la molienda se hace en la
plantacion o en la destileria, fruta de palma o aceite en el caso del biodiesel). Para estos
se mantendrian los esquemas actuales de precios para la cafia para azUcar.

e El precio mayorista de los biocombustibles seria regulado en base a una férmula pre-
establecida

El precio de la materia prima debe permitir que los productores agricolas, sobre todo los
pequefios, tengan un margen (diferencia entre el precio de venta y el costo de produccién) que
resulta en una rentabilidad atractiva, asegurando también un piso de rentabilidad a lo largo del
tiempo que les permita producir de manera exclusiva la materia prima para la produccion de
biocombustibles.

El precio de los biocombustibles se propone establecerlo con base en referencias del mercado
internacional utilizando férmulas de atenuacion de volatilidad. También en este caso deberan
establecerse limites inferior y superior para asegurar a las destilerias y aceiteras
independientes un piso de rentabilidad y a su vez limite superior de rentabilidad para evitar el
traslado de eventuales sobrecostos al consumidor final.

Este esquema es una propuesta original especifica para el caso del Ecuador. Los mercados
internacionales de biocombustibles, que ya existen de manera operativa y brindan referencias
de precios actualizadas, permiten considerar el costo de oportunidad de la exportacion de los
productos, brindando a los productores locales precios en el mercado interno que les permiten
abastecer dicho mercado interno en condiciones de precios similares al mercado externo.

No se considera conveniente utilizar otras referencias como costos de oportunidad de otras
producciones o destinos alternativos, como se hace por ejemplo en el caso colombiano, ya que
esto puede conducir a sobrecostos trasladados al consumidor o al Estado via incremento de
subsidios.

Un ejemplo es la utilizacibn como referencia de los precios del alcohol para consumo humano
(fabricacion de licores), que se esta exportando a casi 1 ddlar por litro, lo que es mucho mas
alto que el precio internacional del etanol para uso energético e incluso més alto que el precio
gue se paga hoy por el etanol para el Plan Piloto, que ya esta por encima de la referencia
internacional.

Para dar estabilidad del mercado y generar atractivos para los productores en las etapas
agricola e industrial de la cadena productiva, el marco regulatorio debe prever la compra de
productos (ya sean materias primas o biocombustibles) mediante contratos a mediano y largo
plazo, en base a los precios regulados y con garantias de pago. El rompimiento de la cadena
de pagos por cualquier circunstancia produciria un efecto negativo en los productores que
podria llevar a un colapso del mercado de los biocombustibles.

La organizacién institucional del sector de los biocombustibles, cuya propuesta se presenta en
el capitulo siguiente, debera estar reflejada en el cuerpo legal y reglamentario mediante el cual
se establezca el marco regulatorio del sector.
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A nivel de comercializacion mayorista, que implica la compra de los biocombustibles a los
productores en la etapa de industrializacién, su almacenamiento y mezcla de acuerdo a
especificaciones para venta a las estaciones de servicio, como se vera mas adelante, estara
concentrada en una empresa estatal, la Empresa Publica Petroecuador. Mas adelante, el
crecimiento del mercado puede llevar a la conveniencia de crear dentro de la empresa una
unidad especializada en biocombustibles.

La comercializacion minorista de las distintas mezclas de etanol y biodiesel se propone que sea
generalizada a todas las estaciones de servicio de cualquier bandera, ya sea Petrocomercial y
también las empresas privadas, tal como se hace actualmente en el Plan Piloto.

Finalmente, una parte importante del marco regulatorio se refiere a la constitucién de lineas
especiales de financiamiento o la aplicacidén de lineas existentes mediante la intervencién de la
banca de desarrollo estatal y eventualmente de la banca privada. Estos esquemas de
financiamiento cobran especial relevancia para facilitar el ingreso al mercado de los
biocombustibles de pequefios productores.

Asimismo, en cuanto a incentivos fiscales u otros incentivos econdmicos, la recomendaciéon es
utilizar en principio esquemas ya establecidos de aplicacién general a los sectores productivos.
En las siguientes etapas del trabajo se profundizard mas con este tema, aunque se considera
gue los mejores incentivos son un precio retributivo y acceso a financiamiento para las
inversiones y capital de trabajo.

5.3 PROPUESTA DE ORGANIZACION INSTITUCIONAL

Considerando la estructura actual del sector de la energia y las necesidades especificas que
requiere el impulso al desarrollo de fuentes renovables alternativas de energia, como es el caso
de los biocombustibles, se requiere del disefio de una solucién institucional ad-hoc que permita
zanjar vacios institucionales existentes y dar operatividad al proceso de establecer nuevas
industrias y mercados.

Este disefio institucional deberd ser, a la vez que pragmatico y realista, flexible para poder
adaptarse a nuevas situaciones que puedan surgir, eventualmente, de un nuevo ordenamiento
institucional integrado del sector de la energia.

Actualmente, la organizacién del sector de los biocombustibles se basa en el Comité Nacional
de Biocombustibles, no hay una instancia técnica regulatoria organizada y operativa de manera
permanente, y a nivel de ejecucion esta Petroecuador encargada del Plan Piloto de etanol en
Guayaquil, con la participacion de Producargo como unico proveedor de alcohol por el
momento (Figura 5.4).
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Figura 5.4 Niveles de organizacion actual del sector de los biocombustibles
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De acuerdo a la nueva organizacidon propuesta, se requeriran instancias de coordinacion y
politicas, regulatoria y operativa (Figura 5.5).

Figura 5.5 Niveles institucionales para el desarrollo
de los biocombustibles
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Fuente: Elaboracion propia
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Esta estructuracién basica, analizada independientemente para el caso del Ecuador, concuerda
a rasgos generales en cuanto a los niveles fundamentales de actividad, con los lineamientos
seguidos en otros paises latinoamericanos que ya utilizan biocombustibles a nivel nacional,
como se menciond anteriormente.

Al nivel de establecimiento de politicas y coordinacion del sector, esta el Consejo Nacional de
Biocombustibles, que esta constituido y presidido por el MCPEC. Las politicas establecidas al
nivel del Consejo dificilmente se podran materializar en un funcionamiento estable del mercado
de los biocombustibles, de no contarse con capacidad regulatoria para desarrollar, regular y
monitorear el mercado. Este mercado no podra desarrollarse por si mismo y requiere de
supervision y necesita regulacion de precios, lo cual lleva a la necesidad de una entidad que se
encargue de estos aspectos

Esta actividad regulatoria es permanente y continua y debe ser desarrollada por un equipo de
trabajo permanente dentro de una Unidad de Regulacion y Supervision del Mercado de
Biocombustibles, que hoy no existe y se propone crearla. A nivel operativo, la ejecuciéon de las
actividades de inversion y operacion estara a cargo de empresas estatales y privadas a lo largo
de la cadena productiva del sector.

La organizacidn propuesta, considerando las tres instancias sefialadas de politicas, regulacién
y ejecucion, se sintetiza en la Figura 5.6.

Figura 5.6 Organizacion institucional para el sector de los biocombutibles
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El Comité Nacional de Biocombustibles estara constituido por el MCPEC, que ejerce la
Presidencia y la coordinacién del mismo; el Ministerio de Electricidad y Energias Renovables
(MEER); el Ministerio de Recursos Naturales No Renovables (MRNR); el Ministerio de
Agricultura (MAGAP); el Ministerio del Ambiente (MAE); y, a nivel empresarial Petrocomercial y
luego la nueva Empresa Nacional de Biocombustibles dentro del ambito de Petroecuador. La
funcion fundamental del Consejo es coordinar con los ministerios que lo intergan, los roles de
cada uno y la aplicacion de las politicas especificas en cada ambito, que conduzcan al
desarrollo estratégico del sector de los biocombustibles. El Consejo es también la instancia de
aprobacién de la Politica Nacional de Biocombustibles y sus ajustes a lo largo del tiempo.

Adicionalmente, como un Consejo Consultivo, estarian el Ministerio Coordinador de Sectores
Estratégicos (MICSE), representantes de productores agricolas, representantes de empresas
alcoholeras, representantes de empresas aceiteras que produzcan biodiesel y representantes
de empresas distribuidoras de combustibles en estaciones de servicio, de modo que se tenga
una instancia permanente de consulta con los actores del mercado.

La unidad regulatoria es una pieza esencial del esquema insitucional para aplicar de manera
eficiente el marco regulatorio para los biocombustibles. Una posible estructuracion funcional de
la entidad de regulacién y supervision del mercado se presenta en la Figura 4.7.

Figura 4.7 Unidad de regulacion y supervision del mercado de biocombustibles
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Para la aplicacion del marco regulatorio propuesto dentro de un esquema institucional como el
indicado, es necesario contar con tres elementos fundamentales:

1. Una organizacion adecuada

2. Un equipo de trabajo que aunque pequefio, tenga la capacidad técnica y el respaldo
legal para llevar a cabo sus funciones.

3. Un sistema de informacion de tecnologia avanzada, alimentado por un sistema de
captura de datos de los agentes econémicos del mercado.

