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Obviando los hechos 

El lavado verde de la aviación a través de los agro combustibles  

 

IntroducIntroducIntroducIntroducciónciónciónción    
 

La aviación es responsable de aproximadamente de un 5% de las emisiones  de Gases de Efecto Invernadero 

(GEI)1.  Como respuesta a las presiones internacionales a las que se ha visto sometida para reducirlos, la 
industria ha comenzado a desarrollar agrocombustibles para la aviación: la Asociación Internacional del 
Transporte Aéreo (IATA en sus siglas en inglés) ha fijado una meta de 6% de biocarburantes para 2020, y la 
industria de la aviación europea, con el apoyo de la Comisión Europea,  tiene la intención de obtener 2 
millones de toneladas de queroseno de origen agrícola (agroqueroseno) anuales en 20202. Estos objetivos se 
justificarían por la necesidad de ser más sostenibles, dentro de una campaña para reducir las emisiones y 
asegurar el suministro de combustible.  

Pero, como demuestra este informe, los agrocombustibles no son más que una falsa solución para la industria 
de la aviación. Los impactos sociales y ambientales de los agrocombustibles pueden resultar devastadores: 
son una de las causas de la deforestación, incrementan los precios en el sector de la alimentación, el hambre, 
la pobreza, la pérdida de biodiversidad y, a menudo, con estos agrocombustibles se producen más emisiones 
de GEI que los combustibles fósiles a los que sustituyen. Los agrocombustibles actuales de la industria de la 
aviación son una vía de escape que facilita los planes de expansión de la industria y evita la presión a la que se 
ve sometida para reducir el consumo de combustibles y, asimismo, desvía la atención política de la necesidad 
real de reducir el transporte aéreo con el fin de frenar el cambio climático. 

 

 

¿Qué son los agrocombustibles de la aviaci¿Qué son los agrocombustibles de la aviaci¿Qué son los agrocombustibles de la aviaci¿Qué son los agrocombustibles de la aviaciónónónón????    

Los agrocombustibles se fabrican a partir de plantas y grasa animal como alternativas al uso de combustible 
fósil en los aviones. Se han utilizado los agrocombustibles de aviación en vuelos de prueba de muchas líneas 
aéreas en todo el mundo, con el fin de mejorar su imagen ambiental. KLM, Virgin Atlantic, Lufthansa, JAL, 
Aeroméxico, Continental Airlines y otros han llevado a cabo vuelos de prueba con diversas mezclas de 
agrocombustibles. 

Antes de su  comercialización, se tiene que certificar la aptitud de los agrocombustibles para su uso en los 
aviones. La certificación es realizada por organismos certificadores, tales como la Sociedad Americana para 
Pruebas y Materiales (ASTM) Internacional y de Defensa del Reino Unido, Agencia de Estándares etc. La 
certificación tiene en cuenta los indicadores de funcionamiento, tales como el punto de congelación, la 
fluidez, densidad energética y la composición para asegurarse de que el combustible es "apto" para su uso en 
los aviones. Esto no se debe confundir con la certificación de sostenibilidad en relación a los impactos 
ambientales y sociales de las cosechas que se analizan con más detalle a continuación. 
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¿Qué está impulsando el desarrollo de los ¿Qué está impulsando el desarrollo de los ¿Qué está impulsando el desarrollo de los ¿Qué está impulsando el desarrollo de los agrocombustiblesagrocombustiblesagrocombustiblesagrocombustibles de  de  de  de 

aviación?aviación?aviación?aviación?    

Los agrocombustibles de aviación se están desarrollando como respuesta a algunos de los factores financieros 
clave - el incremento del coste del combustible para aviones convencionales y el coste probable requerido 
para cumplir las exigencias de la reducción de emisiones-, así como a una creciente expectativa cultural en la 
industria para tomar iniciativas que ayuden a reducir sus emisiones y una interés político y militar en la 
seguridad energética. 

