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RESUMEN: En los altimos afios han surgido a nivel mundial diferentes movimientos
destinados a enfatizar los impactos negativos del trafico aéreo en el medio
ambiente. No cabe duda de que el transporte aéreo esta en expansion, pero
la problematica acerca de sus emisiones de CO: a la atmdsfera ha hecho
gue se plantee la necesidad de articular diferentes medidas de control todo
ello en un momento en el cual existe por parte de la poblacion una creciente
preocupacion medioambiental. La aplicacién del comercio de emisiones a
la aviacion dentro del &mbito de la Union Europea o el Plan CORSIA de
la Organizacién de Aviacién Civil Internacional son s6lo dos ejemplos de
las medidas destinadas a hacer més sostenible este medio de transporte.

! Trabajo asociado al proyecto I+D+I PGC2018-099237-B-100: Bancos de conservacion
y otras medidas de compensacion ambiental del Programa Estatal de Generacion de
Conocimiento y Fortalecimiento Cientifico y Tecnologico del Sistema de [+D+1.
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ABSTRACT: In recent years, different movements have emerged worldwide to
emphasize the negative impacts of air traffic on the environment. There is
no doubt that air transport is expanding, but the problem about its CO:
emissions into the atmosphere has led to the need to articulate different
control measures all at a time when it exists by the population a growing
environmental concern. The application of aviation emissions trading
within the scope of the European Union or the CORSIA Plan of the
International Civil Aviation Organization are just two examples of the
measures aimed at making this means of transport more sustainable.

PALABRAS CLAVE. Greta Thunberg. Comercio de emisiones. CORSIA. Convenio de
Chicago. OACI.

KEYWORDS: Greta Thunberg. Emissions trading system. CORSIA. Chicago
Convention. ICAQ.

1. EL MOVIMIENTO 'FLYGSKAM”

La expresion sueca flygskam puede traducirse al espaiiol como
"vergiienza de volar". Se trata de un movimiento social iniciado en Suecia que
tiene como e¢je fundamental el dilema ético que supone volar dado el impacto
climatico que produce este medio de transporte.

Aunque la aviacion comercial ha revolucionado en las ultimas décadas
el mundo del transporte y del turismo gracias a la posibilidad de completar
grandes distancias en razonables periodos de tiempo, ello no ha hecho obviar
su cara negativa asociada al impacto que tienen en el medioambiente las
emisiones que produce este sector al alza.

Este movimiento hay que focalizarlo en el norte de Europa, en paises con
una larga trayectoria en lo que a conciencia medioambiental respecta. Con ello,
han ido apareciendo diferentes términos como [lentohapea en Finlandia,
viliegschaamte en Holanda o flugscham en Alemania, todos ellos encaminados
a concienciar a la sociedad de las consecuencias para el medio ambiente del
creciente numero de vuelos que operan diariamente a nivel mundial y, sobre
todo, de evaluar la necesidad de optar por este medio de transporte cuando
existen otros menos contaminantes. En Espafia, por ejemplo, también se ha
originado un movimiento denominado “Quédate en tierra” e incluso existe una
red global denominada Stay Grounded iniciada en 2018 en paralelo a la
creacion del Plan CORSIA por parte de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI).
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No cabe duda de que el avion es el transporte mas contaminante si lo
comparamos con el tren o el transporte de pasajeros por carretera. Este hecho
se puede comprobar en el grafico 1, en donde comparando las emisiones de
CO: (g/pkm) por pasajero/km, segun modo de transporte en Europa, se observa
claramente el impacto medioambiental que tiene el avion a este respecto.
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Grdfica 1: Emisiones CO: (g/pkm) por pasajero/km segun modo de transporte en Europa.
Fuente: Elaboracion propia a través de los datos de la Agencia Europea del Medio
Ambiente (2020)

Tal vez el movimiento flygskam no pueda entenderse sin la activista
medioambiental Greta Thunberg, quien se niega a utilizar este medio de
transporte. No obstante, para comprender los principios que siguen estos
movimientos es interesante acudir, por ejemplo, a las trece medidas
reivindicativas del movimiento Stay Grounded (2020) para lograr un cambio
del modelo de aviacion actual y, sobre todo, una transicion hacia un sistema de
transporte socialmente justo y ecoldgicamente sostenible?.

