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e Catala: Aquest treball tracta d’explicar el perque de l'existéncia del
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Operadors Aeris. A més a més exposa tematiques relacionades amb I'EU
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nacional, els Mercats de Carboni on tenen lloc les transaccions dels drets
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I’Autoritat Competent.
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1. PRESENTACION

Este trabajo trata de introducir y explicar cdmo funciona el sistema de emisiones de CO, en la aviacidon
comercial espafiola desde todos los puntos de vista que influyen y que forman parte de él, segin el marco
EU ETS' en el que se desarrolla. Es por esta razdn que a lo largo del documento se tratan los distintos
apartados desde los puntos de vista internacional, comunitario y nacional.

El trabajo empieza con una introduccién de los conceptos basicos, los precedentes y las necesidades a nivel
internacional que surgieron y marcaron tendencia hacia lo que es el sistema actualmente. También se trata
la concienciacidn a escala mundial y social sobre el cambio climatico y los gases de efecto invernadero (de
ahora en adelante GEl) que son el origen de todo el sistema de emisiones.

Tras introducir los precedentes, el trabajo sigue explicando los primeros acuerdos internacionales mas
importantes para la reduccidon de los GEl y a continuacién se expone el Sistema Europeo de comercio de
emisiones.

En el siguiente punto se tratan los Mercados de Carbono internacionales y europeo en detalle.

A continuacion se expone la normativa comunitaria mds importante y las trasposiciones al ordenamiento
juridico espafiol, por las que se regula el sistema de emisiones europeo.

Seguidamente el trabajo se centra en los operadores aéreos, pues son unos de los agentes emisores de los
GEl y por ende, destinatarios de la normativa. En este punto se explican los procesos que deben seguir los
operadores a nivel nacional para el calculo de emisiones, notificacidn, verificacion, control de seguimiento y
calidad de la informacion.

El trabajo finaliza con las conclusiones y reflexiones sobre la realizacion del mismo y sobre sistema de
emisiones de CO,.

Y EU ETS: (por sus siglas en ingles European Emissions Trading System) es el Sistema Europeo de Comercio de Emisiones.
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2. INTRODUCCION

Como ya se ha comentado en la presentacién del trabajo, este trata el Sistema de Emisiones de CO, en la
aviacién. Antes de empezar, pero, es necesario dar una breve explicacion y acotar algunos términos e ideas
basicas para seguir el desarrollo del trabajo.

2.1 CAMBIO CLIMATICO

Fue durante la segunda mitad del siglo XIX cuando algunos cientificos empezaron a reflexionar y a llevar a
cabo los primeros estudios sobre las posibles causas de las eras glaciares. Fue en este momento en el que se
descubrid la relacién del CO, con el cambio climatico®.

Posteriormente, a finales de la década de los sesenta se pronosticd que en los préximos miles de afos se
estableceria un nuevo periodo de glaciacidon. Lejos de esta prediccién, fue durante los afos 70, en los que se
empezo a registrar un incremento de la temperatura sin precedentes a escala mundial al mismo tiempo que
se obtuvieron datos de condiciones climatoldgicas extremas. Inicialmente estas condiciones extremas se
atribuyeron a causas naturales pero tras afios consecutivos de records a escala mundial, estando fuera de los
patrones naturales, y teniendo en cuenta que cientificamente se probaba que la concentracion de gases de
la atmdsfera variaba, la hipdtesis de que un cambio climatico se estaba produciendo fue acogiendo fuerza.

La hipdtesis suponia que por causas directas del ser humano, causas antropdgenas, éste habia pasado de
agente activo a agente directivo tras la Revolucidn Industrial, y que la concentraciéon de gases de efecto
invernadero emitidos por la quema de combustibles fdsiles en la atmdsfera hacia incrementar la
temperatura global provocando desastrosas consecuencias y acelerando el cambio climatico.

Actualmente no cabe duda de que el cambio climdtico se ha agravado y acelerado por las emisiones
antropdgenas y se entiende que es un problema global que requiere una solucién global®.

2.2GASES DE EFECTO INVERNADERO Y EFECTO INVERNADERO

Los gases de efecto invernadero son los gases que de forma natural se encuentran en la atmdsfera. Son los

gue permiten que la temperatura en nuestro planeta sea la adecuada para que la vida se pueda desarrollar
14

en él".

% pag. 8, MARTIN, J. y LLEBOT, J. E. y PADILLA, E. y ALCANTARA, V. , Aspectes econdmics del canvi climatic a Espanya,
Estudis Caixa Catalunya, Barcelona, 2007

* Introduccién. STERN, N., El Informe Stern, la verdad del cambio climdtico, Ediciones Paidds Ibérica, Barcelona, 2007.
Este documento es un informe que solicitd el gobierno britanico para analizar los aspectos econémicos del Cambio
Climatico. En el informe se analizan los efectos y consecuencias del Cambio Climdtico asi como otros aspectos
relevantes.

* Pag. 344, VERGARA, J. M2 y BARRACO, H. y COLLDEFORNS, M. y RELEA, F. y RODRIGUEZ, P., Introduccién al Medio
Ambiente y a la Sostenibilidad, Vicens Vives, Barcelona, 2004.
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CO, CH; N0 HCF PFC SF¢

Didxido de Metano Oxido nitroso Hidrofluorocarbonos  Perfuorocarbonos  Hexafluoruro de
Carbono azufre

Para lograr mantener la temperatura adecuada, los gases de efecto invernadero retienen una parte de la
energia solar, que entra en forma de ondas de luz que calientan la tierra. Si la capa de gases que se forma en
la atmdsfera es demasiado densa, la radiacién solar que no es necesaria no puede escapar y el calor se
gueda entre la tierra y la atmdsfera, aumentando la temperatura de ésta.

+

The ﬁreenhduse Effect

Some solar radiation
Is reflected by the Some of the infrared radiation '

Earth and the passes through the atmosphere.

atmosphere. Some Is absorbed and re-emitted
in all directions by greenhouse
gas molecules.The effect of this
is to warm the Earth’s surface
and the lower atmosphere.

Infrared radiation
is emitted by the

llustraciéon 1 -

El problema aparece cuando esta capa de gases retiene mas calor del necesario y es en este punto en el que
se produce el cambio climatico comentado anteriormente. Los gases de efecto invernadero pueden ser
producidos biolégicamente o antropoldgicamente.
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2.3 CO,

CO; es un gas incoloro compuesto por una molécula de Carbono y dos de Oxigeno y es uno de los llamados
GEl.

Tiene dos ciclos de vida naturales: el bioldgico que es el mas corto y se genera por la emisién del gas a la
atmodsfera por animales, hongos y bacterias que a continuacidon se consume por plantas, algas y mas
bacterias, y el ciclo biogeoquimico que es de larga duracién e involucra la atmdsfera, los océanos y la
litosfera. El gas se encuentra en la atmdsfera y se ve absorbido por los mares y océanos. Estos transforman
el CO; en acido carbdnico que es absorbido por los animales que viven en el agua. Una vez estos animales
mueren, sus esqueletos quedan depositados en el suelo marino convirtiéndose en roca calcaria. Debido a las
explosiones volcdnicas que se generan en la litosfera, esta roca calcaria se funde y tras la reaccidn quimica
producida que funde las rocas, el CO, vuelve a la atmdsfera.

A parte de los ciclos naturales el CO,y los demdas GEl también se producen por causas antropdgenas que son
las que han acelerado el ciclo e desestabilizado el sistema.

Oceano mtermedia

- C
!
]

y
profunde

Cc
Secmentos

llustracion 2 -
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3. PRECEDENTES

3.1NECESIDADES

Como se ha explicado brevemente en la introduccién, el cambio climatico es un problema global del que es
necesario actuar urgentemente’. Como se puede leer en el Informe Stern, el cambio climético es un
problema muy grave, del que ya no hay solucién pero del que aldn se esta a tiempo de mitigar las
consecuencias y dado “que es un problema mundial, la respuesta al mismo ha de ser igualmente

internacional.” ¢

Este fendmeno se ha desarrollado intensamente en los periodos de 1910 a 1945 y en el de 1976 a 2000’. El
primero hace referencia al gran incremento industrial que se produjo en el inicio del siglo XX y el segundo a
los ultimos treinta afios en los que ha tenido lugar un importante desarrollo tecnoldgico e industrial de
paises emergentes. A lo largo del siglo XX se ha registrado un aumento medio de 0,6 + 0,2 °C® de la
temperatura media global. Aun que no parezca un gran incremento, este pequeio cambio ha generado
desequilibrio en los ciclos naturales de la Tierra y en los ecosistemas provocando graves consecuencias que
afectan a todos los seres vivos que en ella habitamos.

Pero lo mas preocupante, es que, al contrario de inicios del siglo XX, los grabes incidentes, consecuencia del
cambio cvlimatico, ya no son casos aislados sino que se pueden ver en distintas regiones y con mas
frecuencia y virulencia afo tras afio, normalmente en forma de inclemencias climaticas.

Este hecho estd provocando que el hielo de los casquetes polares se esté derritiendo y que el nivel medio del
mar haya subido hasta 0,1 y 0,2 metros durante el siglo XX°. Tal y como indica el Informe Stern “los efectos
de la elevacion del nivel del mar se dejardn sentir en forma de decenas o, incluso, centenares de millones de
personas adicionales afectadas anualmente por las inundaciones si el calentamiento alcanza niveles de 3 o0 4
°C por encima de la media preindustrial™ ”*!

Otra de las formas visibles e indiscutibles en las que el cambio climatico se manifiesta son las condiciones
extremas meteoroldgicas que se han ido produciendo durante los Ultimos afios. En el caso de los huracanes,
es conocido de forma objetiva’> que cada afio, este fenémeno ocurre con mayor frecuencia y que por el
incremento de la diferencia de la temperatura de la superficie terrestre con la del océano, los huracanes que

> Pag. 13, ECOFYS, Mapping Carbon Pricing Initiatives Developments and Prospects, Washington DC, 2013, en

www.ecofys.com

6 Pag. 22, STERN, N., El Informe Stern, la verdad del cambio climdtico, Ediciones Paidds Ibérica, Barcelona, 2007

’p4g. 350, VERGARA, J. M2 y BARRACO, H. y COLLDEFORNS, M. y RELEA, F. y RODRIGUEZ, P. , Introduccién al Medio
Ambiente y a la Sostenibilidad, Vicens Vives, Barcelona, 2004.

® Incremento medio de la temperatura global mundial. VERGARA J., Introduccién al Medio Ambiente y a la
Sostenibilidad, Capitulo 14, El cambio climdtico en sinopsis, ed. Vicens Vives, Barcelona, 2004.

? Pag. 351, VERGARA )., Introduccion al Medio Ambiente y a la Sostenibilidad, Capitulo 14, El cambio climdtico en
sinopsis, ed. Vicens Vives, Barcelona, 2004.

% En el Informe se sitda temporalmente la era preindustrial al periodo 1750-1850. Pag, 33, Informe Stern, la verdad del
Cambio Climdtico, ed. Paidds, Barcelona, 2007

1 Pag. 34, STERN, N., El Informe Stern, la verdad del cambio climdtico, Ediciones Paidds Ibérica, Barcelona, 2007

2 Distintas agencias meteoroldgicas, como la National Hurricane Center del National Weather Service de la NOAA
(National Oceanic and Atmospheric Administration, United States Department of Commerce) mediante estudios e
informes cientificos.
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se producen son mas violentos, mas potentes y de mayor duracion, hecho que hace que arrasen extensas
areas destrozando todo a su paso y causando gravisimas consecuencias como las que se pudieron observar
tras el Huracdn Katrina, Julio del 2005, que dejo New Orleans como una zona apocaliptica y con un elevado
numero de victimas mortales. El Ultimo ejemplo de otra catastrofe humanitaria ha sido el tifén Haiyan del 8
de noviembre de 2013, que la ONU vinculdé con el cambio climatico®™.

Las causas subyacentes asi como los escenarios sobre la evolucién del cambio climatico se recogen y se
publican en los distintos Informes del IPCC*.

Debido al grave problema que supone el cambio climatico y a que afecta a escala planetaria, en 1992 se llevé
a cabo la Cumbre de la Tierra®, en Ri6 de Janeiro, en la que se aprobd la Convencién Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climdtico (a partir de ahora en adelante UNFCCC por sus siglas en inglés).
Posteriormente, en 1997, los paises miembros de las Naciones Unidas, se reunieron para llevar a cabo el
Protocolo de Kyoto, que se basaba en los acuerdos establecidos en la Cumbre de la Tierra y del que su
objetivo fundamental consiste en reducir el cambio climatico mediante la disminucién de la emisiéon de GEl
de caracter antropdgeno.

B3 VIUDEZ, )., La ONU vincula el ciclén Haiyan con el cambio climdtico, El Pais, Sociedad, Madrid, 11 de noviembre de
2013, http://sociedad.elpais.com/

4 Intergovernmental Panel on Climate Change: cuerpo internacional de evaluacion del cambio climatico establecido
por el Programa de Medio Ambiento de las Naciones Unidas (UNEP). Es un cuerpo intergubernamental de caracter
cientifico que publica distintos estudios e informes.

1 Pag. 46, ] RAMOS, J., De Kyoto a Marrakech: Historia de una flexibilizacion anunciada, Ecologia Politica Cuadernos de
debate internacional, Icaria editorial, Barcelona, enero 2002.
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4, NORMATIVA INTERNACIONAL Y ORGANOS

4.1 PROTOCOLO DE KYOTO

En relacidn a normativa internacional y drganos relacionados con la regulacion y establecimiento de acciones
para el cambio climdtico, es necesario hablar del Protocolo de Kyoto.

El Protocolo de Kyoto, aprobado en el marco de las Naciones Unidas, consiste en un conjunto de medidas
juridicamente vinculantes para los estados firmantes'. En él se establece el compromiso individual de las
Partes para la reduccién de emisiones de GEI en mas de 5% tomando el afio 1990 como afio de referencia®’.

En el Articulo 3 del protocolo se asienta los compromisos®® para la reduccion préctica de la emisién de gases
de efecto invernadero siguiendo la tendencia de los principios marcados en la Cumbre de la Tierra. Los
periodos de compromiso son los que corresponden a los afios 2008-2012 y 2013-2020. En términos
generales estos principios consisten en distintas aclaraciones para las Partes de la Cumbre, en las que se
acuerda que “los paises desarrollados toman la iniciativa en la lucha contra el cambio climdtico” — Principio
de responsabilidades comunes pero diferenciadas- que a pesar de la falta de certeza cientifica absoluta no se
retrase la implementacion de medidas — Principio de Precaucién — que las medidas adoptadas sean costo-
efectivas — Principio de Cooperacién entre las Partes — y finalmente tener en cuenta que “las medidas no
deben suponer un freno al crecimiento econémico, sin considerar que es precisamente el tipo de crecimiento

intensivo en energia el que ha provocado esta situacién de aumento del efecto invernadero”?.

Volviendo a Kyoto, los compromisos mas relevantes consisten en las siguientes medidas:

e No exceder las cantidades atribuidas en el compromiso cuantificado de limitacidn o reduccion de las
emisiones del Anexo B, asi como la reduccion del 5% de las emisiones de gases de efecto
invernadero con 1990 como aio de referencia para el periodo entre 2008 y 2012.

e Poder demostrar en el afio 2005 un progreso palpable hacia dicho objetivo.

e Desarrollar actividades que den soporte a la investigacion y a la creacién de nuevas tecnologias para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

e | en relacidn al Principio de Cooperacidén entre las Partes, flexibilidad para cumplir los objetivos
establecidos mediante los Mecanismos Flexibles que consisten en el Comercio Internacional de
Emisiones de GEI, el Mecanismo para un Desarrollo Limpio (MDL) y la Implementacion Conjunta (IC).

!¢ Anexo B, ONU, Protocolo de Kyoto de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico, Kyoto,
1997 en https://unfccc.int.

7 Articulo 3, ONU, Protocolo de Kyoto de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico, Kyoto,
1997 en https://unfccc.int

'8 Articulo 3, ONU, Protocolo de Kyoto de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico, Kyoto,
1997 en https://unfccc.int

19 Pag. 46, RAMOS, J. , De Kyoto a Marrakech: Historia de una flexibilizacion anunciada, Ecologia Politica Cuadernos de
debate internacional, Icaria editorial, Barcelona, enero 2002

% p4g. 46, RAMOS, J. , De Kyoto a Marrakech: Historia de una flexibilizacién anunciada, Ecologia Politica Cuadernos de
debate internacional, Icaria editorial, Barcelona, enero 2002
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De los compromisos mas relevantes del Protocolo, cabe destacar que los Mecanismos Flexibles son las

medidas establecidas para llevar a cabo los objetivos pactados,
principales del Protocolo.”

y por lo tanto son uno de los objetos

El Protocolo de Kyoto, en su Anexo A, determina los “Sectores/Categorias de fuentes” en los que se deben

aplicar los compromisos de limitacidn de emisiones acordados. Estos sectores son:

Tabla 2 - ONU, Anexo A, Sectores / Categorias de Fuentes Generadoras de GEI, Protocolo de Kyoto de la Convencién Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, Kyoto, 1997 en https://unfccc.int

SECTORES / CATEGORIAS DE FUENTES

Quema de combustible

ENERGIA

Emisiones fugitivas de combustibles

Productos minerales
Industria quimica

Produccion de metales
PROCESOS

INDUSTRIALES Otra produccién

Otros

UTILIZACION DE
DISOLVENTES Y
OTROS
PRODUCTOS

Fermentacion entérica

Aprovechamiento del estiércol

Cultivo del arroz

AGRICULTURA Suelos agricolas

Quema prescrita de sabanas

Quema en el campo de residuos agricolas
Otros

Industrias de energia

Industria manufacturera y construccion
Transporte

Otros sectores

Otros

Combustibles sdélidos
Petroleo y gas natural
Otros

Produccion de halocarbonos y hexafluoruro de azufre

Consumo de halocarbonos y hexafluoruro de azufre

?! Estos mecanismos de explican en el apartado 6.1 El mercado de Kyoto de este trabajo.
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Como se puede ver en la tabla, uno de los sectores que se especifica como generador de emisiones de GEl es
el transporte. Sin embargo y como indica Isabel Fernandez Torres®, el Articulo 2, punto 2 del Protocolo,
determina que la aviacidn queda exenta de obligaciones y queda vinculada directamente a la OACI.

Aunque el Protocolo de Kyoto es el documento juridicamente vinculante por excelencia, pues reconoce el
grave problema del cambio climatico e incluye a la mayoria de los sectores generadores de GEl actualmente
sigue habiendo una gran controversia sobre su utilidad.

A nivel tedrico, el Protocolo de Kyoto, se considera una buena herramienta ante la lucha internacional contra
el cambio climatico pero a la practica surgen complicaciones técnicas y sobre todo diplomaticas dificiles de
resolver.

En relacién a estas ultimas, desde que se planted en 1997 el Protocolo hasta que entré en verdadero
funcionamiento en 2005, sufrié un sinfin de dificultades y episodios politicos y diplomaticos. Han sido
necesarias distintas Cumbres® (la CoP 4 de Buenos Aires, CoP 5 de Bonn, CoP 6 en la Haya, CoP 6bis en
Bonn) hasta llegar a la CoP 7 de Marrakech, en 2001, en la que finalmente se aprobd el Protocolo. **

Tras un largo proceso de negociaciones entre las Partes, mediante los Acuerdos de Marrakech® se logré
alcanzar consenso y fue, tras la ratificacion de Rusia, que el 16 de febrero de 2005 el protocolo entré en
vigor y se hizo legalmente vinculante para los paises que se muestran en el Anexo B.*

En relacién a las complicaciones técnicas, estas derivan de los distintos intereses y recursos de las Partes,
gue es lo que provoca una elevadisima lentitud en el avance de propuestas y medidas. Durante las largas
negociaciones se han ido estableciendo grupos de intereses comunes entre los paises.

A pesar de la controversia y de la dificil puesta en practica, éste sigue siendo el Unico mecanismo a escala
mundial que se desarrolla y supone un gran compromiso con el medio ambiente para los estados miembros
que lo ratifican. Actualmente se encuentra en el inicio de la segunda fase.

2 Pag. 518, FERNANDEZ, I. , Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

% Las cumbres del UNFCCC se denominan COP’s.

** El Protocolo paso a ser juridicamente vinculante cuando estuvo firmado vy ratificado, tal y como se estable en su
Articulo 24, como minimo por 55 paises, incluyendo los del Anexo |, y cuyas emisiones representen al menos el 55% de
las emisiones de CO, de 1990.

%> Convencién Marco sobre el Cambio Climatico de las Naciones Unidas que tuvo lugar en Marrakech el afio 2001 en la
que se detallaron las normas de implementacion del Protocolo de Kyoto.

*® En este trabajo se muestran los paises en el punto 11.2 Anexo
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4.2 CONVENIO DE CHICAGO: EL ANEXO 16.

El Anexo 16 Proteccion al medio ambiente del Convenio de Chicago de 1944 preparado por la Organizacion
de la Aviacion Civil Internacional regula por primera vez medidas sobre la contaminaciéon que produce la
aviacién civil a nivel internacional.

En sus inicios este anexo no destacd por su importancia y aun que se incluyé en el Convenio se tratd
superficialmente prestando atencién a la contaminacidn acustica, dejando casi sin relevancia la relacionada
con los GEl.

Asi pues, el Anexo 16 consta de dos volumenes: el Volumen | es el que contempla la contaminacién acustica
y el Volumen Il, relacionado con las emisiones de los motores de las aeronaves civiles.

En relacién al Volumen Il, fue en la resolucién adoptada por la Asamblea de la OACI en 1971 en la que se
asentaron por primera vez medidas concretas relacionadas con las emisiones asi como la propuesta
detallada para que la OACI fijara normas para el control de las emisiones. Tras estas primeras medidas
concretas, se establecié en 1977 el CAEE®® que pasé a ser el comité de la OACI encargado de la materia y
que prosiguio con la tarea de determinar medidas concretas.

Las medidas concretas que establecié el CAEE se centraban basicamente en establecer definiciones,
limitacidon de emisiones durante el ciclo LTO*® asi como determinar los instrumentos y técnicas adecuadas
para mesurar las emisiones y los métodos estadisticos para la evaluacién de los resultados. De este modo,
las nuevas normas fueron adoptadas en 1981 durante la segunda reunién del CAEE ampliando el alcance
inicial del Anexo 16 e introduciendo el ya citado Volumen II.

Paralelamente, el CAN* fue realizando distintas medidas relacionadas con la contaminacién acustica y en
1983* se unificaron el CAN y el CAEE para formar el CAEP*. En sus inicios, |a estrategia del CAEP se centraba
en promover la buena calidad del aire alrededor de los aeropuertos mediante el ciclo LTO.

Pero tras el incremento de la concienciacidn global de la importancia del cambio climatico, en sus reuniones,
el CAEP fue redirigiendo su estrategia y enfocandola no solo a la calidad del aire en los aeropuertos sino que
la ampli6 al efecto de las emisiones de la aviacién al cambio climatico.

Actualmente el CAEP es el comité de la OACI que se encarga de formular las nuevas politicas y estandares
que regula la Organizacién en relacidon a la contaminacidon de la aviacidn civil tanto acustica como de
emisiones de GEI. El CAEP se compone tanto por miembros como por observadores y se estructura mediante
tres grupos de trabajo que se encargan de la parte técnica y operacional de operadores aéreos y
aeropuertos relacionada con la reduccion de la contaminacién acustica y de GEl; y cuatro grupos de soporte

7 Segun el Foreword, Historical background del documento OACI, Annex 16 to the Convention on International Civil
Aviation - Environmental Protection - Volume Il Aircraft Engine Emissions, 3% edicién, Montreal, 2008 en www.icao.int

* CAEE: Committee on Aircraft Engine Emissions de la OACI.

» Landing Take Off: Ciclo de aterrizaje y despegue que comprende las cinco fases de vuelo (Taxi out, Take off, Climb
out, Landing, Taxi in) sin tener en cuenta la de crucero.

%% CAN: Committee on Aircraft Noise de la OACI.

