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INTRODUCCIÓN 

El Estado contratante de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI), 

España, es miembro de la Unión Europea y de la Conferencia Europea de Aviación 

Civil
1
 (ECAC), organización intergubernamental creada en 1955, que representa la 

agrupación más amplia de Estados miembros de cualquier organización europea en 

el ámbito de la aviación civil, y compuesta actualmente por 44 Estados miembros. 

Los Estados de la ECAC consideran que los impactos ambientales del sector de la 

aviación deben mitigarse, al objeto de que el sector aéreo pueda seguir representado 

su papel dinamizador en el crecimiento económico de nuestra sociedad. El desarrollo 

sostenible del transporte aéreo internacional resulta imprescindible de cara a la 

consecución del objetivo aspiracional de la OACI de crecimiento neutro en carbono a 

partir de 2020 (CNG2020), y por ello resulta necesario acometer y promover 

esfuerzos por lograr mayores reducciones de emisiones. Juntos, los estados 

miembros de la ECAC, apoyan plenamente los esfuerzos en curso de la OACI para 

afrontar y mitigar el conjunto de impactos derivados de la aviación. 

Todos los Estados de la ECAC, en aplicación de su compromiso en la Declaración de 

Bratislava de 2016, apoyan la implementación del CORSIA y han notificado a la OACI 

su decisión de participar voluntariamente en el CORSIA desde el inicio de su fase 

piloto y se han comprometido efectivamente en su implementación. 

España, como todos los 44 Estados de la ECAC, está plenamente comprometida e 

involucrada en la lucha contra el cambio climático y trabaja para lograr un sistema 

de transporte multimodal sostenible, competitivo y eficiente en los recursos. 

España reconoce el valor de que cada Estado prepare y presente a la OACI una 

actualización del Plan de Acción Estatal para la Reducción de Emisiones de CO2 como 

un paso importante hacia el logro de los objetivos colectivos mundiales acordados 

desde el 38 ° período de sesiones de la Asamblea General de la OACI en 2013. 

En ese contexto, es la intención que todos los Estados de la ECAC presenten 

a la OACI un plan de acción2, constituyendo el presente documento por tanto 

el Plan de Acción de España. 

España apoya firmemente la aplicación coordinada del conjunto de medidas de la 

OACI como medio clave para lograr la meta de CNG2020 de la OACI y comparte la 

                                                           
1  Albania, Armenia, Austria, Azerbaiyán, Bélgica, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria, Croacia, Chipre, 

República Checa, Dinamarca, Estonia, Finlandia, Francia, Georgia, Alemania, Grecia, Hungría, Islandia, 
Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Moldavia, Mónaco, Montenegro, Países Bajos, 
Macedonia del Norte, Noruega, Polonia, Portugal, Rumania, San Marino, Serbia, Eslovaquia, Eslovenia, 
España, Suecia, Suiza, Turquía, Ucrania y Reino Unido 
2 La Resolución A40-18 de la Asamblea de la OACI también alienta a los Estados a presentar un informe 

anual de las emisiones de CO2 de la aviación internacional, que es una tarea de naturaleza y propósito 
diferente al de los planes de acción, estratégicos por su naturaleza. Además, este requisito está sujeto a 
diferentes plazos de presentación y actualizaciones, ya que se esperan actualizaciones anuales. Por esa 
razón, la notificación a la OACI de las emisiones de CO2 de la aviación internacional mencionadas en los 
párrafos 10 y 14 de la Resolución A40-18 de la OACI no es necesariamente parte de este Plan de acción 
y puede proporcionarse por separado, como parte del suministro rutinario de datos a la OACI, o en futuras 
actualizaciones de este plan de acción. 
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opinión de todos los Estados de la ECAC de que es necesario un enfoque integral para 

reducir las emisiones de CO2 de la aviación, que ha de considerar: 

 La reducción de emisiones en la fuente, incluido el apoyo europeo al 

trabajo del Comité de la OACI sobre la protección del medio ambiente y la 

aviación (CAEP) en este ámbito, entre el que se incluye su participación en el 

proceso de establecimiento de normas y estándares; 

 Investigación y desarrollo sobre tecnologías de reducción de emisiones, 

incluidas las desarrolladas por asociaciones público-privadas; 

 Desarrollo y despliegue de combustibles de aviación sostenibles (SAF, por 

sus siglas en inglés), incluidas las iniciativas de investigación y operativas 

emprendidas conjuntamente por las partes interesadas; 

 Mejora y optimización de la gestión del tráfico aéreo y el uso de la 

infraestructura en Europa, en particular a través de la investigación ATM del 

cielo único europeo (SESAR), y también más allá de las fronteras europeas 

mediante la participación en iniciativas de cooperación internacional; y 

 Medidas basadas en el mercado, que permiten que el sector continúe 

creciendo de manera sostenible y eficiente, reconociendo que las medidas 

anteriores no resultarán suficientes para conseguir las reducciones de 

emisiones necesarias para cumplir con las Objetivo mundial CNG 2020 de la 

OACI. 

En Europa, muchas de las acciones que se emprenden en el marco de este enfoque 

integral son implantadas de forma colectiva, coordinadas y lideradas la mayoría de 

ellas por la Unión Europea. Estas medidas se exponen en la Sección 2 del presente 

Plan de Acción, describiéndose la participación de España, así como la de las partes 

interesadas.  

De forma adicional, en la Sección 3 del presente Plan se describen las acciones 

desarrolladas en España, tanto derivadas de las acciones de ámbito supranacional 

descritas en la Sección 2, como aquellas que son impulsadas a nivel nacional. 

En relación con las acciones europeas descritas en la sección 2 del presente Plan, 

cuya implantación no puede ser individualizada en un estado, señalar que: 

 El grado de participación variará de un Estado a otro, en función de las 

prioridades y circunstancias de cada Estado (situación económica, tamaño de 

su mercado de aviación, contexto histórico e institucional, como UE / no UE). 

Por lo tanto, los Estados de la ECAC participan en diferentes grados y en 

diferentes plazos en la ejecución de estas acciones comunes. Cuando un 

Estado adicional se une a una acción colectiva, incluso en una etapa posterior, 

se amplía el efecto de la medida, aumentando así la contribución europea al 

logro de los objetivos globales. 

 

 Actuando juntos, los Estados de la ECAC han promovido e implantado medidas 

para reducir las emisiones de la región a través de este enfoque integral. Este 

conjunto de medidas, incluso las implementadas de forma parcial por un 

conjunto de Estados de la ECAC, producen beneficios de reducción de 

emisiones en toda la región (por ejemplo, investigación, promoción de SAF o 

ETS).  
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El Plan de Acción Plan de Acción para la Reducción de Emisiones de CO2 

recogido en el presente documento por España constituye un resumen de las acciones 

llevadas a cabo por los agentes y autoridades aéreas del sector aéreo, tanto de 

nacionalidad española como llevadas a cabo de forma coordinada con otros agentes 

y autoridades de índole supranacional, encaminadas a reducir las emisiones de CO2 

derivadas de la aviación de ámbito internacional. 

Este Plan responde al requerimiento emanado desde la Organización internacional de 

Aviación Civil, (OACI), organismo especializado de las Naciones Unidas, que solicita 

a los estados miembros de forma trienal la comunicación voluntaria de las medidas 

y acciones desarrolladas que contribuirán al logro de los objetivos de carácter 

ambiental acordados desde el 38º período de sesiones de la Asamblea General de la 

OACI en 2013. 

Adicionalmente, los Estados de la Conferencia Europea de Aviación Civil, ECAC, y 

España como integrante de la citada organización, consideran que los impactos 

ambientales del sector de la aviación deben mitigarse, al objeto de que el sector 

aéreo pueda seguir representado su papel dinamizador en el crecimiento económico 

de nuestra sociedad. El desarrollo sostenible del transporte aéreo internacional 

resulta imprescindible de cara a la consecución del objetivo aspiracional de la OACI 

de crecimiento neutro en carbono a partir de 2020 (CNG2020), y por ello resulta 

necesario acometer y promover esfuerzos por lograr mayores reducciones de 

emisiones. 

España considera que la reducción de emisiones del sector aéreo debe ser alcanzada 

de forma eficiente y real a través de la aplicación conjunta y coordinada a nivel 

europeo de medidas tales como las mejoras tecnológicas, las mejoras 

operacionales y de gestión del tráfico aéreo, o el desarrollo e impulso de los 

combustibles de aviación sostenibles (SAF), así como mediante la aplicación de 

medidas de mercado cuya eficacia ha sido altamente contrastada, tratando de 

minimizar aquellas medidas que puedan comprometer la viabilidad y 

competitividad de nuestro sector aéreo, máxime teniendo en cuenta la grave 

situación derivada de la pandemia global. 

De esta forma, y dado que en Europa muchas de las acciones que se emprenden en 

el marco de este enfoque integral son implantadas de forma colectiva, coordinadas y 

lideradas la mayoría de ellas por la Unión Europea, se considera que los efectos de 

esas medidas de mitigación en las emisiones de CO2 no pueden individualizarse a 

cada Estado.  

Por lo expuesto, y en consonancia con el apartado 2.3.2. del Documento 9988 de 

OACI 3  en la actualización del presente plan de acción, se informa sobre la 

contribución conjunta de tales medidas al ahorro de emisiones de CO2 a partir de los 

datos elaborados por ECAC y recogidos en las Directrices ECAC / UE para la 

actualización y envío a la OACI de Planes de Acción Europeos para la 

                                                           
3 Orientación sobre la elaboración de planes de acción de los Estados para actividades de reducción de 

las emisiones de CO2. Tercera edición, 2019 
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reducción de las emisiones de CO2, aprobadas por los Directores Generales de 

Aviación Civil de estados miembros de ECAC en junio de 2021. 

La Sección 1ª de la actualización del Plan de Acción de España describe de forma 

general el sector aéreo en España, el cual constituye una pieza clave para el turismo, 

así como un eje estratégico de nuestra economía por su contribución a la riqueza y 

al empleo. España, de forma previa a la dramática situación derivada de la pandemia 

global consecuencia de la COVID-19, constituía el primer destino del mundo en 

turismo vacacional, el segundo por gasto turístico y el segundo por número de 

turistas, de los que más del 80% llegaron a nuestro país por vía aeroportuaria. 

En este sentido, en la citada Sección 1ª España del presente Plan se refleja el severo 

impacto que el sector aéreo español ha sufrido en 2020 como consecuencia de la 

pandemia global COVID -19, que ha provocado un descenso en el número de 

operaciones de casi el 55% respecto a los datos del año 2019, o en un descenso del 

nº de pasajeros del 72,4%. 
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Desde un punto de vista ambiental, las emisiones de CO2 del sector aéreo de ámbito 

internacional en España, de acuerdo a los datos remitidos por el estado español en 

el último Informe Nacional del Inventario 1990-2019 de emisiones de Gases de Efecto 

Invernadero (GEI) de España, de marzo de 20214, han mantenido una tendencia 

creciente desde el año 1990, la cual sin duda se verá truncada en el año 2020 como 

consecuencia de la COVID – 19. 

En el contexto europeo, la contribución de las emisiones de CO2 de ámbito 

internacional reportadas por España representan el 11,6% del total de emisiones de 

ámbito internacional atribuibles a los estados miembros de la Conferencia Europea 

de Aviación Civil (ECAC)5. 

                                                           
4 https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-

sei-/Inventario-GEI.aspx  
5  Estados miembros de la Conferencia Europea de Aviación Civil, CEAC: Albania, Armenia, Austria, 
Azerbaiyán, Bélgica, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria, Croacia, Chipre, República Checa, Dinamarca, 
Estonia, Finlandia, Francia, Georgia, Alemania, Grecia, Hungría, Islandia, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, 
Luxemburgo, Malta, Moldavia, Mónaco, Montenegro, Países Bajos, Macedonia del Norte, Noruega, Polonia, 
Portugal, Rumania, San Marino, Serbia, Eslovaquia, Eslovenia, España, Suecia, Suiza, Turquía, Ucrania y 
Reino Unido. https://www.ecac-ceac.org/  

https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/Inventario-GEI.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/Inventario-GEI.aspx
https://www.ecac-ceac.org/
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Desde un punto de vista normativo, el Gobierno español ha puesto en marcha durante 

los últimos años importantes iniciativas encaminadas al ahorro de energía, al 

incremento de la eficiencia energética y al fomento de las energías renovables, las 

cuales contribuyen al cumplimiento de nuestros compromisos en materia de 

emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI). En este sentido, caben destacar los 

desarrollos normativos aprobados en este ámbito, como la reciente Ley 7/2021, de 

20 de mayo, de Cambio Climático y Transición Energética6, de 21 de mayo 

de 2021, el Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC) 2021-2030 

o la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 20307, en las que 

se incluyen medidas específicas para la descarbonización efectiva del sector aéreo en 

España.  

En la Sección 2ª del Plan remitido por España se presenta un resumen de las 

acciones tomadas colectivamente en los 44 Estados de la Conferencia Europea de 

Aviación Civil (ECAC) para reducir las emisiones de CO2, y se proporciona una 

evaluación del beneficio asociado a las mismas, beneficio referido a un escenario o 

línea base que refleja el conjunto de emisiones de CO2 de ámbito internacional, de 

todos los estados de la citada organización. 

La aviación es un sector fundamental para la economía europea y un medio muy 

importante de conectividad, desarrollo empresarial y ocio para los ciudadanos y 

visitantes europeos. Durante más de un siglo, Europa ha promovido el desarrollo de 

nuevas tecnologías e innovaciones para satisfacer mejor las necesidades y 

preocupaciones de las sociedades, incluido el tratamiento de las emisiones sectoriales 

que afectan al clima. Desde 2019, la pandemia de COVID-19 ha generado una 

tragedia humana en todo el mundo, una crisis económica mundial y una interrupción 

sin precedentes del tráfico aéreo, cambiando significativamente el crecimiento y los 

patrones de la aviación europea e impactando fuertemente en la industria de la 

                                                           
6 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447  
7 https://www.mitma.gob.es/ministerio/planes-estrategicos/esmovilidad  

https://esmovilidad.mitma.es/
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447
https://www.mitma.gob.es/ministerio/planes-estrategicos/esmovilidad
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aviación. La política europea de recuperación del transporte aéreo tiene como 

objetivo acelerar el logro de las ambiciones europeas en materia de aviación y cambio 

climático. 

De esta forma, en esta sección 1ª se reflejan las medidas y mejoras de ámbito 

tecnológico relacionadas con las aeronaves que han sido impulsadas y 

desarrolladas de forma coordinada y conjunta a nivel europeo, tales como la activa 

participación de los estados miembros europeos en los trabajos y avances acometidos 

en el seno del Comité de protección del medio ambiente de la aviación (CAEP) de la 

OACI, que ha facilitado el desarrollo y aprobación de los estándares de 

certificación global que han ayudado a impulsar la demanda del mercado de 

mejoras tecnológicas. En este sentido, Europa está ahora plenamente comprometida 

con la implementación del estándar de CO2 de la OACI de 2017 para aeronaves de 

nueva construcción y con la necesidad de revisarlo periódicamente a la luz de los 

avances en la eficiencia del combustible de los aviones. 

De forma análoga, las mejoras medioambientales en los Estados de la ECAC se basan 

en el conocimiento y, a la vanguardia de ello, se encuentra la Empresa Común Clean 

Sky EU, que tiene como objetivo desarrollar y promover la implantación de 

tecnologías cada vez más “limpias” en el sector. La segunda empresa conjunta (Clean 

Sky 2 - 2014-2024) tiene como objetivo reducir las emisiones y el ruido de las 

aeronaves entre un 20 y un 30% con respecto a las últimas tecnologías que entraron 

en servicio en 2014.  

Los principales esfuerzos bajo Clean Sky 2 incluyen tecnologías de demostración 

relativas a aeronaves de pasajeros de largo radio y de ámbito regional, asociadas a 

la mejora del rendimiento de las mismas, el desarrollo de nuevos conceptos de 

helicópteros, estructuras y materiales innovadores, o la gestión de los aviones en al 

final de su vida útil. Sin duda constituyen un amplio conjunto de ideas y conceptos 

que, con un apoyo continuo, madurarán y contribuirán a lograr los objetivos de limitar 

el cambio climático global. 

En el marco del programa Horizonte Europa de investigación e innovación, la 

Comisión Europea ha propuesto la creación de una Asociación Europea para la 

Aviación Limpia (EPCA) que seguirá los pasos de CleanSky2, evaluando y 

considerando la interacción entre los aspectos medioambientales, sociales y de 

competitividad de la aviación civil, con objeto de promover su crecimiento económico 

sostenible, y para lo que resultará necesaria la promoción y facilitación de 

asociaciones público-privadas con acceso a financiación adecuada y suficiente. 

Esta nueva Asociación Europea para la Aviación Limpia (EPCA) tiene por objetivo el 

desarrollo de tecnologías disruptivas y de máximo impacto, que aceleren y 

contribuyan a la consecución de los objetivos del Pacto Verde Europeo de alcanzar la 

neutralidad climática en 2050. 

Los Estados de la ECAC están adoptando e impulsando medidas para la introducción 

de combustibles de aviación sostenibles (SAF) en consonancia con la Visión de 

la OACI para 2050 y desarrollando para tal fin acciones colectivas para abordar las 

numerosas barreras actuales para la disponibilidad o el uso generalizado de SAF en 

los aeropuertos europeos. 
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Si bien las medidas europeas de carácter colectivo en el ámbito de los SAF incluidas 

en este Plan de Acción se centran en sus beneficios de reducción de CO2, el uso de 

los SAF tiene el beneficio adicional de reducir las emisiones de otros contaminantes 

como ocurre en el caso de materia particulada no volátil (nvPM) con hasta una 

reducción de hasta el 90% o el caso del azufre (SOX) con un 100%, en comparación 

con el combustible de aviación de origen fósil. Consecuencia de lo anterior, el uso a 

gran escala de SAF puede tener otros beneficios importantes distintos del CO2 en el 

clima que no se evalúan específicamente dentro del alcance de este Plan. 

A nivel de la Unión Europea (UE), la iniciativa reguladora ReFuelEU Aviation tiene 

como objetivo impulsar la oferta y la demanda de SAF en los aeropuertos de la UE, 

al tiempo que se mantiene la igualdad de condiciones en el mercado del transporte 

aéreo. Se espera que esta iniciativa dé lugar a una propuesta legislativa en el 

transcurso de 2021. 

De forma adicional a los mecanismos regulatorios actualmente en desarrollo en 

Europa para el impulso y uso significativo de este tipo de combustibles, desde la 

Agencia Europea de Seguridad Aérea, EASA, se han desarrollado distintas iniciativas 

que permiten identificar y mitigar las actuales barreras que limitan este uso 

significativo de SAF en los aeropuertos de la región. 

Además, en el ámbito de los SAFs, caben destacar los numerosos e importantes 

proyectos de investigación impulsados a través del programa europeo de 

investigación e innovación, que permitirán el desarrollo de tecnologías innovadoras 

para superar estas barreras. 

Junto a las medidas de ámbito tecnológico y aquellas asociadas al desarrollo e 

impulso de los SAFs en Europa, se destacan aquellas impulsadas mediante el Cielo 

Único Europeo (SES) de la Unión Europea, cuyo objetivo es optimizar la gestión 

del tráfico aéreo (ATM) en Europa con el fin de mejorar su rendimiento en 

términos de capacidad y permitir la gestión de un mayor volumen de vuelos de una 

forma más segura, rentable y respetuosa con el medio ambiente. 

El programa SESAR (Single European Sky ATM Research) aborda la dimensión 

tecnológica del cielo único europeo, con el objetivo en particular de desplegar una 

infraestructura ATM moderna, interoperable y de alto rendimiento en Europa, 

coordinando y concentrando por tanto todas las actividades de investigación y 

desarrollo (RTD) de la UE en ATM. 

Los programas de la UE para el desarrollo de acciones en el ámbito del Cielo Único, 

SESAR 1 (de 2008 a 2016), SESAR 2020 (iniciado en 2016) y SESAR 3 (a partir de 

2022), han permitido aumentar la capacidad del espacio aéreo en un 21%; un 14% 

la capacidad aeroportuaria; una reducción del 40% del riesgo de accidentes; 2,8% 

menos de emisiones de gases de efecto invernadero; y una reducción del 6% en los 

costos de vuelo. Los futuros sistemas de gestión del tráfico, basados en conceptos 

tales como las "operaciones basadas en la trayectoria" y "operaciones basadas en la 

performance" contribuirán a los objetivos generales. 

Gran parte de la investigación para desarrollar estas soluciones está en curso y los 

resultados publicados de las muchas acciones de demostración anteriores confirman 
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el desafío, pero nos dan la confianza en la consecución de los objetivos en la región 

de la ECAC con un potencial generalizado para ser replicados en otras regiones. 

Los Estados de la ECAC, en aplicación de su compromiso en la Declaración de 

Bratislava de 2016, han notificado a la OACI su decisión de participar voluntariamente 

en el Plan de compensación y reducción de carbono para la aviación 

internacional (CORSIA) desde su fase piloto, se han comprometido a su 

implementación, y alientan otros Estados a hacer lo mismo y unirse a CORSIA. 

Los Estados de la ECAC siempre han apoyado firmemente un plan de medidas basado 

en el mercado para la aviación internacional a fin de incentivar y promover las 

inversiones y las opciones operativas, por lo que acogieron con satisfacción el 

acuerdo sobre CORSIA. 

Los 30 estados del Espacio Económico Europeo (EEE) en Europa han implementado 

el Régimen de Comercio de Emisiones de la UE (EU ETS), el cual incluye al 

sector de la aviación con alrededor de 500 operadores de aeronaves que participan 

en este esquema de “cap & trade” para limitar las emisiones de CO2. Sujeto a la 

preservación de la integridad y eficacia medioambiental, se espera que la legislación 

EU ETS continúe adaptándose para implementar CORSIA. 

Como consecuencia del acuerdo de vinculación con Suiza, a partir de 2020, el RCDE 

UE se amplió a todos los vuelos que salen del EEE a Suiza, y Suiza aplica su RCDE a 

todos los vuelos que salen hacia los aeropuertos del EEE, lo que garantiza la igualdad 

de condiciones en ambas direcciones de las rutas. 

De conformidad con el Acuerdo de Comercio y Cooperación UE-Reino Unido alcanzado 

en diciembre de 2020, el RCDE UE seguirá aplicándose a los vuelos que salen del EEE 

al Reino Unido, mientras que un RCDE del Reino Unido aplicará un precio efectivo del 

carbono en los vuelos que partan del Reino Unido al EEE. 

En el período de 2013 a 2020, EU ETS ha ahorrado aproximadamente 200 millones 

de toneladas de emisiones de CO2 de la aviación intraeuropea. 

Los ahorros de emisiones de CO2 derivados por la aplicación del conjunto de 

medidas implantadas de forma colectiva, recogidos en esta sección común del 

Plan de Acción, son referidos a un escenario base en el que se han considerado los 

impactos de la crisis del COVID-19 en el transporte aéreo, en la medida de lo posible, 

y con cierto grado de incertidumbre inevitable. Los mejores datos disponibles 

utilizados a los efectos de este plan de acción se han extraído de la publicación 

periódica de EUROCONTROL de evaluaciones exhaustivas de la situación del tráfico 

más reciente en Europa. 

A pesar del extraordinario deterioro mundial actual del tráfico de pasajeros debido a 

la pandemia de COVID-19, que golpea la economía europea, el turismo y el propio 

sector, se espera que la aviación continúe creciendo a largo plazo, desarrollándose y 

diversificándose en toda la región. El tráfico de carga aérea no se ha visto afectado 

como el resto del tráfico y, por lo tanto, si bien el enfoque de los datos disponibles 

se relaciona con el tráfico de pasajeros, se podrían anticipar resultados similares 

previstos antes de COVID para el tráfico de carga. 
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En base a los pronósticos futuros de tráfico aéreo elaborados por EUROCONTROL y 

EASA, se han estimado el consumo de combustible y las emisiones de CO2 de la 

aviación tanto para un escenario de referencia teórico (sin ninguna acción de 

mitigación adicional) como para un escenario con beneficios estimados de las 

medidas de mitigación implementadas desde 2019 o beneficios proporcionados más 

allá de 2019 que son presentados en este plan de acción. 

Según los supuestos de referencia de crecimiento del tráfico y renovación de la flota 

con la tecnología de 2019, las emisiones de CO2 aumentarían significativamente a 

largo plazo para los vuelos que parten de los aeropuertos de la CEAC sin medidas de 

mitigación. Modelar el impacto de la tecnología aeronáutica mejorada para el 

escenario con las medidas implementadas indica una reducción general del 15% del 

consumo de combustible y las emisiones de CO2 en 2050 en comparación con la línea 

de base. Si bien los datos para modelar los beneficios de las mejoras de la ATM 

pueden ser menos sólidos, son contribuciones valiosas para reducir aún más las 

emisiones. Se prevé que las emisiones totales de CO2, incluidos los efectos de los 

nuevos tipos de aeronaves y las medidas relacionadas con la ATM, mejorarán para 

dar lugar a una reducción del 23% en 2050 en comparación con la línea de base. 

En la sección común de este plan de acción, el potencial de los combustibles de 

aviación sostenibles y los efectos de las medidas basadas en el mercado no han sido 

cuantificadas. En particular, porque en el momento de la presentación de este plan 

de acción, la propuesta legislativa en el marco de la iniciativa ReFuelEU Aviation, así 

como la evaluación de su impacto, aún no se habían adoptado, por lo que se espera 

que la evaluación de los beneficios que proporciona esta medida europea colectiva 

en términos de reducción de las emisiones de la aviación se incluya en una 

actualización futura de la sección común de este plan de acción. En el caso del 

esquema CORSIA, al tratarse de una medida global y no europea, las evaluaciones 

de sus beneficios no se consideraron necesarias a los efectos de los planes de acción 

estatales. En cualquier caso, ambas medidas de carácter general deberían ayudar a 

alcanzar el objetivo de 2020 de crecimiento neutro en carbono de la OACI. 
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Ilustración 1. Previsión de consumo de combustible para escenarios de línea de base 

y medidas implementadas (vuelos de pasajeros de ámbito internacional con salida 

desde aeropuertos de la ECAC). 

Fuente: Elaborado por Eurocontrol e incorporado en la European State Action Plans for CO2 

emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

La contribución española al conjunto de medidas de ámbito colaborativo y 

supranacional, son descritas en la Sección 3ª del presente Plan, destacándose la 

participación de entidades españolas en acciones acometidas de forma conjunta por 

consorcios de ámbito internacional, así como medidas impulsadas desde las propias 

autoridades españolas, con especial relevancia de aquellas destinadas al uso 

significativo de combustibles sostenibles de aviación en España. 

  



Plan de acción del sector aéreo en España 22 

 

 

 

   

 

 

PLAN DE ACCIÓN SOBRE 

REDUCCIÓN DE EMISIONES 

DE CO2 DEL SECTOR AÉREO 

INTERNACIONAL EN ESPAÑA 

 

SECCIÓN 1 DESCRIPCIÓN DEL 

SECTOR AÉREO EN ESPAÑA 
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1. ESTRUCTURA ORGANIZATIVA DEL SECTOR AÉREO EN ESPAÑA 

El sector aéreo en España, que en el año 2019 celebró el centenario8 del inicio del 

transporte aéreo comercial en nuestro país con la inauguración de la primera línea 

aérea aeropostal, constituye hoy en día uno de los elementos primordiales de nuestra 

economía, que nos conecta al mundo, y que garantiza la cohesión socio-económica 

de nuestro territorio. 

España, por su estratégica situación geográfica desempeña un papel capital en el 

transporte aéreo internacional, constituyendo nuestros aeropuertos el principal nexo 

de unión entre Europa y Latinoamérica. 

A nivel nacional, el transporte aéreo es una pieza clave para el turismo, así como un 

eje estratégico de nuestra economía por su contribución a la riqueza y al empleo. 

España, de forma previa a la dramática situación derivada de la pandemia global 

consecuencia de la COVID-19, constituía el primer destino del mundo en turismo 

vacacional, el segundo por gasto turístico y el segundo por número de turistas, de 

los que más del 80% llegaron a nuestro país por vía aeroportuaria. 

De forma anterior a la citada pandemia, en 2019, recibió 83,7 millones de turistas 

internacionales, 900 mil más que el año anterior (un 1,1% de variación interanual), 

lo que supuso un nuevo récord histórico por séptimo año consecutivo9. 

 

Ilustración 2. Datos generales del sector aéreo en España. 

Fuente: Candidatura de España al Consejo de la OACI https://www.mitma.gob.es/aviacion-

civil/centenario-transporte-aereo-espania  

                                                           
8 https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/centenario-transporte-aereo-espania  
9 Fuente: www.aena.es  

https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/centenario-transporte-aereo-espania
https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/centenario-transporte-aereo-espania
https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/centenario-transporte-aereo-espania
http://www.aena.es/
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Ilustración 3. Administración aeronáutica en España. 

Fuente: Candidatura de España al Consejo de la OACI https://www.mitma.gob.es/aviacion-

civil/centenario-transporte-aereo-espania  

 

Desde un punto de vista administrativo, y de acuerdo con el Real Decreto 645/202010 

de 7 de julio, la Dirección General de Aviación Civil (DGAC) es el órgano 

mediante el cual el Ministerio de Transportes Movilidad y Agenda Urbana diseña la 

estrategia y dirige la política aeronáutica, a cuyo efecto coordina a los organismos, 

entes y entidades adscritos al Departamento con funciones en aviación civil, y ejerce 

de regulador en el sector aéreo, dentro de las competencias de la Administración 

General del Estado. 

                                                           
10 https://www.boe.es/buscar/pdf/2020/BOE-A-2020-7508-consolidado.pdf  

https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/centenario-transporte-aereo-espania
https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/centenario-transporte-aereo-espania
https://www.boe.es/buscar/pdf/2020/BOE-A-2020-7508-consolidado.pdf
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Ilustración 4 Organigrama de la Direccion General de Aviación Civil. 

Fuente: Direccion General de Aviación Civil https://www.mitma.gob.es/aviacion-

civil/organizacion-y-funciones/secretaria-general-de-transporte-y-movilidad/direccion-

general-aviacion-civil  

 

Uno de estos entes aludidos, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), 

creada mediante el Real Decreto 184/200811, de 8 de febrero, es el organismo del 

Estado, adscrito a la Secretaría de Estado de Transporte del Ministerio de 

Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, que vela para que se cumplan las normas 

de aviación civil en el conjunto de la actividad aeronáutica de España.  

La Agencia tiene las misiones de Supervisión, Inspección y Ordenación del Transporte 

Aéreo, la Navegación Aérea y la Seguridad Aeroportuaria. 

AESA trabaja para que se cumplan las normas de seguridad en el transporte aéreo 

en España, para promover el desarrollo, establecimiento y aplicación de legislación 

aeronáutica nacional e internacional de seguridad aérea y protección a los pasajeros. 

                                                           
11 https://www.boe.es/eli/es/rd/2008/02/08/184  

https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/organizacion-y-funciones/secretaria-general-de-transporte-y-movilidad/direccion-general-aviacion-civil
https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/organizacion-y-funciones/secretaria-general-de-transporte-y-movilidad/direccion-general-aviacion-civil
https://www.mitma.gob.es/aviacion-civil/organizacion-y-funciones/secretaria-general-de-transporte-y-movilidad/direccion-general-aviacion-civil
https://www.boe.es/eli/es/rd/2008/02/08/184
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Ilustración 5. Organigrama de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea 

Fuente: AESA. https://www.seguridadaerea.gob.es/es/quienes-

somos/organizacion/organigrama 

 

Por otra parte, el organismo AENA SME, S.A., sociedad mercantil estatal, es el 

organismo que gestiona los aeropuertos y helipuertos españoles de interés general, 

representado el primer operador aeroportuario del mundo por número de pasajeros.  

La Sociedad gestiona 46 aeropuertos y 2 helipuertos en España y participa directa e 

indirectamente en la gestión de otros 23 aeropuertos en el resto del mundo. 

 
Aeropuerto Adolfo Suárez Madrid Barajas. Fuente: DGAC. 

https://www.seguridadaerea.gob.es/es/quienes-somos/organizacion/organigrama
https://www.seguridadaerea.gob.es/es/quienes-somos/organizacion/organigrama
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Ilustración 6. Red de aeropuertos de Aena 

Fuente: AENA. Informe de Gestión Consolidado 2020. 

http://www.aena.es/csee/ccurl/255/34/EINF%20con%20Informe%20de%20Verificaci%C3%

B3n%20EINF.pdf 

 

http://www.aena.es/csee/ccurl/255/34/EINF%20con%20Informe%20de%20Verificaci%C3%B3n%20EINF.pdf
http://www.aena.es/csee/ccurl/255/34/EINF%20con%20Informe%20de%20Verificaci%C3%B3n%20EINF.pdf
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En relación a la gestión del tráfico aéreo, ENAIRE es el principal proveedor de 

servicios de navegación aérea y de información aeronáutica en España, el cuarto en 

Europa por volumen de tráfico y uno de los más importantes a nivel mundial. Como 

entidad pública empresarial dependiente del Ministerio de Transportes, Movilidad y 

Agenda Urbana gestiona el espacio aéreo español sobre un territorio de 2.190.000 

kilómetros cuadrados. 

