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1. Introducción

Los combustibles derivados del petróleo domi-
nan y continuarán dominando en los próximos
años el mercado de los combustibles usados en el
sector transporte. Sin embargo, la creciente preo-
cupación mundial por cuestiones medioambienta-
les, de seguridad energética y de desarrollo del
medio rural, ha propiciado que el sector de los bio-
combustibles haya experimentado un gran auge en
los últimos años como una alternativa a los com-
bustibles derivados del petróleo en el sector trans-
porte.

A pesar de este gran auge, la evolución futura
del sector dependerá de si la producción de bio-
combustibles es o no sostenible en el largo plazo.
En este aspecto, se plantean interrogantes que tie-
nen que ver con las repercusiones sociales, econó-
micas y ambientales de dicha producción. Así, los
factores relacionados con la seguridad alimentaria
(la competencia por la tierra y el impacto sobre el

precio de los alimentos); la sostenibilidad econó-
mica (los costes de producción y el umbral de ren-
tabilidad frente al crudo); el impacto ambiental; y
el apoyo de los Gobiernos al sector, serán deter-
minantes para la expansión de los biocombusti-
bles.

En este artículo se analiza la situación actual y
futura del sector, planteándose las cuestiones e
interrogantes existentes sobre sostenibilidad. En
concreto, el artículo se estructura en siete aparta-
dos que abarcan las siguientes cuestiones:

1. Producción e inversión mundiales en el sec-
tor.

2. Competencia por el terreno cultivable.
3. Impacto sobre el precio de los alimentos.
4. Impacto ambiental: emisiones de gases de

efecto invernadero.
5. Impacto ambiental: el agua.
6. La sostenibilidad económica y la necesidad

de apoyo gubernamental.
7. Las obligaciones de consumo. Los manda-

tos gubernamentales.
Por último se incluyen unas conclusiones. �
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2. Producción e inversión mundiales en
biocombustibles

El sector de los biocombustibles ha crecido a
un ritmo anual del 15 por 100 desde el año 2000.
Sin embargo, desde el punto de vista cuantitativo
los biocombustibles desempeñan sólo un papel mar-
ginal en el sector transporte. Algunas previsiones
optimistas contemplan que su participación en el
consumo total de combustibles se incremente desde
el 1 por 100 en 2007 al 7 por 100 en 2020. Pero
otros organismos de referencia energética interna-
cional presentan previsiones más moderadas; por
ejemplo, la Agencia Internacional de la Energía
(AIE) estima que esta participación será del 5 por
100 en el año 2030.

El crecimiento futuro del sector se apoyará en el
crecimiento de la demanda y de la producción de
etanol de Estados Unidos (producción a partir de
maíz), y en Brasil (producción a partir de caña de
azúcar). Estos dos países son los mayores producto-
res de biocombustibles a escala mundial. En 2007
representaron conjuntamente más del 73 por 100 de
la producción mundial de biodiesel y etanol.

Las materias primas agrícolas continuarán siendo
la base de la producción de biocombustibles en la
próxima década, dados los obstáculos técnicos y

económicos que actualmente limitan la producción y
comercialización de los combustibles de segunda ge-
neración, obtenibles a partir de materias primas
alternativas. Ni el etanol de segunda generación pro-
ducido a partir de celulosa, ni el BtL (Biomass-to-
Liquids) procedente de biomasa serán económica-
mente viables a gran escala antes del año 2020. Sin
embargo, habrá plantas de biocombustibles de se-
gunda generación operativas en la próxima década.

En el año 2006 la inversión total en el sector a
escala mundial fue de 18.460 millones de dólares,
el 26 por 100 de la inversión global en energías
renovables y bajas en carbono. Según la AIE, en el
periodo 2007-2030 se invertirán en el sector unos
200.000 millones de dólares, cerca del 1 por 100
de la inversión total mundial prevista en infraes-
tructura de suministro energético para ese periodo.