31 Pag. 13, OACI, 2013 Environmental Report, Aviation and Climate Change, OACI Proteccion al Medio Ambiente,
Montreal, 2013 en www.icao.int

32 CAEP: Committee on Aviation Environmental Protection de la OACI.

11
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de los que uno proporciona informacion econdmica de los costes y de los beneficios de las propuestas de los
grupos de trabajo, otro realiza modelos y bases de datos, otro trabaja con la herramienta de calculo de
emisiones de la OCAI*® y el ltimo estudia desde una perspectiva cientifica los impactos de la aviacion en el
medio ambiente. El CAEP se relne cada tres afios y revisa conjuntamente las actividades llevadas a cavo por
los grupos de trabajo y por los de soporte. Una vez se establecen los puntos definitivos se comentan con la
Comisién de Navegacion Aérea y con el Comité de Transporte Aéreo de la propia OACI vy, si se recomienda
gue se incluyan como nuevas medidas, los Estados miembros son consultados y finalmente la OACI realiza la
enmienda.

La OACI, es la agencia especialidad de las Naciones Unidas que se cred en 1944 y se encargada de “promover

I”** asi como de establecer

el desarrollo sequro y ordenado de la aviacion civil internacional de forma globa
los estdndares y regulaciones necesarias para la seguridad, la eficiencia y proteccion al medio ambiente de Ia

aviacion civil internacional para los 191 paises que la forman.

La agencia se constituye por la Asamblea, el Consejo y el Secretariado. La Asamblea se compone por
representantes de cada Estado Miembro y es el cuerpo soberano de la Organizacion que se encarga de
establecer las politicas y normativas asi como de aprobar los presupuestos generales en las reuniones que
realiza cada tres afios. El Consejo es el cuerpo de gobierno y esta formado por 36 estados que son elegidos
por la Asamblea cada tres afios segln la importancia del estado en el transporte aéreo, la aportacion de
infraestructuras para la aviacién asi como aquellos estados que representan las principales regiones del
mundo. El Consejo se nutre de los distintos grupos de trabajo, comités y de otras Agencias Especializadas de
la Naciones Unidas como la Organizacién Mundial de la Salud, la Organizacion Meteoroldgica Mundial y
también de organizaciones no gubernamentales como la IATA®, el Consejo Internacional de Aeropuertos o la
Federacién de Pilotos de Lineas Aéreas. El Consejo adopta las practicas y recomendaciones de los distintos
grupos de trabajo que posteriormente la Asamblea aprueba. Finalmente, el Secretariado se compone por
cinco divisiones.

% La herramienta de la OACI conocida como la Calculadora de emisiones que se proporciona a los operadores para que
puedan calcular, mediante los estandares establecidos previamente por la Organizacidn, las emisiones por cada salto.

34 OACI, About ICAO, www.icao.int

> International Air Transport Association, asociacidn internacional de lineas aéreas que acoge a un total de 240
aerolineas que representan el 84% del trafico aéreo mundial. IATA, en www.iata.org
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5. EL SISTEMA EU ETS

5.1CAP&TRADE

Como ya se ha visto en los capitulos anteriores, tras la grave situacién de cambio climatico, se decidié a nivel
internacional, tomar medidas para limitar las emisiones de GEl y reducir su impacto en la atmdsfera y al
cambio climatico. Estas medidas se establecieron mediante el Protocolo de Kyoto pero debido a que éste no
fue juridicamente vinculante hasta febrero de 2005 otras iniciativas empezaron a llevarse a cabo.

Europa, lanzé una iniciativa por parte de la Comisién Europea que propuso iniciar un sistema basado en el
método anglosajon Gateway *® por el que se establece un limite maximo o Cap de emisiones y un
intercambio Trade de las emisiones que forman el Cap. A su vez, este sistema se inspiraba en la medida de
Comercio de Emisiones propuesta en el Protocolo de Kyoto para la mitigacién de las emisiones de GEI.

En el sistema Cap&Trade, el Cap pasa a ser el cien por cien de emisiones permitidas para la totalidad de los
componentes del sistema (los operadores) y a cada operador se le asigna una porcién de dicho total que no
le es permitida traspasar. En el caso de que un operador exceda su limite, puede realizar un intercambio
econdmico, el llamado Trade, de derechos (allowances) con otro operador del sistema que no haya emitido
la totalidad de su limite.

A continuacién se determina un plazo de tiempo que se divide por periodos. A cada periodo se le asigna
cronolégicamente en el tiempo un Cap inferior al Cap inicial mediante un factor de disminucién porcentual.
De este modo, cuando se llega al ultimo periodo, el limite maximo establecido para los operadores es
inferior al inicial, con lo que significa que la emisidn de GEI se ha reducido.

La imagen que se muestra a continuacion muestra el funcionamiento general de un sistema basado en el
concepto Cap&Trade:

Leftover ‘

i 20 .
allowance ’
\ ‘

for sale . )

. .

.

TRADE

AOWanCey

Money

llustracion 3 -

3 Pag. 524, FERNANDEZ, |., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013.
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5.2 SISTEMA EU ETS

La Comision Europea partid de la base del Cap&Trade, pero adapté el sistema a sus necesidades. De este
modo el sistema EU ETS es un sistema complejo en el que se tienen en cuenta un elevado nimero de
“inputs” que le influyen, condicionan y determinan.

La normativa por la que se establece y se regula su funcionamiento es la Directiva 2003/87/CE Del
Parlamento Europeo y Del Consejo de 13 de octubre de 2003 por la que se establece un régimen para el
comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero en la Comunidad y por la que se modifica
la Directiva 96/61/CE del Consejo.

El sistema EU ETS es el sistema de intercambio de emisiones mas grande del mundo.”” En el afio 2011
alcanzoé 7900 millones de toneladas de CO, que representan el 77% del total de transferencia de emisiones
globales del mismo afio. En términos econdmicos, el mercado europeo de emisiones alcanzé los 106 billones
de euros, que representan el 84% del total monetario del mercado global.*®

El Sistema EU ETS es el primer mercado de caracter multinacional basado en el la metodologia Cap&Trade en
el que se intercambian distintos productos relacionados con el CO, y los GEI.*

Tras el marco general del sistema EU ETS, la Directiva 2003/87/CE por la que se establecié el régimen de
comercio de emisiones de GEl, la puesta en marcha del sistema y con el transcurso de los afios, la Comision
Europea desarrollé nuevas directivas como son la Directiva 2008/101/CE que modifica la 2003/87/CE para
incluir la aviacidon en el régimen comunitario de comercio de derechos de emisidon de GEl o la Directiva
2009/29/CE por la que también modifica la 2003/87/CE para perfeccionar y ampliar el régimen comunitario
de comercio de derechos de emision.

Cuando se planifico la puesta en marcha del sistema, para conseguir el correcto funcionamiento del EU ETS,
se dividid el proceso de implementacién y desarrollo en tres fases:

Fase |: (2005-2007) Fase inicial y de prueba del sistema. En esta fase se realizaron los primeros Planes
Nacionales de Asignacion en cada uno de los Estados miembros del sistema. Esta etapa sirvid para
establecer los objetivos base del asi como para marcar el precio de referencia y ver las estructuras
necesarias tanto para el correcto funcionamiento del mercado como para el control, seguimiento y
verificacién de las emisiones.*

7 Pag. 7, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org
% pag. 7, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org
*° pag. 7, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org
%0 Pag. 2, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org
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Fase Il: (2008-2012): En esta fase se marcaron nuevos precios de derechos de emisidon gracias a la
experiencia proporcionada por la fase anterior. A demas, tras el funcionamiento de los dos primeros
afios se pudieron ver las necesidades de mejora que posteriormente fueron aplicadas en esta segunda
fase.

En esta fase también se desarrollaron los Planes Nacionales de Asignacién correspondientes al periodo.
Bulgaria, Rumania, Liechtenstein, Islandia y Noruega se integraron en el sistema.*!

Fase lll: (2013-2020): Es la fase en la que se encuentra el sistema actualmente y se trata del
funcionamiento real. Gracias a la experiencia adquirida en las dos fases anteriores, la tercera ha
incorporado nuevos cambios y mejoras.

Para esta fase se han preparado medidas de reforma estructural del sistema EU ETS entre las que esta la
anulacién de los Planes Nacionales de Asignacion. En su lugar se centraliza a nivel europeo el sistema y el
Cap de emisiones se asigna directamente de forma Unica y armonizada para el conjunto de la UE. En esta
tercera fase se incluye, de forma vinculante, el sector de la aviacién.*

“La Comision adopta un enfoque europeo lo que significa, que la Comision asume un rol determinante en

la asignacién y control del comercio de los derechos de emisiéon”*

5.2.1 FASEI

Como ya se ha comentado, el inicio del funcionamiento del sistema europeo de comercio de derechos de
emision tiene comienzo con la Fase | que corresponde al periodo de los afios 2005 y 2007.

En el Anexo | de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de octubre de 2003 se
contemplan las categorias de actividades industriales que se tienen en cuenta en ese momento, que son las
relacionadas con:

e Actividades Energéticas

e Produccién y transformacidn de metales férreos

e Industrias minerales

e Y otras destinadas a la fabricacién de papel y cartdn

a Pag. 2, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org

2 Pag. 3, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org

3 Pag. 21, FERNANDEZ, I., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos problemas,
En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013.
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De este modo, el Sistema EU ETS, en su periodo inicial no contemplaba la aviacidn y es la Directiva 2008/101
del Parlamento Europeo y Del Consejo de 19 de noviembre de 2008 por la que se modifica la Directiva
2003/87/CE con el fin de incluir las actividades de aviacion en el régimen comunitario de comercio de

derechos de emisién de gases de efecto invernadero la que “supone la inclusion de la aviacion o companias

2// 44

aéreas en el Comercio de Derechos de Emision a partir del 1 de enero de 201 aunque de forma no

vinculante.

Como se comenta mas adelante en el presente trabajo, no serd hasta la Fase lll, que a la aviacién se le
adjudiquen responsabilidades por las emisiones emitidas. De todos modos el hecho de que no sea vinculante
no significa que los operadores aéreos no deban presentar informes en los que notifiquen el total de
emisiones generadas pues hay obligaciones previas a cumplir para poder determinar la linea base y asentar
los precedentes y limites histdricos.

5.2.2 FASE Il Y FASE Ill. INCLUSION DE LA AVIACION EN EL SISTEMA EU ETS

Como ya se ha comentado, puesto que en la Fase | no se contempla la aviacién, es durante el segundo
periodo y mediante la Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de
2008 por la que se modifica la Directiva 2003/87/CE con el fin de incluir las actividades de aviacion en el
régimen comunitario de comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero, que las emisiones
procedentes de la aviacidn se introducen en el sistema EU ETS.

Esto es debido a que, tal y como comenta Isabel Fernandez Torres®, la Unién Europea determind en su VI
Plan de Accién Comunitario de emisiones en materia de medio ambiente que en caso de que la OACI no
acordara medidas internacionales sobre la reduccién de las emisiones procedentes del sector de la aviacion
antes del 2002, la Comisién Europea llevaria a cabo dichas medidas.

Aunque la Fase |l se establece entre los afios 2008 y 2012, para el sector de la aviacién solo se tiene en
cuenta el ultimo. Asi pues, el periodo correspondiente a la aviacién de la Fase Il empieza el 1 de enero de
2012 y termina el 31 de diciembre del mismo afio. Para este periodo, el total de emisiones que se asigna a
los operadores corresponde al 97%".

Para la Fase lll, que se inicia el afio 2013 y termina el afio 2020, se asigna la cantidad total de derechos de
emisién que corresponde al 95% de las emisiones histéricas del sector”’. El funcionamiento de la Fase Ill es el
mismo que el de la Fase Il aunque para este nuevo periodo las emisiones son calculadas segun la reduccidn
del Cap. Por lo tanto se modifica la cantidad total de derechos de emisién para cada operador y se le asigna
una nueva.

4 Pag. 523, FERNANDEZ, |., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

45 Pag. 518, FERNANDEZ, I., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

% CoMISION EUROPEA, Articulo 3 quarter, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de
noviembre de 2008

* COMISION EUROPEA, Articulo 3 quarter, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de
noviembre de 2008
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5.3 FORMA DE ASIGNACION DE LAS EMISIONES DE AVIACION

Las emisiones se calculan de forma general a nivel europeo segun las emisiones histéricas establecidas. La
linea base para los Operadores y para las Instalaciones Fijas son distintas ya que para los primeros se tiene
en cuenta el gran crecimiento que experimentd el sector de la aviacidén en los 15 afios anteriores a dicho
periodo®®. De este modo, las emisiones histdricas para el sector de la aviacién corresponden a la “media
aritmética de las emisiones anuales en los afios naturales 2004, 2005 y 2006 procedentes de las aeronaves
que realizan una actividad de aviacion enumerada en el anexo I”*°.

Para el primerio periodo de la aviacion, el resultado de la media aritmética de las emisiones histdricas se
reduce en un 3%, aplicando un Cap del 97%. Este porcentaje corresponde a un total de 212.892.053
toneladas de CO,. Tras el calculo de toneladas, a cada Estado miembro se le asigna un porcentaje de
emisiones que es “proporcional a su parte en el total de las emisiones de la aviacion a tribuidas a todos los
Estados miembros para el afio de referencia”'. Una vez asignado el total de emisiones a cada Estado, este
debe disponer el 15% en subasta y el restante 85% gratuitamente.

En la Fase lll, la linea base es la misma pues se parte de las emisiones histdricas. A partir de la cantidad total
el Cap se reduce un 2% respecto al nivel de la fase anterior, dando una disminucién toatl de 5%.

Tras el reparto a cada pais, estos asignan el 15% por subasta, el 82% gratuitamente y aparece el método de
asignacion por reserva, que corresponde al 3% sobrante.

02 ASIGNACION DE DERECHOS 02 ASIGNACION DE DERECHOS
- 3% = 5% 3%

reduccion = reduccion rt—rs‘ce'r;a

h'y 97% I—ly s;f;/:a l_"r 9:)”/0 ""IV sulbgsl:

dere_dws a 85% defm 4 8““/0

—TEE Lo —

llustracion 5 - llustracion 4 -

En la grafica que se muestra a continuacion se ilustran las cantidades atribuidas al sector de la aviacion a
nivel europeo para cada uno de los afios de los periodos 2012 y 2013-2020 con la reduccion de Cap
correspondiente:

*® DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, porque fue el periodo 2004-2006 el periodo base
para las emisiones relativas a la aviacion?, Preguntas frecuentes, http://ec.europa.eu/clima

* COMISION EUROPEA, Letra s) del segundo apartado del punto 3) de las disposiciones generales, Directiva
2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de 2008

** COMISION EUROPEA, punto 1 del Articulo 1, Decision2011/389/UE de la Comision de 30 de junio de 2011

>! COMISION EUROPEA, Punto 3 del Articulo quinquies Método de asignacion mediante subasta de los derechos de
emision para el sector de la aviacion, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre
de 2008
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llustracién 6

Las emisiones histdricas del sector son de vital importancia para el sistema pues asientan la base a partir de
la cual se desarrolla todo el proceso. Estas emisiones se detallan en la Decision 2011/149/CE de la Comisidn
de 7 de marzo de 2011 sobre las emisiones histdricas del sector de la aviacidn, con arreglo al articulo 3
quater, apartado 4, de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se
establece un régimen para el comercio de derechos de emisiéon de gases de efecto invernadero en la
Comunidad.

Como se puede observar en la llustracion 7 para el afio 2004 las toneladas de CO, procedentes de las
aeronaves corresponden a 209.123.585 toneladas, para el afio 2005 a 220.703.343 y para el 2006
228.602.103 dando una media aritmética de emisiones de 219.476.343 toneladas.

Para calcular la base histdrica de emisiones la comisidn llevo a cabo un exhaustivo y detallado proceso con
asistencia de la agencia europea Eurocontrol. La colaboracion de Eurocontrol fue determinante para un buen
calculo ya que tal y como se puede leer en la Decisidn “Los datos exhaustivos sobre el trdfico aéreo que
figuran en las bases de datos de Eurcontrol, procedentes de la oficina central para las tarifas de ruta y de la
unidad central de gestion del trdfico, se consideran los mejores datos disponibles a efectos de cdlculo de las

emisiones hiséricas” >

>2 COMISION EUROPEA, Decision 2011/149/UE de la Comisidn de 7 de marzo de 2011, en www.obsa.org

19




Sistema de emisiones EU ETS en aviacion civil

4 N\
Emisiones Historicas del sector x1000
228.602,10
230000 -
225000 - 220.703,34 219.476.34
220000 - =
215000 1" 1509.123,58 . -
210000 -
205000 -
200000 -
195000 . . . .
Afo 2004 Ano 2005 Ano 2006 Emisiones
Histdricas
\§ J
llustracion 7 -

Una vez determinada la base para las emisiones, estas pueden ser asignadas segun los distintos métodos
que se detallan a continuacion:

5.3.1 ASIGNACION GRATUITA (85% - 82%):

La asignacion gratuita es el método general por el que se asignan derechos de emision a los Operadores. Es
la principal fuente de derechos para ellos pues consiste en la asignacién sin carga econdmica. Es por esta
razon que para los Operadores este método es el mads interesante y al que deben prestar mds atencién.

El método de asignacién gratuita de derechos de emisidn a los Operadores de aeronaves requiere que los
interesados en disponer de los derechos presenten una solicitud®® a la Autoridad Competente del Estado
miembro en la que debe constar el Informe Verificado de Toneladas-Km** de las actividades realizadas segin
el afio base de cada periodo. Este afio base es el afio 2010 tanto para los informes correspondientes a la
Fase Il como para la Fase Ill.

Con el porcentaje de asignacién gratuita (85% afio 2012, 82% del 2013 al 2020) y todos los Informes
Verificados de Toneladas-Km la Comisién calcula la ratio proporcional a los derechos de emision.

Para determinar la cantidad definitiva individual de derechos de emisién asignados gratuitamente a cada
Operador se multiplica la ratio correspondiente al periodo por sus toneladas-km transportadas notificadas
en 2010. Las ratios de conversidon son distintas para cada una de las fases. De este modo a la segunda fue
0,000679695907431681 y para la tercera fue 0,000642186914222035.56

>* para el Periodo | correspondiente a la Fase Il deben presentarse antes del 31 de marzo de 2011 segun el Apartado 1
Articulo 3 sexies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de 2008

>* Informe del Operador Aéreo en el que se detallan las toneladas por kildmetro transportado durante un periodo. El
informe de toneladas-Km es el que determina la asignacion gratuita de derechos de emisidn. Se le prestara especial
atencién en los puntos correspondientes del presente trabajo.

> COMISION EUROPEA, Apartado 1 Articulo 3 sexies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
19 de noviembre de 2008

>* COMISION EUROPEA, Articulo 1, Decisién 2011/638/CE de la Comision 26 de septiembre de 2011
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5.3.2 SUBASTA (15%):

La subasta es el método por el que los Estados reparten los derechos de emisién de forma no gratuita. Se
considera “el principio bdsico para la asignacion de derechos de emision ya que es el sistema mds sencillo y,
en general, se considera el mds eficiente desde el punto de vista econémico.””’ Mediante una sefial clara del
precio del carbono, se consigue un coste minimo de las emisiones y esta sefial es la que se provee mediante
las subastas.

Tal y como indica el Reglamento (UE) N2 1031/2010 de la Comisién de 12 de noviembre de 2010 sobre el
calendario, la gestion y otros aspectos de las subastas de los derechos de emisién de gases de efecto
invernadero con arreglo a la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se
establece un régimen para el comercio de derechos de emisidn de gases de efecto invernadero en la
Comunidad, la subasta se desarrolla a partir de una infraestructura comun para los Estados miembros que
ofrece:

e Un elevado grado de eficiencia econémica

e Condiciones armonizadas, acceso equitativo, transparente y no discriminatorio para las compafiias
ya sean pequenas, medianas o grandes

e Procedimientos sin cargas administrativas excesivas ni utilizacidn de infraestructuras innecesarias

e Menor riesgo de blanqueo de dinero asi como actividades delictivas o de abuso de mercado

La subasta comun pretende ser la medida de reduccion de emisiones de menor coste y segun se indica en el
Reglamento®® debe “llevarse a cabo en una sola ronda, en oferta sellada y en formato de precio uniforme”™
hecho que provoca incertidumbre a los ofertantes, que no puedan tomar una decision mas ajustada a sus
necesidades sobre la oferta que desean realizar.

>” COMISION EUROPEA, Consideracién primera, Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comision de 12 de noviembre de
2010
8 COMISION EUROPEA, Consideracion sexta del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comision de 12 de noviembre de
2010
>> COMISION EUROPEA, Considerando 17 del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisién de 12 de noviembre de
2010
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Es por esta razén y para “atenuar el riesgo de que se reduzca la competencia en el mercado del carbono”®

gue los Estados Miembros tienen la posibilidad de no participar en la subasta comun y designar una propia,
gue queda sujeta a la consulta y aprobacién de la Comision.

En el Reglamento (UE) N2 1031/2010 también se contempla que mientras no se hayan establecido las
medidas legales de regulacidn de las subastas y/o los medios técnicos, se establece el método alternativo de
subasta de futuros y contratos de plazo.”

La plataforma en la que se desenvuelven tanto la subasta comdn como las propias es accesible mediante
internet, por cuenta propia de los operadores o mediante intermediarios financieros autorizados a presentar
ofertas® y negociar contratos electrénicos normalizados por los que se transfieren los productos
subastados®, siempre en lotes de multiples enteros de 500 o 1000%.

Tal y como se indica en el Reglamento®, el precio de adjudicacién se figara al cierre del periodo de subasta y
“la plataforma de subastas clasificard las ofertas que le hayan sido presentadas por orden de precio. Cuando
el precio de varias ofertas sea el mismo, se clasificardn por seleccion aleatoria de conformidad con un
algoritmo determinado por la plataforma de subastas antes de la subasta”.

Las subastas se podran suspender siempre que la seguridad o fiabilidad del sistema informdtico en las que se
llevan a cabo estén en peligro®.

Cabe destacar que el régimen regulador del comercio es el propio de cada Estado miembro mientras que, es
el de las subastas, el que queda enmarcado por la regulacion de la UE.?’

Aunque las inversiones que deseen realizar los Estados miembros con los beneficios que obtengan de las
subastas corresponde a su eleccidn, estos, deberian destinarse a actividades relacionadas con la lucha del
cambio climatico y la reduccién de las emisiones en la UE y/o en otros paises®.

% COMISION EUROPEA, Octava consideracién del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisién de 12 de noviembre de
2010

1 COMISION EUROPEA, Decimosexta consideracién del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisiéon de 12 de
noviembre de 2010

52 COMISION EUROPEA, Considerando 24 del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisién de 12 de noviembre de
2010

% COMISION EUROPEA, Punto 1 Articulo 4 del Capitulo Il del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comision de 12 de
noviembre de 2010

% COMISION EUROPEA, Punto 2 Articulo 6 del Capitulo Il del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisién de 12 de
noviembre de 2010

% COMISION EUROPEA, Articulo 7 del Capitulo Il del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisidn de 12 de noviembre
de 2010

€ COMISION EUROPEA, Articulo 9 del Capitulo Il del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisién de 12 de noviembre
de 2010

¥ COMISION EUROPEA, Considerando 31 del Reglamento (UE) N° 1031/2010 de la Comisién de 12 de noviembre de
2010

®®punto 4 Articulo 3 quinquies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de
2008
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5.3.3 RESERVA ESPECIAL (3%):

La reserva especial consiste en un 3% del total de las emisiones asignadas a cada Estado miembro destinadas
a determinados operadores de aeronaves como son los nuevos entrantes, que son los operadores aéreos
qgue inician su actividad después del afo base de referencia de los informes de Toneladas-Km, o para
aquellos que ya estén en el sistema pero su actividad haya incrementado notablemente, entendiendo por
notablemente un incremento de mds de un 18% de los datos de Toneladas-Km del afio de referencia
respecto al segundo afo natural a dicho periodo.

El método de asignacidn por reserva solo se contempla “en el sequndo periodo (2013-2020)"%° y para poder
atenerse a dicha reserva, los Operadores que cumplan las condiciones deben dirigirse a las Autoridades
Competentes de cada Estado mimbro responsable de la gestion’ y éstas, como maximo, les podran asignar
un total de 1.000.000 de derechos’.