 

A través de cinco centros de control, 21 torres y una completa red de infraestructuras 

y equipamientos aeronáuticos, presta los servicios de tránsito aéreo de control de 

área, aproximación y aeródromo, así como los de información de vuelo, alerta y 

asesoramiento, siendo el proveedor de servicios de comunicaciones, navegación y 

vigilancia en todo el espacio aéreo español y en los aeropuertos de la red Aena. 
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Ilustración 7. Red de servicios de Navegación Aérea proporcionados por Enaire. 

Fuente: Enaire. Resumen Ejecutivo 2020. 

https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/informes_anuales/resumen_ejecutivo  

 

https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/informes_anuales/resumen_ejecutivo
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Ilustración  8. Datos generales ENAIRE 

Fuente:Enaire 

https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/quienes_somos/enaire_en_cifras 

https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/quienes_somos/enaire_en_cifras
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2. DATOS GENERALES DEL SECTOR AÉREO EN ESPAÑA 

La evolución del tráfico aéreo español ha seguido una tendencia creciente durante el 

SXXI, llegando a su máximo histórico en 2007, momento en el que se produjo un 

decrecimiento debido fundamentalmente al contexto económico. La constante 

recuperación del tráfico aéreo, producida desde el año 2013 de forma ininterrumpida, 

se ha visto truncada como consecuencia de la crisis derivada de la pandemia COVID 

19, que ha repercutido de forma significativa en el tráfico aéreo en el año 2020, 

provocando un descenso en el número de operaciones de casi el 55% respecto a los 

datos del año 2019, o en un descenso del nº de pasajeros del 72,4%. 

En ambos casos, y según se puede apreciar en las gráficas adjuntas, si bien la citada 

crisis derivada de la pandemia ha afectado significativamente a todos los mercados, 

la repercusión sobre el tráfico aéreo internacional ha sido de mayor entidad, debido 

principalmente a las restricciones de diversa índole establecidas en Europa, entre las 

que se encontraron el cierre de las fronteras para la circulación de los ciudadanos. 

En el presente apartado del Plan de Acción Español se presentan los datos de carácter 

general que representan la magnitud del sector y la actividad en España, y en donde 

se muestra la profunda recursión que la COVID – 19 ha tenido. 

En este sentido, y debido al carácter excepcional del año 2020, en el presente 

apartado también se ilustra la distribución de la actividad aérea, por destinos, 

operadores, etc. referida al año 2019, en tanto se considera que dicho horizonte 

temporal refleja de forma más precisa el sector aéreo español. 

De forma particular, y según se evidencia en los gráficos posteriores, el efecto 

devastador de la pandemia global ocasionada por la COVID – 19 se refleja en el 

profundo descenso de los datos asociados a la actividad aérea, que se han 

materializado en tasas de crecimiento interanual sin precedentes desde la Segunda 

Guerra Mundial. 
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Ilustración 9. Evolución del número de operaciones (2004 – 2020) de salida y llegada 

a aeropuertos españoles gestionados por Aena SME, S.A. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos estadísticos ofrecidos por Aena SME, S.A. 

https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

 

 

Ilustración 10. Variación interanual (2005 – 2020) en el número de operaciones de 

salida y llegada a aeropuertos españoles gestionados por Aena SME, S.A. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos estadísticos ofrecidos por Aena SME, S.A. 
https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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Ilustración 11. Variación interanual (2005 – 2020) en el número de operaciones de 

salida y llegada a aeropuertos españoles gestionados por Aena SME, S.A, por ámbito 

del vuelo 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos estadísticos ofrecidos por Aena SME, S.A. 

https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

 

 

Ilustración 12. Evolución del número de pasajeros (2004 – 2020) de salida y llegada 

a aeropuertos españoles gestionados por Aena SME, S.A. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos estadísticos ofrecidos por Aena SME, 
https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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Ilustración 13. Variación interanual (2005 – 2020) en el número de pasajeros en 

aeropuertos españoles gestionados por Aena SME, S.A. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos estadísticos ofrecidos por Aena SME, 

https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

 

 

Ilustración 14. Variación interanual (2005 – 2020) en el número de pasajeros en 

aeropuertos españoles gestionados por Aena SME, S.A. por ámbito del vuelo 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos estadísticos ofrecidos por Aena SME, 
https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

  

https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
https://portal.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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De acuerdo a lo indicado anteriormente, la distribución del tráfico aéreo en España 

es reflejada en relación al año 2019, de forma previa a la irrupción de la COVID – 19, 

dado que se considera que la distribución de la actividad aérea durante el año 2020, 

al verse tan fuertemente influida por la grave situación sanitaria, social y económica, 

ofrecería una visión parcialmente distorsionada sobre los datos reflejados. 

 

Ilustración 15. Datos de actividad en 2019 de los principales aeropuertos 12 

gestionados por Aena SME, S.A. 

Fuente: Aena, Memoria de Responsabilidad Corporativa de Aena correspondiente al ejercicio 

2019. https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-anual.html 
 

 

Ilustración 16. Distribución de pasajeros por mercado en 2019. 

Fuente: Aena, Memoria de Responsabilidad Corporativa de Aena correspondiente al ejercicio 

2019. https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-anual.html 

                                                           
12 Tipologías de aeropuertos: 

 Grupo Canarias: integrado por 8 aeropuertos de la Comunidad Autónoma de Canarias. 

 Grupo I: formado por 8 aeropuertos con más de 2 millones de pasajeros al año. 

 Grupo II: formado por 11 aeropuertos que procesan entre 0,5 y 2 millones de pasajeros al año. 

 Grupo III: formado por 18 aeropuertos con menos de 0,5 millones de pasajeros al año que 

incluyen bases aéreas abiertas al tráfico civil, aeropuertos civiles con tráfico comercial, 

helipuertos, etc. 

https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-anual.html
https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-anual.html
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Ilustración 17. Tráfico aéreo por aerolínea en 2019 

Fuente: Aena, Memoria de Responsabilidad Corporativa de Aena correspondiente 

al ejercicio 2019. https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-anual.html  

 

 

https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-anual.html
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El impacto económico del sector aéreo en España se halla profundamente 

relacionado con el sector turístico, el cual alcanzó los 154.487 millones de euros en 

2019, lo que supuso el 12,4% del PIB. Las ramas características del turismo 

generaron 2,72 millones de puestos de trabajo, el 12,9% del empleo total., siendo el 

transporte aéreo un sector estratégico en este ámbito13.  

Esta influencia del sector aéreo en un sector tan estratégico como el del turismo en 

España se ve reflejada por ejemplo, en el hecho de que en 2019, más del 82% de 

los turistas14 extranjeros que cada año visitaron la península Ibérica lo hicieron 

utilizando el avión como modo de transporte.  

 

Ilustración 18. Distribución de turistas por medio de transporte en 2019. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos proporcionados por el Instituto Nacional de 

Estadística. https://www.ine.es/jaxiT3/Tabla.htm?t=13884  

 

En relación al empleo, la evolución del número de personas ocupadas en el sector 

del transporte aéreo español ha sido variable a lo largo de los años, alcanzando su 

máximo durante el tercer trimestre de 2019, fecha a partir de la que se produce un 

descenso, agravado durante el primer semestre del año 2020, donde el número de 

empleados en el sector aéreo se situó en niveles de ocupación del año 2018. Si bien 

durante el último trimestre del año 2020 se produjo una recuperación de las tasas 

de ocupación del sector, los primeros datos del presente año 2021 reflejan una 

ralentización de la tendencia, cuya evolución se verá influida durante los próximos 

                                                           
13 

https://www.ine.es/dyngs/INEbase/es/operacion.htm?c=estadistica_C&cid=1254736169169&menu=ulti
Datos&idp=1254735576863 
14 https://www.ine.es/jaxiT3/Tabla.htm?t=13884   

https://www.ine.es/jaxiT3/Tabla.htm?t=13884
https://www.ine.es/jaxiT3/Tabla.htm?t=13884
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meses en función del mantenimiento o potencial reducción de las restricciones a la 

movilidad. 

 
Ilustración 19. Número de ocupados por trimestre en el sector aéreo. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos proporcionados por el Instituto Nacional de 

Estadística. https://www.ine.es/jaxiT3/Datos.htm?t=4128#!tabs-tabla  

 

3. EMISIONES DE CO2 DERIVADAS DEL SECTOR AÉREO INTERNACIONAL EN 

ESPAÑA 

De acuerdo a los datos remitidos por el estado español en el último Informe Nacional 

del Inventario 1990-2019 de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) de 

España, de marzo de 202115, las emisiones globales de CO2 del sector aéreo de 

ámbito internacional en España han mantenido una tendencia creciente desde el año 

1990, la cual sin duda se verá truncada en el año 2020 como consecuencia de la 

COVID – 19. 

De acuerdo a la gráfica 19, la contribución de tales emisiones en el total de emisiones 

de CO2 emitidas en España también ha mostrado un crecimiento desde el año 1990, 

representando en el año 2019 un 6,3% del total de emisiones brutas de CO2 

informadas en el referido Inventario Nacional. 

                                                           
15 https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-

espanol-de-inventario-sei-/Inventario-GEI.aspx  

https://www.ine.es/jaxiT3/Datos.htm?t=4128#!tabs-tabla
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/Inventario-GEI.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/Inventario-GEI.aspx
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Ilustración 20. Emisiones del sector aéreo internacional en España 1990 - 2019. 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos proporcionados en Informe Nacional del 

Inventario 1990-2019 de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) de España 
 

En el contexto europeo, y en base a los datos remitidos en la sección 2 del presente 

Plan, la contribución de las emisiones de CO2 de ámbito internacional reportadas por 

España representan el 11,6% del total de emisiones de ámbito internacional 

atribuibles a los estados miembros de la Conferencia Europea de Aviación Civil 

(ECAC)16. 

                                                           
16  Estados miembros de la Conferencia Europea de Aviación Civil, CEAC: Albania, Armenia, Austria, 

Azerbaiyán, Bélgica, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria, Croacia, Chipre, República Checa, Dinamarca, 
Estonia, Finlandia, Francia, Georgia, Alemania, Grecia, Hungría, Islandia, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, 
Luxemburgo, Malta, Moldavia, Mónaco, Montenegro, Países Bajos, Macedonia del Norte, Noruega, Polonia, 
Portugal, Rumania, San Marino, Serbia, Eslovaquia, Eslovenia, España, Suecia, Suiza, Turquía, Ucrania y 
Reino Unido. https://www.ecac-ceac.org/  

https://www.ecac-ceac.org/
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Ilustración 21. Contribución de España al total de emisiones del sector aéreo 

internacional en el ámbito ECAC. 2019. 

Fuente: Elaboración propia 

 

4. POLÍTICAS NACIONALES PARA LA MEJORA DE LA EFICIENCIA DEL SECTOR 

AÉREO EN ESPAÑA 

El Gobierno español ha puesto en marcha importantes iniciativas encaminadas al 

ahorro de energía, al incremento de la eficiencia energética y al fomento de las 

energías renovables, las cuales contribuyen al cumplimiento de nuestros 

compromisos en materia de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI).  

Concretamente, con respecto al sector aéreo caben destacar: 

 Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climático y Transición 

Energética17, de 21 de mayo de 2021, que tiene por objeto asegurar el 

cumplimiento de los objetivos del Acuerdo de París, adoptado el 12 de 

diciembre de 2015, y firmado por España el 22 de abril de 2016; facilitar la 

descarbonización de la economía española, su transición a un modelo circular 

de modo que se garantice el uso racional y solidario de nuestros recursos; 

promover la adaptación a los impactos del cambio climático y la implantación 

de un modelo de desarrollo sostenible que genere empleo decente. 

La Ley recoge como instrumentos de planificación para abordar la transición 

energética los Planes Nacionales Integrados de Energía y Clima y la 

Estrategia de Descarbonización a 2050 de la Economía Española, así 

como la obligación de que todos los sectores contribuyan con sus 

esfuerzos a la descarbonización de la economía. 

                                                           
17 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447  

https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447
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En este sentido mediante la presente Ley se establecen los siguientes 

objetivos mínimos nacionales para el año 2030 al objeto de dar cumplimiento 

a los compromisos internacionalmente asumidos: 

a) Reducir en el año 2030 las emisiones de gases de efecto 

invernadero del conjunto de la economía española en, al menos, un 

23 % respecto del año 1990. 

 

b) Alcanzar en el año 2030 una penetración de energías de origen 

renovable en el consumo de energía final de, al menos, un 42 %. 

 

c) Alcanzar en el año 2030 un sistema eléctrico con, al menos, un 74 % 

de generación a partir de energías de origen renovable. 

 

d) Mejorar la eficiencia energética disminuyendo el consumo de energía 

primaria en, al menos, un 39,5 %, con respecto a la línea de base 

conforme a normativa comunitaria. 

 

Igualmente, se establece que antes de 2050 y en todo caso, en el más corto 

plazo posible, España deberá alcanzar la neutralidad climática, con el 

objeto de dar cumplimiento a los compromisos internacionalmente asumidos, 

y el sistema eléctrico deberá estar basado, exclusivamente, en fuentes de 

generación de origen renovable. 

En relación al sector aéreo, la Ley contempla en su articulado el 

establecimiento de objetivos específicos para el suministro de combustibles 

sostenibles de aviación18, y la obligación dirigida a todos los agentes del sector 

(compañías aéreas, gestores de los aeropuertos de interés general y los 

proveedores de servicios de tránsito aéreo), de llevar cabo auditorías 

energéticas 19  y Planes estratégicos de sostenibilidad ambiental al 

objeto de identificar oportunidades de mejora orientadas a la reducción de 

                                                           
18 Artículo 13. Objetivos de energías renovables y combustibles alternativos sostenibles en el transporte. 

1. El Gobierno establecerá objetivos anuales de integración de energías renovables y de suministro de 
combustibles alternativos en el transporte con especial énfasis en los biocarburantes avanzados y otros 
combustibles renovables de origen no biológico. En el caso del transporte aéreo, los objetivos se 
establecerán a propuesta conjunta de los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y 
para la Transición Ecológica y el Reto Demográfico, debiendo tener en cuenta la lejanía y realidad de 
los territorios insulares. 
2. Reglamentariamente el Gobierno adoptará las medidas necesarias para lograr el cumplimiento de 
los objetivos de integración de energías renovables y suministro de combustibles alternativos en el 
transporte, con especial énfasis en los biocarburantes avanzados y otros combustibles renovables de 
origen no biológico en el transporte aéreo, incluidos los combustibles sintéticos en cuya fabricación se 
hayan usado exclusivamente materias primas y energía de origen renovable. 

19 Disposición adicional cuarta. Medidas adicionales en la aviación civil. 

Por orden del Ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, previo informe del Ministerio para la 
Transición Ecológica y el Reto Demográfico, se establecerán los requisitos de las auditorías energéticas 
operacionales y de los Planes estratégicos de sostenibilidad ambiental que las compañías aéreas, los 
gestores de los aeropuertos de interés general y los proveedores de servicios de tránsito aéreo, sujetos a 
la supervisión de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, deberán implementar como medida para 
identificar oportunidades de mejora orientadas a la reducción de emisiones e implementar su contribución 
a los objetivos en materia de energía y clima. 
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emisiones e implementar su contribución a los objetivos en materia de energía 

y clima. 

 Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC) 2021-203020, 

instrumento de planificación propuesto por el Gobierno de España para 

cumplir con los objetivos y metas de la Unión Europea en el marco de la 

política energética y climática, el cual considera el establecimiento de 

objetivos específicos de consumo de biocarburantes en aviación como medida 

para la descarbonización del sector de cara al cumplimiento de los citados 

objetivos. 

 

 El Plan Nacional de Adaptación al Cambio Climático (PNACC)21 2021-

2030, que constituye el instrumento de planificación básico para promover la 

acción coordinada frente a los efectos del cambio climático en España. Tiene 

como principal objetivo evitar o reducir los daños presentes y futuros 

derivados del cambio climático y construir una economía y una sociedad más 

resilientes. 

 

 La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 203022, 

documento marco a largo plazo que guiará las actuaciones del Ministerio de 

Transportes, Movilidad y Agenda Urbana en los próximos 10 años, para lograr 

afrontar los retos en movilidad de personas y transportes de mercancías del 

siglo XXI. 

 

La Estrategia de Movilidad se estructura en 9 ejes, con más de 40 líneas de 

actuación y más de 150 medidas concretas, entre las que referidas al sector 

aéreo se contempla la elaboración de un Plan Estratégico para la sostenibilidad 

del transporte aéreo con su programa de actuaciones. 

 

 La Ley de Comercio de Derechos de Emisión. El comercio de derechos de 

emisión de gases de efecto invernadero, regulado por la Ley 1/2005, de 9 de 

marzo, representando una medida fundamental para fomentar la reducción 

de emisiones de CO2 en los sectores industriales y de generación eléctrica. En 

la actualidad, este régimen afecta a casi 1.100 instalaciones y operadores 

aéreos, cubriendo un 45% de las emisiones totales nacionales de todos los 

gases de efecto invernadero. 

                                                           
20 https://www.miteco.gob.es/images/es/pnieccompleto_tcm30-508410.pdf  
21 https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/impactos-vulnerabilidad-y-adaptacion/plan-
nacional-adaptacion-cambio-climatico/default.aspx  
22 https://www.mitma.gob.es/ministerio/planes-estrategicos/esmovilidad  

https://esmovilidad.mitma.es/
https://www.miteco.gob.es/images/es/pnieccompleto_tcm30-508410.pdf
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/impactos-vulnerabilidad-y-adaptacion/plan-nacional-adaptacion-cambio-climatico/default.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/impactos-vulnerabilidad-y-adaptacion/plan-nacional-adaptacion-cambio-climatico/default.aspx
https://www.mitma.gob.es/ministerio/planes-estrategicos/esmovilidad
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En relación al sector aéreo, su inclusión en el Sistema Europeo de Comercio 

de Derechos de Emisión (EU ETS) desde el 1 de enero de 2012, es regulada 

mediante la Ley 13/2010, de 5 de julio que ha modificado la precitada Ley 

1/2005. 
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1. ESCENARIO DE REFERENCIA Y PROYECCIONES 

1.1. ESCENARIO DE REFERENCIA DE LA ECAC 

El escenario de línea de base incluido a continuación representa el escenario de 

referencia para las emisiones de CO2 de la aviación europea en ausencia de cualquiera 

de las acciones de mitigación descritas en el presente documento.  

De acuerdo a lo indicado en la Introducción del presente Plan de Acción, como 

consecuencia de la naturaleza conjunta y coordinada de las medidas de mitigación 

implantadas en el ámbito de los estados miembros de la ECAC, no es posible 

individualizar su repercusión sobre un estado concreto. Consecuencia de lo anterior, 

y a los efectos de los objetivos perseguidos por el presente Plan, se ha considerado 

necesario el establecimiento de un escenario de referencia conjunto en el 

ámbito de la ECAC respecto al que se cuantifiquen los ahorros derivados de este 

conjunto de medidas de mitigación. 

Este escenario de referencia, elaborado por la entidad europea 

EUROCONTROL contempla el horizonte 2010 – 2050, basado en los datos 

históricos del periodo 2010 – 2019 y previsiones para los años 2030, 2040 y 2050. 

En el periodo considerado se proporcionan los siguientes datos: 

 Tráfico aéreo europeo, considerando todos los vuelos comerciales e 

internacionales que parten de los aeropuertos de la ECAC, expresado en 

número de vuelos, Pasajeros por Kilómetro Transportados (RPK, por sus siglas 

en inglés) y Toneladas por Kilómetro Transportados (RTK, por sus siglas en 

inglés) 

 Consumo de combustible agregado asociado; y 

 Emisiones de CO2 asociadas. 

El conjunto de hipótesis y previsiones consideradas para la determinación del referido 

escenario de referencia se corresponden a los volúmenes de tráfico proyectados en 

un escenario denominado de “Regulación y Crecimiento” (ver apartado 1.1.1. de la 

Sección 2), mientras que el consumo de combustible y las emisiones de CO2 

correspondientes a dicho periodo asumen el nivel de tecnología del último año 

considerado, es decir el año 2019 (sin considerar por tanto las reducciones de 

emisiones por nuevas mejoras tecnológicas relacionadas con las aeronaves, ATM 

mejorado y operaciones, combustibles de aviación sostenibles o medidas basadas en 

el mercado). 

 

1.2. Escenario de tráfico "Regulación y crecimiento" 

Con objeto de llevar a cabo el pronóstico del futuro nivel de tráfico aéreo en el ámbito 

ECAC, EUROCONTROL ha elaborado varios escenarios construidos a partir de una 

combinación de características específicas. El objetivo es mejorar la comprensión de 

los factores que influirán en el crecimiento futuro del tráfico y los riesgos y 

limitaciones que pueden influir sobre el mismo. El último pronóstico a largo plazo de 
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EUROCONTROL se publicó en junio de 2018 e inspecciona el desarrollo del tráfico 

aéreo en términos de movimientos bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR) hasta 

2040. 

Dicho pronóstico, y basándonos en las últimas tendencias y variables consideradas23, 

contempla como escenario futuro más probable, o de referencia, el denominado 

"Regulación y crecimiento", que considera un moderado crecimiento económico, y la 

implantación de regulación específica en relación a las demandas sociales y 

económicas. 

Entre los modelos aplicados por EUROCONTROL para la previsión del tráfico aéreo, el 

sub-modelo de tráfico de viajeros es el más desarrollado y se estructura en torno a 

cinco grandes grupos de factores: 

 Factores que reflejan la evolución de la economía mundial, que representan 

los desarrollos económicos clave que impulsan la demanda de transporte 

aéreo. 

 Los factores que caracterizan a los pasajeros y sus preferencias de viaje, que 

influyen sobre los patrones en la demanda de viajes y los destinos de viaje. 

 El precio de los billetes que establecen las aerolíneas para cubrir sus costes 

operativos, los cuales influyen en las decisiones de viaje de los pasajeros y en 

su elección de transporte. 

 Estructura de la red, basada en hubs o en modelos punto a punto, que pueden 

alterar la cantidad de conexiones y vuelos necesarios para viajar desde el 

origen al destino. 

 La estructura del mercado, la cual describe el tamaño de la aeronave utilizada 

para satisfacer la demanda de pasajeros (modelada a través de la 

Herramienta de asignación de aeronaves). 

En la Tabla 1 presentada a continuación se resumen las características sociales, 

económicas y estructurales del sector relacionadas con el tráfico aéreo de tres 

escenarios diferentes desarrollados por EUROCONTROL. El año 2016 sirvió como año 

de referencia de los resultados previstos a 20 años 24  (publicados en 2018 por 

EUROCONTROL). Los datos históricos para el año 2019 también se muestran más 

adelante como referencia. 

 

                                                           
23 Basadas en una situación Pre COVID-19 
24 Challenges of Growth - Annex 1 - Flight Forecast to 2040, EUROCONTROL, September 2018. 

https://www.eurocontrol.int/publication/challenges-growth-2018
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Tabla 1 Resumen de características de los escenarios de EUROCONTROL 

 

 

 

 
Global Growth Regulation and 

Growth 

Fragmenting 

World 

2023 traffic 

growth  
High  

Base  
Low  

Passenger  

Demographics 

(Population) 

 

Ageing 

UN Medium-fertility 

variant 

 

Ageing 

UN Medium-fertility 

variant 

 

Ageing 

UN Zero-migration 

variant 

Routes and 

Destinations 
Long-haul  

No Change  
Long-haul  

Open Skies 

EU enlargement 

later 

+Far & Middle East 

EU enlargement 

Earliest 
EU enlargement 

Latest 

High-speed rail 

(new & improved 

connections) 

 20 city-pairs  

faster 

implementation 

20 city-pairs  

 
20 city-pairs 

later implementation. 

Economic 

conditions 

GDP growth 

 

 

Stronger  

 

 

Moderate  

 

 

Weaker  

EU Enlargement +5 States, Later +5 States, Earliest +5 States, Latest 

Free Trade Global, faster Limited, later None 

Price of travel 

Operating cost 

 

Decreasing  

 

Decreasing  

 

No change  

Price of CO2 in 

Emission Trading 

Scheme 

Moderate 

 

Lowest Highest 

Price of oil/barrel  Low Lowest High 

Change in other 

charges 

Noise:  

Security:  

Noise:  

Security:  

Noise:  

Security:  

Structure 

 

Network 

Hubs: Mid-East  

Europe  Turkey 

Point-to-point:            

N-Atlantic. 

Hubs: Mid-East  

Europe & Turkey  

Point-to-point:      

N-Atlantic. 

No change  

Market Structure  

Industry fleet 

forecast + STATFOR 

assumptions 

Industry fleet 

forecast + STATFOR 

assumptions 

Industry fleet 

forecast + STATFOR 

assumptions 
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1.2.1. IMPACTO DEL COVID-19 Y EXTENSIÓN DEL HORIZONTE TEMPORAL 

CONSIDERADO HASTA 2050  

Desde principios de 2020, la COVID-19 ha pasado de ser un brote localizado en China 

a convertirse en la pandemia mundial más grave del siglo, no existiendo ningún 

agente relacionado con el sector aéreo europeo que no se haya visto afectado por la 

tragedia humana o la crisis económica derivada. 

Esta crisis sin precedentes paralizó el crecimiento del tráfico aéreo en 2020, en el 

que se produjo un descenso en el nº de movimientos del 55% en comparación con 

2019 a nivel de la ECAC, tendencia que continúa presente en el tráfico europeo en 

este 2021.  

En otoño de 2020, EUROCONTROL publicó una previsión de tráfico aéreo a medio 

plazo25, hasta 2024, teniendo en cuenta el impacto del brote de COVID-19. Este 

análisis se basa en tres escenarios diferentes en función del grado vacunación de los 

viajeros aéreos, y de la propia eficacia de esta vacunación. De forma adicional se han 

incluido otros factores entre los que se encuentran el impacto económico de la crisis 

o los niveles de confianza pública, entre otros. El denominado escenario 2, que 

considera que la vacuna estará ampliamente disponible para los viajeros en el verano 

de 2022, considerada como la más probable, implica que los vuelos en el ámbito de 

la ECAC solo alcancen el 92% de sus niveles de 2019 en 2024. 

Para tener en cuenta el impacto del COVID-19 y ampliar el horizonte de pronóstico 

hasta 2050 (la versión anterior del Plan de Acción alcanzaba hasta el año 2040), en 

la presente actualización del Plan se han llevado las siguientes adaptaciones a las 

previsiones a largo plazo incluidas en la versión anterior de 2018.  

A partir de los escenarios más probables del pronóstico a largo plazo incluidos en la 

versión anterior, en los que no se tuvo en consideración el efecto de la COVID – 19, 

y la reciente previsión de tráfico en el medio plazo en el que se evalúan las 

consecuencias de la pandemia, los siguientes ajustes han sido llevados a cabo en la 

presente versión: 

a) Actualización del pronóstico a largo plazo considerado en la versión anterior 

del Plan teniendo en cuenta el pronóstico a medio plazo elaborado por 

Eurocontrol más reciente para tener en cuenta el impacto de COVID; 

 

b) Actualización del resto del horizonte (2025-2040) asumiendo que las tasas de 

crecimiento originales del pronóstico de largo plazo, se mantendrían similares 

a las calculadas antes del COVID 19; y 

 

                                                           
25 Five-Year Forecast 2020-2024, IFR Movements, EUROCONTROL, November 2020. 

https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-five-year-forecast-2020-2024  

https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-five-year-forecast-2020-2024
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c) Extrapolar los últimos años (2040-2050) de la serie considerando las mismas 

tasas de crecimiento anual promedio que la proyectada para el período 2035-

2040, pero con un decaimiento del 0,9%26. 

El método prognosis utilizado por Eurocontrol para el desarrollo de la línea base o 

escenario de referencia, considerada en el presente Plan se basa en el cálculo 

mediante factores de ajuste por pares de regiones de STATFOR aplicados en el 

pronóstico original a largo plazo. El ajuste de la línea de base permite seguir 

elaborando el escenario de referencia sobre el que se determina el consumo de 

combustible futuro previsto hasta 2030, 2040 y 2050, en ausencia de acciones de 

mitigación. 

La Figura 21 resume a continuación el escenario de referencia en el ámbito de la 

ECAC, en donde se ilustra el nº de vuelos de pasajeros previsto para las salidas 

internacionales para los años históricos (línea continua) y futuros (línea discontinua). 

 

 

Ilustración 22. Escenario a 2050 actualizado de EUROCONTROL “Regulación y 

crecimiento” de la previsión de vuelos de pasajeros para salidas internacionales de 

la ECAC, incluido el impacto del COVID-19 en 2020 y los siguientes 4 años. 

Fuente: Elaborado por Eurocontrol e incorporado en la European State Action Plans for 

CO2 emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

1.2.2. HIPÓTESIS Y RESULTADOS DEL ESCENARIO DE REFERENCIA 

El escenario de referencia incluido en el presente Plan, desarrollado por 

EUROCONTROL para el área ECAC, considera todos los vuelos comerciales 

                                                           
26 Dado que el número de vuelos no se ha pronosticado directamente a través del sistema, sino que se ha 

extrapolado numéricamente, no incluye ninguna renovación de flota, ni cambio de red (pares de 
aeropuertos) entre 2040 y 2050. Este factor tiene como objetivo ajustar la extrapolación para reflejar la 
madurez gradual del mercado. 
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internacionales de pasajeros que parten 27  de los aeropuertos de los estados 

miembros de ECAC, según lo previsto en el escenario de tráfico antes mencionado. 

El número de pasajeros por vuelo se deriva de los datos de Eurostat. 

Si bien EUROCONTROL también genera una serie de vuelos exclusivamente de carga 

en su escenario de referencia, no se dispone de información sobre las toneladas de 

carga transportadas, por lo que el tráfico de carga histórico y pronosticado se ha 

extraído de los datos proporcionados por OACI28. Estos datos, que se presentan a 

continuación, incluyen tanto la carga transportada en vuelos de pasajeros como la 

carga transportada en vuelos dedicados exclusivamente a tal fin. 

Los cálculos históricos de consumo de combustible y emisiones se basan en los planes 

de vuelo reales de la base de datos PRISME 29 utilizada por EUROCONTROL, que 

incluyen la distancia de vuelo real y la altitud de crucero por par de aeropuertos. 

Estos cálculos se realizaron para aproximadamente el 99% de los vuelos de pasajeros 

(los vuelos restantes tenían pérdidas de información en los planes de vuelo). La 

determinación del consumo de combustible y las emisiones de CO2 para la serie 

histórica considerada (2010 – 2019) se llevó a cabo a partir de la suma del consumo 

de combustible y las emisiones de cada aeronave de las características de la muestra 

de tráfico asociada. Los resultados de consumo de combustible y emisión de CO2 se 

calculan a partir del consumo de combustible de cada aeronave en cada una de las 

fases de vuelo en tierra y en aire, y se obtienen mediante el uso del modelo ambiental 

EUROCONTROL IMPACT, considerando el nivel de tecnología de la aeronave en cada 

año. 

El cálculo de los consumos de combustible de los años futuros (hasta 2050), se basó 

en la medida de lo posible en las características de los planes de vuelo de 2019 para 

replicar las distancias voladas y los niveles de crucero reales, por pares de 

aeropuertos y tipos de aeronaves. En aquellos casos en que esto no fue posible, se 

hizo uso de datos de tráfico de años anteriores y, en última instancia, el modelo de 

pronóstico del CAEP de la OACI. El consumo de combustible y las emisiones de CO2 

previstas en el escenario de referencia para los años futuros considera el nivel de 

tecnología del año 2019. 

Para la serie considerada, los valores de pasajeros por kilómetro transportado se 

basan en el número de pasajeros transportados por cada par de aeropuertos 

multiplicado por la distancia ortodrómica entre los aeropuertos asociados y expresada 

en kilómetros. Debido a la cobertura del conjunto de datos de estimación de 

pasajeros (vuelos programados, de bajo costo, no programados, información 

disponible sobre pasajeros, etc.), estos resultados se determinan para 

aproximadamente el 99% del tráfico histórico de pasajeros y el 97% de vuelos de 

                                                           
27 Solo salidas internacionales. Los vuelos domésticos están excluidos. Un vuelo doméstico es cualquier 

vuelo entre dos aeropuertos en el estado, sin importar el operador o los espacios aéreos al que ingresan 
en ruta. Los aeropuertos ubicados en el exterior están adscritos al Estado que tiene la soberanía del 
territorio. Por ejemplo, los vuelos nacionales de Francia incluyen vuelos a Guadalupe, Martinica, etc. 
28 Pronósticos de tráfico a largo plazo de la OACI, pasajeros y carga, julio de 2016. Los pronósticos de 
carga no se han actualizado ya que los nuevos pronósticos de la OACI, incluidos los efectos del COVID-
19, estarán disponibles después de fines de junio de 2021, por lo que no se pueden considerar en este 
plan de acción  
29 PRISME es el nombre de la base de datos de EUROCONTROL que aloja los planes de vuelo, la flota y 
los datos de performance del avión. 
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pasajeros pronosticados. A partir de los valores de RPK, el tráfico aéreo expresado 

en términos de toneladas de pago por kilómetro transportado, RTK, se calculó 

asumiendo que 1 pasajero corresponde a 0,1 tonelada. 

