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LA POLITICA EUROPEA SUI BIOCARBURANTI 

La direttiva sulle energie rinnovabili (Renewable Energy Directive – RED 28/2009/CE) e quella sulla qualità dei 
carburanti (Fuel Qualitive Directive – FQD 30/2009/CE) rappresentano due passi importanti nella strategia 
europea per la lotta ai cambiamenti climatici. Entrambe si pongono l’obiettivo di ridurre entro il 2020 le 

emissioni di anidride carbonica generate nel settore dei trasporti: la RED stabilendo che il 10% del consumo 
totale di carburanti dovrà provenire da fonti rinnovabili; la FQD  fissando una riduzione del 6% delle emissioni 
prodotte dai carburanti. Il recepimento di queste direttive ha spianato la strada all’utilizzo di biocarburanti di 

prima generazione, ovvero realizzati a partire da prodotti agro-alimentari1,  che si stima rappresenteranno in 
media il 92%2 delle fonti rinnovabili utilizzate nel settore dei trasporti dai Paesi europei per il raggiungimento 

dell’obiettivo fissato al 2020, triplicando così il consumo attuale di biocarburanti. Quali sono le conseguenze di 
questa cospicua domanda agro-alimentare per fini energetici su prezzi delle commodity relative? Su quale e 
quanta terra si produrranno le materie prime agricole necessarie a garantire il consumo di biocarburanti? Quali 

sono gli impatti sociali e ambientali associati alla produzione e consumo di biocarburanti? 

 

I BIOCARBURANTI SONO VERAMENTE SOSTENIBILI? 

      
         ALCUNI DATI… 

���� consumare il 10% di biocarburanti nei trasporti richiederà l’utilizzo 

del 26% dei terreni coltivati a livello mondiale3; 

���� 1 litro di biocarburante richiede in media circa 2.500 litri di acqua4; 

���� 2/3 delle acquisizioni di terra su larga scala avvenute negli ultimi anni  

nei paesi poveri hanno avuto come obiettivo la produzione di 

biocarburanti da esportazione nei paesi ricchi5; 

���� per tutto il 2008 la terra coltivata a biocarburanti avrebbe invece 

potuto sfamare 127 milioni di persone6; 

���� raggiungere l’obiettivo del 10% al 2020 con i biocarburanti di prima 

generazione causa emissioni aggiuntive, come se si immettessero fino a 

29 milioni di automobili in più sulle strade europee7.  

 

Il crescente utilizzo di 
biocarburanti ha fatto 
emergere come la loro 
produzione abbia in 
realtà enormi impatti 
negativi sia dal punto di 
vista sociale che 
ambientale.  
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o Biocarburanti e prezzi alimentari  

I biocarburanti hanno causato un significativo aumento della domanda agroalimentare a fini energetici con 
conseguenze negative sui prezzi relativi dei prodotti agricoli, sia sui mercati nazionali che internazionali. A 

partire dal 2001, infatti,  il 70% dell’aumento della domanda di mais, il 90% di quella della colza, il 47% dell’olio 
di soia ed il 22% dell’olio di palma è attribuibile alla produzione di biocarburanti8. Attualmente, il 16% della 

produzione globale di colza, soia, girasoli e olio di palma viene utilizzata per produrre una quantità di biodiesel9 
che rappresenta circa l’80% del consumo di biocarburanti nell’Unione Europea10. La domanda di biocarburanti 
ha contribuito in modo determinante alla spirale inflattiva subita dai prezzi alimentari a partire dal 2005 che è 

culminata nella grave crisi alimentare del 2007-200811 e nel nuovo picco del 2010-201112. Recenti stime hanno 
calcolato che la produzione di biocarburanti contribuirà a mantenere i prezzi degli oli vegetali, del grano, dello 
zucchero e delle oleaginose rispettivamente al 26%, 22%, 21% e 20% in più rispetto al livello dei prezzi in 

assenza di domanda agro-energetica13. 