Las condiciones y los datos que deben aportar los Operadores a las autoridades competentes son los
siguientes:
e Como condicién, la actividad del Operador debe constar entre las que se contemplan como
actividades de aviacidn a las que se les aplica la normativa’® y entran en el sistema de emisiones
e Aportar Informe verificado de Toneladas-Km
e Aportar pruebas de que se trata o bien de un nuevo entrantes o bien de un operador sujeto al
incremento de actividad.
En el supuesto del segundo caso, el Operador debera declarar’:
e elincremento porcentual en Toneladas-Km entre el afio de referencia y el siguiente natural
e el crecimiento absoluto en Toneladas-Km entre el afio de referencia y el siguiente natural
e el crecimiento absoluto en Toneladas-Km en que excede el referenciado

Una vez presentados los datos y cumplidas las condiciones, los Estados miembros presentan las solicitudes a
la Comisién, que en menos de 12 meses’ decide “el valor de referencia que deberd utilizarse para asignar
gratuitamente derechos de emision a los operadores de aeronaves””. Tras la determinacién del valor de
referencia cada Estado miembro responsable de la gestién calcula y publica la asignacién de derechos de la
reserva especial para los Operadores solicitantes.

En el caso de que ningun operador solicite asignacion de derechos de la reserva especial, el Estado miembro
debe proceder a subastar la cantidad no utilizada’®.

% Pag. 5, DE LA RICA, M., Comunicacidon Técnica, Sistema Europeo de Comercio de Derechos de Emision: Aplicacion a la
Aviacion, OBSA (SENASA), Congreso Nacional del Medio Ambiente, 2010 en www.conamal0.es

7® “Estado miembro responsable de gestionar el régimen comunitario por lo que se refiere al operador de aeronaves, de
conformidad con el articulo 18 bis” COMISION EUROPEA, Articulo 1 Disposiciones Generales de la Directiva
2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de 2008

"t COMISION EUROPEA, Apartado 2 Articulo 3 septies de la Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo
de 19 de noviembre de 2008

2 COMISION EUROPEA, Anexo, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de
2008

> cOMISION EUROPEA, Apartado 3 Articulo 3 septies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
19 de noviembre de 2008

" COMISION EUROPEA, Apartado 5 Articulo 3 septies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
19 de noviembre de 2008

> cOMISION EUROPEA, Apartado 4 Articulo 3 septies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
19 de noviembre de 2008

¢ cCOMISION EUROPEA, Apartado 8 Articulo 3 septies, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
19 de noviembre de 2008
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Como comenta Isabel Fernandez Torres, a diferencia de la reserva de las instalaciones fijas, en la aviacién, la
asignacion de derechos de emisién de reserva solo se produce “una unica vez por cada periodo de comercio
antes del 30 de junio del tercer afio al que se refiera la solicitud””’.

5.3.4 SANCIONES ADMINISTRATIVAS

Como se ha visto en los puntos anteriores, a cada Operador le es asignada una cantidad total de derechos de
emision, ya sea gratuitamente, por subasta o reserva, para cada afio. En caso de que el Operador, tras
entregar los informes con el seguimiento y la notificacion de las emisiones sobrepase la cantidad de
derechos permitida esta “obligado a pagar una multa por exceso de emision. La multa por exceso de
emisiones serd de 100 euros por cada tonelada equivalente de didxido de carbono emitido. [...] El pago de la
multa por exceso de emisiones no eximird al titular de la obligacion de entregar una cantidad de derechos de
emision equivalente a la de las emisiones en exceso, en el momento de entregar los derechos de emision
correspondientes al afio natural siguiente.””®

En caso de que al afio siguiente el Operador siga sin cumplir la obligatoriedad de de sus derechos de emision,
la Autoridad Competentes del Estado Miembro al que corresponda puede solicitar a la Comisién Europea
una sancion sobre la capacidad operativa del Operador y tras la aprobacion de la Comisién, la Autoridad
Competente debe aplicar la sancién operativa.”

En el caso que en la transposicion de la normativa haya una brecha, los Estados Miembros, tienen la opcién
de aplicar sanciones distintas que se adapten al sistema juridico nacional, asi como decidir entre
responsabilidad penal o administrativa del operador sancionado. Las medidas que se tomen deben ser
siempre efectivas, adecuadas y disuasivas.®’. Mediante la Decisién Marco 2005/214/JAl del Consejo de 24 de
febrero de 2005 relativa a la aplicacién del principio de reconocimiento mutuo de sanciones pecuniarias, se
tienen en cuenta las acciones a tomar en caso de que dos paises entren conflicto.

A demas, los operadores que sean sancionados por sobrepasar el limite permitido, seran inscritos en una
lista publica.

En cada fase el precio de la tonelada emitida sin permiso ha variado siendo en la primera de 40€/tCO,, en la
segunda 100€/tCO, y en la tercera quedando sujeta al precio del indice de consumo.®

77 Pag. 527, FERNANDEZ, |., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

’® pag. 7, OBSERVATORIO DE LA SOSTENIBILIDAD EN AVIACION, La aviacién en el comercio de derechos de emision -
Guia para operadores, Madrid, 2010, en www.obsa.org

7 Pag. 4, INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, EU ETS & Aviation, Ginebra, 2012, en www.ieta.org

¥ DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Porque no estdn armonizadas las penalizaciones
en los Estados miembros? Preguntas frecuentes, http://ec.europa.eu/clima

8 Pag. 7, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org
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5.3.5 AVIACION SUJETA A LA NORMATIVA

Segun el Anexo de la 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 aviacién en el
régimen comunitario de comercio de derechos de emisidon de gases de efecto invernadero, las actividades de
aviacidn que se contemplan son “todos los vuelos con destino u origen en aerédromos comunitarios a partir
de 2012"%,

No todas las emisiones que produce la aviacidn se tienen en cuenta. Tal y como se determina en el Anexo de
la Directiva de la Comision 2009/29/CE de 23 de abril de 2009 por la que se modifica la Directiva 2003/87/CE
para perfeccionar y ampliar el régimen comunitario de comercio de derechos de emisidon de gases de efecto
invernadero, los siguientes tipos de vuelo quedan exentos:

e Vuelos en misidn oficial de un monarca, jefe de Estado o Gobierno que no sea Estado miembro

e Vuelos militares y de autoridades aduaneras y policia

e Vuelos de busqueda y salvamento, de extinciéon de incendios, humanitarios y vuelos de servicios
médicos de urgencia

e Vuelos de entrenamiento de tripulaciones y vuelos que empiezan y terminan en el mismo
aerodromo sin que durante el trayecto se haya realizado aterrizaje alguno

e Vuelos realizados exclusivamente con fines de investigacion cientifica

e Vuelos por aeronaves con un MTOW? inferior a 5700 Kg

e Vuelos operados por compafiias aéreas pequefias que emitan menos de 10.000 toneladas de CO, al
aflo o que operen menos de 243 vuelos en un periodo de 4 meses durante tres periodos
consecutivos

De todas las excepciones son las dos ultimas las que presentan una importancia relativa, pues las otras
consisten en actividades minoritarias en el sector®*.

8 COMISION EUROPEA, Considerando 16, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de
noviembre de 2008

8 MTOW: Maximum takeoff weight.

8 MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y MEDIO AMBIENTE, Principales elementos de la Directiva
2008/101/CE de Aviacién, nota informativa, en www.magrama.gob.es/es
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6. LOS MERCADOS DE CARBONO

Los mercados de carbono son los entornos econdmicos en los que se comercia con los derechos de emision
de GEl y su principal producto es el CO,. Se consideran la medida mas costo-efectiva para reducir las
emisiones a la atmdsfera debido a su funcionamiento de oferta y demanda que hace que se auto regule®. A
demads “se han concebido para ser tecnoldgicamente neutros, rentables y plenamente compatibles con el
mercado interior de la energia”®®

Hay distintos mercados de carbono pues el comercio de derechos se puede llevar a cabo entre emisores de
un mismo pais, segun los Mecanismos Flexible del Protocolo de Kyoto, a nivel europeo segun el marco EU
ETS y entre distintos mercados o plataformas secundarias.

Los mercados de carbono se basan en un funcionamiento bursatil en el que el carbono es un producto mas
de los que se ofrece. Las transacciones se llevan a cabo en plataformas con control de seguridad para
garantizar que la compraventa se realiza correctamente, opcion a servicio bréker y el precio se regula segun
demanda y oferta.

6.1 EL MERCADO DE KYOTO

El mercado de carbono de Kyoto aparece mediante las medidas de mitigacién de emisidn de GEI que se
contemplan en el Protocolo para la reduccidn de las emisiones a la atmdsfera a nivel global. Aunque el
articulo 17 del Protocolo estipula que “[..] Las Partes incluidas en el anexo B podrdn participar en
operaciones de comercio de los derechos de emision a los efectos de cumplir sus compromisos dimanantes
del articulo 3. Toda operacion de este tipo serd suplementaria a las medidas nacionales que se adopten para
cumplir los compromisos cuantificados de limitacion y reduccidn de las emisiones dimanantes de ese articulo”
el mercado de Kyoto no es un mercado de unidades monetarias como el EU ETS y por lo tanto el EU ETS es el
Unico que existe como tal. De todos modos, al hacerse transferencias de créditos por proyectos de inversion
se puede hablar de mercado.

Como se ha comentado en el punto 4.1 Protocolo de Kyoto, los mecanismos flexibles para cumplir los
objetivos marcados consisten en los proyectos JI, los CDM vy el ET.

El mecanismo flexible de JI (Joint Implementation) consiste en la inversidn en proyectos de reduccién de
emisiones de GEI de un pais del Anexo | de la Convencién Marco de la UNFCCC a otro pais del Anexo I. A
estos proyectos se les asignan unidades ERU (Emission Reduction Units). El pais que financia el proyecto
recibe un crédito ERU por cada tonelada de CO, no emitida del pais en el que se desarrolla la actividad y aqui
es cuando se produce la transferencia de créditos. Como comenta Jests Ramos®’ “en la prdctica implica un
intercambio de reduccion de emisiones entre paises desarrollados y paises del este de Europa”.

En relacién al segundo Mecanismo Flexible, el CDM (Clean Development Mechanism) se basa en el mismo
funcionamiento que el anterior con la diferencia que se lleva a cabo entre paises del Anexo | de la

® pag. 2, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The EU Emissions Trading System (EU ETS)
factsheet, Bruselas, 2013, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

8 Pag. 3, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Informe de la Comision al Parlamento
Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

¥ pag. 47, RAMOS, J. , De Kyoto a Marrakech: Historia de una flexibilizacién anunciada, Ecologia Politica Cuadernos de
debate internacional, Icaria editorial, Barcelona, enero 2002
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Convencion Marco de la UNFCCC y pais que no estén en dicho anexo. Los estados en los que se desarrolla el
proyecto emiten créditos CER (Certified Emission Unit) a los estados inversores. Después de un periodo
(normalmente diez afios) se realiza una evaluacién de la evolucidn y la situacidon del proyecto. Con este
mecanismo se pretende que los paises desarrollados cumplan con sus objetivos a la vez que avanzan “hacia
un desarrollo sostenible en los no desarrollados”®. E| CDM presenta el problema del leakage que consiste en
un vacio del sistema que permite que los paises que no forman parte de él puedan emitir créditos. Esta es
una de las mayores criticas del funcionamiento del Protocolo.

El tercer mecanismo flexible consiste en el ET (Emission Trading) en el que se desarrolla el comercio de
créditos entre los paises del Anexo B del Protocolo. Los créditos con los que se comercia son los AAU
(Assigned Amount Units) y son unidades Unicamente vdlidas para los estados.

A continuacién se muestra una tabla resumen de los créditos mas comunes® y los mecanismos flexibles a los
gue se atribuyen:

MECANISMO FLEXIBLE AL QUE
CORRESPONDE

ERU Emission Reduction Unit  JI —Joint Implementation Estados/Empresas

ACRONIMO NOMBRE

AGENTES

CER Certified Emission Unit CDM — Clean Development Mecanism Estados/Empresas

AAU Assigned Amount Unit IET - International Emission Trading Estados
Tabla 3 -

Las transacciones de los distintos créditos se llevan a cabo en el ITL (International Transaction Log).

La plataforma internacional contiene dos tipos de entornos de comercio: el entorno para los Registros
Nacionales para la transferencia de ERUs y de AAUs de las los distintos paises, y el entorno CDM Registry
para la transferencia de créditos CER.

Supplementary Cmﬁ'ﬂﬁﬁﬁdﬂﬁﬂm Dﬁ"ﬂi:ﬁ;fﬁ""&‘:” Como se puede ver en la llustracién 9 los
checks Transaction Log registros interactian a través del ITL y se
’\\ [/ gestionan mediante el Secretariado de la
UNFCCC. En el centro de transacciéon se
International transaction log registran y se guardan todos los movimientos
Kyoto checks Comrmications b realizados en el sistema. El sistema
electrénico cuenta con fuertes medidas de
seguridad y se controla que las transacciones
se lleven a cabo correctamente.
CDM Naticnal ‘ Mational National National
registry registry registry registry registry
llustracién 9

8 Pag. 48, RAMOS, J. , De Kyoto a Marrakech: Historia de una flexibilizacion anunciada, Ecologia Politica Cuadernos de
debate internacional, Icaria editorial, Barcelona, enero 2002

A parte de los que se muestran en la tabla existen los ICER (long CER correspondiente al CDM y que se traspasa entre
los periodos Kioto) tCER (temporary CER correspondiente al CDM para cada periodo Kioto) y las RMU (Removal Units)
que son unidades expedidas equivalentes a la absorcidn de CO, por actividades relacionadas con el uso de la tierra y/o
cambio de esta y por actividad es forestales. Datos obtenidos de MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y
MEDIO AMBIENTE, Cuentas de haberes nacionales, Madrid, marzo 2013, en www.magrama.gob.es/es y de la pagina
oficial de la UNFCCC http://unfccc.int/
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Los tipos de transacciones que se pueden llevar a cabo en el ITL son las siguientes:

TIPOS DE TRANSACCIONES EN KYOTO

AAU
.., RM
Expedicion v
tCER
CER
ICER

Conversion AAU < =1
(por proyectos de Jl) RMU

Cancelacion Las unidades no pueden usarse

: tCER
Reemplazamiento
ICER

Retirar Las unidades podran usarse

AAU
.. E
Continuidad RU
tCER
CER
ICER
Modificacion de fecha Ri®E:
de expiracion ICER
Transferencia interna
entre cuentas de Permite el nexo entre el EU ETS

haberes

Tabla 4 -

Como se puede ver en la llustracién 9 el sistema de transferencia de créditos Kyoto y el Sistema EU ETS estdn
interrelacionados. Esto es debido a que el sistema EU ETS es el mecanismo mediante el cual los paises
europeos cumplen los objetivos Kyoto®. De este modo, aunque aparecen como estados independientes en
los registros nacionales, también aparecen en el conjunto europeo y para la segunda fase del sistema EU ETS
los créditos europeos también pueden usarse como unidades especificas Kyoto aunque las transacciones se
llevan a cabo en el registro europeo. Dichas transacciones también se contabilizan como transacciones
Kyotogl.

Para cada periodo del Protocolo, se establece un sistema de reserva de derechos. Es necesario que los
estados tengan una reserva total de ERUs, CERs, AAUs y/o RMU en el registro nacional que no supere el 90%
del total de derechos de emisién a los que se han comprometido para asegurar que puedan cumplir con los
objetivos marcados™.

Una vez finaliza cada uno de los periodos Kyoto, las cantidades que se encuentran en cada registro del ITL
son comparadas con los objetivos marcados para cada uno de los paises. De esta forma se determina si
estan cumpliendo con los objetivos de reduccion de emisiones de GEl a los que se comprometieron. A demas

% Pag. 1, ELLERMAN, A. D. y JOSKOW, P. L. , The European Union's Emission Trading System in perspective,
Massachusetts Institute of Technology, Massachusetts, 2008, en www.c2es.org

L UNFCCC, Registry systems under the Kyoto Protocol, en https://unfccc.int/

%2 UNFCCC, The commitment period reserve, International Emissions Trading, en http://unfccc.int/
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se toma consciencia de la situacion a nivel global, de las tendencias de los paises emisores y se realizan
distintos estudios.

Por lo que hace a la aviacién a nivel global, mediante la herramienta interactiva del Secretariado de la
UNFCCC, el porcentaje de incremento desde el afio base hasta el 2011 es la que se muestra en las siguientes
imagenes:

llustracién 10 - UNFCCC, Global map — Annex I, Porcentaje incremento global aviacién del afio Base al 2011, en http://maps.unfccc.int/di/map/

-95.60% 0.00% 209.39% No data

Gg CO; eq., change, Base Yearto 2011 (3)

All Annex | countries - Aviation Sort: by name | by value ascending
CO,, Gg CO5 eq., change, Base Yearto 2011
1 Luxembourg 209.39% 16 France 89.64% 31 Belgium 37.35%
2 Spain 146.51% 17 Norway 89.34% 32 Cyprus 24 .56%
3 Austria 144.70% 18 Portugal 85.42% 33 Poland 21.61%
4 Australia 137.82% 19 Czech Republic 81.40% 34 Slovenia 21.05%
5 ltaly 133.74% 20 New Zealand 76.99% 35 Monaco 20.82%
6 Netherlands 130.13% 21 United States of America 70.52% 36 Estenia -3.70%
7 United Kingdom 109.75% 22 Sweden 70.34% 37 Greece -7.01%
8 European Union (15) @) 100.95% 23 Slovakia 66.67% 38 Bulgaria -12.18%
9 Germany 95.98% 24 Latvia 62.44% 39 Croatia -26.53%
10 European Union (27) (3) 95.18% 25 Hungary 58.70% 40 Romania -54.68%
11 Russian Federation 9459% 26 Malta 58.37% 41 Lithuania -58.15%
12 Finland 9415% 27 Switzerland 52.94% 42 Ukraine -66.51%
13 Ireland 93.83% 28 Canada 51.39% 43 Belarus -95.60%
14 Liechtenstein 93.02% 29 Denmark 43.61% 44 Turkey -
15 Iceland 91.82% 30 Japan 38.55%

Tabla 5 - UNFCCC, All Annex I countries — Aviation, Porcentaje incremento global aviacion del afio Base al 2011, en
http://maps.unfccc.int/di/map/
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Con la imagen y la tabla de los porcentajes detallados relativos al porcentaje de cambio entre el afio base y
el afio 2011 se puede ver como las emisiones de GEl a nivel global del sector de la aviacidn han
incrementado mayoritariamente y solo hay ocho paises que presentan una disminucion de emisién de GEI.

El pais que ha incrementado en mayor porcentaje las emisiones de GEIl es Luxemburgo con 209,39% seguido
de Espafa y Austria con 146,51% y 144,70% respectivamente. Por otro lado el pais que mas ha disminuido
las emisiones es Bielorrusia con -95,60% seguida por Ucrania con 66,51% y Lituania con 58,15%.

Cabe destacar que los datos de los que dispone el Secretariado de la UNFCCC proporcionan una idea general
de la situacién global pero que la informacién es insuficiente para tomar una conciencia real pues hay
muchos paises que no proporcionan datos.

En concreto hay algunos paises de los que seria muy interesante disponer de la informacién pues se trata de
grandes emisores de CO, y otros GEI. También seria interesante disponer de los datos de paises emergentes
gue no tienen en cuenta ningun tipo de medida contra el cambio climatico, ni para la industria en general ni
mucho menos para la relacionada con el sector de la aviacion.

Dos de los paises que se estima son grandes emisores y “no”** toman medidas de reduccién de emisiones
son China e India. Son dos de los paises con mds habitantes del planeta y aunque en algunas zonas la
poblacién es muy pobre existen grandes areas industriales. En los ultimos afios el sector aéreo en China ha
crecido desmesuradamente y aun asi se espera que siga creciendo rdpidamente tal y como comenta Tony
Tyler, Director General y CEO de la IATA “China generard mil millones de pasajeros extra cada afio®®” en un
articulo que trata el desarrollo del sector aéreo en este pais. India también presenta un indice de
crecimiento positivo del sector aeronautico muy elevado aunque sin alcanzar los niveles del chino.

Por otro lado es necesario comentar que desde las Ultimas décadas se estdn desarrollando puntos
estratégicos a nivel mundial que actian como hubs internacionales. Los tres mas importantes por volumen
de pasajeros son los aeropuertos de Qatar, Dubdi y Singapur gracias al impulso que han generado los
gobiernos de estos paises en el sector de la aviacidn. Seria interesante poder disponer de los datos del
porcentaje de incremento de las emisiones de GEI que han generado pues por el incremento del crecimiento
del sector, el aumento de las emisiones debe ser de los mds elevados del planeta.

6.2 EL MERCADO EUROPEO EU ETS

El mercado europeo es el mayor del mundo con diferencia pues mueve tres cuartas partes de las
transacciones “verdes” mundiales y funciona como motor de todos los mercados existentes. > A demds el
mercado EU ETS es el primer mercado formado por mas de un pais, siendo un precedente para las Market-
Base Mesures (de ahora en adelante MBM) que ha acordado la OACI en su ultima asamblea, la 38 Sesidén que
se llevd a cabo del 24 de septiembre al 4 de octubre de 2013. El mercado europeo también ha sido
precedente para otros mercados locales como el australiano, el de Corea del Sur y el chino™. Los paises que

» Las medidas para la reduccion de emisiones no son significativas ni de utilidad y simplemente se establecen por
presién internacional.

o IATA, Special Report: Chinese Aviation - A new Era in Aviation, 2012, en www.iata.org

> Pag. 2, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The EU Emissions Trading System (EU ETS)
factsheet, Bruselas, 2013, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

% Pag. 3, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Informe de la Comision al Parlamento
Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm
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forman el Sistema EU ETS representan el 20% del producto domestico global y el 17% de la energia mundial
relacionada con el CO,”.

Es un mercado independiente que cuenta con su propia regulacidon a pesar de que permite el comercio con
otros mercados, en concreto con el australiano. Fue en agosto de 2012, que la Comisidon Europea y el
Ministerio de Cambio Climdatico y Eficiencia Energética Australiano, anunciaron la conexién entre los dos
sistemas de comercio que sera efectiva a mas tardar en julio del 2018%,

El mercado europeo cuenta con sus propias unidades: los EUAs (European Allowances) y los EUAAs
(European Aviation Allowances). Estas unidades son exclusivas al uso europeo aunque se pueden utilizar
también como unidades especificas de Kyoto. Esto es debido a que el sistema de comercio europeo es un
mecanismo que ayuda a los Estados Miembros a cumplir con los objetivos Kyoto entre otras funciones por lo
que las transacciones que se llevan a cabo en el EU ETS también se contabilizan como transacciones Kyoto™.

6.2.1 LA RAZON DE LA INCLUSION DE LA AVIACION EN EL MERCADO EU ETS

Puesto que la aviacién, por sus caracteristicas intrinsecas es un sector que implica movilidad internacional no
queda claro a qué pais se le deben asignar las emisiones. Esto ha generado un conflicto desde que se
empezaron las negociaciones pre-Protocolo de Kyoto pues “hubo una falta de consenso sobre quien debia
asumir la responsabilidad de las emisiones de la aviacién internacional.”*® La discusién es dificil de resolver
pues en el caso de un vuelo internacional y/o con escala en un tercer pais, las emisiones que se generan se
distribuyen a lo largo del trayecto. Asi pues las emisiones se podrian atribuir tanto a los paises por los que
pasa, al pais en el que carga combustible, al pais al que corresponde el AOC de la compaiiia, a los paises de
las nacionalidades de los pasajeros, etc.

Debido a tal discusion, la aviacidon pudo “escapar” de la regulacidn Kyoto y en las medidas adoptadas en el
Protocolo, mas concretamente en el Articulo 2 punto 2, la aviacién se vinculd directamente a la OACI:

“Las Partes incluidas en el anexo | procurardn limitar o reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
no controlados por el Protocolo de Montreal generadas por los combustibles del transporte aéreo y maritimo
internacional trabajando por conducto de la Organizacion de Aviacidn Civil Internacional y la Organizacion
Maritima Internacional, respectivamente.”

Pero tampoco los paises miembros de la OACI llegaron a ningun acuerdo sobre medidas regulatorias de la
emisidn de los GEl aunque si reconocieron el “comercio de derechos de emisién como un mecanismo coste-
efectivo adecuado.””