El nimero de personas que integran cada &rea y sus calificaciones deberd establecerse
mediante un analisis mas detallado, de manera indicativa se incluye una posible integracién en
la Figura 7 principalmente con la idea de ilustrar que no se trata de un gran ndmero de
personas, aunque si se requiere alta especialziacion, lo que demandara un esfuerzo de
capacitacion apropiado.

El sistema de informacién es clave para poder trabajar en la vigilancia del funcionamiento del
mercado y en el establecimiento de los precios, es imposible regular cualquier actividad
econdmica sin un flujo constante de informacién confiable.

Una pregunta importante es donde se sitla esta Unidad regulatoria y el equipo que la integran.
Al menos en las etapas iniciales, no parece adecuada la creacibn de una institucion
independiente. De esta manera, se propone la opcién de constituir esta unidad dentro del
MCPEC, sobre la base del pequefio nicleo de trabajo existente actualmente. Posteriormente,
dependiendo de la evolucién del mercado y de cambios en el ordenamiento institucional, esta
Unidad podra trasladarse a otra entidad.

Lo importante es que esta unidad exista, que cuente con los recursos humanos, técnicos y
financieros adecuados, y el marco legal que respalde su accionar, no importa dentro de qué
institucion esté.

A nivel de la comercializacibn mayorista, que implica la compra de los biocombustibles, su
almacenamiento, mezcla y despacho y a la comercializacién a distribuidores minoristas, la
misma estara a cargo, de la EP Petroecuador. En la medida que el mercado de los
biocombustibles crezca llegando a volumenes mayores, podria ser conveniente la creacion a
una unidad separada dentro de la estructura de Petroecuador que se dedique exclusivamente a
los biocombustibles como actividad econdmica bajo los mismos principios de sostenibilidad
ambiental y eficiencia establecidos para otras actividades de la empresa, midiendo su
desempeifio en base a los resultados de la adquisicién y comercializacion de biocombustibles.
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6 REGULACION DE PRECIOS DE
LOS BIOCOMBUSTIBLES

6.1 DIAGNOSTICO

6.1.1 BALANCE COMERCIAL DE DERIVADOS

La estructura general de refinacion del pais muestra que de los 68,105 miles de barriles de
productos obtenidos por las refinerias del pais en el 2009 el 78.5 % de los derivados esta
constituido por los productos: gasolina super 5.9%, Gasolina Extra 20.9%, GLP 3.1% y Diesel
Oil 18.6%. La produccion de GLP es reducida y ello ha obligado a importarlo para abastecer al
mercado domestico,

La oferta interna no cubre al mercado por lo que es necesario importar derivados del mercado
externo a precios internacionales.

Figura 6.1: Produccién e Importacion de derivados
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

Debido al desajuste entre la estructura de refinacion y la estructura de la demanda interna, en
el 2009 el pais tuvo que importar 32.2 millones de barriles de derivados. La evolucion histérica
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de esas importaciones es creciente en vista de que la capacidad de refinacién se ha mantenido
constante y el consumo de derivados en el mercado interno es creciente por expansion del
sector transporte. Al creciente consumo de derivados (Tabla 6.1) por el crecimiento del parque
automotor carretero se suma el del transporte aéreo y maritimo. No obstante, caben politicas
de sustitucién y eficiencia en los primeros, como se ha indicado en las alternativas de
prospectiva indicadas que tenderan a atenuar los impactos sobre las importaciones de
derivados.

Tabla 6.1: Evolucion reciente de los consumos de combustibles
Consumo nacional de derivados de petréleo

TOTAL Gasolinas Diesel Fuel Oil GLP Otros
Super Extra
Miles de barriles
Enero 07 5735.8 300.5 999.3 2006.5 811.4 898.8 719.3
Febrero 5488.2 280.7 911.5 2005.7 866.6 785.4 638.3
Marzo 5544.9 305.3 1000.1 2075.6 747.5 910.4 506.0
Abril 5198.9 294.7 960.0 1829.8 697.2 862.5 554.7
Mayo 5307.0 305.8 1037.2 1758.3 672.2 966.1 567.4
Junio 5066.1 301.8 1011.9 1770.2 462.7 891.0 628.5
Julio 5600.8 315.4 1056.6 1893.1 702.7 1023.3 609.7
Agosto 5615.7 326.8 1076.7 1933.3 676.7 952.3 649.9
Septiembre 5456.2 316.1 1050.3 1944.5 672.8 934.8 537.7
Octubre 5845.7 323.6 1094.3 1980.2 802.3 977.4 667.9
Noviembre 5610.6 315.0 1079.2 1920.4 663.2 941.6 691.2
Diciembre 5678.6 340.6 1134.2 1794.0 756.7 949.9 703.2
Enero 08 5645.6 328.7 1080.6 1822.4 751.4 950.3 712.2
Febrero 5203.5 311.2 1006.1 1640.9 815.4 845.2 584.7
Marzo 5347.7 325.1 1032.0 1783.4 685.1 929.7 592.4
Abril 5477.3 331.8 1069.7 1818.8 737.4 934.9 584.7
Mayo 5710.2 341.2 1120.3 1947.5 735.9 967.6 597.7
Junio 5833.9 329.9 1089.2 1966.4 768.2 917.2 763.0
Julio 5951.8 355.6 1157.9 2038.3 767.8 963.2 669.0
Agosto 5930.7 354.8 1153.3 2076.6 668.8 1011.3 665.9
Septiembre 6056.8 356.3 1162.7 2155.2 720.5 961.5 700.6
Octubre 6222.0 362.5 1180.9 2149.1 706.5 1006.7 816.3
Noviembre 5718.4 341.5 1118.5 2024.6 588.0 934.9 710.9
Diciembre 6137.0 388.2 1250.5 2146.8 656.9 966.8 727.8
Enero 09 6055.7 357.5 1149.5 2034.5 757.3 944.4 812.5
Febrero 5268.4 325.4 1041.5 1757.5 659.8 816.0 668.2
Marzo 6114.3 351.5 1136.9 2061.9 711.4 937.8 914.8
Abril 6132.0 363.8 1152.1 2089.1 803.2 930.1 793.7
Mayo 5980.8 369.8 1174.1 2032.0 989.9 715.8 699.2
Junio 6288.2 365.0 1189.7 2142.8 945.0 701.5 944.2
Julio 6165.3 381.5 1238.8 2073.7 710.6 967.8 792.9
Agosto 6214.3 386.3 1234.2 21395 669.5 957.7 827.1
Septiembre 6452.1 368.7 1210.7 2298.6 772.5 948.4 853.2
Octubre 6775.5 380.6 1269.9 2493.6 789.7 971.3 870.4
Noviembre 7026.4 366.2 1203.2 2713.8 840.0 905.4 997.8
Diciembre 7141.3 423.4 1350.8 2859.8 677.5 912.8 917.0
Enero 10 6833.9 385.6 1169.8 2583.5 840.5 924.7 929.8
Febrero 6094.4 363.8 1088.0 2231.9 762.1 816.1 832.5

Fuente: En base a datos del Banco Central del Ecuador
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Las principales importaciones de derivados son de nafta de alto octano para enriquecer y
aumentar la mezcla de gasolinas de produccién nacional, diesel oil premium para mejorar y
complementar la calidad de la produccion nacional y de GLP para cubrir el déficit en el mercado
(Figura 6.2). Entre las alternativas previstas en las perspectivas de la Matriz Energética, para
reducir esas importaciones se encuentra la instalacion de una nueva refineria de alta
complejidad de 300 mil barriles dia (Refineria del Pacifico) que revertiria los procesos de
conversién en las unidades de proceso, posibilitando incluso exportar productos livianos.
Complementariamente, la penetracién de biocombustibles atenuaria la presién del consumo
sobre la refinacion permitiendo primero reducir importaciones y luego aumentar las
exportaciones de derivados del petréleo, una vez que opere la nueva refineria.

Figura 6.2: Importacion de derivados de petréleo y precios medios
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

6.1.2 PRECIOS DE LOS DERIVADOS DE PETROLEO

6.1.2.1 PRECIOS DE IMPORTACION Y PRECIOS INTERNOS

Los precios promedio de importacion de derivados en 2009 fueron de US$ 70.3 por barril
mientras los precios promedio de exportacion de petréleo fueron de US$ 50.2 por barril (Figura
6.3).
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Los precios medios de los derivados importados han seguido histéricamente a los del petroleo
en el mercado internacional. En 2009, luego del volatil crecimiento de precios del 2008, el GLP
se import6 a un precio de US$ 45.5 por barril, la nafta de alto octano a US$ 79.7 por barril y el
diesel a US$ 80.4 por barril, derivados que tuvieron un precio medio ponderado de US$ 70.3
por barril.

Figura 6.3: Importacién de derivados de petréleo y precios medios
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

Los precios de esos derivados son en general mas elevados que los del petréleo exportado por
ser productos con mayor valor agregado que se encuentran en el tope de los procesos de
refinacion, mientras que las exportaciones actuales de derivados son productos de menor
calidad y precio en el mercado internacional. El diferencial de precios entre los derivados
importados y exportados no favorece por tanto a Ecuador y deben considerarse como pérdidas
por los bajos rendimientos de sus refinerias en las cuales se han diferido inversiones en la
potenciacién de su capacidad.