 

La industria de la aviación 

La aviación se está expandiendo. IATA preve que para 2014 habrá 3,300 millones de pasajeros, 800 millones 
más que en el año 2009, y 38 millones de toneladas de carga aérea, 12,5 millones de toneladas más que en el 
año 2009.3 Sin embargo, se está ejerciendo presión para conseguir una movilización para contrarrestar el 
cambio climático y la industria se ha comprometido "a frenar el crecimiento de nuestras emisiones a partir de 
2020 y reducir a la mitad las emisiones para 2050 en comparación con los niveles de 2005"4. 

Estos dos objetivos en conflicto - la expansión del transporte aéreo y la disminución de las emisiones - serán 
difíciles de conciliar, sobre todo porque hay menos opciones para reducir las emisiones en la aviación que las 
que hay en el transporte terrestre. Aumentar el uso de agrocombustibles es un punto clave de este plan, y la 
industria aérea europea ha anunciado que está planeando suministrar 2 millones de toneladas de queroseno 
de origen agrícola anuales en 2020. 

La industria es el objetivo de una mezcla de 6% de agrocarburantes para el año 2020. Así como el uso de los 
agrocombustibles, la industria tiene como objetivo conseguir la reducción de emisiones vuelos más eficientes, 
operaciones e infraestructura y evitar la reducción de las emisiones a través de los mecanismos de comercio y 
compensación. 

 

El Régimen Comunitario de Comercio de Derechos de Emisión (RCCDE)  

El RCCDE (ETS en inglés) es el mayor mecanismo de comercio de carbono, y uno de los motores de la política 
que exige a las aerolíneas que apoyen los agrocombustibles. Según este sistema, los mayores emisores de 
CO2 de la UE deben informar sobre sus emisiones anuales. Se establece un límite y se expiden licencias de 
emisión a la industria para que conozca el límite que les está permitido. La industria puede vender estas 
licencias en el mercado si sus emisiones se encuentran por debajo del límite y comprar certificados 
adicionales si sus emisiones sobrepasan ese límite5. El ETS se ha ampliado para incluir el sector del transporte 
aéreo a partir de 2012. La IATA ha estimado que el ETS le costará a la industria unos 3.5 mil millones de euros 

en el primer año, pero los costes aumentarán sucesivamente.6 

El ETS asume incorrectamente que los agrocombustibles de la aviación son de "carbono neutro" - es decir, 
que el balance neto de emisiones es cero. Esto supone para las compañías aéreas un incentivo para usar 
agrocombustibles para cumplir con los límites establecidos por la ETS. Cualquier incremento en el número de 
vuelos estará permitido por la ETS si en esos vuelos se utilizan agrocombustibles. Esto contradice la política de 
la UE (por ejemplo, la Directiva sobre combustibles renovables) en la que se dan cifras de ahorro de emisiones 
dependiendo de la materia prima de la que estén hechos. 

El comercio de emisiones es una parte fundamental de la política climática de la UE, pero Amigos de la Tierra 

ha demostrado que no está logrando obtener una reducción global de CO27. Tampoco va a ayudar a conseguir 
unas reducciones significativas en el sector de la aviación porque, en lugar de reducir los niveles insostenibles 
de la aviación, se alienta a las compañías aéreas para que utilicen agrocombustibles que probablemente 
aumenten las emisiones. 
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Proyectos de Investigación  

Aunque legalmente la aviación no es objeto de los mismos mecanismos legales que están impulsando los 
agrocombustibles en el sector del transporte por carretera en la UE sí están apoyando la investigación en 
agrocombustibles de la aviación, por ejemplo: 

•         El proyecto SWAFEA (Sustainable Way for Alternative Fuels and Energy for Aviation) de la UE está 
financiado por la Dirección General de Transporte y Energía que investiga la viabilidad e impacto del 
uso de combustibles alternativos en la aviación. 