7 Pag. 1, ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND y INTERNATIONAL EMISSIONS TRADING ASSOCIATION, European Union The
World's Carbon Markets: A Case Study Guide To Emissions Trading, Washington DC, 2013, en www.edf.org

% COMISION EUROPEA, FAQ: Linking the Australian and European Union emissions trading systems, Press releases
database, Bruselas, 28 agosto 2012, en http://europa.eu/rapid/search.htm

* UNFCCC, Registry System Under the Kyoto Protocol, en https://unfccc.int

100 Pag. 4, DE LA RICA, M., Comunicacion Técnica, Sistema Europeo de Comercio de Derechos de Emision: Aplicacion a la
Aviacion, OBSA (SENASA), Congreso Nacional del Medio Ambiente, 2010 en www.conamal0.es

1ot Pag. 4, DE LA RICA, M., Comunicacion Técnica, Sistema Europeo de Comercio de Derechos de Emision: Aplicacion a la
Aviacion, OBSA (SENASA), Congreso Nacional del Medio Ambiente, 2010 en www.conamal0.es

31



Sistema de emisiones EU ETS en aviacion civil

Ante esta situacion la Unidén Europea decidié incluir la aviacién en el comercio de derechos de emisidon
mediante la Directiva 2008/101/CE. Pero como se explica en el punto 6.2.4 del trabajo la Directivo generd un
conflicto diplomatico internacional.

6.2.2 FUNCIONAMIENTO DEL MERCADO DE CARBONO EUROPEO

Como ya se ha comentado anteriormente los mercados de carbono funcionan mediante el método de
subastas. Para poder participar en el sistema y los mercados secundarios los operadores deben crear una
cuenta en el Registro Europeo. Una vez creada la cuenta ya les pueden ser asignados los derechos y
posteriormente empezar a realizar transferencias de derechos de emisién por unidades monetarias.

Para comerciar con los permisos de emisidon hay dos tipos de mercados: el primario y el secundario o

mercado libre'®.

El mercado primario es en el que se lleva a cabo la asignacién de los derechos de emisién por parte de los
organismos responsables a los operadores. Una vez abiertas las cuentas, los derechos de emisién de los
operadores son asignados mediante los distintos métodos de asignacién. Asi pues esta asignacion consiste
en la primera emisién de derechos y para cada periodo debe haber un mercado primario.

En 2009 se llevo a cabo la revisidon del funcionamiento del sistema hasta ese momento. De este modo y
mediante la experiencia adquirida con el primer periodo se establecieron nuevas medidas entre las que se
anularon los registros estatales de mercado primario de cada Estado miembro y se centralizé toda la
actividad creando un Registro Unico Europeo'®. El registro tnico consiste en una base de datos online que
contiene todas las cuentas de los registros nacionales, de las Instalaciones Fijas y de las provenientes de la
aviacion.

El Registro Unico Europeo se regula mediante el Reglamento (UE) N2 1193/2011 de la Comisién del 18 de
noviembre de 2011 por el que se establece el Registro de la Unidn para el periodo de comercio que
comienza el 1 de enero de 2013, y para los periodos de comercio posteriores, del régimen de comercio de
derechos de emisidon de la Unidn de conformidad con la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo y con la Decisién n2 280/2004/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, y por el que se modifican
los Reglamentos (CE) n2 2216/2004 y (UE) n2 920/2010 de la Comision.

El registro Unico se divide en secciones por cada pais. Al registro tienen acceso Unicamente los propietarios
de las cuenta o en su defecto los representantes autorizados y los responsables de cada sub-registro son las
Autoridades Competentes de cada Estado miembro.

El registro Unico europeo se encarga de monitorizar, autorizar y comprobar las transacciones que se realizan

en ély asegurar que se desarrollan segun normativa europea™.

102 Pag. 3, DE LA RICA, M., Comunicacion Técnica, Sistema Europeo de Comercio de Derechos de Emision: Aplicacion a la

Aviacion, OBSA (SENASA), Congreso Nacional del Medio Ambiente, 2010 en www.conamal0.es

1% DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Single registry has replaced national registries,
http://ec.europa.eu/clima

1% DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, EUTL has replaced CITL,
http://ec.europa.eu/clima
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llustracién 11 -

Por otro lado, el mercado secundario, consiste en las transacciones econdmicas de derechos de emision
entre operadores y otros agentes interesados que compran y venden derechos segun sus intereses en el
mercado libre. Su funcionamiento es bursatil y las plataformas también consisten en portales online. Hay
distintas plataformas de comercio en las que los operadores o en su defecto, los representantes autorizados,
deben registrase para participar. Algunas de las plataformas mds importantes son lberclear, Sendeco2, EEX,
Climex y ICE. Estos mercados son mercados bursatiles comunes en los que se compran y venden distintos
productos de CO,. En la actualidad y en relacion a la aviacidn, el producto mds extendido son los futuros de
CO,.

6.2.3 ESTADO DEL MERCADO EUROPEO:

El mercado de carbono en Europa experimentd un rapido crecimiento’® cuando inicié su actividad.

Segun los distintos informes publicados relacionados con la materia, el mercado europeo estd cumpliendo
con los objetivos que se marcaron de reduccién de emisiones de GEI pero se ha visto muy influenciado por la
crisis y las tarifas que se asignaron desde la Comision.

Como se ve en el Informe al Parlamento y al Consejo sobre el Estado del mercado europeo del carbono en
2012 “desde el comienzo del sequndo periodo de comercio, en 2008, las emisiones han disminuido mds de un
10% y, aunque la sefial del precio del carbono del RCDE'® de la UE haya contribuido sin lugar a dudas a ello,
la crisis econémica es a todas luces la principal cusa de esta acusada reduccién de las emisiones.”™”’

La sefal del precio ha sufrido un grave desajuste por la diferencia entre la oferta y la demanda. Dicho
desajuste viene dado por distintas razones que llevan a disponer de mas oferta que demanda. Entre estas
estdn, como ya se ha comentado, la crisis econdmica o la “serie de disposiciones reglamentarias relativas a la
transicién a la tercera fase”®.

Cuando se inici6 la segunda fase (2008-2012) es establecié un Cap de emisiones que fomentaba la demanda.
Tras el inicio de la crisis el escenario cambid radicalmente, pues la produccioén en la industria emisora de GEl

105

DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Market oversight, en http://ec.europa.eu/clima
RCDE: Régimen de Comercio de Derechos de Emision.

Pag. 3, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Informe de la Comisién al Parlamento
Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

108 Pag. 12, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Informe de la Comision al Parlamento
Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm
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se redujo e incluso en algunos casos se pard. Este hecho provocd que con los derechos asignados en el
mercado primario hubiera mas que suficiente para cubrir los limites de cada operador.

Desde entonces se ha registrado un excedente de derechos de emisién que no ha sido ajustado pues “e/
numero de derechos de emision puestos en circulacion ha ido aumentando de afio en afo, asi como la oferta
y utilizacién de créditos internacionales, especialmente en 2011.”*%

La siguiente grafica’™® muestra la oferta de derechos expedidos y créditos internacionales utilizados, la
demanda de emisiones notificadas y la diferencia siendo esta el excedente de derechos de emisidn
acumulado.

4 )
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Tabla 6

En el 2008, que corresponde al primer afio de la segunda fase, la diferencia entre la oferta y la demanda es
negativa por -24 millones de toneladas. Al siguiente afio, tras el inicio de la crisis global ya se aprecia una
mayor oferta de derechos con una diferencia de 244 millones de toneladas. La tendencia al excedente de
oferta sigue al alza durante el siguiente afio con un total de 285 millones de toneladas. Y es en el afio 2011
en el que el desajuste entre la oferta y la demanda es mayor siendo la diferencia de un total de 995 millones
de toneladas.

En el afio 2012 el excedente sigue la tendencia al alza y al inicio de la tercera fase ya se calcula que si no se
toman medidas, la diferencia entre la oferta y la demanda en el tercer periodo puede llegar a ser

109 Pag. 4, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Informe de la Comisién al Parlamento

Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

19 Grafico 1: evolucién del precio del carbono, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA,
Informe de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012,
Bruselas, 2012, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm
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aproximadamente 2000 millones de toneladas de derechos de emisién''’. Esta notable diferencia no solo es
el resultado de la crisis y de la sobre asignacion de permisos de la Fase Il sino que también se produce por la
transicidn de la Fase Il a la Fase lll, por el incremento de “la venta a plazo de derechos de la tercera fase con
el fin de obtener fondos para el programa NER300 [...] , la venta en subasta anticipada para satisfacer la
demanda de cobertura del sector eléctrico y la venta de derechos sobrantes de las reservas nacionales para
nuevos entrantes en la sequnda fase”**’.

Para reducir el excedente la Comision presenté un plan a corto plazo y uno a medio-largo.

El plan a corto plazo hace referencia al back-loading de subastas para la tercera fase. El back-loading
consiste en una medida temporal de retrasar la subasta de 900 millones™® de derechos hasta que la
demanda vuelva a subir. De este modo se consigue una redistribucidn de los derechos a lo largo del periodo
a la espera de que el excedente y la volatilidad disminuyan sin que haya impactos significativos en la
competitividad. El back-loading entrard en vigor a mediados del mes de marzo segin ha anunciado la
Comisién.™

Puesto que el back-loading es una medida temporal, segun la Comisidon es necesaria una reestructuracion
del sistema. De este modo lo que se propone es establecer una Reserva de Estabilidad de mercado para la
Fase IV que se iniciard en 2021. La reserva tendrd como objetivo reducir el posible excedente de derechos
acumulado asi como ofrecer un sistema de subastas mas ajustado a las necesidades. La Comisién también
propone que para poder cumplir los objetivos marcados a largo plazo (2030) se incremente el factor linear
de reduccién anual a 2,2% a partir del 2021.

En relacién a las distintas propuestas a medio-largo plazo, la Comisién propuso un debate abierto'*> sobre
las posibles medidas de reforma estructural del sistema determinadas en su Informe al Parlamento y al
Consejo sobre el Estado del mercado europeo del carbono en 2012. Las medidas propuestas son las
siguientes:

l. Ampliar el objetivo de reduccién de emisiones de 20% a 30% respeto al afio 1990 para 2020,
afio en el que finaliza el periodo actual.

Il. Retirar de forma permanente derechos de emisién de la fase actual.

M. Revisar y adaptar el porcentaje de reduccion anual que actualmente se encuentra en 1,74%
y ampliarlo al 2,2%.

V. Afadir mas sectores al mercado.
V. Limitar el acceso a los créditos internacionales.
VI. Introducir mecanismos discrecionales de gestion de precios.

En octubre 2013 tuvo lugar un panel de expertos para discutir los aspectos técnicos de la Reserva de
Estabilidad. Finalmente, en enero 2014 se presentd una propuesta legislativa para la establecer la Reserva
de Estabilidad.

11 BIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Structural reform, en http://ec.europa.eu/clima

Pag. 6, DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Informe de la Comision al Parlamento
Europeo y al Consejo sobre el estado del mercado europeo del carbono en 2012, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

3 DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Structural reform, en http://ec.europa.eu/clima
DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Back-loading expected to start mid-March,
Bruselas, 11 febrero 2014, en http://ec.europa.eu/clima/news

> | 0s documentos de ciudadanos, Autoridades Publicas y organizaciones no registradas publicados por la CE de las
contribuciones al debate abierto del 7 de diciembre de 2012 al 28 de febrero de 2013 se pueden consultar en
DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Consultation on structural options to strengthen the
EU Emissions Trading System, en http://ec.europa.eu/clima/consultations
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Por lo que hace a la volatilidad de precios, en la primera fase el mercado europeo experimentd una
significante fluctuacion que, mediante distintas medidas como la de almacenaje de derechos, se ha ido
reduciendo’*®. De todos modos, como se trata de un mercado bursatil, este se ve directamente influenciado
por las expectativas y las reformas que se puedan aplicar al sistema.

En la siguiente imagen se muestra la influencia de distintos acontecimientos en el precio del carbono como
serfan la inclusién de la aviacién, la propuesta de Backl-oading, el inicio el Registro Unico Europeo, o la
importante caida del mercado con la medida Stop the Clock'"” desde el 2012 hasta abril del 2013.
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Source of carbon price (EUA price of December delivery contracts): Thomson Reuters Point Carbon, April 14, 2013

llustracion 12 -

Como se puede apreciar en la imagen, hay un antes y un después tras el Stop the Clock de la aviacidn. Desde
este momento el mercado ha mostrado una tendencia negativa llegando a precios minimos histéricos.

6.2.4 EL SECTOR DE LA AVIACION EN EL MERCADO EU ETS

Las emisiones directas de la aviacion sobre el total de las europeas se aproximan al 3%, teniendo en
cuenta los vuelos internacionales entre operadores de la UE o entre operadores de la UE y no-UE. Aunque no
representan un porcentaje elevado respecto al total, las emisiones provenientes de la aviaciéon han
experimentado un crecimiento muy rdpido y se espera que asi siga siendo. De aqui la importancia de la
aviacion en el sistema de comercio.

16 Pag. 11, MERRILL, L. y HANAFI, A. y PETSONK A. , The EU Emissions Trading System, Results and Lessons Learned,

Environmental Defense Fund, Washington DC, 2012, en www.edf.org

" Medida que se explicara detalladamente en el apartado 6.2.4 El sector de la aviacion en el mercado EU ETS del
presente trabajo.

18 DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Questions & Answers on historic aviation
emissions and the inclusion of aviation in the EU’s Emission Trading System ( EU ETS), en
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport
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A pesar de que la aviacidn se incluyd en el mercado europeo con caracter obligatorio a partir del afo 2012,
dispone de un mercado propio que se basa en el mismo funcionamiento que el EU ETS. Como comenta
Isabel Fernandez “Se trata de un mercado auténomo sometido a un régimen juridico especifico ya que la
aviacion internacional (no la doméstica) no se encuentra dentro de las actividades incluidas en Kioto, y por lo
tanto, las unidades de comercio no pueden ser las mismas que las de ETS”**. De este modo, la aviacion
cuenta con los créditos EUAAs (European Aviation Allowances).

Aunque legalmente exista un mercado Unico para la aviacién, funcionalmente los operadores comercian en
el mercado EU ETS con la particularidad que estos pueden comprar derechos tanto a las Instalaciones Fijas
(EUAs) como a los otros operadores (EUAAs) pero solo pueden vender derechos a otros operadores.

S >

ol mal mal
EUAs EUAs
Instalaciones Fijas

- - - r
EUAs EUAAs

Operadores EUAAs

Tabla 7 - Transacciones Operadores Aéreos en EU ETS, elaboracion propia

Aunque a nivel europeo el sector de la aviacidon se haya incluido en el sistema EU ETS desde 2012, por las
propias caracteristicas de la industria aerondutica, el mercado de derechos de emisién es un caso particular,
no solo a nivel comunitario sino también internacional. Esta particularidad del mercado viene dada por la
propia esencia del sector aéreo.

Como ya se ha comentado existe la discusion (que sigue sin aclararse) entre expertos y organismos
internacionales sobre a quién deben ser asignadas las emisiones de los vuelos internacionales: deben
afiadirse al total del pais de origen del vuelo? Deben asignarse al total de las emisiones de los paises de
origen de los pasajeros del vuelo? Deben sumarse en el total de emisiones de los registros de los paises
sobrevolados durante el vuelo? O afiadirse al total de emisiones del pais responsable del operador aéreo?'*

Una segunda particularidad estd relacionada con el entorno en el que se desarrolla la actividad de la
aviacién. El hecho de que el CO, se emita directamente a la atmdsfera abre un debate sobre si dichas
emisiones son mas perjudiciales que las que se emiten en la superficie. Ademas algunos estudios cientificos

atribuyen que hay una relacién directa entre creacién de cirros y las actividades de la aviacion'*.

Finalmente la tercera particularidad del mercado viene dada por los intereses, tanto politicos como
empresariales, que despierta el sector ya que es un elemento clave para el desarrollo de los paises.

19 Pag. 523, FERNANDEZ, I. , Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos

problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

120 Pag. 13, JOHNSON, T.y COOPER, J. y PETSONK, A. y ZEINALI, M. y HEMMINGS, B. , A New Flightplan: Getting Climate
Measures for Aviation off the Ground, The International Council on Clean Transportation and the Aviation Environment
Federation, Bruselas, 2012, en www.transportenvironment.org

2! como seria el caso del estudio Special Report on Aviation and the Global Atmoshere que fue preparado por el IPCC
en colaboracién con el Scientific Assessment Panel to the Montreal Protocol solicitado por la OACI en el afio 1999
http://www.grida.no/publications/other/ipcc_sr/?src=/climate/ipcc/aviation/index.htm

37


http://www.transportenvironment.org/
http://www.grida.no/publications/other/ipcc_sr/?src=/climate/ipcc/aviation/index.htm

Sistema de emisiones EU ETS en aviacion civil

En relaciona esta tercera caracteristica intrinseca del sector aerondutico se ha desenvuelto una grave
polémica internacional que ha provocado que se adopte la medida Stop the Clock™? y que se hayan iniciado
los acuerdos para un mercado global de aviacion, el MBM (Market-Base Measures).

Esta medida consiste en la exclusion de las responsabilidades marcadas por la Directiva 2008/101/CE de los
Operadores no-europeos durante el afio 2012 pero con la inclusién de estos en el caso de que en la
Asamblea n° 38 de la OACI no se tomaran medias a nivel internacional en relacién a la mitigacién de CO, del

sector de la aviacidn de igual o mayor envergadura que implica dicha normativa'®.

Esta polémica internacional se inicia a partir del considerando decimo sexto de la Directiva 2008/191/CE en
el que se determina que “Para evitar distorsiones de la competencia y mejorar la efectividad
medioambiental, deben incluirse las emisiones de todos los vuelos con destino u origen en aerddromos
comunitarios a partir de 2012.” Esto implica que todos los operadores aéreos que realicen vuelos en el
espacio aéreo europeo, y por lo tanto emitan CO,, quedan vinculados a la normativa europea que regula la
emision de los GEl, sin tener en cuenta su nacionalidad.

Las emisiones empiezan a “contar” desde el momento en que un avién pone en marcha los motores en el
aeropuerto de salida (aungue este se encuentre en territorio no UE) hasta el aeropuerto de destino.

De este modo se abren dos frentes: la Comisién Europea de Cambio Climatico como defensora de la medida
de inclusion de la aviacion en el mercado EU ETS y por otro las autoridades responsables de Aviacidn Civil de
estados no europeos junto las compafiias aéreas -tanto europeas como no europeas- que se posicionan
como detractores de dicha inclusion.

En relacién a la Comision Europea, esta justifica su posicién argumentando que el impacto de la aviacién en
el sistema europeo es significante y que muestra signos de rapido crecimiento con lo que las emisiones a la
atmoésfera incrementaran si no se toman medidas a corto plazo.

Puesto que el cambio climatico es un problema global y que hasta el momento no ha sido posible ningin
acuerdo internacional en relacidon a la aviacidn, ni por parte de la UNFCCC ni de la OACI, la comision
argumenta™ que el sistema EU ETS es la Unica medida adoptada en la actualidad que tienen en cuenta la
aviacién internacional y que proporciona un buen modelo para la reduccién de las emisiones de CO,.

Con la inclusién del sector aerondutico, la comisién defiende que sera posible conseguir la reduccion de CO,
por debajo de los niveles histdricos. Ademas estima que para 2020 un total de 183 millones anuales de
toneladas de CO, no se emitirdn a la atmdsfera. Esta cifra supone el 46% de la reduccidn comparada con los
otros sectores emisores de GEI.'*

122 pARLAMENTO EUROPEO Y CONSEJO DE LA UNION EUROPEA, Decisién No 377/2013/UE del Parlamento Europeo y

del Consejo de 24 de abril de 2013 que establece una excepcién temporal a la Directiva 2003/87/CE por la que se
establece un régimen para el comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero en la Comunidad,
Bruselas, abril 2013, en http://www.magrama.gob.es/es/cambio-climatico

123 DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Stopping the clock of ETS and aviations emissions
following last week’s International Civil Aviation Organization (ICAO) Council, Bruselas, 12 noviembre 2012, en
http://europa.eu/rapid

122 DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Questions & Answers on historic aviation
emissions and the inclusion of aviation in the EU’s Emission Trading System ( EU ETS), en
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport

12> DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Questions & Answers on historic aviation
emissions and the inclusion of aviation in the EU’s Emission Trading System ( EU ETS), en
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport
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Por otro lado, la Comision Europea afiade que al formar parte del sistema de comercio de derechos emisidn,
las companiias aéreas tienen la oportunidad de invertir en proyectos para la reduccién del cambio climatico y
por lo tanto de formar parte de las medidas flexibles del Kyoto.'?

En relacién a las compafiias aéreas como comenta Isabel Fernandez Torres'”’, en un primer momento los
Operadores aceptaron su inclusiéon en el sistema de comercio de derechos de emisidn europeos pues
entendian los argumentos de la Comisidn y que era una medida adecuada para participar en la reduccién de
CO, y colaborar en con el medio ambiente. Pero al iniciarse la tramitacion legislativa, vieron como las
condiciones se tornaban mas estrictas “con el incremento del porcentaje de subastas de emisiones y la
reduccion de la media de las emisiones tomada como referencia — asi como el nuevo contexto recesivo™®”. A
demas las compaiiias aéreas sumaron la implicacion de elevados costes que suponia su inclusién en el
mercado que se podia transferir al precio del billete. Sumaban a las tasas operacionales impuestas por
Eurocontrol y a las aeroportuarias determinadas por las agencias de aviacidn civil estatales, las tasas verdes.

Otra de las justificaciones de las compafiias aéreas en relacidon a la implicacion de costes que supone la
inclusion de la normativa hace referencia a la estructura de costes. Para ilustrar dicha implicacion a
continuacién se presenta un fragmento del articulo Las Aerolineas internacionales tendrdn que pagar por sus
emisiones en la UE de El Pais'*® del 21 de diciembre de 2012.

/

“El Observatorio de Sostenibilidad de la Aviacion, adscrito a Fomento, calculd en 2009 que las empresas
espafnolas pagarian 70 millones al afio en derechos. Espafia ya ha asignado los derechos de emision
gratuitos a las aerolineas. Iberia por ejemplo recibio 4,56 millones de toneladas para el afio 2012.
Suponiendo que eso cubre un 75% de sus emisiones, a la compafia le faltarian 1,5 millones en derechos
(aunque Point Carbon eleva la cifra a 2,5 millones). A un precio de unos 10 euros por tonelada, eso implica
que para la compania tendria un coste el aflo que viene de entre 15 y 25 millones de euros. El cdlculo intenta
dar un orden de magnitud del coste, ya que las empresas mantienen sus cifras confidenciales y cada una ha
recibido un porcentaje distinto de asignacion. Ademds, si han abierto nuevas rutas, por ejemplo, necesitardn

Q)mprar mds.” /

Tras la puesta en marcha de la Directiva 2008/101/CE un total de 21 paises con EEUU al frente, mediante
una Declaracién Conjunta’®® se negaron a participar del sistema de comercio de derechos de emisién
europeo, alegando que era una decisién tomada unilateralmente por la UE y que la norma aprobada
incumplia con derechos internacionales de la soberania sobre el propio territorio acordados por todos los
miembros de la OACI en el Convenio de Chicago.

A modo de ejemplo™’, las emisiones de un avién de Air China que encienda motores en Beijing para un
vuelo con destino a Europa, se tienen en cuenta durante todo el trayecto. Esto implica que cuentan todas las
emisiones generadas tanto en China como en todos los estados que sobrevuele hasta llegar a Europa y que

'%* DIRECCION GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Questions & Answers on historic aviation

emissions and the inclusion of aviation in the EU’s Emission Trading System ( EU ETS), en
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport

?7 pag. 522, FERNANDEZ, |., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

128 Pag. 522, FERNANDEZ, 1., Nuevo reto del sector de la aviacién: el mercado de emisiones. Andlisis de algunos
problemas, En la nueva ordenacién del mercado de transporte, Marcial Pons, Madrid, Barcelona, 2013

129 MENDEZ. R, Las aerolineas internacionales tendrdn que pagar por sus emisiones en la UE, El Pais, Sociedad, Madrid,
21 diciembre de 2011, http://sociedad.elpais.com/sociedad

3% 0Ac, Working paper Council-194th Session Inclusion of international civil aviation in the European Union Emissions
Trading Scheme (EU ETS) and its impact, C-MIN 194/2, 2011, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

BLATA, EU Emissions Trading Scheme — A World of Difference, https://www.iata.org/publications/airlines-
international/june-2012/Pages/eu-emissions.aspx
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el operador Chino tiene la obligacién de notificar y responder segun la Directiva 2008/101/CE de las
emisiones generadas durante el recorrido.

Después de que las aerolineas presentaran el caso ante el Tribunal Europeo, este sentencié a favor de la
Comision. Fue a partir de este punto que EEUU prohibid a las compafiias norte americanas participar del
sistema EU ETS™. Posteriormente otros paises del mismo grupo publicaron oficialmente la prohibicidn a sus
operadores e incluso India solicité a sus compafias aéreas que no facilitaran informacion de las emisiones

generadas a la UE™.