o Biocarburanti e l’accaparramento di terre 

La maggior parte della materia prima agricola utilizzata per produrre biocarburanti viene importata da Paesi 
extra-europei. Nel 2008, l’UE già importava il 41% dei prodotti agricoli per produrre una quantità di 

biocarburanti in sostituzione di circa il 3% dei combustibili fossili14.  Ipotizzando un limite al 5% nel consumo di 
biocarburanti di prima generazione, sarebbero necessari 21 milioni di ettari di terreni (un po’ più dei due terzi 
dell’intera superficie italiana) per coltivare i semi oleaginosi da destinare alla produzione di biodiesel15. Date le 

limitate capacità di espansione della propria produzione agricola, l’Europa utilizzerà sempre più terreni di altri 
Paesi, in particolare di quelli poveri, per coprire il proprio fabbisogno agro-energetico. Non a caso, i 
biocarburanti sono un driver importante per gli investimenti in acquisizione di ampie estensioni di terra che 

possono anche tramutarsi in veri e propri fenomeni di land grabbing (accaparramenti di terra condotti in 
violazione dei diritti umani fondamentali delle persone che vivono su quella terra e senza il loro consenso libero, 

previo, informato). Secondo le stime dell’International Land Coalition16, tra il 2000 ed il 2010, su un totale di 70,9  
milioni di ettari di terreni già acquisiti o soggetti ad acquisizione da parte di investitori nazionali e internazionali, 
circa 37,2 milioni erano destinati alla produzione di biocarburanti. L’Africa Sub-Sahariana risulta essere il 

principale obiettivo di queste operazioni, contando per il 50% (18,8 milioni di ettari) del totale degli 
investimenti per acquisizione di terre per la produzione di biocarburanti a livello globale. Le imprese italiane 
stanno partecipando in modo attivo a questa nuova corsa alla terra. Nel solo Senegal, ad esempio, a partire dal 

2008, almeno sei imprese italiane hanno cercato di acquisire terreni con l’obiettivo di produrre materia prima 
agricola a fini energetici per una superficie complessiva di 145.000 ettari, ovvero il 3,8% della superficie agricola 
complessivamente coltivabile del Paese17. 

o Biocarburanti: riducono davvero le emissioni? 

A dispetto del loro obiettivo principale, l’utilizzo di biocarburanti di prima generazione causerà emissioni 
aggiuntive. Ciò è dovuto al fatto che oltre alle emissioni direttamente associate alla loro produzione, dal campo al 
serbatoio, bisogna considerare anche quelle indirette (Indirect Land Use Change – ILUC). Gli effetti indiretti sulle 

emissioni legati al cambio di destinazione d’uso dei terreni avvengono quando alla conversione di una superficie 
agricola in una coltivazione agro-energetica si affianca la necessità di mettere in coltivazione una superficie 
equivalente da qualche altra parte al fine di mantenere invariata l’offerta alimentare (sia umana che animale) e 

rispondere ad una domanda di cibo in continua crescita. Tale espansione delle superfici coltivate dovuta al 
continuo e consistente aumento della domanda di materia prima agricola per produrre biocarburanti avviene a 
discapito di foreste ed altri terreni ricchi di carbonio causando, oltre alla perdita di biodiversità, anche una 

quantità aggiuntiva di emissioni di gas ad effetto serra. Tali emissioni aggiuntive, qualora venissero conteggiate 
(fattore ILUC), determinerebbero un peggioramento del livello di emissioni associate alle singole materie prime 

utilizzate per la produzione di biocarburanti. Allo stato attuale, i biocarburanti, entro il 2020, sarebbero 
responsabili di emissioni aggiuntive equivalenti all’aver immesso sulle strade europee un numero aggiuntivo di 
macchine per una cifra che oscilla tra i 14 e i 29 milioni di unità18. In termini di superfici, a causa degli effetti 



 

 