2 En concreto: 1. Una transicion justa; 2. Un cambio hacia otros modos de transporte; 3.
Una economia de distancias cortas; 4. Propiciar los cambios de hébitos y de modos de
vida; 5. Los derechos a la tierra y los derechos humanos; 6. Justicia climatica; 7.
Compromisos politicos sélidos; 8. Nuevos aeropuertos y expansion aeroportuaria; 9.
Privilegios para el sector del transporte aéreo; 10. Mercadotecnia en el sector del
transporte aéreo; 11. Compensaciones; 12. Biocombustibles 13. La ilusion de las
soluciones tecnoldgicas.
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Lo primero que conviene destacar de estas medidas es que van dirigidas
a transformar el transporte, la sociedad y la economia, por lo que se puede
identificar el agrupamiento de propuestas segin el objetivo que persiguen,
aunque en el documento se hable de dos grandes grupos conexionados con dos
preguntas ;qué se requiere? y ;qué hay que evitar?

Dejando de momento a un lado esta doble clasificacion vinculada a
dichas preguntas, el primer bloque va destinando a conseguir un cambio en la
concepcion del avion como medio de transporte. En este sentido, se parte de
una idea clara acerca de la necesidad de romper con la dependencia excesiva de
los modos de transporte mas contaminantes y perjudiciales para el cambio
climatico, de ahi que la primera medida venga referida a lograr una transicion
justa. Esta medida, ademads, se pone en correlacién con dos mas como son las
relativas a lograr un cambio de los medios de transporte mas perjudiciales por
otros mas ecoldgicos y, sobre todo, se hace incidencia ya no solo en la
sustitucion de los vuelos de recorridos cortos y algunos de distancias medias
por trayectos en tren, sino también por abogar por la denominada economia de
distancias cortas, que lejos de referirse inicamente a la aviacion, se vincula con
la promocion de la economia local con el objeto de reducir las emisiones de
carbono del transporte de mercancias.

El segundo bloque vendria asociado a la actuacion del individuo con
respecto a los medios de transporte. Con ello, cambios de habitos y de modos
de vida que favorezcan una dependencia menor de los desplazamientos aéreos;
defensa de los derechos a la tierra y los derechos humanos frente a la incidencia
del sector del transporte aéreo (contaminacion, destruccion y ecocidio) y, sobre
todo, el logro de la justicia climatica (“una buena vida para todos”) son
elementos basicos por lograr. No obstante, estos objetivos precisan de unos
compromisos politicos solidos traducidos en una mayor reglamentacion en
aspectos tan diversos como la reduccion de emisiones, impuestos al queroseno,
impuestos a los billetes, gravamenes a los usuarios frecuentes del transporte
aéreo, normas ambientales aplicables a los aviones, reduccion de los limites del
numero de vuelos y moratorias aplicables a las infraestructuras aeroportuarias
y otras formas de reducir el uso de combustibles fosiles.

Dicho esto, el bloque de medidas (8 a 13) prosigue con unas propuestas
de actuacion (;Qué hay que evitar?). Nuevos aeropuertos y expansion
aeroportuaria, privilegios para el sector del transporte aéreo o la mercadotecnia
en el sector del transporte aéreo son, sin duda, aspectos a evitar segun este
movimiento. Asi, acerca de la mercadotecnia, por ejemplo, se propone poner
fin a los programas de fidelizacion de pasajeros ya que “refuerzan intensamente
los vuelos como un simbolo de categoria”. Respecto, a los privilegios, se pone
especial énfasis en las subvenciones sustanciales y beneficios fiscales que
recibe la aviacion en comparacion con otros medios de transporte.

600



OBSERVATORIO DE POLITICAS AMBIENTALES 2020
NICOLAS ALEJANDRO GUILLEN NAVARRO, “Transportes: el movimiento...”

Dentro de este bloque de medidas, también se pone de relieve que la
compensacion de las emisiones de carbono no permite reducir realmente las
emisiones y es injusto. Ademas, se advierte del impacto negativo del uso
sustancial de los biocombustibles en los aviones ya que daria lugar (tanto
directamente como indirectamente) a un incremento masivo de la deforestacion
y el agotamiento de las turberas, lo que, a su vez, generaria un volumen ingente
de emisiones de carbono.

Por ultimo, este movimiento niega que las soluciones tecnoldgicas que
pretende implantar el sector de la aviacion en el futuro tengan efectos positivos.
Asi, entre los argumentos que apoyan esta afirmacion se encuentra el hecho de
que los cambios significativos en la tecnologia aerondutica son inciertos y
tendran que pasar afios hasta que entren en vigor o que las mejoras previstas en
la eficiencia del uso de combustible son superadas por las tasas de crecimiento
historicas, actuales y planificadas del transporte aéreo (fendmeno conocido
como “‘efecto rebote”) por lo que el trafico acreo descarbonizado o el
“crecimiento neutro en carbono” seguira siendo una ilusion.