Tras la Declaracién Conjunta, los 21 paises mas 5 que se incorporaron posteriormente, presentaron
formalmente un Documento de Trabajo a la OACI para que tomara medidas. Esta, en su 194 Sesion del 17 de
octubre de 2011, acepté dicho documento dejando clara su posicidn al conflicto. En el documento®* la OACI
solicitaba a los Estados miembros de la UE que se abstuvieran de incluir los vuelos de las compaiiias no
europeas pues dicha inclusién iba en contra del Articulo 1 del Convenio de Chicago firmado por todos los
Estados:

Articulo 1
Soberania
“Los Estados contratantes reconocen que todo Estado tiene soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo
situado sobre su territorio.”

Ademads, en el documento la OACI declaraba, que entre otras implicaciones, la inclusién unilateral de la
aviacién en el Sistema EU ETS por parte de la UE no tienen en cuenta las distintas situaciones
socioecondmicas de los paises asi como el desarrollo de algunos y que esto puede afectar el crecimiento
sostenible del sector. Por otro lado solicitaba a la UE que colaborara con las iniciativas globales para la
reduccion de los GEIl pues su actitud unilateral no es favorable para el desarrollo de medidas conjuntas.

El documento concluye con el compromiso de la OACI para seguir estudiando las posibilidades de un
mercado comun, el MBM, y los beneficios e impacto que este podria tener.

Tras declaracion la OACI continué con los estudios sobre las posibilidades e implicacién de un MBM y en su
ultimo informe de medio ambiente ICAO 2013 Environmental Report publicé la explicacion y las conclusiones
de los estudios que realizados con la colaboracién del CAEP asi como otros organismos internacionales. En el
informe se concluye que la opcidn de implementar un MBM es factible y que contribuiria a la reduccién de
las emisiones de GEl. La medida se contempla como una mas de las que la OACI recomienda como son la
mejora de las operativas, uso de nuevas tecnologias, uso de combustibles alternativos y planes de actuacién

y asistencia a los estados™.

La OACI presenta el MBM como un instrumento econdmico que promueve incentivos para un
“comportamiento respetuoso con el medio amiente”**® y lo contempla segin tres opciones distintas"’: la

213 prohibicién se hizo oficial con la ley publica de SENATE AND HOUSE OF REPRESENTATIVES OF THE UNITED STATES

OF AMERICA, Public Law 112-200 112th Congress, Estados Unidos de América, 2012, en http://www.gpo.gov

33 Las aerolineas internacionales tendran que pagar por sus emisiones en la UE, El Pais, Sociedad, 21 de diciembre de
2011, http://sociedad.elpais.com/sociedad

134 OACI, Working paper Council-194th Session Inclusion of international civil aviation in the European Union Emissions
Trading Scheme (EU ETS) and its impact, C-MIN 194/2, 2011, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

135 Pag. 138, OACI, 2013 Environmental Report, Aviation and Climate Change, OACI Proteccién al Medio Ambiente,
Montreal, 2013 en www.icao.int

B¢ u“pm provide financial incentives to guide behavior towards environmentally responsible activity”, Pag. 139 OACI,
2013 Environmental Report, Aviation and Climate Change, OACI Proteccion al Medio Ambiente, Montreal, 2013 en
www.icao.int
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primera seria el Global Mandatory Offsetting, que consiste en la compensacién de emisiones por cada
reduccion conseguida. Estas reducciones podran ser compradas, venidas o intercambiadas y se generaran
habitualmente desde reducciones de toros sectores que no sean el de la aviacién. La segunda el Global
Mandatory Offsetting with Renevue consiste basicamente en la anterior con la diferencia que a cada
tonelada de CO,; se le aplicard una tasa y los beneficios de dicha tasa se utilizardn para dar soporte a al
desarrollo de medidas de mitigacién de los GEI. Finalmente, la tercera, la Global Emissions Trading consiste
en un mercado global de emisiones basado en el sistema EU ETS. Este tendra un Cap global de las emisiones
del sector de la aviacién y se ira reduciendo. A cada operador le seran asignados un total de derechos de
emision de forma gratuita y/o por subasta por los que al final de cada periodo deberan responder. Con las
MBM la OACI calcula que se obtendran unos beneficios internacionales para el sector de 33.3$ billones para
el afio 2036. Estos incrementarian en 0.4$ billones de méas en el caso de que no se implementen. Por otro
lado estima que los costes para el mismo afio 2036 serian de 10S por asiento para los vuelos entre 10.000 y
12.000 km y de 1,50 para los vuelos entre 900 a 1900 km™®.

Después de la Asamblea n°38 de la OACI se acordd volver a reunirse en 2016 para presentar una propuesta
del plan mundial para la implementacién del MBM para 2020, Asi pues la Comisién Europea no ha vuelto a
incluir a los operadores no-europeos en el sistema EU ETS.

Como es de esperar, y tal y como se puede apreciar en la llustracion 12 del presente trabajo, la polémica del
Stop the Clock ha marcado un punto de inflexiéon en el sistema generando una elevada desconfianza e
incertidumbre en el mercado de la aviacidn. Algunas plataformas, como es el caso de la EEX han decidido no
iniciar el mercado de créditos EUAAs para la fase actual a la espera de que se solucione el conflicto de forma
definitiva y se realicen subastas primarias. De todos modos en los mercados si se pueden encontrar futuros
de EUAAS aunque no generan interés.

6.3 OTROS MERCADOS INTERNACIONALES Y MEDIDAS
ALTERNATIVAS EN AVIACION

Desde que se empezé a tomar consciencia a nivel global de cambio climatico, visto el buen funcionamiento
de los mercados ya existentes como el EU ETS y de que distintos organismos internacionales reconocieran
qgue los mercados de carbono son mecanismos efectivos para la mitigacion de la emisién de GEI, mas paises
decidieron sumarse a esta iniciativa.

Actualmente se estdn creando mercados de carbono como estrategias contra el cambio climatico asi como
herramienta para cumplir con los compromisos del Protocolo en paises como Brasil, Chile, Ucrania, Turquia,
China y Japon.

Como se muestra en la siguiente ilustracidn actualmente existen varios mercados regionales, nacionales y
sub-regionales que se encuentran en distintos estados de madurez.

137 Pag. 143, OACI, 2013 Environmental Report, Aviation and Climate Change, OACI Proteccién al Medio Ambiente,

Montreal, 2013 en www.icao.int

138 Pag. 143, OACI, 2013 Environmental Report, Aviation and Climate Change, OACI Proteccién al Medio Ambiente,
Montreal, 2013 en www.icao.int

139 OACI, Comunicado de prensa — Acuerdo dramdtico sobre MBM y sdlidos apoyos al Plan Mundial coronan con éxito
una histérica 382 Asamblea de la OACI, S13-4026, Montreal, 2013, en www.icao.int
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Por lo que hace a los regionales, aunque el volumen de transacciones es inferior, también cuentan con un
buen funcionamiento y estdn tratando de establecer conexiones para intercambiar activos como es el caso
del mercado de California Cap-and-Trade y el de Québec Cap-and-Trade.

QUEBEC

KAZAKHSTAN REPUBLIC
OF KOREA

CALIFORNIA RGGI*

NEW
== ZEALAND
Status of implementation Offsetting Linking
Implemented (in force with established rules) National == CDM and Jl credits - Planned link
. Implementation scheduled (mandate agreed, Sub-national Bilateral offsets
start date communicated, rules in preparation) or regional Y Domestic offsets

@ under consideration™ (government gave public
signal towards the development of an ETS)

llustracién 13 -

Para tener una idea del peso de la aviacidn a nivel global, las operaciones aéreas producen 670 millones de
toneladas de CO, que suponen el 2% del total mundial.**°

Internacionalmente la mitigacién de las emisiones de la aviacidon se contempla mas a partir de medidas
bilaterales de organizaciones y autoridades de aviacidn civil y a partir de iniciativas de caracter voluntario
por parte de los operadores que mediante mercados de carbono.

Para limitar las emisiones, las principales vias del sector a parte de los mercados de carbono son la mejora
en la operacidén, gestion y control de trafico aéreo, la mejora tecnoldgica de las aeronaves, y la produccién
de combustibles alternativos.

En relacién a la primera linea, la mayoria de estos programas e iniciativas se desarrollan a nivel internacional
y se centran en el estudio de optimizacién de rutas para conseguir una mayor eficiencia en vuelo para
reducir el consumo de combustible y de este modo disminuir las emisiones de GEI.

Una de las iniciativas mas interesantes es la AIRE (Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions).
Este programa consiste en el acuerdo de colaboracion entre la Comisidon Europea, a través de la agencia

Y0 |ATA, IATA views on the structural reform of the European carbon market, Documentos publicados por la CE de las

contribuciones al debate del 7 de diciembre de 2012 al 28 de febrero de 2013 sobre la Reforma Estructural Consultation
on structural options to strengthen the EU Emissions Trading System, en http://ec.europa.eu/clima/consultations
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comunitaria Eurocontrol, y la FAA' para coordinar los dos mayores proyectos que se estan llevando a cabo

en navegacién y organizacion del sistema aéreo, SESAR y NEXTGEN respectivamente'®. La iniciativa AIRE
atiende Unicamente a los vuelos entre los espacios aéreos europeo y americano pues es en la region del
Atlantico Norte que las comunicaciones y las operaciones son mds complejas debido a la cantidad de trafico.
El objetivo consiste en “utilizar la tecnologia de las aeronaves y hacer mds eficientes los procedimientos de
navegacion aérea para obtener un impacto directo, tanto a corto como a largo plazo, sobre las emisiones de
GEl. Mediante esta iniciativa los participantes trabajan conjuntamente para validar soluciones para la
reduccion de CO, en todas las fases de vuelo”®.

Otro programa de reduccion de emisiones de CO, es el ASPIRE (Asian and South Pacific Initiative to Reduce
Emissions) que al igual que la AIRE se centra en la reduccién de las emisiones mediante la optimizacion de las
rutas a través de informacién detallada de la meteorologia por porte de los controladores aéreos para que
las aeronaves puedan modificar el recorrido en cualquier momento y reducir el consumo de combustible.
Actualmente esta iniciativa esta formada por una joint venture'* entre el Airways New Zealand ANSP'®, la
agencia de Aviacién Civil Japonesa, la FAA, la agencia de Aviacidn Civil Australiana Airservices, la agencia de
Aviacién Civil de Singapur y la agencia Aerothai de Tailandia.'*

En relacidén a las medidas tecnoldgicas las posibilidades de mejora se centran en la mejora de la eficiencia del
motor, reduccion del peso de la aeronave'’ y mejora de la eficiencia aerodinamica para reducir el consumo
de combustible.

Sobre la tercera linea, combustibles alternativos, “ los beneficios tanto econdmicos como ambientales serian
muy importantes, sin embargo aun se estd investigado al respecto, siendo la unica opcion a corto plazo el uso
de queroseno sintetizado mediante el proceso Fischer-Tropsch (F-T) a partir de carbon (CTL), gas natural
(GTL) o biomasa (BTL).”**® Como comenta el OBSA en la seccién de Combustibles Alternativos*®’, la
utilizacion de estos combustibles requiere de una armonizacién global para que realmente sea una medida
eficiente y por lo tanto le corresponderia a la OACI la responsabilidad de la coordinacién entre los distintos
sectores de la aviacidn para implementar los combustibles alternativos.

YL EAA: La Federal Aviation Administration es la agencia de aviacion civil americana del departamento de transporte. Es

la autoridad competente y reguladora de la aviacidén en Estados Unidos. Su misidn consiste en garantizar la seguridad y

proveer el sistema aéreo mas eficiente del mundo. http://www.faa.gov/
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PROGRAMA AIRE, Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions,
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/environment/aire_en.htm
1 PROGRAMA AIRE, Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions,

http://ec.europa.eu/transport/modes/air/environment/aire_en.htm

144 ASPIRE, Asia and Pacific Initiative to reduce emissions, en http://www.aspire-green.com

ANSP, New Zealand’s Air Navigations Service Provider, en http://www.airways.co.nz

AEROTHAI, Aeronautical Radio of Thailand Ltd, en http://www.aerothai.co.th/eng/profile_en.php

Esta iniciativa se basa en la reduccion del peso de la aeronave mediante la utilizacién de materiales compuestos
como la fibra de carbono, por parte de los fabricantes, para que al reducir el peso se reduzca el consumo de
combustible. Por otro lado, las aerolineas toman medidas de reduccidon de peso mediante la utilizacion de los FEB —
Flight Electronic Bags — que les permiten sustituir los manuales técnicos del avién y las cartas de aproximacion por
dispositivos electronicos como los iPads.

148 OBSERVATORIO DE LA SOSTENIBILIDAD EN AVIACION, Combustibles alternativos, en
http://www.obsa.org/PaginasOBSA/Navegacion/CambioClimatico-Mitigacion.aspx

9 OBSERVATORIO DE LA  SOSTENIBILIDAD EN  AVIACION,  Combustibles  alternativos,  en
http://www.obsa.org/PaginasOBSA/Navegacion/CambioClimatico-Mitigacion.aspx
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7.NORMATIVA Y ORGANOS

7.1 NORMATIVA COMUNITARIA

El paquete comunitario de legislacion referente al EU ETS se compone por un conjunto normativa que se
inicid en 2002 tras la incorporacién del Protocolo de Kyoto vy finaliza en la actualidad. El hecho de que se
haya ido trabajando continuamente en la mejora del sistema ha generado que una elevada cantidad de
documentos juridicos, normativos y legislativos. A continuacidn se detallan los mas significativos.

Decisién 2002/358/CE del Consejo, de 25 de abril de 2002, relativa a la aprobacién, en nombre de la
Comunidad Europea, del Protocolo de Kioto de la Convencidn Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio

Climatico y al cumplimiento conjunto de los compromisos contraidos con arreglo al mismo.
Mediante esta Decision la Comunidad Europea aceptd los compromisos adoptados en el Protocolo de Kyoto.
Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de octubre de 2003 por la que se

establece un régimen para el comercio de derechos de emisiéon de gases de efecto invernadero en la
Comunidad y por la que se modifica la Directiva 96/61/CE del Consejo.

Esta es la directiva base del sistema EU ETS que se establece desde la Comisién Europea y que regula la
politica de cambio climatico en la UE y el comercio de derecho de emisiones a partir del 1 de enero de 2005.
La Directiva insta las bases de las obligaciones de las Instalaciones Fijas que llevan a cabo actividades
contempladas en el anexo de la misma. La Directiva determina la elaboracion de los Planes Nacionales asi
como los periodos en los que se desarrollara el sistema.

Esta Directiva afectaba a todos los paises miembros de ese momento y animaba a los futuros miembros a
que también iniciaran su aplicacion.

Como se comenta en la Comunicacién de la Comisién™ esta Directiva ser promovié como elemento clave en
la lucha contra el cambio climatico y con el objetivo de reducir las emisiones de una manera costo-eficiente
y, por lo tanto, econdmica.

Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de 2008 por la que se
modifica la Directiva 2003/87/CE con el fin de incluir las actividades de aviacion en el régimen comunitario
de comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero.

Es la normativa mas importante del paquete juridico en referencia a la aviacidon pues es la que incluye al
sector aerondutico en el sistema EU ETS. El objetivo de la Directiva es incluir la aviacién para que se reduzca
el impacto que provoca en el cambio climatico debido a la importancia creciente durante los ultimos afios.
Atribuye las responsabilidades a los Operadores Aéreos pues entiende que son ellos los que “ejercen el

0 cOMISION EUROPEA, Communication from the Commission on guidance to assist Member States in the

implementation of the criteria listed in Annex Il to Directive 2003/87/EC establishing a scheme for greenhouse gas
emission allowance trading within the Community and amending Council Directive 96/61/EC, and on the circumstances
under which force majeure is demonstrated, Bruselas, 7 enero de 2004, en http://eur-lex.europa.eu
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control mds directo sobre el tipo de aeronave en operacion y sobre la forma de operar’*>'. La normativa
contempla todos los vuelos con destino u origen a aerédromos de la Comunidad a partir de 2012. Recordar
gue ha sido esta Directiva la que ha generado la polémica internacional del Stop the Clock.

En la normativa se estipulan los métodos de asignacion de derechos asi como los documentos que deben
presentar los Operadores.

Directiva 2009/29/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de abril de 2009 por la que se modifica la
Directiva 2003/87/CE para perfeccionar y ampliar el régimen comunitario de comercio de derechos de
emision de gases de efecto invernadero.

En esta Directiva la Unidén Europea prevé “reducciones mds importantes de las emisiones de gases de efecto
invernadero para contribuir a alcanzar los niveles de reduccién que se consideran necesarios”*>*. También
determina que se deben contemplar acuerdos con otros sistemas de de comercio de derechos de emision.

Sobre la cantidad de derechos de emisidon para la Comunidad en su conjunto se estipula que se reducira
mediante un factor lineal de 1,74% en relacidn a los Planes Nacionales de asignacién del periodo 2008-2012.

La Directiva también contempla la disminucién del papel individual de los estados y la centralizacidon del
sistema a nivel europeo. Es a partir de esta Directiva que la Comisién determina la cantidad de derechos que
se asignan gratuitamente, los que se subastan y los que se destinan a reserva especial.

Reglamento (UE) No 600/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012 relativo a la verificacién de los
informes de emisiones de gases de efecto invernadero y de los informes de datos sobre toneladas-kilémetro
y a la acreditacion de los verificadores de conformidad con la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo
y del Consejo.

En este reglamento se regula el proceso de verificacion tanto de los informes relativos a las emisiones como
a los de las toneladas-Km. En él también se regulan los aspectos relativos a los verificadores y a sus
acreditaciones asi como a los organismos que los acreditan

Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comision de 21 de junio de 2012 sobre el seguimiento y la notificacion
de las emisiones de gases de efecto invernadero en aplicacion de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo.

Este reglamento regula tanto las normas relativas al seguimiento y notificacion de los datos de emisiones de
Instalaciones Fijas y de Operadores como las normas relativas a los datos de toneladas-Km de Operadores.

En el Capitulo Il contempla las normas relacionadas con el Plan de Seguimiento, en el tercero se hace
referencia al seguimiento para las Instalaciones Fijas, en el cuarto se contempla el seguimiento de las
emisiones y datos de toneladas-Km del sector de la aviacidn y finalmente, en el quinto, se regulan la gestién
y el control de los datos.

131 comISION EUROPEA, Considerando 15, Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de

noviembre de 2008
152 COMISION EUROPEA, Articulo 1, punto 1, Directiva 2009/29/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de abril
de 2009
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Reglamento (UE) N2 1031/2010 de la Comision de 12 de noviembre de 2010 sobre el calendario, la gestién y
otros aspectos de las subastas de los derechos de emisidon de gases de efecto invernadero con arreglo a la
Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se establece un régimen para el
comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero en la Comunidad.

En este reglamento se presenta las medidas relacionadas con el funcionamiento de las subastas relativas al
comercio de derechos de emisidon. En él se determinan todos los aspectos relacionadas las actividades
comerciales empezando por el disefo, calendario y acceso a las subastas. A continuacidn se hace referencia
tanto a la designacién del subastador como a la entidad supervisada y a las funciones de ambos.

En el reglamento se presentan las medidas en el caso de designaciéon de una plataforma de subastas por
parte de los Estados miembros que participen en una accién conjunta con la comisién y sus funciones asi
como la designacion de plataformas de subastas por los Estados miembros que opten por tener su propia
plataforma de subastas y las funciones que deben realizar. Se contemplan los requisitos de designacion
aplicables al subastador, a la entidad supervisora y a toda la plataforma de subastas.

Finalmente el Reglamento contempla el régimen relativo al abuso de mercado aplicable a los productos
subastados, pago y transferencia de los ingresos, entrega de los derechos de emisidn, tarifas y costes,
supervision de las subastas, medidas correctivas y sanciones, transparencia y confidencialidad.

En relacion a la asignacion de derechos de emision de los Estados en referencia a lo acordado en Kyoto, las
cantidades se determinan de manera provisional para la primera fase en la Decision 2006/944/CE de la
Comision de 14 de diciembre de 2006 por la que se determinan los respectivos niveles de emisién asignados
a la Comunidad y a cada uno de sus Estados miembros con arreglo al Protocolo de Kioto de conformidad con
la Decisidon 2002/358/CE del Consejo; y es en la Decisién 2010/778/UE de la Comision 15 de diciembre de
2010 que modifica la Decision 2006/944/CE por la que se determinan los respectivos niveles de emisidn
asignados a la Comunidad y a cada uno de sus Estados miembros con arreglo al Protocolo de Kioto de
conformidad con la Decisién 2002/358/CE del Consejo en la que se determinan las cantidades finales para
cada uno de los Estados miembros. Se determina un total europeo de 19 621 381 598 de toneladas
equivalentes de CO, y a Espaiia la cantidad de 1 666 195 929 toneladas.

Decisién 2009/339/CE de la Comisidn de 16 de abril de 2009 por la que se modifica la Decisién 2007/589/CE
en relacion con la inclusién de directrices para el seguimiento y la notificacion de emisiones y datos sobre las
toneladas-kildmetro resultantes de las actividades de aviacidn.

Tras la inclusién del sector de la aviacién en el sistema europeo, esta Decision establece las directrices que
deben seguir los Operadores en relacion al seguimiento y notificacién de las emisiones. En el anexo detalla
en profundidad las directrices para la determinacién tanto de los datos relativos a las emisiones como a las
toneladas-km.

Decisién 2011/149/UE de la Comisién de 7 de marzo de 2011 sobre las emisiones histéricas del sector de la
aviacion, con arreglo al articulo 3 quater, apartado 4, de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo, por la que se establece un régimen para el comercio de derechos de emision de gases de efecto
invernadero en la Comunidad.

En esta Decisidn se determina que los afios relativos a las emisiones histdricas del sector son los afios 2004,
2005 y 2006. A continuacion se anuncian las cantidades de toneladas para cada uno de los afos que
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corresponden a 209 123 585 para 2004, 220 703 342 para el aiio natural 2005 y 228 602 103 para el afio
2006 dando una media aritmética de 219 476 343 toneladas histdricas.

Decisién 2011/389/UE de la comisidn de 30 de junio de 2011 sobre la cantidad total de derechos de emision
para la Unién a que se refiere el articulo 3 sexies, apartado 3, letras a) a d), de la Directiva 2003/87/CE del
parlamento Europeo y del Consejo, por la que se establece un régimen para el comercio de derechos de
emision de gases de efecto invernadero en la Comunidad.

Esta Decision fija la cantidad total de derechos de emisidon que se asignan gratuitamente, se subastan y se
destina a reserva especial para el sector aéreo en la Unién Europea tanto para el periodo de 2012 como el
comprendido entre 2013 y 2020.

Las cantidades son calculadas por el Comité Mixto del EEE que determina que para el afio 2012 hay un total
de 212 892 053 toneladas disponibles y para el periodo que empieza en 2013 la cantidad desciende a 208
502 526. En relacidn a la asignacién por subasta, esta queda en 31 933 808 toneladas para la Fase Il y 31 275
379 toneladas para la Fase lll. A la reserva se le asigna el total de 50 040 608 toneladas solo para el periodo
de 2013-2020 pues en el primero hay que recordar que no es contemplaba este método de asignacion.
Finalmente para la asignacién gratuita se determina un total de 180 958 245 toneladas y 170 972 071
toneladas para 2012 y 2013-2020 respectivamente.

Decisién 2011/638/UE de la Comisién de 26 de septiembre de 2011 por la que se fijan los valores de
referencia para asignar gratuitamente derechos de emision de gases de efecto invernadero a los operadores
de aeronaves en virtud del articulo 3 sexies de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo.

En esta decisién se determinan los valores de los factores de referencia por los que se deben multiplicar los
datos de Toneladas-Km presentados por los Operadores para determinar la cantidad de derechos de emision
relativos a la asignacion gratuita para cada operador.

Este valor se calcula segun la division del nimero de derechos de emisidn de cada periodo por la suma de las
toneladas-km del todos los Operadores que solicitaron asignacién gratuita.

Este valor sera de 0,000679695907431681 derechos de emisién por tonelada-km para el periodo de 2012y
de 0,000642186914222035 de derechos de emision por tonelada-Km para el periodo 2013-2020.