3 

indiretti, si stima che tra i 4,7 ed i 7,9 milioni di ettari di nuovi terreni saranno convertiti a produzione agricola19, 

ovvero una superficie equivalente a quella dell’Irlanda. Numerose ricerche scientifiche e organismi pubblici 
concordano che il fattore ILUC dovrebbe essere inserito nel conteggio sulle emissioni dei biocarburanti20. La 
stessa Commissione Europea ha commissionato cinque diversi studi e si è ampiamente consultata con scienziati 

che suggeriscono che è possibile conteggiare le emissioni derivanti dagli effetti indiretti sul cambio di 
destinazione d’uso dei terreni. Il miglior modo per farlo sarebbe quello di elaborare differenti “ILUC CO2 Factor” 

per ogni tipo di materia prima agricola utilizzata per produrre biocarburanti. Un recente studio condotto 
dall’International Food Policy Research Institute (IFPRI)21, commissionato dalla stessa Commissione Europea e 
considerato dall’International Council on Clean Trasportation (ICCT) il miglior studio attualmente in 

circolazione, ha calcolato il livello di emissioni indirette per le principali materie prime utilizzate per produrre 
biocarburanti. Aggiungendo alle emissioni dirette quelle indirette (grafico 1), emerge che l’olio di palma, di soia e 
di colza, da cui si ricava biodiesel hanno un bilancio di emissioni peggiore dei combustibili fossili e che nessun 

tipo di biodiesel, anche quello ricavato dalle oleaginose, permetterebbe di raggiungere un risparmio di emissioni 
pari al 35%, ovvero alla soglia minima di risparmio indicata nei criteri di sostenibilità previsti dalla RED. 

 

FOCUS SULL’ITALIA 

L’Italia ha finora stabilito obiettivi intermedi di consumo che prevedono il raggiungimento del 5% entro il 2014, 
rinviando a decreti successivi la modalità di incremento delle quote fino all’obiettivo del 10%23 nel 2020. Dal 
punto di vista quantitativo, la percentuale di consumo di biocarburanti in Italia è stata del 3,83% nel 200924 e del 

4,5% nel 201225. Il nostro Paese è un importante produttore e consumatore di biocarburanti a livello europeo. 
Basti pensare che l’Italia, la Germania, la Spagna, la Francia e il Regno Unito nel solo 2009 hanno rappresentato il 
71% del consumo totale di biocarburanti in Europa26. La stragrande maggioranza dei biocarburanti utilizzati 

sono di prima generazione, ovvero ricavati da prodotti agricoli  quali lo zucchero di canna, il mais ed altri cereali, 
alcune colture oleaginose e le barbabietole27. In termini di produzione l’Italia produce prevalentemente biodiesel 
collocandosi al quarto posto nella classifica dei Paesi europei28. Il potenziale produttivo è di 2,5 milioni di 

tonnellate l’anno ma, nonostante ciò, la quota di biocarburanti importati è in costante aumento: sui volumi totali 
immessi in consumo le importazioni di biocarburante già raffinato risultano del 54% nel 2010 e del 70% nel 

201129. Altrettanto rilevante, ma più difficile da tracciare, è il flusso di materia prima agricola di importazione 
per la produzione dei biocarburanti negli stabilimenti italiani. Secondo i dati riportati dalla “Prima relazione 

dell’Italia in merito ai progressi ai sensi della direttiva 2009/28/CE”30, il nostro Paese nel 2010 ha utilizzato 

86.735 tonnellate di biomasse provenienti da seminativi comuni nazionali, 126.359 tonnellate da seminativi 
europei e 558.407 tonnellate da seminativi extraeuropei31. Il 72% della materia prima nel 2010 è stata quindi 

importata da Paesi extra UE. 
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IN EUROPA QUALCOSA STA CAMBIANDO: IL PASSO IN AVANTI DELLA COMMISSIONE EUROPEA 