No cabe duda de que la incidencia de estos movimientos es cada vez mas
importante en una sociedad tendente a una mayor concienciacion
medioambiental. Asi, en conexién a los mismos han surgido también otros
movimientos en paralelo como es el denominado tagskryt u "orgullo de viajar
en tren", expresion puesta en correlacidn como opcidn ante la anteriormente
resefada flygskam.

Por ultimo, conviene también sefialar nuevas propuestas encaminadas a
concienciar a la poblacion de los efectos medioambientales de los vuelos. Asi,
plataformas como 'Flight2fart Converter' informan sobre el impacto
medioambiental del vuelo correspondiente. Asi, esta web calcula el equivalente
de CO: por pasajero. Emisiones que se estiman en funcion de la distancia entre
las ciudades de inicio y final del vuelo elegido. Poniendo como ejemplo un
vuelo de Madrid a Shanghai (ida y vuelta), dicha web calcula que, para una
distancia de 20.475 km, se generan 4.4 toneladas de CO: por pasajero.
Emisiones equivalentes a derretir 2.829 toneladas de hielo glacial; 1a huella de
carbono de un sierraleonés promedio durante 22 afios; viajar el equivalente a 9
veces la vuelta al mundo en tren; tomar una ducha de seis minutos una vez al
dia durante 22 afios o dejar encendida una bombilla de bajo consumo todo el
dia y toda la noche durante cinco décadas®.

3 Algunas aerolineas también cuentan con calculadora de emisiones, como Air France que
incluso vinculan con programas de reforestacion como el 7rip and Tree impulsado por la
propia compaiiia.
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2. EL SECTOR DE LA AVIACION Y LAS EMISIONES
CONTAMINANTES

Anualmente, la Federacion Europea de Transporte y Medio Ambiente
(T&E) realiza una clasificacion a nivel europeo de las compafiias que mas gases
con efecto invernadero emiten a la atmésfera. Curiosamente, en 2018 entre las
diez primeras compaiias aparecia una novedad y es que la aerolinea
irlandesa Ryanair pasaba a formar parte de este grupo. Ello se pone en
consonancia con el aumento de emisiones respecto de 2017, en concreto un 7%
hasta situarse en 9,9 millones de toneladas de emisiones de CO: en 2018
(grafico 2).

Estos datos deben ponerse en consonancia con la trayectoria historica de
este ranking liderado durante afios por plantas térmicas de carbon, por lo que
una aerolinea pasara a formar parte de este grupo, fue sin duda un toque de
atencion a la problematica de la sostenibilidad y efectos medioambientales de
las aerolineas, hecho que durante afios ha pasado desapercibido.
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Grdfica 2. Compariias que mas gases con efecto invernadero emiten a la atmosfera.
Fuente: Federacion Europea de Transporte y Medio Ambiente (2020)
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Sin duda, la aviacion ha asumido en los ultimos afios un rol importante
en lo que ha emisiones respecta. En este sentido, de acuerdo con el esquema de
comercio de emisiones (ETS) de la UE para 2018 (tabla 1) se comprueba como
el sector de la aviacidn muestra una evolucion creciente en emisiones frente a
otros sectores que desde 2012 muestran una tendencia totalmente contraria
(véase el carbon).

Desde 2012 2017-2018 % total ETS
Aviacion +26% +5% 4%
Industria -1% -1% 40%
Gas / Petroleo -6% -6% 20%
Lignito -14% -3% 18%
Carbon -40% -9% 17%

Tabla 1. Emisiones globales ETS. Fuente: Sandbag (2019)

3. EL INFORME ATMOSFAIR: EVALUACI(’)N DE LA
SOSTENIBILIDAD DE LAS LINEAS AEREAS

Como contrapunto a las informaciones y datos acerca de los impactos
negativos de la aviacion cuando de medioambiente hablamos, respecto a este
sector, evaluadores externos analizan cuales son las lineas aéreas mas
sostenibles.

A este respecto, ATMOSFAIR, una organizacién alemana sin fines de
lucro, realiza anualmente un informe en el cual clasifica las 200 acrolineas mas
grandes del mundo en funcién de las emisiones de CO: por servicio de
transporte. Para ello, utiliza una férmula que tiene en cuenta el vuelo, el tipo de
aeronave, motores, alerones, asientos y capacidad de carga, asi como factores
de carga para pasajeros y carga.

Ademas de dar a conocer al publico en general estos datos, el informe es
una herramienta util para que los pasajeros puedan comparar aerolineas a la
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hora de elegir un destino, optando con ello por aquella que produzca menos
emisiones de COs..