3. Competencia por el terreno cultivable

La producción a gran escala de biocombustibles
supone necesidades considerables de tierra para la
producción de materias primas. Según las estima-
ciones de la Organización de las Naciones Unidas
para la Agricultura y la Alimentación (FAO) y la AIE,
estas necesidades se incrementarán desde el 1 por �
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GRÁFICO 1
PRODUCCIÓN MUNDIAL BIOCOMBUSTIBLES, AÑO 2007

Fuente: FAO (Organización de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentación), OCDE y Dirección de Estudios y Análisis del
Entorno Repsol.



100 de la superficie mundial cultivable en 2004
hasta entre el 3 por 100 y el 4 por 100 en 2050.

En el caso de Norteamérica, la superficie culti-
vable para biocombustibles debería incrementarse
desde cerca del 2 por 100 de la superficie total cul-
tivable en 2004 hasta el 9-10 por 100 en el largo
plazo; y en el caso de Europa, desde el 1,2 por 100
hasta el 14-15 por 100. Por su parte, en Latinoa-
mérica debería producirse un incremento desde el
0,9 por 100 hasta el 3-3,5 por 100.

Estos porcentajes representan un aumento consi-
derable en relación con la superficie cultivable uti-
lizada en la actualidad, el cual es difícil de alcanzar
en algunos casos dado que no todas las regiones
cuentan con la misma capacidad para expandir su
superficie cultivable. Este hecho puede llevar a que
las expansiones se concentren en ciertas áreas, lo
que a su vez podría provocar el desplazamiento
regional de ciertos cultivos, forzando el incremento
del comercio interregional de materias primas y
afectando al precio de las mismas.

En este aspecto, según los datos de la FAO,
Latinoamérica, dentro de la cual destaca Argentina
con un importante potencial para extender el terreno
destinado a la producción de soja para biodiesel, es
la región con mayor potencial para la expansión de
terreno cultivable. Sin embargo, otras regiones como
Europa se verían obligadas a incrementar sus impor-
taciones de materias primas (por ejemplo de colza y
aceites vegetales desde Rusia y Ucrania).

4. Impacto sobre el precio de los alimentos

El importante incremento de los precios de las
materias primas experimentado en 20081 se produ-
jo en un contexto económico caracterizado por un
crecimiento mundial boyante acompañado de unas
condiciones financieras muy laxas y una inflación
moderada, que precedió a la crisis en la cual nos
encontramos inmersos en la actualidad.

No hay consenso acerca de hasta qué punto los
biocombustibles pueden forzar al alza el precio de
los alimentos (y lo forzaron durante los tres prime-
ros trimestres de 2008), y hasta qué punto podrán
poner en peligro la seguridad alimentaria. Mientras
que para el Consejo de Asesores Económicos de
Estados Unidos (CEA), la contribución de los bio-
combustibles al incremento del precio de las com-
modities agrícolas es sólo del 3 por 100, para la
OCDE esta contribución es cinco veces mayor, del
15 por 100.

Sin embargo, en cualquier caso, lo cierto es que
el precio de los alimentos se ve afectado por el
mayor requerimiento de materias primas comesti-
bles por parte del sector de los biocombustibles.

5. Impacto ambiental: emisiones de gases
de efecto invernadero

Los biocombustibles compensan el CO2 que
emiten a la atmósfera en su fabricación y transpor-
te, con el CO2 que absorben los cultivos de las
materias primas con las cuales se elaboran. Así, la
producción de biocombustibles provoca, en princi-
pio, menores emisiones que la producción de com-
bustibles derivados del petróleo.

Sin embargo, la mayor parte de los análisis que
sostienen esta idea se basan en balances well to
wheels (del pozo a la rueda) o de «ciclo de vida»,
que no tienen en cuenta las emisiones originadas por
el cambio del uso de la tierra. Estas emisiones son
muy difíciles de cuantificar y de hecho existen
pocos estudios al respecto; pero si se tuvieran en
consideración en los balances, podrían provocar un
resultado neto positivo de emisiones cientos de
veces superior al ahorro generado por la absorción
de CO2 de los cultivos.