Il 17 ottobre 2012 la Commissione Europea (CE) ha presentato una proposta di direttiva32 volta a modificare 

parte dell’impianto normativo che attualmente regola la politica europea sui biocarburanti33. Questa proposta, a 
cui in gergo si fa riferimento come “proposta ILUC”, deriva da un mandato legislativo contenuto già nella 
legislazione vigente, secondo cui, la CE ha la responsabilità di analizzare le modifiche indirette sulla destinazione 

dei terreni provocate dalla produzione di biocarburanti con conseguente aumento delle emissioni di carbonio 
(ovvero il cosiddetto fattore ILUC – Indirect Land Use Change) e, se opportuno, di proporre misure correttive. La 
proposta recentemente presentata, corredata da una specifica valutazione di impatto34, risponde a questo 

mandato legislativo ponendosi l’obiettivo di affrontare il problema ILUC attraverso l’introduzione delle seguenti 
misure: 

o limitare il contributo dei biocarburanti convenzionali (ovvero quelli derivanti da colture alimentari) nel 
raggiungimento dell’obiettivo sulle energie rinnovabili fissato dalla direttiva RED; 
 

o migliorare la performance ambientale dei biocarburanti predisponendo l’innalzamento della soglia 
minima di riduzione dei gas a effetto serra associati alla loro produzione per tutti i nuovi impianti che 
saranno operativi a partire dal 1° luglio 2014; 

 
o introdurre l’obbligo in capo agli Stati Membri e ai fornitori di carburante di comunicare per tutti i 

biocarburanti che verranno immessi in consumo le emissioni associate al cambiamento indiretto della 
destinazione dei terreni; 

 

o incoraggiare l’espansione del mercato dei biocarburanti avanzati (ovvero quelli derivanti da colture 
agroenergetiche non edibili, da residui agricoli e forestali, da rifiuti municipali, da alghe) attraverso 
l’introduzione di un sistema di contabilizzazione che duplica o quadruplica il loro contributo ai fini del 

raggiungimento dell’obiettivo sulle energie rinnovabili fissato dalla direttiva RED. 
 
La proposta ILUC è ora oggetto di analisi e discussione in seno al Consiglio35 e al Parlamento Europeo36 che, 

secondo la procedura legislativa di co-decisione, saranno attivamente impegnati nella negoziazione del testo 
finale la cui approvazione è prevista entro la fine del 2013. 

 

UN PRIMO SEGNALE DI DISCONTINUITÀ, MA NON BASTA: LACUNE E CONTRADDIZIONI DA RISOLVERE 

 

La proposta di direttiva della Commissione Europea rappresenta senza dubbio un primo importante passo in 
avanti. Dopo anni di denuncie da parte di organizzazioni ambientaliste e di sviluppo sui crescenti impatti sociali 
e ambientali della politica europea sui biocarburanti, la Commissione ha presentato una proposta che cerca di 

mettere un freno alle conseguenze più negative che sono state portate alla luce in questi anni37. La portata della 
proposta è significativa perché è la prima volta che la Commissione riconosce così esplicitamente il conflitto 
cibo-carburante innescato dalla crescente domanda europea per biocarburanti e cerca di limitarne i danni. 

Tuttavia, nel tentativo di conciliare la tutela degli investimenti in corso e una più decisa inversione di rotta, la 
proposta della CE non è pienamente soddisfacente e nel merito rileviamo le seguenti lacune e contraddizioni. 
 

o La proposta prevede un limite del 5% ai biocarburanti convenzionali. Questo limite, volto a ridurre la 
pressione sui prodotti agricoli ad uso alimentare dovuta alla competizione tra colture per fini energetici 
e colture alimentari, corrisponde sostanzialmente all’attuale consumo medio di biocarburanti in Europa. 

