SINTESIS

Parlamento Europeo

Investigacion parala Comision TRAN — Escenario
deinversidényhoja de ruta para alcanzar los
objetivos del Pacto Verde en el sectorde la
aviacion de aqui a 2050

PRINCIPALES CONCLUSIONES

e Como parte de los objetivos de descarbonizacion del Pacto Verde Europeo, las emisiones de la
aviacién de la UE tendran que disminuir significativamente.

e Ladescarbonizacion de laaviacion es dificil debido a los largos ciclos de sustitucién de las aeronaves
y alafalta de alternativas viables sin emisiones de carbono al combustible de queroseno a corto plazo.
La mayor parte de la reduccién se producira después de 2030; se espera que las emisiones disminuyan
un61 %entre 2030y 2050.

e Lograr reducciones requiere una multitud de medidas técnicas, como mejorasen latecnologiay las
operaciones aeronauticas, junto con una adopcion significativa del uso de combustibles de aviacion
sostenibles.

e Lasnuevasaeronaves sin emisiones de carbono que utilizan hidrégeno pueden estar disponibles para
todos los segmentos del mercado entre 2030y 2040, pero es demasiado tarde para ser el principal
medio para descarbonizar la aviacion.

e Senecesitardninversiones significativas de 378000 millones EUR entre 2020y 2050 para sustituir las
aeronaves e introducir nuevas tecnologias. Esta inversion puede aportar mejoras en la eficiencia que
den lugar a una reduccion de los costes de funcionamiento de la industria, compensando
potencialmente el aumento de los costes de combustible como resultado de una mayor utilizacién
de los CAS.

e La UE apoya esta transicién financiando actividades de investigacion y desarrollo sobre tecnologias
de gestion del trafico aéreo (ATM), junto con el despliegue de infraestructuras digitales y fisicas de
gestion del transito aéreo.

¢ La UE debe seguir utilizando la financiacién y las medidas reglamentarias para apoyar el aumento de
la produccion de CAS afin de lograr reducciones de costes a gran escalay la madurez tecnolégica.

e Ampliarel dmbito de aplicacién del Reglamento sobre la taxonomia para incluir actividades como la
venta o el arrendamiento de aeronaves mas eficientes o con bajas emisiones de carbono, la
fabricacion de aeronavesy el desarrollo tecnolégico destinado a apoyar la descarbonizaciéony la
produccion, el almacenamientoy la distribucion de CAS, atraeria financiacion ecolca al sector.

El Pacto Verde Europeo y el reto de descarbonizar la
aviacion

Este estudio evalua el coste de descarbonizar la aviacion de
aquia 2050, las tecnologias para hacerloy el papel de la Unién

Europea (UE) en este proceso. El cumplimiento de los
objetivos de un sistema de aviacién europeo descarbonizado

El presente documento es la sintesis del estudio sobre el escenario de inversion y la hoja de ruta para
alcanzar los objetivos del Pacto Verde en el sector de la aviacion de aqui a 2050. El estudio completo,
disponible eninglés, puede descargarse en: https://bit.ly/3r4hvIT
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requerira reducciones significativas de las aeronaves, a través de tecnologias mas eficientes o combustibles
hipocarboénicos, que constituyen el foco de estalabor.

El Pacto Verde Europeo aspira a alcanzar la neutralidad en carbono de aqui a 2050. En general, se espera que
el sector del transporte contribuya a una reduccion del 90% de las emisiones con respecto a los niveles de
1990; las hipétesis de descarbonizacion de la Comision Europea indican que se espera que las emisiones de la
aviacion europea sean un 89 % inferiores en el marco del Pacto Verde. Si bien se espera que las emisiones
alcancen sumaximo en 2025, la mayor parte de la reduccion se producira después de 2030, disminuyendo un
61 % entre 2030y 2050,y para entonces se mantendran unas emisiones residuales significativas. La aviacion

se considera un sector dificil de descarbonizar (debido a importantes obstaculos a la electrificacion de las
aeronaves) y requerird medidas en varios frentes: tecnolégico, reglamentario y financiero.

Panorama tecnolégico

El estudio considerdé una amplia gama de tecnologias en desarrollo para apoyar la descarbonizacién del sector
de la aviacion:

e Tecnologias aeronauticas;
e Medidas operativas;
e Combustibles de aviacion sostenibles (CAS).
Se identificaron tecnologias que podrian reducir el consumo de energia de las aeronaves en hasta un 50 %!1.

Aunque se esperan mejoras de la eficiencia, varias cuestiones limitardn el impacto de las nuevas tecnologias
enlas emisiones:

i.  Los fabricantes desearan evitar los elevados riesgos comerciales de lanzar nuevas aeronaves con
multiples tecnologias nuevas;
ii.  La mayor parte de las aeronaves del mercado se han comercializado recientemente y no se
modernizardn durante varios afos;
iii.  Las aeronaves tienen ciclos de sustitucion largos: muchas aeronaves entregadas en la proxima
década, con las tecnologias actuales, seguiran volando en 2050.
Durante las dos ultimas décadas, la UE ha desarrollado su Cielo Unico Europeo para mejorar la gestion del
trafico aéreo (ATM), que puede ofrecer un ahorro de combustible del 9-11 % al permitir a las aeronaves volar
a unavelocidady una altitud 6ptimas.