La eficiencia de combustible representa la cantidad de combustible consumido 

dividido por el RPK para cada par de aeropuertos disponible con datos de pasajeros, 

considerando únicamente el tráfico de pasajeros. Aquí, los resultados de RPK y 

eficiencia de combustible corresponden a la agregación de estos valores para todos 

los años de tráfico en cuestión. 

Las siguientes tablas y figuras muestran los resultados para este escenario base, que 

pretende servir como referencia del consumo de combustible y las emisiones de CO2 

de la aviación europea en ausencia de acciones de mitigación. 

Tabla 2 Escenario de referencia para el tráfico internacional que sale de los aeropuertos de la ECAC 

Año 

Nº de 

Operaciones 

transporte 

pasajeros 

(IFR) 

(106) 

Pasajeros por 

Kilómetro 

Transportado 

(RPK) 30 

(109) 

Nº de 

Operaciones 

carga (IFR) 

(106) 

Toneladas de 

carga 

transportada 31 

FTKT 

(109) 

Total Revenue 

Tonne 

Kilometres32  

RTK 

(109) 

2010 4,56 1.114 0,198 45,4 156,8 

2019 5,95 1.856 0,203 49,0 234,6 

2030 5,98 1.993 0,348 63,8 263,1 

2040 7,22 2.446 0,450 79,4 324,0 

2050 8,07 2.745 0,572 101,6 376,1 

 

Tabla 3 Previsión de consumo de combustible y emisiones de CO2 en el escenario de referencia 

Año 
Consumo Fuel 

(109 kg) 

Emisiones CO2 

(109 kg) 

Fuel efficiency 

(kg/RPK30) 

Fuel efficiency 

(kg/RTK32) 

2010 36,95 116,78 0,0332 0,332 

2019 52,01 164,35 0,0280 0,280 

2030 50,72 160,29 0,0252 0,252 

2040 62,38 197,13 0,0252 0,252 

2050 69,42 219,35 0,0250 0,250 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 

 

                                                           
30 Calculado sobre la base de la distancia ortodrómica (GCD) entre aeropuertos, para el 97% del tráfico 

de pasajeros para los años previstos 
31 Incluye transporte de pasajeros y carga (en vuelos exclusivamente de carga y pasajeros). 
32 A value of 100 kg has been used as the average mass of a passenger incl. baggage (ref: ICAO). 
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Ilustración 23. Tráfico pronosticado hasta 2050 (asumido tanto para el escenario de 

referencia como para los escenarios tras aplicación de medidas de mitigación) 

Fuente: Elaborado por Eurocontrol e incorporado en la European State Action Plans for 

CO2 emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

El impacto del COVID-19 en 2020 no se refleja completamente en la figura 22, ya 

que esta representación se simplifica a través de una línea recta entre 2019 y 2030. 

La misma observación se aplica a la Figura 23. 
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Ilustración 24. Previsión de consumo de combustible para escenarios de línea de 

base y medidas implementadas (vuelos de pasajeros de ámbito internacional con 

salida desde aeropuertos de la ECAC) 

Fuente: Elaborado por Eurocontrol e incorporado en la European State Action Plans for 

CO2 emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

1.3. ESCENARIO DE LA ECAC CON MEDIDAS IMPLEMENTADAS: BENEFICIOS 

ESTIMADOS 

Con el fin de mejorar la eficiencia del combustible y reducir las futuras emisiones del 

tráfico aéreo más allá de las proyecciones del escenario de referencia, los Estados de 

la ECAC han tomado nuevas medidas cuyos efectos en relación a la potencial 

mitigación de emisiones se presentan en el presente Plan, basados en los resultados 

de los modelos de EUROCONTROL y EASA. Las medidas para reducir el consumo de 

combustible y las emisiones de la aviación son descritas en el apartado 2 de la 

presente Sección 2. 

Por razones de simplicidad, el escenario con las medidas implementadas se basa en 

los mismos volúmenes de tráfico que el caso de referencia, es decir, el escenario 

actualizado de "Regulación y crecimiento" de EUROCONTROL descrito anteriormente. 

A diferencia del escenario de línea base, los efectos del desarrollo de tecnología 

relacionada con las aeronaves y las mejoras en ATM / operaciones se consideran aquí 

para una proyección del consumo de combustible y las emisiones de CO2 hasta el año 

2050. 
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Los efectos de las mejoras tecnológicas se estiman simulando la sustitución de la 

flota y considerando las mejoras en la eficiencia del combustible de los nuevos tipos 

de aeronaves de última generación (por ejemplo, Airbus A320NEO, Boeing 737MAX, 

Airbus A350XWB, etc.). La futura flota de aeronaves simulada se ha generado 

utilizando la Herramienta de asignación de aeronaves (AAT) 33  desarrollada por 

EUROCONTROL, EASA y la Comisión Europea. El proceso de retirada asumida por la 

herramienta AAT se realiza año tras año, lo que permite determinar la cantidad de 

aeronaves nuevas requeridas cada año. 

Además de la renovación de la flota considerada, se considera una mejora anual 

constante de la eficiencia del combustible del 1,16% anual para cada tipo de 

aeronave con entrada en servicio a partir de 2020. Esta tasa de mejora se 

corresponde con la contemplada en el escenario de tecnología de combustibles 

"avanzada" utilizada por el CAEP para generar las tendencias de consumos de 

combustibles elaborado para la Asamblea. Este modelo de mejora tecnológica se 

aplica a los años 2030 y 2040, en tanto que para el año 2050, como el tráfico previsto 

reutiliza exactamente la flota del año 2040, la mejora tecnológica se determina 

extrapolando la relación de consumo de combustible entre el escenario base y los 

resultados del escenario de mejora tecnológica de los años 2030 a 2040. 

Los efectos de la mejora de la eficiencia de la ATM se estiman en base a los análisis 

de eficiencia del proyecto SESAR. En SESAR, se utiliza como referencia un valor de 

5.280 kg de combustible por vuelo para la región ECAC (incluida la región oceánica)34. 

De acuerdo a la información proporcionada por el documento PAGAR 2019 35, y 

respecto al año 2012, los beneficios derivados de los proyectos implantados al final 

de la denominada Wave 1 de SESAR, en 2025, podrían implicar un ahorro de consumo 

y emisiones de CO2 del 3%, lo que equivale a 147,4 kg de combustible / vuelo. Hasta 

ahora, el objetivo para la Wave 2 implicaría una mejora adicional en el ahorro de 

emisiones por vuelo del 7% (352,6 kg de combustible), con objeto de alcanzar el 

objetivo inicial de ambición de aproximadamente un 10% de ahorro de consumo / 

vuelo (500 kg de combustible) por vuelo para 2035. La mejora de la eficiencia en 

2030 ha sido calculada asumiendo una evolución lineal entre 2025 y 2035.  

Dado que los objetivos del programa SESAR más allá de 2035 están en proceso de 

definición, se supone que las mejoras de eficiencia de la ATM se extenderán durante 

años 2040 y 2050, para lo que además se espera que los beneficios aún no estimados 

de los proyectos de investigación innovadores36 aumenten el ahorro general de 

combustible en el futuro. 

Si bien los efectos de la introducción de combustibles de aviación sostenibles (SAF) 

se modelaron en actualizaciones anteriores sobre la base de los objetivos europeos 

de ACARE 37 , los objetivos de suministro de SAF esperados para 2020 no se 

cumplieron y, en la actualización del presente Plan, los beneficios de SAF no se han 

considerado como una medida común europea en el escenario de medidas 

                                                           
33 https://www.easa.europa.eu/domains/environment/impact-assessment-tools  
34 See SESAR ATM Master Plan – Edition 2020 (www.atmmasterplan.eu) - eATM 
35 See SESAR Performance Assessment Gap Analysis Report (PAGAR) updated version of 2019  
v00.01.04, 31-03-2021. 
36 See SESAR Exploratory Research projects - https://www.sesarju.eu/exploratoryresearch  
37 https://www.acare4europe.org/sria/flightpath-2050-goals/protecting-environment-and-energy-supply-
0  

https://www.easa.europa.eu/domains/environment/impact-assessment-tools
http://www.atmmasterplan.eu/
https://www.sesarju.eu/exploratoryresearch
https://www.acare4europe.org/sria/flightpath-2050-goals/protecting-environment-and-energy-supply-0
https://www.acare4europe.org/sria/flightpath-2050-goals/protecting-environment-and-energy-supply-0
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implementadas. Sin embargo, numerosas iniciativas relacionadas con SAF (por 

ejemplo, ReFuelEU Aviation) se describen ampliamente en el apartado 1.4. del 

capítulo 2 de la Sección 2 y se espera que las actualizaciones futuras incluyan una 

evaluación de los beneficios asociados a esta medida colectiva. 

Los efectos sobre las emisiones de CO2 de la aviación de las medidas basadas en el 

mercado, incluido el Sistema de comercio de emisiones de la UE (ETS) con su 

vinculación al ETS suizo (CH ETS), el ETS del Reino Unido (UK ETS) y el Esquema de 

compensación y reducción de carbono de la OACI para la aviación internacional 

(CORSIA) no han sido incluidos en escenario de medidas implementadas ya que, en 

el momento de la presentación de este plan de acción, se está desarrollando una 

propuesta legislativa para la revisión de la Directiva RCDE de la UE relativa a la 

aviación para completar la implementación de CORSIA por parte de la UE y para 

reforzar el nivel de ambición del RCDE UE. En el caso de CORSIA no se considera una 

medida europea sino global, cuyo objetivo es limitar el crecimiento de las emisiones 

de carbono a partir de 2020 (CNG) en comparación con el promedio de los niveles de 

emisiones de 2019 y 2020 en los Estados participantes. En este sentido, en la Figura 

24 se refleja este objetivo aspiracional aplicado a Europa, aunque se recuerda que 

este es solo un nivel de referencia, dado que CORSIA fue diseñado para contribuir al 

CNG 2020 a nivel mundial y no en estados o regiones individuales. 

Las Tablas 4-6 y la Figura 24 resumen los resultados del escenario de referencia 

considerando las medidas implementadas. Cabe señalar que la Tabla 4 y la Tabla 6 

muestran las emisiones de combustión directa de CO2 (asumiendo 3,16 kg de CO2 

por kg de combustible). Los resultados tabulados más detallados se encuentran en 

el Apéndice A, incluidos los resultados expresados en emisiones de CO2 equivalentes 

del ciclo de vida (para fines de comparación de los beneficios del SAF). 

Tabla 4 Previsión de consumo de combustible y emisiones de CO2 considerando la aplicación de 

medidas de mitigación (mejoras de ámbito tecnológico y mejoras de ATM) 

Año 
Consumo Fuel 

(109 kg) 

Emisiones CO2 

(109 kg) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RPK30) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RTK32) 

2010 36,95 116,78 0,0332 0,332 

2019 52,01 164,35 0,0280 0,280 

2030 46,16 145,86 0,0229 0,229 

2040 51,06 161,35 0,0206 0,206 

2050 53,18 168,05 0,0192 0,192 

2050 vs 2019 -32% 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 
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Tabla 5 Promedio de la mejora anual de la eficiencia del combustible para el escenario de 

medidas implementadas (mejoras de ámbito tecnológico y mejoras en ATM) 

Período Mejora anual promedio de la eficiencia del combustible (%) 

2010-2019 -1,86% 

2019-2030 -1,82% 

2030-2040 -1,03% 

2040-2050 -0,74% 

 

Tabla 6 Emisiones de CO2 para los escenarios contemplados 

Año 

Emisiones de CO2 (109 kg) 

% Mejora tras 

implantación medidas 

(Full scope) 
Escenario 

Base 

Implantación de medidas 

Mejoras 

tecnológicas 

Mejoras 

Tecnológicas y 

Gestión ATM 

2010 116,78 NA 

2019 164,35 NA 

2030 160,3 156,0  145,9  -9% 

2040 197,1  179,3  161,4  -18% 

2050 219,4  186,7  168,0  -23% 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 

Se considera que el consumo de combustible no se ve afectado por el uso de combustibles sostenibles 

de aviación. 
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Ilustración 25. Previsión de consumo de combustible para escenarios de línea de 

base y medidas implementadas (vuelos de pasajeros de ámbito internacional con 

salida desde aeropuertos de la ECAC). 

Fuente: Elaborado por Eurocontrol e incorporado en la European State Action Plans for CO2 

emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

Como se muestra en la Figura 24, el impacto de las mejoras tecnológicas supondrá 

una reducción del 15% del consumo de combustible y las emisiones de CO2 en 2050 

en comparación con el escenario de referencia. Se prevé que las emisiones totales 

de CO2, incluidos los efectos de los nuevos tipos de aeronaves y las medidas 

relacionadas con las mejoras en la gestión del tráfico aéreo ATM, impliquen una 

reducción de emisiones del 23% en 2050 en comparación con la línea base. 

A partir de los datos indicados en la Tabla 4, en base a las mejoras proporcionados 

por los avances tecnológicos y ATMs, se proyecta una mejora en el factor de eficiencia 

del combustible del 32% entre el año 2019 y 2050. De hecho, se espera que la tasa 

anual de mejora de la eficiencia del combustible disminuya progresivamente desde 

una tasa del 1,82% entre 2019 y 2030 a una tasa del 0,74% entre 2040 y 2050.  

Las mejoras tecnológicas y las mejoras de ATM por sí solas no serán suficientes para 

cumplir el objetivo de crecimiento neutral en carbono de la OACI después de 2020, 

lo que confirma que se requieren acciones adicionales, en particular medidas basadas 

en el mercado y SAF. 

Entre los Estados miembros de la ECAC existen estrategias climáticas ambiciosas 

adicionales en las que la neutralidad de carbono para 2050 se establece como 

objetivo general, y para las que el sector de la aviación habrá de contribuir.  
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2. ACCIONES DE MITIGACIÓN DE CARÁCTER SUPRANACIONAL 

2.1. DESARROLLO DE TECNOLOGÍAS RELACIONADAS CON LAS AERONAVES 

2.1.1.  ESTÁNDARES DE EMISIONES DE LAS AERONAVES  

Los Estados miembros europeos apoyan plenamente el trabajo del Comité de 

Protección Ambiental de la Aviación (CAEP) de la OACI en el desarrollo y actualización 

de las normas de emisiones de aeronaves, en particular la Norma de CO2 para 

aeronaves de la OACI adoptada por la OACI en 2017, y en la que Europa contribuyó 

a su desarrollo a través de la Agencia de Seguridad Aérea (EASA), organismo que 

está totalmente comprometido con su implementación en Europa y la necesidad de 

revisar la norma de forma regular a la luz de los desarrollos en la eficiencia del 

combustible de los aviones. EASA ha apoyado el proceso para integrar este estándar 

en la legislación europea (Reglamento 2018/1139) aplicable desde el 1 de enero de 

2020 para nuevos tipos de aeronaves. 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.1.1: 

Esta es una contribución europea a una medida global (estándar de CO2), cuya 

contribución a los objetivos aspiracionales de ámbito mundial está disponible en 

CAEP. 

 

2.1.2. INVESTIGACIÓN Y DESARROLLO 

2.1.2.1. Clean Sky 

Clean Sky38 es una iniciativa común de la UE que tiene como objetivo desarrollar y 

abrir paso a “tecnologías limpias” para el transporte aéreo. Esta iniciativa común está 

integrada por asociaciones público-privadas creadas por la Unión Europea para el 

desarrollo de los programas de investigación de la UE, que contribuirán a las 

prioridades ambientales y sociales estratégicas de Europa, y al mismo tiempo, 

promoverán la competitividad y el crecimiento económico sostenible. 

La primera Empresa Común Clean Sky (Clean Sky 1 - 2011-2017) tuvo un 

presupuesto de 1.600 millones de euros, asumidos conjuntamente por la Comisión 

Europea y la industria aeronáutica, cuyo objetivo era desarrollar tecnologías 

respetuosas con el medio ambiente que afectaran a todos los segmentos de vuelo de 

la aviación comercial. De forma concreta, dichos objetivos eran reducir las emisiones 

                                                           
38 http://www.cleansky.eu/  

http://www.cleansky.eu/
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de CO2 de las aeronaves en un 20-40%, las emisiones de NOx en aproximadamente 

un 60% y el ruido en hasta 10 dB en comparación con las aeronaves del año 2000. 

A esta primera fase le continuó la denominada Clean Sky 2 - 2014-2024, cuyo 

objetivo es reducir las emisiones y el ruido de las aeronaves entre un 20% y un 30% 

con respecto a las últimas tecnologías que entraron en servicio en 2014. El 

presupuesto actual del programa es de aproximadamente 4.000 millones de euros. 

Las dos evaluaciones intermedias de Clean Sky en 2011 y 2013 reconocieron que el 

programa está estimulando con éxito los avances hacia los referidos objetivos 

ambientales, confirmando la capacidad de lograr los objetivos generales al finalizar 

el programa. 

Las principales áreas de Investigación y Desarrollo Tecnológico (RTD por sus siglas 

en inglés) bajo Clean Sky 2 son: 

• Grandes aeronaves de pasajeros: demostración de las mejores tecnologías 

para lograr los objetivos medioambientales al tiempo que se satisfacen las 

necesidades futuras del mercado y se mejora la competitividad de los 

productos futuros. 

• Aviones de ámbito regional: demostración y validación de tecnologías clave 

que permitirán que una aeronave turbohélice de hasta 90 asientos ofrezca un 

rendimiento económico y medioambiental revolucionario y una experiencia 

superior para los pasajeros. 

• Fast Rotorcraft: Demostración de nuevas tecnologías de conceptos de 

helicópteros (rotor basculante y helicópteros compuestos) para ofrecer una 

versatilidad y un rendimiento superiores de estas aeronaves. 

• Fuselaje: demostrando los beneficios de estructuras de fuselaje avanzadas e 

innovadoras (como un ala más eficiente con flujo laminar natural, superficies 

de control optimizadas, sistemas de control y sistemas embebidos, altamente 

integrados en estructuras metálicas y compuestas avanzadas). Además, se 

investigarán y probarán nuevas estrategias de integración de motores y 

estructuras de fuselaje innovadoras. 

• Motores: Validación de arquitecturas de motores avanzadas y más radicales. 

• Sistemas: demostrando las ventajas de aplicar nuevas tecnologías en áreas 

importantes como gestión de potencia, cabina, ala, tren de aterrizaje, etc. 

para abordar las necesidades de una futura generación de aeronaves en 

términos de maduración, demostración e innovación. 

• Transporte aéreo de corto radio: Demostrando las ventajas de aplicar 

tecnologías clave en demostradores de aviones pequeños para revitalizar un 

segmento importante del sector aeronáutico que puede traer nuevas 

soluciones de movilidad. 

• Diseño ecológico: Coordinar la investigación orientada a un alto 

cumplimiento ecológico de las aeronaves durante su vida útil y mejorar su 

gestión en base a una reutilización inteligente, reciclaje y servicios avanzados. 
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Además, el Evaluador de tecnología Clean Sky 39 continuará actualizándose para 

evaluar el progreso tecnológico de manera rutinaria y evaluar el potencial de las 

tecnologías Clean Sky 2 tanto a nivel de aeronaves como agregado (aeropuertos y 

sistemas de tráfico aéreo). 

 

2.1.2.2. Innovaciones tecnológicas disruptivas en las aeronaves: Asociación 

europea para una aviación limpia 

Con el programa Horizonte 2020 llegando a su fin en 2020, la Comisión Europea ha 

adoptado una propuesta para crear una nueva Empresa Común en el marco del 

programa Horizonte Europa (2021-2027). La Asociación Europea para la Aviación 

Limpia (EPCA)40 seguirá los pasos de CleanSky2. La contribución de la UE propuesta 

es nuevamente de 1.700 millones de euros. La comunidad de partes interesadas ya 

ha formulado una Agenda de Investigación e Innovación Estratégica (SRIA), que está 

destinada a servir como base de la asociación una vez establecida. 

Sujeto a las disposiciones finales de la asociación y la asignación presupuestaria de 

la UE, las partes interesadas de la industria han propuesto un compromiso de 3 000 

millones de euros por parte del sector privado. 

Objetivos generales de EPCA: 

a) Contribuir a reducir la huella ecológica de la aviación acelerando el desarrollo 

de tecnologías de aviación climáticamente neutrales para un despliegue lo 

antes posible, contribuyendo así de forma significativa a la consecución de los 

objetivos generales del Pacto Verde Europeo, en particular en relación con la 

reducción de Objetivo de reducción de las emisiones netas de gases de efecto 

invernadero en toda la Unión de al menos el 55% para 2030, en comparación 

con los niveles de 1990 y un senda y estrategia para alcanzar la neutralidad 

climática para 2050. 

 

b) Velar por que las actividades de investigación e innovación relacionadas con 

la aeronáutica contribuyan a la competitividad sostenible mundial de la 

industria de la aviación de la Unión, y garantizar que las tecnologías de 

aviación climáticamente neutrales cumplen los requisitos de seguridad de la 

aviación pertinentes, para que el transporte aéreo sigua siendo un medio 

seguro, confiable, rentable y eficiente de transporte de pasajeros y carga. 

 

Objetivos específicos: 

a) Integrar y demostrar innovaciones tecnológicas de aeronaves disruptivas 

capaces de reducir las emisiones netas de gases de efecto invernadero en no 

menos del 30% para 2030, en comparación con la tecnología de punta de 

                                                           
39 https://www.cleansky.eu/technology-evaluator-te 
40 https://clean-aviation.eu/ 

https://clean-aviation.eu/
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2020, al tiempo que facilite el terreno hacia una aviación climáticamente 

neutra para 2050. 

 

b) Asegurar que la preparación tecnológica y potencial industrial de las 

innovaciones pueda respaldar el lanzamiento de nuevos productos y servicios 

disruptivos para 2035, con el objetivo de reemplazar el 75% de la flota 

operativa en 2050 y el desarrollo de un sistema de aviación europeo 

innovador, fiable, seguro y rentable que sea capaz de cumplir el objetivo de 

la neutralidad climática para 2050. 

 

c) Ampliar y fomentar la integración de las cadenas de valor de la investigación 

y las innovaciones de la aviación climáticamente neutrales, incluidos el mundo 

académico, las organizaciones de investigación, la industria y las PYME, 

también aprovechando las sinergias con otros programas nacionales y 

europeos relacionados. 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.1.2: 

La evaluación cuantitativa del escenario de mejora tecnológica de 2020 a 2050 ha 

sido calculada por EUROCONTROL y EASA y se incluye en el apartado 1.3. de la 

Sección 1 anterior (Escenario de referencia de la ECAC y beneficios estimados de las 

medidas implementadas) y en el Apéndice 1. 

Tabla 7 Consumo de combustible y emisiones de CO2 del tráfico internacional de 

pasajeros que parten de los aeropuertos de la ECAC, considerando únicamente la 

aplicación de mejoras tecnológicas 

 

Tabla 8 Mejora promedio anual del factor de eficiencia del combustible considerando 

únicamente la aplicación de mejoras tecnológicas 

  

Año Consumo 

Fuel (109 kg) 

Emisiones 

CO2 (109 kg) 

Well-to-wake 

CO2e emisiones 

(109 kg) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RPK) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RTK) 

2010 36,95 116,78 143,38 0,0332 0,332 

2019 52,01 164,35 201,80 0,0280 0,280 

2030 49,37 156,00 191,54 0,0232 0,232 

2040 56,74 179,28 220,13 0,0217 0,217 

2050 59,09 186,72 229,26 0,0202 0,202 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga 

 

Período 
Mejora anual promedio de la 

eficiencia del combustible (%) 

2010-2019 -1.86% 

2019-2030 -1.22% 

2030-2040 -0.65% 

2040-2050 -0.74% 
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2.2. COMBUSTIBLES SOSTENIBLES DE AVIACIÓN 

Los combustibles sostenibles de aviación (SAF), incluidos los biocombustibles 

avanzados y los combustibles sintéticos, tienen el potencial de reducir 

significativamente las emisiones de las aeronaves y los Estados de la ECAC están 

adoptando su introducción a gran escala de acuerdo con la Visión 2050 de la OACI. 

Si bien las medidas europeas de carácter colectivo en el ámbito de los SAF incluidas 

en este Plan de Acción se centran en sus beneficios de reducción de CO2, el uso de 

los SAF tiene el beneficio adicional de reducir las emisiones de otros contaminantes 

como ocurre en el caso de materia particulada no volátil (nvPM) con hasta una 

reducción de hasta el 90% o el caso del azufre (SOX) con un 100%, en comparación 

con el combustible de aviación de origen fósil41. Consecuencia de lo anterior, el uso 

a gran escala de SAF puede tener otros beneficios importantes distintos del CO2 en 

el clima que no se evalúan específicamente dentro del alcance de este Plan. 

2.2.1. INICIATIVA RE FUEL AVIATION UE 

El 15 de enero de 2020, el Parlamento Europeo adoptó la resolución sobre el Pacto 

Verde Europeo (Green Deal) en la que acogió con satisfacción la próxima estrategia 

de movilidad sostenible e inteligente y acordó con la Comisión Europea que todos los 

modos de transporte deberán contribuir a la descarbonización del sector del 

transporte. en consonancia con el objetivo de alcanzar una economía climáticamente 

neutra. El Parlamento Europeo también pidió “una hoja de ruta reglamentaria clara 

para la descarbonización de la aviación, basada en soluciones tecnológicas, 

infraestructura, requisitos para combustibles alternativos sostenibles y operaciones 

eficientes, en combinación con incentivos para un cambio modal”. 

El programa de trabajo de la Comisión para 2020, considera en este sentido el 

desarrollo de la nueva iniciativa legislativa denominada "ReFuelEU Aviation - 

Sustainable Aviation Fuels". 

Esta iniciativa tiene como objetivo impulsar la oferta y la demanda de combustibles 

de aviación sostenibles (SAF) en la UE, incluidos no solo aquellos considerados 

avanzados, sino también combustibles sintéticos. El impulso de este tipo de 

combustibles conllevará a una reducción de la huella medioambiental de la aviación 

y contribuirá a la consecución de los objetivos climáticos de la UE. 

El mercado interior de la aviación de la UE es un facilitador clave de la conectividad 

y el crecimiento, pero también es responsable de un impacto medioambiental 

significativo. De acuerdo con los objetivos climáticos de la UE de reducir las emisiones 

en un 55% para 2030 y lograr la neutralidad de carbono para 2050, el sector de la 

aviación debe descarbonizarse. 

Si bien se han implementado varias medidas de ámbito normativo en la región, que 

promueven el uso de SAF y podrían generar un potencial significativo de ahorro de 

                                                           
41 ICAO 2016 Environmental Report, Chapter 4, Page 162, Figure 4. 

https://www.icao.int/environmental-protection/Documents/ICAO%20Environmental%20Report%202016.pdf
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emisiones, actualmente solo alrededor del 0,05% del total de combustibles de 

aviación utilizados en la UE son sostenibles. 

La iniciativa ReFuelEU Aviation tiene como objetivo mantener un sector de transporte 

aéreo competitivo al tiempo que aumenta la proporción de SAF que utilizan las 

aerolíneas. La Comisión Europea tiene como objetivo proponer en la primavera de 

2021 normativa que imponga una proporción cada vez mayor de SAF para mezclar 

con combustible convencional. Esto podría resultar en importantes ahorros de 

emisiones para el sector, dado que algunos de esos combustibles (por ejemplo, 

combustibles sintéticos) tienen el potencial de ahorrar hasta un 85% o más de 

emisiones en comparación con los combustibles fósiles, durante su ciclo de vida total. 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.2.1: 

Un despliegue significativo de SAF en el mercado de la aviación conducirá a una 

disminución neta de las emisiones de CO2 del sector del transporte aéreo. El SAF 

puede lograr ahorros de emisiones de hasta un 85% o más en comparación con el 

combustible para aviones convencional y, por lo tanto, si se implementa a gran 

escala, tiene un potencial importante para ayudar a la aviación a contribuir a que la 

UE alcance sus objetivos climáticos. 

En el momento de la presentación de este plan de acción, la propuesta legislativa en 

el marco de la iniciativa ReFuelEU Aviation, así como la evaluación de su impacto, 

aún no se habían adoptado. Como resultado, se espera que la evaluación de los 

beneficios que proporciona esta medida europea colectiva en términos de reducción 

de las emisiones de la aviación se incluya en una actualización futura de la sección 

común de este plan de acción. 

 

2.2.2. MEDIDAS PARA LA MITIGACIÓN Y ELIMINACIÓN DE BARRERAS PARA LA 

INTRODUCCIÓN DE SAF EN EL MERCADO 

Se considera que los SAF son un elemento crítico del conjunto de medidas para 

mitigar la contribución de la aviación al cambio climático a corto plazo. 

Sin embargo, el uso de SAF ha sido insignificante hasta ahora a pesar de iniciativas 

políticas anteriores como la European Advanced Biofuels Flightpath42, ya que todavía 

existen barreras importantes para su despliegue a gran escala. 

El Informe medioambiental de la aviación europea (EAER)43 publicado en enero de 

2019, identificó una falta de información a nivel europeo sobre el suministro y uso 

de SAF en Europa, consecuencia de lo cual, y con objeto de mitigar este hecho, EASA 

completó dos estudios en 2019 para abordar la falta de monitoreo de SAF en la UE. 

                                                           
42 https://ec.europa.eu/energy/topics/renewable-energy/biofuels/biofuels-aviation_en?redir=1  
43 https://www.easa.europa.eu/eaer/  

https://ec.europa.eu/energy/topics/renewable-energy/biofuels/biofuels-aviation_en?redir=1
https://www.easa.europa.eu/eaer/
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2.2.2.1. "Iniciativa de facilitación" relativa al combustible sostenible de aviación  

Las importantes barreras industriales y económicas limitan la penetración de SAF en 

el sector de la aviación, y para reducir los costos y el riesgo que enfrentan los 

operadores económicos para la introducción de los SAF en el mercado de la aviación, 

este estudio examinó cómo incentivar la aprobación y el uso de SAF como 

combustibles “drop-in” en Europa mediante la introducción de una Iniciativa de 

facilitación de SAF. 

El informe comienza analizando el estado de los SAF en Europa en la actualidad, 

incluidas las tecnologías más establecidas y las de un nivel de desarrollo tecnológico 

(TRL) más bajo. De forma adicional el estudio revisa el proceso de aprobación de 

SAF, denominado US Clearing House administrado por el Instituto de Investigación 

de la Universidad de Dayton y financiada por la Administración Federal de Aviación 

(FAA).  

La cuestión de la sostenibilidad también es examinada en el estudio, a través de un 

análisis del papel de los sistemas de certificación de sostenibilidad (SCS) y cómo 

interactúan con los requisitos reglamentarios de sostenibilidad, en particular los de 

la Directiva de Energía Renovable de la UE (RED II) y el Plan de compensación y 

reducción de carbono de la OACI para Aviación internacional (CORSIA). 

Finalmente, a través de entrevistas con una amplia gama de agentes el estudio 

recomienda que dicha iniciativa se divida en dos órganos separados, el primero 

actuando como una EU Clearing House, equivalente a la indicada anteriormente, pero 

con sede y gestión en la UE y el segundo actuando como un Foro de Partes 

Interesadas. 

El informe está disponible en el sitio web de la EASA: "Iniciativa de facilitación del 

combustible de aviación sostenible"44. 

 

2.2.2.2. "Sistema de monitoreo" de combustible de aviación sostenible 

En respuesta a la falta de información a nivel de la UE sobre el suministro y uso de 

SAF en Europa identificada por el Informe medioambiental de la aviación europea, 

EASA lanzó un segundo estudio para identificar, a un coste razonable, datos fiables 

para monitorear el uso y suministro de SAF, así como las reducciones de emisiones 

asociadas. De forma adicional el estudio incluyó la identificación y recomendación de 

indicadores relacionados con el uso de SAF en Europa, así como relativos a las 

reducciones de emisiones de CO2 de la aviación asociadas logradas. 

El estudio se estructuró en las cinco fases referidas a continuación: 

                                                           
44 https://www.easa.europa.eu/document-library/research-reports/grant-agreement-easa2015fc21-0  

https://www.easa.europa.eu/document-library/research-reports/grant-agreement-easa2015fc21-0
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a. Identificación de posibles indicadores mediante la revisión de indicadores 

SAF utilizados en la actualidad y la consulta con las partes interesadas 

clave. 

 

b. Identificación de los requisitos reglamentarios de presentación de informes 

y otras posibles fuentes de conjuntos de datos y flujos de información en 

el contexto europeo, con el potencial de cubrir las necesidades de datos de 

los indicadores de propuestos. 

 

c. Examen de los requisitos de sostenibilidad aplicables a SAF y ahorros 

potenciales en las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en 

comparación con los combustibles de origen fósil. 

 

d. Revisión del uso de SAF hoy en día y expectativas futuras para el uso de 

SAF en Europa. 

 

e. Definición de un proceso futuro de seguimiento y presentación de informes 

sobre el uso de SAF en Europa y recomendaciones relacionadas para 

implementarlo. 

Los resultados de este estudio serán utilizados al objeto de incluir indicadores 

relativos al uso de SAF en futuros EAER, que proporcionarán información sobre la 

introducción de SAF en el mercado a lo largo del tiempo, y de esta forma evaluar el 

éxito de las medidas desarrolladas para incentivar su producción y uso. 