•  El Gobierno alemán está contribuyendo con una aportación de 5 millones de euros a la iniciativa 
"FAIR" (Future Aircraft Research) que investiga los agrocombustibles, otros combustibles 
alternativos y diseños  de aeronaves. De esta cantidad, 2,5 millones de euros irán destinados al 
proyecto "burnFAIR" de Lufthansa, en el que se planea hacer pruebas con agrocombustibles 
durante seis meses en el motor de un avión que vuela de Hamburgo a Frankfurt. KLM contó con 
1.25 millones de euros para agroqueroseno en 20108. 

•     El ejército de EE.UU, en busca de mejorar la seguridad energética, ha realizado grandes inversiones 
en agrocombustibles. El Departamento de Defensa ha gastado cientos de millones de dólares en el 
desarrollo, prueba y certificación de los combustibles alternativos que pueden sustituir a los 
combustibles derivados del petróleo que el Ejército, la Armada y la Infantería de Marina y la Fuerza 
Aérea utilizan en sus sistemas de armamento. Sin embargo, un estudio realizado por el Departamento 
de RAND (el Instituto de Investigación de la Defensa Nacional) en enero de 2011 ha cuestionado 
seriamente la validez de esta estrategia9. 
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Recuadro 1: Un breve repaso a los combustibles alternativos  

Los combustibles convencionales para aviones se fabrican con queroseno (también llamado parafina), que 
provienen del petróleo crudo, y varios otros productos químicos. Los siguientes combustibles elaborados a 
partir de aceites vegetales, grasa animal o material de desecho orgánico son un posible sustituto de los 
combustibles convencionales.  

Aceite de Palma 

•                    Los árboles de los que se extrae el aceite 
de palma se encuentran en África y América 
Central y del Sur. Crece en zonas tropicales y 
producen aceite de palma, que se extrae de la 
fruta y las semillas. 

•                    Tiene una amplia variedad de usos en 
alimentos, en la cocina, cosméticos y como 
biodiesel. 

•                    Es el aceite vegetal más consumido del 
mundo (unos 45 millones de toneladas en el 
periodo entre 2008 y 2009)10 y el 60% de las 
ventas de aceite vegetal11.  

•                    Tiene un alto rendimiento de aceite por 
hectárea en comparación con la mayor parte de 
aceites de semillas, por lo que existen grandes 
incentivos económicos. 

•                    Malasia e Indonesia produjeron el 87% 
del total mundial en el periodo entre 2009 y 2010. 

[6]
12
 

  

Problemas del aceite de palma 

•                    La ONU dice que de expansión de aceite 
de palma es el principal motor de la deforestación 
en el sudeste de Asia. 

•                    La deforestación de las plantaciones de 
palma de aceite causa la pérdida masiva de 
biodiversidad, incluyendo especies en peligro 
crítico de extinción, por ejemplo orangután. 

•                    Está documentado que el aceite de palma 
causa y se asocia a violaciones de los derechos 
humanos, conflictos por la tierra y una serie de 

impactos sociales y ambientales.13 

•                    Incluso obteniendo el "certificado de 
sostenibilidad", no está garantizado que el aceite 
de palma sea sostenible. 

•                    Las emisiones de gases de efecto 
invernadero son superiores a los del diesel debido 
a las emisiones producidas por la limpieza y el 
drenaje de las turberas y la deforestación. 
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Jatrofa 

                   La Jatrofa curcas es un árbol frondoso 
que crece en Sudamérica. Puede resistir en 
condiciones secas y semiáridas.Se utiliza como seto 
en Asia y África porque los animales no lo usan.  

                   Sus semillas ricas en aceite se pueden 
usar para hacer jabón y para fines medicinales, 
pero no son comestibles. 

                   Varias líneas aéreas - incluidas Air New 
Zealand, Continental, TAM, JAL - han utilizado 
biodiesel fabricado en parte con jatrofa. 

                   Se prevé que cada año durante los 
próximos 5-7 años se plantarán aproximadamente 
1,5 o2 millones de hectáreas de jatrofa14. 