Por ejemplo, mientras que el maíz destinado a la
producción de etanol puede generar un ahorro de
emisiones de 1,8 toneladas de CO2 por hectárea al
año, algunos estudios reconocidos por la FAO2 es-�
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1 En enero de 2008, los precios del maíz, el trigo o la soja se dupli-
caron con respecto a enero de 2006, alcanzando máximos históricos en
los meses de junio y julio.

2 FARGIONE et al. (2008), THE ROYAL SOCIETY (2008); SEAR-
CHINGER (2008).



timan que la conversión de pastizales para producir
este cultivo puede emitir unas 300 toneladas por hec-
tárea; y la conversión de tierras forestales, entre 600
y 1000 toneladas por hectárea.

Sin tener en cuenta las emisiones debidas al
cambio del uso de la tierra, el biodiesel producido
a partir de colza en Europa reduce las emisiones de
un 40 por 100 a un 60 por 100 frente al diesel con-
vencional. Mientras, el etanol producido con caña
de azúcar en Brasil presenta una reducción de
entre el 70 por 100 y el 90 por 100 respecto a la
gasolina.

Por otra parte, más del 40 por 100 de la produc-
ción total mundial de biocombustibles, la produc-
ción de etanol a partir de maíz en Estados Unidos,
no presenta una reducción de emisiones significa-
tiva: apenas un 12 por 100 respecto a la produc-
ción de gasolina convencional.

6. Impacto ambiental: el agua

La limitación de agua podría ser un factor
determinante para la expansión del sector. En la
actualidad, los biocombustibles requieren el 1 por
100 de todo el agua utilizada por los cultivos a

escala mundial (unos 100.000 millones de m3) y el
2 por 100 del agua extraída para regadío (unos
44.000 millones de m3).

Existen algunas zonas de regadío con grandes
posibilidades de expansión por la disponibilidad de
tierras y de recursos hídricos. Sin embargo, hay que
tener en cuenta que estas expansiones pueden no
materializarse al limitarlas, por ejemplo, las necesi-
dades de infraestructuras para garantizar la disponi-
bilidad de agua y los sistemas de posesión de tierras
no favorables a los esquemas de producción comer-
cial, lo que en definitiva puede representar un incre-
mento del coste marginal por el almacenamiento del
agua o la adquisición de tierras.

Por otro lado, también se prevén riesgos en la
cantidad y calidad del agua por la expansión de los
cultivos para biocombustibles. La conversión de pas-
tizales en campos de maíz, podría empeorar proble-
mas como la erosión del suelo, la sedimentación, la
escorrentía en exceso de nutrientes (nitrógeno y fós-
foro) a aguas superficiales, y la infiltración en aguas
profundas por el uso creciente de fertilizantes.

La clave para que la producción de biocombus-
tibles no produzca consecuencias en el equilibrio
de los recursos hídricos locales será la eficiencia
en el regadío. �
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GRÁFICO 2
REDUCCIONES POTENCIALES DE EMISIONES DE EFECTO INVERNADERO DE LOS BIOCOMBUSTIBLES 

(En porcentaje respecto al combustible convencional equivalente)

Nota: No tiene en cuenta las repercusiones del cambio en el uso de la tierra.
Fuente: FAO y Dirección de Estudios y Análisis del Entorno Repsol.