La comparativa es bastante interesante ya que agrupa las aerolineas en
escalas de eficiencia energética (A-B-C-D-E-F-G), siendo sustancial la
diferencia entre un mismo trayecto desarrollado por una compaiia clase C,
frente a una de clase G. Asi, como se puede comprobar en la imagen para un
vuelo de Munich a Nueva York, un vuelo clase C emite 1.600 Kg de CO- por
pasajero, frente a los 2.600 Kg de CO- de una compaiiia clase G (imagen 1).

Imagen 1 Comparativa de emisiones de CO: entre productos y servicios. Fuente: Atmosfair
(2018)

Por otra parte, cabe decir que no hay aerolineas clase A y escasas de clase
B (LATAM Brasil, TUI Airways o Thomas Cook). Dicho esto, se establecen
cuatro rankings, uno general, otro para vuelos de corta distancia (hasta 800 km),
media distancia (de 800 a 3.800 km) y un ultimo para vuelos de larga distancia
(mas de 3.800 km). Entre las 15 compaiiias sostenibles, destaca la no aparicion
de las grandes aerolineas, a excepcion de KLM en vuelos de media y larga
distancia, y, sobre todo, la buena clasificacion de la compafiia espafiola
AirEuropa, la cual se situa en duodécimo lugar.

Cabe decir que, aunque muchas compafiias cuentan en su flota con
aviones eficientes (A320, A330, B737-800, B777), debido a la ocupacion
promedio del pasaje pierden posiciones en el ranking de sostenibilidad (véase
Finnair, Lutfthansa o Emirates).
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Tabla 2: Comparativa entre companias (2018). Fuente: Atmosfair (2018) (continua en la

pagina siguiente)
Posicién | Compaiiia Ranking Ranking Ranking
acrea compaiiias Compaiiias Compaiiias
. aérea
Ranking Vuelos <800 | Vuelos  800-
global km 3800 km Vuelos +
3800km
1 TUI Airways | Transavia.com | LATAM TUI Airways
Airlines Brasi
2 LATAM China  West | TUI Airways | Vietnam
Airlines Air Airlines
3 China  West | LATAM Thomas Cook | TUIfly
Air Airlines Airlines
4 TUIfly Qantas China  West | Transavia.com
Airways Air France /
Jet2.com
5 Transavia.com | Air New | TUIfly -
Zealand
6 SunExpress Hong Kong | Condor LOT - Polish
Turket Airlines Flugdienst Airlines
7 Thomas Cook | Air Caraibes | Transavia.com | Alaska
Airlines France Airlines
8 Air  Europa | Japan Airlines | Air New | Air Canada
Express Zealand
9 Condor Air  Europa | SunExpress Thomas Cook
Flugdienst Express Airlines
10 Juneyao TUIfly Air Europa UTair Aviation
Airlines
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Tabla 2 (continuacion): Comparativa entre compariias (2018). Fuente: Atmosfair (2018)

Posicion | Compaiia Ranking Ranking Ranking
acrea compaiiias Compaiiias Compaiiias
: acrea
Ranking Vuelos <800 | Vuelos  800-
global km 3800 km Vuelos +
3800km
11 Jet2.com Virgin Qantas KLM
Australia Airways/
International | Japan Airlines
4
12 Air Europa Thai Airways | - Air Europa
International
13 Air New | Air Europa KLM Air Caraibes
Zealand
14 Vietnam UTair Air Transat Avianca
Airlines Aviation
15 Beijing Juneyao Juneyao -
Capital Airlines Airlines
Airlines

4. AVIACION Y COMERCIO DE EMISIONES DENTRO DE LA

UE

La Unién Europea, a través de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, decidio crear un régimen de comercio de derechos de
emision de gases de efecto invernadero como elemento central de la politica
europea en materia de lucha contra el cambio climdtico y dar cumplimiento por
ende a los compromisos contraidos tras la aprobacion del Protocolo de
Kioto. Aunque la Directiva se adoptd en 2003, el sistema empez6 a funcionar
en 2005 a través de una fase piloto (2005-2007) que posteriormente ha dado
paso a otras tres fases mas.

* Sefialar que Japan Airlines y Qantas Airways empatan en la undécima posicion, no
reflejandose el duodécimo puesto ya que aparece KLLM directamente en decimotercera

posicion.
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A modo de resumen, el comercio de derechos de emisidon [en inglés,
Emissions Trading System (EU ETS)] se trata basicamente de un instrumento
de mercado destinado a reducir las emisiones de los sectores participantes. El
sistema se basa en el establecimiento de un limite maximo de emisiones
permitidas para un determinado periodo de tiempo (sistema cap and trade),
limite que se va reduciendo progresivamente. Dentro del limite, las
empresas reciben o compran derechos de emision que pueden intercambiar
entre si segin sea necesario. Estos derechos de emision equivalen a una
tonelada de CO: y su distribucion puede realizarse de varias maneras,
entregandose de forma gratuita o0 mediante un proceso de subasta, donde las
instalaciones necesitan comprar los derechos en el mercado. Asi, como sefiala
Gallego Garnacho (2018), de esta manera se establece un incentivo para reducir
emisiones que, para el primer caso, seria beneficiarse de la venta de los derechos
de emision sobrantes y, para el segundo, reducir el coste econdmico de la
compra de dichos derechos.