  

Problemas de la jatrofa 

•                    Hay numerosos testimonios que hablan 
de apropiaciones de tierra para las plantaciones 
de jatrofa en África y desalojos forzosos de las 

tierras en la India.15 

•                    Los terrenos anteriormente destinados a 
alimento se han convertido en campos de jatrofa. 

•                    La clave de su rentabilidad es el 
rendimiento. Los altos rendimientos que 
inicialmente estaban previstos no se están 
alcanzando. 

•                    A pesar de que crece en tierras secas y 
degradadas, el rendimiento que se ha conseguido 
no es suficientemente elevado en estas 
condiciones. 

•                    No existe mucha disponibilidad de este 
producto en el mercado mundial. 

Camelina 

•                    La camelina es una planta de flores 
perteneciente a la Brassicáceas (mostaza o col). 
Esta familia se puede encontrar en Europa central 
y crece en zonas templadas. 

•                    Históricamente se ha utilizado para 
cocinar, para lámparas de aceite, y lubricantes. 
Puede ser utilizado en la alimentación animal. 

•                    EEUU es líder en la producción de 
camelina, que está dirigida a la industria de la 
aviación16. 

  

Problemas de la camelina 

•                    El cultivo de la camelina compite con los 
cultivos alimentarios: como respuesta al alza de 
precios del trigo el cultivo de camelina en 2008 
disminuyó drásticamente17. 
 

•                    Los beneficios no comprobados - en la 
plantación de Montana se redujeron a la mitad 
porque el trigo es más rentable.18 

 

•                    Se puede cultivar en terreno seco y con 
condiciones desfavorables, pero los rendimientos 
son inciertos en estas áreas. No hay análisis 
independientes de rendimiento y coste. 

 

•                    Aun no se han evaluado las emisiones de 
gases de efecto invernadero de los 
agrocombustibles fabricados con camelina. 
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Semilla de colza (de la cual la canola es una 

variedad): 

•                    Es otra planta de flores perteneciente a 
la familia de las Brasicáceas.Se utiliza como 
alimento para animales, así como para el consumo 
humano y como biodiesel. 

•                    La Unión Europea era un exportador neto 
de aceite de semillas oleaginosas, pero se 
convirtió en un importador neto para satisfacer la 
demanda de biodiesel. 19

         

•                    Es el tercer aceite vegetal más usado - 
con 22,35 millones de toneladas producidos en 
2009/10.20 

•                    Los principales productores son China, 
India, Canadá y la UE. 

  

Problemas de las semillas oleaginosas 

•                    El agrocombustibles fabricado con 
semillas oleaginosas pueden tener efectos aún 
más negativos para el clima que el diesel 
convencional. 

•                    Si la semillas oleaginosas se desvian del 
mercado de alimentos al mercado de los 
combustibles, probablemente el resto de los 
aceites de alimentos adicionales se obtendrán 
mediante la expansión de la producción de aceite 
de palma y de soja, que impulsan la deforestación. 

•                    Existe información contradictoria acerca 
de si es conveniente para los agrocombustibles de 
la aviación.21 

•                    Aproximadamente el 90% de la canola 
cultivada en Canadá está genéticamente 
modificada con la intención de ser resistente al 
herbicida Roundup. Se ha extendido de manera 
salvaje en Canadá, los Estados Unidos y Australia. 
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Algas 

•                    Algunos científicos e industrias están 
entusiasmados con la idea de utilizar las algas 
como fuente de agrocombustibles, ya que 
teóricamente puede producir mucha más cantidad 
de petróleo e hidratos de carbono por hectárea 
que los cultivos convencionales, se pueden 
cultivar en aguas saladas, en zonas contaminadas 
o con características adversas. Sin embargo, las 
pruebas todavía están en curso 

•                    Algunas aerolíneas han incluido el 
combustible de algas en sus pruebas, incluyendo 
Continental y KLM. 

•                    Hay muchos proyectos de investigación 
en busca de formas económicamente eficientes 
para crear agrocombustibles de algas, pero los 
agrocombustibles a partir de algas todavía no 
están disponibles comercialmente. 