Simultdneamente, los precios de venta en el mercado nacional han mantenido una trayectoria
practicamente constante. Esa politica de precios ha favorecido indiscriminadamente a los
consumidores de GLP (residencial, industria y transporte) mientras que los precios de la nafta
de alto octano y el diesel también han favorecido al transporte vehicular (privado y publico), de
pasajeros y carga, sin distincion de la capacidad de pago ni de su funcién social. Siendo el
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sector transporte el de mayor peso en los consumos de combustibles (54%) se evidenciaba
una falta de toma de decisiones tendientes a instrumentar medidas a nivel de los consumos de
energia segun su importancia relativa.

Figura 6.4: Evolucién de los precios de los derivados importados a nivel nacional
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

6.1.2.2 SUBSIDIOS A LOS DERIVADOS DE PETROLEO

A la pérdida de divisas para Petroecuador por los diferenciales de precios entre derivados
importados y exportados se agregan las pérdidas para el Fisco por los subsidios internos a los
combustibles.

Como se observa (Figura 6.5) la diferencia entre el costo de los derivados importados y los
ingresos por su venta en el mercado interno muestran valores significativos y crecientes tanto
por el mayor precio de los derivados en el mercado internacional como por los precios en el
mercado interno que se han mantenido relativamente constantes.

El efecto acumulado de las importaciones de derivados, entre enero del 2005 y diciembre de
2009, fue de 137.5 millones de barriles que costaron US$11,060 millones y se vendieron al
mercado interno por US$4,768.9 millones, resultando pérdidas cuyo valor alcanzé a los
US$6,291.2 millones.
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Figura 6.5: Costos de los derivados importados y ventas internas
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

Tabla 6.2: Ingresos y egresos de la comercializacion interna de derivados importados (2005-
2009)

Producto Volumen Egresos |  Ingresos |  Subsidios
Miles de Barriles Miles de US$

Nafta Alto Octano 36,005.3 3,267,995.5 2,029,022.8 -1,235,974.7

Diesel Qil 56,157.6 5,198,263.0 2,255,729.9 -2,942,533.1

GLP 44 ,558.1 2,596,893.7 484,186.8 -2,112,706.9

Total 137,521.0 11,060,154.2 4,768,939.5 -6,291,214.7

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador.

La politica de subsidios se aplica en forma no focalizada a todos los combustibles y por lo tanto
no sigue criterios para orientar el consumo de acuerdo a la capacidad de pago de los usuarios,
segun la disponibilidad interna de los productos y simultaneamente no ha implementado
medidas para una mayor eficiencia en la transformacién y uso de la energia. Entre enero del
2005 y diciembre de 2009 el diesel ha contribuido a los subsidios con 46.8%, el gas licuado de
petroleo (GLP) le sigue en importancia y contribuye con el 33.6%. Le siguen las gasolinas con
una contribucion de 19.7% y que se concentran en el sector transporte, particularmente de
automoviles y camionetas.
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Segun el MEM? la situacion habia llegado a un extremo tal que la energia, en lugar de ser una
fuente para el desarrollo, se ha convertido en un sumidero del mismo por el monto de los
recursos destinados a cubrir los subsidios indiscriminados a los combustibles. La erosion de
recursos fiscales que originan los subsidios responde a la politica de precios de los
combustibles que ha estado siempre manejada, ya sea por inercia o en forma deliberada, bajo
justificativos de orden social y consideraciones econdémicas de muy corto alcance. En la
practica, los cambios en los niveles y estructura de los precios han obedecido siempre a
criterios fiscales, mediante ajustes esporadicos que conducian a una contencidn posterior de
los precios y a reforzar los procesos inflacionarios y especulativos. De ahi que, transcurrido un
corto tiempo, los precios eran superados por la inflacion y aparecia nuevamente la necesidad
de reajustarlos. Bajo este esquema de reajustes, las consideraciones sobre los costos que
deberian aplicarse en la ecuacion de los precios han estado ausentes de las discusiones. La
inclusion de criterios mas amplios habria permitido disminuir el grado de vulnerabilidad de la
politica de precios frente a las politicas adoptadas por los paises vecinos.

La evoluciébn mensual de las pérdidas por subsidios en millones de ddlares muestra un
comportamiento erratico derivado de la combinacién de precios y volimenes que han fluctuado
en el periodo (Figura 6.6).

Figura 6.6: Pérdidas por subsidios
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central del Ecuador

2" Agenda Energética 2007-2011, Quito, junio 2007.
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Las tendencias son en todos los casos crecientes y el GLP y el diesel son los derivados con
mayor participacién. La expresion de esos comportamientos no ha variado desde enero de
2005, aunque existe la voluntad en tomar medidas tendientes a modificarlos. Una de ellas, tal
vez la mas importante, es la construccion de una nueva refineria con tecnologia que permita
una mejor conversién de los residuos de planta para revertir la importaciones de derivados y
generar excedentes para satisfacer tanto las necesidades del mercado interno como de
exportacion. No obstante, llevara varios afios hasta concretar el proyecto.

En resumen, las pérdidas monetarias derivadas de la diferencia de ingresos por el crudo
exportado y el costo de los derivados importados mas los subsidios al GLP, gasolinas y diesel
oil, han reducido significativamente las ganancias por las exportaciones de petréleo (Tabla 6.3).
En el afio 2005 esa suma representaba 41% de los ingresos por exportacion de petroleo
mientras que en 2009 representaba 51%.

Tabla 6.3: Ingresos y egresos de la comercializacién interna de derivados entre 2005 y 2009

Exportacion de Petrdleo Importacién de derivados Subsidios | Participacion del
val valor de
- - i alor : i i importacion
Miles de barriles | Milesde | o) Miles de Miles de |\ or unitario | Miles de su%sidios egl
délares US$/b barriles délares d6lares/baril délares )
FOB 10a C&F olares/barri exportacion de
il crudo
2005 131,595 5,396,840 41.01 | 22,172.7 | 1,474,604 66.5 729,691 41%
2006 136,634 6,934,010 50.75 | 25,932.9 | 1,951,538 75.3 | 1,073,986 44%
2007 125094 | 6570095 | 5252 | 29,3306 | 2,430,566 82.9 | 1,427,466 59%
2008 127,352 | 10,568,326 82.99 | 27,852.8 | 2,937,567 105.5 | 1,950,998 46%
2009 131,423 6,594,007 50.17 | 32,232.0 | 2,265,878 70.3 | 1,108,995 51%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del BCE

6.1.2.3 CONTRABANDO DE DERIVADOS DE PETROLEO

Los precios al publico son notablemente mas bajos que los de los paises vecinos por los
subsidios mencionados. Ello favorece el contrabando en las fronteras terrestres y por mar.

Tabla 6.4: Precios al publico a septiembre 2007

Ecuador | Colombia | Per(**
US$/galén
GLP (15 kg.) residencial 2.30 7.05 15.3
GLP (15 kg.) vehicular* 5.00 - -
Super 92 Octanos 2.099 3.65 4.24
Extra 83 Octanos 1.48 2.99 3.70
Diesel OiIl 1.037 2.48 3.40

Fuente: Elaboracion propia. Notas: * Precio al que se esperaba vender GLP para uso en taxis. **Julio 2007
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Segun el anterior MEM, en el pasado no se ha tenido en cuenta que las fronteras dentro de las
cuales el gobierno nacional fija los precios no constituyen, desde el punto de vista econdmico,
un cerco cerrado, puesto que resulta dificil impedir el trafico ilegal e incontrolado de bienes
energéticos que encuentra su motivacion en el diferencial de precios con los paises vecinos:
Colombia y Peru. A pesar de los obstaculos y barreras que han sido ideados, estos no se han
traducido en controles efectivos para frenar el contrabando de combustibles. Asi, por ejemplo,
se estimaba en el 2007 que alrededor del 22% del GLP destinado al consumo interno salia por
las fronteras a Colombia y a Peru. Estimaciones para el caso del diesel son mas complejas y es
probable que la fuga de combustibles por via maritima sea alin mayor.

Segun datos del Ministerio de Minas y Petroleo el pais perdia hacia el afio 2007 USD 300
millones anuales por la fuga o contrabando de combustible a Colombia o Perd. Del total del
GLP y diesel consumido se estima que 22% y 13%, respectivamente se iba de contrabando a
los paises vecinos.

6.1.2.4 LOS BIOCOMBUSTIBLES: UNA OPCION PARA REDUCIR IMPORTACIONES
El Programa de Biocombustibles podria contribuir a atemperar la situaciéon al reducir la
importacion de combustibles, mientras que la transferencia gradual de los subsidios hacia las
actividades agricolas y agroindustriales posibilitarian la expansién de la frontera agricola.

