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1. EL FUNCIONAMIENTO DEL REGIMEN DE COMERCIO
DE DERECHOS DE EMISION EN EL PERIODO 2021-
2030

Isabel Molina Sanchis, Irene Vergara Cristdbal
Oficina Espafiola de Cambio Climatico

En el contexto de un incremento de la ambicién climatica y del comienzo de una fase nueva del RCDE
UE, se han revisado las reglas de detalle para lograr un sistema mas eficiente y efectivo en base a la
modificacion de la Directiva del Régimen Europeo de Comercio de Derechos de Emisidn que se publicé
en marzo de 2018 (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 emision de gases de efecto
invernadero en la Comunidad y por la que se modifica la Directiva 96/61/CE del Consejo). Precediendo
el comienzo de la cuarta fase del RCDE UE, que se desarrolla entre los afios 2021 y 2030, se ha realizado
una enorme labor de desarrollo legislativo y de documentos de apoyo para implementar los principales

cambios de cara a este nuevo periodo, entre los que cabe destacar:

e El aumento de la tasa anual de reduccidn: se disminuye el nimero total de derechos de
emisidn que se expiden anualmente aplicandose una tasa de reducciéon del 2,2% a partir de
2021, comparada con el 1,74% de la fase 3. Asi mismo, la subasta seguird siendo el método
principal de asignacidn de los derechos.

e Elrefuerzo sustancial de la Reserva de Estabilidad del Mercado (MSR) como el mecanismo
establecido por la UE para reducir el excedente de los derechos de emisién en el mercado
de carbono y para mejorar la capacidad de recuperacion del RCDE de la UE ante futuros
choques.

e El establecimiento de medidas para abordar el riesgo de fuga de carbono, para ello, los
sectores con un riesgo significativo de reubicacién de su produccion fuera de la UE a
consecuencia del Régimen Europeo de Comercio de Emisiones recibiran el 100% de su
asignacion de derechos de emisién de forma gratuita. En 2019 se publicd una nueva lista
de sectores en riesgo significativo de fuga de carbono para toda la Fase 4.

Adicionalmente, se mantiene la posibilidad de establecer medidas para compensar los
costes indirectos a través de subvenciones, en un régimen que mejora la transparencia
respecto del anterior.
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Asimismo, para sectores con riesgo de fuga de carbono no significativo, la asignacidn
gratuita se fija hasta 2026 en un 30% de lo que corresponde en aplicacion de los valores de
referencia o “benchmarks”. Posteriormente se eliminard de forma gradual hasta llegar a
cero en 2030.

e El establecimiento de un Fondo para financiar la innovacion baja en carbono y otro para
modernizar el sector energético: Se establecen varios mecanismos de financiacion
hipocarbdnica para ayudar a los sectores industriales de uso intensivo de energia y al sector
energético a enfrentar los desafios de innovacidn e inversion hacia una transiciéon a una
economia baja en carbono. Estos incluyen dos nuevos fondos:

o El Fondo de Innovacion que apoya el desarrollo piloto de tecnologias innovadoras
y la innovacién en Ila industria. La cantidad de financiacidén disponible
correspondera al valor de mercado de al menos 450 millones de derechos de
emisién. Se amplia el alcance de los proyectos elegibles en el marco del Fondo,
incluyendo proyectos de energias renovables, tecnologias bajas en carbono,
sustitucion de productos, tecnologias para la captura, almacenamiento y utilizacion
de carbono, almacenamiento de energia, etc.

o El Fondo de Modernizacién apoya las inversiones en la modernizacién del sector
eléctrico y los sistemas energéticos mas amplios, impulsando la eficiencia
energética y facilitando una transicién justa en las regiones dependientes del
carbén en diez Estados miembros de bajos ingresos.

e El establecimiento del régimen de exclusion de instalaciones consideradas pequefios y
muy pequeiios emisores del RCDE: Los Estados miembros pueden excluir del régimen a
aquellas instalaciones que hayan notificado emisiones inferiores a 25.000 toneladas
equivalentes de diéxido de carbono (excluidas las emisiones de la biomasa) y que estén
sujetas a medidas que supongan una contribucidn equivalente a la reduccién de emisiones.
Asi mismo, se establece una nueva opcidn en la que los Estados Miembros pueden excluir
del régimen a aquellas instalaciones que emiten menos de 2.500 toneladas equivalentes de
diéxido de carbono (también excluidas las emisiones de la biomasa).

e El establecimiento de nuevas reglas armonizadas para la Asignacion Gratuita de Derechos
de Emisidn. Dicha asignacidn se basa en los niveles de actividad por instalacién, y en base
a los valores de los parametros de referencia (“Benchmarks”) para cada sector y subsector
afectado, calculados para la nueva Fase.

La lista de instalaciones cubiertas por la Directiva y elegibles para asignacién gratuita se
actualizara cada 5 afios, es decir, para los periodos 2021-2025 y 2026-2030.