7. Sostenibilidad económica y necesidad de
apoyo gubernamental

Los precios de las materias primas suponen
más del 75 por 100 de los costes totales de la pro-
ducción de biocombustibles, y tienen un efecto
importante en la viabilidad económica y en la sos-
tenibilidad del sector. En este aspecto, a pesar del
descenso experimentado en los últimos meses res-
pecto los niveles alcanzados en 2008, tanto las pre-
visiones del mercado de futuros como las de orga-
nismos oficiales, como, por ejemplo, el Departa-
mento de Agricultura de Estados Unidos (USDA),
indican que los precios de las materias primas uti-
lizadas para la fabricación de los biocombustibles
continuarán en los próximos años en niveles rela-
tivamente elevados respecto a su media histórica.

Sin embargo, hay que tener en cuenta que el
coste de las materias primas varía dependiendo del
área geográfica de cultivo y de la propia materia
prima en sí, en función de su rendimiento y de los
cuidados que requiera. Además, el coste neto final
también depende en gran medida del proceso uti-
lizado en la producción de cada biocombustible.

Así, tomando como referencia el año 2007, los
costes totales netos más bajos son, con mucha

diferencia, los del etanol brasileño fabricado a par-
tir de caña de azúcar (0,25 $/litro). Esto es así, gra-
cias a que el precio de la materia prima es más
bajo y a que el bagazo, el principal subproducto de
la transformación, se quema como combustible en
el proceso. De esta forma, respecto al etanol brasi-
leño fabricado a partir de caña de azúcar, el coste
del etanol producido en otras regiones es entre dos
veces mayor (etanol estadounidense fabricado a
partir de maíz) y cinco veces mayor (etanol euro-
peo fabricado a partir de trigo).

Por otro lado, los costes de producción del bio-
diesel son aproximadamente entre tres y siete veces
mayores que los del etanol brasileño, considerando
la producción a partir de soja en Brasil y a partir de
colza en Europa, respectivamente. Esto es debido a
que tanto los procesos productivos como las mate-
rias primas son más caros. Los costes netos de pro-
ducción de biodiesel más bajos se dan en Asia
tomando como materia prima la palma (0,31 $/litro).

Tomando como referencia el año 2007, los cos-
tes de producción de los biocombustibles fueron, en
general, mayores que los de los combustibles con-
vencionales. Las excepciones las presentaron el
etanol, tanto brasileño producido a partir de caña
de azúcar, como europeo fabricado a partir de �
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Fuente: Reuters, USDA y Dirección de Estudios y Análisis del Entorno Repsol.



remolacha, así como el el biodiesel asiático fabri-
cado a partir de aceite de palma.

La mayor diferencia se aprecia en el caso del
biodiesel producido en la Unión Europea a partir
de colza. En este caso, los costes netos de produc-
ción más que triplican los costes de producción del
diesel convencional.

El hecho de que los biocombustibles sean más
caros de producir que los combustibles convencio-
nales hace que el sector necesite del respaldo guber-
namental para su desarrollo y su competitividad en

costes respecto a los combustibles derivados del
petróleo. Según las estimaciones de Iniciativa Glo-
bal de Subsidios, perteneciente al Instituto Interna-
cional para el Desarrollo Sostenible, el sector de los
biocombustibles recibió más de 11 mil millones de
dólares a escala mundial en 2006. De esta cifra, más
del 67 por 100 fue a parar al sector del etanol, que
recibió cerca de 6 mil millones de dólares en Estados
Unidos (monto equivalente a los fondos que el  Go-
bierno otorga a las producciones de azúcar y algo-
dón juntas) y aproximadamente 1,6 mil millones �
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CCUUAADDRROO  11
COSTES NETOS DE PRODUCCIÓN DE LOS BIOCOMBUSTIBLES Y DE LOS COMBUSTIBLES DERIVADOS DEL PETRÓLEO

2007

USD/litro USD/bep

Etanol .........................................................................................
Etanol/Caña de azúcar Brasil .................................................. 0,25 39,75
Etanol/Remolacha azucarera UE ............................................ 0,50 79,50
Etanol/Maíz EEUU................................................................... 0,60 95,40
Etanol/Trigo UE ....................................................................... 1,23 195,57