El informe está disponible en el sitio web de EASA: "Sustainable Aviation Fuel 

Monitoring System"45. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.2.2: 

Si bien se espera que estos estudios contribuyan a abordar las barreras que dificultan 

hoy en día el uso significativo de SAF en el mercado, su inclusión tiene fines 

informativos y la evaluación de sus beneficios en términos de reducción de las 

emisiones de la aviación no se proporciona en el presente plan de acción. 

 

                                                           
45 https://www.easa.europa.eu/document-library/research-reports/grant-agreement-

easa2015fc21#group-downloads  

https://www.easa.europa.eu/document-library/research-reports/grant-agreement-easa2015fc21#group-downloads
https://www.easa.europa.eu/document-library/research-reports/grant-agreement-easa2015fc21#group-downloads
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2.2.3. ESTÁNDARES Y REQUERIMIENTOS PARA SAF  

2.2.3.1. Normas y estándares de la Unión Europea aplicables al suministro de 

SAF 

Actualmente, dentro de la Unión Europea existen estándares aplicables al suministro 

de energías renovables en el sector del transporte, que se incluyen en la Directiva de 

Energías Renovables revisada (RED II) que entró en vigor en diciembre de 2018 

(Directiva 2018/2001 / UE). 

El objeto de esta Directiva es promover el uso de energía procedente de fuentes 

renovables, estableciendo el objetivo en 2030 de alcanzar una cuota del 30 % de 

energías renovables en el consumo de energía total de la Unión, y una cuota mínima 

del 14% para las energías renovables en el sector del transporte, incluida la aviación, 

pero sin establecerse unos objetivos de suministro obligatorios de SAF. 

Metodologías de sostenibilidad y emisiones del ciclo de vida: 

Se han establecido criterios de sostenibilidad y metodologías para el cálculo de las 

emisiones a lo largo del ciclo de vida para que todos los combustibles renovables de 

transporte suministrados dentro de la UE puedan ser contabilizados en el 

cumplimiento de los citados objetivos, que son plenamente aplicables al suministro 

de SAF. 

Los criterios aludidos pueden ser consultados en el Artículo 17 de la Directiva de 

Energías Renovables, que se han visto actualizados de acuerdo a la redacción del Art. 

29 Criterios de sostenibilidad y de reducción de las emisiones de gases de efecto 

invernadero para los biocarburantes, biolíquidos y combustibles de biomasa de la 

RED II revisada (Directiva (UE) 2018/2001)46. 

Los combustibles renovables de transporte (por lo tanto, incluidos los SAF) 

producidos en instalaciones que comiencen a operar a partir del 1 de enero de 2021 

deben lograr un ahorro de emisiones de GEI del 65% con respecto a los combustibles 

fósiles para combustibles de transporte, cuyo valor de referencia se establece en 94 

g CO2eq / MJ. En el caso del transporte, para aquellos combustibles renovables de 

origen no biológico, la reducción mínima exigida de emisiones de CO2eq / MJ se eleva 

hasta el 70%. 

Para ayudar a los operadores económicos a declarar los ahorros de emisiones de GEI 

de sus productos, en el Anexo V de la RED II (para biocombustibles líquidos) se 

enumeran valores por defecto para una serie de vías específicas, sujetos a revisión 

por parte de la Comisión Europea cuando los avances tecnológicos lo requieran. 

Los operadores económicos tienen la opción de utilizar estos valores proporcionados 

en la RED II (Partes A y B del Anexo V) para estimar el ahorro de emisiones de GEI 

para algunos o todos los pasos de un proceso de producción de biocombustible 

                                                           
46 Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, relativa 

al fomento del uso de energía procedente de fuentes renovables https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018L2001  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018L2001
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018L2001
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específico, o bien optar por llevar a cabo el cálculo de las reducciones reales de una 

determinada vía tecnológica, que habrá de estar basado con la metodología RED 

establecida en la parte C del anexo V. En el caso de los combustibles no biológicos, 

actualmente se está desarrollando una metodología específica que se prevé sea 

publicada en 2021. 

 

2.2.3.2. Normas de la OACI aplicables al suministro de SAF 

Europa está contribuyendo activamente al desarrollo de las normas y métodos 

recomendados (SARPs) CORSIA de la OACI, a través del Comité de la OACI sobre 

protección de la aviación y el medio ambiente (CAEP), que establece los requisitos 

de sostenibilidad globales aplicables a SAF, así como a la metodología CORSIA para 

el cálculo de los Valores de emisiones durante el ciclo de vida y el cálculo de los 

valores de emisiones de ciclo de vida predeterminados de CORSIA para combustibles 

elegibles para CORSIA. Los estándares CORSIA son aplicables a cualquier uso de SAF 

que se reclame bajo CORSIA para reducir las obligaciones de compensación por parte 

de los explotadores aéreos. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.2.3: 

La inclusión de requisitos europeos para el uso de SAF responde a la solicitud incluida 

en el párrafo 4.2.14 de la Guía “Orientación sobre la elaboración de planes de acción 

de los Estados para actividades de reducción de las emisiones de CO2” (Doc 9988) 

de OACI, relativa al suministro de estimaciones de las emisiones reales durante el 

análisis de ciclo de vida de los SAF que se están utilizando o se planea hacer en el 

futuro y la metodología utilizada. Por lo tanto, se proporciona solo con fines 

informativos y en la sección común de este plan de acción no se proporciona ninguna 

evaluación adicional de sus beneficios en términos de reducción de las emisiones de 

la aviación. 

 

2.2.4. PROYECTOS DE INVESTIGACIÓN Y DESARROLLO SOBRE SAF 

2.2.4.1. Programa Flightpath de biocombustibles europeo 

Al objeto de actualizar, renovar e impulsar la Iniciativa europea FlightPath 47 de 

Biocombustibles de 2011, la Comisión Europea lanzó en 2016 el nuevo FlightPath al 

                                                           
47 En junio de 2011, la Comisión Europea, en estrecha coordinación con Airbus, las principales aerolíneas 

europeas (Lufthansa, Air France / KLM y British Airways) y los principales productores europeos de 
biocombustibles (Choren Industries, Neste Oil, Biomass Technology Group y UOP), lanzó el Ruta de vuelo 



Plan de acción del sector aéreo en España 69 

 

 

 

   

objeto de temer en consideración las últimas evoluciones y abordar las barreras 

identificadas para el despliegue de SAF. 

El FlightPath de biocombustibles fue gestionado por un conjunto de agentes de 

interés, denominado Core Team, que consta de representantes de Airbus, Air France, 

KLM, IAG, IATA, BiojetMap, SkyNRG y Lufthansa por parte del sector de la aviación 

y Mossi Ghisolfi, Neste, Honeywell-UOP, Total y Swedish Biofuels en el caso de los 

productores de biocombustibles. 

Un equipo ejecutivo, formado por las compañías SENASA, ONERA, Transport & 

Mobility Leuven y Wageningen UR, coordinó durante tres años la estrategia de las 

partes interesadas en el campo de la aviación apoyando las actividades del Core 

Team y proporcionando recomendaciones sólidas a la Comisión Europea48. 

El proyecto concluyó con una conferencia de partes interesadas en Bruselas el 27 de 

noviembre de 2019 y la publicación de un informe que resume sus resultados49. 

 

2.2.4.2. Proyectos financiados por el programa de investigación e innovación 

Horizonte 2020 de la Unión Europea 

Desde el año 2016, Horizonte 2020, que es el mayor programa de investigación e 

innovación de la UE, ha financiado siete nuevos proyectos, en relación al impulso en 

el uso de SAF: 

 BIO4A50: “Biocombustibles sostenibles avanzados para la aviación”, cuyo 

objetivo es demostrar por primera vez la viabilidad de producción y uso a gran 

escala industrial de SAF en Europa obtenido a partir de lípidos residuales como 

el aceite de cocina usado. 

El proyecto también investigará el suministro de materias primas sostenibles 

producidas a partir de cultivos resistentes a la sequía como Camelina, 

cultivados en tierras marginales en las áreas mediterráneas de la UE. A través 

de la combinación de biocarbón y otras enmiendas del suelo, será posible 

aumentar la fertilidad del suelo y su resistencia al cambio climático, mientras 

que al mismo tiempo se favorece la fijación de carbono en el suelo. 

BIO4A también probará el uso de SAF en toda la cadena logística a escala 

industrial y en condiciones de mercado, y finalmente evaluará el desempeño 

de sostenibilidad ambiental y socioeconómica de toda la cadena de valor. 

                                                           
de biocombustibles avanzados. Esta iniciativa de toda la industria tuvo como objetivo acelerar la 
comercialización de biocombustibles de aviación en Europa, con el objetivo inicial de lograr la 
comercialización de 2 millones de toneladas de SAF para 2020, objetivo que no se alcanzó debido a los 
desafíos comerciales del suministro a gran escala de SAF. 
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/20130911_a_performing_biofuels_supply_chain.pdf  
48 https://www.biofuelsflightpath.eu/ressources  
49 https://www.biofuelsflightpath.eu/images/final-event-presentations/SENASA__-
_FlightPath_proceedings.pdf  
50 www.bio4a.eu 

https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/20130911_a_performing_biofuels_supply_chain.pdf
https://www.biofuelsflightpath.eu/ressources
https://www.biofuelsflightpath.eu/images/final-event-presentations/SENASA__-_FlightPath_proceedings.pdf
https://www.biofuelsflightpath.eu/images/final-event-presentations/SENASA__-_FlightPath_proceedings.pdf
http://www.bio4a.eu/
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Iniciado en mayo de 2018, BIO4A durará hasta 2022 y lo lleva a cabo un 

consorcio de siete socios de cinco países europeos. 

 KEROGREEN51: La producción de queroseno de aviación sostenible a partir 

de agua y aire alimentado por electricidad renovable, mediante la división de 

las moléculas de CO2, la formación de gas de síntesis y la síntesis de Fischer-

Tropsch (KEROGREEN), es una Acción de Investigación e Innovación (RIA) 

llevada a cabo por seis socios de cuatro países europeos con el objetivo de 

desarrollar y probar una ruta de conversión innovadora para la producción de 

SAF a partir de agua y aire alimentados por electricidad renovable. 

El nuevo enfoque y proceso de KEROGREEN reduce la emisión total de CO2 al 

crear un ciclo de combustible de carbono cerrado y, al mismo tiempo, crea 

una capacidad de almacenamiento de energía a gran escala a largo plazo que 

fortalecerá la seguridad energética de la UE y permitirá la creación de un 

sector de transporte sostenible. 

La duración prevista del proyecto KEROGREEN es de abril de 2018 a marzo de 

2022. 

 FlexJET 52: El proyecto Combustible Sostenible para Aviones a partir de 

distintas biomasas residuales (FlexJET) es un proyecto de cuatro años de 

duración que tiene como objetivo la diversificación de la materia prima para 

SAF más allá de los aceites y grasas vegetales, considerando el biocrudo 

producido a partir de una amplia gama de residuos orgánicos. Esta es también 

una de las primeras tecnologías en utilizar hidrógeno verde de la materia 

prima residual procesada para el proceso de refinación posterior, 

maximizando así el ahorro de gases de efecto invernadero. 

El proyecto tiene como objetivo construir una planta de demostración para un 

uso de 12 t / día de residuos urbanos y 4000 l / día de aceite de cocina usado 

(UCO), producir hidrógeno para refinar mediante la separación del gas de 

síntesis basada en la tecnología de absorción por oscilación de presión, y 

finalmente entregar 1200 toneladas de SAF (ASTM D7566 Anexo 2) para 

vuelos comerciales a British Airways. 

El consorcio con 13 organizaciones asociadas ha reunido a algunos de los 

principales investigadores, proveedores de tecnología industrial y expertos en 

energías renovables de toda Europa. El proyecto tiene una duración total de 

48 meses desde abril de 2018 hasta marzo de 2022. 

 

 BioSFerA 53 : El proyecto de producción de biocombustibles a partir de 

fermentación de gas de síntesis para uso marítimo y de aviación (BioSFerA) 

tiene como objetivo validar una ruta combinada termoquímica y bioquímica 

para desarrollar tecnología a rentable para producir combustibles sostenibles 

                                                           
51 www.kerogreen.eu 
52 www.flexjetproject.eu  
53 https://biosfera-project.eu 

http://www.kerogreen.eu/
http://www.flexjetproject.eu/
https://biosfera-project.eu/
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de aviación y marítimos. Al final del proyecto, los biocombustibles marítimos 

y de aviación de próxima generación, completamente derivados de la biomasa 

de segunda generación, serán producidos y validados por socios industriales 

a escala piloto. El proyecto llevará a cabo una evaluación completa de la 

cadena de valor que dará como resultado un análisis final para definir un 

camino para la introducción en el mercado del concepto del proyecto. Algunas 

evaluaciones transversales realizadas sobre todos los procesos probados y 

validados completarán los resultados del proyecto desde el punto de vista 

económico, ambiental y social. 

El proyecto lo lleva a cabo un consorcio de 11 socios de 6 países europeos y 

su duración prevista es del 1 de abril de 2020 al 31 de marzo de 2024. 

 BL2F54: El proyecto Black Liquor to Fuel (BL2F) utilizará "Black Liquor" para 

crear un biocombustible limpio y de alta calidad. El licor negro es un producto 

secundario de la industria de la fabricación de pasta química que se puede 

transformar en combustible, lo que reduce los desechos y proporciona una 

alternativa a los combustibles fósiles. Lanzado en abril de 2020, BL2F 

desarrollará un proceso integrado de “Licuefacción hidrotermal” (HTL) en las 

plantas de celulosa, el primero en su tipo, lo que reducirá las emisiones de 

carbono durante la creación del combustible intermedio, que habrá de ser 

tratado en las refinerías de petróleo para acercarlo a los productos finales y 

proporcionar una materia prima para combustibles marítimos y de aviación. 

BL2F tiene como objetivo contribuir a una reducción del 83% de CO2 emitido 

en comparación con los combustibles fósiles. El significativo despliegue de los 

procesos desarrollados por BL2F, podría producir más de 50 mil millones de 

litros de biocombustibles avanzados para 2050. 

El proyecto reúne a 12 socios de 8 países de Europa y su duración prevista es 

del 1 de abril de 2020 al 31 de marzo de 2023. 

 FLITE 55 : El consorcio Fuel via Low Carbon Integrated Technology from 

Ethanol (FLITE) propone ampliar el suministro de combustible para aviones 

de bajo carbono en Europa mediante el diseño, la construcción y la 

demostración de una innovadora tecnología Alcohol-to-Jet (ATJ) a base de 

etanol en un Unidad de Producción Avanzada ATJ (ATJ-APU). El ATJ-APU 

producirá mezclas para reactores a partir de etanol no alimentario con 

reducciones de GEI de más del 70% en comparación con el jet convencional. 

El Proyecto demostrará más de 1000 horas de operaciones y la producción de 

más de 30.000 toneladas métricas de combustible de aviación sostenible. 

La diversidad de fuentes de etanol ofrece el potencial de producir SAF a un 

coste competitivo, acelerando la adopción por parte de las aerolíneas 

comerciales y allanando el camino para la implementación. 

                                                           
54 https://www.bl2f.eu  
55 https://cordis.europa.eu/project/id/857839 

https://www.bl2f.eu/
https://cordis.europa.eu/project/id/857839
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El proyecto lo lleva a cabo un consorcio de cinco socios de seis países europeos 

y su duración prevista es desde el 1 de diciembre de 2020 hasta el 30 de 

noviembre de 2024. 

 Take Off56: Proyecto impulsado por la industria que tiene como objetivo 

impulsar la producción de SAF a partir de CO2 e hidrógeno. La exclusiva 

tecnología TAKE-OFF se basa en la conversión de CO2 y H2 en SAF a través 

del etileno. Sus socios industriales se asociarán con grupos de investigación 

para ofrecer un proceso altamente innovador que produce SAF a costos más 

bajos, mayor eficiencia energética y mayor eficiencia de carbono para el 

producto crudo de combustible para aviones que el actual proceso de 

referencia Fischer-Tropsch. Los actores industriales clave de TAKE-OFF 

deberían permitir la demostración de la cadena de tecnología completa, 

utilizando CO2 capturado industrialmente e hidrógeno producido 

electrolíticamente. Las actividades de demostración proporcionarán datos 

valiosos para análisis técnicos, económicos y ambientales completos con una 

perspectiva de las fábricas químicas del futuro. 

El proyecto lo lleva a cabo un consorcio de nueve socios de cinco países 

europeos y su duración prevista es desde el 1 de enero de 2021 hasta el 24 

de diciembre de 2024. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.2.4: 

Esta información sobre los proyectos de investigación y desarrollo europeos de SAF 

se incluye en esta sección común del plan de acción para complementar la 

información sobre las medidas de combustibles de aviación sostenibles e informar 

sobre los esfuerzos europeos colectivos. En la sección común de este plan de acción 

no se proporciona ninguna evaluación cuantitativa adicional de los beneficios de esta 

medida europea colectiva en términos de reducción de las emisiones de la aviación. 

  

                                                           
56 https://cordis.europa.eu/project/id/101006799 

https://cordis.europa.eu/project/id/101006799
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2.3. MEJORAS EN LA GESTIÓN DEL TRÁFICO AÉREO Y EL USO DE LAS 

INFRAESTRUCTURAS 

2.3.1. INICIATIVA DE CIELO ÚNICO EUROPEO DE LA UE Y SESAR 

2.3.1.1. Proyecto SESAR  

La iniciativa del Cielo Único Europeo (SES, en sus siglas en inglés) tiene como objetivo 

optimizar la gestión del tráfico aéreo (ATM) en Europa con el fin de mejorar su 

rendimiento en términos de capacidad y permitir la gestión de un mayor volumen de 

vuelos de una forma más segura, rentable y respetuosa con el medio ambiente. 

El programa SESAR (Single European Sky ATM Research) aborda la dimensión 

tecnológica del cielo único europeo, con el objetivo en particular de desplegar una 

infraestructura ATM moderna, interoperable y de alto rendimiento en Europa. 

SESAR contribuye a los objetivos de rendimiento del Cielo Único definiendo, validando 

y desplegando soluciones tecnológicas y operativas innovadoras para gestionar el 

tráfico aéreo de una manera más eficiente. SESAR coordina y concentra todas las 

actividades de investigación y desarrollo (RTD) de la UE en ATM. 

SESAR está totalmente alineado con los objetivos de la Unión relativos a la movilidad 

sostenible y digitalizada y se proyecta hacia su consecución progresiva durante la 

próxima década. Para implementar el proyecto SESAR, la Comisión ha establecido 

con la industria un ciclo de innovación que comprende tres fases interrelacionadas 

de definición, desarrollo y despliegue. Estas fases están impulsadas por asociaciones 

(Empresa Común SESAR y Gestor de Despliegue SESAR) que involucran a todas las 

de partes interesadas de la ATM / aviación. 

Guiada por el Plan Maestro ATM europeo, la Empresa Común SESAR (SJU) es 

responsable de definir, desarrollar, validar y entregar soluciones técnicas y operativas 

para modernizar el sistema ATM europeo y brindar beneficios a Europa y sus 

ciudadanos.  

El programa de investigación SESAR JU se desarrolla en fases, sucesivas, SESAR 1 

(de 2008 a 2016) y SESAR 2020 (iniciado en 2016) y SESAR 3 (a partir de 2022), y 

está centrado en cuatro áreas claves, identificadas como los Servicios ATM de red 

optimizados, Servicios de tránsito aéreo avanzados, Operaciones aeroportuarias de 

alto rendimiento y la futura infraestructura de aviación. 

La contribución de SESAR a las metas y objetivos de SES establecidas por la Comisión 

son revisadas continuamente por la JU SESAR y se mantienen actualizadas en el Plan 

Maestro ATM. 

SESAR y los objetivos del Pacto Verde Europeo 

El Pacto Verde Europeo lanzado por la Comisión Europea en diciembre de 2019 tiene 

como objetivo crear la primera región climáticamente neutra del mundo en 2050. 

Este ambicioso objetivo exige un cambio radical en el sector de la aviación, que debe 
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tener en cuenta de forma prioritaria el impacto ambiental de su actividad. La 

consecución de este objetivo requiere múltiples vías tecnológicas, entre las que se 

incluye la transformación digital de la gestión del tráfico aéreo, donde entra en juego 

la innovación de SESAR. Durante los últimos diez años, SESAR JU ha trabajado para 

mejorar la huella ambiental de la gestión del tráfico aéreo, desde las emisiones de 

CO2 y no CO2, hasta el ruido y la calidad del aire local. El programa está examinando 

cada fase de vuelo y uso del espacio aéreo y viendo qué tecnologías se pueden usar 

para eliminar las ineficiencias del combustible. También está invirtiendo en el 

intercambio de datos sincronizados de las operaciones en tierra y en aire para 

garantizar el máximo impacto. La ambición es reducir para 2035 las emisiones 

medias de CO2 por vuelo en 0,8-1,6 toneladas, teniendo en cuenta todas las fases 

del vuelo, incluidas las llevadas a cabo en el aeropuerto. 

Resultados 

Hasta la fecha, bajo el programa SESAR JU se han desarrollado más de 90 soluciones 

para su implementación, muchas de las cuales ofrecen beneficios directos e indirectos 

para el medio ambiente, 

En el Catálogo de Soluciones SESAR, se incluyen por ejemplo aquellas relativas a la 

optimación de la separación por estela turbulenta en llegadas y salidas, el uso 

optimizado de la configuración de la pista para varios aeropuertos, o incluso la 

integración optimizada de los flujos de tráfico de llegada y salida para aeropuertos 

de pista única y múltiple. De cara al futuro, se prevé que la próxima generación de 

soluciones SESAR contribuirá a una reducción de unos 450 kg de CO2 por vuelo. 

Teniendo en cuenta la urgencia de la situación, SESAR JU está trabajando para 

acelerar la transformación digital con el fin de apoyar una transición rápida hacia una 

aviación más ecológica. Los demostradores a gran escala son clave para acelerar su 

industrialización, llevar estas innovaciones a escala y fomentar una rápida 

implementación por parte de la industria. Estos esfuerzos a gran escala han 

comenzado con el proyecto ALBATROSS lanzado recientemente, y que constituirá 

uno de los de mayor relevancia en el ámbito de la Empresa Común SESAR 3. 

Los objetivos aspiracionales perseguidos para el año 2035 (en comparación con 

periodo de referencia establecido en 2012) son reflejados en la figura 25 resaltándose 

los relativos al medio ambiente, expresados en términos de reducción de emisiones 

de CO2, mediante punteado en color verde: 
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Ilustración 26. Objetivos para 2035 para el espacio aéreo controlado 

Fuente: European ATM Master Plan 2020 Edition e incorporado en la European State Action 

Plans for CO2 emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

Si bien todas las soluciones SESAR aportan un valor añadido al rendimiento en la 

gestión del tráfico aéreo (ATM), algunas tienen un mayor potencial para contribuir al 

rendimiento de toda la red europea y requieren un despliegue coordinado y 

sincronizado. Para facilitar el despliegue de estas soluciones SESAR, la Comisión 

establece proyectos comunes que exigen la implementación sincronizada de 

funcionalidades ATM esenciales seleccionadas basadas en soluciones SESAR 

desarrolladas y validadas por la JU SESAR. 

El primer proyecto común se lanzó en 2014 y su implementación está siendo 

coordinada actualmente por el SESAR Deployment Manager en toda la red europea, 

incluyendo funcionalidades ATM destinadas en particular a: 

 Optimizar la separación de las aeronaves durante el aterrizaje y despegue, 

reduciendo los retrasos y el consumo de combustible al tiempo que garantiza 

las condiciones de vuelo más seguras. 

 

 Permitir que las aeronaves vuelen su trayectoria óptima y, por lo general, la 

más eficiente en combustible (ruta libre). 

 

 Implementar una fase inicial, aunque fundamental, hacia la digitalización de 

las comunicaciones entre la aeronave y los controladores y entre las partes 

interesadas en tierra, lo que permite una mejor planificación, previsibilidad y, 
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por lo tanto, menos retrasos y optimización del combustible y la experiencia 

de los pasajeros. 

Si bien está previsto que el primer proyecto común57 se complete en 2027, los 

beneficios destacados en la Figura 26 incluida a continuación se han estimado en 

base a las funcionalidades ya implementadas. 

 

Ilustración 27. Primeros resultados del primer proyecto común implementado 

Fuente: https://ec.europa.eu/transport/modes/air/sesar/deployment_en e incorporado en la 

European State Action Plans for CO2 emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU 

guidelines 

 

2.3.1.2. Investigación exploratoria SESAR (TRL V0 a V1) 

Los proyectos de investigación exploratoria de SESAR exploran nuevos conceptos 

más allá de los identificados en el Plan Maestro ATM europeo o tecnologías y métodos 

emergentes, de forma que los conocimientos adquiridos podrán ser transferidos a las 

actividades industriales y de demostración de SESAR. Los proyectos de investigación 

exploratoria de SESAR no están sujetos a objetivos de desempeño, pero deben 

abordar los desempeños a los que tienen el potencial de contribuir. 

 

2.3.1.3. Proyectos de Investigación y Validación Industrial SESAR relativos a 

aspectos ambientales. SESAR Industrial Research and Validation 

Entre los principales resultados de los proyectos de investigación y validación 

industrial relativos a la identificación y mitigación de los impactos ambientales de la 

aviación en SESAR 1 fueron: 

 El desarrollo inicial por parte de EUROCONTROL de la plataforma web 

IMPACT 58  que permite realizar evaluaciones de impacto acústico y 

estimaciones del consumo de combustible y las emisiones resultantes a partir 

                                                           
57 https://ec.europa.eu/transport/modes/air/sesar/deployment_en  
58 https://www.eurocontrol.int/platform/integrated-aircraft-noise-and-emissions-modelling-platform 

https://ec.europa.eu/transport/modes/air/sesar/deployment_en
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/sesar/deployment_en
https://www.eurocontrol.int/platform/integrated-aircraft-noise-and-emissions-modelling-platform
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de datos comunes, lo que permite evaluar las interrelaciones entre dichos 

impactos. Desde entonces, EUROCONTROL ha mantenido y desarrollado 

continuamente IMPACT, que se ha utilizado para las evaluaciones del Grupo 

de Bases de datos y Modelado del Grupo de Protección del Medio ambiente de 

la aviación (CAEP) de la OACI, la realización de estudios en apoyo de las 

ediciones 2016 y 2019 del Informe sobre el medio ambiente de la aviación 

europea (EAER), y ha sido adoptado por una amplia gama de partes 

interesadas en la aviación. 

 

 El desarrollo / mantenimiento del Open-ALAQS que proporciona un medio para 

realizar inventarios de emisiones en aeropuertos, cálculo de concentración de 

emisiones y dispersión de éstas. 

 

 El desarrollo de un proceso de evaluación IMPACT59. 

Cabe señalar que estas herramientas y metodologías, en uso en el ámbito de SESAR, 

se desarrollaron para cubrir la investigación y la futura fase de implementación de 

SESAR, así como para apoyar a los estados y agencias europeos en la realización de 

evaluaciones de impacto ambiental con fines operativos o regulatorios. 

SESAR Industrial Research and Validation evalúa y valida conceptos técnicos y 

operativos en entornos operativos simulados y reales de acuerdo con un conjunto de 

áreas clave de desempeño. Estos conceptos, a través de las distintas fases del 

programa SESAR, evolucionarán a niveles de madurez tecnológica superiores, V1 a 

V3, para convertirse en Soluciones SESAR listas para su implementación. 

SESAR cuenta con una amplia gama de soluciones para mejorar la eficiencia de la 

gestión del tráfico aéreo, algunas de las cuales están diseñadas específicamente para 

mejorar el desempeño ambiental, al reducir el impacto del ruido alrededor de los 

aeropuertos y / o el consumo de combustible y las emisiones en todas las fases del 

vuelo. 

En el amplio catálogo de Soluciones SESAR60 disponible pueden identificarse las que 

abordan los impactos ambientales mediante el pictograma: 

 

2.3.1.4. Investigación y validación industrial SESAR2020 - Evaluación de las 

mejoras ambientales 

La evaluación sistemática de los impactos ambientales de la aviación constituye una 

de las claves de las actividades de Investigación y Validación Industrial de SESAR 

                                                           
59 https://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/transversal/SESAR%202020%20-

%20Environment%20Impact%20Assessment%20Guidance.pdf 
60  https://www.sesarju.eu/news/sesar-solution-catalogue-third-edition-now-out 

https://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/transversal/SESAR%202020%20-%20Environment%20Impact%20Assessment%20Guidance.pdf
https://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/transversal/SESAR%202020%20-%20Environment%20Impact%20Assessment%20Guidance.pdf
https://www.sesarju.eu/news/sesar-solution-catalogue-third-edition-now-out
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desde SESAR 1, con un objetivo muy ambicioso respecto a la mejora en la eficiencia 

de combustible / CO2 de 500 kg de ahorro promedio de combustible por vuelo. 

Los miembros de SESAR Pj19.04 Content Integration están monitoreando el progreso 

de SESAR Solutions hacia este objetivo en un documento llamado Performance 

Assessment and Gap Analysis Report (PAGAR), cuya última versión actualizada en 

2019 proporciona los siguientes logros ambientales: 

 

Ilustración 28. Evaluación del cumplimiento de objetivos de eficiencia de 

combustible de SESAR 

Fuente: Versión actualizada de PAGAR 2019 e incorporado en la European State Action Plans 

for CO2 emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

Los beneficios en relación a la mejora de la eficiencia del consumo de combustible en 

el nivel de madurez V3 de las soluciones implantadas durante la primera fase de 

SESAR 2020 (Wave 1) alcanzan un ahorro medio de 40,1 kg de combustible por 

vuelo.  

Dado que el Plan Maestro ATM establece un objetivo de ahorro del 5 al 10% del 

consumo por vuelo, para conseguir el objetivo de ahorro de combustible por vuelo 

de mayor ambición (500 Kg por vuelo) durante la fase 2 del programa SESAR 2020 

(Wave 2) serán necesarias soluciones que permitan un ahorro de 352,6 kg en el 

ahorro de combustible por vuelo. En relación al objetivo de menor ambición (250 kg), 

esta diferencia descendería hasta los 102,6 kg. Adicionalmente, en relación a la 

gráfica 27, se considera que el desarrollo durante la Wave 2 de soluciones 

parcialmente ejecutadas durante la Wave 1 supondrán el ahorro de 73,5 kg. 

Al objeto de poner en contexto los datos anteriores, un ahorro de combustible de 

40,1 kg por vuelo en el ámbito ECAC equivale a aproximadamente el 0,76% de los 

5.280 kg de combustible quemados en promedio por un vuelo en 2012 (línea de base 

SESAR). Aunque esto pueda parecer marginal, en 2035, en toda la ECAC, equivaldría 

a un ahorro de 1,9 millones de toneladas de CO2, equivalente al CO2 emitido por 

165.000 vuelos París-Berlín; o una ciudad de 258.000 ciudadanos europeos; o el CO2 

capturado por 95 millones de árboles al año. 
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En SESAR, se considera un valor de referencia61 para el consumo de combustible de 

5.280 kg por vuelo en el ámbito geográfico de ECAC (incluida la región oceánica). 

Según la información proporcionada por el documento PAGAR 2019, los beneficios al 

final de SESAR2020 Wave 1 podrían representar aproximadamente un 3% de ahorro 

de CO2 / combustible, equivalente a 147,4 kg de combustible / vuelo. Hasta ahora, 

el objetivo para el Wave 2 sigue siendo aproximadamente un 7% más de ahorro de 

CO2 / combustible (352,6 kg de combustible) para alcanzar el objetivo del 10% de 

ahorro de CO2 / combustible (500 kg de combustible) por vuelo para 2035. Más allá 

de 2035, todavía no hay SESAR Ambition, si bien podrían agregarse los beneficios 

aún no estimados de los proyectos de Investigación Exploratoria. 

 

2.3.1.5. Proyectos demostrativos de SESAR AIRE 

Además de sus actividades principales, la JU SESAR cofinanciaba proyectos en los 

que las partes interesadas de la ATM trabajaron de forma coordinada para realizar 

pruebas de vuelo integradas y demostraciones de soluciones. El objetivo de estos 

proyectos es reducir las emisiones de CO2 para las operaciones en superficie, 

terminales y a través del océano atlántico, acelerando sustancialmente el ritmo del 

cambio. Entre 2009 y 2012, SESAR JU co-financió un total de 33 proyectos “verdes” 

en colaboración con socios globales, bajo la Iniciativa de Interoperabilidad Atlántica 

para Reducir Emisiones (AIRE). 

AIRE62 es la primera iniciativa medioambiental a gran escala que reúne a agentes de 

la aviación de ambos lados del Atlántico. Hasta ahora, se han completado con éxito 

tres ciclos AIRE. 

Se realizaron un total de 15.767 pruebas de vuelo, en las que participaron más de 

100 partes interesadas, que demostraron ahorros que oscilan entre 20 y 1000 kg de 

combustible por vuelo (o 63 a 3.150 kg de CO2) y mejoras en las operaciones diarias. 

Otros nueve proyectos de demostración se llevaron a cabo de 2012 a 2014, también 

centrados en el medio ambiente, y durante 2015/2016 la JU SESAR cofinanció quince 

proyectos de demostración adicionales a gran escala, que eran más ambiciosos en 

escala geográfica y tecnológica. 

