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SÍNTESIS 
 

ES 

Investigación para la Comisión TRAN − Escenario 
de inversión y hoja de ruta para alcanzar los 
objetivos del Pacto Verde en el sector de la 
aviación de aquí a 2050 

PRINCIPALES CONCLUSIONES 

• Como parte de los objetivos de descarbonización del Pacto Verde Europeo, las emisiones de la 
aviación de la UE tendrán que disminuir significativamente. 

• La descarbonización de la aviación es difícil debido a los largos ciclos de sustitución de las aeronaves 
y a la falta de alternativas viables sin emisiones de carbono al combustible de queroseno a corto plazo. 
La mayor parte de la reducción se producirá después de 2030; se espera que las emisiones disminuyan 
un 61 % entre 2030 y 2050. 

• Lograr reducciones requiere una multitud de medidas técnicas, como mejoras en la tecnología y las 
operaciones aeronáuticas, junto con una adopción significativa del uso de combustibles de aviación 
sostenibles. 

• Las nuevas aeronaves sin emisiones de carbono que utilizan hidrógeno pueden estar disponibles para 
todos los segmentos del mercado entre 2030 y 2040, pero es demasiado tarde para ser el principal 
medio para descarbonizar la aviación. 

• Se necesitarán inversiones significativas de 378 000 millones EUR entre 2020 y 2050 para sustituir las 
aeronaves e introducir nuevas tecnologías. Esta inversión puede aportar mejoras en la eficiencia que 
den lugar a una reducción de los costes de funcionamiento de la industria, compensando 
potencialmente el aumento de los costes de combustible como resultado de una mayor utilización 
de los CAS. 

• La UE apoya esta transición financiando actividades de investigación y desarrollo sobre tecnologías 
de gestión del tráfico aéreo (ATM), junto con el despliegue de infraestructuras digitales y físicas de 
gestión del tránsito aéreo. 

• La UE debe seguir utilizando la financiación y las medidas reglamentarias para apoyar el aumento de 
la producción de CAS a fin de lograr reducciones de costes a gran escala y la madurez tecnológica. 

• Ampliar el ámbito de aplicación del Reglamento sobre la taxonomía para incluir actividades como la 
venta o el arrendamiento de aeronaves más eficientes o con bajas emisiones de carbono, la 
fabricación de aeronaves y el desarrollo tecnológico destinado a apoyar la descarbonización y la 
producción, el almacenamiento y la distribución de CAS, atraería financiación ecolca al sector. 

 
El Pacto Verde Europeo y el reto de descarbonizar la 
aviación 

Este estudio evalúa el coste de descarbonizar la aviación de 
aquí a 2050, las tecnologías para hacerlo y el papel de la Unión 
Europea (UE) en este proceso. El cumplimiento de los 
objetivos de un sistema de aviación europeo descarbonizado 

El presente documento es la síntesis del estudio sobre el escenario de inversión y la hoja de ruta para 
alcanzar los objetivos del Pacto Verde en el sector de la aviación de aquí a 2050. El estudio completo, 
disponible en inglés, puede descargarse en: https://bit.ly/3r4hvlT 

https://bit.ly/3r4hvlT
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requerirá reducciones significativas de las aeronaves, a través de tecnologías más eficientes o combustibles 
hipocarbónicos, que constituyen el foco de esta labor. 

El Pacto Verde Europeo aspira a alcanzar la neutralidad en carbono de aquí a 2050. En general, se espera que 
el sector del transporte contribuya a una reducción del 90 % de las emisiones con respecto a los niveles de 
1990; las hipótesis de descarbonización de la Comisión Europea indican que se espera que las emisiones de la 
aviación europea sean un 89 % inferiores en el marco del Pacto Verde. Si bien se espera que las emisiones 
alcancen su máximo en 2025, la mayor parte de la reducción se producirá después de 2030, disminuyendo un 
61 % entre 2030 y 2050, y para entonces se mantendrán unas emisiones residuales significativas. La aviación 
se considera un sector difícil de descarbonizar (debido a importantes obstáculos a la electrificación de las 
aeronaves) y requerirá medidas en varios frentes: tecnológico, reglamentario y financiero. 

Panorama tecnológico 

El estudio consideró una amplia gama de tecnologías en desarrollo para apoyar la descarbonización del sector 
de la aviación: 

• Tecnologías aeronáuticas; 
• Medidas operativas; 
• Combustibles de aviación sostenibles (CAS). 