7.2 NORMATIVA NACIONAL Y ORGANOS

7.2.1 TRANSPOSICION DE LA NORMATIVA EUROPEA AL REGLAMENTO ESPANOL

Puesto que las principales normativas en el ordenamiento europeo son la Directiva 2003/87/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de octubre de 2003, la Directiva 2008/101/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de 2008 y la Directiva 2009/29/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 23 de abril de 2009, la transposicidon al reglamento espafiol se realiza mediante las leyes que se
muestran a continuacién:
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LEY 1/2005, de 9 de marzo, por la que se regula el régimen del comercio de derechos de emisidn de gases de
efecto invernadero.

Esta ley representa la transposicion al reglamento espafiol de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo de 13 de octubre de 2003 por la que se establece un régimen para el comercio de
derechos de emisidn de gases de efecto invernadero en la Comunidad y por la que se modifica la Directiva
96/61/CE del Consejo.

La Ley 1/2005 configura una nueva obligacion administrativa para los sectores relacionados con actividades
energéticas generadoras de CO, como la de electricidad, refino, produccién y transformaciéon de metales

férreos, cemento, cal, vidrio, cerdmica, pasta de papel, papel y papel cartén®>>.

En ella se regula el régimen de autorizaciones de emision de GEl, se establece el techo maximo de emisiones
de CO, y su distribucién entre los sectores. A demas, se define el contenido de los Planes Nacionales de
Asignacién y el procedimiento de su aprobacion.

La Ley 1/2005 establece el funcionamiento basico del sistema regulando todos los componentes como son la
implementacion y mantenimiento de sistemas de seguimiento de emisiones, Registro nacional de derechos
de emision™"y el régimen sancionador.

Otro de los aspectos clave que regula la Ley 1/2005 es la creacion del érgano de coordinacidn y colaboracién
entre la Administracion General del Estado y las Comunidades Autdonomas, necesario “dada la complejidad
técnica del régimen de autorizaciones y seqguimiento de emisiones y la necesidad de colaborar para
garantizar la coherencia en la aplicacion en todo el territorio [...] junto de obligaciones internacionales y
comunitarias, de informacion sobre politicas y medidas adoptadas para cumplir los compromisos en materia
de cambio climdtico”™.

Ley 5/2009, de 29 de junio, por la que se modifican la Ley 24/1988, de 28 de julio, del mercado de valores, la
Ley 26/1988, de 29 de julio, sobre disciplina e intervencién de las entidades de crédito y el texto refundido
de la Ley de ordenacién y supervision de los seguros privados, aprobado por Real Decreto Legislativo 6/2004,
de 29 de octubre, para la reforma del régimen de participaciones significativas en empresas de servicios de
inversion, en entidades de crédito y en entidades aseguradoras.

Esta ley se introdujo en el ordenamiento juridico espafiol de forma anticipada para transponer las
obligaciones de las directivas 2008/101/CE y 2009/29/CE concretamente en la Disposicion adicional segunda
que trata la Revision del sistema comunitario de comercio de derechos de emision e incorpora “obligaciones
de informacidn para sectores que se incorporan al régimen de comercio de derechos de emision de gases de
efecto invernadero”°. De este modo, la disposicidn especifica los requerimientos y acciones previas a la
incorporacién del sector de la aviacidn en el ordenamiento juridico espafiol para los operadores aéreos. Los
debian presentar a las autoridades competentes, antes del 30 de abril de 2010, los datos correspondientes a
las emisiones generadas durante los aifos 2007 y 2008. Estos datos debian estar verificados por un
verificador independiente y acreditado correctamente.

A demas, a partir del 1 de enero de 2010 los operadores aéreos espafioles estaban obligados a llevar a cabo
el seguimiento de las emisiones de CO,, a realizar el seguimiento de los datos de toneladas-kildmetro y
presentar al Ministerio de Fomento la propuesta del plan de seguimiento del informe de emisiones de CO..

53 Actividades que se detallan en el Anexo | de la Ley 1/2005 de 5 de julio.

Que ha dejado de funcionar después que se estableciera el Registro Unico Europeo.
1> Disposicidn general Il, Ley 1/2005 de 5 de julio.
156 Disposicién adicional segunda, Ley 5/2009 de 29 de junio.
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Ley 13/2010, de 5 de julio, por la que se modifica la Ley 1/2005, de 9 de marzo, por la que se regula el
régimen del comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero, para perfeccionar y ampliar el
régimen general de comercio de derechos de emisién e incluir la aviacidon en el mismo, es la que transpone
definitivamente e incorpora al ordenamiento juridico espafiol la normativa europea del paquete

»157

“comunitario de legislacion sobre energia y cambio climdtico”™" y la modifica en lo necesario.

De este modo la Ley 13/2010 afiade nuevas definiciones para adaptarse al sector de la aviacién y modifica
algunas ya existentes para ser mas coherente con las definidas por el UNFCCC.

La Ley 13/2010 introduce el Registro Unico Europeo aun que este no requiere de transposicion al
ordenamiento espafiol™*®. Ademas la normativa establece el procedimiento de seguimiento y notificacion de
emisiones mediante planes de seguimiento y procedimientos de seguimiento, notificaciéon y anotacién en el
registro de derechos de emisiones notificadas para los operadores aéreos. Finalmente, la Ley 13/2010,
establece las sanciones para los operadores aéreos que no cumplan las obligaciones.

7.2.2 ORGANISMOS NACIONALES

Referente al sistema espanol las agencias y organismos implicados en el proceso de asignacidn, seguimiento,
notificacién y control son el Ministerio de Fomento, la Oficina Espafiola de Cambio Climatico del Ministerio
de Agricultura y Medio Ambiente, AESA, SENASA y OBSA (Observatorio de la Sostenibilidad en Aviacidn).

Siguiendo la llustracidon 14 se puede ver que el flujo de informacién que sigue el sistema y los agentes
involucrados en él procede de la siguiente manera:

Agentes Implicados

Planes de
Seguimiento
+
Informe Min.de
Técnicoy Agriculturay
pg‘r’;’gif’;f Medio « Autoridad Competente
| Amblgnte « Aprobacién formal de los
(Oficina planes
. Espaiiolade + Anota emisiones en el registro
~~_ Cambio
[ {_ . Climatico)

oBS/ :
Comunicacion
respecto aprobacion

de planes

=
AESA

+ Elaboracién y entrega de

SR Operadores planes
— y g « Correccion de los mismos
*Recepcion de pianes de Aéreos + Seguimientoy elaboracién de
seguimiento +informe informes ¥
*Envio de propuesta de
aprobacion deplanes a Blanes de
MMA
i Seguimiento
*Evaluacion deinformes .
verificados

llustracion 14

7 preambulo |, Ley 13/2010 de 5 de julio.

% preambulo V de la Ley 13/2010, de 5 de julio.
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Los Operadores elaboran y entregan los Planes de Seguimiento en formato papel al Ministerio de Fomento,
con copia digital a AESA y al Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente (de ahora en
adelante MAGRAMA). Una vez el Ministerio de Fomento ha recibido los planes de seguimiento, mediante el
OBSA, realiza el estudio técnico y envia la propuesta de aprobacién de los planes al MAGRAMA. Este, que es
la Autoridad Competente, aprueba formalmente los planes y le comunica al Operador.

A partir de este momento el Operador puede realizar los informes (ya sea el de Toneladas-Km o el de
emisiones)™®. Una vez dado el seguimiento, y los informes son finalizados y verificados, el Operador los
entregan al Ministerio de Fomento. Este, mediante el OBSA, realiza los estudios y valoraciones técnicas y le
envia la propuesta de aprobacién al MAGRAMA. Tras la aprobacién oficial de los informes por MAGRAMA,
este anota las emisiones en el registro y le comunica al Operador la finalizacién del proceso.

% L os informes se detallan el siguiente capitulo del presente trabajo: 8. OPERADORES AEREOS
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8.0PERADORES AEREOS

Por operador aéreo se entiende “persona fisica o juridica que opera una aeronave en el momento en que

7180 Son agentes activos en los que

realiza una actividad de aviacion [...] o bien el propietario de la aeronave
recae la normativa dado que “son los que ejercen el control mds directo sobre el tipo de aeronave en
operacion y sobre la forma de operar, por lo que deben ser responsables del cumplimiento de las obligaciones
impuestas [...] y de vigilar y notificar las emisiones con arreglo al mismo”*".

En Espafia se ha seguido la tendencia global de crecimiento del sector aéreo, hecho que ha provocado que
las emisiones de CO, desde el aino 1990 hayan incrementado en un importante porcentaje, haciendo que
para la aviacién no se cumplan los objetivos de reduccion de emisiones de GEI marcados en distintas

politicas ambientales.

En relacién al CO, emitido por el trafico nacional, tal y como se muestra en la siguiente ilustracién se aprecia
una tendencia al alza con un descenso moderado en los ultimos afios.

5.000 -

4.500
4.000 +
3.500

£ 3.000 - -3-5474
§ 2500 +
S 2.000

‘00000000.00.00.00000000‘00000090000000500.0.00000000000000000000'06.00‘0.430‘00‘0?:

~

1500 | ——1.780!

o)

1.000 -
500 -

T T T —r

0 ‘\ T T T T T T T T T T 7
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

llustracion 15 -

La linea discontinua representa el total de emisiones de CO, del afio 1990 que corresponde a las emisiones
relativas a los objetivos a cumplir. La linea roja representa las emisiones de CO, relativas al trafico nacional
desde los afos 1999 al 2011.

En el grafico se muestran dos picos y dos valles. El primer pico, aiio 2001, representa la tendencia al alza del
sector por el crecimiento econdmico. Este enlaza con el valle del afio 2002, que es provocado por el
atentado del 115'®
afio 2007, aio previo al inicio de la recesion global que termina el aifio 2009. Pero en Espaiia, a partir del aio

. A partir de 2002 se vuelve a un incremento del tréfico. El siguiente pico aparece en el

160 Segun el Articulo 2. Definiciones de la Ley 13/2010, de 5 de julio, por la que se modifica la Ley 1/2005, de 9 de marzo,
por la que se regula el régimen del comercio de derechos de emisidn de gases de efecto invernadero, para perfeccionar
y ampliar el régimen general de comercio de derechos de emisidn e incluir la aviacién en el mismo.

181 considerando 15, Directiva 2008/101/CE.

182 Este atentado tuvo una influencia directa en el trafico aéreo del afio posterior a nivel global. pag. 157 Sostenibilidad
en la aviacion en Espafia Informe 2011 SENASA OBSA.
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2009, y a diferencia del trafico internacional, sigue una tendencia a | abaja, aunque mas suave, hasta el afio
2011.

Tras una mirada rdpida al estado del sector y como ya se ha comentado en varias ocasiones a lo largo del
presente trabajo, desde el afio 2012 las compaiiias aéreas forman parte del sistema europeo para mitigar las
emisiones de CO, en la atmdsfera. La inclusidn del sector tiene importantes implicaciones para los
operadores y sus obligaciones empiezan incluso antes de la incorporacidn en el afio 2012 pues a partir del
2010, las compafiias aéreas deben cumplir obligaciones previas'®:.

Tal y como se indica en las distintas normativas relativas a las obligaciones de los operadores aéreos en
referencia a la tematica tratada, deben presentar ante su Autoridad Competente los siguientes documentos:

e Plan de seguimiento toneladas-Km
e Informe de toneladas-Km

e Plan de Seguimiento de emisiones
e Informe anual de emisiones

Las normas aplicables a estos documentos se establecen de forma especifica en el Reglamento (UE) No
601/2012 de la Comision de 21 de junio de 2012 sobre el seguimiento y la notificacidon de las emisiones de
gases de efecto invernadero en aplicacion de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

Estos documentos son uno de los elementos claves'® del sistema de comercio de emisiones pues garantizan
un buen funcionamiento, transparencia en el proceso y confianza de que “una tonelada es una tonelada”.
Ademads, los datos de los informes que se generan sirven como base para estudios e informes sobre la
situacion del sistema, el mercado, el sector y el estado del cambio climatico.

Comentar que los Planes de Seguimiento eran opcionales cuando la normativa de comercio de derechos de
emisién era no-vinculante y la elaboracién de dichos documentos se ofrecia como servicio de ayuda vy
soporte a los operadores. Vista su utilidad, mediante la Ley 5/2009, pasaron a ser de obligado cumplimiento.
Los Planes de Seguimiento suponen la guia que debe seguir el operador durante todo el proceso y los
informes. Si se elabora correctamente y de forma clara y concisa, se ahorra mucho trabajo y esfuerzo.

Para poder realizar correctamente los distintos informes es necesario que varios departamentos de la
compainia trabajen conjuntamente y exista un flujo dindmico de informacidén entre ellos. Los departamentos
implicados dependen de la constitucién individual de cada Operador pero generalmente es necesaria la
participacién y colaboracion de los siguientes:

163 Disposicidn adicional segunda, Ley 5/2009 de 29 de junio

164 Pag. 14, DIRECICON GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The Monitoring and Reporting Regulation
— General guidance for Aircraft Operators, Guidance document No. 2, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

53



Sistema de emisiones EU ETS en aviacion civil

Operaciones

Comunicacion Handling

Compras Dir. Técnica

Financiero IT

llustracidén 16 - Departamentos Implicados - Fuente: elaboracion propia

En relacion al Departamento de Operaciones este debe proveer el consumo por ruta asi como la
coordinacion, en caso que sea necesaria, con Comandantes. Del Departamento de Handling se recopilan los
documentos de vuelo. Por lo que hace al Departamento de Direccidn Técnica se obtienen los datos de los
distintos TLB de cada aeronave. Como se vera en los apartados que siguen a continuacién estos datos son
muy Utiles para la realizacién de los informes. Desde el Departamento de IT se proporcionan los datos
directos de los aparatos de abordo con la informaciéon esencial de todos los vuelos de todos los aviones. En
el caso de que la transferencia de informacién se haga correctamente y sobretodo de forma ordenada y bien
organizada, la carga de trabajo para el Departamento de Medio Ambiente se reduce significativamente. Para
asegurar que el flujo de informacidn es correcto es necesario realizar revisiones periddicas. En relacién al
Departamento Financiero, este proporciona las facturas de Eurcontrol asi como las de combustible
necesarias para el chequeo de los informes y para las comprobaciones durante el proceso de elaboracion y
verificacidn. Por otro lado el Departamento de Compras le facilita al de Medio Ambiente la informacion
relativa a la previsién de la compra de fuel asi como los datos de densidad del combustible necesario para
poder hacer los calculos relativos a las emisiones de CO,. Finamente el Departamento de Comunicacién
colabora con la informacidn a los empleados y colaboradores internos asi como en las relaciones externas de
la aerolinea para fomentar una buena imagen.
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8.1 INFORMES ANUALES (TONELADAS-KILOMETROS Y EMISIONES)
8.1.1 TONELADAS-KM

a) PLAN DE SEGUIMIENTO

En el Plan de Seguimiento de toneladas-Km se especifica cémo se va a llevar a cabo el seguimiento
de las toneladas-Km por parte del operador.

Los Planes de Seguimiento se presentan mediante unas plantillas de la Comisidon Europea en formato

165 siendo necesaria la inclusién de documentacién adicional gue se solicite.

papel y digital a AESA
Los Planes de Seguimiento de toneladas-km deben presentare como minimo cuatro meses antes del
inicio de cada periodo (Fase |, Fase Il, Fase I1l) en la que la operativa de comienzo®®.

En cada caso la Autoridad Competente debe autorizar el plan.

En el documento debe incluirse:

e Datos detallados del operador

e Flota (actual y la que se espera que se incorpore)

e Descripcidon de procedimientos, sistemas y responsabilidades utilizadas para la correcta
Actualizacion de la lista

e Descripcidn de procedimientos para controlar los vuelos operados

e Descripcidn de procedimientos para controlar qué vuelos de los operados deben gestionarse
y cuales quedan exentos de la regulacion

e Descripcidon de adquisicidn, gestion de datos, control, calidad (también mantenimiento y
calibracion de equipos de medicidn)

e Informacién sobre las relaciones con sistemas de gestion de la calidad

e Descripcion de los métodos utilizados para determinar las toneladas-km

b) INFORME TONELADAS-KM

Una vez aprobado el Plan de Seguimiento de toneladas-Km por la Autoridad Competente, el
operador aéreo puede empezar a realizar el Informe de toneladas-Km.

Como se ha comentado en el apartado sobre los métodos de asignacién de emisiones del presente
trabajo, los informes de toneladas-Km son los documentos requeridos para poder disponer de
derechos de emision relativos a la asignacion gratuita (85% Periodo 2012, 82% Periodo 2013-2020).
En caso de que no se presente la informacidn relativa a las toneladas-Km de la compafiia aérea, esta
no participara de la asignacién gratuita y debera atenderse a los otros métodos de asignacién.

%1 0s planes se presentan a AESA aunque la Autoridad Competente es el Ministerio de Medio Ambiente, Medio Rural y
Marino. MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y MEDIO AMBIENTE, Informacion relativa a los planes de
seguimiento de los operadores aéreos atribuidos a Espafia, Madrid, 2012, en www.magrama.gob.es/es

1% cOMISION EUROPEA, Punto 2 del Articulo 51, Decisién 2011/638/UE de la Comisién de 26 de septiembre de 2011.
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El Informe de toneladas-km es de vital importancia para el operador pues una vez notificadas las
toneladas-km se multiplican por la ratio de cada periodo y de este modo se determina el total de
derechos de emisién gratuitos."®’

En el Informe el operador debera calcular los datos sobre toneladas-km de la siguiente manera:
toneladas. Km = Distancia [Km] x Carga Gtil[t]

Donde:

Distancia [Km] = distancia ortodromica's8 [Km] + 9516 [km]

Carga \til [t] = masa de la carga + correo + pasajeros y equipaje facturado

El peso de pasajeros y equipaje facturado se contempla conjuntamente. Para determinarlo el
operador aéreo puede utilizar dos niveles distintos'’:

1. Valor por defecto: 100 kg por pasajero, incluyendo equipaje de mano.
2. Valor concreto: masa de los pasajeros y del equipaje facturado que figura en la documentacién

de masa y centrado de cada vuelo.

El valor por defecto presenta la ventaja de que facilita la gestion y el control de datos pues en el
procedimiento de cdlculo se asigha como una constante y la calidad del proceso queda asegurada.
Pero presenta la desventaja de que al ser un valor por defecto, esta estimado al alza y por lo tanto el
operador realiza los cdlculos con una masa distinta y superior a la real. Al hacer el producto entre la
distancia y la carga, este pude presentar una varianza significante en relacién a la realidad del total
de toneladas-kilémetros. Cabe recordar que el nimero de toneladas-Km notificadas se multiplica por
el factor de conversion para obtener la cantidad de emisiones de CO,.

Por otro lado, el valor concreto, presenta mas dificultades de gestidn y control de datos ya que es
necesario detallar para cada vuelo la masa concreta de los pasajeros y el equipaje facturado
mediante el documento de carga y centrado. De este modo no se puede asighar como una constante
y es necesario revisar que cada cifra corresponda al vuelo asignado. Este nivel de calculo se ajusta
mas a la realidad con lo que proporciona la cifra de toneladas-km real.

17 E| factor se establece en la Decisién 2011/638/UE de la Comisién de 26 de septiembre de 2011 por la que se fijan los

valores de referencia para asignar gratuitamente derechos de emision de gases de efecto invernadero a los operadores
de aeronaves en virtud del articulo 3 sexies de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo. En el
articulo 1 se determina que el valor de referencia para la ratio correspondiente al afio 2012 es de
0,000679695907431681 y para el periodo 2013-2020 es de 0,000642186914222035.

1% | a distancia ortodrémica es la distancia mas corta entre dos puntos cualesquiera de la superficie e la Tierra obtenida
por aproximacion a través del sistema contemplado en el articulo 3.7.1.1 del anexo 15 del Convenio de Chicago. OACI,
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Chicago, 1944, en www.icao.int

%% Factor fijo adicional

17 cOMISION EUROPEA, Articulo 56, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comision de 21 de junio de 2012
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Aunque el valor por defecto presenta la desventaja de que no se ajusta a la realidad, para los
operadores aéreos se puede convertir en una ventaja. Puesto que el informe de toneladas-Kilémetro
se entrega par la obtencién gratuita de derechos de emisién, cuantas mas t-Km notificadas mas
emisiones gratuitas se recibiran en la proporcién estimada. De este modo, a las companiias aéreas les
aporta mas beneficios el nivel de cdlculo de valor por defecto.

Los datos que deben notificarse en el Informe son'’*:

e Datos completos y detallados del operador

e Datos detallados del verificador

e Cambios y desviaciones con respecto al Plan de Seguimiento presentado
e Matriculay tipo de aeronaves implicadas

e Nivel escogido para el calculo del peso de pasajeros y carga facturada, correo y carga
e Para cada par de aerédromos:

Cdédigo OACI de los dos aeropuertos

Distancia (ortodrédmica + 95)

Numero total de vuelos

Peso total de pasajeros y equipaje facturado en toneladas
Numero total de pasajeros

Numero total de pasajeros-km

Peso total carga y correo en toneladas

O O O O O O O O

Numero total de toneladas-km

El Informe de toneladas-Kildmetro requiere de una verificacién para que pueda ser entregado ante
la Autoridad Competente y los datos de la verificacién deberdn estar disponibles durante los
proximos diez afnos.

EMISIONES

PLAN DE SEGUIMIENTO DE EMISIONES

El plan de seguimiento de emisiones es el documento en el que el operador aéreo establece como va
a dar seguimiento y notificacién de las emisiones generadas anualmente. Los planes de seguimiento

de emisiones deben presentare como minimo cuatro meses antes del inicio de la operativa'’>.

Al igual que los informes relativos a las toneladas-kildmetros, el plan de seguimiento de emisiones
debe presentarse a la Autoridad Competente tanto en formato papel como digital.

La informacién que debe incluirse en el plan es la siguiente'’>:

171

OBSERVATORIO DE LA SOSTENIBILIDAD EN AVIACION, FAQ seguimiento y notificaciones de toneladas-kilémetro,en

http://www.obsa.org

172
173

COMISION EUROPEA, Punto 1 del Articulo 51, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012
OBSERVATORIO DE LA SOSTENIBILIDAD EN AVIACION, FAQ seguimiento y notificaciones de toneladas-kilémetro, en

http://www.obsa.org

57



Sistema de emisiones EU ETS en aviacion civil

d)

e Datos completos y detallados del operador

e Flota (actual y la que se espera que se incorpore)

e Descripcién de procedimientos, sistemas y responsabilidades utilizadas para la correcta
actualizacién de la lista

e Descripcidn de procedimientos para controlar los vuelos operados

e Descripcidn de procedimientos para controlar qué vuelos de los operados deben incluirse y
cudles quedan exentos de obligacidn

e Informacion sobre las relaciones con sistemas de gestion de la calidad

INFORME ANUAL DE EMISIONES

Una vez aprobado el plan de seguimiento de emisiones e iniciado el afio natural, el operador aéreo
puede comenzar la elaboracién del Informe Anual de Emisiones. Las emisiones que se determinen
en dicho informe son las que quedaran notificadas y por tanto serd la cantidad oficial que ha emitido
el operador. En base a los derechos asignados anteriormente y las emisiones notificadas en el
informe, la compaiiia sabrd si ha sobrepasado la cantidad de derechos de emisiones permitida y
participara en el mercado.

En el documento es necesario “determinar las emisiones anuales de CO, procedentes de las
actividades de aviacion multiplicando el consumo anual de cada combustible, expresado en
toneladas, por el factor de emision correspondiente.’”*”

Total CO, = Comb.anual [t] X Factor de emision correspondiente

Donde:

Consumo de combustible anual:

El consumo anual de combustible se calcula detallando el consumo de combustible por cada vuelo y
tipo de combustible. Cabe destacar que es necesario afiadir el combustible consumido por el APU'”
y que el hecho de incluir el combustible consumido por el APU hace que se puedan aplicar dos

métodos de calculo distintos conocidos como Método A y Método B:

Método A: “consiste en calcular el consumo real de combustible por el vuelo a = La cantidad de
combustible que contienen los depdsitos de la aeronave una vez finalizado el abastecimiento de
combustible para el vuelo a — la cantidad de combustible que contienen en los depdsitos de la
aeronave una vez finalizado el abastecimiento del combustible para el vuelo siguiente 8 +

.. . . . 1
abastecimiento de combustible para el vuelos siguiente a” '’

Puesto que la explicacidn oficial queda confusa, la siguiente ilustracidn pretende clarificar el método:

174

COMISION EUROPEA, Art. 52, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comision de 21 de junio de 2012

175 o . . . ™ ..
Auxiliary Power Unit que es la unidad de potencia auxiliar del avidn

176
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METODO A

B —
.‘

Combustible en los Combustible en ios
tanques para el vuelo tanques para el vuelo
a p =
Combustible BSA
repostado para el SENASA

vuelo §

llustracién 17

De este modo, tenemos que:

Combustible total para vuelo
= comb. que hay en los tanques para vuelo
— comb. que hay en los tanques para el siguiente vuelo 8
+ comb.repostado para el siguiente vuelo

En caso de que no haya carga de combustible para el vuelo calculado o para el siguiente, el
combustible que hay en los tanques corresponderd al que haya cuando se quiten calzos para los

vuelos ay B'”’.