 

2.3.1.6. SESAR 2020 Demostraciones a muy gran escala (VLD) 

Los VLD evalúan las soluciones SESAR a una escala mucho mayor y en operaciones 

reales para demostrar su aplicabilidad y fomentar la adopción temprana de soluciones 

maduras V3. 

                                                           
61 See SESAR ATM Master Plan – Edition 2020 (www.atmmasterplan.eu) – eATM  
62 
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/environment/aire_en#:~:text=The%20joint%20initiative%20
AIRE%20(Atlantic,NEXTGEN%20in%20the%20United%20States  

http://www.atmmasterplan.eu/
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/environment/aire_en#:~:text=The%20joint%20initiative%20AIRE%20(Atlantic,NEXTGEN%20in%20the%20United%20States
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/environment/aire_en#:~:text=The%20joint%20initiative%20AIRE%20(Atlantic,NEXTGEN%20in%20the%20United%20States
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SESAR JU ha encargado recientemente a ALBATROSS63, consorcio de los principales 

grupos de partes interesadas de la aviación europea, la demostración de cómo los 

logros técnicos y operativos en I + D de los últimos años pueden transformar la actual 

aviación intensiva en consumo de combustible en un sector industrial respetuoso con 

el medio ambiente. 

El consorcio ALBATROSS llevará a cabo una serie de vuelos de demostración, en que 

se evaluarán las medidas tendentes a operar un “vuelo perfecto” (en otras palabras, 

el vuelo más eficiente en combustible) en condiciones reales y en varios entornos 

operativos europeos. Las demostraciones se extenderán por un período de varios 

meses y utilizarán más de 1,000 vuelos de demostración. 

 

2.3.1.7. Preparación de SESAR 

Complementando el Plan Maestro Europeo ATM 2020 y la Propuesta de Asociación de 

Alto Nivel, la Agenda de Investigación e Innovación Estratégica (SRIA64) europea 

detalla las hojas de ruta en el ámbito de la investigación e innovación para lograr el 

Cielo Europeo Digital, coincidiendo con las ambiciones del 'Pacto Verde Europeo' y el 

' Europa se adapta a la iniciativa de la Era Digital. 

La SRIA identifica, entre otras cosas, la necesidad de seguir trabajando en el ámbito 

de las “Trayectorias óptimas desde un punto de vista ambiental”, en el ámbito de los 

impactos de la aviación distintos del CO2, y la necesidad de acelerar la 

descarbonización de la aviación a través de incentivos operativos y comerciales. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.3: 

La evaluación cuantitativa de las mejoras de ámbito operacional y de gestión del 

tráfico aéreo, en el período 2020 - 2050 ha sido desarrollada por EUROCONTROL 

sobre la base de los análisis de eficiencia del proyecto SESAR indicado en la figura 

27 anterior y se incluye en la Sección 1 (ECAC Baseline Scenario y beneficios 

estimados de las medidas implementadas). 

 

                                                           
63 https://www.sesarju.eu/projects/ALBATROSS  
64 https://www.sesarju.eu/node/3697  

https://www.sesarju.eu/projects/ALBATROSS
https://www.sesarju.eu/node/3697
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Tabla 9 Emisiones de CO2 tras aplicación de medidas de mitigación derivadas de mejoras de gestión 

del tráfico aéreo 

 

 

 

  

Año 

Emisiones CO2 (109 kg) 

Escenario de 
referencia 

Implantación de medidas 

Mejoras ATM 

2030 160,29 149,9 

2040 197,13 177,4 

2050 210,35 197,4 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 

Se considera que el consumo de combustible no se ve afectado por el uso de combustibles 

sostenibles de aviación 
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2.4. MEDIDAS BASADAS EN EL MERCADO 

 

2.4.1. EL PLAN DE COMPENSACIÓN Y REDUCCIÓN DE EMISIONES DE CARBONO PARA 

LA AVIACIÓN INTERNACIONAL (CORSIA) 

Los Estados miembros de la ECAC siempre han apoyado firmemente un plan de 

medidas basado en el mercado para la aviación internacional como medio para 

incentivar y recompensar las inversiones y opciones operativas con mayor potencial 

de reducción de emisiones. Por ello, acogieron con satisfacción el acuerdo sobre el 

Plan de compensación y reducción de carbono para la aviación internacional 

(CORSIA) de OACI. 

La 39ª Asamblea General de la OACI (2016) reafirmó el objetivo de 2013 de 

estabilizar las emisiones de CO2 de la aviación internacional en los niveles de 2020. 

Además, los Estados adoptaron la introducción de una medida global basada en el 

mercado denominada el 'Esquema de Compensación y Reducción de Carbono para la 

Aviación Internacional' (CORSIA), para compensar y reducir las emisiones de CO2 de 

la aviación internacional por encima de los niveles promedio de 2019/2020 a través 

de unidades de reducción de emisiones que se introducirían en el mercado global. 

Este importante logro fue muy bien recibido por los Estados europeos que han 

promovido activamente la mitigación de las emisiones internacionales de la aviación 

a nivel mundial. 

 

2.4.1.1. Desarrollo y actualización de las normas CORSIA de la OACI 

Los Estados miembros europeos han apoyado plenamente el trabajo de la OACI sobre 

el desarrollo del Anexo 16, Volumen IV del Convenio sobre Aviación Civil 

Internacional que contiene las Normas y Métodos Recomendados (SARPS) para la 

implementación del CORSIA, que fue adoptado por el Consejo de la OACI en junio de 

2018. 

Como parte del programa de trabajo del Comité de Protección Ambiental de la 

Aviación (CAEP) de la OACI para el ciclo CAEP / 12, el Grupo de Trabajo 4 (WG4) del 

CAEP tiene la tarea de mantener el Anexo 16, Volumen IV y material de orientación 

relacionado, y proponer mejoras cuando sea necesario. 

Europa está contribuyendo con recursos significativos al trabajo del CAEP-WG4 y 

EASA en particular proporcionando un co-relator del WG4 y codirigiendo la tarea del 

WG4 sobre el mantenimiento del Anexo 16, Volumen IV y material de orientación 

relacionado. 
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2.4.1.2. Implantación de CORSIA 

Mediante la adhesión a la “Declaración de Bratislava” de 2016, los 44 Estados 

miembros de la ECAC han notificado a la OACI su decisión de participar 

voluntariamente en CORSIA desde el inicio de la fase piloto en 2021 y se han 

comprometido efectivamente en su implementación. Esto demuestra el pleno 

compromiso de la UE, sus Estados miembros y los demás Estados miembros de la 

ECAC para contrarrestar el crecimiento sectorial esperado de las emisiones totales 

de CO2 del transporte aéreo y lograr un crecimiento global neutro en carbono. 

De forma adicional, en junio de 2020, el Consejo Europeo adoptó la Decisión (UE) 

2020/954 del Consejo65 sobre la posición que debe adoptarse en nombre de la Unión 

Europea dentro de la Organización de Aviación Civil Internacional en lo que respecta 

a la notificación de participación voluntaria en el Plan de Compensación y Reducción 

de Carbono para Aviación (CORSIA) a partir del 1 de enero de 2021 y la opción 

seleccionada para calcular los requisitos de compensación de los explotadores de 

aviones durante el período 2021-2023. 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.4.1: 

Como consecuencia del carácter global del esquema CORSIA, cuya evaluación es 

realizada globalmente por la OACI, la cuantificación de los beneficios aportados por 

CORSIA en términos de reducción de emisiones europeas no se incluye en este plan 

de acción. 

 

2.4.2. EL SISTEMA DE COMERCIO DE DERECHOS DE EMISIÓN DE LA UE Y SU 

VINCULACIÓN CON OTROS ESQUEMAS DE COMERCIO (RCDE SUIZO Y RCDE 

DEL REINO UNIDO) 

El Sistema europeo de comercio de emisiones (EU ETS o RCDE UE) es la piedra 

angular de la política de la UE para afrontar el cambio climático, y una pieza clave 

para la reducción de las emisiones de GEI de un modo efectivo, incluyendo las 

atribuibles al sector de la aviación. 

El EU ETS opera en los 30 Estados del Espacio Económico Europeo (EEE) en Europa 

(27 Estados miembros de la UE, Islandia, Liechtenstein y Noruega), y en relación al 

sector de la aviación, son alrededor de 500 los operadores de aeronaves que 

participan en el esquema, el cual se basa en un enfoque de “cap & trade” para limitar 

las emisiones de CO2. Fue el primero y es el sistema internacional de mayor cobertura 

que limita las emisiones de gases de efecto invernadero. En el período de 2013 a 

                                                           
65 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020D0954&from=EN  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020D0954&from=EN
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2020, el EU ETS ha ahorrado aproximadamente 200 millones de toneladas de 

emisiones de CO2 de la aviación intraeuropea. 

Actualmente, el RCDE UE cubre la mitad de las emisiones de CO2 de la UE, incluidas 

las de alrededor de 11.000 centrales eléctricas y plantas industriales en 30 países y, 

en su ámbito actual, alrededor de 500 operadores de aeronaves comerciales y no 

comerciales que vuelan entre aeropuertos del EEE. La Directiva EU ETS se revisó de 

acuerdo con las Conclusiones del Consejo Europeo de octubre de 2014 66  que 

confirmaron el EU ETS como el principal instrumento europeo para lograr el objetivo 

de reducción vinculante de la UE para 2030 de al menos un 40%67, y se revisará para 

alinearse con las últimas Conclusiones de diciembre de 202068, que elevan este 

objetivo de reducción hasta  al menos un 55% de los gases de efecto invernadero en 

comparación con 1990. 

El EU ETS comenzó a funcionar en 2005, integrando al sector de la aviación en 2012. 

EU ETS funciona en base al principio de compraventa de un número limitado de 

emisiones, lo que implica que existe un techo en el número total de ciertos GEI que 

pueden ser emitidos por las fábricas, plantas energéticas y demás instalaciones del 

sistema. Dentro de este límite máximo, se permite a las compañías vender y comprar 

derechos de emisión entre ellas. El límite de derechos de emisión disponibles 

garantiza que se cumpla el objetivo medioambiental y da a dichos derechos un valor 

de mercado. 

Para la aviación, este límite se calcula sobre la base de las emisiones promedio de 

los años 2004-2006, mientras que la asignación gratuita a los operadores de 

aeronaves se basa en los datos de actividad de 2010.  

En este sentido, el límite de emisiones establecido para las actividades de aviación 

para la fase 2013-2020 fue el 95% de las emisiones históricas de la aviación. A partir 

de 2021, la asignación gratuita a los operadores de aeronaves se reduce mediante el 

factor de reducción lineal (actualmente del 2,2%), aplicable a todos los sectores del 

RCDE.  

Los operadores de aeronaves tienen derecho a una asignación gratuita basada en un 

índice de referencia, pero esto no cubre la totalidad de las emisiones, de forma que 

los derechos restantes deben ser adquiridos en subastas o en el mercado secundario. 

El sistema permite a los explotadores de aeronaves utilizar derechos de emisión de 

aviación o derechos de emisión generales (instalaciones estacionarias) para cubrir 

sus emisiones. Actualmente, el 82% de los derechos de aviación del límite aludido se 

distribuyen a través de asignaciones gratuitas, el 3% forma parte de una reserva 

especial para nuevos participantes y operadores de rápido crecimiento, y el 15% se 

subasta. 

                                                           
66 http://www.consilium.europa.eu/en/meetings/european-council/2014/10/23-24/  
67 Directive (EU) 2018/410 of the European Parliament and of the Council of 14 March 2018 amending 
Directive 2003/87/EC to enhance cost-effective emission reductions and low-carbon investments, and 
Decision (EU) 2015/1814, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32018L0410  
68 1011-12-20-euco-conclusions-en.pdf (europa.eu) 

http://www.consilium.europa.eu/en/meetings/european-council/2014/10/23-24/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32018L0410
https://www.consilium.europa.eu/media/47296/1011-12-20-euco-conclusions-en.pdf


Plan de acción del sector aéreo en España 85 

 

 

 

   

La inclusión del sector de la aviación en el RCDE UE fue adoptada en 2008 por el 

Parlamento Europeo y el Consejo, mediante la Directiva 2008/101/CE69. 

Tras el acuerdo de la OACI de 2013 sobre el desarrollo del CORSIA, la UE decidió70 

limitar el alcance del RCDE UE a los vuelos entre aeropuertos ubicados en el Espacio 

Económico Europeo (EEE) para el período 2013-2016, y llevar a cabo una nueva 

revisión a la luz de los resultados de la Asamblea de la OACI de 2016. La Comisión 

Europea evaluó los resultados de la 39ª Asamblea de la OACI y, en ese sentido, se 

adoptó un nuevo Reglamento en 201771. 

En la actualidad, la legislación mantiene el alcance del EU ETS para la aviación 

limitado a vuelos dentro del EEE y establece las bases para la implementación de 

CORSIA, cuya aplicación en Europa se aprueba sea establecida en cumplimiento de 

las normas de seguimiento, notificación y verificación a través de un acto delegado 

en virtud de la Directiva EU ETS de julio de 201972. En este sentido, en virtud del art 

28 ter de la Directiva 2003/87, en el plazo de doce meses a partir de la adopción por 

parte de la OACI de los instrumentos pertinentes y antes de que esté operativa la 

medida de mercado mundial, la Comisión presentará un informe al Parlamento 

Europeo y al Consejo en el que examinará posibles maneras de incorporar dichos 

instrumentos en la legislación de la Unión mediante la revisión de la citada Directiva. 

En el informe, la Comisión examinará también, según corresponda, las normas 

aplicables a los vuelos dentro del EEE 

Al respecto, El Pacto Verde Europeo y el Plan de Objetivos Climáticos para 2030 

establecen claramente la intención de la Comisión de proponer reducir los derechos 

de emisión del RCDE UE asignados gratuitamente a las aerolíneas. Este trabajo está 

actualmente en curso y es parte del paquete "Fit for 55"73. 

La legislación de la UE prevé que, cuando un tercer país tome medidas para reducir 

el impacto del cambio climático de los vuelos que salen de sus aeropuertos, la UE 

facilitará la interacción entre el esquema de la UE y las medidas de ese país y los 

vuelos que lleguen desde el tercer país podrían quedar excluidos del ámbito de 

aplicación del RCDE UE. Este es el caso entre la UE y Suiza74 tras el acuerdo para 

                                                           
69 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 aviación en el régimen 
comunitario de comercio de derechos de emisión de gases de efecto invernadero. https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A32008L0101  
70 Decisión n ° 377/2013/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de abril de 2013, que establece 
una excepción temporal a la Directiva 2003/87/CE por la que se establece un régimen para el comercio 
de derechos de emisión de gases de efecto invernadero en la Comunidad Texto pertinente a efectos del 
EEE. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX:32013D0377  
71 Reglamento (UE) 2017/2392 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de diciembre de 2017, por 
el que se modifica la Directiva 2003/87/CE con objeto de mantener las limitaciones actuales del ámbito 
de aplicación para las actividades de la aviación y preparar la aplicación de una medida de mercado 
mundial a partir de 2021. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX%3A32017R2392  
72 Reglamento Delegado (UE) 2019/1603 de la Comisión de 18 de julio de 2019 por el que se completa 
la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a las medidas 
adoptadas por la Organización de Aviación Civil Internacional para el seguimiento, la notificación y la 
verificación de las emisiones de la aviación a los efectos de la aplicación de una medida de mercado 
mundial. https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2019.250.01.0010.01.ENG  
73 2021_commission_work_programme_new_policy_objectives_factsheet_en.pdf (europa.eu)  
74 Decisión Delegada (UE) 2020/1071 de la Comisión de 18 de mayo de 2020 por la que se modifica la 
Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a la exclusión de los vuelos 
procedentes de Suiza del régimen de comercio de derechos de emisión de la UE. https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32020D1071  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A32008L0101
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A32008L0101
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX:32013D0377
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX%3A32017R2392
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2019.250.01.0010.01.ENG
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2019.250.01.0010.01.ENG
https://ec.europa.eu/info/system/files/2021_commission_work_programme_new_policy_objectives_factsheet_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32020D1071
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32020D1071
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vincular sus respectivos sistemas de comercio de emisiones, que entró en vigor el 1 

de enero de 2020. 

Como consecuencia del acuerdo de vinculación con Suiza, a partir de 2020, el RCDE 

UE se amplió a todos los vuelos que salen del EEE a Suiza, y Suiza aplica su RCDE a 

todos los vuelos de ámbito doméstico y que salen a los aeropuertos del EEE, lo que 

garantiza la igualdad de condiciones en ambas direcciones de las rutas. De 

conformidad con el Acuerdo de Comercio y Cooperación UE-Reino Unido alcanzado 

en diciembre de 2020, el RCDE UE seguirá aplicándose a los vuelos que salen del EEE 

al Reino Unido, mientras que un RCDE del Reino Unido aplicará un precio efectivo del 

carbono en los vuelos que partan del Reino Unido al Reino Unido hacia el EEE. 

 

Impacto en el consumo de combustible y / o emisiones de CO2 

El EU ETS ha generado alrededor de 200 millones de toneladas de reducción de 

emisiones de CO2 entre 2013 y 202075. Si bien las emisiones de la aviación en el 

sector para los vuelos dentro del EEE siguieron creciendo, de 53,5 millones de 

toneladas de CO2 en 2013 a 69 millones en 2019, la flexibilidad del RCDE UE, según 

el cual los operadores de aeronaves pueden utilizar cualquier derecho de emisión 

para cubrir sus emisiones, significó que los impactos de CO2 de estos vuelos no dieron 

lugar a mayores emisiones de gases de efecto invernadero en general. Las emisiones 

verificadas de la aviación cubiertas por el Sistema de Comercio de Emisiones de la 

UE (ETS) en 2019 en comparación con 2018 continuaron creciendo, aunque de 

manera más modesta, con un aumento del 1% en comparación con el año anterior, 

lo que en términos cuantitativos representó alrededor de 0,7 millones de toneladas 

de CO2 equivalente. 

Los ingresos de las subastas del RCDE UE deben utilizarse para apoyar la transición 

hacia la neutralidad climática. En el marco del RCDE UE (todos los sectores 

cubiertos), los Estados miembros informan que desde 2012 hasta 2020, se han 

utilizado más de 45.000 millones de euros de ingresos de subastas del RCDE para 

abordar el cambio climático, y se dispone de apoyo adicional en el marco del Fondo 

de innovación del RCDE existente que se espera desplegar más de 12 000 millones 

de euros en el período 2021-2030. El incentivo relativo al uso de combustibles 

sostenibles de aviación, cuyas emisiones son consideradas nulas a los efectos del 

esquema EU ETS, no resulta suficiente para eliminar o reducir significativamente la 

brecha de precios respecto al queroseno convencional. Sin embargo, al invertir los 

ingresos de las subastas a través del Fondo de Innovación, el RCDE UE también puede 

respaldar el despliegue de tecnologías innovadoras y reducir esta diferencia de 

precios. 

En términos de su contribución al objetivo de crecimiento neutro en carbono de la 

OACI a partir de 2020, los estados que implementan el RCDE UE han logrado, en 

términos “netos” la reducción de alrededor de 200 millones de toneladas de emisiones 

                                                           
75 See the 2019 European aviation environmental report: ”Between 2013 and 2020, an estimated net 
saving of 193.4 Mt CO2 (twice Belgium’s annual emissions) will be achieved by aviation via the EU ETS 
through funding of emissions reduction in other sectors.”, 
https://www.eurocontrol.int/publication/european-aviation-environmental-report-2019 

https://www.eurocontrol.int/publication/european-aviation-environmental-report-2019
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de CO2, que continuará aumentando en el futuro bajo la nueva legislación. Otras 

medidas de reducción de emisiones tomadas, ya sea de forma colectiva en toda 

Europa o por cualquiera de los estados que implementan el EU ETS, también 

contribuirán a los objetivos globales de la OACI, lo que contribuirá a moderar el 

crecimiento previsto de las emisiones de la aviación. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.4.2: 

En la Tabla 10 se muestra una evaluación cuantitativa de los beneficios del Sistema 

de Comercio de Emisiones de la UE basada en el alcance actual (vuelos 

intraeuropeos). 

Tabla 10 Reducciones de emisiones por aplicación del EU-ETS76 

77 

  

                                                           
76 Se incluyen los beneficios agregados de EU ETS y Swiss ETS para 2020. 
77 See the 2019 European aviation environmental report: ”Between 2013 and 2020, an estimated net 

saving of 193.4 Mt CO2 (twice Belgium’s annual emissions) will be achieved by aviation via the EU ETS 
through funding of emissions reduction in other sectors.”, 
https://www.eurocontrol.int/publication/european-aviation-environmental-report-2019 

Periodo 
Reducción de emisiones de 

CO2 

2013-2020 ~200 MT1 

 

                                                           
1 See the 2019 European aviation environmental report: ”Between 2013 and 2020, an estimated net 

saving of 193.4 Mt CO2 (twice Belgium’s annual emissions) will be achieved by aviation via the EU ETS 
through funding of emissions reduction in other sectors.”, 
https://www.eurocontrol.int/publication/european-aviation-environmental-report-2019 

https://www.eurocontrol.int/publication/european-aviation-environmental-report-2019
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2.5. MEDIDAS ADICIONALES 

2.5.1. AIRPORT CARBON ACCREDITATION ACI 

Airport Carbon Accreditation es un programa de certificación para la gestión del 

carbono en los aeropuertos, basado en estándares internacionales de monitoreo y 

gestión de carbono, diseñado específicamente para la industria aeroportuaria. Fue 

lanzado en 2009 por Airport Council International (ACI) Europe, la asociación 

comercial de aeropuertos europeos. Desde entonces, se ha expandido globalmente y 

hoy está disponible para miembros de todas las Regiones de ACI. 

Esta iniciativa impulsada por la industria fue respaldada oficialmente por Eurocontrol 

y la Conferencia Europea de Aviación Civil (ECAC). El programa es supervisado por 

una Junta Asesora independiente compuesta por expertos independientes de 

reconocido prestigio en el ámbito de la aviación y el medio ambiente, incluida la 

Comisión Europea, la ECAC, la OACI y la CMNUCC.  

 

El objetivo del programa es alentar y permitir que los aeropuertos implementen las 

mejores prácticas en los procesos de gestión del carbono y la energía y obtener el 

reconocimiento público de sus logros. Requiere que los aeropuertos midan sus 

emisiones de CO2 de acuerdo con el Protocolo de GEI del Instituto de Recursos 

Mundiales y el Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible y que su 

inventario de emisiones sea verificado por una entidad independiente. 

Además de los cuatro niveles de acreditación ya existentes, en 2020 se introdujeron 

dos nuevos niveles de acreditación: Nivel 4 y Nivel 4al objeto de, por un lado, alinear 

el programa con los objetivos del Acuerdo de París y, dar por otro lado, especialmente 

a los aeropuertos que ya han alcanzado un alto nivel de madurez en la gestión del 

carbono, la posibilidad de continuar sus mejoras. 

Los seis pasos del programa se muestran en la figura 28 y son los siguientes: Nivel 

1 "Monitoreo", Nivel 2 "Reducción", Nivel 3 "Optimización", Nivel 3+ "Neutralidad", 

Nivel 4 "Transformación" y Nivel 4+ "Transición". 
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Ilustración 29. Fases del Airport Carbon Accreditation 

Fuente: Proporcionado por ACI e incorporado en la European State Action Plans for CO2 

emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

Al 31 de marzo de 2021, hay un total de 336 aeropuertos en el programa en todo el 

mundo, pertenecientes a 74 países, que representan el 45,9% del tráfico aéreo 

mundial de pasajeros. De los 336 aeropuertos incluidos, 112 alcanzaron una 

acreditación de Nivel 1, 96 de Nivel 2, 63 de Nivel 3 y 60 de Nivel 3+. Además, cinco 

aeropuertos ya han obtenido la acreditación en los niveles recientemente 

introducidos: 1 a Nivel 4 y 4 aeropuertos con acreditación de Nivel 4+. 

Uno de sus requisitos esenciales es la verificación por auditores externos e 

independientes de los datos proporcionados por los aeropuertos. El administrador del 

programa ha estado recopilando datos de CO2 de los aeropuertos participantes desde 

el lanzamiento del programa, lo que ha permitido cuantificar la reducción absoluta 

de CO2 de la participación en el programa. 

En este sentido, los datos agregados se incluyen en los informes anuales de 

acreditación de carbono de los aeropuertos, lo que garantiza informes de carbono 

transparentes y precisos. En el Nivel 2 del programa y superior, los operadores de 

aeropuertos deben demostrar las reducciones de CO2 asociadas a las actividades que 

controlan. 

El Informe Anual, que se publica en el otoño de cada año, generalmente cubre el año 

anterior (es decir, de mediados a mediados de mayo) y presenta la evolución y los 

logros del programa. Sin embargo, debido a las condiciones extraordinarias que 

enfrentaron en 2020 debido a la pandemia de COVID-19, se aplican disposiciones 
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especiales a todos los aeropuertos acreditados, incluida la fusión de los años 19 y 20 

del programa, lo que implica la extensión de la validez de la acreditación por un año. 

Por lo tanto, el período de certificación de Acreditación de Carbono Aeroportuaria 

actual cubre el período de mayo de 2019 a mayo de 2021. Por esta razón, el último 

Informe publicado se considera un Informe Provisional que aborda solo una parte del 

período de informe en curso (es decir, desde el 16 de mayo 2019 al 11 de diciembre 

de 2020) y, como tal, no incluye los indicadores clave de rendimiento de carbono 

habituales, sino solo información sobre logros y desarrollos clave, las tendencias 

globales y regionales más significativas y estudios de casos que destacan el 

compromiso de los aeropuertos a pesar de la crisis actual. Por lo tanto, las tablas a 

continuación muestran las métricas de desempeño del carbono hasta el ciclo regular 

de informes 2018/2019. 

A nivel europeo son 167 aeropuertos los incluidos en el programa, que representan 

el 69,7% del tráfico aéreo europeo de pasajeros, encontrándose a la vanguardia de 

las acciones aeroportuarias de mitigación y reducción voluntaria del impacto sobre el 

cambio climático. 

 

Tabla 11 Reducción de emisiones de CO2 en el ámbito europeo 

 
2009-

2010 

2010-

2011 

2011-

2012 

2012-

2013 

2013-

2014 

2014-

2015 

2015-

2016 

2016-

2017 

2017-

2018 

2018-

2019 

Reducciones totales 

(Kt CO2) de 

aeropuertos con 

scope 1 & 2 

51,7 54,6 48,7 140 130 169 156 155 169 158 

Reducciones totales 

(Kt CO2) de 

aeropuertos con 

scope 3 

360 675 366 30,2 224 551 142 899 1160 1763 

 

Tabla 12 Emisiones compensadas en el ámbito europeo en el marco del Airport Carbon Accreditation 

 2015-2016 2016-2017 2017-2018 2018-2019 

Compensación de emisiones, 

Nivel 3+ (tCO2) 
222.339 252.218 321.170 375.146 

 

La tabla anterior presenta las emisiones compensadas por los aeropuertos acreditados en el Nivel 3+ del 

programa en Europa. El programa requiere que los aeropuertos de Niveles 3+ y 4+ compensen sus 

emisiones residuales de Alcance 1 y 2, así como las emisiones de Alcance 3 de los viajes de negocios del 

personal. 
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Tabla 13 Indicadores clave de rendimiento de la acreditación aeroportuaria de carbono 2018/2019 

Indicador Unidad 

Periodo 

considerado 

2018 - 2019 

Variación 

respecto a 

la media de 

3 años 

Variación (%) 

Emisiones agregadas de 

alcance 1 y 2 de 

aeropuertos en niveles 1-3+ 

tCO2 6.520.255 -322.297 -4,9% 

Emisiones de alcance 1 y 2 

por pasajero de 

aeropuertos en los niveles 

1-3+ 

kg CO2 1,81 -0,09 -4,3% 

Emisiones de alcance 1 y 2 

por unidad de tráfico de los 

aeropuertos en los niveles 

1-3+ 

kg CO2 1,55 -0,08 -4,3% 

Indicador Unidad 

Periodo 

considerado 

2018 - 2019 

Variación 

respecto al 

año 

precedente 

Variación (%) 

Compensación de 

emisiones de alcance 1 y 2 y 

las emisiones de viajes de 

negocios del personal de los 

aeropuertos en el Nivel 3+ 

tCO2e 710.673 38.673 5,8% 

Indicador Unidad 

Periodo 

considerado 

2018 - 2019 

Variación 

respecto al 

año 

precedente 

Variación (%) 

Emisiones de Alcance 3 de 

aeropuertos de Niveles 3 y 

3+ 

tCO2 60.253.685 6.895.954 12,9% 

 

El principal co-beneficio ambiental del programa es la mejora de la calidad del aire 

local. ACI EUROPE ha asumido los costes del diseño, desarrollo e implementación de 

la acreditación de carbono en aeropuertos, y el programa de Acreditación de Carbono 

Aeroportuario es una iniciativa sin fines de lucro, con tarifas de participación 

establecidas a un nivel destinado a permitir la recuperación de los costos antes 

mencionados. 
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El alcance de la Acreditación de Carbono Aeroportuario, es decir, las emisiones que 

un operador de aeropuerto puede controlar, orientar e influir, implica que a partir del 

Nivel 3, las emisiones de aeronaves también están cubiertas. Por lo tanto, las 

aerolíneas pueden beneficiarse de las ganancias obtenidas por operaciones 

aeroportuarias más eficientes. Esto es coherente con la ambición del Pacto Verde 

Europeo, la inclusión de la aviación en el EU ETS y la implementación de CORSIA y, 

por lo tanto, puede apoyar los esfuerzos de las aerolíneas para reducir estas 

emisiones. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.5.1: 

La inclusión de esta medida europea colectiva se proporciona a efectos meramente 

informativos y no se proporciona una evaluación cuantitativa de sus beneficios en 

términos de reducción de las emisiones de la aviación en la sección común de este 

plan de acción. 

 

2.5.2. DESTINATION 2050: UNA RUTA HACIA LA AVIACIÓN EUROPEA NULA EN 

EMISIONES NETAS 

 

Destination 205078 es una iniciativa y una hoja de ruta desarrollada por las partes 

interesadas de la industria de la aviación (A4E, ACI EUROPE, ASD, CANSO y ERA) 

que muestra un ambicioso camino de descarbonización para la aviación europea. 

Estas organizaciones industriales europeas se comprometen a trabajar junto con 

todas las partes interesadas y los responsables políticos para lograr los siguientes 

objetivos climáticos: 

 Alcanzar emisiones netas de CO2 cero para 2050 de todos los vuelos dentro 

y con salida del Espacio Económico Europeo, Suiza y el Reino Unido. Esto 

significa que para 2050, las emisiones de estos vuelos se reducirán tanto 

como sea posible, y las emisiones residuales se eliminarán de la atmósfera 

a través de emisiones negativas, logradas a través de sumideros de carbono 

naturales (por ejemplo, bosques) o tecnologías dedicadas (captura y 

                                                           
78 www.destination2050.eu  

http://www.destination2050.eu/
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almacenamiento de carbono). Para los vuelos dentro de la UE, la neutralidad 

en carbono en 2050 podría lograrse casi sin necesidad de aplicar medidas 

basadas en el mercado. 

 

 Reducir las emisiones netas de CO2 de todos los vuelos entre y desde 

aeropuertos del Espacio Económico Europeo, Suiza y el Reino Unido en un 

45% para 2030 en comparación con la línea base. En 2030, las emisiones 

netas de CO2 de los vuelos dentro de la UE se reducirían en un 55% en 

comparación con los niveles de 1990. 

 

 Evaluar la viabilidad de considerar el 2019 como año de máximas emisiones 

de CO2 de vuelos entre y desde aeropuertos del Espacio Económico Europeo, 

Suiza y el Reino Unido. 

Con la hoja de ruta Destino 2050 y a través de estos compromisos, el sector de la 

aviación europea contribuye a los objetivos del Acuerdo de París, reconociendo la 

urgencia de perseguir el objetivo de limitar el calentamiento global a 1,5 °C. 

Al hacerlo, el sector de la aviación europea también está contribuyendo eficazmente 

al Pacto Verde Europeo colectivo y a los objetivos de neutralidad climática de la UE. 

Esta hoja de ruta es complementaria a la vía global del WayPoint 2050 Air Transport 

Action Group (ATAG) para la descarbonización de la aviación. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.5.2: 

La inclusión de esta medida europea colectiva se proporciona a efectos meramente 

informativos y no se proporciona una evaluación cuantitativa de sus beneficios en 

términos de reducción de las emisiones de la aviación en la sección común de este 

plan de acción. 