Se si vuole davvero risolvere la competizione cibo-carburante, è evidente che questo limite, pur essendo 
un primo tentativo di regolamentazione, non è comunque sufficiente. Già nel 2008, quando la media 
europea di miscelazione di biocarburanti era solo del 3,5%, per la produzione di biocarburanti è stata 
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usata terra su cui invece si sarebbe potuti coltivare generi alimentari per garantire cibo a 127 milioni di 

persone per l’intero anno38. 
Inoltre, questo limite del 5% non vale in assoluto, ma solo in relazione al raggiungimento degli obiettivi 
nazionali in materia di fonti rinnovabili (RED). Nulla vieta quindi che si possano immettere sul mercato 

quantità anche superiori, caso che si verificherà quasi sicuramente se non verrà, ad esempio, esteso tale 
limite anche alla direttiva sulla qualità dei carburanti (FQD) che già prevede il raggiungimento di un 

target più alto. Infine, almeno fino al 2020, non viene imposto alcun divieto ai sussidi e agevolazioni 
fiscali per sostenere  il consumo di questi biocarburanti di prima generazione. 
 

o L’innalzamento della soglia minima di riduzione di gas a effetto serra, in base alla quale i biocarburanti 
dovranno assicurare il 60% di anidride carbonica in meno rispetto ai combustibili fossili, è una misura 
positiva, ma che viene di fatto annullata nella sua portata dalla previsione di applicazione di tale soglia 

solo ai nuovi stabilimenti che saranno operativi a partire dal 1° luglio 2014. Nei Paesi UE sono già attivi 
numerosi stabilimenti di raffinazione con una capacità produttiva non ancora pienamente sfruttata. Se si 
considera quindi che l’apertura di nuovi stabilimenti è un’ipotesi piuttosto remota, è evidente come la 

proposta migliorativa della CE nella realtà troverebbe un’applicazione estremamente limitata se non 
addirittura nulla. Ben diversa ne sarebbe la portata, se fosse invece applicata anche agli stabilimenti già 
operativi. 

 
o La comunicazione delle emissioni associate al cambiamento indiretto della destinazione dei terreni è 

una mera attività di reporting ben lungi dall’inclusione del fattore ILUC nella contabilizzazione della 

percentuale di riduzione di anidride carbonica richiesta dai criteri di sostenibilità per verificare 
l’effettiva performance ambientale dei biocarburanti rispetto ai combustibili fossili. In questo modo, la 

Commissione viene meno alle stesse indicazioni fornite dalla valutazione di impatto39, allegata alla 
proposta. Non introducendo il fattore ILUC all’interno dei criteri di sostenibilità, la proposta contraddice 
l’obiettivo principale per cui è stata concepita, in quanto continuerebbe a promuovere l’uso di 

biocarburanti che non permettono un effettivo e consistente risparmio di emissioni.  
 

o I biocarburanti avanzati vengono fortemente favoriti da un sistema di contabilizzazione doppia o 

quadrupla in base al quale l’utilizzo di determinate materie prime rispetto ad altre consente di 
contabilizzare x2 o x4 il contributo dei biocarburanti al raggiungimento degli obiettivi nazionali per le 
energie rinnovabili nel settore dei trasporti. Questa forte incentivazione avviene senza alcuna previa 

specifica valutazione sugli impatti potenziali delle materie prime o dei prodotti utilizzati per realizzarli. 
Senza stabilire chiare definizioni su rifiuti e residui, senza verificare la sostenibilità ambientale e sociale 
di questi biocarburanti di nuova generazione tenendo conto degli impatti che derivano da ciascuna 

produzione, si rischia di promuovere lo sviluppo di un mercato di cui non si ha ancora alcuna certezza 
che risolva le problematiche associate alla prima generazione. Inoltre, è necessario essere consapevoli 
che i biocarburanti avanzati sono ancora in una fase di sviluppo ben lontana da prospettive immediate di 

commercializzazione su larga scala, pertanto è realistico pensare che la sostituzione di biocarburanti 
convenzionali da parte di questi biocarburanti non sia fattibile nel breve e medio periodo. 
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RACCOMANDAZIONI PER UNA POLITICA SUI BIOCABURANTI GENUINAMENTE SOSTENIBILE  

 