Se identificaron tecnologías que podrían reducir el consumo de energía de las aeronaves en hasta un 50 %1. 
Aunque se esperan mejoras de la eficiencia, varias cuestiones limitarán el impacto de las nuevas tecnologías 
en las emisiones: 

i. Los fabricantes desearán evitar los elevados riesgos comerciales de lanzar nuevas aeronaves con 
múltiples tecnologías nuevas; 

ii. La mayor parte de las aeronaves del mercado se han comercializado recientemente y no se 
modernizarán durante varios años; 

iii. Las aeronaves tienen ciclos de sustitución largos: muchas aeronaves entregadas en la próxima 
década, con las tecnologías actuales, seguirán volando en 2050. 

Durante las dos últimas décadas, la UE ha desarrollado su Cielo Único Europeo para mejorar la gestión del 
tráfico aéreo (ATM), que puede ofrecer un ahorro de combustible del 9-11 % al permitir a las aeronaves volar 
a una velocidad y una altitud óptimas. 

Un ámbito que ofrece un gran potencial es el CAS (combustibles de sustitución, hidrógeno, electricidad), que 
puede ofrecer reducciones de emisiones del 20-100 %. Aunque el hidrógeno y la electricidad requerirán 
nuevos tipos de aeronaves y es posible que no estén disponibles para todos los segmentos del mercado antes 
de 2040, los CAS de entrada tienen potencial para reducir las emisiones de la aviación en la actualidad. Las 
principales limitaciones a la-caída del consumo de combustible son el precio y la disponibilidad a escala 
comercial. 

Cuadro 1-1: Efectos de las tecnologías y los combustibles alternativos en las emisiones en 2050 
 Emisiones del depósito 

de combustible al 
consumo en el barco 
(TTW) (MT) 

Emisiones «del pozo al 
consumo en el barco» 
(MT) 

Variación de las 
emisiones de WTW con 
respecto a la base de 
referencia 

Base de referencia 150.2 184.8  

Con tecnologías 67.0 82.4 — 55,4 % 

Con tecnologías y 
combustibles 
alternativos 

31.6 18.4 — 90,1 % 

Fuente: Cálculos de los autores utilizando los datos de la demanda de la hipótesis de referencia de 2020, los datos de 
consumo de energía del escenario MIX, los supuestos de eficiencia energética para tecnologías y los factores de emisión 
del anexo 16, volumen IV, de la OACI. 

                                                             
1 La mayor reducción del consumo de energía de una tecnología 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
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Para cumplir los objetivos del Pacto Verde, las emisiones WTW en 2050 deben ser inferiores a 49.1 MT (una 
reducción del 73 % en relación con el valor de referencia de 184,8 t enTable 1-1). Table 1-1muestra que las 
tecnologías aeronáuticas y las medidas operativas por sí solas no lograrán estos objetivos. Sin embargo, la 
inclusión de los combustibles alternativos permite alcanzar los objetivos con un margen cómodo. 

El desarrollo de nuevas tecnologías, la compra de nuevas aeronaves con esas tecnologías y la adopción de 
CAS impondrán costes a la industria de la aviación. Aunque se espera que la compra de aeronaves con nuevas 
tecnologías dé lugar a costes adicionales (en comparación con los aviones con tecnología actual) de 378 000 
millones EUR entre 2020 y 2050, y2que la investigación y el desarrollo de estas tecnologías incurrieran en 
costes de 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 descarbonización asciendan a unos 33 000 millones EUR entre 2020 y 2050.4 

Papel de la UE: legislación 

La UE tiene y seguirá desempeñando un importante papel legislativo en el refuerzo de la descarbonización de 
la aviación. Los principales ámbitos de actuación han sido los siguientes: 

• Medidas basadas en el mercado para apoyar la reducción de emisiones; 
• Combustible de aviación; 
• Incentivos financieros para promover medidas en materia de infraestructuras. 

Quizá la acción más consecuente de la UE hasta la fecha haya sido incluir la aviación en el régimen de comercio 
de derechos de emisión de la UE (RCDE), que exige a todas las compañías aéreas que operan en la UE que 
verifiquen y notifiquen sus emisiones. Sin embargo, su ámbito de aplicación estaba limitado al excluir los 
vuelos con destino fuera de la UE y conceder a las compañías aéreas un determinado número de derechos de 
emisión gratuitos. Se espera que se modifique el RCDE UE, eliminando los derechos de emisión gratuitos e 
integrándolo 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 aviación. En 
primer lugar, una modificación de la Directiva sobre fiscalidad de la energía impondrá un impuesto al 
queroseno fósil utilizado como carburorreactores. En segundo lugar, el Reglamento ReFuelEU Aviation 
impondrá una obligación de mezcla que exigirá que la proporción mínima de CAS en el combustible de 
aviación aumente de 2025 a 2050. En conjunto, estas dos iniciativas ofrecen un potencial considerable para 
desplazar la demanda de combustibles fósiles hacia combustibles de aviación sostenibles. 