Curiosamente, este régimen no incluia las emisiones de gases de efecto
invernadero provenientes del sector aeronautico, hecho que fue solventado a
través de la modificacion hecha a través de la Directiva 2008/101°. Ello supuso
que a partir del 1 de enero de 2012 todas las compaiiias aéreas, incluso las de
terceros paises, deben adquirir y entregar derechos de emision por sus vuelos
con origen o destino a aeropuertos europeos.

4.1. AMBITO DE APLICACION

Como he sefialado, es a partir de 2012 cuando el sector de la aviacion se
ve vinculado al régimen de comercio de derechos de emision de gases de efecto
invernadero. No obstante, hay que hacer una pequefia delimitacion ya que el
sector no se ve afectado en bloque. En este sentido, la Directiva 2008/101/CE,
en su art. 3, hace referencia a una serie de actividades de aviacion enumeradas
en el anexo I, debiéndose completar este apartado con la Decision de la
Comision de 8 de junio de 2009, sobre la interpretacion detallada de las
actividades de aviacion relacionadas en el anexo I de la Directiva 2003/87/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo.

En lineas generales, cabe decir que la Directiva se aplica a todos los
vuelos con origen o destino en un aerédromo situado en el territorio de un
Estado miembro. Ahora bien, el Anexo incluye un listado de exclusiones entre
las que se encuentran, por ejemplo, los vuelos para el transporte en mision
oficial de Jefes de Estado y de Gobierno; vuelos de actividades de busqueda y

3 Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de
2008 por la que se modifica la Directiva 2003/87/CE con el fin de incluir las actividades
de aviacion en el régimen comunitario de comercio de derechos de emision de gases de
efecto invernadero
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salvamento, lucha contra incendios, de servicios médicos de urgencia, etc.;
vuelos militares; de entrenamiento; y dos interesante exclusiones como son los
vuelos efectuados exclusivamente por aeronaves con una masa maxima de
despegue autorizada de menos de 5.700 kg y los efectuados por un operador de
transporte aéreo comercial que realice menos de 243 vuelos por periodo durante
tres periodos cuatrimestrales sucesivos® o bien vuelos con un total anual de
emisiones inferior a 10.000 toneladas al afio. Respecto a la consideracion de
operador comercial, la Decision de la Comision de 8 de junio de 2009 establece
que para tener dicha condicion se debe poseer un certificado de operador aéreo
(AOC) conforme al Convenio de Chicago.

4.2. COMERCIO DE EMISIONES

El régimen recogido en la Directiva de 2003 se articula a través del
establecimiento de una cantidad méxima de emisiones contaminantes y reparte
esta cantidad entre los agentes econdOmicos que generan estas emisiones, en este
caso las compafiias aéreas. Con ello, se establece una cantidad limitada de
derechos de contaminacion que pretende estimular la reduccion eficiente de las
emisiones de sus participantes o a comprar derechos de emision a otros agentes
si sobrepasan el importe que se les haya asignado.

Un elemento clave a la hora de entender el funcionamiento del comercio
de emisiones es la delimitacion conceptual del derecho de emisiones. En este
sentido, se entiende por tal, “el derecho a emitir una tonelada equivalente de
diéxido de carbono durante un periodo determinado”, derecho de emision que
se puede comprar o vender ya que es transferible. Dicho esto, la Directiva
2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de octubre de 2003,
tiene como objeto establecer un régimen de comercio de derechos de emision
de gases de efecto invernadero en el interior de la Comunidad a fin de fomentar
reducciones de las emisiones de estos gases de una forma eficaz en relacion con
el coste y econdomicamente eficiente, siempre teniendo en cuenta el
establecimiento del derecho de emisiones.