Il Consiglio e il Parlamento Europeo sono ora chiamati a esprimersi sulla proposta emendativa della 
Commissione Europea e sarà quindi determinante il ruolo dei rappresentanti del Governo italiano e degli 
europarlamentari del nostro Paese per sostenere una reale inversione di marcia verso una politica europea sui 

biocarburanti che risponda prioritariamente ed efficacemente agli obiettivi di sostenibilità sociale e ambientale.   
Come? Partendo dalla formulazione della proposta ILUC delle Commissione Europea, ecco le proposte che 
potrebbero essere avanzate: 

 
• Rafforzamento del limite al conteggio di biocarburanti derivanti da colture alimentari. Il limite 

del 5% è un buon punto di partenza che va sostenuto ma al contempo ulteriormente rafforzato:  

a) applicando questo limite sia verso il target della direttiva RED sia verso il target della direttiva FQD; 
b) adottando un percorso che preveda un graduale azzeramento nell’utilizzo di biocarburanti prodotti 
da colture alimentari e da colture agro-energetiche dedicate; 

c) eliminando tutti i sostegni pubblici diretti e indiretti ai biocarburanti convenzionali. 
 

• Estensione dell’applicazione della soglia minima di riduzione di CO2. L’innalzamento al 60% della 
soglia minima di riduzione delle emissioni di anidride carbonica per essere realmente efficace deve 
essere applicata a tutti i biocarburanti prodotti negli stabilimenti in funzione e in quelli di prossima 

apertura.  
 

• Introduzione del fattore ILUC nel sistema di conteggio dei livelli di emissione di carbonio. Sulla 

base delle numerose evidenze scientifiche è chiaro che il fattore ILUC compromette negativamente il 
bilancio di emissioni di gas ad effetto serra dei biocarburanti, pertanto è necessario richiederne 
l’introduzione tra i criteri di sostenibilità sia nella RED (art. 17) sia nella FQD (art.7), attraverso la 

definizione di uno specifico fattore ILUC associato ad ogni singola materia prima coltivata per produrre 
biocarburanti.  
 

• Valutazioni ex ante sui biocarburanti avanzati. È necessario richiedere una valutazione specifica sui 
biocarburanti avanzati (o anche detti di seconda e terza generazione) che risponda a stringenti criteri di 
sostenibilità sociale e ambientale definendo le modalità ed i limiti di utilizzo, per non incorrere nel 

rischio di promuovere, con forme discutibili di contabilizzazione (come quella quadrupla) una 
produzione che possa implicare impatti ambientali e sociali non desiderabili. 

 
• Inclusione dei criteri di sostenibilità sociale. Alla luce degli impatti complessivi che la politica 

europea sui biocarburanti sta provocando nei Pesi del Sud è fondamentale promuovere l’inclusione 

all’interno delle direttive di criteri di sostenibilità sociale vincolanti, al fine di tutelare i diritti delle 
popolazioni locali in termini di sicurezza alimentare, accesso alla terra, all’acqua ed alle risorse naturali 
nonché il diritto di queste comunità ad essere consultate ogni qualvolta vi sia un investimento che 

riguarda la loro terra per assicurare un loro consenso preventivo, libero e informato. 
 

• Promozione di alternative efficaci all’utilizzo di biocarburanti al fine di ridurre le emissioni di gas 

ad effetto serra nel settore dei trasporti. L’attuale proposta in discussione rappresenta un’opportunità 
unica per l’Unione Europea per mandare un segnale chiaro sul fatto che settore dei trasporti più pulito è 
legato a politiche pubbliche in grado di promuovere la riduzione dei consumi, tecnologie innovative per 

l’aumento dell’efficienza e la mobilità elettrica senza ricorrere quindi all’utilizzo di biocarburanti 
dannosi per l’ambiente, il clima e la sicurezza alimentare.  
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APPENDICE 
 
BREVIARIO SULLE FALSE GIUSTIFICAZIONI PER SOSTENERE I BIOCARBURANTI CHE CAUSANO 
LA FAME E DANNEGGIANO L’AMBIENTE 
 
 
 