Las reglas armonizadas para determinar la asignacidén gratuita establecen que el primer
paso es dividir la instalacion en subinstalaciones. Una vez dividida la instalacién deberan
conocerse los niveles de actividad histéricos de cada subinstalacién para el célculo de la
asignacion preliminar y, posteriormente, de la asignacion final.
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La determinacion de la asignacién gratuita preliminar resulta de sumar la asignacién
preliminar determinada para cada una de las subinstalaciones que forman parte de la
instalacion. Y la asignacién preliminar de cada subinstalacidn se calcula:

Ayigracion prefininasy do wiaw ybinslafacin = HAL * BIN * CLEF

Donde:
o HALes el nivel histdrico de actividad para cada subinstalacion.

o BM es el valor de referencia aplicable a cada subinstalacidn. Se determina en el
Reglamento de ejecucidn (UE) 2021/447, para el periodo 2021-2025.

o CLEF es el factor de exposicion de fuga de carbono (Carbon Leakage Emission
Factor) que refleja el estatus de fuga de carbono de cada subinstalacién:

= El CLEF es igual a 1 para las subinstalaciones que realizan actividades
expuestas a riesgos de fuga de carbono.

= Seaplican los valores anuales de CLEF establecidos en el anexo V de las FAR
(Reglamento delegado (UE) 2019/331) para el resto (actividades no
expuestas a riesgo de fuga de carbono).

Una vez calculada la asignacidn preliminar, se le aplican los siguientes factores:

o Alos generadores de electricidad, se aplica el factor de reduccioén lineal (FRL) que
actualmente para la Fase IV es del 2,2% anual.

o El factor de correccidn intersectorial (FCl) se emplea para garantizar que no se
supere la cantidad maxima anual de derechos de emisién que se pueden asignar
de manera gratuita y respetar el porcentaje de subasta. Solo se aplica en caso
necesario y se trata de un factor que establece la Comision Europea para reducir
de manera uniforme el nimero de derechos de emisién gratuitos para todas las
instalaciones.

e El establecimiento de nuevas reglas armonizadas para el ajuste de la Asignacion Gratuita
de Derechos de Emision de instalaciones individuales para reflejar sus aumentos vy
disminuciones relevantes en la produccion. A través del Reglamento de Ejecucion (UE)
2019/1842 de la Comisién de 31 de octubre de 2019 por el que se establecen disposiciones
de aplicacién de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo respecto
de las disposiciones adicionales de ajuste de la asignacién gratuita de derechos de emision
debido a modificaciones del nivel de actividad, se establecié el umbral para los ajustes en
el 15% y este se evalla sobre la base de un promedio moévil de dos afios.
Subsecuentemente, si se produce una variacién posterior del nivel de actividad dentro del
mismo intervalo del 5 %, por encima del 15 %, la asignacion debe seguir siendo la misma.

9
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Si una variacion posterior supera el intervalo del 5 % del ajuste anterior (por ejemplo, 20-
25 %, 25-30 %, etc.), el ajuste en este caso también debe consistir en el cambio porcentual
exacto del nivel medio de actividad.

En 2019 se inicid el proceso por el que las instalaciones que forman parte del RCDE UE y son elegibles
para recibir asignacién gratuita, solicitaban dicha asignacion. Este proceso ha durado mas de dos afios
completos. El paso inicial fue la entrega por parte de las instalaciones de un Informe sobre los Datos
de Referencia (IDR) que incluia los datos necesarios para el calculo de la asignacion gratuita del periodo
de referencia 2014-2018. Estos datos corresponden con los niveles de actividad de cada una de las
subinstalaciones en las que se divide la instalacion, asi como informacion sobre otros parametros como
atribuciéon de emisiones a las subinstalaciones, consumo energético, conexiones técnicas entre
instalaciones, etc.

Este Informe sobre los Datos de Referencia debia ser verificado por un verificador acreditado y ademas
acompanarse de un Plan Metodoldgico de Seguimiento que es la base metodolégica para realizar el
seguimiento de los niveles de actividad de cada instalacidn.

La documentacion entregada por las instalaciones ha sufrido un proceso de analisis y requerimiento
de subsanacién por parte de la Oficina Espafiola de Cambio Climatico. Asi el 30 de septiembre de 2019,
esta Oficina remitid el listado de las instalaciones con los datos para el calculo de su asignacién gratuita
ala Comision Europea, tal y como se establece reglamentariamente. Con este hito, comenzoé el proceso
de analisis de la Comision Europea de todos los datos.