Un ambito que ofrece un gran potencial es el CAS (combustibles de sustitucion, hidrégeno, electricidad), que
puede ofrecer reducciones de emisiones del 20-100 %. Aunque el hidrégeno y la electricidad requerirdn
nuevos tipos de aeronavesy es posible que no estén disponiblespara todos los segmentos del mercado antes
de 2040, los CAS de entrada tienen potencial para reducir las emisiones de la aviacién en la actualidad. Las
principales limitaciones a la-caida del consumo de combustible son el precio y la disponibilidad a escala
comercial.

Cuadro 1-1:Efectos de las tecnologias y los combustibles alternativos enlas emisionesen 2050

Emisionesdel depdsito | Emisiones «del pozo al | Variacion de las
de combustible al | consumo en el barco» | emisionesde WTW con
consumo en el barco | (MT) respecto a la base de
(TTW) (MT) referencia

Base de referencia 150.2 184.8

Con tecnologias 67.0 824 —55,4%

Con tecnologias vy 31.6 18.4 —90,1%

combustibles

alternativos

Fuente: Célculos de los autores utilizando los datos de la demanda de la hipdtesis de referencia de 2020, los datos de
consumo de energiadel escenario MIX, los supuestos de eficiencia energética para tecnologias y los factores de emision
del anexo 16, volumen IV, de la OACI.

' Lamayorreduccién del consumo de energia de una tecnologia concreta es del 50 % en el caso de los aviones totalmente propulsados

por hélice eléctrica.


https://energy.ec.europa.eu/data-and-analysis/energy-modelling/eu-reference-scenario-2020_en
https://energy.ec.europa.eu/data-and-analysis/energy-modelling/policy-scenarios-delivering-european-green-deal_en
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/SARPs-Annex-16-Volume-IV.aspx

Escenario de inversiény hoja de ruta para alcanzar los objetivos del Pacto Verde en el sector de laaviacion
de aquia 2050

Para cumplir los objetivos del Pacto Verde, las emisiones WTW en 2050 deben ser inferiores a 49.1 MT (una
reduccion del 73 % en relacién con el valor de referencia de 184,8t enTable 1-1). Table 1-1muestra que las

tecnologias aeronduticas y las medidas operativas por si solas no logrardn estos objetivos. Sin embargo, la
inclusién de los combustibles alternativos permite alcanzar los objetivos con un margen cémodo.

El desarrollo de nuevas tecnologias, la compra de nuevas aeronaves con esas tecnologias y la adopcion de
CASimpondran costes a laindustria de la aviacidon. Aunque se espera que la compra de aeronaves con nuevas
tecnologias dé lugar a costes adicionales (en comparacion con los aviones con tecnologia actual) de 378 000
millones EUR entre 2020 y 2050, y2que la investigacién y el desarrollo de estas tecnologias incurrieran en
costesde 50 000 millones EUR, se espera3que el aumento de la eficiencia de las nuevas aeronaves genere un
ahorro de combustible de 395 000 millones EUR (2020-2050). Se espera que los costes totales de las medidas
de descarbonizacién asciendan a unos 33 000 millones EUR entre 2020y 2050.4

Papel dela UE:legislacion

La UE tiene y seguira desempeiandoun importante papel legislativo en el refuerzo de la descarbonizacionde
la aviacion. Los principales ambitos de actuacion han sido los siguientes:

e Medidas basadas en el mercado para apoyar la reduccién de emisiones;

e Combustible de aviacion;

e Incentivosfinancieros para promover medidas en materia de infraestructuras.
Quizé laaccidon mas consecuente de la UE hasta la fecha haya sido incluir la aviacionen el régimen de comercio
de derechos de emision de la UE (RCDE), que exige a todas las compafriias aéreas que operan en la UE que
verifiquen y notifiquen sus emisiones. Sin embargo, su ambito de aplicacion estaba limitado al excluir los
vuelos con destino fuera de la UEy conceder a las compafiias aéreas un determinado nimero de derechos de
emision gratuitos. Se espera que se modifique el RCDE UE, eliminando los derechos de emisién gratuitos e
integrandolo en el sistema CORSIA de la OACI, lo que puede mejorar su eficacia.

En el5 paquete de medidas «Objetivo 55» se incluyen dos propuestas sobre el combustible de aviacién. En
primer lugar, una modificacidon de la Directiva sobre fiscalidad de la energia impondra un impuesto al
queroseno fosil utilizado como carburorreactores. En segundo lugar, el Reglamento ReFuelEU Aviation
impondrad una obligacién de mezcla que exigira que la proporcién minima de CAS en el combustible de
aviacion aumente de 2025 a 2050. En conjunto, estas dos iniciativas ofrecen un potencial considerable para
desplazarla demanda de combustibles fosiles hacia combustibles de aviacion sostenibles.