Gasolina .....................................................................................
Gasolina* ................................................................................. 0,52 82,68

Biodiesel .....................................................................................
Biodiesel/Palma Asia ............................................................... 0,31 49,29
Biodiesel/Soja Brasil ................................................................ 0,71 112,89
Biodiesel/Soja EEUU............................................................... 0,85 135,15
Biodiesel/Colza UE.................................................................. 1,73 274,64

Diesel..........................................................................................
Diesel* ..................................................................................... 0,53 84,27

* Precio medio de los mercados nacionales.
Fuente: FAO, OCDE, DOE y Dirección de Estudios y Análisis del Entorno Repsol.
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GRÁFICO 4
PRECIOS DEL BIODIESEL VERSUS PRECIOS DEL DIESEL EN EUROPA

Fuente: Ecowin y Dirección de Estudios y Análisis del entorno Repsol.



en la Unión Europea. El resto lo recibió el sector del
biodiesel, con más de 3 mil millones en la Unión
Europea y unos 530 millones en Estados Unidos.

Asumiendo que los subsidios no hayan variado
significativamente en 2007, estos vendrían a
representar, en el caso del etanol, más del 50 por
100 de los costes medios netos de producción de
2007 en EEUU y más del 80 por 100 de los costes
en Europa. En el caso del biodiesel, representarían

el 65 por 100 de los costes medios de producción
en EEUU y el 40 por 100 de los costes en Europa.

A pesar de los subsidios, el precio del biodiesel
antes de impuestos en Europa, su principal mercado,
está por encima del diesel convencional. Desde fina-
les de 2006 hasta principios de 2009, el biodiesel fue
en media un 60 por 100 más caro que el diesel con-
vencional, presentando un spread medio de más de
400 $/ton respecto al precio del diesel. �
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PRECIOS DEL ETANOL VERSUS PRECIOS DE LA GASOLINA EN ESTADOS UNIDOS

Fuente: Ecowin y Dirección de Estudios y Análisis del entorno Repsol.
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En el caso del etanol, en su principal mercado,
Estados Unidos, el diferencial de precios frente al
precio de la gasolina es menor y la diferencia entre
ambos no es tan elevada como en el caso del bio-
diesel en Europa. Sin embargo, mientras que en
2007 el precio medio del etanol en Estados Unidos
fue prácticamente igual al de la gasolina, durante
el último trimestre de 2008 y el principio de 2009
el etanol fue un 35 por 100 más caro.

Para que los biocombustibles fueran rentables sin
subsidios frente a los combustibles derivados del
petróleo, tomando como referencia los costes del
año 2007, se requeriría un precio del petróleo ente
los 40$/bbl y 195 $/bbl en el caso del etanol, y entre
los 50$/bbl y los 275 $/bbl, aproximadamente, en el
caso del biodiesel.

Es muy importante tener en cuenta que estos um-
brales de rentabilidad son muy sensibles a la varia-

ción del precio de las materias primas para la produc-
ción de biocombustibles (del cual son altamente de-
pendientes los costes de producción) y, por lo tanto,
a las variaciones en los mercados de commodities.

8. Obligaciones de consumo de
biocombustibles. Mandatos
gubernamentales

No existen acuerdos internacionales que abor-
den específicamente el ámbito de los biocombus-
tibles. Sin embargo, y aunque las políticas energé-
ticas a medio y largo plazo de la mayor parte de los
países se están perfilando todavía, en los últimos
años se han implementado obligaciones o manda-
tos para incorporar biocombustibles en los vehícu-
los en numerosos países a escala mundial. �
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CUADRO 2
MANDATOS RELATIVOS AL USO DE BIOCOMBUSTIBLES EN ALGUNOS PAÍSES IMPUESTOS A PROVEEDORES DE COMBUSTIBLES