  
  
Problemas de las algas 

                   Todavía no se ha desarrollado por 
completo. 
                   Un obstáculo clave es que las algas 
necesitan un alto nivel de nutrientes, lo que puede 
significar que el agrocombustible contiene una 
proporción de CO2 peor que los combustibles 
fósiles.22 

•                    Otra preocupación es la posible 
necesidad de usar agua dulce. 

•                    Se han producido pequeñas cantidades, 
pero es demasiado caro para ser competitivo 
como agrocombustible y todavía no está 
comercialmente disponible. 

•                    La investigación implica la manipulación 
genética de las algas por ejemplo, para un 
crecimiento más rápido y un incremento del 
contenido de aceite.Hay preocupación por la 
contaminación genética 

Grasa animal 

•                    El biodiesel se puede hacer a partir de 
grasas animales, incluidos los de sebo, manteca de 
cerdo, grasa de ave y aceite de pescado 

•                    El sebo se utiliza industrialmente en la 
fabricación de cosméticos, jabones y lubricantes. 

•                    En el caso de sebo se trata realmente de 
un producto de desecho, por lo que tiene sentido 
usarlo como biodiesel. 

 

  

Problemas de la grasa animal 

•                    Existe una cantidad limitada, cuya mayor 
parte ya se utiliza en aplicaciones industriales 

•                    El uso de sebo para el biodiesel compite 
con los usos existentes - si se desvía hacia la 
producción de biodiésel, se usarían sustitutos de 
petroquímicos para reemplazarlo.23 

Combustibles generados a partir del 

proceso Fischer-Tropsch 

Información sobre el proceso Fischer-Trops 

•                    El proceso Fischer-Tropsch es un proceso 
químico que crea combustible. Los combustibles 
de aviación se han realizado a partir de gas ("gas a 
líquido" FT GTL), carbón (carbón a líquido ") CTL y 
de biomasa (" biomasa a líquido "BTL) con este 
proceso. 

•                    La biomasa (por ejemplo, los residuos de 
madera) en su forma líquida es un 
agrocombustible. El gas y el carbón a líquido no lo 
son. 

  

Problemas del proceso Fischer-Tropsch 

•                    El gas y carbón a líquido emiten niveles 
de CO2 similares a los del diesel tradicional, aun 
cuando se utiliza la captura y almacenamiento de 
carbono.24 

•                    El proceso de convertir la biomasa en 
líquido es prohibitivamente caro debido a la 
necesidad de entrada de una gran cantidad de 
energía. 
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La problemática de los agrocombustibles La problemática de los agrocombustibles La problemática de los agrocombustibles La problemática de los agrocombustibles en en en en aviaciaviaciaviaciaviaciónónónón    

Emisiones de GEI 

Tanto la IATA como otras aerolíneas aluden frecuentemente a un 80% de reducción de emisiones que se 
conseguirían con los agrocombustibles respecto al uso de combustible convencional25. El ETS asume por su 
parte que los agrocombustibles son neutros en carbono (es decir, ahorrarían un 100% de emisiones). Ambas 
asunciones son irreales y demasiado optimistas. 

Las plantas absorben CO2  a medida que crecen. Cuando los agrocombustibles elaborados con estas plantas se 
queman, se vuelve liberar CO2 a la atmósfera. Si el sistema fuera así de simple se podría asumir que son 
neutros en carbono. Sin embargo los GEI se emiten en todas las fases del ciclo del agrocombustible: la 
preparación de las tierras emite CO2, especialmente en ecosistemas ricos en carbono, sobre todo los bosques. 
La fertilización de los campos también libera GEI, la recogida y procesado de los cultivos para fabricar el 
combustible también liberan GEI. Es necesario incorporar todos estos factores  al análisis del ciclo, para 
entender todos los impactos de los agrocombustibles. Por desgracia no se suelen incluir en los estudios sobre 
el balance de CO2. 