 

2.5.3. PROGRAMA DE ETIQUETAS MEDIOAMBIENTALES (ENVIRONMENTAL LABEL 

PROGRAMME) 

En respuesta a las crecientes expectativas de los ciudadanos de comprender la huella 

medioambiental de sus vuelos, los Estados miembros de la Unión Europea, Suiza, 

Noruega, Liechtenstein, el Reino Unido y la Comisión Europea han encomendado a la 

EASA que explore opciones voluntarias de etiquetado medioambiental para las 

organizaciones de aviación. Las propuestas estarán alineadas con el Pacto Verde 

Europeo, establecido en diciembre de 2019 y que se esfuerza por hacer de Europa el 

primer continente climáticamente neutral.  
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El objetivo general del Programa de Etiquetado Ambiental de la EASA es aumentar la 

conciencia y la transparencia y, en última instancia, ayudar a los pasajeros y a otros 

actores a tomar decisiones sostenibles a partir de información armonizada, confiable 

y fácilmente comprensible sobre los impactos ambientales de sus elecciones, 

coordinada dentro de los estados miembros de EASA, que debería permitir 

recompensar a los operadores de transporte aéreo que se esfuerzan por reducir su 

huella medioambiental. La iniciativa de la etiqueta cubre una amplia gama de 

componentes del sector de la aviación, incluidos aviones, aerolíneas y vuelos. 

En la fase de prueba, EASA desarrolló posibles criterios técnicos y prototipos de 

etiquetas para la tecnología y el diseño de aeronaves, así como para las operaciones 

de las aerolíneas, para informar a los ciudadanos europeos sobre el comportamiento 

medioambiental de los sistemas de aviación. Los operadores de aviación que hayan 

optado por utilizar la etiqueta proporcionarán dicha información de forma voluntaria. 

Se desarrollaron y probaron diferentes escenarios para considerar cómo los 

ciudadanos podrían interactuar con la información del etiquetado, p. Ej. a bordo del 

avión y / o durante el proceso de reserva, así como en un sitio web específico y una 

aplicación para teléfonos inteligentes. Se revisaron varios indicadores ambientales 

clave, incluidas las emisiones absolutas de CO2 y las emisiones promedio de CO2 por 

pasajero-kilómetro de las aerolíneas. 

La fase piloto que cubre el período 2021-2023 ampliará aún más el alcance de los 

indicadores y tendrá en cuenta las consideraciones del ciclo de vida, p. Ej. cubrir 

aspectos desde la extracción de materias primas hasta el reciclaje y eliminación de 

residuos. La fase piloto también prevé una evaluación de impacto de la etiqueta. 

Si bien las reducciones potenciales de emisiones de CO2 generadas por dicha etiqueta 

no se cuantificaron en esta etapa, se propone mantener a la OACI informada sobre 

los desarrollos futuros relacionados con la iniciativa europea de etiquetado ambiental, 

incluido el ahorro potencial de emisiones de CO2. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.5.3: 

La inclusión de esta medida europea colectiva se proporciona a efectos meramente 

informativos y no se proporciona una evaluación cuantitativa de sus beneficios en 

términos de reducción de las emisiones de la aviación en la sección común de este 

plan de acción. 

 

2.5.4. PROYECTOS DE CAPACITACIÓN MULTILATERALES 

La Unión Europea está sumamente comprometida con garantizar un transporte aéreo 

sostenible en Europa y en todo el mundo. En este esfuerzo, la UE está poniendo en 
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marcha una serie de iniciativas en diferentes áreas para apoyar a los Estados socios 

a cumplir los compromisos medioambientales comunes. 

2.5.4.1. Partenariados de capacitación impulsados por EASA 

La EASA ha sido seleccionada como agencia para el desarrollo de varias de estas 

iniciativas, entre las que se destaca la Cooperación UE-Asia Sudoriental para mitigar 

el impacto del cambio climático de la aviación civil (EU-SEA CCCA), lanzada en 2019, 

y un Proyecto de creación de capacidad para la mitigación de las emisiones de CO2 

en la región de África y el Caribe, lanzado en 2020. 

El objetivo general de estos proyectos79 es mejorar la asociación entre la UE y los 

estados socios en las áreas de protección ambiental y cambio climático, y lograr 

resultados duraderos que vayan más allá de la duración de los proyectos. Los 

objetivos específicos de los dos proyectos son desarrollar y apoyar los diálogos de 

políticas existentes con los Estados socios sobre la mitigación de las emisiones de 

GEI de la aviación civil, contribuir al proceso de preparación e implantación del 

esquema global CORSIA, incluidas las acciones para la adhesión del mayor número 

de estados posible a la fase de compensación voluntaria a partir de 2021 o lo antes 

posible. Además del apoyo relacionado con CORSIA, estos proyectos están ayudando 

a los Estados socios en el desarrollo y actualización de los Planes de Acción Estatales 

para reducir las emisiones de CO2 de la aviación civil, además de brindar apoyo en el 

desarrollo de herramientas de gestión de datos de emisiones que respalden la 

implementación de los Planes de Acción del Estado y CORSIA. 

En enero de 2021, EU-SEA CCCA había mejorado la preparación técnica de los 10 

Estados socios de la región, así como la capacidad de sus explotadores de aviones 

para cumplir con los requisitos de CORSIA. Cinco Estados habían implementado 

soluciones de gestión de datos de emisiones para generar informes de emisiones 

CORSIA y ocho Estados habían presentado con éxito sus informes de emisiones de 

CO2 CORSIA 2019 a la OACI. Se han acreditado 4 organismos de verificación del 

CORSIA en la región con apoyo dedicado a sus respectivos organismos nacionales de 

acreditación para finalizar el proceso de acreditación. 

Además, EASA está implementando, en nombre de la Comisión, proyectos de 

cooperación técnica en el campo de la aviación en Asia, América Latina y el Caribe, 

que incluyen un componente ambiental destinado a la cooperación y mejora de las 

normas ambientales. 

Estos proyectos han tenido éxito en el apoyo a la cooperación técnica de creación de 

capacidad regional a los Estados socios con respecto a las normas ambientales. Con 

respecto a CORSIA, se brinda apoyo para el desarrollo o mejora de los Planes de 

Acción del Estado, así como para la implementación del sistema CORSIA MRV. Los 

proyectos también han tenido éxito al comprometerse con las partes interesadas 

nacionales y regionales clave (autoridades reguladoras, explotadores de aviones, 

organismos nacionales de acreditación, organismos de verificación), evaluando así el 

nivel de preparación para la implementación del Plan de Acción Estatal y del CORSIA 

                                                           
79 https://www.easa.europa.eu/domains/international-cooperation/easa-by-country/map#group-easa-

extra 

https://www.easa.europa.eu/domains/international-cooperation/easa-by-country/map#group-easa-extra
https://www.easa.europa.eu/domains/international-cooperation/easa-by-country/map#group-easa-extra
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a mayor escala en las respectivas regiones, y para identificar nuevas necesidades de 

apoyo adicional en esta área. 

 

2.5.4.2. OACI - Proyecto de asistencia de la Unión Europea 

El proyecto de asistencia “Desarrollo de capacidades para la mitigación del CO2 

procedente de la aviación internacional (Capacity building for CO2 mitigation from 

international aviation)” se lanzó en 2013 con fondos proporcionados por la Unión 

Europea, recayendo su implementación en el marco de OACI. 

En el marco de dicho programa se seleccionaron catorce estados de África y el Caribe 

para participar durante un periodo de cinco años, y su desarrollo por parte de OACI 

entre 2014 y 2019, logró todos los resultados esperados llegando incluso a superar 

las metas iniciales. 

El primer objetivo del proyecto OACI-UE fue crear capacidades nacionales para el 

desarrollo de planes de acción. La OACI organizó seminarios de instrucción 

específicos, dirigió el establecimiento de equipos de planes de acción nacionales en 

los Estados seleccionados y ayudó directamente a cada autoridad de aviación civil en 

la preparación de sus planes de acción. 

Para junio de 2016, los 14 Estados seleccionados habían elaborado planes de acción 

que cumplían plenamente con las directrices de la OACI, incluidos datos históricos 

sólidos y un escenario de referencia fiable. En los planes de acción se propusieron un 

total de 218 medidas para reducir el consumo de combustible y las emisiones de CO2, 

incluidas las relacionadas con la tecnología aeronáutica, las medidas operativas y los 

combustibles de aviación sostenibles. 

Se ejecutaron cuatro medidas piloto de mitigación y cinco estudios de factibilidad con 

financiamiento de proyectos en los Estados beneficiarios. Además de estos, los 

Estados beneficiarios implementaron 90 medidas de mitigación dentro del plazo del 

proyecto80, las cuales habían sido incluidas en sus planes de acción. 

Con el apoyo brindado por el proyecto OACI-UE, la OACI ha logrado ayudar a los 

Estados beneficiarios a transformar la cultura organizacional hacia la protección 

ambiental en la aviación, mediante el establecimiento de Unidades Ambientales con 

personal dedicado en las Autoridades de Aviación Civil junto con la decisión voluntaria 

de siete Estados seleccionados del proyecto para unirse al Plan de compensación y 

reducción de carbono de la OACI para la aviación internacional (CORSIA) desde su 

inicio. 

La Fase dos de este proyecto está siendo implementada actualmente por la OACI y 

la EASA. Abarca diez Estados africanos: Benin, Botswana, Cabo Verde, Comoras, 

Côte d’Ivoire, Madagascar, Malí, Rwanda, Senegal y Zimbabwe. El proyecto se 

ejecutará entre 2020 y 2023. 

                                                           
80 https://www.icao.int/environmental-protection/Documents/ICAO-EU_Project_FinalReport.pdf 

https://www.icao.int/environmental-protection/Documents/ICAO-EU_Project_FinalReport.pdf
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Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.5.4: 

La inclusión de esta medida europea colectiva se proporciona a efectos meramente 

informativos y no se proporciona una evaluación cuantitativa de sus beneficios en 

términos de reducción de las emisiones de la aviación en la sección común de este 

plan de acción. 

 

2.5.4.3.  Proyectos de investigación e innovación de Aeropuertos Verdes 

En el marco de las acciones de investigación e innovación de la UE en apoyo del Pacto 

Verde Europeo y financiado por el Programa Marco Horizonte 2020, la Comisión 

Europea ha lanzado en 2020 la convocatoria de licitaciones: Aeropuertos y puertos 

verdes como centros multimodales para la movilidad sostenible e inteligente. 

Un compromiso claro del Pacto Verde Europeo es que “el transporte debería ser 

drásticamente menos contaminante”, destacando en particular la urgente necesidad 

de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en la aviación y el 

transporte marítimo y fluvial. 

En este contexto, los aeropuertos juegan un papel importante, tanto como puntos de 

interconexión en las redes de transporte, pero también como grandes nodos 

multimodales, centros logísticos y focos comerciales, vinculados con otros modos de 

transporte, conexiones con el interior e integrados con las ciudades. 

Como tal, los aeropuertos verdes como centros multimodales en la era posterior a 

COVID-19 para la movilidad inteligente y sostenible tienen un gran potencial para 

contribuir de inmediato a comenzar a impulsar la transición hacia la aviación, el 

transporte marítimo y una movilidad multimodal más amplia y con niveles neutros 

de GEI ya para 2025. 

Por lo tanto, el alcance de este programa de investigación está abordando conceptos 

y soluciones innovadores para aeropuertos y puertos, con el fin de reducir 

urgentemente las emisiones de GEI del transporte y aumentar su contribución a la 

mitigación del cambio climático. 

Resultados esperados: 

Los proyectos realizarán demostraciones a gran escala de aeropuertos verdes, 

demostrando el uso de energía de bajas emisiones (electrificación o combustibles de 

aviación sostenibles) para aeronaves, aeropuertos, otros vehículos conectados y 

automatizados que acceden u operan en aeropuertos (por ejemplo, vehículos de 

carretera, material rodante, drones), así como para el transporte público y el coche 

compartido, con estaciones de recarga / repostaje y uso de incentivos. 
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También se centrarán en el desarrollo de SAF para su uso en aeropuertos. 

La fecha límite para recibir propuestas de proyectos se cerró en enero de 2021 y en 

el momento de esta actualización del plan de acción, las propuestas se encuentran 

en revisión. Las actualizaciones futuras del plan de acción proporcionarán más 

información sobre los beneficios de la implementación de esta medida. 

 

Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.5.5: 

La inclusión de esta medida europea colectiva se proporciona a efectos meramente 

informativos y no se proporciona una evaluación cuantitativa de sus beneficios en 

términos de reducción de las emisiones de la aviación en la sección común de este 

plan de acción. 
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2.6. BENEFICIOS COMPLEMENTARIOS PARA LA AVIACIÓN DE ÁMBITO DOMÉSTICO 

Aunque los beneficios de todas las medidas colectivas europeas incluidas en este plan 

de acción se centran en la aviación internacional, muchas de ellas también resultarán 

aplicables en el ámbito de la aviación nacional (excepto CORSIA) y, por lo tanto, 

aportarán beneficios complementarios en términos de reducción de emisiones de CO2 

en el tráfico aéreo nacional europeo. 

Además, varias de las medidas ejecutadas de forma colectiva en Europa y contenidas 

en este plan de acción ofrecen beneficios complementarios adicionales para los 

sectores domésticos más allá del ahorro de CO2, los cuales se resumen a 

continuación. 

 

2.6.1. AIRPORT CARBON ACCREDITATION ACI 

La Airport Carbon Accreditation descrita entre las medidas contenidas en este plan 

de acción tiene como objetivo alentar y promover que los aeropuertos implementen 

las mejores prácticas en los procesos de gestión de carbono y energía. 

Si bien su principal objetivo es apoyar las acciones aeroportuarias para mitigar y 

reducir voluntariamente su impacto en el cambio climático, el principal cobeneficio 

ambiental inmediato del programa es la mejora de la calidad del aire local vinculada 

a los beneficios de las emisiones adicionales distintas al CO2 derivadas de la reducción 

del consumo de combustible que un gestor aeroportuario puede monitorear, facilitar 

y promover. 

 

2.6.2. INICIATIVA DE AVIACIÓN REFUELEU 

Mediante el uso a gran escala de los combustibles sostenibles de aviación, SAF, 

también se pueden reducir las emisiones de otros contaminantes que afectan la 

calidad del aire local y otros efectos distintos del CO2 en el clima, lo que implica 

importantes beneficios suplementarios potenciales más allá de la reducción de las 

emisiones de CO2. 

Además de la reducción de las emisiones de CO2, los SAF tiene el beneficio adicional 

de reducir las emisiones de otros contaminantes como ocurre en el caso de materia 

particulada no volátil (nvPM) con hasta una reducción de hasta el 90% o el caso del 

azufre (SOX) con un 100%, en comparación con el combustible de aviación de origen 

fósil81. 

La preservación de la calidad de los recursos naturales puede considerarse un 

beneficio adicional de cualquier medida política que tenga como objetivo aumentar 

la sostenibilidad de la aviación impulsando el mercado de SAF y prestando especial 

                                                           
81 ICAO 2016 Environmental Report, Chapter 4, Page 162, Figure 4. 

https://www.icao.int/environmental-protection/Documents/ICAO%20Environmental%20Report%202016.pdf


Plan de acción del sector aéreo en España 100 

 

 

 

   

atención a la integridad y sostenibilidad de los SAF incentivados, como es el caso de 

la Iniciativa ReFuelEU.  

Por último, la producción de SAF, en particular a partir de residuos biogénicos, podría 

contribuir y ser un incentivo para una gestión de residuos más eficaz en la UE. 

 

2.6.3. PROYECTOS DE INVESTIGACIÓN Y DESARROLLO DE SAF 

Un proyecto de investigación europeo financiado por el programa de investigación e 

innovación Horizonte 2020 de la UE evalúa actualmente, entre otros objetivos, los 

beneficios adicionales para los sectores nacionales del uso de combustibles de 

aviación sostenibles, más allá de sus beneficios climáticos. 

 PROYECTO AVIATOR 82 : El proyecto "Evaluación del impacto de las 

emisiones de la aviación en la calidad del aire local en los aeropuertos: hacia 

la regulación" tiene como objetivo comprender mejor los impactos de la 

aviación en la calidad del aire, desarrollando nuevas herramientas y 

regulaciones, y de forma colaborativa con organizaciones vinculadas a la salud 

pública, proporcionar datos imparciales a la sociedad. 

El proyecto medirá, cuantificará y caracterizará las emisiones de contaminantes 

en el aire de los motores de aeronaves en estacionamiento (con APU en 

funcionamiento), rodaje, aproximación, despegue y ascenso en condiciones, con 

referencia específica al total de UFP, NOx, SOx y VOC bajo diferentes condiciones 

climáticas. 

Entre sus objetivos se incluye la medición de las emisiones de los motores de las 

aeronaves que utilizan combustibles de aviación sostenibles comercialmente 

disponibles. 

Realizará mediciones de la calidad del aire en y alrededor de tres aeropuertos 

internacionales: Madrid-Barajas, Zúrich y Copenhague, para validar los 

desarrollos de modelos en diferentes condiciones operativas y climáticas y 

desarrollar una red de sensores de bajo costo y baja intervención para 

proporcionar datos sobre la variabilidad temporal y espacial de contaminantes 

clave, tales como UFP, PM total, NOx y SOx. 

Con 17 socios de 7 países involucrados, el proyecto comenzó en junio de 2019 y 

se espera que finalice en 2022. 

 

2.6.4. LA INICIATIVA DEL CIELO ÚNICO EUROPEO DE LA UE Y SESAR 

La iniciativa Cielo Único Europeo (SES) de la Unión Europea y su programa SESAR 

(Programa de Investigación ATM de Cielo Único Europeo) tienen como objetivo 

                                                           
82 https://aviatorproject.eu  

https://aviatorproject.eu/
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desplegar una infraestructura ATM moderna, interoperable y de alto rendimiento en 

Europa, como se ha descrito anteriormente en detalle en este plan de acción. 

los resultados ambientales derivados de la implementación de SESAR van mucho más 

allá de la reducción del consumo de combustible, con un potencial significativo para 

mitigar las emisiones que no son de CO2 y los impactos del ruido. 

Cabe señalar que, aunque aún no se han establecido objetivos para las emisiones 

distintas de CO2 (a nivel local o global) o los impactos de derivados de la 

contaminación acústica, el Plan Maestro ATM requiere que cada solución SESAR con 

impacto en estos aspectos ambientales sean evalúe en la medida de lo posible y 

dentro de los recursos disponibles. 

En este contexto, por ejemplo, la plataforma integrada de modelización de emisiones 

y ruido de aeronaves de EUROCONTROL IMPACT83, capaz de proporcionar huellas de 

ruido, superficie y población afectada en base a los datos de población de la Agencia 

Europea de Medio Ambiente, estimaciones de consumo de combustible y emisiones 

para una amplia gama de contaminantes, e inventarios georreferenciados de 

emisiones durante la fase de aterrizaje y despegue, es uno de los modelos 

recomendados para realizar evaluaciones de impacto ambiental en SESAR. 

 

2.6.5. PROYECTOS DE INVESTIGACIÓN E INNOVACIÓN EN AEROPUERTOS VERDES 

Los proyectos de investigación e innovación de Aeropuertos Verdes de la Comisión 

Europea a los que se hace referencia en este plan de acción tienen objetivos clave 

para lograr importantes beneficios complementarios más allá de la reducción de 

emisiones de CO2, entre los que cabe destacar: 

 En relación a la Economía circular: 

 

 Desarrollo de infraestructuras (construcción / demolición) utilizando 

materiales y procesos más ecológicos e incorporando estas mejoras en los 

procesos de adquisición para disminuir de manera sostenible la huella 

ecológica. 

 Promoción de la conversión de residuos en combustibles sostenibles. 

 Evolución sostenible de los aeropuertos, también en el contexto de la 

economía circular (por ejemplo, actividades relacionadas con el 

desmantelamiento de aeronaves y la recogida / clasificación de residuos 

reciclables), teniendo en cuenta los aspectos institucionales y de 

gobernanza, la propiedad, la regulación, indicadores y relaciones entre los 

reguladores. aerolíneas y operadores aeroportuarios. 

 Desarrollo de instrumentos basados en el mercado para prevenir / reducir 

la pérdida y el desperdicio de alimentos (FLW por sus siglas en inglés) y 

para valorizar un caso comercial de transformación de FLW en nuevos 

productos biológicos. Esto incluye metodologías de medición y 

                                                           
83 https://www.eurocontrol.int/platform/integrated-aircraft-noise-and-emissions-modelling-platform  

https://www.eurocontrol.int/platform/integrated-aircraft-noise-and-emissions-modelling-platform
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seguimiento de FLW y el posterior seguimiento del volumen total de FLW 

gestionados en el aeropuerto considerado. 

 

 Biodiversidad: 

 Mejora de la biodiversidad, planificación y el uso de la tierra, así como la 

economía circular (por ejemplo, reparación, reutilización y reciclaje de 

edificios y residuos). 

 

 Impactos distintos del CO2: 

 Abordar la calidad del aire (interior, exterior, incluida la descontaminación 

de patógenos microbiológicos) y la compensación del ruido. 

 Evaluación de condiciones no tecnológicas, tales como mecanismos de 

mercado y posibles acciones regulatorias a corto y medio plazo, que 

puedan brindar incentivos financieros / operativos y seguridad jurídica 

para implementar soluciones bajas en emisiones. 

 Desarrollo y promoción de acuerdos entre los múltiples actores que 

aborden las interacciones entre todas las partes interesadas relacionadas 

con el aeropuerto, incluidas las autoridades, los propietarios y operadores 

de aeronaves, las comunidades locales, las organizaciones de la sociedad 

civil y los departamentos de planificación de la ciudad, regionales o 

nacionales. 
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En España se están realizando grandes esfuerzos para reducir las emisiones del 

sector aéreo. En esta sección del Plan de Acción del sector aéreo en España se indican 

un conjunto de medidas impulsadas a nivel nacional o con participación española, 

que muestran la implicación tanto del sector privado como del sector público en la 

mejora de la sostenibilidad de la aviación. Una cantidad significativa de las medidas 

descritas en la presente sección del Plan ilustran la contribución de entidades 

españolas en las medidas descritas en la sección anterior de ámbito supranacional. 

En este sentido, al objeto de evitar el doble cómputo de los beneficios asociados a 

estas medidas, debe tenerse en cuenta que los ahorros derivados de las mismas se 

hallan incluidos en los referidos en el apartado 1.3. de la Sección 2. 

Las medidas implementadas y futuras recopiladas en esta sección han sido aportadas 

por distintas entidades tras un proceso de consulta realizado por AESA entre los 

principales operadores aéreos españoles, gestores de navegación aérea, etc.  

Del mismo modo que en la sección anterior, la información sobre las distintas 

medidas de reducción de emisiones puestas en práctica o a implantar en un futuro 

próximo han sido agrupadas de acuerdo a la categorización propuesta por OACI, 

recogida en el Doc. 9988: 

1. Desarrollo de tecnologías relacionadas con las aeronaves. 

2. Combustibles alternativos. 

3. Mejoras en la gestión del tránsito aéreo y el uso de las infraestructuras. 

4. Operaciones más eficientes. 

5. Medidas económicas o de mercado. 

6. Mejoras en los aeropuertos. 

Por último, cabe señalar que en aquellas medidas de reducción donde ha sido posible, 

y de las que se disponía de datos precisos y contrastados, se ha cuantificado la 

reducción derivada de su aplicación, ya sea a nivel global o por vuelo.  
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1. DESARROLLO DE TECNOLOGÍAS RELACIONADAS CON LAS AERONAVES 

Dentro de las medidas catalogadas como aquellas destinadas al desarrollo de 

tecnologías relacionadas con las aeronaves, en España se están llevando a cabo 

esfuerzos para desarrollar un tejido industrial que pueda dar respuesta a las nuevas 

necesidades tecnológicas y de I+D de la industria aeronáutica. Cabe resaltar en este 

sentido, que España concentra una importante capacidad de desarrollo e innovación 

en materia aeronáutica, siendo especialmente relevante que los dos principales 

constructores aeronáuticos a nivel mundial dispongan de polos de investigación en 

territorio nacional a través del Boeing Research & Technology Europe84, ubicado en 

Madrid y el recientemente inaugurado campus industrial Futura de Airbus, 

establecido en Getafe y que cuenta con un alto grado de digitalización85. 

Con objeto de identificar y coordinar las iniciativas público privadas desarrolladas en 

España en el ámbito de la I+D+i del sector de la aviación, en el año 2019 la Agencia 

Estatal de Seguridad Aérea creó los denominados Centros de Excelencia, cuyo 

objetivo es identificar las prioridades en Investigación, Desarrollo e innovación en 

distintos ámbitos del sector aéreo. Entre los centros creados, en relación a la 

sostenibilidad de la aviación, se ha creado el Centro de Excelencia de la 

Sostenibilidad, cuyos objetivos básicos son: 

 Analizar los retos presentes e identificar los futuros. 

 Reunir alrededor del centro de excelencia un grupo de personas e instituciones 

capaces de desarrollar un análisis estratégico de la situación con visión 

presente y futura. 

 Potenciar la investigación y el desarrollo en aquellas áreas de especial interés 

identificadas en el análisis estratégico. 

 Establecer y favorecer mecanismos de colaboración con entidades equivalente 

de ámbito internacional, como el Centro de Excelencia ASCENT86 de la FAA 

de Estados Unidos. 

Fruto del trabajo desarrollado por este Centro de Excelencia de la Sostenibilidad, a 

finales de 2020, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea presentó el primer libro 

blanco de I+D+i sobre la sostenibilidad de la aviación en España87, en donde 

se identifican siete áreas de trabajo prioritarias en el ámbito de la innovación e 

investigación de cara a los retos medioambientales del sector, y en el que expertos 

de reconocido prestigio del sector evalúan y proponen potenciales soluciones a cada 

una de dichas temáticas. 

Si bien son varias las medidas reflejadas a continuación que contribuyen a 

la potencial reducción de emisiones asociada a su implantación, debe 

tenerse en cuenta que, al objeto de evitar la doble contabilización de estos 

                                                           
84 Más información: https://www.boeing.es/resources/sp_ES/boeing-en-espana/infografica-collab-2021-
es_lg.jpg 
85 Más información: https://atalayar.com/content/el-grupo-aeroespacial-europeo-airbus-implanta-en-
madrid-su-tercer-mayor-complejo-industrial 
86 https://ascent.aero/  
87 https://www.seguridadaerea.gob.es/sites/default/files/AVIACI%C3%93N_LibroBlanco%20sostenibilidad%20_2020_FINAL_SEPT2020.pdf 

https://ascent.aero/
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ahorros, estas reducciones no deben ser consideradas adicionales a las 

reflejadas en el apartado 1.2. de la Sección 2 del presente Plan, dado que 

sus beneficios han sido considerados y reflejados en las estimaciones 

llevadas a cabo por Eurocontrol. 

 

1.1. RENOVACIÓN DE FLOTAS 

La renovación de flotas supone un considerable ahorro de combustible y por 

consiguiente de emisiones de CO2 a la atmósfera. Esta medida se está promocionando 

tanto a nivel estatal como a nivel privado por parte de las compañías aéreas.  

En este sentido son significativos los esfuerzos llevados a cabo por los operadores 

aéreos españoles para la incorporación a sus flotas de los aviones más eficientes, 

avanzados y silenciosos del mercado, tales como A350-900 y A320neo o los B787-8 

y B-789, que han promovido una reducción significativa de las emisiones asociadas 

a la actividad de nuestras compañías.  

  
Ilustración 30. Intensidad de emisiones por operaciones vuelo (g/C02 por pasajero 

- km transportado) de la compañía aérea Iberia 

Fuente: Informe De Sostenibilidad 2019 Iberia https://grupo.iberia.es/sustainability/reports 

https://grupo.iberia.es/sustainability/reports
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Ilustración 31. Evolución del consumo de combustible de las flotas wide body 

(kWh/TKT) del operador Air Europa 

Fuente: Informe De Sostenibilidad 2019. 

https://www.aireuropa.com/airstatic/contents/Informe%20de%20Sostenibilidad%202019.pd

f?fbclid=IwAR2KzQBPVNlYLE5mjjb6_kmA20AQfLBFDPbNu5JJSvX9NZqP6zbf1Rfr8_0    

 

1.2. INNOVACIONES TECNOLÓGICAS DISRUPTIVAS EN LAS AERONAVES: 

1.2.1. HIDRÓGENO VERDE PARA LA PROPULSIÓN DE AERONAVES 

El uso del hidrógeno como combustible para aviones ofrece la posibilidad de eliminar 

completamente las emisiones de CO2 durante el vuelo. Por ello, este prometedor 

vector energético se presenta como una de las principales alternativas para sustituir 

al tradicional queroseno de aviación, junto con los motores eléctricos alimentados 

por baterías y los combustibles sostenibles de aviación. Existen dos modelos de 

propulsión de aviones a través de hidrógeno: el primero consiste en usar el hidrógeno 

para producir energía eléctrica a través de pilas de combustible y así alimentar a un 

motor eléctrico; el segundo modelo de propulsión se basa en la combustión directa 

de hidrógeno en motores de combustión interna similares a los que actualmente 

tienen los aviones. 

En este ámbito, cabe destacar que Boeing realizó en España el primer vuelo a nivel 

mundial de una aeronave con una pila de hidrógeno en 2008, en una batería de 

pruebas que tuvieron lugar en el aeródromo de Ocaña, al sur de Madrid88. También 

en España, desde 2019 se está llevando a cabo un proyecto experimental llamado 

HEAVEN89, que está desarrollando un tren motriz para hacer girar las hélices a gran 

velocidad utilizando energía eléctrica, junto con sistemas de almacenamiento de 

                                                           
88 https://www.boeing.com/news/frontiers/archive/2008/may/ts_sf04.pdf 

89 https://heaven-fch-project.eu/index.php/about-us/ 

https://www.aireuropa.com/airstatic/contents/Informe%20de%20Sostenibilidad%202019.pdf?fbclid=IwAR2KzQBPVNlYLE5mjjb6_kmA20AQfLBFDPbNu5JJSvX9NZqP6zbf1Rfr8_0
https://www.aireuropa.com/airstatic/contents/Informe%20de%20Sostenibilidad%202019.pdf?fbclid=IwAR2KzQBPVNlYLE5mjjb6_kmA20AQfLBFDPbNu5JJSvX9NZqP6zbf1Rfr8_0
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hidrógeno líquido. Este será el primer sistema de almacenamiento de hidrógeno 

líquido operativo para aviones en Europa, que se conectará con una pila de 

combustible y un motor eléctrico, y luego se hará volar en una prueba de vuelo. 

Finalmente, señalar que España lanzó en 2020 la “Hoja de Ruta del Hidrógeno”90 

que marca objetivos nacionales de implantación del hidrógeno renovable a 2030, y 

establece medidas para el impulso del uso del hidrógeno renovable como materia 

prima para combustibles sostenibles de aviación o directamente como combustible 

en aeronaves de nuevo diseño. 

 

1.2.2. AERONAVES REGIONALES ELÉCTRICAS 

El transporte aéreo de emisiones de CO2 nulas derivado de la electrificación de las 

aeronaves contribuye a la aceleración de la transición ecológica en el sector y al 

objetivo europeo de neutralidad climática en 2050. Un creciente número de proyectos 

se centra en el potencial de construir aviones regionales que transporten docenas de 

pasajeros en distancias de varios cientos de kilómetros. La aerolínea puede así 

reducir su dependencia del combustible, además de reducir los costes de 

mantenimiento al tener los sistemas eléctricos menos partes mecánicas que sufran 

desgaste. 

En este sentido, a nivel nacional, cabe el proyecto anunciado en el año 2021 por el 

consorcio formado por Volotea, Air Nostrum y Dante Aeronautical, que persigue 

el desarrollo de una aeronave 100% eléctrica en el ámbito de los proyectos 

financiados por el Fondo Europeo de Recuperación 91 . La iniciativa plantea la 

reconversión y electrificación de flotas de aeronaves de corto y medio alcance como 

medida para conseguir un transporte aéreo regional más sostenible en España. 

De forma adicional, a principios de año, Isla Air Express, operador regional de 

hidroaviones en las Islas Baleares y Dante Aeronautical anunciaron el inicio de 

trabajos conjuntos en vistas de la futura electrificación de la motorización de los 

hidroaviones que la aerolínea utilizará para conectar las Islas Baleares92. 

 

1.2.3. AEROTAXIS AUTÓNOMOS. 

A través del Plan Estratégico Plan de Vuelo 2025, ENAIRE – el gestor de navegación 

aérea español- pretende desarrollar nuevas tecnologías digitales que permitan el 

desarrollo de los servicios U-Space en España, que inciden directamente en la 

actividad de los drones y los futuros vehículos voladores o aerotaxis. De hecho, en 

                                                           
90 “Hoja de Ruta del Hidrógeno: una apuesta por el hidrógeno renovable”. Ministerio para la Transición 

Ecológica y el Reto Demográfico (MITECO). 2020  

 
91 Más información: http://www.danteaeron.com/wp-content/uploads/2021/03/20210317_Volotea-
AirNostrum-DanteAeronautical_NdP.pdf 
92 Más información: https://actualidadaeroespacial.com/isla-air-express-y-dante-aeronautical-
desarrollaran-la-motorizacion-electrica-de-hidroaviones/ 

https://actualidadaeroespacial.com/isla-air-express-y-dante-aeronautical-desarrollaran-la-motorizacion-electrica-de-hidroaviones/
https://actualidadaeroespacial.com/isla-air-express-y-dante-aeronautical-desarrollaran-la-motorizacion-electrica-de-hidroaviones/
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2021, Airbus y ENAIRE firmaron un acuerdo para el I+D+i en el ámbito aeroespacial, 

con especial énfasis en los drones y aerotaxis autónomos. 