De acuerdo con las proyecciones de crecimiento de la Agencia Internacional de Energia, se
estima que la participacion de los biocombustibles en el mercado mundial de energia sera del
4% en el aflo 2030, frente al 1% actual. Estados Unidos, la Unién Europea y Brasil seguiran
siendo los paises lideres en la demanda de biocombustibles. Por su parte, los paises en
desarrollo tendran un papel importante en la oferta de estos energéticos, de tal manera que se
prevé la participacion de paises de Asia y Africa en la produccion de etanol, y Malasia e
Indonesia en la de biodiesel. Considerando lo anterior, la demanda esperada de
biocombustibles para el afio 2020 se estima en 50 Mtoe, que corresponden a un crecimiento
del 6,3% anual. De esta manera, se estima que la produccion de etanol sera de 524 mmbay la
de biodiesel sera de 397 mmba.

6.1.3 COSTOS Y PRECIOS DE LOS BIOCOMBUSTIBLES: ALGUNAS
REFERENCIAS EXTERNAS

6.1.3.1 ETANOL

Los costos de produccién de etanol para los principales paises productores oscilan entre 32 y
86 US$/bbl. De acuerdo con la informacion disponible, entre 44 y 19 US$/bbl de este costo
corresponde a la materia prima, entre 2 'y 12 US$/bbl a insumos, entre 2 y 12 US$/bbl a costos
de operacion y mantenimiento y entre 7 y 20 US$/bbl a costos de capital (Tabla 6.5). Los
costos de produccion varian entre paises debido a los factores agroclimaticos, la disponibilidad
de tierras y el costo de la mano de obra, que inciden en el tipo de cultivos empleados como
materia prima, factor que afecta la seleccién de tecnologias de transformacion.
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Tabla 6.5: Estructura de costos de etanol

Brasil | USA | Colombia | Ecuador(*) | UE
US$/bbl

Materia Prima 19 22 44 59 42
Insumos 4 12 2 2 12
Operacion y 2 8 12 12 12
Mantenimiento
Capital 7 5 5 6 20
Total 32 47 63 79 86

Fuente: World Energy Outlook 2006. The Outlook for Biofuels. International Energy Agency. Ministerio de Agricultura
y Desarrollo Rural para el caso colombiano. (*) Estimado en base a datos de Petrocomercial.

Los costos de produccion de Ecuador y Colombia son superiores a los costos de los principales
productores de etanol. En particular, en Colombia son aproximadamente un 92% superiores a
los costos de Brasil. De acuerdo con la informacién disponible, el costo de produccién de etanol
en Colombia fue de 63,3 US$/bbl (491 US$/ton) en 2006. A partir de la estructura de costos de
produccién se observa que el 70% corresponde a los costos de la materia prima y el 30%
restante a insumos, operacién de la planta e inversion.

En Colombia, el Ministerio de Minas y Energia (MME) es el ente responsable de la regulacion
de precios de los biocombustibles. Para sustentar su politica de precios, el MME consideré que
no existe un mercado que pueda ser tomado como referencia para la definicién del precio de
estos bienes, aunque en realidad si existe un mercado internacional del etanol bien
estructurado y con claras referencias de precios. El Ministerio establecié un esquema
regulatorio que busca reconocer los costos de oportunidad de sus productos complementarios
y los de los usos alternativos de las materias primas utilizadas en su produccién, asi como los
costos eficientes de la transformacion de las materias primas.

De esta manera, el ingreso maximo al productor de etanol esta definido como el mayor valor
entre: i) un precio fijo de $4.497 por galon vy ii) los costos de oportunidad de un uso alternativo
de la materia prima utilizada con mayor eficiencia para su produccion en Colombia.

Aunque las previsiones a futuro de los precios de cualquier fuente de energia generan un alto
grado de incertidumbre, las estimaciones a futuro del Departamento de Energia de los Estados
Unidos (DOE) muestran una tendencia de gran estabilidad a largo plazo de los precios del
etanol, comparada con tendencias al incremento para la gasolina, lo que hace que la mezcla
E5 siga la tendencia de su componente mayoritario, pero su precio estd por debajo de la
gasolina (Figura 6.7).
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Figura 6.7 Precios de etanol, gasolina y E5
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos histéricos promedios Platt’s Costa del Golfo, proyecciones DOE

6.1.3.2 BIODIESEL

Los costos de produccion en EE.UU. se ubican alrededor de 77 US$/bbl a partir de soya,
mientras que en Europa llegan a 92 US$/bbl a partir de colza. De acuerdo con la informacion
disponible, entre el 52% y el 58% de este costo corresponde a la materia prima, entre 6% y
10% a insumos, entre 10% y 12% a costos de operacion y mantenimiento y entre 25% y 27% a
costos de capital. En particular, los costos de produccion de biodiesel estan asociados con el
tipo de biomasa empleada como materia prima, a la tecnologia de conversibn y a la
disponibilidad de tierras.

Tabla 6.6: Estructura de costos de biodiesel

USA \ UE Ecuador (¥)
US$/bbl
Materia Prima 45 48 128
Insumos 4 9 9
O&M 9 10 10
Capital 19 25 20
Total 77 92 167

Fuente: World Energy Outlook 2006. The Outlook for Biofuels. International Energy Agency. (*) Estimado en base a

datos de La Fabril.
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Se estima que en Colombia el costo de producciéon de biodiesel puede llegar a 70,5 US$/bbl, de
los cuales el 75% corresponderia a los costos de aceite de palma. Estos Ultimos son superiores
en un 37% a los costos de Malasia y un 110% a los de Indonesia, debido en parte a los costos
de la mano de obra en Colombia, a los costos de transporte y a la subutilizacién de la
capacidad instalada de las plantas extractoras.

El ingreso maximo al productor corresponde al mayor entre: i) una estimacién de los costos
eficientes de produccién del biodiesel vy ii) el precio de paridad importacion del diesel mas los
costos de transformacion del aceite de palma en biodiesel.

6.2 PRECIOS DE LOS BIOCOMBUSTIBLES: PERIODO DE
TRANSICION

6.2.1 ETANOL

Se propone mantener el sistema actual de establecimiento de los precios en base a valores
fijos mientras se desarrolla el proceso de levantamiento de subsidios a las gasolinas y el diesel,
para luego pasar a una metodologia dinamica con precios variables en el tiempo establecidos
en base a referencias internacionales. Durante ese periodo podria mantenerse el precio del
etanol establecido para el Plan Piloto.

En base al estimado de costos para el etanol, el precio por galon de E5 se transferirian los
subsidios de las gasolinas importadas sustituidas para su mezcla, al precio del etanol de
produccién nacional puesto en tanques de Petrocomercial. Esto es que el producto
comercializado al publico en estaciones de servicio deberia estar entre el precio de la gasolina
super y normal. El célculo seria el siguiente:

Tabla 6.7: E5 precio al publico en estaciones de servicio

Componentes Mezcla segun
formulacion Terminal Precio promedio Precio sin subsidio Precio con subsidio
Pascuales
% 2009 (promedio enero-diciembre)
US$/barril
Nafta de alto octano
(precio de importacion
CIF) 45.00% 79.7 35.87 21.49
Nafta base ( precio
exportacién FOB) 50.00% 65.2 32.60 30.86
Etanol (precio incluye
IVA) 5.00% 135.33 6.77 6.77
Subtotal 100.00% 75.23 59.11
Aditivacién 0.29 0.29
Transporte desde
plantas industriales a T.
Pascuales* 0.08 0.08
Precio US$/barril 75.60 59.48
Precio US$/Galén 1.79 141
Fuente: en base a datos de Petroecuador. Nota: *Costo US$ 0.02 por litro de etanol a ser cubierto por APALE.
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6.2.2 BIODIESEL

Similar mecanismo se deberia aplicar al precio al publico para el B (5). En este caso el precio
con subsidio superaria al precio actual al publico. Se propone ese precio con una penetracion
por franjas de consumidores en los centros urbanos de Quito, Guayaquil y Cuenca:

o Autosy Jeeps particulares

e Transporte publico de pasajeros en la urbes

e Transporte escolar

e Transporte de liviano de cargas en las urbes (camionetas, camiones livianos de

distribucion de cargas desde los centros de acopio hasta los comercios)

El resto del transporte a mas largo plazo:
e Buses interurbanos y de larga distancia
e Camiones pesados de carga de larga distancia

El célculo seria el siguiente:

Tabla 6.8: B5 Precio al publico en estaciones de servicio

Componentes Mezcla segun
formulacion Terminal Precio promedio Precio sin subsidio Precio con subsidio
Pascuales
% 2009
US$/barril

Diesel Oil Premium
(precio de 95.00% 80.4 76.38
importacion CIF) 37.24
Biodiesel (costo La
Fabril) ( 5.00% 128.0 6.40 6.4
Subtotal 100.00% 82.78 43.64
Aditivacion 9 9
Transporte desde
plantas industriales 0.16
a T. Pascuales* 0.16
Precio US$/barril 91.94 52.8
Precio US$/Galén 2.18 1.25

Fuente: En base a datos de La Fabril. Nota: *Costo US$ 0.02 por litro de biodiesel a ser cubierto por La Fabiril.