Respecto al sector de la aviacion, tras la modificacion de 2008, la
Directiva establece una cantidad total de derechos de emision para el sector de

6 La Decision de la Comision de 8 de junio de 2009 hace una matizacion importante al
respecto: “Los cuatrimestres son: enero a abril; mayo a agosto; y septiembre a diciembre.
La hora local de salida del vuelo determina en qué cuatrimestre se tendrd en cuenta ese
vuelo a la hora de decidir si el operador de la aeronave estd fuera de los umbrales de
exencion de la regla de minimis. Los operadores comerciales que efectuen al menos 243
vuelos en un mismo periodo estan incluidos en el régimen comunitario durante todo el
afio natural en el que se alcanzo o supero el umbral de los 243 vuelos™.
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la aviacion, distinguiéndose dos periodos temporales’. El primero de ellos entre
el 1 de enero de 2012 y el 31 de diciembre de 2012 y, el segundo, que
comprende el intervalo 2013-2020. Centrandonos en este ultimo periodo, a
partir de 2013, la cantidad de derechos de emision se determina a escala
comunitaria. Con ello, se establece una asignacion total de derechos de emision
a los operadores de aeronaves correspondiente al 95 % de las emisiones
historicas del sector de la aviacion multiplicado por el niimero de afios del
periodo en cuestion, entendiéndose por emisiones histdricas la media aritmética
de las emisiones anuales en los afios naturales 2004, 2005 y 2006. Estas cifras
deben entender como techos de asignacion.

En cuanto a la asignacion, cabe sefialar que, a partir del 1 de enero de
2013, se subasta el 15 % de los derechos de emision. Todos los ingresos
generados por la subasta de los derechos de emision deben utilizarse para luchar
contra el cambio climatico. No obstante, hay que sefialar que cada operador de
aeronaves puede solicitar la asignacion de derechos de emision gratuitos,
presentando a la autoridad competente del Estado miembro responsable de la
gestion los datos verificados relativos a las toneladas-kilometro en relacion con
las actividades de aviacion. La asignacion gratuita se calcula con base a un
bechmark expresado en toneladas-kilometro®. Por tltimo, la asignacion
individual a cada operador se calcula multiplicando las toneladas-km
verificadas del afio de seguimiento que figuren en su solicitud de asignacion por
el benchmark calculado.

4.3. FASE 1V (2021-2030)

El régimen de comercio de derechos de emision de la UE se ha
desarrollado a través de distintas fases desde su creacion. Asi, se pueden
distinguir hasta la fecha tres fases: fase 1 (2005-2007), fase II (2008-2012) y
fase III (2013-2020). Como se comprueba, la tercera fase llega a su fin dando
origen a una revision del sistema y, con ello, a una cuarta fase a través de la
Directiva (UE) 2018/410 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de
marzo de 2018, por la que se modifica la Directiva 2003/87/CE. En el caso de
Espaiia, si bien el comercio de derechos de emision de gases de efecto
invernadero esta regulado por la Ley 1/2005, de 9 de marzo, conviene remitirse
también al Real Decreto 18/2019, de 25 de enero, por el que se desarrollan
aspectos relativos a la aplicacion del régimen de comercio de derechos de

"Vid. Anger, A. y Kéhle, J, (2010), Kopsch, F. (2012) y Efthymiou M.y Papatheodorou,
A. (2019).

8 Como explica el Ministerio para la transicion ecolégica y el reto demogréfico (2020),
“el benchmark aplicable en un periodo se calcula dividiendo el nimero de derechos de
emision a asignar gratuitamente en el periodo entre la suma de todos los datos de
toneladas-km verificados para el afio de seguimiento presentados por los titulares a
efectos de solicitud de asignacion para dicho periodo”.
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emision de gases de efecto invernadero en el periodo 2021-2030, para analizar
el impacto de la modificacion del régimen de emisiones.

Como novedades de esta fase, sin duda alguna hay que destacar una
apuesta muy fuerte acerca de la reduccion de las emisiones con la obligacion de
los sectores incluidos a que reduzcan estas en un 43% con respecto a los niveles
de 2005. Aunque la subasta continuara siendo el principio fundamental para la
asignacion en el futuro conviene destacar otros hechos importantes del nuevo
régimen como la ampliacion del periodo de negociacion a diez afios, en vez de
ocho de la Fase III, una reduccion lineal del 2.2% por afio y, sobre todo, el
establecimiento de dos periodos de asignacion de cinco afios cada uno (2021-
2025 y 2026-2030). En este sentido, los datos facilitados por los titulares de las
instalaciones sobre sus niveles de actividad de los afios 2016-2017 seran la base
para el célculo por parte de la Comision Europea de los pardmetros de
referencia (Benchmarks) para cada sector y subsector sujeto a asignacion
gratuita del periodo 2021-2025.