 

2. COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 

En la última década es especialmente relevante la participación de España en el 

desarrollo y fomento de combustibles alternativos de aviación, tanto a nivel nacional 

como a nivel internacional.  

Desde el estado español se considera que el sector de la aviación se halla ante un 

importante desafío en cuanto a la necesidad de afrontar su descarbonización en un 

corto y exigente plazo de tiempo, y para ello las herramientas con las que cuenta 

resultan limitadas. La tecnología y la modernización de las flotas en el pasado han 

sido cruciales para permitir reducciones drásticas de emisiones, la búsqueda de 

nuevos combustibles como el hidrógeno es una opción en el horizonte; pero estas 

opciones, necesitarán tiempo para implementarse y aunque sin duda llegarán y 

reducirán drásticamente las emisiones, es necesario buscar instrumentos que nos 

permitan acelerar en el corto y medio plazo la tan necesaria descarbonización del 

sector aéreo. 

En este contexto los combustibles sostenibles de aviación (SAF) representan una 

tecnología probada, que reúne todos los requisitos de seguridad que el mundo de la 

aviación requiere, cuya introducción no necesitará inversiones masivas en nuevos 

aviones o modificaciones de nuestros aeropuertos y además si hay una voluntad 

política firme, puede ser implementada en un plazo rápido en toda Europa y además 

ser extendida a otras partes del mundo. 

De esta forma, desde España se está llevando a cabo un trabajo coordinado entre las 

distintas administraciones públicas, y en base al denominado Balance 

Compromise93, junto a los distintos agentes involucrados, tratando de identificar y 

promover aquellas medidas que permitan el uso significativo de SAFs en España en 

el menor plazo de tiempo posible. 

 

En el marco de esta perspectiva de trabajo colaborativo, el MITMA, en el año 2011 

creó de Iniciativa española de producción y consumo de bioqueroseno para 

aviación: BIOQUEROSENO94. Esta Iniciativa ratificada mediante la firma de un 

convenio entre el entonces Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente 

(MAGRAMA), representado por la Dirección General de Calidad y Evaluación 

                                                           
93 Iniciativa promovida desde MITMA para promover y compartir experiencias entre los reguladores y la 

industria para la promoción de combustibles de aviación sostenibles 
94 www.biqueroseno.com 
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Ambiental y Medio Natural, el entonces Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, 

representado por el IDAE y el entonces Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda 

Urbana, representado por AESA y SENASA95, tiene por objetivo fomentar el desarrollo 

de una industria de bioqueroseno sostenible en España a través de la implementación 

de toda la cadena de valor, utilizando como materia prima cultivos energéticos 

sostenibles de segunda generación y dando prioridad a las materias primas que 

minimicen el impacto ambiental, los cambios de uso del suelo y la competencia con 

otros mercados. Para ello pone el énfasis en la colaboración y cooperación entre las 

entidades públicas que participan en cada elemento de la cadena y entre éstas y las 

entidades privadas promotoras de iniciativas industriales.  

 

2.1. DESARROLLOS NORMATIVOS PARA EL IMPULSO DE SAF EN ESPAÑA 

Entre los principales desarrollos normativos aprobados en España desde el año 2018 

caben destacar los aludidos en el apartado 4 de la Sección 1 del presente Plan, y en 

concreto el Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC96) 2021-2030, 

que contempla entre sus medidas el desarrollo de SAF del sector aéreo mediante el 

“establecimiento de objetivos específicos de consumo de biocarburantes en aviación”. 

Este mecanismo de actuación ha quedado asimismo normativamente plasmado en la 

Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climático y transición energética, 

donde en su artículo 1397, se recoge la obligación de establecer objetivos anuales de 

integración de energías renovables y de suministro de combustibles alternativos en 

el transporte con especial énfasis los biocarburantes avanzados y otros combustibles 

renovables de origen no biológico, incluyendo de forma expresa el caso del transporte 

aéreo. 

En este sentido, y en base al citado artículo 13 de la Ley 7/2021, el MITMA está 

actualmente trabajando, junto al resto de autoridades competentes, en el desarrollo 

reglamentario que establezca de forma cuantitativa la citada obligación de suministro 

de combustibles alternativos para aviación en España, así como la senda de 

cumplimiento para su consecución, que en cualquier habrán de resultar consecuentes 

con la Iniciativa ReFuel EU Aviation, descrita en el apartado 2.2.1. 

                                                           
95 Ver Anexo 1: Nota de prensa de impulso de la Iniciativa Española para la producción y consumo de 

bioqueroseno para aviación. 
96 https://www.miteco.gob.es/images/es/pnieccompleto_tcm30-508410.pdf  
97 Artículo 13. Objetivos de energías renovables y combustibles alternativos sostenibles en el transporte. 

1. El Gobierno establecerá objetivos anuales de integración de energías renovables y de suministro de 
combustibles alternativos en el transporte con especial énfasis en los biocarburantes avanzados y otros 
combustibles renovables de origen no biológico. En el caso del transporte aéreo, los objetivos se 
establecerán a propuesta conjunta de los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y 
para la Transición Ecológica y el Reto Demográfico, debiendo tener en cuenta la lejanía y realidad de 
los territorios insulares. 
2. Reglamentariamente el Gobierno adoptará las medidas necesarias para lograr el cumplimiento de 
los objetivos de integración de energías renovables y suministro de combustibles alternativos en el 
transporte, con especial énfasis en los biocarburantes avanzados y otros combustibles renovables de 
origen no biológico en el transporte aéreo, incluidos los combustibles sintéticos en cuya fabricación se 
hayan usado exclusivamente materias primas y energía de origen renovable. 

https://www.miteco.gob.es/images/es/pnieccompleto_tcm30-508410.pdf
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Cuantificación de la/s medida/s contempladas bajo el epígrafe 2.1.: 

En el momento de la presentación de este plan de acción la propuesta legislativa en 

el marco de la iniciativa ReFuelEU Aviation, así como el potencial desarrollo 

reglamentario de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climático y transición 

energética, y la evaluación de su impacto, aún no na han sido adoptadas. Como 

resultado, se espera que la evaluación de los beneficios que proporciona esta medida 

en términos de reducción de las emisiones de la aviación se incluya en una 

actualización futura de la sección común de este plan de acción.  

En cualquier caso, y de forma preliminar se adjuntan los potenciales ahorros que la 

implantación de una obligación de suministro de SAF tendría en España, considerando 

el establecimiento de unos objetivos de suministro acordes con los evaluados de 

forma preliminar en el ámbito de la Iniciativa ReFuel EU: 

Un 2% en la obligación de suministro en 2025 equivaldría en términos de volumen a 

alrededor de 140.000 toneladas de Combustible Sostenible de Aviación e induciría 

una reducción superior a 400.000 toneladas de CO2eq98. 

Un 5% en la obligación de suministro en 2030 equivaldría en términos de volumen a 

alrededor de 390.000 toneladas de Combustible Sostenible de Aviación e induciría 

una reducción superior a las 1.100.000 toneladas de CO2eq. 

De forma acumulada, se considera que el ahorro entre los años 2025 y 2030 

derivado del establecimiento de una obligación de suministro de SAF en base 

al art. 13 de la Ley 7/2021 alcanzaría más de 3.200.000 t CO2 eq. 

La reducción estimada, en tanto está pendiente de resultar vinculante 

mediante la adopción de los mecanismos normativos correspondientes, no 

ha sido considerada en la cuantificación incluida en el apartado 1.2. de la 

Sección 2 del presente Plan. 

 

                                                           
98 Reducciones asociadas a las obligaciones de suministro – Análisis de ciclo de vida 

 
Factor de emisión (Jet A1) = 94 gCO2eq/MJ*44 MJ/kg = 4,136 tCO2eq/t jet 
Reducción de emisiones GEI SAF= 70%* 

 
 Para 2025: 140.000 t x 4,136 tCO2eq/t jet  x 0,7  = 405.328  t CO2eq 
 Para 2030:  390.000 t x 4,136 tCO2eq/t jet x 0,7 = 1.129.128 t CO2eq 
 Valor acumulado 2025-2030** = 1.121.308 t x 4,136 tCO2eq/t jet x 0,7 = 3.246.410 t CO2eq 

 
* La reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero derivada de la utilización de 
combustibles líquidos y gaseosos renovables de origen no biológico para el transporte será de un 70 
% como mínimo a partir del 1 de enero de 2021 en la RED II (Art.25) 
** Aplicando un crecimiento lineal, a efectos indicativos 
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2.2. ESTÁNDARES Y REQUERIMIENTOS PARA SAF  

De acuerdo a lo indicado en el apartado 2.2.3. del presente Plan Los Estados 

miembros europeos, y entre ellos España, está contribuyendo activamente al 

desarrollo de las normas y métodos recomendados (SARPs) CORSIA de la OACI, a 

través del Comité de la OACI sobre protección de la aviación y el medio ambiente 

(CAEP), que establece los requisitos de sostenibilidad globales aplicables a SAF, así 

como a la metodología CORSIA para el cálculo de los Valores de emisiones durante 

el ciclo de vida y el cálculo de los valores de emisiones de ciclo de vida 

predeterminados de CORSIA para combustibles elegibles para CORSIA. 

En relación a la participación española en el seno del Grupo de Trabajo Fuel Task 

Group (FTG) del CAEP, cuya tarea genérica es el desarrollo los aspectos técnicos 

relacionados con los combustibles de aviación, incluyendo las metodologías para la 

consideración de los combustibles alternativos en el esquema CORSIA abajo en 

Anexo 16 Vol. IV, destacar la coordinación llevada a cabo hasta el año 2021 por 

España junto a EEUU, y la actual y activa participación de dos técnicos por parte 

España 

 

2.3. PROYECTOS DE INVESTIGACIÓN Y DESARROLLO SOBRE SAF LIDERADOS O CON 

PARTICIPACIÓN ESPAÑOLA. 

De forma adicional a lo aludido en el apartado 2.2.4.1 del presente Plan SENASA, 

empresa pública española, lideró el equipo formado además por ONERA, Transport & 

Mobility Leuven y Wageningen UR, que coordinó durante tres años la estrategia de 

las partes interesadas en el campo de la aviación FlightPath 99 , apoyando las 

actividades del Core Team y proporcionando recomendaciones sólidas a la Comisión 

Europea100 al objeto de tener en consideración las últimas evoluciones y abordar las 

barreras identificadas para el despliegue de SAF. 

 

                                                           
99 En junio de 2011, la Comisión Europea, en estrecha coordinación con Airbus, las principales aerolíneas 

europeas (Lufthansa, Air France / KLM y British Airways) y los principales productores europeos de 
biocombustibles (Choren Industries, Neste Oil, Biomass Technology Group y UOP), lanzó el Ruta de vuelo 
de biocombustibles avanzados. Esta iniciativa de toda la industria tuvo como objetivo acelerar la 
comercialización de biocombustibles de aviación en Europa, con el objetivo inicial de lograr la 
comercialización de 2 millones de toneladas de SAF para 2020, objetivo que no se alcanzó debido a los 
desafíos comerciales del suministro a gran escala de SAF. 
 https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/20130911_a_performing_biofuels_supply_chain.pdf  
100 https://www.biofuelsflightpath.eu/ressources  

https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/20130911_a_performing_biofuels_supply_chain.pdf
https://www.biofuelsflightpath.eu/ressources
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De la misma forma, también es destacable la participación de entidades 

españolas en algunos de los proyectos más importantes a nivel europeo para el 

desarrollo de SAF, como es el caso del proyecto Bio4A101. 

En el seno de proyectos liderados por entidades nacionales para el impulso en el uso 

de SAF en España, destacar el plan estratégico Plan de Acción Climática 2021-

2030102, publicado en marzo de 2021, que establece las actuaciones a implantar en 

los próximos años por parte de AENA S.M.E. S.A. en materia de descarbonización y 

los futuros objetivos asociados a este respecto. 

Este Plan contempla entre sus líneas estratégicas la participación proactiva del gestor 

aeroportuario español en el desarrollo de nuevos combustibles sostenibles y su 

integración en el mundo de la aviación, para lo que se han identificado las acciones 

siguientes: 

 Participación en proyectos de producción de SAF para fomentar su uso por 

parte de las aerolíneas  

 Facilitación de la distribución de SAF en la red de aeropuertos  

 Creación de un sistema incentivos para aerolíneas que impulse el consumo de 

combustibles sostenibles  

Otro anuncio destacado fue el realizado a principios de 2021 por el principal grupo 

aéreo en España – más del 40% del tráfico103 -, International Airlines Group (IAG), 

y que engloba entre otras a Iberia, Vueling, Level y Air Europa. IAG anunció en abril 

de 2021 que su objetivo es operar el 10% de sus vuelos utilizando combustibles 

sostenibles de aviación (SAF) para 2030104, para lo que estima abastecerse de un 

millón de toneladas de combustible sostenible anualmente.  

Por parte de los productores, cabe destacar los anuncios de la principal compañía 

petrolera en España, Repsol. A finales del mes de noviembre de 2020, Repsol 

presentó su plan estratégico para el periodo 2021-2025, en el que invertirá un total 

de 18.300 millones de euros en el próximo lustro para acelerar su plan de 

transformación hacia una compañía cero emisiones netas y ser protagonista en la 

transición energética. Asimismo, el grupo también construirá en su refinería de 

Cartagena la primera planta de biocombustibles avanzados de bajas emisiones de 

España, con capacidad para producir 250.000 toneladas al año de hidrobiodiésel, 

SAF, bionafta y biopropano. 

Adicionalmente, Repsol ya ha puesto en marcha en Bilbao la construcción de una 

planta piloto – con capacidad de 10.000 toneladas anuales ampliables - de producción 

de combustibles sintéticos Power-to-Liquid cero emisiones netas, que será fabricado 

a partir de hidrógeno renovable y CO2 capturado en su cercana refinería de Petronor. 

La planta estará operativa en 2024.  

                                                           
101  Apartado 2.2.4.2 del Plan. Proyectos financiados por el programa de investigación e innovación 

Horizonte 2020 de la Unión Europea 
102 https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html  
103 98  Datos de tráfico 2020. Fuente: Aena. 
104  Más información: https://grupo.iberia.es/news/22042021/las-aerolneas-de-iag-operarn-el-10-de-

sus-vuelos-con-combustibles-sostenibles-en-2030 

 

https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html
https://grupo.iberia.es/news/22042021/las-aerolneas-de-iag-operarn-el-10-de-sus-vuelos-con-combustibles-sostenibles-en-2030
https://grupo.iberia.es/news/22042021/las-aerolneas-de-iag-operarn-el-10-de-sus-vuelos-con-combustibles-sostenibles-en-2030
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3. MEJORAS DE LA GESTIÓN DEL TRÁNSITO AÉREO Y EL USO DE LA 

INFRAESTRUCTURA 

El sector aéreo en España está implementando y evaluando medidas de gestión del 

tránsito aéreo y del uso de su infraestructura, principalmente integradas en el marco 

del programa SESAR (Single European Sky ATM Research), descrito en la sección 

relativa a medidas de mitigación de carácter supranacional del presente Plan, que 

conllevan una potencial reducción de las emisiones de CO2 del sector aéreo en 

España. 

En este sentido, y si bien son varias las medidas reflejadas a continuación 

en las que se incluye la potencial reducción de emisiones asociada a su 

implantación, debe tenerse en cuenta que, al objeto de evitar la doble 

contabilización de estos ahorros, estas reducciones no deben ser 

consideradas adicionales a las reflejadas en el apartado 1.2. de la Sección 2 

del presente Plan, dado que sus beneficios han sido considerados y 

reflejados en las estimaciones llevadas a cabo por Eurocontrol. 

 

3.1. POLÍTICA Y ESTRATEGIA PARA LA IMPLANTACIÓN DE LA PBN EN ESPAÑA 

En octubre de 2020 el Ministerio de Transportes, 

Movilidad y Agenda Urbana publicó la “Política y 

Estrategia para la Implantación de la PBN en 

España”105, por la que se establecen los criterios y 

directrices para la implantación en España, de la 

Navegación Basada en Prestaciones exclusivamente 

para el ámbito de la aviación civil. Adicionalmente, 

define la política y establece el marco de referencia 

para su implantación, de acuerdo con las estrategias 

internacionales. 

El objetivo del este documento es proporcionar la 

orientación y guía necesarias acerca de la 

implantación PBN para los proveedores de servicios 

de navegación aérea, gestores aeroportuarios, 

usuarios del espacio aéreo, la Agencia Estatal de 

Seguridad Aérea (AESA), y compañías aéreas que están operando o planean operar 

en el espacio aéreo español. Así mismo, se describe el contexto normativo nacional 

e internacional, así como las aplicaciones RNAV y RNP que deben implantarse según 

las fechas impuestas por dicha normativa. 

                                                           
105 

https://prod.fomento.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/politica_y_marco_estrategico_pbn_
espania_2020.pdf  
 

https://prod.fomento.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/politica_y_marco_estrategico_pbn_espania_2020.pdf
https://prod.fomento.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/politica_y_marco_estrategico_pbn_espania_2020.pdf
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Aunque en España ya se ha realizado un importante esfuerzo para la implantación 

del concepto PBN, la gran mayoría de procedimientos instrumentales con los que se 

cuenta en la actualidad siguen estando basados en navegación basada en sensores. 

Dada la magnitud del desafío que supone la transición a un escenario con PBN 

mayoritario, es preciso contar con el plan a nivel nacional exigido por el Reglamento 

(UE) 2018/1048, que vertebre todas las acciones necesarias y al que puedan 

atenerse todos los agentes implicados (proveedores de servicio, usuarios, 

autoridades, etc.). 

El “Plan de Transición PBN”106 español cumple con este objetivo, a la vez que 

sienta las bases para los otros dos vectores de cambio derivados de la implantación 

del concepto PBN: la racionalización de radioayudas a la navegación y el 

cumplimiento de los objetivos medioambientales. Todo esto, intentando asegurar a 

su vez que la transición se lleva a cabo de la forma más eficiente y beneficiosa en 

términos de costes. 

Este plan, elaborado por ENAIRE y revisado por la Autoridad Competente de España 

(CIDETMA), será aplicable tanto a ENAIRE como a los demás proveedores de servicios 

ATM/ANS civiles certificados en España, para lo que deberá actualizarse 

regularmente. 

Beneficios de la implantación de la PBN en España. 

Para los usuarios del espacio aéreo, el despliegue de la PBN permitirá explotar 

plenamente las prestaciones de los equipos de navegación embarcados disponibles 

actualmente. Ello hará posibles rutas más directas, flexibles y eficientes, a la vez que 

se reduce la necesidad de mantener rutas y procedimientos en función de sensores 

específicos, con sus consiguientes costos asociados. 

Entre los beneficios de índole ambiental la citada estrategia contempla la reducción 

de emisiones que permitirán los procedimientos directos impulsados por la 

implantación de maniobras más eficientes y el aumento de la capacidad de las 

infraestructuras. 

De forma complementaria, entre los beneficios asociados se contempla un menor 

impacto acústico en las inmediaciones de los aeropuertos, como consecuencia de un 

mayor uso de las operaciones de ascenso y descenso continuos, y de la mayor 

flexibilidad de las maniobras de aproximación, reduciendo el sobrevuelo directo de 

poblaciones ubicadas en la prolongación del eje de pista. 

 

3.2. PLAN DE VUELO 2020 DE ENAIRE 

La mejora de la capacidad y la eficiencia del espacio aéreo es una de las prioridades 

de este plan estratégico, lanzado en el año 2017 y actualizado en octubre de 2018107. 

Las mejoras previstas en el diseño del espacio aéreo y la incorporación de nuevas 

                                                           
106 https://prod.fomento.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/pbn_transitionplanspain.pdf  
107 https://www.enaire.es/docs/es_ES/actualizaci%C3%B3n_del_plan_de_vuelo_2020_-
_octubre_de_2018  

https://prod.fomento.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/pbn_transitionplanspain.pdf
https://www.enaire.es/docs/es_ES/actualizaci%C3%B3n_del_plan_de_vuelo_2020_-_octubre_de_2018
https://www.enaire.es/docs/es_ES/actualizaci%C3%B3n_del_plan_de_vuelo_2020_-_octubre_de_2018
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tecnologías (en línea con el programa SESAR) permitirán garantizar la fluidez de las 

operaciones, especialmente en las zonas más congestionadas y en condiciones 

adversas. 

Entre los objetivos estratégicos de esta estrategia se considera la contribución a la 

sostenibilidad medioambiental del transporte aéreo, minimizando el impacto de los 

vuelos en el medioambiente, para lo que se ha desarrollado el denominado Plan de 

Sostenibilidad Medioambiental cuyo objetivo principal es la adopción de medidas 

de mejora que contribuyan a la reducción de emisiones contaminantes, mitigación 

del ruido y mejora de la eficiencia energética del sector, para lo que se contemplan 

entre otras, las siguientes acciones: 

 

 Estudio de las rutas más ineficientes y elaboración de planes de mejora para 

hacerlas más directas reduciendo así el consumo de combustible y las 

emisiones.  

 Implantación de maniobras de aproximación más eficientes, prestando 

especial atención a los aeropuertos de Madrid y Barcelona.  

 Mejora de la eficiencia energética en las instalaciones de ENAIRE y estudio e 

implantación gradual del uso de energías renovables en los Centros de 

Control.  

Actualmente ENAIRE está elaborando su nuevo Plan Estratégico: el Plan de Vuelo 

2025, el cual, ante el nuevo panorama y la profunda transformación que se está 

produciendo en el sector de la navegación aérea europea, promoverá este proceso 

de modernización y transformación del espacio aéreo español. 

 

Beneficios de la implantación del Plan de Vuelo 2020. 

Los objetivos de índole ambiental perseguidos por el Plan, como consecuencia de las 

mejoras en el ámbito de la gestión del tráfico aéreo se estima permitirán el ahorro 

de:  

 223.500 toneladas de CO2 

 6,45 millones de millas náuticas voladas 

 71.000 toneladas menos de combustible 

En base a la información proporcionada en el Informe publicado en 2019108, las 

mejoras impulsadas a través de esta Plan han supuesto, hasta el año 2017 una 

mejora de la gestión del tráfico aéreo en España cuyos resultados se reflejan en la 

gráfica nº 31 presentada a continuación. 

                                                           
108 https://www.enaire.es/docs/es_ES/grado_de_avance_del_plan_de_vuelo_2020  

https://www.enaire.es/docs/es_ES/grado_de_avance_del_plan_de_vuelo_2020
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Ilustración 32. Mejoras en el ámbito de la sostenibilidad derivadas del Plan de Vuelo 

2020 de Enaire 

Fuente: Informe grado de avance del plan de vuelo 2020. Junio 2019. 

https://www.enaire.es/docs/es_ES/grado_de_avance_del_plan_de_vuelo_2020   

 

De forma adicional, el citado Informe de Avance destaca el desarrollo de la 

Herramienta PERSEO, destinada al cálculo y monitorización de emisiones 

contaminantes y consumos de las aeronaves en las distintas fases del vuelo, y por la 

que ENAIRE y Crida ENAIRE recibieron el premio Janes ATC Awards a la categoría de 

medio ambiente en el World ATM Congress 2019, o la creación en 2018 de 

Mecanismos Gestión Ambiental Colaborativa (CEM) dirigidos por sendos Comités en 

Madrid y Barcelona, en los que participan Aena y compañías aéreas. 

 

3.3. PLAN DE ACCIÓN CLIMÁTICA 2021-2030 DE AENA. RUMBO CERO EMISIONES 

El plan estratégico Plan de Acción Climática 2021-2030109, publicado en marzo 

de 2021, establece las actuaciones a implantar en los próximos años por parte de 

AENA S.M.E. S.A. en materia de descarbonización y los futuros objetivos asociados a 

este respecto. 

El Plan de Acción Climática permitirá en 2026 alcanzar la neutralidad de carbono y 

en el camino hacia la consecución del Net Zero en 2040 se obtendrá una reducción 

del 94% en 2030 de las emisiones por pasajero asociadas a las operaciones propias 

                                                           
109 https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html  

https://www.enaire.es/docs/es_ES/grado_de_avance_del_plan_de_vuelo_2020
https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html
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de Aena110. El desarrollo de este plan supone unas inversiones cercanas a 550M € 

(periodo 2021-2030). 

El PAC se estructura en tres programas estratégicos, diseñados a partir de los riesgos 

físicos y de transición identificados, que a su vez se desarrollan en las 

correspondientes líneas de acción. Para la consecución de los objetivos estratégicos 

establecidos, Aena incluye la puesta en marcha de un conjunto de actuaciones y 

medidas efectivas, centradas en la eficiencia energética, el uso de energías 

renovables, la movilidad sostenible, la reducción de emisiones de terceros y la 

descarbonización de procesos y actividades. 

 

Ilustración 33. Alcance del Plan de Acción Climática 2021-2030 de AENA 

Fuente: AENA. https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html  

 

En este sentido, y en relación a las medidas de mitigación contempladas en este 

apartado, entre las líneas de acción impulsadas desde el gestor aeroportuario AENA, 

que facilitarán y promoverán la descarbonización del sector aéreo español, se 

destacan las contempladas en el programa estratégico de Aviación sostenible, entre 

las que se incluyen: 

 Colaboración estrecha con ENAIRE y aerolíneas y ground handling para reducir 

las emisiones generadas en las operaciones aeroportuarias. 

 

                                                           
110 Emisiones de Alcance 1 (consumo de Combustibles) y Alcance 2 (consumo de electricidad y de 

energía de cogeneración 

https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html
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 Electrificación de la flota de ground handling y consumo de combustibles 

sostenibles. 

Entre los objetivos estratégicos de este programa se incluyen la reducción de 

emisiones de agentes handling, porcentaje de flota eléctrica y consumo de 

combustible sostenible en equipos y vehículos handling, o el aumento del número de 

aeropuertos con A-CDM111 y servicios de Torres Avanzadas.  

Adicionalmente, el PAC contempla como objetivos que en el periodo 2021-2025 el 

tiempo adicional de Taxi-out medio 112 , así como el tiempo adicional en 

ASMA113 de los cinco grandes aeropuertos españoles (Madrid, Barcelona, Palma, 

Málaga y Gran Canaria) será inferior al de los cinco grandes aeropuertos europeos 

(Londres-Heathrow, Amsterdam-Schiphol, Frankfurt-Main, Paris-Charles de Gaulle y 

Roma-Fiumicino),  

 

                                                           
111 Airport Collaborative Decision Making (A-CDM)  
112 El tiempo adicional de Taxi-out es una medida comúnmente aceptada de ineficiencias en la fase de 
rodaje de salida del aeropuerto. Se mide en minutos por salida IFR (minutos/salida) 
113 El tiempo adicional en el ASMA es una aproximación al tiempo en cola de llegadas del tráfico entrante, 
durante los períodos de congestión en aeropuertos. Es la diferencia entre el tiempo real en el ASMA de un 
vuelo y un tiempo en el ASMA sin impedimentos, determinado estadísticamente en base a tiempos en el 
ASMA en períodos de baja demanda de tráfico. Se mide en minutos por llegada IFR (minutos/llegada). 
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Ilustración 34. Objetivos estratégicos del Programa nº 2 Aviación Sostenible del Plan 

de Acción Climática 2021-2030 de AENA 

Fuente: AENA. https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html  

 

La consecución de estos objetivos de ámbito estratégico es contemplada a partir de 

la ejecución de las medidas reflejadas en la figura 34: 

 

Ilustración 35. Acciones y Objetivos estratégicos del Programa nº 2 Aviación 

Sostenible del Plan de Acción Climática 2021-2030 de AENA 

Fuente: AENA. https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html  

https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html
https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html
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3.4. INVESTIGACIÓN Y VALIDACIÓN INDUSTRIAL SESAR2020 

En el presente apartado, de forma complementaria a la información proporcionada 

en anteriores versiones del Plan de Acción de España, se destaca el proyecto H2020 

Aviator, liderado por el INTA y en el que Iberia participa junto con otros 16 socios, 

financiado por el programa europeo de investigación e innovación Horizonte 2020 y 

el Centro de Investigación de Canadá (NRC). 

El objetivo del proyecto demostrativo es lograr una operación más sostenible, con la 

que se pretende contribuir a que la industria aeronáutica tenga un mayor 

conocimiento de las emisiones para desarrollar motores más eficientes y limpios. Este 

año se realizarán las primeras mediciones de la composición y los mecanismos de 

dispersión de las emisiones de los motores de los aviones. 

 

 

4. OPERACIONES MÁS EFICIENTES 

Son varias las iniciativas puestas en marcha por los diferentes operadores de 

aeronaves con respecto a la mejora operacional, encaminadas a la reducción del uso 

de combustible, la reducción de las emisiones en las operaciones vuelo y en tierra, y 

a la mejora de la eficiencia de estos operadores. 

En este sentido, en el ámbito de la eficiencia operativa, una de las herramientas 

esenciales de todos los operadores aéreos para garantizar el consumo responsable 

de combustible, son las iniciativas de eficiencia operativa que desarrollan y 

monitorean anualmente. Con estas iniciativas se pretende optimizar el consumo de 

combustible durante todas las fases del vuelo, desde las fases de estacionamiento en 

el aeropuerto y taxi hasta la fase de vuelo, despegue y aproximación, sin impactar 

en la calidad y seguridad de los vuelos de las compañías. 

A continuación, se describen una seria de iniciativas puestas en marcha por los 

operadores aéreos con respecto a la eficiencia operacional: 

 

 Puesta en funcionamiento de sistemas de monitoreo de combustible, por 

ejemplo, en la aerolínea Air Europa, en donde se ha desarrollado una 

aplicación de análisis de datos de los consumos de combustible y emisiones 

asociadas (Smart Fuel), o el caso de la compañía Iberia, que cuenta con la 

herramienta GoDirect Flight Efficiency desarrollada por Honeywell. Este tipo 

de herramientas permiten un seguimiento e identificación de oportunidades 

de ahorro de combustible y emisiones asociadas. 

 

 Con la implantación de A-CDM o CDM (Airport Collaborative Decision Making 

o Collaborative Decision Making) en los aeropuertos de Madrid-Barajas, 

Barcelona-El Prat y Palma de Mallorca, se pretende mejorar la eficiencia 

general de las operaciones aeroportuarias. Para ello, esta iniciativa facilita el 

uso compartido de información actualizada de carácter operativo, lo que 

redunda en una optimización de los tiempos de rodaje y, por tanto, en un 

menor consumo de combustible y la disminución de las emisiones generadas. 
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 Coordinación con ATC (Air Traffic Controler) para implementar y/o realizar 

trayectorias optimizadas. Dentro de estas iniciativas operacionales se 

encuentran las operaciones de descenso continuo (CDO por sus siglas 

en inglés) o el taxi con un solo motor (SETI/SETO). 

 

 
Fuente: ENAIRE. 

https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/informes_anuales/resumen_eje

cutivo  

 

 

 Implantación de sistemas para la optimización del vuelo, como por 

ejemplo el implantado por el operador aéreo Iberia, quien a través de su 

sistema NIMBUS, se identifica el nivel de vuelo óptimo o con la optimización 

del combustible al aeropuerto alternativo mediante las mejoras en la política 

de aeropuertos alternativos más cercanos.  

 

 Reducción del uso de la Unidad de Energía Auxiliar (APU por sus siglas 

en inglés) de la aeronave, que se utiliza para suministrar al avión la energía 

necesaria para su arranque, fomentando al máximo el uso de las instalaciones 

de tierra de GPU (Ground Power Unit) evitando así el consumo de combustible 

del avión. Además, reduciendo el uso de APU no solo se reduce el consumo 

de combustible, sino que también el impacto acústico de las operaciones vuelo 

en las zonas aeroportuarias. 

 

 En este sentido, y en base al último Informe publicado por AENA 114 , 

actualmente, el 100% de los puestos de estacionamiento en pasarela ya 

cuentan con sistema de suministro eléctrico a 400 Hz y está prevista la 

implantación de nuevas tomas, así como la reposición y sustitución de equipos 

antiguos de manera que en 2030 los aeropuertos contarán con 470 puntos de 

suministro eléctrico a 400 Hz para aeronaves. 

 

                                                           
114 Memoria de Responsabilidad Corporativa 2019 AENA. 

https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/informes_anuales/resumen_ejecutivo
https://www.enaire.es/sobre_enaire/conoce_enaire/informes_anuales/resumen_ejecutivo
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De forma adicional, son diversas las medidas implantadas por los operadores aéreos 

encaminadas a reducir el peso trasportado a bordo, entre los que se encuentra la 

eliminación de dispositivos prescindibles, la instalación de asientos, trolleys o la 

sustitución de viejos bastidores de cocina por otros más ligeros, la aplicación de 

nuevos sistemas de pintura, el ajuste de la cantidad de agua potable a bordo, la 

introducción del género de los pasajeros en las reservas de los vuelos, el centrado 

del avión, etc. 

El objetivo final de este conjunto de medidas es reducir el consumo de combustible 

de las aeronaves y las emisiones asociadas, destacándose a continuación algunas de 

las más novedosas incorporadas por algunas de las compañías españolas: 

 Sustitución de las carteras de documentación que llevan los pilotos a bordo, 

reduciendo de media 60 kilos de peso por vuelo. Esta iniciativa (Electronic 

Flight Bag) junto con la puesta en marcha de la prensa digital han permitido 

reducir el peso que se carga en el avión y consecuentemente el consumo de 

combustible y emisiones de CO2.  