6.3 NUEVA METODOLOGIA DE FIJACION DE PRECIOS
6.3.1 ETANOL
6.3.1.1 ESTRUCTURA DEL MERCADO

En la Figura 4.8 se presenta la estructura referencial del mercado del etanol anhidro para
mezclas de uso carburante.
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En la parte superior del diagrama puede observarse de manera resumida la estructura actual
de la industria azucarera, que produce azlcar, basicamente para el mercado interno con
eventuales intercambios con el mercado externo; alcohol para consumo humano: industria
licorera, con fuertes exportaciones principalmente a Colombia, perfumeria y cosméticos y otros
usos; también genera otros subproductos como CO, y hielo seco.

En la parte inferior del diagrama de la Figura 6.8 se observa la estructura referencial del
mercado exclusivamente para fines energéticos, basada en plantaciones energéticas y nuevas
destilerias independientes y también nuevas destilerias de las industrias azucareras pero
dedicadas exclusivamente a producir alcohol para uso energeético.

Los objetivos basicos de desarrollar un mercado con estas caracteristicas son:

e Asegurar la produccién de alcohol con fines energéticos, a ser vendida por contrato con
obligacion de venta y compra a Petroecuador, como distribuidor mayorista

e Evitar las referencias de precios a otros mercados de productos alternativos que pueden
producirse con la misma materia prima, que podrian generar eventuales
desabastecimientos o0 sobrecostos al tener que pagar esos costos de oportunidad para
asegurar el suministro

Figura 6.8 Estructura del mercado del etanol para combustible
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123 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador



Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

6.3.1.2 CADENA DE COSTOS Y PRECIOS

En la Figura 6.9 se presenta la cadena de costos y precios para el etanol, desde la produccion
de la materia prima hasta las mezclas con gasolinas y su venta al publico. Los precios de la
materia prima para la destilacion (cafia o jugos y melazas, dependiendo si la molienda se hace
en la destileria o la plantacion) deben permitir generar un margen que resulte en una
rentabilidad apropiada para el productor agricola. A su vez el precio mayorista del etanol debe
producir también un margen para la destileria que resulte en una tasa de retorno sobre la
inversion dentro de rangos que incentiven la inversion en nuevas destilerias. Al mismo tiempo,
al final de esta cadena de costos y precios, el producto debe llegar al punto de mezcla y
distribucién con un precio compatible con las referencias de mercado para evitar sobrecostos al
consumidor final o aumentos de los subsidios del Estado mientras estos se mantengan.

Figura 6.9. Cadena de costos y precios del etanol
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Fuente: Elaboracion propia
Por estas razones la nueva metodologia propuesta tiene las siguientes caracteristicas:

e Los precios del alcohol y los combustibles que componen la mezcla son regulados
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e Toma como referencia los precios internacionales del etanol, la nafta y las gasolinas
gue componen la mezcla

e Es dindmica, ajustando los precios en funcién de la evolucién de las referencias
adoptadas

e Parala materia prima no se propone una regulacién especifica, sino tomar los mismos
precios vigentes para la cafia para la industria azucarera}

e Se verifica la rentabilidad en las dos etapas de la cadena, agricola e industrial, e efectos
gue no baje de un minimo que permita sostener la actividad pero que tampoco pase de
un techo aceptable para evitar el traslado de sobrecostos al consumidor

6.3.1.3 PRECIOS INTERNACIONALES DE ETANOL Y GASOLINAS

6.3.1.3.1 COMPORTAMIENTO DE LOS PRECIOS

A continuacién se presenta un andlisis comparado de los precios en el mercado internacional
(Figura 6.10). Se observa que los precios del etanol promedios diarios en Houston®® (FOB)
publicados en Platt’s muestran una dinamica propia y no siguen totalmente las tendencias y
fluctuaciones de los precios de la gasolina, mostrando en general menor volatilidad.

Como referencia para la gasolina extra se muestran en la Figura 4.10 dos curvas: una
corresponde al calculo en base a la referencia Platt’s de la gasolina Unleaded indice octano 87,
que equivale a un numero octano 92 RON?®, ajustado por octanaje al nivel de 83 octano RON
gue es la especificacion en Ecuador, asumiendo que no hay ajuste por presion de vapor, la
otras corresponde a una mezcla de 61.2% de Unleaded 87 y 38.8% de nafta, que es la que
toma Petroecuador para calcular un precio referencial Platt’'s para la gasolina extra. Esta
segunda forma de célculo da valores superiores y es usada en la industria petrolera para
determinar un costo para un combustible de una determinada especificaciéon, mediante mezclas
de productos disponible en el mercado y referenciados en Platt’'s, ya no siempre se obtienen

%8 platt’s publica diariamente, en dias habiles los precios del etanol FOB en tres puertos: Houston, New York y
Chicago, asi como en California Sur y California Norte por tren. Los precios de los combustibles derivados del
petrdleo son promedios diarios de todas las refinerias de la Costa del Golfo (USGC), por esta raz6n se toma como
referencia el precio del etanol en Houston.

2 El nimero octano mide el poder antidetonante del combustible en el motor de explosién de ciclo Otto, esta
vinculado a la proporcién de Iso-Octano en el combustible Hay dos formas de medirlo: NUmero de Octanos Método
(RON, por sus iniciales en inglés “Research Octane Number”), es el % volumétrico de Iso Octano con base de 100
(cien) octanos en una mezcla de n-heptano con base 0 (cero) octanos, que detona con la misma intensidad que la
muestra, cuando son comparadas utilizando un motor patrén; Ndmero de Octanos MON (por sus iniciales en inglés
"Motor Octane Number"), la definicion es la misma que para el RON, pero las condiciones de la prueba son méas
severas, utilizando mayores revoluciones del motor patron; el nimero Indice Octano es el promedios de los dos
anteriores (RON+MON)/2, la publicacidn de Platt’s para cualquier gasolina se refiere a Indice Octano, cuya
diferencia con el nimero RON es generalmente 5, asi una gasolina de 87 Octano Indice publicada en Platt’s equivale
a una gasolina de 92 RON. Los ajustes por calidad se efectlian interpolando los precios publicados de gasolinas de
distinto octanaje.
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productos con especificaciones diferentes. Por esta razon, esta es la referencia que se usara
en el ejercicio de aplicacion que se presenta mas adelante.

Figura 6.10 Evolucion de los precios del etanol y la gasolina en 2009 y 2010
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El precio referencial FOB Costa del Golfo de la gasolina extra de 83 RON calculado por mezcla
se aproxima mucho al valor referencial de la mezcla E5 (5% Etanol, 45% nafta y 50% Unleaded
87). En la misma Figura 4.10 se presenta también la evoluciéon para el mismo periodo 2 de
Enero 2009 al 4 de Mayo 2010 del etanol importado base Platt’s FOB Houston, sumandole flete
y seguro y costos de descarga, comparado con el precio pagado a Producargo en el Plan Piloto
de 0.76 US#$/litro (2.88 US$/Galdn), observandose un importante sobreprecio, el que se levaria
aun mas significativamente si se pagara el precio de exportacion del alcohol etilico para
bebidas exportado a Colombia, estimado en 0.95 US$/litro (3.60 US$/Galén).

6.3.1.3.2 VOLATILIDAD Y SU ATENUACION

Con fines ilustrativos se presentan en la Figura 6.11 los efectos de férmulas de atenuacion
utilizando promedios méviles de 30, 60, 90 y 120 dias (dias con datos Platt’s publicados),
tomando como ejemplo el etanol.

Figura 6.11 Promedios mdviles para atenuar la volatilidad de precios, ejemplo del etanol
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Puede apreciarse claramente el efecto de atenuacion que tienen las diferentes formulas de
promedios moviles. En el ejercicio de aplicacion que se presentara mas adelante se tomaran
promedios del trimestre anterior para fijar precios para el siguiente trimestre.

6.3.1.4 FORMULA DE CALCULO

La metodologia de calculo del precio de venta al publico de una mezcla E5, como la actual
Ecopais, se basa en los conceptos explicados anteriormente.

La formula detallada de célculo es:

Costo E(5%)=(Precio FOB Nafta)*0.45 + (Precio FOB Gasolina 87)*0.50 + (Precio FOB Etanol)*0.05 + Flete y
Seguro + Impuesto 2.5% + Costo descarga en puerto + Transporte a terminal + Margen Petroecuador +
Transporte a estaciones + Margen estacién

Donde:

e Los precios FOB de la Nafta y de la Nafta de Alto Octanaje (Unleaded 87) son las
referencias Platt’s promedio diario de Costa del Golfo (USGC)

e El precio FOB del etanol es la referencia Platt’s FOB Houston.

e Flete y seguro pueden estimarse en base a la referencia Wordscale para un tamafio de
tanquero pre-determinado en la ruta Costa del Golfo- puerto ecuatoriano, ajustada por
los indices Flats, publicados también en Platt’s, considerando ademas el transito por el
canal de Panama y demoras en la carga y descarga (laytime). Para efectos del ejercicio
de aplicacion se tomaron valores estimados

o Elimpuesto del 2.5% se aplica sobre el valor CIF, es decir FOB mas seguro y flete

e Los costos de descarga corresponden a los originados en la descarga del buque en
puerto de destino

e EIl transporte a la terminal de almacenamiento corresponde al costo de transporte
terrestre o tuberia desde el puerto hasta la terminal, por ejemplo Pascuales en el area
de Guayaquil

o El margen de Petroecuador es el margen bruto (gross margin) o ingreso neto unitario, a
partir del cual debe recuperar sus costos de inversion y operacion para este producto y
la utilidad correspondiente. Para el ejercicio de aplicacion se adoptaron valores
estimados.
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e EIl transporte a estaciones es el costo del flete terrestre por camion tanque para
distribuir el producto a cada estacion

e El margen de la estacién de servicio es el margen bruto (gross margin) o ingreso neto
unitario que le permite a la estacion recuperar sus costos adicionales de inversion y
operacién para vender este producto, mas la utilidad correspondiente. Para el ejercicio
de aplicacion se utilizé un valor estimado.