Una vez la Comisidon Europea considerd que el listado de instalaciones y sus datos eran correctos,
realizd el cdlculo de los pardmetros de referencia para determinar la Asignacién Gratuita de cada
instalacidn, publicandolos en el Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/447 de la Comision de 12 de marzo
de 2021 por el que se determinan los valores revisados de los pardmetros de referencia para la
asignacion gratuita de derechos de emisidn en el periodo comprendido entre 2021 y 2025 con arreglo
al articulo 10 bis, apartado 2, de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

Tras ello, y con los pardmetros de referencia definitivos, la OECC calculd la asignacion gratuita final y
comenzé el tramite de informacidn publica con el listado de las instalaciones y su correspondiente
asignacion gratuita.

Tras dicho periodo, y analizadas las alegaciones recibidas, y tras determinar por parte de la Comision
que el Factor de Correccidn Intersectorial seria 1, se aprobd la asignacion gratuita final para las
instalaciones para el periodo 2021-2025 en el Acuerdo de Consejo de Ministros de 13 de julio de 2021.

10



El comercio de derechos de emisidn de gases de efecto invernadero

El acuerdo de Consejo de Ministros incluye 734 instalaciones fijas de todos los sectores industriales. La
asignacion gratuita de derechos de emisidon a estas instalaciones se incluye en los dos Anexos del
documento y asciende a 47,6 millones de derechos de emision como promedio anual durante el
periodo 2021-2025.

e El Anexo | incluye las asignaciones finales para las instalaciones incluidas en el régimen de
comercio de derechos de emisién que han solicitado asignacidn de derechos de emisién para
el periodo 2021-2025

e ElAnexo llincluye las asignaciones finales previstas para las instalaciones excluidas de acuerdo
con la disposicion adicional cuarta de la Ley 1/2005, de 9 de marzo, que han solicitado
asignacion de derechos de emisién para el periodo 2021-2025, en caso de reintroduccién al
régimen de comercio de derechos de emision

Otro de los hitos principales que ha tenido lugar al comienzo de este periodo es la aprobacion de los
Planes Metodoldgicos de Seguimiento de las instalaciones que reciben asignacidon gratuita. Este
documento es clave a la hora de establecer las metodologias del seguimiento de los niveles de
actividad que son la base para determinar la asignacion gratuita. Asi, desde que se recibieron las
primeras versiones de dichos planes, estos han sufrido un proceso de analisis exhaustivo y
requerimientos de subsanacién, que ha culminado con su aprobacién. Esta condicién de aprobados es
obligada para todas las instalaciones que quieran recibir su asignacién gratuita. Estos planes son
documentos vivos que requieren revisidn constante y mejora continua, por ese motivo, las
instalaciones remiten modificaciones de los mismos para la evaluacion por parte de la OECC y su
posible aprobacion.

Tras la aprobacidn de la asignacion gratuita final y los planes metodoldgicos de seguimiento de las
instalaciones, el otro gran hito del comienzo de la Fase 4 son los ajustes de la asignacion gratuita que
se deben evaluar anualmente. Las reglas para los ajustes en la asignacion gratuita de las instalaciones
son comunes para toda la UE y se establecen en el Reglamento de ejecucion (UE) 2019/1842, donde
se determina que se ajustara la asignacion de una subinstalacién dada si se cumplen las siguientes
condiciones:

1. La variacién del nivel medio de actividad de la subinstalacidon es superior al 15% con
respecto al nivel histérico de actividad de cualquier subinstalacién.

2. La variacién supera los 100 derechos de emisién en términos absolutos.

Ademas, el articulo 6 de dicho reglamento recoge otros parametros que se tendrdn en cuenta por
parte de las autoridades competentes a la hora de ajustar la asignacion gratuita.

11
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Tras el primer ajuste, se podran aplicar ajustes los afios sucesivos cuando la variacidn supere el
intervalo del 5% mds préximo, por encima de la variacion del 15% que causé el ajuste anterior de la
asignacion gratuita a una subinstalacion.

A nivel nacional la norma para regular el procedimiento de ajuste es el Real Decreto 1089/2020, de 9
de diciembre, por el que se desarrollan aspectos relativos al ajuste de la asignacion gratuita de
derechos de emisidn de gases de efecto invernadero en el periodo 2021-2030. Este real decreto
establece que, antes del 28 de febrero de cada afo, cada instalacién que recibe asignacién gratuita
debe presentar un Informe sobre el Nivel de Actividad (INA) con los datos de su actividad a nivel de
subinstalacion del afio anterior, salvo para el afio 2021, afo en el que se reportaron los datos de 2019
y 2020. Los datos reportados en ese informe sirven para evaluar si la asignacion gratuita de dicha
instalacion debe ajustarse al alza o a la baja. Este informe debe ser verificado por un tercero
independiente, y debe cumplir con la metodologia establecida en el Plan Metodoldgico de Seguimiento
aprobado.

Con estas nuevas reglas, se garantiza una asignacidn gratuita a lo largo del periodo mucho mas
dindmica y acorde con la situacion real de la instalacién. En particular, respecto a la asignacién gratuita
del afio 2021, primer afo de la Fase 4, se han tramitado ajustes en la asignacidn de 284 instalaciones,
lo que supone el 55% de las instalaciones con asignacion gratuita de derechos de emisidon aprobada.
Estos cambios implican una reduccién neta de la asignacion en el afio 2021 de 1,8 millones de
derechos.