El principal instrumento de la UE en materia de incentivos financieros es el Reglamento (UE) 2020/852, el 
Reglamento sobre la taxonomía, que define las actividades económicas sostenibles desde el punto de vista 
ambiental y establece un marco para facilitar la inversión sostenible en actividades económicas asociadas a 
las principales emisiones de gases de efecto invernadero. El Reglamento ya abarca una serie de actividades 
que pueden apoyar la descarbonización del sector de la aviación, como la producción de hidrógeno y 
biocombustibles y la construcción de infraestructuras aeroportuarias hipocarbónicas. 

Papel de la UE: financiación 

Los programas de la UE existentes suelen financiar la I + D para las aeronaves y las tecnologías relacionadas 
con la ATM, así como el despliegue de las tecnologías. Si bien se trata de ámbitos clave en el camino hacia la 
descarbonización, una parte importante de las futuras inversiones tendrá que cubrir la disponibilidad 
comercial de nuevos combustibles y la compra de aeronaves más eficientes. La UE puede desempeñar un 
papel en la creación de las condiciones reglamentarias necesarias para que los productos comerciales estén 
más disponibles y en la prestación de apoyo financiero (préstamos o subvenciones) para estimular la inversión 
en el mercado de los combustibles hipocarbónicos. Por ejemplo, la UE podría promover la adopción de 

                                                             
2 Para el contexto, algunas estimaciones sitúan los costes de alcanzar el objetivo del Pacto Verde Europeo de neutralidad en carbono 

en toda la economía de la UE en hasta 800 000 millones EUR al año para los próximos 30 años. (Consultancy.eu, 2021) 
3 Los costes de desarrollo estimados en este caso deben considerarse los que reciben apoyo a través de los principales programas 

europeos de investigación. Los costes adicionales de utilizar una nueva tecnología para un nuevo tipo de aeronave corren a cargo 
del fabricante, son inciertos y significativamente más elevados. Estos últimos costes no se tienen en cuenta en el presente estudio. 

4 Todos los valores del texto no están descontados. La aplicación de los tipos de descuento cambia la magnitud de estos costes netos 
totales. 

5 La UE está trabajando en una revisión de su legislación relacionada con el clima, la energía y el transporte en el marco del paquete 
de medidas «Objetivo 55» para adaptar la legislación 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 emisiones y el acortamiento del ciclo de sustitución de aeronaves mediante la inclusión 
de la venta o el arrendamiento de aeronaves más eficientes en el Reglamento sobre la taxonomía. 

Recomendaciones políticas 

La UE puede acelerar los avances en la descarbonización de la aviación adoptando medidas en una serie de 
ámbitos: 

• La UE debe seguir aplicando un enfoque polifacético y actuar en todos los ámbitos de la aviación, 
incluido el despliegue de nuevas tecnologías aeronáuticas, medidas basadas en el mercado y un 
uso más amplio de los CAS. 

• La UE puede seguir desempeñando un papel clave en la innovación mediante el apoyo continuo a 
la I + D de nuevas tecnologías para aeronaves, ATM y CAS. La financiación del RCDE UE para la 
aviación y el impuesto propuesto sobre el queroseno podrían destinarse a la investigación en estos 
ámbitos. 

• Aumentar la producción de CAS e hidrógeno es crucial. Sin una producción a gran escala de 
combustibles sostenibles, será imposible lograr las reducciones de emisiones previstas. En su 
capacidad de financiación y regulación, la UE puede desempeñar un papel en este mercado para 
garantizar que todos los tipos de CAS se produzcan en el volumen necesario. 

• Será necesaria la actuación de la UE para certificar los CAS (en colaboración con otros bloques 
económicos), garantizar que las materias primas sean prioritarias para la aviación (y otros sectores 
en los que la descarbonización depende de los combustibles de sustitución) y crear las condiciones 
para la inversión en capacidad de producción (y, potencialmente, apoyar directamente esa 
capacidad de producción). 

• Para incentivar la inversión en la descarbonización de la aviación, el Reglamento sobre la taxonomía 
debe ampliarse para incluir actividades como la venta o el arrendamiento de aeronaves más 
eficientes o con bajas emisiones de carbono, la fabricación de aeronaves y el desarrollo tecnológico, 
así como la producción, el almacenamiento y la distribución de CAS. 

Información adicional. 
Esta síntesis está disponible en las siguientes lenguas: Inglés, francés, alemán, italiano y español. El estudio, 
que está disponible en inglés, y las distintas síntesis pueden descargarse en: https://bit.ly/3r4hvlT 

Para más información sobre la investigación del departamento temático para la Comisión TRAN: 
https://research4committees.blog/tran/ 
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