Norteamérica
Estados Unidos.......................... En el país: 133 mil millones de litros/año biocombustibles para 2022 (36 mil millones de galones) 

Por estados: E10 en Iowa, Hawaii, Missouri, y Montana; E20 en Minnesota; B5 en New México; 

E2 y B2 en Louisiana y Washington; Pennsylvania 3,4 mil millones de litros /año biocombustibles para 

2017 (0,9 mil millones de galones)

Canadá ...................................... E5 para 2010 y B2 para 2012; E7,5 en Saskatchewan y Manitoba; E5 para 2007 en Ontario

Latinoamérica
Argentina.................................... E5 y B5 para 2010

Bolivia ........................................ B2,5 para 2007 y B20 para 2015

Brasil .......................................... E22 a E25 actual (ligera variación en el tiempo); B2 actual y B5 para 2013

Colombia.................................... E10 existente; B5 para 2008

República Dominicana............... E15 y B2 para 2015

Paraguay.................................... B1 para 2007, B3 para 2008, y B5 para 2009

Perú ........................................... B5 y E7,8 para 2010 a nivel país; comenzando regionalmente en 2006 (etanol) y en 2008 (biodiesel)

Uruguay ..................................... E5 para 2014; B2 desde 2008-2011 y B5 para 2012

Europa
Alemania .................................... E2 y B4,4 para 2007; B5,75 para 2010

Francia ....................................... 7 por 100 biocombustibles (CE) para 2010 

Italia ........................................... E1, B1

Reino Unido ............................... E2,5/B2,5 para 2008; E5/B5 para 2010

Unión Europea........................... 5 por 100 de biocombustibles para 2010; 10 por 100 para el 2020 (CE)

Asia, África y Oceanía
Australia ..................................... E2 en New South Wales, aumentando a E10 para 2011; E5 en Queensland para 2010

China.......................................... E10 en 9 provincias; 13 mil millones de litros/año de etanol y 2,3 mil millones de litros/año de biodiesel para el

2020

Filipinas...................................... B1 y E5 para 2008; B2 y E10 para 2011

India ........................................... E10 en 13 estados /territorios

Japón ......................................... 6 mil millones litros/año biocombustibles para 2030

Malasia....................................... B5 para 2008

Nueva Zelanda .......................... 3,4 por 100 de biocombustibles para 2012 (CE)

Sudáfrica.................................... E8-E10 y B2-B5 (propuesto)

Tailandia..................................... E10 para 2007; 3 por 100 de participación biodiesel para 2011 (CE)

Nota: La tabla muestra obligaciones impuestas a proveedores de combustibles; existen otros países con targets futuros indicativos que no se ilustran
aquí. Los mandatos contemplados para EEUU (datos disponibles en 2008), en algunos estados entrarán en vigor en años futuros o bajo ciertas con-
diciones futuras, o se aplican sólo a una parte de la gasolina vendida.
(CE): Objetivo por contenido energético, no por volumen.
Fuente: REN21 (2008), AIE, y Dirección de Estudios y Análisis del Entorno Repsol.



Brasil es históricamente el líder mundial en
fijar obligaciones de mezcla de biocombustibles,
bajo su programa ProAlcool. En este país, las parti-
cipaciones de la mezcla se ajustan ocasional-
mente, pero se han mantenido en el rango del 20
por 100 al 25 por 100 en volumen.

En Europa, la Comisión Europea ha establecido
para toda Europa que los biocombustibles represen-
ten el 10 por 100 de los combustibles del sector
transporte (por contenido energético, no por volu-
men) en el año 2020, lo que extiende el nivel previa-
mente fijado del 5,75 por 100 para el año 2010.
Cada país miembro se ha fijado unos objetivos con-
cretos para conseguir este nivel común. Por ejem-
plo, Francia tiene como objetivo que en 2010 el 7
por 100 de la energía consumida por el transporte
provenga de biocombustibles.