Todos estos elementos hacen de esta nueva fase del RCDE UE mas robusta, eficiente en cuanto a la
consecucién de los objetivos ambientales a la vez que se ajusta a la realidad de cada instalacién en un
marco que a nivel de la Unidn explora un aumento de la ambicién climatica.

Sin embargo, en el contexto del Pacto Verde Europeo, la UE se ha fijado el objetivo vinculante de lograr
la neutralidad climatica de aqui a 2050. A tal fin, a lo largo de las préximas décadas habra que reducir
sustancialmente los niveles actuales de emisiones de gases de efecto invernadero. Como paso
intermedio hacia la neutralidad climatica, la UE ha elevado su ambiciéon en materia de clima para 2030
y se ha comprometido a reducir sus emisiones de gases de efecto invernadero en al menos un 55 % en
2030 con respecto a 1990. Para ello, la UE esta revisando su legislacién en materia de clima, incluyendo
el RCDE UE, aumentando su objetivo de reduccién, que deberia pasar del vigente 43% a un 61% en
2030 respecto a los valores de 2005, lo que conllevard nuevos cambios en el comercio de derechos de
emision de la UE.

12
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Iker Andia, Iker Larrea, Iria Flavia y Alvaro Molinos
Global Factor

El estallido de la guerra en Ucrania ha contaminado el debate en torno a los objetivos climaticos,
poniendo en evidencia la fuerte dependencia energética de la Unidn Europea. La alta dependencia del
gas ruso ha llevado el precio de la energia a niveles nunca antes vistos, incluso en Espaiia, donde la
dependencia del gas ruso es inferior a otros paises de nuestro entorno.

La causa de este fuerte impacto del conflicto en el precio del gas se debe a que Rusia es uno de los
principales paises exportadores de gas natural, en concreto, el 41% del gas natural que necesita la
Unidn Europea procede de Rusia.

El grafico 1 presenta la evolucidn de los precios del gas y la electricidad. En él se aprecian claramente
las consecuencias directas que tuvo en los precios el estallido del conflicto el pasado 20 de febrero.
Igualmente, se aprecia el efecto estabilizador que tuvo la entrada en vigor de la excepcidn ibérica el

15 de junio.
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Figura 1. Evolucion del precio del gas y la electricidad en 2022 (Precio medio ponderado diario).
Fuente: MIBGAS y OMIE.
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La escalada de los precios del gas ha devuelto momentaneamente la rentabilidad a la produccion
eléctrica en las centrales térmicas de carbdn, abocadas al cierre en los préoximos afios debido a los altos
precios del CO; y del carbdn, siendo en ciertos periodos mas barata la produccion eléctrica a partir de
carbdn que empleando gas natural.

Uno de los sectores especialmente afectados por los altos precios del gas ha sido el sector de Ila
cogeneracion, estas industrias han visto reducida su competitividad, lo que ha empujado a mas de la
mitad de las aproximadamente 600 que hay en Espafia a parar su produccion, reduciendo asi la
demanda industrial de este combustible. No obstante, el pasado 20 de septiembre el Consejo de
Ministros aprobd el Real Decreto Ley 17/2022, por el que se autoriza a las cogeneraciones a acogerse
temporalmente al mecanismo de excepcidn ibérica.

Esta medida les permitird renunciar temporalmente al régimen retributivo especial de la cogeneracion
y acogerse al tope establecido al precio del gas empleado para la produccién de electricidad, la
denominada excepcion ibérica. Este anuncio ha supuesto un balén de oxigeno para industrias como la
textil, la ceramica, la papelera, los fertilizantes o la quimica, fuertemente afectadas por la subida del
gas.

El Consejo de Ministros también ha aprobado en el mismo Real Decreto la reduccién del IVA del gas
natural del 21 al 5%. Esta medida también afecta a la compra de pellets, briquetas y lefia (biomasa).

Paralelamente, también se estd negociando a nivel europeo para dar una respuesta conjunta a la crisis
energética. El pasado 9 de septiembre se llevd a cabo una reunién de los ministros de energia de la UE
en la que se debatieron, entre otras cuestiones, la fijacién de precios maximos a las tecnologias de
produccién de electricidad a bajo coste, la implantacién de medidas de reduccién de la demanda y
establecer precios maximos para el gas natural. No se alcanzd un consenso durante esta reunidn, se
esperan avances en la préxima cumbre europea del 30 de septiembre. Una de las medidas pendiente
de debate es la extensidon de la excepcion ibérica a todos los paises de la Unidn Europea.