6.3.1.5 EJERCICIO DE APLICACION

A continuacibn se presenta un ejercicio de aplicacion de la metodologia propuesta,
analizandose la estructura comparada de costos de la E5 con la gasolina extra, ambas con la
misma metodologia de referencia internacional para permitir dicha comparaciéon. Se efectué
también el andlisis de los efectos sobre los costos y diferencias de precios respecto al valor
actual subsidiado para ambos combustibles, E5 y gasolina extra, asi como los efectos sobre la
mezcla E5 del pago de precios mas altos por el etanol, como es el caso del precio pagado
actualmente para el Plan Piloto y del precio a costo de oportunidad de la exportacion de alcohol
potable a Colombia. En el Anexo se presentan los mismos analisis para la E10, conformada por
la mezcla de 10% de etanol, 45% de nafta y 45% de NAO.

6.3.1.5.1 ESTRUCTURA DE COSTOS

En la Figura 6.12 se muestra la estructura de costos de la gasolina extra y de la mezcla E5
aplicando la metodologia de referencia internacional basada en Platt’s. Puede observarse que
la mayor parte del costo proviene de los productos utilizados. Igualmente, el periodo analizado
parte de una situacion de mercado de bajos precios en los primeros meses del afio 2009,
seguida por una tendencia de crecimiento sostenido hasta comienzos de mayo del 2010. Como
es natural, el valor de la diferencia respecto al precio actual, indicativo del subsidio por galén,
es creciente en funcion del incremento de los precios de mercado.
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Figura 6.12. Estructura de costos de gasolina extra 'y E5
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6.3.1.5.2 EFECTOS SOBRE LOS PRECIOS

En las Figuras 6.13 y 6.14 se presentan la comparacion de precios entre E5 y gasolina extra
siguiendo la referencia internacional y también utilizando para el etanol los precios del Plan
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Piloto y de exportacion de alcohol potable a ColombiaFigura 4.13 Comparacién de costos de

E5 en relaciéon a gasolina extra

Figura 6.13 Comparacion de costos de E5 en relacion a gasolina extra
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Figura 6.14 Comparacion entre los costos de E5 a precios Plan Piloto y exportacién a

Colombia, con la referencia internacional
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Diferencias de costos entre E5 referencia Platt’s y E5 precio Decreto
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El analisis de la informacidn muestra principalmente que:
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o Debido al comportamiento de los precios internacionales en el periodo analizado, la
introduccion de E5 no adiciona ninguln costo en promedio para todo el periodo cobre la
gasolina extra, la diferencia media de precios en dicho periodo es nula

e A medida que los precios de la gasolina crecen, debido a la menor volatilidad del etanol
este que da por debajo, en consecuencia la mezcla con etanol en esas condiciones
tiende a ser mas barata.

e Esto significa que, de mantenerse los subsidios, las diferencias con el precio actual,
indicativas de dichos subsidios, no mostrarian en promedio un incremento significativo,
el que seria del orden del 1%.

o El sobrecosto pagado actualmente en el Plan Piloto se diluye debido al pequefio
porcentaje de mezcla, pero representa en promedio un 2.2% mas en relacion a la
misma mezcla con el etanol a precio internacional. Pagar el costo de oportunidad el
precio de exportacion de alcohol potable a Colombia elevaria esa diferencia promedio
para 2009-2010 a cerca de un 4%

e El precio del etanol para el Plan Piloto podria mantenerse mientras dura el Plan y los
contratos respectivos y se levantan los subsidios a los combustibles, la diferencia podria
ser absorbida por los aumentos de precios que podrian darse en el mercado, luego
deberia ajustarse a precios variables siguiendo la metodologia propuesta.

¢ No es aconsejable ir hacia precios mayores basados en costos de oportunidad de otros

productos, especificamente no deberian pagarse por el etanol precios similares a los de
exportacion de alcohol potable a Colombia.

6.3.1.5.3 CALCULO DE PRECIOS SOBRE BASE TRIMESTRAL

La aplicaciéon de una féormula dindmica ajustada en funcion de variaciones de precios de
mercado internacional requiere de la definicion de algunos criterios de politica de precios no
solo para las mezclas con biocombustibles sino para los combustibles en general, no es
conveniente establecer precios con distintas metodologias.

La propuesta para los biocombustibles es de precios regulados, en base a la metodologia
propuesta. Una primer pregunta es qué pasa con los derivados del petréleo, también seran
precios regulados? Se asume que si.

La siguiente cuestion es sobre la periodicidad de los ajustes de precios. En un extremo podrian
estar los ajustes semanales, que es un traslado practicamente directo de las variaciones
internacionales al mercado interno, lo cual seria conveniente para la industria, en este caso
Petroecuador, pero daria mucha volatilidad al mercado interno. En el otro extremo podrian
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estar ajustes semestrales o anuales, que darian mas tranquilidad al mercado interno, pero
podrian tener un fuerte impacto sobre los costos financieros de Petroecuador.

A efectos de mostrar cémo seria la fijacién de los precios internos, se realizé un célculo de
cambios trimestral de precios. Se tomé como base el promedio de precios de un periodo
similar, es decir el trimestre anterior, lo cual implica un promedio de aproximadamente 62-63
dias Platt’s (habiles) por trimestre. Los resultados se muestran en la Tabla 6.9 y en la Figura
6.15.

Tabla 6.9
Precios trimestrales sobre referencia internacional del trimestre anterior (US$/Galdn sin IVA)

Abr-Jun Jul-Sep Oct-Dic Ene-Mar Abr-Jun

2009 2009 2009 2010 2010

Extra Base Platt’s (%) 1.68 2.10 2.25 2.38 2.54
E5 Base Platt’s 1.70 2.10 2.24 2.39 2.52
ES5 Base Decreto 1.75 2.15 2.29 2.42 2.56
E5 Base Exportacion
Colombia 1.79 2.18 2.32 2.45 2.60
Precio actual Extra sin IVA 1.32 1.32 1.32 1.32 1.32

Fuente: elaboracion propia

Figura 6.15 Fijacion trimestral de precios. Comparacién entre E5 y extra

Metodologia precios con referencia internacional: Diferencias de precios E5 respecto a gasolina extra
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Fuente: elaboracion propia
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Puede verse que la tendencia creciente de los precios de referencia internacionales en el
periodo analizado con los datos de Platt’s disponibles, es traslada al mercado interno de
manera suavizada sin fluctuaciones bruscas. También se observa que el precio de E5 sobre
base Platt’'s tiene un comportamiento similar a la gasolina extra, estando su precio
alternadamente por encima y debajo con diferencias pequefas. En cambio las diferencias son
siempre positivas y mucho mayores si se paga por el etanol el precio de Plan Piloto o el precio
de exportacion a Colombia, aunque esas diferencias disminuyen, como es natural, a medida
que los precios de los derivados de petroleo en la mezcla se incrementan.

6.3.2 BIODIESEL

6.3.2.1 ESTRUCTURA DEL MERCADO
La estructura del mercado para el caso de la mezcla de biodiesel con diesel oil, se presenta en
la Figura 6.16.

Figura 6.16 Estructura del mercado del biodiesel
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En este caso caben consideraciones similares que para el caso del etanol. Existe actualmente
una industria aceitera que produce aceite de palma, solo una de las compafiias importantes (La
Fabril) produjo biodiesel para exportacion, en lo que va del afio 2010 no estd produciendo, no
se cuenta actualmente con informacion sobre sus planes al respecto.

En la parte inferior del diagrama de la Figura 6.16 se observa la estructura referencial del
mercado exclusivamente para fines energéticos, basada en plantaciones energéticas y nuevas
plantas de biodiesel independientes y también nuevas plantas de las industrias existentes pero
dedicadas exclusivamente a producir biodiesel para uso energético. El concepto de las
plantaciones energéticas de cafia de azucar deberia aplicarse también a la palma africana con
el objeto de producir biodiesel.