 
Nessuno studio scientifico mette in discussione il fatto che il fattore ILUC sia 

rilevante nel calcolo dei livelli di emissioni dei biocarburanti. Le stesse direttive 
RED e FQD contengono un mandato legislativo che chiede alla Commissione di 
elaborare una proposta su ILUC e, se necessario, conteggiare le emissioni 

indirette nel calcolo di sostenibilità dei biocarburanti. La Commissione però 
considera necessario migliorare la definizione dei modelli di calcolo per essere 
in grado di rilevare con maggiore precisione i livelli di emissioni indirette. Il 

trattato di Lisbona ed il diritto internazionale contengono, però, misure per 
risolvere  le dispute scientifiche o le incertezze nel settore ambientale. Una 
soluzione è quella dell’adozione del principio di precauzione (Art. 191.2 TFUE): 

nel caso in cui i dati scientifici non consentono una valutazione completa del rischio, questo principio permette 
di adottare il fattore ILUC fin tanto che non vi sarà una certezza scientifica contraria, ovvero che il fattore ILUC 
non sia rilevante per il livello di emissioni prodotte dai biocarburanti. Parafrasando il famoso economista Keynes 

è meglio essere approssimativamente giusti che precisamente sbagliati. Non includendo il fattore ILUC nel 
conteggio di emissioni, l’UE assume che le emissioni indirette siano nulle e ciò è “precisamente” sbagliato. 
 

 

Secondo un recente studio di Ecofys40, i costi degli investimenti nella 
produzione di biocarburanti di prima generazione sono tutti recuperabili in 

un arco di tempo che oscilla tra i 5 e i 10 anni dall’avvio dell’attività. Lo studio 
evidenzia come entro il 2017, quando presumibilmente la proposta di 
modifica entrerà in vigore, non meno del 95% degli attuali investimenti in 

impianti per la produzione di biodiesel avranno recuperato tutti i costi 
dell’investimento iniziale. Vi è poi da considerare che un Paese come l’Italia 
che al 2009 aveva una capacità di produzione di biodiesel installato 

dell’ordine di 2.257.194 milioni di tonnellate l’anno41, nel 2010 importava il 
54% del biocarburante utilizzato nel proprio territorio, quota arrivata al 70% 
nel 201142. Affermare quindi che con un limite del 5% ai biocarburanti di 

prima generazione si danneggerà l’industria italiana è sbagliato da due punti 
di vista. Il primo, perché la competitività del settore è già messa in discussione 
dai grossi volumi importati; il secondo perché la soglia del 5% sarebbe 

comunque al di sopra del livello di sostituzione raggiunto in Italia che al 2012  
è del 4,5%43. Un ragionamento simile andrebbe fatto anche rispetto ai costi sociali, ovvero alla perdita di posti di 
lavoro in Europa. Sempre lo studio di Ecofys suggerisce una strategia di transizione che prevedrebbe un limite 

immediato al consumo di biocarburanti con più elevate emissioni indirette, ed un successivo graduale 
azzeramento di tutti i biocarburanti convenzionali tra il 2017 ed il 2020. Il tutto combinato ad una nuova 
strategia di riduzione delle emissioni non basata esclusivamente sui biocarburanti, che dovrebbe quindi 

incentivare la creazioni di nuovi posti di lavoro in grado di assorbire quelli  perduti. 
 

 

 

Falsa Giustificazione N. 1. 
C’è ancora troppa 

incertezza sui modelli di 

calcolo delle emissioni 

indirette per poter inserire 

il fattore ILUC all’interno 

dei criteri di sostenibilità. 