El EUA alcanzd su méxima histdrica en 99,22 €/t el pasado 19 de agosto, empujado por las compras de
utilities y actividades de indole especulativa. A final de mes, el EUA retrocedié por debajo de 80 €/t
tras las peticiones de intervencidn de mercado y la perspectiva de la vuelta de las subastas al 100% en
septiembre. No obstante, en agosto el EUA promedio los 87,74 €/t.

Se han filtrado varias propuestas sobre la fijacidon de precios maximos al EUA, como la realizada por
Polonia, que propone un precio fijo de 30 €/t, o la propuesta por Espafia, en la que se plantea el
desarrollo de un mecanismo similar a la excepcidn ibérica al gas para el CO,. La filtracién de estas
propuestas ha contribuido a la “estabilizacion” del EUA en septiembre en torno a los 70 €/t. Si bien la
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propuesta mds realista se centra en la venta extraordinaria de EUAs procedentes de la Reserva de
Estabilidad del Mercado (MSR), en linea con lo planteado en marzo en el marco del plan REPowerEU.

Actualmente, predecir la evolucién del precio del EUA es una tarea compleja debido a las seiales
mixtas que muestra el mercado. Por un lado, la destruccién de la demanda industrial de gas natural, la
incertidumbre regulatoria y la inestabilidad econdmica invitan a una bajada de precios. Sin embargo,
la baja produccién hidroeléctrica causada por la sequia, asi como la reduccion de la produccion de
energia nuclear y el aumento de la generacién con carbdn, empujan a una subida.
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El grafico 2 presenta la volatil evolucidn del precio del EUA.
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Figura 2. Evolucion del EUA en 2022.
Fuente: Refinitiv

En este contexto, los analistas prevén volatilidad de precios debido a los numerosos factores
impredecibles. La mayoria apuesta por un rango lateral de cotizacién para lo que queda de afio. La
reforma del EU ETS, los elevados precios energéticos y los factores macroecondmicos seran claves en
la formacion del precio. En cualquier caso, la apuesta de las instituciones por la descarbonizacién en el
contexto de crisis energética invita a pensar en un escenario de precios altos para el carbono.

En la siguiente tabla se muestran las diferentes previsiones de precio para el EUA realizadas por los
analistas, pudiéndose apreciar la expectativa de un incremento de precios a futuro.
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Cuadro 1 Previsiones de precio para el EUA (2022-2030).
Fuente: Carbon

Price Forecast (18/07/2022)

Q32022 H22022 2022 2023 2024 2030 Phase IV

BloombergNEF 84,00€  8400€  8374€ 90,006  9400€  9400€ 112,00€ 13600€  103,00€
ClearBlue Mkts 84,65€  8554€  8451€  90,77€ 102,43€ 11206€ 122,17€ 122,85€  10878€
Energy Aspects 90,00€  93,00€  8824€ 10300€ 12000€ 12400€ 12600€ 151,00€  121,00€
Lawson Steele (former Berenberg) N/A 12500€ 10424€ 139,00€ 11400€ 140,00€ 14500€ 150,00€  144,00€
Macquarie 80,00€  80,00€  81,74€ 90,006  90,00€  9500€ 110,00€ 12800€  101,00€
Morgan Stanley 80,00€  80,00€ 81,74€ 100,00€ 11000€ 12000€ 13000€ 14000€  11500€
Refinitiv 80,00€  80,00€ 81,74€  8000€  81,00€  8,00€  90,00€ 131,00€  97,00€
S&P Global N/A 82,00€ 82,74¢€ 87,00€  9500€  100,00€  N/A 12800€  100,00€
Volue Insight 82,00€  7800€  8074€  6500€  60,00€  N/A N/A N/A N/A
|Average (11 analysts) 83,60€ 83,45€ 8535€ 93,00€ 100,05€ 103,35€ 117,30€ 134,45€ 10555€ |
High - Low Range 10,00€  47,00€  2350€  7400€ 60,006  5700€  5500€  2815€  47,00€
Last poll (10 analysts) 77,0€  7665€  7805€  8665€  9395€  100,65€  11150€  122,29€  103,65€
|Evolution / last poll 8,4% 8,9% 9,4% 7,3% 6,5% 2,7% 5,2% 9,9% 18% |

En definitiva, la UE se enfrenta al reto de alcanzar sus objetivos climdticos en un contexto de altos
precios energéticos y del carbono. Esto conlleva un delicado equilibrio entre mantener los objetivos
de reduccidon de emisiones para 2030, profundizando en la reforma del EU ETS; y garantizar el
suministro energético actual a precios asequibles, tanto para la gran industria como para los
consumidores privados.

Lourdes Martin Mangas, SGS
Fernando Segarra Orero, AENOR

En el afo 2021 ya con la fase IV iniciada (periodo 2021-2030), los Organismos de Verificacién (OV)
comenzamos a verificar, ademas de las emisiones anuales de las instalaciones, los niveles de actividad

de aquellas instalaciones con asignacion gratuita de derechos de emisién para el periodo 2021-2025.