En caso de que por necesidades técnicas de mantenimiento los tanques de combustible deban ser
vaciados, el combustible referente al vuelo siguiente B corresponderd al combustible que haya en los
tanques al inicio de la siguiente actividad que realice la aeronave'’.

Es decir:

Combustible total para vuelo a
= comb. que hay en los tanques para vuelo a
— la cantidad de comb. que hay en los tanques al inicio de la siguiente actividad

COMISION EUROPEA, anexo lll, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012
COMISION EUROPEA, anexo lll, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comision de 21 de junio de 2012
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Método B: el consumo real de combustible para el vuelo a se calcula segun = “Cantidad de
combustible que contienen los depdsitos de la aeronave a la puesta de calzos al final del vuelo
anterior a + abastecimiento de combustible para el vuelo a — cantidad de combustible que contienen

los depésitos a la puesta de calzos al final del vuelo a”*”

Aunque este método es mas intuitivo a continuacién se muestra una imagen para ilustrarlo:

METODO B

~T

) ——— \\ : ) '%——\‘\ N\

Vuelo B

Combustible a la Combustible a la
puesta de calzos puesia de calzos
tras ol vuelo « tras o vuelo [}

( 9

OBSH

SENASA Combustible
repostado para el
vuelo

llustracién 18

Asi pues, la férmula para el calculo mediante el Método B es:

Comb.para el vuelo 8
= comb. que hay en los tanques una vez finalizado el vuelo anterior a
+ la carga de comb.para el vuelo 8
— comb.tras la puesta de calzos unavez finalizado el vuelo

180

En el caso de que no haya habido vuelo anterior ““"(caso del primer vuelo de la operativa para la

jornada de la aeronave) la férmula se modifica quedando de la siguiente manera:

Comb.para el vuelo

= comb. que hay en los tanques al final de la actividad anterior de la aeronave
+ la carga de comb.para el vuelo 8

— comb.tras la puesta de calzos una vez finalizado el vuelo

7% COMISION EUROPEA, anexo lll, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012
180 cCOMISION EUROPEA, anexo lll, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012
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Tanto el Método A como el Método B obtienen el mismo resultado y simplemente difieren en los

81 El operador aéreo tiene total

puntos que se toma las medidas de combustible durante el vuelo
libertad para escoger cudl de los dos desea aplicar en el informe aunque ha de tener en cuenta que
ha de ser coherente durante todo el proceso y por esta razdn debe determinar, al iniciar el

documento, cual de los dos métodos utilizara.

Los operadores aéreos deciden que método utilizar segun la relacidon de el Método A o el Método B
con el flujo de obtencién de datos de a bordo que tengan en funcionamiento en la compaiiia. Este
flujo se obtiene mediante los sistemas técnicos y de comunicacién entre la compania y el avion. Los
datos del combustible que hay en los tanques también se obtienen gracias a los datos de los
sistemas de medicién de la aeronave.

Para la aplicacién de la férmula de calculo total de CO, es necesario disponer de todos los datos en
las mismas unidades. Es habitual que el proveedor de combustible reporte el volumen repostado en
litros y por lo tanto para el calculo hay que tener en cuenta si el dato del combustible estd expresado
en litros o Kg. En caso de que esté expresado en litros es necesario aplicar la correlacidon a Kg
aplicando los coeficientes de densidad real. Este cédlculo se puede realizar mediante los sistemas de
medicion embarcados o multiplicando el combustible por el factor facilitado por el proveedor. En
caso de que no se disponga de la cifra por ninguno de los dos medios se aplicard un coeficiente de

densidad normalizado equivalente a o,8Kg/Iitr0182.

La férmula en relaciéon a la densidad es la siguiente:

M=V xp Xf
Donde:
M Masa del combustible
Vv Volumen de fuel (litros)
p  Coeficiente de densidad
f Factor de correlacidn para dar consistencia a las unidades Kg/litros [1t/1000Kg]

Factor de emision correspondiente:

Volviendo al punto inicial del calculo de emisiones para el informe anual, el factor de emision
correspondiente consiste en el valor de correlacién estipulado segln el tipo de combustible para
determinar las emisiones de CO.,.

18t P4g. 27, Comparing Method A and B, DIRECICON GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The

Monitoring and Reporting Regulation — General guidance for Aircraft Operators, Guidance document N°. 2, Bruselas,
2012, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm
182 COMISION EUROPEA, Apartado 6, Art. 52, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012
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TIPO DE COMBUSTIBLE FACTOR DE EMISION [t co, / t combustible]

Gasolina de aviacion (AvGas) 3,10

Gasolina para motores de reaccion Jet B | 3,10

Queroseno para motores de reaccion
(Jet Al o Jet A)

3,15

Tabla 8 - COMISION EUROPEA, Punto 3 del Anexo Ill, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de
2012, en http://eur-lex.europa.eu

Cada tipo de combustible tiene un factor de emision diferente y el mas comun™® es el Jet Aly el Jet

A que equivalen a 3,15.

Los datos que deben notificarse en el Informe Anual de Emisiones son los siguientes:

Datos completos y detallados del operador
Cambios y desviaciones con respecto al plan de seguimiento de emisiones aprobado por la
Autoridad Competente antes del inicio del propio informe
Numero total de vuelos que se cubren en el informe
Datos de consumo de combustible (por tipo de aeronave y combustible)
Emisiones totales agregadas de todos los vuelos cubiertos por el informes usando un tipo de
combustible

o Vuelos domésticos

o Vuelos internacionales (tanto intra europeos como extra europeos)
Emisiones agregadas distribuidas por estados miembros

o Vuelos domésticos por Estado miembro

o Vuelos internacionales el Estado miembro de salida

o Vuelos internacionales el Estado miembro de llegada
Cantidad de biomasa utilizada como combustible durante el afio de seguimiento segun el
tipo de combustible
Anexo con el contenido de las emisiones anuales y nimero de vuelos al afio por par de
aerédromos

Para ilustrar el proceso completo y de forma continua del cdlculo del informe de emisiones en el

Anexo Il se muestra un claro ejemplo proporcionado en la Guia para Operadores Aéreos de la

Comisién Europea.

183 P4g. 30, Comparing Method A and B, DIRECICON GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The
Monitoring and Reporting Regulation — General guidance for Aircraft Operators, Guidance document N°. 2, Bruselas,
2012, en http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm
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8.2 CONTROL, SEGUIMIENTO Y GESTION DE LA INFORMACION

Tal y como se detalla en el punto anterior, para el cumplimiento de la normativa y para el sistema EU ETS es
necesario realizar los planes de seguimiento e informes correspondientes. La dificultad de los documentos
no recae en el nivel de los calculos a realizar sino que radica en la elevada cantidad de datos con los que hay
qgue trabajar. Como ya se ha comentado, en los informes de toneladas-Km y de emisiones anuales, la
informacién que se notifica es para todos y cada uno de los vuelos que haya realizado la compafiia aérea™®’.
Aunque los cuatro documentos son de obligado cumplimiento, se podria de decir que los dos informes son
mads importantes pues determinan el estado de la compaiiia en relacidn a las obligaciones y estado en el
sistema.

De los dos informes, el mas relevante teniendo en cuenta los esfuerzos de gestién y elaboracién, es el de
emisiones. Es importante remarcar que su complejidad radica en los errores que se producen al operar con
los datos. Como se ha visto, mediante los métodos de calculo A y B, los vuelos quedan enlazados. De este
modo, un error en el célculo de combustible de un vuelo se propaga al resto haciendo que la cantidad total
sea incorrecta.

Los operadores estan obligados a identificar y notificar las posibles fuentes de incertidumbre y los niveles
asociados a ellas'®. Las fuentes de incertidumbre de obligada notificacion son las que derivan de “los
sistemas de medicion embarcados registrados en la documentacion de masa y centrado o en el registro
técnico de la aeronave o transmitidos electrénicamente desde la aeronave al operador”*®®.

La incertidumbre supone uno de los puntos centrales del Informe Anual de Emisiones de CO, y por esta
razén, durante la elaboracion del informe, es necesario cerciorarse de que los datos son los correctos
contrarrestando la informacion. Los datos que se obtienen directamente desde el registro técnico de la
aeronave y se transmiten al operador, paralelamente son rellenados manualmente por los pilotos en el
TLB'™. Por otro lado, las cargas de combustible se chequean con las facturas de los proveedores. En ellas
también se indica los coeficientes de densidad real de cada combustible abastecido. Finalmente, los vuelos
operados por la compafiia se pueden comprobar mediante los registros generados por Eurocontrol.

A parte del error de calculo se pueden producir otros errores durante el proceso. Por esta razén el operador
debe implementar un sistema de control que garantice que los flujos de datos no contienen inexactitudes y
cumplen los planes de seguimiento.'® El sistema de control debera incluir una evaluacién de los riesgos y las
actividades de control para mitigar los riesgos que se identifiquen.'®

184 .. . . . .
Siempre teniendo en cuenta que no deben incluirse los vuelos exentos por la normativa.

COMISION EUROPEA, Art. 55, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comision de 21 de junio de 2012

COMISION EUROPEA, Punto 3 apartado a), Art. 52, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de
2012

¥ Technical Log Book

188 COMISION EUROPEA, Punto 1, Art. 58, Reglamento (UE) No 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012

Pag. 40, DIRECICON GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The Monitoring and Reporting Regulation
— General guidance for Aircraft Operators, Guidance document N°. 2, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm
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En los planes de seguimiento las companias aéreas deben actualizar — a medida que se van adoptando
nuevas operativas, cambios importantes en la estructura organizativa o procesos internos - las
actualizaciones asi como los sistemas de control.

Otro de los aspectos importantes a tener en cuenta es el ciclo del Sistema EU ETS. Para garantizar un buen
trabajo los operadores deben distribuir el tiempo para la planificacién, gestion y realizacion de la
documentacién.

La imagen que se muestra a continuacién representa el flujo del proceso completo asi como los agentes
implicados:

Aircraft Accraditation
body

Surveillance

asumwelthundesam

llustracidon 19 - Pag. 22, DIRECICON GENERAL ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, The Monitoring and
Reporting Regulation — General guidance for Aircraft Operators, Guidance document No. 2, Bruselas, 2012, en
http://ec.europa.eu/clima/index_en.htm

En relacion a la temporizacién, el proceso se desarrolla ciclicamente de forma anual. Tal y como se muestra
en la imagen el ciclo se compone por cuatro agentes: el operador aéreo, la autoridad competente, el agente
verificador y el cuerpo de acreditacion.

El primer paso consiste en la preparacion del Plan de Seguimiento por parte del operador, que una vez
finalizado lo presenta ante la Autoridad competente para su aprobacidn. Una vez aprobado, el Operador
aplica las medidas establecidas en el plan e inicia el registro de los datos y la elaboracién del informe.
Paralelamente el verificador solicita la acreditaciéon de verificacion al Cuerpo Acreditador. A partir de ese
momento el verificador queda bajo la vigilancia del Cuerpo Acreditador.

Durante el desarrollo del informe y tras la acreditacion del verificador, este ya puede realizar su trabajo de
soporte y de consultoria para el operador. Una vez terminado el afo de notificacién se procede a la
verificacion anual del informe. Una vez realizada la verificacién, y tras un resultado positivo, el Operador
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entrega el informe a la Autoridad Competente que lo estudia y finalmente emite los derechos que le
corresponden a las emisiones.

El operador puede realizar verificaciones hasta que sean favorables pues no puede entregar a la Autoridad
Competente un informe con una valoracién negativa. En caso de que asi sea, se aplicaran las sanciones que
correspondan segun la gravedad de los hechos.

Como ya se ha comentado, en este proceso es muy importante que los operadores sean previsores y
durante todo el afo natural realicen un trabajo continuo puesto que si se deja el calculo y la realizacién de
los informes para uUltimo momento es altamente probable que los errores sean notables, perjudicando de
este modo a la compaiiia.

Hay que tener en cuenta que la fecha limite de entrega del Informe anual de emisiones a la Autoridad
Competente es el 28 de febrero de cada afio. Puesto que ese dia se presentan los datos relativos al afo
anterior, solo se dispone de pocas semanas entre el cierre del afio natural y la entrega. Por esta razdn, si los
vuelos se han ido calculando dia a dia, es durante los meses de enero y febrero que se termina el informe y
se realizan las verificaciones necesarias. En caso de que haya alguna discrepancia hay tiempo suficiente para
corregirla.

Pero si la compaiia no se organiza correctamente y deja la realizacién completa o de una gran parte del
informe para esas semanas puede significar que no sea capaz de acabarlo o de conseguir una verificacion
favorable con lo que al entregar el informe a la Autoridad Competente, esta le imponga sanciones que
suponen una carga econdmica importante y pueden llegar a significar la prohibiciéon de explotacion del
operador.

8.3 VERIFICACION

El proceso de verificacién consiste en la evaluacion de los documentos relativos a las obligaciones de los
operadores del sistema EU ETS. Durante la verificacion se comprueba que el proceso de seguimiento de los
informes se ha desarrollado correctamente y de acuerdo con lo aprobado en los planes de seguimiento. De
este modo, los documentos que se verifican son los dos informes: toneladas-Kildémetro y emisiones de CO,,
cada uno en sus respectivos periodos.

La normativa que contempla el proceso de verificacidén consiste en el Reglamento (UE) No 600/2012 de la
Comisiéon de 21 de junio de 2012 relativo a la verificacidn de los informes de emisiones de gases de efecto
invernadero y de los informes de datos sobre toneladas-kildmetro y a la acreditacion de los verificadores de
conformidad con la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y la Decisién 2009/339/CE
de la Comisién de 16 de abril de 2009 por la que se modifica la Decision 2007/589/CE en relacidn con la
inclusion de directrices para el seguimiento y la notificacién de emisiones y datos sobre las toneladas-
kildmetro resultantes de las actividades de aviacion.

Durante el proceso de verificacion se comprueba que se cumplen los principios establecidos en las distintas
normativas y tras la verificacion final, el verificador determina si los datos que figuran en los documentos
presentan o no inexactitudes o irregularidades importantes. En caso de que el resultado de la verificacion no
sea favorable cabe la posibilidad de corregir las inexactitudes y volver a realizar el proceso para conseguir un

65



Sistema de emisiones EU ETS en aviacion civil

resultado positivo. Asi pues, el punto central de las verificaciones de los informes consiste en evaluar la
incertidumbre y la laguna de datos.

La incertidumbre hace referencia a la calidad del sistema y proporciona la confianza de las mediciones y los
d190 y Ia
. La incertidumbre se puede tratar desde la metodologia de calculo o desde la metodologia de

calculos realizados para determinar las emisiones. La incertidumbre viene dada por la exactitu
precision®®*
medicién. A nivel espafiol se requiere un Tier 3'** referente a la metodologia de calculo de las emisiones y de
consumo™®. Este nivel equivale a una cantidad de combustible consumida durante el periodo de notificacién

con una incertidumbre maxima inferior al £2,5%.

En el caso de laguna de datos'®, que sucede cuando al operador le faltan datos relevantes para poder
determinar las emisiones, éste pude aplicar un método de estimacidn para sustituirlos. Dicho método
alternativo debe estar aprobado por la Autoridad Competente y figurar en el Plan de Seguimiento. En caso
de que el método alternativo tampoco sea suficiente, el operador puede calcular las emisiones segun el
consumo de combustible mediante los instrumentos aplicados por Eurocontrol.

A continuacién se presenta un esquema general del proceso de verificacién de informe de emisiones de CO,:

~
*Se revisa el Plan de Seguimiento que debe estar aprobado por la Autoridad Competente
. *Se revisa el Sistema de Control de Flujos implementado por el operador
REVISION y
INICIAL
*Se revisa que se han excluido los vuelos operados por la compaiia aérea que quedan )
exemptos de la obligatoriedad de notificacion (vuelos de instruccidn, sanitarios, etc)
Vilate XA °Se comprueba que los vuelos que se han incluido en el reporte son los que corresponden
INT: e Ay nhotificar por el operador y
ETS
*Se comprueban exhaustivamente los vuelos que se han incluido en el informe )
eLos vuelos se comprueban con los reportes y facturas de tasas del operador a Eurocontrol
EXHAUSTIVI
DAD DE LOS J

190 Exactitud: “grado de coincidencia entre el valor medio de una magnitud y su valor real” pag. 4 DIRECICON GENERAL
ACCION POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Documento de Orientacién Reglamento sobre el seguimiento y la
notificacion: Orientaciones sobre la evaluacion de incertidumbre Documento de Orientacion n® 4 relativo al RSN,
Bruselas, 2012, en www.magrama.gob.es/es

1 precision: “desviacion estdndar de los valores medios alrededor de su medida” pag. 4 DIRECICON GENERAL ACCION
POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Documento de Orientacién Reglamento sobre el sequimiento y la notificacién:
Orientaciones sobre la evaluacion de incertidumbre Documento de Orientacion n® 4 relativo al RSN, Bruselas, 2012, en
www.magrama.gob.es/es

%2 Consiste en el nivel 3 relativo al sistema de niveles modular para la metodologia de seguimiento. Cuanto menor es el
nivel, menor es el grado de exigencia de metodologia y requisitos de exactitud. Pag. 40, DIRECICON GENERAL ACCION
POR EL CLIMA COMISION EUROPEA, Documento de orientacién n® 1 Reglamento sobre el seguimiento y la notificacién
(RSN) — Orientaciones generales para las instalaciones, Bruselas, 2012, en www.magrama.gob.es/es

19 OBSERVATORIO DE LA SOSTENIBILIDAD EN AVIACION, Inventario de emisiones, Modelizacién (MECETA), en
http://www.obsa.org

%% COMISION EUROPEA, Articulo 65, Reglamento (UE) N° 601/2012 de la Comisién de 21 de junio de 2012
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~
*Se comprueba, mediante mostreo representativo, que los cdlculos relativos al
il consumo de combustible son correctos y no presentan inxeactitudes importantes
COMBUSTIBLE )
~
comp ePreparacion del informe y dictamen del proceso de verificacion
CANTIDAD DE
COMBUSTIBLE v,
~
Se verifican los datos relativos a las emisiones de CO,
N aeelel °Se comprueba que el informe se ha cumplimentado correctamente
DE DATOS DE y
EMISIONES
~
ePreparacion del informe y dictamen del proceso de verificacidn
EQUIPO
VERIFICADOR y
~
*Se presenta el informe y el dictamen del equipo verificador asi como la aprobacién o
no del proceso de verificacion del operador
v,

llustracién 20 - AENOR, Plan de Verificacion de Emisiones de Gases de Efecto Invernadero del Operador de Aeronaves,
Febrero 2013

En relacidn a la mejora de la implementacién del sistema y de la metodologia utilizada durante el proceso,
los operadores deben tener en cuenta las posibles mejoras que pueden aplicar y llevar a cabo. Las mejoras
pueden obtenerse de las recomendaciones provenientes del Informe de Verificacidon asi como de la propia
iniciativa de revisidon del proceso. Las propuestas de mejora se presentan a la Autoridad Competente y
posteriormente se incluyen en el Plan de Seguimiento, pues como ya se ha comentado, este documento
supone la guia a seguir por el operador y por lo tanto es necesaria su actualizacién.
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9.CONCLUSIONES

Elaboracion del trabajo

Este trabajo es fruto de varios meses de documentacidon y redaccién. Durante su elaboracién me he
encontrado que la mayoria de los informes, reportes y estudios cientificos tratan los mismos temas del
mismo modo. Esto ha hecho que haya buscado una gran cantidad de informacidn para intentar obtener
contraste y conseguir un conocimiento mas amplio y no tan focalizado.

En un primer momento, uno de los objetivos del trabajo era analizar los datos proporcionados por el
mercado pero esto no ha sido posible. Por un lado el sistema se encuentra aln en un estado muy inicial, por
otro, las distintas politicas y acontecimientos han hecho que se pierda el interés en él, y finalmente los
operadores y érganos relacionados con el tema muestran una gran privacidad de datos e informacién.

Es importante destacar que la materia que se trata en este trabajo se puede relacionar con otros temas del
sector de la aviacién como son la mejora y optimizacion ATM, proyecto SESAR, operativa de aerolineas,
eficiencia energética y biocombustibles entre otras. A demds se puede enlazar directamente con otras
disciplinas como por ejemplo el cambio climatico, economia ecoldgica, gestion medioambiental en las
organizaciones y relaciones internacionales. Personalmente hay una discusién que me ha parecido muy
interesante sobre la relacién directa o no de las emisiones de los aviones en los cirros..

Finalmente comentar que este trabajo me ha servido para profundizar en una tematica que inicialmente solo
me creaba curiosidad pero de la que ahora tengo interés profundo. Ademas he reflexionado no solo de los
temas directamente relacionados como serian el cambio climatico y donde nos pueden llevar sus
consecuencias, sino también de otros como son los interese globales que mueven el mundo, la relaciones
diplomaticas internacionales y sobre valores como la hipocresia o la generosidad y tolerancia, pues es
sorprendente que por algunas cosas si se puedan conseguir pactos y acuerdos internacionales pero que para
otras sea imposible.

Reflexion general

Como ya se ha ido comentado a lo largo del trabajo segun informes publicados y estudios cientificos nos
encontramos en un punto de no retorno de las consecuencias del cambio climatico aunque si se toman
medidas para la reduccidn de las emisiones de GEl aun se pueden reducir. Puesto que el cambio climatico es
un problema global las acciones deben ser también globales.

Personalmente pienso que las medidas que se han tomado hasta el momento para reducir las emisiones de
CO, y los otros GEI son dutiles, pues son las Unicas que existen en la actualidad y suponen un precedente
nunca antes conseguido en acuerdos y politicas internacionales conjuntas. Es cierto y considero que es
importante destacar, que la coordinacion internacional es muy complicada pues cada pais tiene intereses
individuales, o en su medida colectivos como seria el caso de la UE, y cada uno cuenta con distintas
capacidades, recursos y se encuentra en estados diferentes de desarrollo.

68



uns

Universitat Autbnoma de Barcelona

A pesar de que considero que las acciones tomadas hasta el momento son Utiles pienso que no son
realmente efectivas en relacidon a la mitigacion de las emisiones y del cambio climatico y que mediante
algunos cambios se podria conseguir una mejora significativa.

Algunos de los problemas que se podrian tratar tienen relacién con los distintos mecanismos Kyoto. Estos
presentan algunos errores de base que permiten que se puedan “hacer trampas”, u otros como el leakage
en que paises que no participan en el sistema generan derechos de emision.

Pero el que creo que es el mayor de los problemas y el que genera todos los demas, es la consciencia global
en relacién al cambio climatico y a sus efectos y consecuencias. Me sorprende que, aun y sabiendo el grave
problema al que debemos enfrentarnos y siendo conscientes de que aun estamos a tiempo de hacer que las
consecuencias que no empeoren, no hacemos nada y seguimos pensando a corto plazo, sin ver mas alla del
presente ni mirar por las generaciones futuras. Estamos mostrando un comportamiento muy egoista y
aunque el egoismo sea un elemento intrinseco en el ser humano, esto no justifica que tengamos que
esforzarnos para tomar medidas reales o si mas no, que en las medidas que ya se toman, sea la reduccién
del CO, vy la lucha contra el cambio climatico el elemento central y no el econédmico, como lo es hoy en dia.

Como actualmente (y hasta que no haya un cambio de consciencia global) la economia es el elemento
central, considero que los Mercados de Carbono son herramientas econdmicas utiles y adecuadas cuando
los derechos de emisién tienen un precio elevado en el mercado y por lo tanto representan un peso
importante en la estructura de costes de instalaciones y operadores, y estos se ven obligados a tomar
medidas para la reduccidn de las emisiones. Pero debido a que la reduccidn de las emisiones depende de
términos econdmicos, en el caso de que los precios bajen, es mds barato contaminar que invertir en
proyectos de mejora para la reduccidon de GEIl. Este hecho hace que los mercados de carbono actien como
un mercado mas de compra-venta y que el carbono simplemente se trate como otro producto mas con el
que comerciar.