Los objetivos basicos de un mercado con estas caracteristicas son:

e Asegurar la produccion de biodiesel, a ser vendida por contrato con obligacioén de venta
y compra a Petroecuador, como distribuidor mayorista

e Optimizar el precio a pagar por el biodiesel, ya que este producto, si bien en el mercado
internacional tiene precios siempre por encima del diesel oil derivado del petréleo, el
costo de oportunidad que podrian pretender los productores, que es el del aceite de
palma, superior aun al del biodiesel, puede ser evitado en funcién de la capacidad de
produccion excedente. Actualmente hay excedentes de unas 250,000 TM de produccién
de aceite que pueden ser suficientes para penetrar al mercado de combustibles en
mezclas comenzando en el 5% y hasta un 10% al 2015, como inicio de un programa
que llegaria posteriormente a la comercializacion de B20 (20% de biodiesel y 80% de
diesel olil).

6.3.2.2 CADENA DE COSTOS Y PRECIOS

En la Figura 6.17 se presenta la cadena de costos y precios para el biodiesel, desde la
produccion de la materia prima hasta las mezclas con diesel y su venta al publico. Los precios
de la materia prima deben permitir generar un margen que resulte en una rentabilidad
apropiada para el productor agricola. A su vez el precio mayorista del biodiesel debe producir
también un margen para la planta de aceites, que resulte en una tasa de retorno sobre la
inversion dentro de rangos que incentiven la inversién en nuevas destilerias. Al mismo tiempo,
al final de esta cadena de costos y precios, el producto debe llegar al punto de mezcla y
distribucion con un precio compatible con las referencias de mercado para evitar sobrecostos al
consumidor final o aumentos de los subsidios del Estado mientras estos se mantengan.

136 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador



Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

Figura 6.17 Cadena de costos y precios del biodiesel
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Fuente: Elaboracion propia

De manera similar al etanol, la nueva metodologia propuesta tiene las siguientes
caracteristicas:

e Los precios del biodiesel y los combustibles que componen la mezcla son regulados

e Toma como referencia los precios internacionales del biodiesel y el diesel que
componen la mezcla

e Esdindmica, ajustando los precios en funcion de la evolucion de las referencias
adoptadas

e Para la materia prima no se propone una regulacién especifica, sino tomar los mismos
precios vigentes para la fruta de palma (Figura 6.18)

e Se verifica la rentabilidad en las dos etapas de la cadena, agricola e industrial, a efectos
gue no baje de un minimo que permita sostener la actividad pero que tampoco sea
excesiva para no trasladar sobrecostos al consumidor

137 INFORME FINAL
Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador



Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

Figura 6.18 Precio referencial de la fruta de palma en Ecuador
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ANCUPA

6.3.2.3 PRECIOS INTERNACIONALES DE BIODIESEL, DIESEL Y ACEITE DE PALMA

El biodiesel muestra un comportamiento en el mercado completamente distinto el del etanol. A
diferencia de este, no muestra una dindmica de mercado propia y sus precios siguen
estrechamente a los del diesel oil con un notable paralelismo y siempre por encima de este
altimo (Figura 6.19).

A su vez, el precio internacional del aceite de palma sigue las mismas tendencias y se sitla
siempre por encima del biodiesel. El precio de referencia nacional del aceite de palma sigue la
referencia internacional con cierto retraso, mientras que la diferencia (spread) entre el precio
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del biodiesel y el del diesel oil varia a lo largo del tiempo pero siempre muestra valores
significativos (Figura 6.20). Debido a que el precio nacional del aceite sigue de cerca el precio
internacional, este se utilizé como referencia en el ejercicio de aplicacién ya que la informacién
disponible es semanal mientras que para el precio nacional es mensual

Figura 6.19 Precios de referencia internacional FOB
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Platt’s Global Alert Report y ANCUPA

Figura 6.20 Diferencias de precios del biodiesel y el diesel. Precio nacional del aceite de

palma
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6.3.2.4 FORMULA DE CALCULO
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La formula detallada para el calculo de precios es:

Costo

B (20%)=(Precio FOB Diesel)*0.80 + (Precio FOB Biodiesel)*0.20 + Flete y Seguro + Impuesto 2.5% +

Ajuste por Cetano + Costo descarga en puerto + Transporte a terminal + Margen Petroecuador + Transporte

Donde:
[ ]

a estaciones + Margen estacion

El precio FOB de la referencia internacional es el promedio diario Platt’s de Costa del
Golfo (USGC) para el Diesel Oil No 2 (0.2% de azufre, 40 Cetano™)

El precio FOB del biodiesel es la referencia Platt’s FOB Houston.

Flete y seguro pueden estimarse en base a la referencia Wordscale para un tamafio de
tanquero pre-determinado en la ruta Costa del Golfo- puerto ecuatoriano, ajustada por
los indices Flats publicados también en Platt’s, considerando ademas el transito por el
canal de Panama y demoras en la carga y descarga (laytime). Para efectos del ejercicio
de aplicacion se tomaron valores estimados

El impuesto del 2.5% se aplica sobre el valor CIF, es decir FOB mas seguro y flete
Ajuste por Cetano. Se asume que el diesel vendido en el pais es de 45 Cetanos,
ajustandose la diferencia de calidad en mas ajustando el costo del aditivo. No se
considera ajuste por azufre, ya que este es no lineal y solo podria ser significativo para
diesel de muy bajo contenido de azufre (ultra low sulfur)

Los costos de descarga corresponden a los originados en la descarga del buque en
puerto de destino

El transporte a la terminal de almacenamiento corresponde al costo de transporte
terrestre o tuberia desde el puerto hasta la terminal, por ejemplo Pascuales en el area
de Guayaquil

El margen de Petroecuador es el margen bruto (gross margin) o ingreso neto unitario, a
partir del cual debe recuperar sus costos de inversion y operacion para este producto y
la utilidad correspondiente. Para el ejercicio de aplicacion se adoptaron valores
estimados.

El transporte a estaciones es el costo del flete terrestre por camién tanque para
distribuir el producto a cada estacion

El margen de la estacion de servicio es el margen bruto (gross margin) o ingreso neto
unitario que le permite a la estacion recuperar sus costos adicionales de inversion y
operacién para vender este producto, mas la utilidad correspondiente. Para el ejercicio
de aplicacion se utilizé un valor estimado.

6.3.2.5 EJERCICIO DE APLICACION

6.3.2.5.1 ESTRUCTURA DE COSTOS

% Namero de Cetano: Es la fraccion de volumen (% volumen) de n-hexadecano (Cetano) en mezcla con 1-metil-
naftaleno, que produce un combustible con la misma calidad de ignicién que una muestra. Fisicamente el nimero de
Cetano representa el retardo de la ignicion, es decir un mayor nimero de Cetano implica un menor retardo de la auto

ignicion
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En la Figura 6.21 se muestra la estructura de costos del diesel oil y de la mezcla B20 aplicando
la metodologia de referencia internacional basada en Platt’s.

Figura 6.21. Estructura de costos del diesel oil y el B20
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Platt’s Global Alert Report

Puede observarse que la mayor parte del costo proviene de los productos utilizados.
Igualmente, el periodo analizado parte de una situacién de mercado de bajos precios en los
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primeros meses del afio 2009, seguida por una tendencia de crecimiento sostenido hasta
comienzos de mayo del 2010. Como es natural, el valor de la diferencia respecto al precio
actual, indicativo del subsidio por galén, es creciente en funcién del incremento de los precios
de mercado y sus niveles son mucho mas altos que los correspondientes a gasolinas.

6.3.2.5.2 EFECTOS SOBRE LOS PRECIOS

En las Figuras 6.22 y 6.23 se presentan la comparacion de costos y diferencias de precios
respecto al precio actual (indicativa del subsidio) entre el B20 y el diesel oil siguiendo la
referencia internacional y también utilizando para el biodiesel la referencia del precio
internacional del aceite de palma.

El analisis de la informacién muestra principalmente que:
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Debido al comportamiento de los precios internacionales del biodiesel en relacién al
diesel, la adicion de biodiesel implica siempre un aumento de costos respecto al diesel
oil puro

La diferencia media de costo entre el B20 y el diesel es del 4% para el periodo
analizado

Esto significa que, de mantenerse los subsidios, las diferencias con el precio actual,
indicativas de dichos subsidios, mostrarian en promedio un incremento significativo del
7.5%.

Si se paga por el biodiesel el costo de oportunidad del precio internacional del aceite de
palma, como este es siempre superior al del biodiesel, la diferencia media de costos con
el diesel oil seria del 8.8%

Si se mantuviera el subsidio al diesel en el nivel actual, el mismo hubiera sido un 17.5%
mayor en promedio para el periodo 2009-2010 de pagarse un precio para el biodiesel
similar al precio internacional del aceite

No es aconsejable ir hacia precios mayores basados en costos de oportunidad de otros
productos, es conveniente negociar con los productores precios basados en la
referencia internacional del precio del biodiesel y no del aceite de palma.
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Figura 6.22 Comparacioén de costos entre diesel y B20 base Platt’s
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Platt’s Global Alert Report
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Figura 6.23 Comparaciones de costos entre diesel oil y B20 base precio aceite de palma
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Platt’s Global Alert Report y ANCUPA
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6.3.2.5.3 CALCULO DE PRECIOS SOBRE BASE TRIMESTRAL

La aplicacién de una férmula dindmica ajustada en funcién de variaciones de precios de
mercado internacional requiere de la definicibn de algunos criterios de politica de precios no
solo para las mezclas con biocombustibles sino para los combustibles en general, no es
conveniente establecer precios con distintas metodologias.