Esto significa que la verificacion desde entonces tiene un doble alcance, y esto ha supuesto un gran
reto, no solo por lo novedoso, los retrasos del primer afo en publicacién de formularios y su
aprendizaje, etc., sino también por tener que realizar un aumento importante de verificaciones entre
todos los OV en el mismo espacio temporal, con la fecha limite del 28 de febrero aplicable en el caso

de Espaiia por normativa nacional.

En 2021 verificamos dos afios conjuntamente, 2019 y 2020, y desde este afio 2022 ya Unicamente el

afio precedente, al igual que en emisiones. A principios de este afio, donde verificamos el periodo
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2021, ya contdbamos con todos los formularios publicados y conocidos: INA (Informe de Niveles de
Actividad), Informe de Verificacion, y con los Planes Metodoldgicos de Seguimiento (PMS) aprobados.
Pasados estos dos primeros afios, y de lleno con las pre-verificaciones del afio 2022, ya hemos
adquirido todas las partes implicadas mds experiencia, y aunque todavia necesitard algo mads de tiempo
de asentamiento, las “reglas del juego” son conocidas, y otras circunstancias van apareciendo por los

cambios del RCDE, siempre dindamico.

El principal formulario sometido a verificacién, el INA, y a diferencia del IAE (Informe Anual de
Emisiones), va cumplimentandose el mismo cada afio, pues tiene incorporado los calculos de los
mecanismos de ajuste en cuanto a la comparacion del nivel histérico de actividad con el nivel medio
de actividad de los dos ultimos afios, donde las instalaciones primero y los verificadores después,
observamos e indicamos si el resultado implica o no ajuste en el nivel de asignacion por la superacién
del umbral del £ 15% (primer afio), 5% si ha habido ajuste anterior, etc. (reglas establecidas en el
Reglamento 2019/1842).

Otro aspecto relevante, en un momento donde las Organizaciones en general estan tratando de
disminuir sus consumos energéticos por sus planes de reduccion de emisiones de GEl a través de la
eficiencia energética, implantacién de Sistemas de Gestidn Energética, por su estrategia de
descarbonizacién, por el coste de la energia, etc., es el de la Eficiencia Energética.

De acuerdo al Reglamento 2019/1842 de la Comisidn (art.6), existe la posibilidad que, para las
subinstalaciones de calor y combustible (existentes dentro de una misma instalacién), las instalaciones
puedan demostrar que, una posible disminucion del nivel de actividad en unidades de energia (TJ), sea
debido a una mejora de la eficiencia energética y no a una disminucién de la actividad productiva,
cuando esa energia es utilizada para la fabricacién de sus productos. Y lo mismo en sentido contrario,
un aumento del nivel de actividad de estas subinstalaciones debe demostrarse que es por un aumento
en la produccidn y no por una disminucion de la eficiencia energética. Lo primero es opcional, pero
huelga decir laimportancia de calcularlo y poder demostrarlo si es el caso. Lo segundo en nuestro caso

es obligatorio.

El INA en su pestafia correspondiente esta disefiado para realizar este cdlculo de manera automatica
al introducir los célculos, de modo que en el primer caso no implica ajuste (reduccidn) de la asignacion

gratuita y en el segundo queda en manos del OC rechazar o no el ajuste (aumento) de la asignacidn.

Hay aqui un aspecto importante, para la instalacién y desde el punto de vista de la verificacién, que es
evaluar el método de reparto que normalmente la instalacién necesita hacer para asignar los
consumos energéticos los distintos productos fabricados, donde en muchas ocasiones no son lineas
de produccién diferenciadas, se comparten los equipos de medicidn, y otra serie de circunstancias que
implican tener que establecer metodologias de reparto de otro tipo, como estimaciones,

ponderaciones, etc. Ademas, la propia plantilla del INA ya indica que los métodos utilizados deben
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estar descritos en el PMS (o procedimientos asociados), y dado que para la cumplimentacion del
Informe de Datos de Referencia (IDR) esto no formaba parte del mismo, en ocasiones esto no se ha
contemplado en los primeros PMS cumplimentados. Por tanto, ante el reto de las instalaciones en su
mejora del desempefio energético y ser mas eficientes, cobra importancia ser capaces de desglosar los
consumos energéticos por cada tipo de producto fabricado a través de métodos que guarden

consistencia y sean verificables y trazables en la verificacion.

El otro aspecto relevante como reto a futuro es el uso de biomasa y la necesidad de certificar el origen
sostenible de la misma para ser considerada como tal, que va a ser tan importante que merece ser

desarrollado con mayor detalle y que se expone a continuacion.

En medio de la crisis energética en la que nos encontramos, y a consecuencia del incremento del precio
de los combustibles fésiles y del coste del derecho de emisidn, se observa un crecimiento del consumo
de combustibles de biomasa, biocombustibles y bioliquidos, asi como se espera del mismo modo, un
incremento en los préximos afios del consumo de combustibles renovables de origen no bioldgico y

carbono reciclado.