La Directiva de Promoción del uso de fuentes de energía renovables (RED) propone un objetivo de un 10% de 
agrocombustibles para el 2020 en el sector del transporte, con unas estimaciones de ahorro de entre un 16% 
y un 85%. El aceite de palma obtendría un 19% y la colza, un 38%. Estas previsiones no incluyen un elemento 
esencial, los cambios indirectos en los usos del suelo (ILUCs). Estos ocurren al existir demandas a gran escala 
de tierra de cultivo como resultado del incremento del requerimiento de agrocombustibles. Las tierras 
dedicadas a producir alimentos son desplazadas por los agrocombustibles y se deben expandir hacia otros 
lugares para cubrir la demanda de alimentos, que también es creciente. Esto ocurre muchas veces a expensas 
de los bosques u otros ecosistemas naturales que actúan como reservorio de carbono. El resultado es un 
incremento de las emisiones provenientes de la degradación del suelo y la vegetación. 
 
Si se incluyen los impactos de los ILUCs, los estudios científicos muestran de manera consistente que la mayor 
parte de los agrocombustibles utilizados serían peores que los combustibles fósiles. Por ejemplo, el estudio 
desarrollado por el Instituto Europeo de Política Ambiental para Amigos de la Tierra Europa para Amigos de la 
Tierra y otras organizaciones, determinaba que los objetivos de agrocombustibles para Europa tendrían un 
impacto sobre el clima entre un 81% y un 167% peor que los propios combustibles fósiles. En concreto los 
utilizados en los agrocombustibles de la aviación, como la colza o el aceite de palma, tienen los peores 
impactos ILUCs, especialmente si el aceite de palma se cultiva en zonas forestales acaparadas.26,27 
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Usos del sueloUsos del sueloUsos del sueloUsos del suelo    

¿Cultivar comida o combustibles? La conversión de la tierra de cultivo en tierra para combustibles ha tenido 
un impacto importante sobre el precio de los alimentos. La mayoría de los estudios citan los agrocombustibles 
como uno de los responsables del incremento dramático del precio de los alimentos en los últimos años. 
Desde el pico de precios en 2008 se ha mantenido el alto coste de los alimentos y han vuelto a aumentar 
notablemente durante 2011. Esto está trayendo consecuencias muy serias para los pueblos más pobres del 
planeta. En 2008 la FAO estimaba que 100 millones más de personas estaban avocadas a una situación 
crónica de hambre y pobreza28. El Banco Mundial que 44 millones de personas acabaron en la pobreza entre 
Junio y Diciembre de 2010 como resultado de los altos precios de los alimentos29. En un informe elaborado  
junto a la OMC, la OCDE, y otras agencias internacionales de cara al encuentro de ministros de agricultura del 
G20, reunidos en París en junio de 2011, se recomienda a los países eliminar los subsidios y los objetivos 
obligatorios de agrocombustibles, para reducir la volatilidad en el precio mundial de los alimentos30. El Banco 
Asiático de Desarrollo estima que los precios un aumento de entre un 20 y un 30% crearía entre 128,8 y 193,2 
millones de personas pobres solo en Asia.31 

 

Acaparamiento de tierras: Existe una preocupación creciente acerca de la exclusión de las comunidades 
locales de sus hogares y el acceso a los recursos naturales como resultado del crecimiento desmedido de los 
agrocombustibles. Se han documentado casos donde la tierra utilizada por las comunidades locales a través 
de las prácticas agrícolas tradicionales se ha cedido, o vendido sin consentimiento o sin una compensación 
justa, a inversores extranjeros, normalmente chinos u occidentales. Esta práctica se está volviendo cada vez 
más frecuente en África. El acceso a la tierra garantiza la comida y la vivienda a miles de millones de personas 
alrededor del mundo, y el acaparamiento de tierras, agudizado por el incremento en las demandas de 
recursos naturales, solo empeora la situación. Amigos de la Tierra ha demostrado que 5 millones de hectáreas 
de tierra en 5 países africanos, el tamaño de Dinamarca, se ha comprado para cultivar agrocombustibles.32 
 
Propiedad de las tierras: Amigos de la Tierra ha documentado muchos casos de abusos de los derechos 
humanos y el desprecio sobre los derechos tradicionales sobre las tierras, cuando se han establecido 
plantaciones de palma en Indonesia33, jatrofa en India 234, así como otros casos en América Latina35. 
 