Siguiendo lo indicado en el caso del etanol, se asume que los precios de todos los
combustibles seran regulados. Asimismo, valen las mismas consideraciones expresadas para
el caso del etanol sobre periodicidad de los ajustes. A efectos de mostrar como seria la fijacion
de los precios internos, se realiz6 un calculo de cambios trimestrales de precios. Se tom6é como
base el promedio de precios de un periodo similar, es decir el trimestre anterior, lo cual implica
un promedio de aproximadamente 62-63 dias Platt’s (habiles) por trimestre. Los resultados se
muestran en la Tabla 6.10 y en la Figura 6.24.

Tabla 6.10

Precios trimestrales sobre referencia internacional del trimestre anterior (US$/Galén sin IVA)
Abr-Jun Jul-Sep Oct-Dic Ene-Mar Abr-Jun

2009 2009 2009 2010 2010

Diesel Base Platt’s (*) 1.71 1.95 2.17 2.38 2.46

B20 Base Platt’s 1.82 2.04 2.23 2.44 2.55

B20 Base Aceite de Palma (NW

Europe) 1.88 2.21 2.33 2.54 2.67

Precio actual sin IVA 0.96 0.96 0.96 0.96 0.96

Fuente: elaboracion propia

Figura 6.24 Fijacion trimestral de precios. Comparacion entre B20 y diesel
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Diferencias de precios B20 respecto a diesel
Metodologiaprecios con referenciainternacional: B20
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Fuente: elaboracion propia

Puede verse que la tendencia creciente de los precios de referencia internacionales en el
periodo analizado con los datos de Platt’s disponibles, es trasladada al mercado interno de
manera suavizada sin fluctuaciones bruscas. También se observa que el precio de la mezcla
B20 sobre base Platt’s muestra diferencias porcentuales decrecientes a medida que suben los
precios de referencia de los combustibles, aunque esas diferencias son siempre positivas.
Debe recordarse que el biodiesel es siempre mas caro que el diesel. Esas diferencias se
ampliarian significativamente si se pagara por el biodiesel el precio del aceite de palma.

6.4 ESTRATEGIA DE IMPLEMENTACION DE LA NUEVA
METODOLOGIA

6.4.1 ETANOL

La implantacion de la nueva regulacion de precios para el etanol deberia ir pari-pasu con el
desarrollo del mercado y el levantamiento del subsidio a la gasolina.

Mientras se completan los dos afios del Plan Piloto en Guayaquil se mantendria el sistema
actual de precios para el etanol y la mezcla E5 (Ecopais), avanzandose gradualmente de la
siguiente manera:

» Mercado:
= Reemplazo total de la gasolina extra en Guayaquil por Ecopais 5%
» Pasar a Ecopais 10% en Guayaquil
= Seguir el mismo proceso en Quito y Cuenca (planes piloto)
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Mantener el precio actualmente pagado en el Plan Piloto durante la vigencia del
contrato vigente, absorbiendo gradualmente la diferencia de precios contar los
incrementos esperados con las referencias de mercado, para luego cambiar a la nueva
metodologia

> Produccion:

Nueva licitacion de compra: otros proveedores con nuevas inversiones o adiciones de
capacidad dedicadas exclusivamente a biocombustibles

v' Para nuevas adquisiciones de producto mantener el precio actualmente pagado
en el Plan Piloto durante la vigencia del contrato vigente, si es requerido
negociar con la industria existente férmulas de precios, no valores fijos.

v' Rango de negociacién: costos de oportunidad. Para el comprador, la paridad de
importacién; para el vendedor, precios de venta de alcohol potable.

Identificar y poner en produccion en el menor plazo posible cultivos de cafia para
plantaciones energéticas, dando preferencia al desarrollo de pequefios productores
(negocios inclusivos)

Avanzar en el desarrollo de cultivos alternativos la cafia de azucar para produccién de
etanol con fines carburantes

Constitucién de una Empresa Nacional de Biocombustibles como comprador de cafia de
pequefios y medianos productores independientes exclusivamente para uso energético
y su procesamiento en una destileria integrada. Esto puede tener las siguientes
ventajas:

v' Impulsar las fases iniciales del desarrollo del mercado del etanol anhidro
carburante

v" Regular los precios de la materia prima a efectos de proteger la rentabilidad de
los pequefos y medianos productores

v' Asegurar la inversién requerida en destilerias en el periodo de despegue del
mercado

Plan piloto:

v'El Plan Piloto ya demostr6 su viabilidad en cuanto a la existencia del mercado y
su aceptacion del producto, pero se encuentra limitado por falta de etanol, ya
gue Producargo no puede aumentar el suministro por encima de los 20.000 litros
diarios actuales..

v" Mientras se desarrolla nueva producciéon de cafia y se contratan proveedores
adicionales de etanol, lo que todavia llevara un tiempo, la oferta de etanol estara
limitada y podra eventualmente requerirse la importacion de materias primas o
producto terminado, provisionalmente hasta que se desarrolla la produccion local
requerida para sostener el crecimiento del Plan Piloto de acuerdo a lo
programado.

> Precios
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Mantener un esquema como el actual en la fase piloto
Comenzar a aplicar gradualmente la nueva metodologia de precios en los nuevos
contratos, especialmente los de la nueva Empresa Nacional de Biocombustibles
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= Llegar al punto de aplicacion plena de la nueva metodologia de precios basada en
referencias internacionales en el momento que se complete el proceso de levantamiento
del subsidio a las gasolinas

6.4.2 BIODIESEL

Dado que el biodiesel se encuentra en una etapa mas primaria que el etanol, pero al mismo
tiempo presenta un mayor potencial de desarrollo por la capacidad del pais de producir aceite
de palma y también tiene la desventaja de ser mas costos que el diesel derivado del petréleo,
es conveniente comenzar con un plan piloto a la brevedad posible.

Las etapas de desarrollo pueden seguir lineamientos similares al caso del etanol.

» Disefiar y lanzar Plan Piloto, compras mediante licitacion para comenzar con B5. Dada la
localizacion mayoritaria de la produccion de palma y aceite en la costa, convendria
comenzar también en esa region, en funcion del tamafio del mercado de Guayaquil y la
experiencia previa de Petroecuador en el terminal de Pascuales, puede desarrollarse
también en Guayaquil

» Negociar con los productores de palma para establecer desde el comienzo el sistema de
precios ajustables en funcion de referencias internacionales sobre el precio de mercado del
biodiesel, para no repetir una experiencia similar al caso del plan piloto de etanol

» Comenzar en 5%, aumentando al 10% y luego al 20%, extendiendo gradualmente el plan a
Quito y Cuenca

» Desarrollo de pequefios productores de palma. Aplicar el mismo concepto que para la cafa:
plantaciones energéticas, asegurando precio de la materia prima como piso de rentabilidad

» El precio de la fruta de palma seria similar al precio de referencia actual
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/ ANEXO CALCULO DE PRECIOS
PARA E10

Estructura de costos E10. Base referencia internacional Platt’s
300,00
B Margen Estacion
250,00 [ Transporte a estacion

mmm Margen Petroecuador

. 200,00 I Transporte a terminal

‘r_ou B Costos descarga

+1s]

:‘E‘“ 150,00 Impuesto 2.5%

3 I Flete y seguro

a

0,

D 100,00 mm Etanol FOB Houston (10%)

mmm Nafta FOB USGC (50%)
0,
50,00 mmm Unleaded 87 FOB USGC (40%)
Precio actual extra (Sin IVA)
0,00 S bsidio
1 31 61 91 121151181211241271301331  ====Subsidiopromedio
Dias (2 de enero 2009 al 4 de mayo 2010) =Costo promedio
150 INFORME FINAL

Politica y Estrategia Nacional de Biocombustibles en el Ecuador



Proyecto Red Productiva-USAID
Roberto Gomelsky, Consultor

Diferencias de costos entre E10 y Gasolina Extra. Referencia Platt’s
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Diferencias de costos entre E10 referencia Platt’s y E10 precio Decreto
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Precios trimestrales sobre referencia internacional (US$/Galén sin IVA)

Abr-Jun 2009 | Jul-Sep 2009 | Oct-Dic 2009 | Ene-Mar 2010 | Abr-Jun 2010
Extra Base Platt’s 1.68 2.10 2.25 2.38 2.54
E10 Base Platt’s 1.74 2.12 2.25 2.42 2.53
E10 Base Decreto 1.85 2.22 2.36 2.48 2.62
E10 Base Exportacion Colombia 1.92 2.30 2.43 2.55 2.69
Precio actual Extra sin IVA 1.32 1.32 1.32 1.32 1.32

Metodologia precios con referencia internacional
Variacidn trimestral sobre la base de promedios del
trimestre anterior
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