Por otra parte, respecto al consumo de biomasa con fines energéticos, los requisitos establecidos para
la Fase IV (2021-2030) del Régimen de Comercio de Derechos de Emision de gases de efecto
invernadero en la Unidn Europea (en adelante RCDE) han cambiado respecto a la fase anterior, a fin
de alinearlos con los establecidos en la Directiva de Energias Renovables (en adelante RED II). De
manera que, si bien en las primeras fases del RCDE a toda la biomasa consumida se aplicaba un factor
de emision cero (zero-rated), en la Fase IV serdn necesarias evidencias del consumo de biomasa
sostenible para poder aplicarlo. Por lo que, si no se cumplen los criterios de sostenibilidad y/o la
reduccidon de emisiones establecidos en la RED Il, el material debera tratarse como un material fosil,
es decir, el factor de emision preliminar deberd considerarse el factor de emision final. El objetivo de

esta regulacion es no incentivar el uso de biomasa no sostenible.

La aplicacion de este requisito se ha aplazado debido a demoras en la disponibilidad de la legislacion

de implementacidn requerida, pero serd ya efectivo a partir de 1 de enero de 2023.

Esta verificacion de conformidad con la RED Il debe realizarse por una entidad acreditada bajo un
esquema voluntario nacional establecido por la administracién competente o por un esquema
voluntario aprobado por la Comisién Europea. Se da la opcidn de que el operador proporcione las
evidencias necesarias y los calculos de GEI por si mismo, pero esto debe estar permitido en el Estado
Miembro. En cualquier caso, estas evidencias deberian ser verificadas por un auditor competente en

la verificacion de la conformidad de estos esquemas.
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En la actualidad hay 14 esquemas reconocidos por la Comisidn Europea por las correspondientes
Decisiones de ejecucidn del pasado 8 de abril para cada uno de ellos. No obstante, algunos esquemas
voluntarios se aprueban solo para algunos tipos de combustibles, algunos de los criterios requeridos,
solo con respecto a algunos pasos de la cadena de valor, o se reconocen con un alcance geografico
limitado (sélo se dispone de acreditacidn para paises especificos). También puede ser que el operador
econdmico bajo el esquema de certificacidn no verifique el criterio de ahorro de GEl especificamente
para cada sitio donde se utiliza la biomasa.. Adicionalmente, el reconocimiento por parte de la
Comisidn suele tener una validez de cinco afios y, por otra parte, la certificacién de los operadores
econdmicos puede ser suspendida por el esquema de certificacidon por lo que el auditor se ha de
asegurar de la validez de los certificados emitidos a fin de verificar que la biomasa consumida es

elegible para la aplicacion del zero rated dentro del RCDE.

En cualquier caso, toda la informacion requerida estd disponible puesto que los esquemas voluntarios
estan obligados a publicar sus reglas, sus organismos de certificacidn y los certificados emitidos en su

web.

Aungue no aplican a todos los consumidores de este tipo de combustibles de la misma manera, los
requisitos recogidos en la RED Il, complican un poco mas el seguimiento de las emisiones de GEl a los
titulares de instalaciones u operadores de aeronaves, y en ocasiones, es dificil determinar cémo les

puede afectar en funcion de la tipologia de los materiales utilizados.

A fin de aclarar los requisitos establecidos en el Reglamento de Ejecucion (UE) 2018/2066 sobre el
seguimiento y la notificacidon de las emisiones de gases de efecto invernadero (en adelante RSN), la
primera pregunta que un titular debe hacerse es si el flujo es biomasa en su totalidad o, por el

contrario, se trata de una mezcla de biomasa y combustible fésil.

La segunda pregunta que debe hacerse el operador seria épara qué se utiliza la biomasa en la
instalacion? La RED Il, regula el uso energético de la biomasa, por lo que sus requisitos se aplican a la
produccién de electricidad, calefaccion y refrigeracion a partir de biocombustibles, bioliquidos o
combustibles de biomasa. A efectos del RCDE, “calefaccion” debe interpretarse de una manera amplia,
incluidos todos los tipos de produccién de calor (medible y no medible). Por tanto, cuando la biomasa
se utiliza como insumo de proceso en las instalaciones, y cuando no se puede identificar un propdsito
energético, no serian de aplicacion los requisitos de la RED Il y tampoco los requisitos de ahorro de
emisiones de gases de efecto invernadero, por lo que, si se cumple la definicién de “biomasa” sin mas
restricciones, se considerarian emisiones cero bajo el RCDE. Ahora bien, si se trata de un flujo fuente
de combustidn, puede ser que sea necesario que cumplan los requisitos de sostenibilidad establecidos

en la RED Il y/o los requisitos de ahorro de emisiones de gases de efecto invernadero.