¿Cuánta tierra se necesita para satisfacer la demanda de agrocombustibles de la industria de la aviación? 

Depende del cultivo y su productividad, así como de la demanda por parte de la industria. Haciendo una 
extrapolación de las cifras proporcionadas por Lufthansa, Amigos de la Tierra calcula que el objetivo 
anunciado por la industria de la aviación de alcanzar 2 millones de toneladas de agroqueroseno36. 
 

El estudio de SWAFEA (Sustainable Way for Alternative Fuel and Energy in Aviation) de la UE señala que “si la 
industria produce 225.000 millones de litros de combustible bajo en carbono para 2030 con la intención de 
alcanzar el objetivo 0 del sector de crecimiento del carbono de la IATA, 225 plantas de una escala similar a la 
de las plantas de Neste Oil Company que están en construcción, deberían estar preparadas para 2030, o 10 
plantas al año desde 2010, que se acercaría a una planta por mes”37. Biofuelwatch ha calculado que para 
alcanzar el objetivo de la IATA, se necesitarían cultivar 45 millones de hectáreas para aceite de palma o 138 
millones de hectáreas para camelina.38 

    

Estos criterios de sostenibilidad no pueden resolver Estos criterios de sostenibilidad no pueden resolver Estos criterios de sostenibilidad no pueden resolver Estos criterios de sostenibilidad no pueden resolver los los los los problemas claveproblemas claveproblemas claveproblemas clave    

Al reconocer los enormes problemas sociales y medioambientales de los agrocombustibles, algunos políticos e 
industrias han dado un giro hacia criterios de sostenibilidad y esquemas de certificación con la esperanza de 
resolverlos. Sin embargo, los esquemas de certificación no pueden y no resuelven las cuestiones más graves 
asociadas a los agrocombustibles. Algunos de los mayores problemas sociales y medioambientales son 
consecuencia de la actual expansión de los cultivos más que la forma en la que son cultivados. En este 
sentido, los esquemas de certificación no resuelven la presión sobre las tierras, deforestación, pérdida de 
hábitats y los conflictos sociales ocasionados por el desplazamiento de las actividades agrícolas. A su vez, no 
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pueden controlar el aumento del precio de la comida como parte del resultado del incremento de la 
competitividad para conseguir productos procedentes de los agrocombustibles.  

El esquema más avanzado es la Mesa Redonda de Sostenibilidad del Aceite de Palma (RSPO), establecido en 
2004 para “promover el crecimiento y el uso de productos de aceite de palma sostenible a través de normas 
globales y el compromiso de los stakeholders”.39 La reunión de aceite de palma propuso unas normas para su 
certificación, se concedió el logo de RSPO y tuvo la posibilidad de venderse como sostenible. La certificación 
RSPO del aceite de palma hace más sostenible su producción que la no certificada, pero esta certificación no 
significa que el aceite de palma que procedente de grandes monocultivos sea sostenible. Amigos de la Tierra 
ha comprobado cómo el certificado RSPO está contribuyendo a la deforestación y a los cambios indirectos del 
uso del suelo40 Amigos de la Tierra ha investigado a su vez a algunos de los miembros de RSPO, obteniendo 
conclusiones muy preocupantes:  

•  Los miembros del RSPO expanden las plantaciones de aceite de palma en el distrito de Ketapang, 
Borneo incluyendo a las empresas Sime Darby y Cargill y desarrollando sus actividades ilegalmente. 
Parte de las plantaciones se superponen con áreas de bosque protegidas; mientras que los permisos 
por la vía rápida en el 40% de los distritos, desembocan en una pérdida mayor de biodiversidad, de 
drenaje de turba, en más emisiones de carbono y aumenta los conflictos potenciales entre sus 
poblaciones41.  