En el ambito de la aviacion hay que hacer una pequefia matizacion acerca
del desarrollo de esta fase. En este sentido, existe cierta discrepancia acerca de
cOomo esta cuarta fase sera aplicable a este sector dada la aparicion y progresiva
implantacion del Plan CORSIA, es decir del esquema de compensacion y
reduccion de carbono para la aviacién internacional (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation), del que en el siguiente punto
daremos unas breves pinceladas al respecto.

Debe tenerse en cuenta como punto de partida que el Plan CORSIA es
un programa de reduccion de emisiones desarrollado por la OACI que comparte
objetivos y mecanismo de funcionamiento con el sistema de comercio de
emisiones dentro de la UE, pero, eso si, ampliando el ambito de aplicacion, ya
que es una medida mundial basada en el mercado disefiada para compensar las
emisiones de CO: procedentes de la aviacion internacional. Con ello se plantea
la existencia de varios escenarios al respecto acerca de cémo se
compatibilizaran ambos sistemas, hecho que analizaremos en el ultimo punto.

3. PLAN CORSIA

Como he senalado anteriormente, el Plan CORSIA es un sistema ideado
por la OACI, el cual ha sido disefiado para compensar las emisiones de CO:
procedentes de la aviacion internacional. Si bien es fruto de un largo proceso de
debate a nivel internacional, su establecimiento fue adoptado por el Consejo de
la OACI, en la décima reunidn de su 214° periodo de sesiones, celebrada el 27
de junio de 2018. En dicha reunion se adoptd la Primera edicion del Volumen
IV del anexo 16 del Convenio: Normas y métodos recomendados
internacionales, Proteccion del medio ambiente — Plan de compensacion y
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reduccion de carbono para la aviacion internacional, es decir el denominado
plan CORSIA.

El Plan CORSIA se implementa en tres fases. Una fase piloto (2020-
2023) seguida de una primera (2024-2026) y una segunda fase (2027-2035).
Cabe tener en cuenta que la participacion de los Estados en la fase piloto y en
la primera fase es voluntaria. Sin embargo, para la segunda fase estan incluidos
todos los Estados que tengan una participacion individual en las actividades de
aviacion internacional en el afio 2018 que supere el 0,5% de la actividad total o
cuya participacion acumulada alcance el 90% de la actividad total®. Ademas, se
establece una cldusula excluyente por la cual paises menos adelantados (PMA),
los pequefios estados insulares en desarrollo (PEID) y los paises en desarrollo
sin litoral estan exentos, pudiendo participar, eso si, voluntariamente.

En cuanto a su aplicacién, la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, en su resolucion A40-19, establece que el Plan CORSIA se aplica
a todos los vuelos internacionales en las rutas entre dos Estados incluidos en el
CORSIA. Sin embargo, todos los vuelos internacionales en rutas entre un
Estado incluido en el CORSIA y otro Estado no incluido en el CORSIA estan
exentos de los requisitos de compensacion del CORSIA, quedando sin embargo
sujetos a requisitos de informacion simplificada. Lo mismo ocurre para todos
los vuelos internacionales en rutas entre Estados no incluidos en el CORSIA,
que quedan exentos de los requisitos de compensacion del CORSIA, quedando
sin embargo también sujetos a requisitos de informacion simplificada.

Por lo que respecta a los objetivos del Plan CORSIA, la OACI establece
dos. En concreto son la mejora del 2% anual del rendimiento del combustible
hasta 2050 y un crecimiento neutro en carbono a partir de 2020. Para ello, el
Plan CORSIA se pone en consonancia con un amplio abanico de medidas a
adoptar por la OACI que inciden ya no solo en la tecnologia y normas relativas
a las aeronaves, sino también al perfeccionamiento de la gestion del transito
aéreo y mejoras operacionales o el desarrollo y utilizacion de combustibles
aeronduticos sostenibles.

Por ultimo, en cuanto a su funcionamiento y demas cuestiones conviene
remitirse al Anexo 16, Volumen IV del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Convenio de Chicago). Dicho documento se divide en cuatro
capitulos (Capitulo I: Administracion; Capitulo II: Vigilancia, notificacion y
verificacion (MRV) de las emisiones anuales de CO: de los explotadores de
aviones; Capitulo III: Requisitos de compensacion de CO: procedente de vuelos
internacionales y reducciones de emisiones por el uso de combustibles
admisibles en el marco del CORSIA; Capitulo IV: Unidades de emision),

? Vid. Resolucion A39-3 de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional.
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destacando los capitulos II y III debido a las implicaciones con el sistema de
comercio de emisiones de la UE, tal y como veremos a continuacién. No
obstante, si se acude al Capitulo II destaca el hecho de que las normas y métodos
son aplicables a explotadores de aviones que produzcan emisiones anuales de
CO: superiores a 10 000 toneladas por el uso de aviones con una masa maxima
certificada de despegue superior a 5 700 kg que efectiien vuelos internacionales,
caracteristicas o datos de partida que también encontramos en el régimen de
comercio de emisiones de la UE. Lo mismo ocurre con las exclusiones al
englobarse vuelos humanitarios, médicos o de extincion de incendios.