En Asia, Japón se ha fijado una utilización 6
mil millones litros/año de biocombustibles en 2030,
aproximadamente el 5 por 100 de la energía que se
estima requerirá el sector transporte ese año. Por
su parte, China ha impuesto objetivos por el equi-
valente a 13 mil millones de litros de etanol y 2,3
mil millones de litros de biodiesel por año para el
2020.

En Estados Unidos, desde 2007 un nuevo es-
tándar para combustibles implica que hacia el año
2022 el 20 por 100 de la gasolina para transporte
por carretera va a proceder de biocombustibles. De
este porcentaje aproximadamente el 75 por 100
está previsto que sea de combustibles de segunda
generación procedentes de materiales lignoceluló-
sicos, objetivo que parece demasiado ambicioso
teniendo en cuenta el ritmo de penetración previs-
to para los biocombustibles de segunda genera-
ción.

En base a estos mandatos, se estima que a esca-
la mundial el volumen requerido de biocombusti-
bles sería de 1,8 milllones de barriles diarios en
2010 y de 3,7 millones de barriles diarios en 2020.

Los mandatos garantizarán a los productores un
cierto nivel de ventas, pero podrían derivar en un
exceso de capacidad de producción. El exceso de ca-
pacidad y la eliminación de las subvenciones podrían
disminuir en el corto plazo la rentabilidad del sector. 

9. Conclusiones

Algunas previsiones optimistas contemplan
que la participación de los biocombustibles en el
consumo total de combustibles se incrementará
desde el 1 por 100 del año 2007 al 7 por 100 en el
año 2020; sin embargo, la AIE estima que esta par-
ticipación será del 5 por 100 en el año 2030.

Se estima que en el periodo 2007-2030 se
invertirán en el sector unos 200.000 millones de
dólares, cerca del 1 por 100 de la inversión total
mundial prevista por la AIE en infraestructura de
suministro energético para ese periodo.

Sin embargo, la evolución futura del sector
dependerá de si la producción de biocombustibles
es o no sostenible en el largo plazo. El umbral de
rentabilidad con respecto al crudo, el coste de las
materias primas y la regulación serán claves.

Uno de los principales factores que ha impulsa-
do la producción de biocombustibles ha sido su
potencialidad para recortar las emisiones de gases
de efecto invernadero del sector transporte. Sin
embargo, el impacto ambiental de la producción
de los biocombustibles presenta una gran incógni-
ta en lo relativo a dicha potencialidad si se inclu-
yen en los análisis las emisiones por el cambio de
uso de la tierra. Estas emisiones son muy difíciles
de cuantificar y existen pocos estudios al respecto;
pero si se tuviera en cuenta su efecto, podrían pro-
vocar un resultado neto positivo de emisiones
varias veces superior al ahorro generado por la
absorción de CO2 de los cultivos.

Por otro lado, los biocombustibles dependen de
los subsidios para ser competitivos frente a los com-
bustibles convencionales. Esta dependencia es espe-
cialmente significativa en Estados Unidos en el caso
de la producción de etanol a partir de maíz, y en
Europa en el caso de la producción de biodiesel a
partir de colza. Este hecho cuestiona la viabilidad del
sector de biocombustibles de primera generación.

Las nuevas tecnologías de producción de bio-
combustibles de segunda generación podrían
recortar significativamente los costes de produc-
ción y las emisiones de gases efecto invernadero
de los biocombustibles actuales. Sin embargo, �
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no se espera que estas tecnologías sean comercia-
les a gran escala antes del año 2020.

Las políticas energéticas a medio y largo plazo
de la mayor parte de los países se están perfilando
todavía, si bien parecen favorables al desarrollo
del sector. Los mandatos garantizarán a los pro-
ductores un cierto nivel de ventas, pero la elimina-
ción de las subvenciones y el exceso de capacidad
podrían disminuir en el corto plazo la rentabilidad
del sector.
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