•  El gigante malayo de aceite de palma, IOI, es miembro de la junta de la RSPO. Existen evidencias que 
indican que la empresa es responsable de la deforestación para producir aceite de palma, 
incumpliendo los requisitos medioambientales de la RSPO. Según afirman, fue un engaño del 
Gobierno de Indonesia, y anunció que no llevaron a cabo ninguna actividad hasta que no se aprobó y 
revisó el documento de impacto medioambiental. IOI se ha visto envuelto en conflictos de derechos 
de tierras con las comunidades locales de Sarawak en Malasia, que reclaman que la empresa utilizó la 
intimidación contra las personas implicadas de las comunidades cuando reivindicaban los derechos 
ancestrales de sus tierras.42  

Los esquemas de certificación, como el RSPO, que no pueden garantizar la sostenibilidad y están abiertos a 
abusos sociales y medioambientales, terminan siendo cortinas de humo para la industria de la aviación – 
permitiéndoles decir que solo usan agrocombustibles “sostenibles” y promocionar la expansión de la industria 
de los agrocombustibles, completamente insostenible.  

 



for the people | for the planet | for the future 
 

 

13/ 16 
 

 

ConclusionConclusionConclusionConclusioneeees s s s y recomendacionesy recomendacionesy recomendacionesy recomendaciones    

La industria aeronáutica intenta aplicar el lavado verde a su imagen,  mejorar la seguridad energética y mitigar 
las emisiones de gases de efecto invernadero, por lo que está empezando a utilizar agrocombustibles. Con el 
apoyo institucional y militar, a través de proyectos de investigación, y la promoción de agrocombustibles 
aeronáuticos como “neutros en carbono”.  Sin embargo, los agrocombustibles pueden ser peores que los 
combustibles fósiles a los que reemplazan, empeorando el problema del cambio climático. Además son 
responsables de problemas de acaparamiento de tierras, aumento en el precio de los alimentos, 
deforestación, pérdida de biodiversidad y violación de los derechos humanos. Los criterios de certificación no 
son válidos para esta problemática. 
 
Amigos de la Tierra apoya la investigación sobre las soluciones al cambio climático, incluyendo las de la 
industria de la aviación. Sin embargo los agrocombustibles son una falsa solución, y no deben continuar su 
expansión sin un examen exhaustivo de sus impactos. 
 
Amigos de la Tierra Europa exige a los miembros de la Unión Europea: 

 
•  Revisión urgente y completa de los impactos de los agrocombustibles en el cambio climático, la 

biodiversidad, las comunidades locales y la seguridad y soberanía alimentaria. 
 

•  Tener en cuenta la huella de carbono total de los agrocombustibles introduciendo los cambios 
indirectos en los usos del suelo en el principio de precaución. 
 

•  Impedir que los agrocombustibles se consideren como reducciones del 100% de las emisiones de CO2 
en el régimen comunitario de comercio de emisiones. 

 
•  Presionar para que el transporte aéreo y marítimo se incluya dentro los acuerdos internacionales de 

lucha contra el cambio climático. 

•  Frenar los subsidios a las aerolíneas y los aeropuertos, y apoyar el transporte por tierra y mar, 
especialmente dentro de la Unión Europea. 

•  Eliminar el veto a las tasas sobre el queroseno de aviación. 

 

Amigos de la Tierra Europa exige a la industria de la aviación: 

 
•  Reconocimiento de que los agrocombustibles disponibles en la actualidad no contribuyen a la 

sostenibilidad ni a la reducción de emisiones. 

•  Revisar las pretensiones de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero incluyendo los 
efectos de los cambios de uso del suelo.  

•  Reemplazar los objetivos de uso de agrocombustibles por objetivos de reducción de emisiones 
ambiciosos y realistas. 
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