6. COMPATIBILIDAD ENTRE SISTEMAS

Sin duda, la coexistencia de dos sistemas de compensacion de emisiones
para el sector de la aviacion genera cierta controversia acerca de como se puede
lograr una compatibilidad entre ambos®®.

Lo primero que debe indicarse es que los Estados miembros de la UE
son Estados contratantes del Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil
Internacional y, por ende, miembros de la OACI. Ademas, la UE tiene estatuto
de observador en algunos organos de la OACI. Dicho esto, las vinculaciones a
ambos regimenes son inherentes al respecto, teniendo en cuenta que la Decision
1600/2002/CE del Parlamento Europeo y del Consejo ya invitaba a la Union a
determinar y emprender actuaciones concretas para reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero generadas por la aviacion internacional en caso de
que dichas actuaciones no pudieran acordarse en el seno de la OACI para el ano
2002. A partir de entonces la UE y la OACI han tomado caminos paralelos al
respecto, hasta configurar dos sistemas diferentes, pero vinculados entre si por
sus objetivos.

Un primer posicionamiento de la UE acerca del Plan CORSIA, lo
podemos encontrar a raiz precisamente de la decision de la OACI en 2016 de
elaborar un plan mundial de medidas basadas en el mercado para limitar las
emisiones de gases de efecto invernadero de la aviacion internacional. En este
sentido, la Decision (UE) 2016/915 del Consejo dio un primer paso acerca del
posicionamiento de la UE al respecto.

No obstante, el hecho de que la OACI enviara el 20 de julio de 2018 una
Comunicacién a los Estados, con referencia AN 1/17.14 — 18/78, en la que
solicitaba a los Estados contratantes notificar, en primer lugar, toda
desaprobacion de cualquier parte del plan CORSIA antes del 22 de octubre de

10 Vid. Scheelhaase, J.; Maertens, S.; Grimme, W. y Jung, M. (2018) y Maertens, S.;
Grimme, W.; Scheelhaase, J.; Jung, M. (2019).
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2018 vy, en segundo lugar, notificar cualquier diferencia entre sus métodos
nacionales y el plan CORSIA, conllevo la necesidad de articular una posicion
comun entre los estados de la UE. Visto la anterior, surge la Decision (UE)
2018/2027 del Consejo de 29 de noviembre de 2018 sobre la posicion que debe
adoptarse, en nombre de la Unidén Europea, en la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional respecto a la Primera edicién de las Normas y métodos
recomendados internacionales, Proteccion del medio ambiente — Plan de

compensacion y reduccion de carbono para la aviacion internacional (Plan
CORSIA).

Debe tenerse en cuenta que las directrices del Plan CORSIA pueden
convertirse en vinculantes para la Union y sus Estados miembros en virtud de
los acuerdos internacionales en materia de transporte aéreo existentes. Dicho
esto, la Decision, en su adenda, incluye curiosamente un apoyo al Plan
CORSIA. En este sentido, se deja puesto de manifiesto, cito textualmente, que
“La Uniodn y sus Estados miembros apoyan firmemente los esfuerzos realizados
por la OACI en lo que respecta a la aplicacion a escala mundial de una medida
de mercado mundial para la aviacion internacional con el objetivo de contribuir
a la lucha contra el cambio climatico”. Esta postulacion se traduce en un apoyo
claro a la labor de la OACI con vistas a que el plan CORSIA entre en
funcionamiento lo antes posible.

No obstante, la Decision hace unas pequefias matizaciones acerca de la
compatibilidad entre ambos sistemas. En concreto habla de la existencia de
ciertas diferencias entre la Directiva 2003/87/CE y el plan CORSIA, en
concreto las que afectan a los requisitos de vigilancia, notificacion y
verificacion y a los requisitos de compensacion del plan CORSIA. En este
sentido, si bien se espera una equiparacion entre los requisitos de vigilancia,
notificacion y verificacion mediante la aprobacion de normativa comunitaria al
respecto, en lo relativo a los requisitos de compensacion existe una derivacion
hacia la aplicacion del Plan CORSIA 'y es que la Decision alude a que el periodo
de tiempo existente hasta que el Plan CORSIA quede implementado en su
totalidad juega a favor de la UE para que pueda modificar la legislacion en
virtud del dicho Plan.
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