Creo que es necesario comentar la gran cantidad de intereses que despierta la tematica medioambiental a
paises y empresas. Es sorprendente como algunos de ellos tienen un gran peso e influencia a nivel
internacional y sobreponen sus intereses y politicas al resto de la poblacion mundial.

En relacién a estos intereses, el sector aerondutico, como elemento clave para el desarrollo de los paises, ha
sido y sigue siendo instrumento central de estrategias politicas y econdmicas estatales. A demas la aviacion,
por tradicion histérica, siempre ha estado muy arraigada a los gobiernos ya que en sus origenes los costes
eran tan elevados que Unicamente ellos eran capaces de afrontarlos. Debido a los intereses depositados en
el sector, la aviacién ha conseguido “escaparse” de regulaciones desde que empezara la tendencia en la
Cumbre de la Tierra hasta que la UE mediante la Directiva 2008/101/CE la incluia dentro del Sistema EU ETS,
desde un punto de vista personal, de una forma muy poco elegante. Tras la polémica del Stop the Clock y a
pesar de que para los operadores europeos la normativa sigue en vigor, se ha perdido el interés en el
mercado de carbono de este sector. A demas hay que tener en cuenta que este se encuentra muy
relacionado con el de las instalaciones fijas en el que se ha adoptado el Backloading.

Personalmente considero que actualmente el mercado de derechos de emisién de aviacién esta parado no
porque se encuentre en una fase inicial sino por las politicas y medidas que se estan tomando asi como los
intereses depositados en él. Es un mercado que tiene mucho potencial y que conjuntamente con el
programa SESAR se conseguiria reducir las emisiones de CO, de una manera madas eficiente para los
pperadores. Pero el hecho de que la UE tome accidn en la reduccién de las emisiones de la aviacion de forma
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unilateral no es util pues esta, por su cardcter intrinseco, necesita mas que cualquier sector una accién
conjunta global. Es por esta razén que considero fundamental que la OACI desarrolle definitivamente y en el
menor tiempo posible un mercado comun como el MBM que se estd preparando. Con el MBM vy los
programas de optimizacién ATM pienso que realmente se podran reducir las emisiones de GEI generadas por
las aeronaves de una forma eficiente.

Se pueden cumplir los objetivos marcados de reduccidn de emisidon de CO, pero hay que ser conscientes que
falta mucho camino por recorrer, diferencias politicas que resolver y la cuenta atrds ya ha empezado.
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11.ANEXOS

a) ENTREVISTAS A EXPERTOS

i. JESUS RAMOS

Jesus Ramos es Dr. en Ciencias Ambientales, Profesor del Departamento de Historia Econémica en la UAB,

colaborador en el Instituto de Ciencia y Tecnologia Ambientales de la UAB e investigador en el grupo de

metabolismo social con énfasis en metabolismo energético.

Entrevista transcrita directamente de grabacidn por voz, Departamento de Historia Econdmica, enero 2014.

Me pregunto si podriamos comenzar hablando de
como empezo el Protocolo de Kyoto?

Claro que si. El origen legal de todos los temas de
emisiones se remontan a 1992 en Rio de Janeiro
en la Cumbre de la Tierra, donde tiene lugar la
convencién Marco de Cambio Climatico en la que
se establecen los primeros objetivos de llegar a
acuerdos para reducir las emisiones. Estos
acuerdos seran voluntarios. En la convencion se
establecen comisiones de trabajo entre los paises
gue estan de acuerdo en reducir las emisiones y
eso desemboca al afio 1997, que es el afio en el
que se firma el Protocolo de Kyoto. Este si que
establece objetivos de reduccién de emisiones
para los paises del Anexo |. De todos modos hasta
que no se ratifica no es vinculante para los
Estados.

La UE lo ratifica y aplica un compromiso de
reduccidon del 8% de las emisiones del periodo
2008-2012. Se cogen esos 5 afios y se hace la
media de las emisiones que has tenido cada afio y
esas emisiones tienen que ser un 8% inferiores a
las que habia el afio 1990, que es el afio base. Esto
es para el conjunto de la UE. Pero la UE, tras
negociar, consigue que la reduccion del 8% sea
para el conjunto de los paises y que estos puedan
tener objetivos diferenciados a titulo individual.
Esto es lo que hace que Espafia pueda
incrementar sus emisiones en un 15% mientras
gue Alemania y otros deben reducir un 20%.
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Que es lo que se pacta en Kyoto que debe/puede
hacerse para consequir esas reducciones?

Para reducir esas emisiones se establecen varios
mecanismos: por un lado se puede reducir
internamente. Por otro se pueden comprar
derechos de reduccion de emisiones (ERU,
Emission Reduction Unit) de otros paises que les
sobren, que es lo que se hace con los paises del
este de Europa. Otro mecanismo es hacer
inversiones en paises que no estdn obligados a
reducir. Esto es la llamada Mecanismo para un
Desarrollo Limpio (MDL), por ejemplo invertir en
paises no Kyoto, como Ecuador, e invertir en
proyectos que reduzcan las emisiones alli porque
se considera que es mas barato reducir alli que en
Espafia.

Entonces, si como empresa inviertes en un
proyecto en un pais no-Kyoto y compras CERs por
ese proyecto, estos se estdn generando derechos
de fuera del sistema...?

El mecanismo de MDL tiene el problema de
“leakage” que es un vacio del sistema. Es una
manera que las empresas tienen para aumentar
las emisiones y de hecho por esto se critica mucho
a estos mecanismos. Por ejemplo, el caso de
Ecuador que habldbamos, éste no tiene
obligaciones Kyoto. Si tuviera obligaciones de
reduccion de emisiones entonces si que serian
suplementarias porque si Ecuador redujera mas
de lo que le corresponde tendria sentido que



vendiera el excedente pero si no tiene ninguna
obligacion de reduccidn, puede vender reduccién
de emisiones en una planta con proyecto pero
incrementarlas por otro lado y no hay problema
alguno porque no hay compromiso.

Volviendo a los mecanismos, nos falta el tercero.
Quees...?

El tercero consiste en el mercado de emisiones.
Como tal, en funcionamiento, solo existe en la UE.
Podria haber un mercado entre todos los paises
que tienen obligaciones Kyoto pero no es asi
porque al final los Unicos paises que casi tienen
obligacion de reduccidn de emisiones son los de la
UE, Japén y pocos mas. Australia se ha salido.

Como funciona en la UE?

Hay un objetivo global, 8%, y luego hay objetivos
internos, que son superiores, por que la propia UE
se fuerza a hacerlos y los distribuye entre los
paises. Espafia por ejemplo puede aumentar un
15%. Hay una cuota determinada para cado
estado. En el caso del espaiiol, este reparte la
mitad de la cuota entre los grandes emisores, que
son grandes empresas contaminadoras y la otra
mitad se supone que corresponde a los
consumidores finales que somos todos. Aunque
este consumo se puede calcular, es mas dificil de
determinar.

En relacion a estas cuotas se genera la discusion
de porque se “regalan” los derechos de emisién si
hay otros sectores en los que las “cosas” no se
regalan como es el caso del telefénico en el que el
espectro electromagnético se compra en subasta
y se pagan miles de millones. Para el 4G,
Telefénica se ha gastado en Alemania mas de 4
mil millones de euros y solo para la fraccion que
tendra el espectro electromagnético. Lo mismo
pasa con la televisiones, la TDT... de todo esto se
hace subastas y es una de las maneras con las que
los estados ganan dinero. Pero con las emisiones
no se ha hecho asi. Lo que ha habido es un
mercado de emisiones que no funciona muy bien
porque con la crisis el consumo ha bajado mucho
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y ahora resulta muy barato contaminar. La UE
estaba estimando siempre trabajar en minimos de
20€ y el precio actual se encuentra alrededor de
los 5€.

Y en relacion a la aviacion?

En relacion a la aviaciéon y el transporte maritimo,
guedan fuera de los tratados y el Protocolo de
Kyoto. No se regulan las emisiones y se pueden
emitir lo que quieran. Porque? Porque es muy
dificil hacer una asignacién de a quién le tocan
esas emisiones. A quién se le asignan las
emisiones? Por ejemplo si tienes un barco de
contendores que va de China a Espafia, a quién le
asignas las emisiones? A China, a Espaia, la mitad
a China y la otra mitad a Espafia, a los paises por
los que pasa, al pais de bandera de la naviera, al
pais donde carga combustible... es complicado y el
tema no estd resuelto. Esto es un problema
porque el sector que mas esta creciendo es el del
transporte. Actualmente representa entre un 2 y
un 3 por ciento del total de las emisiones globales.
Aunque empieza a ser un porcentaje
representativo no es tan alto. Mucha gente no
sabe que Internet, los servidores de Google,
Microsoft, Amazon y otros gigantes de la red,
emiten alrededor de un 3% de emisiones a nivel
global, que es menos equivalente a la aviacion.
Parece que es el mundo inmaterial porque todo
esta en la nube. Pero claro, esta nube son unos
servidores que gastan energia para funcionar vy
para enfriarse. Como la aviacion esta fuera, la UE
que es lo que hace? Como entiende las
dificultades de asignar las emisiones por el propio
caracter del sector, lo regula dentro de la UE
porque como se sabe los vuelos que entran, salen
y dénde van, se pueden controlar.

Esto es lo que hace que entren en el mercado de
emisiones, en el primario y el secundario. El
mercado primario siempre consiste en la primera
vez que se emiten los derechos. En este caso la UE
cuando emite los permisos, van a subasta del
mercado primario. En este pujan seguramente no
solo las compafiias aéreas sino también bancos,
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brokers... etc. Si yo soy un inversor me puede
interesar comprar esos derechos si espero que el
precio aumente. Entonces puedo entrar en el
mercado primario. Luego hay el mercado
secundario que seria como la bolsa. Donde quién
tiene los derechos de emisidn, en este caso los
EUAS, los puede vender o no. Cuando introduces
subasta, por lo general, el precio va a ser siempre
mas alto que en el general donde ha habido toda
asignacion gratuita. El mercado primario ha sido
todo asignacidn gratuita en el resto de actividades
y solo ha habido mercado secundario. Entonces el
precio es mas bajo. En el primario, como has
tenido subasta, ya has pagado un precio que
tienes o quieres recuperar de alguna manera. Por
lo tanto en el mercado secundario, el precio
tendera a ser mas alto.

Luego dependera de como evolucione la
demanda. Si aumenta el trafico aéreo y Ila
demanda y no suben los permisos, el precio
aumentara. Pero aqui aparece el problema del
Stop the clock y de la crisis.

La crisis solo ha afectado a nivel internacional
durante un afo, el 2008. En 2009 ya se recuperd
aunque las estadisticas indican que en Espafa
sigue. En relacidn al Stop the clock hicieron que se
parara todo porque la normativa contempla todos
los vuelos que entran y salen de la UE y esto hace
que a las compaiiias internacionales también se le
apliquen. Se hizo la comisidn antieuropea liderada
por EEUU y se ha quedado todo parado en los
tribunales.

Claro es que esto no funciona. Esto en la OMC no
lo aceptan.

Es que la comision antieuropea defiende que es
ilegal.

Claro.

Entonces prohibieron a sus compadias darle
informacion a la UE de sus vuelos. A partir de aqui
se ha parado todo y la OACI, en su ultima reunion
se ha comprometido a hacer el MBM
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Si, lo que pasa es que es muy dificil que vaya a
funcionar. Porque si Kyoto que era mas facil, en el
sentido de que el criterio de asignaciéon de las
emisiones es mas sencillo porque es territorial, es
dénde se han producido, encontrar un acuerdo
para, por ejemplo un vuelo entre el Reino Unido y
EEUU, hasta donde le toca al Reino Unido y hasta
donde le toca a EEUU? O en un vuelo que hace
tres escalas y pasa por Bahamas a repostar...

Pero y si se hace por operador como en el caso
EU? La responsabilidad es del Operador. Cuantos
mds vuelos realice mds emisiones se le cargan.

Si si, pero claro depende de cémo lo vayan a
hacer. Sea como sea, puede funcionar aunque se
me antoja complicado.

Hay diferentes sistemas. En el Reino Unido para
atacar la parte de consumo difuso, la del
consumidor final que habldbamos antes, se
estudid el caso de poner una especie de tarjetas
con unos créditos que son unos derechos de
emisiones y que, cuando vas a repostar igual que
pasas la tarjeta de los puntos de gasolina, pasas la
tarjeta de emisiones. O cuando llega la factura de
la luz, como sabes el mix energético de la factura,
sabes el Kw/hora de la compaiiia y por lo tanto
sabes las emisiones de CO,, entonces se te puede
descontar de tu cuenta. Esto estuvo en estudio en
Reino Unido pero no se hizo. Existen mecanismos
de mercado que se podrian introducir pero no se
hace. Lo que creo es que se ha demostrado que
toda la arquitectura de Kyoto no funciona. Es muy
dificil. Sobre todo porque los paises ricos en
términos absolutos estamos reduciendo nuestra
energia y los incrementos de energia que se estan
dando a nivel mundial vienen de los paises en
desarrollo y basicamente de China. Y claro estos
paises es muy dificil que acepten reducir sus
niveles de consumo porque saben que eso les
limita su crecimiento. China no va a reducir su
consumo de energia.

Pero China ha anunciado que creard un mercado
de emisiones... entonces?



Claro, porque China lo prueba todo. Hoy en dia es
el principal consumidor de carbdn, el mayor
exportador de petréleo por delante de EUA, y a la
vez es el pais que mas energia renovable instala.
Estan en todo. Tienen un tamafio tal, 1400
millones de personas, que tiene que estar en
todo. Ellos saben que el mercado de emisiones
funciona bien por que potencia la innovacién. Si
se obliga a las empresas que cada vez sean mas
eficientes y consuman menos energia se les da un
incentivo para innovar y ser mas competitivas. Y
creo que han entrado por eso y no por motivos
ambientales.

En el caso de las companias aéreas, creo que va a
suceder lo mismo. Porque seguramente los
Operadores se van a ver obligados a renovar
flotas, a tener consumos mas eficientes... porque
a partir de ahora con el mercado de emisiones el
tema energético, que ya era un factor importante
en su estructura de costes, va ser mucho mas
importante. Y en parte por esto creo que Airbus
estd subiendo frente Boeing. Airbus
histéricamente siempre ha tenido mas en cuenta
la eficiencia energética mientras que Boeing no le
ha prestado tanta atencién y sus aeronaves
consumen mas porque en EEUU no han tenido la
necesidad de ser eficientes energéticamente
hablando debido al excedente que siempre han
tenido. En cambio en Europa siempre hemos
necesitado energia y esto nos hace ser ahora mas
eficientes.

Cambiando de tema y volviendo a Kyoto, sobre los
distintos tipos de unidades, vienen a ser
intercambiables? Quiero decir, por ejemplo: soy
una empresa espafiola y voy a Ecuador. Entonces
se me asignan unidades por proyecto de JI en
Ecuador y por otro lado emito en Espafia y
compenso. Luego puedo ir al mercado o no. Pero
por otro lado los estados se compran y se venden
entre ellos?

Si. Por un lado los estados tienen asignaciones y
son estas asignaciones las que luego distribuyen
entre las empresas, que se convierten en CERS,
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ERUs o las que sean. El estado tiene que cumplir
los objetivos y es el que es multado a nivel
europeo. Si se pasa, como conjunto, Espafia
puede comprarle a Alemania, por ejemplo. De
hecho la ultima vez le compramos a Alemania. Lo
gue pasa es que como el estado distribuye la
mitad, las cuotas de las que hablabamos antes, es
solo responsable de la otra mitad. Entonces entre
lo que el estado haya comprado mas lo que las
empresas se hayan pasado o comprado, Espaia
debe quedar por debajo del objetivo.

Y en relacion al cambio climdtico, crees que el
sistema una solucion?

El cambio climatico es un fendmeno que se da
siempre. Lo Unico que estamos haciendo es
contribuir y acelerar el cambio climdtico y el
calentamiento global. Lo que estd pasando en el
ultimo siglo es que por la quema de combustibles
fosiles estamos incrementando la presencia de
CO, y otros gases de efecto invernadero y estos, lo
que hacen, es atrapar el calor del sol en la
atmodsfera y provocan el efecto invernadero. Y lo
gue nosotros hemos hecho en este ultimo siglo es
aumentar la temperatura de la Tierra. Este
aumento de la temperatura, no significa que
siempre vaya a hacer mdas calor, aunque de
momento si que lo estd haciendo a nivel global.
Pero luego a nivel local, lo que estd provocando es
unos cambios en los ciclos naturales vya
establecidos, como el fenédmeno del nifio, o de la
nifia, o el vértex de temperaturas de -402C en
EEUU, esto no es normal. Pasan fendmenos
atmosféricos anormales y esto es lo que estamos
provocando. Entonces estamos exacerbando los
fendmenos extrafios, amplificandolos, pero de
cambio cimatico siempre ha habido. Entonces,
gue podemos hacer para frenarlo? Lo que
deberiamos hacer es reducir las emisiones de CO,.
Los mercados de emisiones y estos tipos de
mecanismos pueden servir? Si, pero si implicasen
a todos los actores. Porque si los implicara a
todos, entonces se podria poner una cuota total
para todos que esté por debajo o en el limite que
marcan los cientificos, que es el nivel maximo que
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podemos permitirnos para no afectar al clima.
Entonces esto lo distribuyes y el que es mas
eficiente tiene un incentivo porque vende los
derechos de emision al que es menos eficiente y
el que es menos eficiente también tiene incentivo
porque estd pagando y no quiere pagar etc. Si que
podria funcionar pero hay un problema de
gobernanza ambiental internacional que es que se
necesita que estén todos los paises involucrados o
al menos los mas importantes, que son EEUU vy
China, y estos no van a entrar porque en EEUU el
consumo de energia es casi un derecho nacional.
Piensa que la gasolina vale menos de la mitad que
aqui, y es muy dificil subirle los precios. Y en China
no quieren porque saben que les limitaria su
crecimiento econdmico. Por esto lo veo
complicado que llegue a funcionar.

Pero si que podria llegar a funcionar. En caso de
otros contaminantes si que ha funcionado como
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con el diéxido de azufre que provocaba acido
sulfarico. En los afios 80 la lluvia 4cida hacia que
se muriesen los bosques porque cuando se
guemaba carbdn y otros elementos se generaba
azufre en la atmédsfera que cuando llovia mataba a
los arboles secandolos. Entonces se cred un
protocolo para regularlo y si que funciond. Pero
alli las emisiones estaban centradas en las
industrias basicamente energéticas y por esto fue
mas facil regularlo. Se cred un mercado y entre las
empresas comerciaban y se consiguid que se
redujera bastante. En el caso del CO, el problema
que hay es que mads de la mitad del consumo es
de sectores difusos, transporte en general y sector
doméstico que son muy dificiles de regular y de
hecho la aviacion va a ser el primero dentro del
transporte que va a ser regulado de alguna
manera. Yo soy un poco pesimista. Creo que tiene
efectos potenciales pero no creo que se vayan a
implementar por cuestiones de voluntad politica.
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b) ANEXO B PROTOCOLO DE KYOTO

Paises que ratificaron el compromiso cuantificado para la reduccion de emisiones de GEl segun el Anexo B,
pagina 24, del Protocolo de Kyoto de la Convencidon Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
del afio 1998.

Anexzo B

Compromiso cuantificado de limitacion o
reduccion de las emisiones (% del nivel del

Parte aio o periodo de base)

Alemama 92
Anstralia 108
Anstria 92
Belgica 92
Bulgaria*® 92
Canadi o4
Comumdad Eurepea 92
Croacia* a5
Dinamarca a2
Eslovaqua® 92
Eslovenia* a2
Espai 92
E&E:c?;s Unidos de Ameénca 93
Estomia® 92
Federacion de Fusia* 100
Finlandia 92
Francia a2
Grecia 92
Hungria* o4
Irlanda 92
Islandia 110
Italia 92
Japén o4
Letoma™® 92
Liechtenstein 92
Lituamia* 92
Tuxemburgo 92
Monaco 92
Nomega 101
Nueva Zelandia 100
Paises Bajos 92
Poloma* o4
Portugal 92
Femo Umdo de Gran Bretaiia e

Irlanda del Norte 92
F.epublica Checa® 92
Pumama* 92
Suecia a2
Suiza 92
Ucrama* 100

* Paises que estan en proceso de fransicion a una economia de mercado.
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c) INFORME ANUAL DE EMISIONES

Ejemplo de célculo de consumo de combustible, con el Método A, para el informe anual de emisiones.

86

Example: An aircraft operator & operating five aircraft and 500 flights each per
vear resulfing in 2,500 tatal fuel ugifts in one year. Method A i used for the de-
termination of the fuel consumed.

Fy =Ty =Ty +Upna

Fia-....Fuel consumed for the flight under consideration (=flight N) determined
using method A ]

Th-.....Amount of fuel contasined in aircraft tanks once fuel uplift for the flight
under consideraion (=flight N) is camplete [

Toper.....Amount of fuel contained in aicraft tanks once fuel uplit for the
subeeguent flight (=flight N+ 1) i complete [{]
Ulpses... Fuel udift for the subsequent flight (=flight N+1) [{]

The total amount of fuel consumed over the year iz then simply the sum of all
Fu. Assuming that all flights are covered by the ETS, i.e all fights stat or end
within the ELU, only the fuel contained in the aircraft tank before the first flight

and after the last flight are relevant. All other readings in between are mutually
cancelled out

L] 1500 500
ZF""' - Z'[Ta.' Ty +UPyed = I — oo + ZI"}NH
Woml Nl A=l

The amount of fuel contained in the tank and all uplifis will usually be deter-
mined by volumetnc fliow meters. Therefore, each uplit has to be comerted into
mass amounts by multiptying with the density of the fuel:
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T pssnesy ™ T pstame) ~ P Ul innesy = P rotamey - @
where:
[ I—— (actual) density of the fusl

it & assumed tha the uncetainty relaed to the datemmination of the demsity i
#3% and that the uncetainty related to the volume of the ugift B H1.5%. The
(relative) uncertainty v of the mass of each uplift can be determined a3 the un-

comelated (i.e. independent) uncertainty of a product™:

| | . T -
Bpip sories = ,hlur-f'rp_pmu +1.:f.,,,,,,:,f - 0587 + 3% =3.04%

The relative uncertainty related to the total amount of fuel consumed ower the
year can be calculded a8 an uncomelaed (ndependent) uncertainty of asum™:

| . ¥ - -~
'."1":"1}2""[1'3',1:4:1] "'f'["r.r,uﬂ:"'--"'ﬂ"r.r,u_ﬂm:'l

i —

1 — absolute uncertainty of the parameter in index
7 — redative uncerainty of the parameter in index

it is assumed that the uncertainty redated to the tank level reading & 20.1m? and
that the amount comtained in the tank after each uplit = approximaely the
same amount, e.g 8m?. In this example the relaed uncetainty would be
ur = 1.25%. Therefore, the uncertainty related to the tank level reading is amall
compared to the unceriainty related to the fuel uplit uncertanty. This simpifies
the detemination of the relative uncertainty relded to the total amount of fuel
consumed over the year:

J— . .
) y 2 U7 1) +2500- Uy) t\fzﬁm-muﬂf 1
Jut{pasr) |2500-Lp| |2500-Up)| s opd

1 1 ,
u -, - 5 0% - 006
Jugi jpanar) 50 Elp 50

it can be seen clearly that the more uplifis happen duning the year, the lower &
the owerall uncertainty related to the total amount of fuel consumed. Under the
assumiption that each uplift & about the same amount having equal uncertainty,
the overall (relative) uncertainty is calculated by dividing the (relative) uncer-
tainty of a single upift by the square root of the total number of uplits in this
year.

Furthemore you may note that the absolute values of the fuel uplifts, the den-
sity of the fuel or the size of an aircraft's fuel tank are of no relevance for the de-
termination of the overall {relative) uncertainty under the given assumptions.

it also needs to be noted tha the uncertainty relded o the tank level readings

may not be nedigilde if many flights of the same aircraft are camied out outside
the EU ETS, i.e. nether starting nor landing within the EL.
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