Falsa Giustificazione N. 2 

La proposta di modifica 

della Commissione 

Europea causerà ingenti 

perdite alle industrie dei 

biocarburanti (e relativa 

disoccupazione) senza 

fornire alcuna tutela agli 

investimenti stimolati 

dalla politica di incentivi 

avviata dai Paesi 

dell’Unione Europea. 
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Ad oggi, nonostante numerosi progetti di ricerca e prime sperimentazioni, i 
biocarburanti avanzati (cosiddetti di seconda o terza generazione) non sono 
ancora disponibili su scala commerciale. L’effettivo contributo di questi 

biocarburanti è pertanto ancora estremamente limitato e molti studi 
concordano che nel breve e medio periodo non sarà possibile aumentare i 

volumi di produzione44. Confidare quindi eccessivamente in un mercato ancora 
poco sviluppato, soprattutto a causa di costi di investimento obiettivamente più 
alti della prima generazione, rischia di prefigurare soluzioni non applicabili 

almeno da qui al 2020 che è il termine temporale disciplinato dalle direttive 
europee e dalla relativa proposta emendativa oggi in discussione. È altrettanto 
fuorviante, attribuire ai biocarburanti avanzati, una migliore performance 

ambientale e sociale, senza che siano ancora state fatte specifiche valutazioni di 
impatto in relazione a ciascuna materia prima utilizzata. Ed è poco lungimirante incentivare queste produzioni 
se non si è ancora sicuri dei potenziali impatti che ne deriveranno, con il rischio di incorrere paradossalmente 

nelle stesse problematiche della prima generazione che si cerca, invece, di risolvere. Ad esempio, le colture agro-
energetiche che non utilizzano materia prima alimentare, rientrando quindi tra i biocarburanti “avanzati”, 
presentano ugualmente un elevato livello di competizione con terra e acqua da cui dipendono, e non risolvono la 

questione ILUC determinando comunque lo spostamento di colture alimentari che fanno posto a colture 
intensive per biocarburanti.  Altrettanto problematico può risultare l’uso di residui e rifiuti, se non disciplinato 
correttamente, rispettando il principio di gerarchia dei rifiuti ed evitando l’iper-sfruttamento di risorse che già 

vengono utilizzate in altri settori di mercato.  
 

 
 
Esistono alternative all’uso di biocarburanti per la riduzione di emissioni di 

carbonio nel settore dei trasporti come ad esempio: migliorare l’efficienza 
energetica dei veicoli; incentivare un maggior uso del trasporto su rotaia invece 
che su strada; rafforzare i servizi di trasporto pubblico per ridurre la domanda 

energetica; favorire l’introduzione dell’energia elettrica per il trasporto stradale 
e ferroviario45. L’attuale tendenza degli Stati Membri dell’UE è invece di 
raggiungere il risparmio di CO2 nel settore dei trasporti confidando quasi 

esclusivamente sui biocarburanti, posizione non giustificabile alla luce 
soprattutto delle critiche che con sempre maggiore evidenza scientifica vengono sollevate sulla loro effettiva 
sostenibilità, nonché del limitato contributo che comunque i biocarburanti apportano in termini di sicurezza 

energetica rappresentando soltanto il 3% del consumo totale di energia a livello mondiale nel settore dei 
trasporti46.  
È positivo stabilire un target da raggiungere per il risparmio di emissioni, ma al contempo è necessario garantire 

che questo non si traduca in una cieca corsa al suo raggiungimento contraddicendo paradossalmente l’obiettivo 
stesso per cui è stato fissato. Ed è questo il rischio che si corre con la normativa attuale, in cui alcune variabili 
sulle emissioni di CO2 non vengono adeguatamente contabilizzate e quindi alla valutazione complessiva sfugge 

quello che è l’effettivo risparmio garantito da questa fonte energetica. I mandati sui biocarburanti non sono 
sostenibili e pertanto vanno rimossi spostando invece l’attenzione su altre politiche che garantiscono una 

maggiore sostenibilità a lungo termine.  

Falsa Giustificazione N. 3 

 Il contributo crescente dei 

biocarburanti avanzati 

rappresenta la soluzione 

per risolvere tutti i 

problemi di sostenibilità 

ambientale  e sociale nel  

raggiungimento l’obiettivo 

del 10% al 2020. 

Falsa Giustificazione N. 4  

I biocarburanti sono 

l’unico modo per ridurre le 

emissioni di CO2 nel 

settore dei trasporti  
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