 

 Otras medidas son por ejemplo las implantadas por la aerolínea Air Europa115, 

que está llevando a cabo la retirada los raíles de Crew Rest A330-200, 

reduciendo el peso de las aeronaves y disminuyendo así su consumo y 

emisiones, o la sustitución de las moquetas de los aviones por unas más 

ligeras, que reducen el peso del avión. 

  

                                                           
115  Fuente: Informe De Sostenibilidad 2019 Air Europa. 

https://www.aireuropa.com/airstatic/contents/Informe%20de%20Sostenibilidad%202019.pdf?fbclid=Iw

AR2KzQBPVNlYLE5mjjb6_kmA20AQfLBFDPbNu5JJSvX9NZqP6zbf1Rfr8_0 

 

https://www.aireuropa.com/airstatic/contents/Informe%20de%20Sostenibilidad%202019.pdf?fbclid=IwAR2KzQBPVNlYLE5mjjb6_kmA20AQfLBFDPbNu5JJSvX9NZqP6zbf1Rfr8_0
https://www.aireuropa.com/airstatic/contents/Informe%20de%20Sostenibilidad%202019.pdf?fbclid=IwAR2KzQBPVNlYLE5mjjb6_kmA20AQfLBFDPbNu5JJSvX9NZqP6zbf1Rfr8_0
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5. MEDIDAS ECONÓMICAS O DE MERCADO 

5.1. APLICACIÓN EN ESPAÑA DEL PLAN DE COMPENSACIÓN Y REDUCCIÓN DE 

EMISIONES DE CARBONO PARA LA AVIACIÓN INTERNACIONAL (CORSIA) 

5.1.1. DESARROLLO Y ACTUALIZACIÓN DE LAS NORMAS CORSIA DE LA OACI 

De acuerdo a lo indicado en el apartado 2.4.1.1. del presente Plan Los Estados 

miembros europeos, y entre ellos España, han apoyado plenamente el trabajo de la 

OACI sobre el desarrollo del Anexo 16, Volumen IV del Convenio sobre Aviación Civil 

Internacional que contiene las Normas y Métodos Recomendados (SARPS) para la 

implementación del CORSIA, que fue adoptado por el Consejo de la OACI en junio de 

2018.  

En relación a la participación española en el seno del Grupo de Trabajo 4 (WG4) del 

CAEP, cuya tarea genérica es mantener el Anexo 16, Volumen IV y material de 

orientación relacionado, y proponer mejoras cuando sea necesario, destacar la 

participación de dos técnicos por parte España, y el liderazgo asumido en uno de los 

subgrupos de trabajo, relativo al seguimiento, reporte y verificación de emisiones 

(MRV). 

 

5.1.2. IMPLANTACIÓN DE CORSIA EN ESPAÑA 

En virtud de la “Declaración de Bratislava” de 2016, así como la Decisión (UE) 

2020/954 adoptada por el Consejo Europeo, durante el mes de junio de 2020 el 

estado español notificó a la OACI su decisión de participar voluntariamente en 

CORSIA desde el inicio de la fase piloto en 2021 y su compromiso para la 

implementación efectiva del esquema en España. 

Desde el inicio de la aplicación del esquema, en 2019, el 100% de los operadores 

aéreos sujetos a las obligaciones del esquema y administrados por la autoridad 

competente española han cumplido con sus requisitos de seguimiento, reporte y 

verificación de las emisiones de CO2 de ámbito internacional, en virtud del Anexo 16 

Vol. IV de la OACI. 
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Ilustración 36. Datos generales de la implantación de CORSIA en España 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos ofrecidos por OECC en los Informes 

correspondientes a los años 2019 y 2020 sobre aplicación en España del régimen de comercio 

de derechos de emisión de la Unión Europea al sector de la aviación. 

https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-

emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx 

 

5.1.3. ACTIVIDADES DE CAPACITACIÓN EN EL ÁMBITO CORSIA: PROGRAMA ACT 

CORSIA 

En virtud del objetivo general de la 

Organización de Aviación Civil 

Internacional (OACI), No Country Left 

Behind, las actividades de asistencia, 

denominadas Capacity Building, son 

consideradas esenciales para la puesta 

en funcionamiento del esquema global 

de compensación CORSIA. Encuadrada 

dentro de esta estrategia global de 

capacitación, en julio de 2018, OACI 

lanzó el programa de capacitación 

específico sobre CORSIA ACT-

CORSIA 116  (Assistance, Capacity 

Building and Training), cuyo objetivo 

es brindar el apoyo necesario a 

aquellos estados que lo demanden 

para una eficaz implantación del nuevo esquema en sus estados.  

                                                           
116 https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx  

https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx
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España, a través de AESA, y de forma coordinada con la Dirección General de Aviación 

Civil, ha participado de forma activa desde la primera de las fases de aplicación de 

este programa, en julio de 2018, prestando asistencia desde entonces a 12 estados 

hispanohablantes, detallados en la figura 36. 

 

Ilustración 37. Partenariados establecidos por España en el ámbito del programa de 

capacitación de OACI, ACT CORSIA, 

Fuente: OACI ACT CORSIA. https://www.icao.int/environmental-

protection/CORSIA/Pages/CORSIA-Buddy-Partnerships.aspx  

 

5.1.4. ACTIVIDADES DE CAPACITACIÓN EN EL ÁMBITO CORSIA EN EL MARCO DE LA 

AGENCIA EUROPEA DE SEGURIDAD AÉREA 

Desde enero del año 2021 la Agencia Estatal de Seguridad Aérea de España, colabora 

con las autoridades de aviación civil de los estados de México y de los estados 

integrantes de la entidad COCESNA117, en el marco del proyecto financiado por la 

Agencia Europea de Seguridad Aérea de Cooperación entre La Unión Europea y 

América Latina en Materia de Aviación Civil118, con objeto de compartir intercambiar 

sus experiencias y buenas prácticas en la administración y gestión del esquema 

CORSIA. 

 

                                                           
117 Corporación Centroamericana de Servicios de Navegación Aerea (https://cocesna.org/home/). 

Estados miembros de COCESNA: Belize, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, y Nicaragua 
118 https://www.eu-lac-app.org/  

https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/CORSIA-Buddy-Partnerships.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/CORSIA-Buddy-Partnerships.aspx
https://cocesna.org/home/
https://www.eu-lac-app.org/
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5.2. APLICACIÓN EN ESPAÑA DEL SISTEMA DE COMERCIO DE DERECHOS DE EMISIÓN 

DE LA UE Y SU VINCULACIÓN CON OTROS ESQUEMAS DE COMERCIO (RCDE 

SUIZO Y RCDE DEL REINO UNIDO) 

Las emisiones del sector de la aviación han sido incluidas en el RCDE UE a partir del 

1 de enero de 2012 mediante la Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del 

Consejo, de 19 de noviembre de 2008, que ha modificado la Directiva 2003/87/CE 

con el fin de incluir las actividades de aviación en el régimen comunitario de comercio 

de derechos de emisión de gases de efecto invernadero. 

Dicha norma ha sido transpuesta al ordenamiento jurídico español mediante la 

disposición adicional segunda de la Ley 5/2009, de 29 de junio, y mediante la Ley 

13/2010, de 5 de julio que ha modificado la Ley 1/2005, de 9 de marzo, reguladora 

del régimen del comercio de derechos de emisión de gases de efecto invernadero en 

España119. 

De forma anual los operadores aéreos incluidos en el RCDE UE (por no hallarse 

afectados por alguna de las exenciones previstas en la normativa) y con actividad en 

dicho alcance, esto es, con emisiones correspondientes a vuelos con origen y destino 

en aeródromos situados en el Espacio Económico, deben reportar de forma anterior 

al 28 de febrero de cada año las emisiones del año precedente mediante la 

presentación de un informe verificado de emisiones. Asimismo, con carácter anual, y 

antes del 30 de abril de cada año dichos operadores deben entregar desde su cuenta 

de haberes de operador aérea abierta en el área española del Registro de la Unión 

una cantidad de derechos de emisión equivalente a sus emisiones intracomunitarias. 

En la figura 36 ofrecida a continuación, se puede observar la evolución del régimen 

del RCDE UE en su aplicación al sector de la aviación en España, incorporando como 

indicador el volumen global de derechos que los operadores aéreos han tenido que 

adquirir en el mercado de derechos de emisión, una vez agotados los recibidos 

mediante asignación gratuita e intercambio de CERs/ERUs. Este indicador arroja una 

cifra media anual de aproximadamente 1,9 millones de derechos de emisión. 

 

                                                           
119 https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-

comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/  

https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/
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Ilustración 38. Aplicación del EU ETS en España al sector de la aviación. 

Fuente: Oficina Española de Cambio Climático. https://www.miteco.gob.es/es/cambio-

climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-

espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx  

 

Información adicional sobre la aplicación del esquema en España puede ser 

consultada en el informe120 que con carácter anual publica la Oficina Española de 

Cambio Climático, dependiente del Ministerio para la Transición Ecológica y el reto 

Demográfico de España. 

 

                                                           
120  https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-

comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx 

https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
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Ilustración 39. Aplicación del EU ETS en España al sector de la aviación. Datos de 

emisiones reportadas entre los años 2013 a 2020 agrupados por razón de la 

nacionalidad de los operadores 

Fuente: Oficina Española de Cambio Climático. https://www.miteco.gob.es/es/cambio-

climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-

espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx 

 

6. MEDIDAS ADICIONALES 

Durante el 29 Congreso Anual y la Asamblea General de ACI Europe, celebrado en 

2019, los principales operadores aeroportuarios europeos se comprometieron 

formalmente a lograr el objetivo de cero emisiones de carbono en 2050 y trabajar 

juntos para acelerar la descarbonización del sector aéreo.  

Con este compromiso, los aeropuertos de Europa, entre los que se encontraba Aena, 

respondían a la emergencia climática como respuesta a la llamada de que todo el 

sector de la aviación desarrolle una ambición conjunta y una hoja de ruta inicial hacia 

un sistema de transporte aéreo con cero emisiones netas de carbono. 

 

Nacionalidad Emisiones 
2013 

Emisiones 
2014 

Emisiones 
2015 

Emisiones 
2016 

Emisiones 
2017 

Emisiones 
2018 

Emisiones 
2019 

Emisiones 
2020 

España 3.138.309 3.558.533 4.070.755 4.494.310 4.563.595 5.025.508 5.245.492 1.814.387 

Chile 19.429 22.614 22.729 25.344 21.772 19.756 20.312 3.277 

EEUU 109 104 763 904 1.183 250 1.077 1.070 

Portugal 0 0 0 0 0 0 296 445 

México 79 9 40 244 84 31 17 93 

Colombia 0 0 36 0 129 13 85 90 

Turquía 2.953 2.278 1.717 1.394 506 575 1.663 0 

Bermudas 223 120 0 34 234 387 326 0 

Reino Unido 0 0 0 0 0 0 316 0 

Suiza 1.008 1.385 1.011 1.263 1.234 215 162 0 

Bahamas 0 0 0 0 0 0 99 0 

Perú 0 0 0 0 0 36 62 0 

Brasil 66 103 252 172 33 0 39 0 

Venezuela 250 658 0 0 0 928 0 0 

Argentina 15 40 62 0 0 23 0 0 

Rusia 484 384 27 204 24 0 0 0 

República de 
Moldavia 

0 0 0 0 0 230 0 0 

 

https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/el-comercio-de-derechos-de-emision-en-espana/Eval-y-Cumpl-ES-Inst.aspx
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Este compromiso adquirido por Aena en 2019 ha sido revisado en el marco del Plan 

de Acción Climático siendo adelantado su consecución al año 2040 lo que implicará 

alcanzar 0 emisiones netas de CO2 en la red de aeropuertos. Este hito se 

conseguirá reduciendo al máximo sus emisiones de CO2 equilibrando la parte restante 

con la aplicación de técnicas de absorción, captura y almacenamiento de carbono 

consistentes en la aplicación de un conjunto de técnicas y tecnologías para retirar 

CO2 de la atmósfera o evitar que llegue a ella. 

En relación a las medidas descritas en el apartado 2.5. de la Sección 2 del presente 

Plan, Aena cuenta con 8 aeropuertos acreditados en el programa Airport Carbon 

Accreditation de ACI EUROPE, que representan aproximadamente el 77,2% de las 

emisiones totales de los alcances 1 y 2 de Aena121. El objetivo de Aena es acreditar 

a través del programa, 7 aeropuertos de su red (Alicante-Elche, Barcelona –El Prat, 

Madrid-Barajas, Málaga-Costa del Sol, Palma de Mallorca, Ibiza y Menorca) en el nivel 

3+ (neutrality) en 2026 que equivalen al 80% de las emisiones de la red.  

 

Ilustración 40. Certificaciones Airport Carbon Accreditation en aeropuertos 

españoles 

Fuente: Informe Sostenibilidad https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-

ambiental.html  

                                                           
121 Plan de Acción Climática 2021-2030. https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html  

https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-ambiental.html
https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-ambiental.html
https://portal.aena.es/es/corporativa/cambio-climatico.html
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De forma adicional, y al objeto de continuar fomentado el consumo eléctrico 

proveniente de fuentes de energía más limpias en los aeropuertos españoles, el 

gestor aeroportuario ha desarrollado el Plan Fotovoltaico de Aena, cuyo objetivo 

es producir 950 GWh122 de energía renovable al año, para alcanzar el 100% de 

autoconsumo energético en los aeropuertos de la red a partir de 2026, el equivalente 

al consumo de 280.000 hogares al año.  

Entre los proyectos más ambiciosos de este Plan, en 2019, Aena ha adjudicado la 

construcción y puesta en marcha de una planta solar fotovoltaica en una superficie 

de unas 22 hectáreas en el Aeropuerto Adolfo Suárez Madrid-Barajas. Tendrá una 

potencia de 7,5 MW nominales en autoconsumo total, para proporcionar energía 

limpia al aeropuerto madrileño. Además, se generarán 11,7 GWh anuales, lo que 

representa un 16% del consumo anual de las terminales 1, 2 y 3, el equivalente al 

consumo de más de 3.000 viviendas al año. 

En este ámbito, de acuerdo a los últimos datos proporcionados por el gestor 

aeroportuario en 2019, el impulso e implantación de energías renovables han la 

emisión de 481 toneladas equivalentes de CO2, gracias a que se han generado 10.467 

GJ de energía de origen renovable en nuestros aeropuertos. El 85,7% de esta energía 

ha sido generada a partir de fuentes eólicas, a las que se han sumado la fotovoltaica 

y, en menor proporción, geotérmica. 

 

                                                           
122 Informe Sostenibilidad 2019 AENA https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-

ambiental.html 

https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-ambiental.html
https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-ambiental.html
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Ilustración 41. Principales instalaciones de energía renovable en aeropuertos 

españoles. 

Fuente: Informe Sostenibilidad AENA 2019 https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-

sostenibilidad-ambiental.html  

 

Un tercer conjunto de medidas en el ámbito de las infraestructuras son las destinadas 

a la reducción de las emisiones procedentes de los equipos de apoyo en tierra 

(GSE). Con este objetivo, Aena, desde el año 2014 ha incorporado requisitos 

ambientales en los pliegos de contratación para la concesión de licencias de este 

tipo de actividades. A partir de ello, los agentes de Handling han elaborado un plan 

de reducción de emisiones de CO2 con el objetivo de disminuirlas un 30% para 2020 

en el aeropuerto de AS Madrid-Barajas y un 20% en el resto de aeropuerto. Además, 

se ha establecido una metodología común para el cálculo y el seguimiento de sus 

emisiones. 

En el ámbito aeroportuario, también caben destacar las medidas promovidas para el 

impulso de la movilidad eléctrica en las instalaciones aeroportuarias, habiéndose 

establecido objetivo a 2025 disponer un 100%de eco vehículos en la flota de AENA. 

De forma complementaria, desde AENA se impulsa igualmente el acceso a los 

aeropuertos de la forma más sostenible posible, para lo que se ha establecido el 

objetivo de instalar más de 2.000 puntos de recarga en el año 2023, así como el 

desarrollo de Estudios y Planes de Movilidad específicos para los diferentes 

aeropuertos, que. integran las infraestructuras de acceso y transporte de las 

ciudades y las del propio aeropuerto, facilitando las mejores combinaciones para 

acceder a los aeropuertos 

https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-ambiental.html
https://portal.aena.es/es/corporativa/informe-sostenibilidad-ambiental.html
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En la presente actualización del Plan de Acción presentado por España cabe señalar, 

en primer lugar, el compromiso del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda 

Urbana para la consecución de los acuerdos ratificados por España en relación con la 

protección del medio ambiente y de forma particular con aquellos firmados en el 

ámbito de la lucha contra el cambio climático, como el Acuerdo de París. Del mismo 

modo, se considera prioritaria la toma de acciones para la consecución de los 

objetivos climáticos de la Unión Europea establecidos para los años 2030 y 2050, 

acciones que habrán de ser abordadas por el conjunto de industrias y sectores 

económicos de nuestro país. 

El sector aéreo, si bien constituye uno de los sectores cuya eficiencia energética 

ha mejorado de forma más significativa en los últimos decenios, con unas 

emisiones por pasajero en la actualidad del orden de un 50% inferiores por kilómetro 

volado a las de 1990123, es uno de los sectores económicos que en el futuro 

inmediato habrá de abordar medidas que aceleren la descarbonización 

efectiva del mismo, de forma que se garantice su sostenibilidad, desde un punto 

de vista ambiental, social y económico, máxime ante la grave situación ante la 

que se enfrente el sector aéreo como consecuencia de la pandemia COVID -

19, que ha afectado de forma dramática en un sector de carácter fundamentalmente 

internacional. 

España considera que la reducción de emisiones del sector aéreo debe ser alcanzada 

de forma eficiente y real a través de la aplicación conjunta y coordinada a nivel 

europeo de medidas tales como las mejoras tecnológicas, las mejoras 

operacionales y de gestión del tráfico aéreo, o el desarrollo e impulso de los 

combustibles de aviación sostenibles (SAF), así como mediante la aplicación de 

medidas de mercado cuya eficacia ha sido altamente contrastada, tratando de 

minimizar aquellas medidas que puedan comprometer la viabilidad y 

competitividad de nuestro sector aéreo, máxime teniendo en cuenta la grave 

situación derivada de la pandemia global. 

De esta forma, y dado que en Europa muchas de las acciones que se emprenden en 

el marco de este enfoque integral son implantadas de forma colectiva, coordinadas y 

lideradas la mayoría de ellas por la Unión Europea, se considera que los efectos de 

esas medidas de mitigación en las emisiones de CO2 no pueden individualizarse a 

cada Estado.  

Por lo expuesto, y en consonancia con el apartado 2.3.2. del Documento 9988 de 

OACI 124  en la actualización del presente plan de acción, se informa sobre la 

contribución conjunta de tales medidas al ahorro de emisiones de CO2 a partir de los 

datos elaborados por ECAC y recogidos en las Directrices ECAC / UE para la 

actualización y envío a la OACI de Planes de Acción Europeos para la 

reducción de las emisiones de CO2, aprobadas en la por los Directores Generales 

de Aviación Civil de estados miembros de ECAC en junio de 2021. 

De forma adicional a estas medidas de carácter supranacional, la Sección 3ª de la 

presente actualización del Plan de Acción detalla las acciones que a nivel nacional son 

                                                           
123 Informe Waypoint 2050 de ATAG (Air Transport Action Group). 

124 Orientación sobre la elaboración de planes de acción de los Estados para actividades de reducción de 
las emisiones de CO2. Tercera edición, 2019 
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impulsadas, desarrolladas o contribuyen a las anteriores, tratando por tanto de 

particularizar las acciones y medidas que desde el sector aéreo español forman parte 

de este conjunto de medidas de carácter supranacional para contribuir a la 

descarbonización efectiva del sector. 

En base a lo anterior, y como consecuencia de la aplicación conjunta y coordinada en 

la región ECAC de las distintas medidas contempladas en la presente actualización 

del Plan, se considera que, en el citado ámbito geográfico, su aplicación permitirá 

en el año 2050 el ahorro de un 23% de las emisiones de CO2 que en ausencia 

de tales medidas se habrían producido como consecuencia de la actividad aérea 

de ámbito internacional. 

 

 

Ilustración 42. Previsión de consumo de combustible para escenarios de línea de 

base y medidas implementadas (vuelos de pasajeros de ámbito internacional con 

salida desde aeropuertos de la ECAC). 

Fuente: Elaborado por Eurocontrol e incorporado en la European State Action Plans for CO2 

emissions reduction – 4th Edition of the ECAC/EU guidelines 

 

A partir de los datos indicados en la Tabla 41, las mejoras proporcionadas por los 

avances tecnológicos y aquellas derivadas de las mejoras en el ámbito de la agestión 

ATM, implicarán una mejora del factor de eficiencia del combustible del 32% 

entre el año 2019 y 2050. De hecho, se espera que la tasa anual de mejora de la 

eficiencia del combustible disminuya progresivamente desde una tasa del 1,82% 

entre 2019 y 2030 a una tasa del 0,74% entre 2040 y 2050.  
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En relación a las medidas que contribuirán a mitigar los efectos sobre el cambio 

climático del sector contempladas en la presente actualización del Plan de Acción de 

España, destacar el enfoque holístico considerado desde nuestro estado en base al 

objetivo perseguido, y por tanto la necesidad y complementariedad del conjunto de 

acciones llevadas a cabo o cuya implantación se prevé. 

De esta forma, y de acuerdo al conjunto de medidas contempladas, cabe destacar el 

impulso que desde el ámbito europeo en general y desde España de forma particular 

se está llevando a cabo en el ámbito de las mejoras tecnológicas y de nuevas 

fuentes de propulsión, tales como el Hidrógeno o la electrificación de las 

aeronaves, a través del desarrollo de programas de I+D+i, del establecimiento de 

alianzas y programas de colaboración con los agentes implicados o facilitando 

mecanismos de colaboración entre entidades y centros de innovación y desarrollo de 

ámbito europeo e internacional 

Del mismo modo, en relación al uso y promoción de SAF, el conjunto de medidas 

de ámbito nacional expuestas en el presente plan pone de manifiesto el protagonismo 

que se considera habrán de jugar este tipo de combustibles sostenibles en el futuro 

inmediato de cara al cumplimiento de los objetivos climáticos de ámbito nacional, 

europeo y global. Hace más de una década que el Ministerio de Transportes, Movilidad 

y Agenda Urbana identifican los SAFs como auténtica palanca estratégica para la 

reducción a corto y medio plazo de las emisiones netas del sector aéreo, que tiene 

pocas alternativas energéticas disponibles en la actualidad, conformándose como una 

tecnología lista para ofrecer al sector una alternativa real a los combustibles fósiles. 

De esta forma, los recientes desarrollos reglamentarios impulsados a nivel nacional 

desde el MITMA, su activa participación en los desarrollos normativos a nivel europeo, 

el apoyo al desarrollo industrial para favorecer la penetración significativa de este 

tipo de combustibles en mercado, así como los mecanismos de colaboración 

establecidos en el ámbito internacional, ponen de manifiesto el esfuerzo llevado a 

cabo desde España para la implantación efectiva y significativa de esta medida de 

mitigación. 

Las acciones impulsadas a nivel europeo, en cuyo desarrollo e implantación, tal y 

como se pone de manifiesto en la sección 3ª de este Plan, toma un papel activo la 

industria y administración española, se considera que ilustran la viabilidad del 

cumplimiento de los objetivos ambientales de índole global y europeo sin una 

contribución significativa de medidas de mercado adicionales en el futuro. No 

obstante, y hasta que la aplicación generalizada de este conjunto de medidas resulte 

efectiva, sin duda resultará necesario el mantenimiento de medidas que permitan la 

compensación de emisiones del sector aéreo, como el caso de los esquemas EU ETS 

y CORSIA, y que garanticen la consecución efectiva de nuestros objetivos de 

reducción de emisiones de CO2. De esta forma, desde España, más allá de garantizar 

y facilitar el cumplimiento de las obligaciones derivadas de este tipo de esquemas a 

nivel nacional, se ha llevado a cabo un esfuerzo notable durante los años precedentes 

con objeto de apoyar su implantación en el ámbito internacional, tal y como lo 
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demuestra su implicación en los distintos programas de apoyo establecidos a nivel 

internacional. 

 

Por lo expuesto, mediante la actualización del presente Plan de Acción se pretende 

proporcionar una visión general de las acciones que, desde el sector aéreo europeo 

y del español de forma particular, se hayan tanto en fase de implantación como en 

fase de desarrollo y/o investigación, y la repercusión que las mismas tendrán sobre 

la descarbonización efectiva del sector en las próximas décadas, y que contribuirán 

al esfuerzo conjunto de minimización de los efectos del cambio climático. 
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1. ESCENARIO BASE 

Tabla 14 Escenario de referencia para el tráfico internacional que sale de los aeropuertos de la ECAC 

Año 

Nº de 

Operaciones 

transporte 

pasajeros 

(IFR) 

(106) 

Pasajeros por 

Kilómetro 

Transportado 

(RPK) 125 

(109) 

Nº de 

Operaciones 

carga (IFR) 

(106) 

Toneladas de 

carga 

transportada 126 

FTKT 

(109) 

Total Revenue 

Tonne 

Kilometres127  

RTK 

(109) 

2010 4,56 1.114 0,198 45,4 156,8 

2019 5,95 1.856 0,203 49,0 234,6 

2030 5,98 1.993 0,348 63,8 263,1 

2040 7,22 2.446 0,450 79,4 324,0 

2050 8,07 2.745 0,572 101,6 376,1 

 

Tabla 15 Previsión de consumo de combustible y emisiones de CO2 en el escenario de referencia 

Año 
Consumo Fuel 

(109 kg) 

Emisiones CO2 

(109 kg) 

Fuel efficiency 

(kg/RPK30) 

Fuel efficiency 

(kg/RTK32) 

2010 36,95 116,78 0,0332 0,332 

2019 52,01 164,35 0,0280 0,280 

2030 50,72 160,29 0,0252 0,252 

2040 62,38 197,13 0,0252 0,252 

2050 69,42 219,35 0,0250 0,250 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 

 

  

                                                           
125 Calculado sobre la base de la distancia ortodrómica (GCD) entre aeropuertos, para el 97% del tráfico 

de pasajeros para los años previstos 
126 Incluye transporte de pasajeros y carga (en vuelos exclusivamente de carga y pasajeros). 
127 A value of 100 kg has been used as the average mass of a passenger incl. baggage (ref: ICAO). 
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2. ESCENARIO TRAS APLICACIÓN DE MEDIDAS DE MITIGACIÓN 

2.1. Aplicación de mejoras de ámbito tecnológico. 

Efectos de las mejoras tecnológicas consideradas después de 2019: Consumo de 

combustible y emisiones de CO2 del tráfico internacional de pasajeros que parten de 

los aeropuertos de la ECAC, considerando únicamente la aplicación de mejoras 

tecnológicas: 

Tabla 16 Consumo de combustible y emisiones de CO2 del tráfico internacional de 

pasajeros que parten de los aeropuertos de la ECAC, considerando únicamente la 

aplicación de mejoras tecnológicas 

 

 

Mejora promedio anual del factor de eficiencia del combustible considerando 

únicamente la aplicación de mejoras tecnológicas: 

Tabla 17 Mejora promedio anual del factor de eficiencia del combustible 

considerando únicamente la aplicación de mejoras tecnológicas 

 

  

Año Consumo 

Fuel (109 kg) 

Emisiones 

CO2 (109 kg) 

Well-to-wake 

CO2e emisiones 

(109 kg) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RPK) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RTK) 

2010 36,95 116,78 143,38 0,0332 0,332 

2019 52,01 164,35 201,80 0,0280 0,280 

2030 49,37 156,00 191,54 0,0232 0,232 

2040 56,74 179,28 220,13 0,0217 0,217 

2050 59,09 186,72 229,26 0,0202 0,202 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga 

 

Período 
Mejora anual promedio de la 

eficiencia del combustible (%) 

2010-2019 -1.86% 

2019-2030 -1.22% 

2030-2040 -0.65% 

2040-2050 -0.74% 
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2.2. Aplicación de mejoras de ámbito tecnológico, operacional y gestión de tráfico 

aéreo. 

Previsión de consumo de combustible y emisiones de CO2 considerando la aplicación 

de medidas de mitigación (mejoras de ámbito tecnológico y mejoras ATM) 

Tabla 18 Previsión de consumo de combustible y emisiones de CO2 considerando la aplicación de 

medidas de mitigación (mejoras de ámbito tecnológico y mejoras de ATM) 

Año 
Consumo Fuel 

(109 kg) 

Emisiones CO2 

(109 kg) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RPK30) 

Factor de 

eficiencia 

(kg/RTK32) 

2010 36,95 116,78 0,0332 0,332 

2019 52,01 164,35 0,0280 0,280 

2030 46,16 145,86 0,0229 0,229 

2040 51,06 161,35 0,0206 0,206 

2050 53,18 168,05 0,0192 0,192 

2050 vs 2019 -32% 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 

Tabla 19 Promedio de la mejora anual de la eficiencia del combustible para el escenario 

de medidas implementadas (mejoras de ámbito tecnológico y mejoras en ATM) 

Período Mejora anual promedio de la eficiencia del combustible (%) 

2010-2019 -1,86% 

2019-2030 -1,82% 

2030-2040 -1,03% 

2040-2050 -0,74% 

Tabla 20 Previsiones de emisiones de CO2e equivalentes (well to wake) para los escenarios descritos 

en esta sección común 

Año 

Well-to-wake CO2e emissions (109 kg) 

% Mejora tras 

implantación medidas 

(Full scope) 
Escenario 

Base 

Implantación de medidas 

Mejoras 

tecnológicas 

Mejoras 

Tecnológicas y 

Gestión ATM 

2010 143,38 NA 

2019 201,80 NA 

2030 196,8 191,5 179,1 -9% 

2040 242,0 220,1 198,1 -18% 

2050 269,3 229,3 206,3 -23% 

Por razones de disponibilidad de datos, los resultados que se muestran en esta tabla no incluyen el 

tráfico de carga. 
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Se considera que el consumo de combustible no se ve afectado por el uso de combustibles sostenibles 

de aviación. 
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LISTA DE ACRÓNIMOS 

A4E Airlines for Europe 

AAT Herramienta de asignación de aeronaves 

ACARE Advisory Council for Aeronautics Research in Europe 

A-CDM Airport Collaborative Decision Making 

ACI EUROPE Consejo Internacional de Aeropuertos de Europa 

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea 

AIRE Iniciativa de Interoperabilidad Atlántica para Reducir Emisiones 

APU Unidad de Energía Auxiliar 

ASD AeroSpace and Defence Industries Association of Europe 

ATAG Air Transport Action Group  

ATC Air Traffic Controler 

ATM Gestión de tráfico aéreo 

CAEP Comité de la OACI sobre la protección del medio ambiente y la 

aviación 

CANSO Organización de Servicios Civiles de Navegación Aérea 

CDA Continous Descent Approach 

CE Comisión Europea 

CER Certificados de Reducción de Emisiones 

CMNUCC Convención Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio 

Climático 

CNG Carbon Neutral Growth 

CORSIA Esquema de compensación y reducción de carbono para la 

aviación internacional  

DGAC Dirección General de Aviación Civil (DGAC) 

EAER European Aviation Environmental Report 

EASA Agencia Europea de Seguridad Aérea 

ECAC / 

CEAC 

Conferencia Europea de Aviación Civil 

EEA Agencia Europea de Medio Ambiente 

EEE Espacio Económico Europeo 

EPCA Asociación Europea para la Aviación Limpia 

ERA European Regions Airline Association 
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ERU Unidades de Reducción de Emisiones 

EU ETS Régimen de comercio de derechos de emisión de la UE 

(equivalente a RCDE) 

FAA Administración Federal de Aviación de EEUU 

GEI Gases de Efecto Invernadero 

GNSS Global Navigation Satellite System 

GPU Ground Power Unit 

GSE Equipos de apoyo en tierra  

HEFA Hydrogenated esters and fatty acids 

IATA Air Transport Association 

INTA Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial 

MRV Monitoreo, reporte y verificación 

nvPM Materia particulada no volátil 

OACI / ICAO Organización de Aviación Civil Internacional 

PAGAR Performance Assessment and Gap Analysis Report 

PBN Navegación Basada en Prestaciones 

PIB Producto Interior Bruto 

PNACC Plan Nacional de Adaptación al Cambio Climático 

PNIEC Plan Nacional Integrado de Energía y Clima 

PRISME Pan European Repository of Information Supporting the 

Management of EATM 

RCDE Régimen de comercio de derechos de emisión de la UE 

(equivalente a EU ETS) 

RNAV Navegación de área 

RNP Required navigation performance 

RPK Pasajeros por Kilómetro Transportados 

RTK Toneladas por Kilómetro Transportados 

SAF Combustible de Aviación Sostenible 

SARPs Normas y Métodos Recomendados 

SCS Sistemas de certificación de sostenibilidad  

SESAR Single European Sky ATM Research 

SESAR JU Single European Sky ATM Research Joint Undertaking 

SRIA Agenda de Investigación e Innovación Estratégica 

TRL Nivel de desarrollo tecnológico  
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