El principal instrumento de la UE en materia de incentivos financieros es el Reglamento (UE) 2020/852, el
Reglamento sobre la taxonomia, que define las actividades econémicas sostenibles desde el punto de vista
ambiental y establece un marco para facilitar la inversién sostenible en actividades econdmicas asociadas a
las principales emisiones de gases de efecto invernadero. El Reglamento ya abarca una serie de actividades
gue pueden apoyar la descarbonizacién del sector de la aviaciéon, como la produccién de hidrégeno y
biocombustibles yla construccién de infraestructuras aeroportuarias hipocarbonicas.

Papel de la UE:financiacién

Los programas de la UE existentes suelen financiar la | + D para las aeronaves y las tecnologias relacionadas
conla ATM, asi como el despliegue de las tecnologias. Si bien se trata de ambitos clave en el camino hacia la
descarbonizacion, una parte importante de las futuras inversiones tendrd que cubrir la disponibilidad
comercial de nuevos combustibles y la compra de aeronaves mas eficientes. La UE puede desempefar un
papel enla creacion de las condiciones reglamentarias necesarias para que los productos comerciales estén
mas disponiblesy en la prestacién de apoyofinanciero (préstamos o subvenciones) para estimular la inversién
en el mercado de los combustibles hipocarbdnicos. Por ejemplo, la UE podria promover la adopcién de

Para el contexto, algunas estimaciones sitian los costes de alcanzar el objetivo del Pacto Verde Europeo de neutralidad en carbono
en toda la economia de la UE en hasta 800 000 millones EUR al ario para los préximos 30 afios. (Consultancy.eu, 2021)

Los costes de desarrollo estimados en este caso deben considerarse los que reciben apoyo a través de los principales programas
europeos de investigacion. Los costes adicionales de utilizar una nueva tecnologia para un nuevo tipo de aeronave corren a cargo
delfabricante, son inciertos y significativamente mas elevados. Estos Ultimos costes no se tienen en cuenta en el presente estudio.
Todos los valores deltexto no estan descontados. La aplicacion de los tipos de descuento cambia la magnitud de estos costes netos
totales.

La UE esta trabajando en una revision de su legislacion relacionada con el clima, la energia y el transporte en el marco del paquete
de medidas «Objetivo 55» para adaptar la legislacion vigente a las ambiciones de 2030 y 2050.


https://www.consultancy.eu/news/6663/europes-path-to-climate-neutral-by-2050-costs-roughly-28-trillion
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aeronaves con menos emisionesy el acortamiento del ciclo de sustitucion de aeronaves mediante la inclusién
de la venta o el arrendamiento de aeronaves mas eficientes en el Reglamento sobre la taxonomia.

Recomendaciones politicas

La UE puede acelerar los avances en la descarbonizacidn de la aviacion adoptando medidas en una serie de
ambitos:

e La UE debe seguiraplicando un enfoque polifacéticoy actuar en todos los ambitos de la aviacion,
incluido el despliegue de nuevas tecnologias aeronduticas, medidas basadas en el mercadoy un
uso mas amplio de los CAS.

e La UE puede seguirdesempeniando un papel clave en lainnovacion mediante el apoyo continuo a
la | + D de nuevas tecnologias para aeronaves, ATMy CAS. La financiacién del RCDE UE para la
aviaciony el impuesto propuesto sobre el queroseno podrian destinarse a lainvestigacién en estos
ambitos.

e Aumentar la produccién de CAS e hidrégeno es crucial. Sin una produccién a gran escala de
combustibles sostenibles, serd imposible lograr las reducciones de emisiones previstas. En su
capacidad de financiacién y regulacién, la UE puede desempenar un papel en este mercado para
garantizar que todos los tipos de CAS se produzcan en el volumen necesario.

e Serd necesaria la actuacion de la UE para certificar los CAS (en colaboracion con otros bloques
econdmicos), garantizar que las materias primas sean prioritarias para la aviacion (y otros sectores
enlos que la descarbonizacion depende de los combustibles de sustitucion) y crear las condiciones
para la inversién en capacidad de produccion (y, potencialmente, apoyar directamente esa
capacidad de produccién).

e Paraincentivarlainversion en la descarbonizacion dela aviacion, el Reglamento sobre la taxonomia
debe ampliarse para incluir actividades como la venta o el arrendamiento de aeronaves mas
eficientes o con bajas emisiones de carbono, la fabricacion de aeronaves y el desarrollo tecnolégico,
asi como la produccion, el almacenamientoy la distribucién de CAS.

Informacion adicional.

Esta sintesis esta disponible en las siguientes lenguas: Inglés, francés, aleman, italiano y espaiol. El estudio,
que esta disponible eninglés, y las distintas sintesis pueden descargarse en: https://bit.ly/3r4hvIT

Para mas informacion sobre la investigacion del departamento temdatico para la Comision TRAN:
https://research4committees.blog/tran/
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