La siguiente pregunta seria ¢Cual es el origen de la biomasa que consume la instalacidon? La biomasa
puede tener distintos origenes: puede proceder de la agricultura, silvicultura, pesca o acuicultura

incluyendo residuos, biomasa liquida, o proceder de residuos industriales. Salvo en este ultimo caso,
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el titular deberia evidenciar el cumplimiento de los requisitos de sostenibilidad establecidos en la RED
Il y/o los requisitos de ahorro de emisiones de gases de efecto invernadero. En el caso de la biomasa
procedente de residuos de origen industrial, sélo serian de aplicacién los requisitos de reduccién de
emisiones en los casos en que la instalacidn haya iniciado el consumo de este tipo de biomasa a partir
de 1 de enero de 2021. A las instalaciones que consumian este tipo de biomasa, antes de esta fecha,
tampoco se aplicarian ni los requisitos de sostenibilidad ni los de reduccién de emisiones de la RED II,
aplicdndose directamente factor de emisidn cero a estos combustibles. Dentro de los residuos
industriales mds habitualmente utilizados estarian el orujillo de aceituna procedente de la elaboracidn

del aceite de oliva o los neumaticos.

Los requisitos de sostenibilidad de la biomasa tampoco se aplican en el caso de biomasa procedente
de residuos municipales. Sin embargo, considerando la definicion de residuos municipales de la
Directiva Marco de Residuos, los lodos de depuradora no se consideran dentro de este grupo, por lo
que debe determinarse la fracciéon de biomasa de los mismos. Hay que tener en cuenta que los lodos
de depuradora no son necesariamente biomasa. Cuando el contenido de carbono de las aguas
residuales proviene de fuentes fésiles, también los lodos de depuradora contendrdn una fraccién que
puede identificarse como fosil.

Una vez revisados someramente los requisitos de aplicacién a los operadores que consumen
combustibles de biomasa, bioliquidos o biocombustibles, y a la hora de prepararse para el proceso de
verificacidon, vamos a hacer un breve repaso de qué va a tener que evidenciar el operador al auditor

en cada uno de los siguientes aspectos:

e La metodologia descrita en el Plan de Seguimiento aprobado en relacién a los flujos de
biomasa

e Complejidad de la cadena de valor de la biomasa

e Eltipo de flujo fuente de biomasa y si existen flujos mezclados

e Muestreo y andlisis de los flujos de biomasa

e El uso de residuos

En relacién al seguimiento de la biomasa, el verificador realizard comprobaciones similares a las
realizadas para los otros flujos, es decir, si se estd cumpliendo la metodologia aprobada en el plan de
seguimiento, si el muestreo y analisis para determinar la fraccién de biomasa ha sido realizada por
laboratorios acreditados y si estos laboratorios estan correctamente identificados en su plan de

seguimiento aprobado. Es importante hacer constar el método de analisis, puesto que no todos los
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métodos de analisis se consideran idoneos para estas determinaciones analiticas como veremos a

continuacion.

Lo mismo ocurre con los procedimientos que a este respecto desarrollan lo establecido en el plan de
seguimiento aprobado. El auditor comprobara si la metodologia de seguimiento esta debidamente
documentada y mantenida, si contienen la informacién y los requisitos que se describen en el plan de
seguimiento aprobado y en el RSN, si ha sido correctamente implementada y es actualizada, si se ha
aplicado correctamente durante el afio de reporte y si es efectiva para mitigar los riesgos inherentes y
de control. Debe pensarse que, aunque el flujo sea “de minimis”, en aquellos casos en que se considera
100% biomasa sostenible la determinacidn de la energia procedente de la biomasa si que tiene un
impacto en la asignacién gratuita de derechos de emisiéon. Por tanto, no por ser un flujo de minimis se
le va a prestar menos atencion. Por otra parte, también puede ocurrir que el contenido en biomasa
sea una fraccién dentro de un flujo fuente que no sea de minimis. Con esto, hemos de esperar que la
intensidad del muestreo por parte del auditor puede ser como la llevada a cabo en cualquier otro flujo

fuente primario.

La complejidad de la cadena de valor, desde el aprovechamiento hasta el consumo de combustible, es
también un aspecto importante a tener en cuenta dado que debe evidenciarse la sostenibilidad en
toda la cadena y deben tenerse en cuenta las limitaciones de alcance y la calidad de las evidencias
proporcionadas por el titular u operador. Dentro de la cadena deben considerarse desde el productor
de la biomasa o el generador del residuo en su caso, el gestor del residuo o comerciante de ese
producto, operadores que acondicionan la biomasa o biocombustibles para su consumo y el usuario

final que seria nuestra instalacion u operador aéreo dentro del RCDE.

El titular debe disponer de certificado de verificacion de la sostenibilidad a lo largo de toda la cadena,
es decir, cada uno de estos actores debe tener el certificado de sostenibilidad de la biomasa. Evidenciar
la trazabilidad en toda la cadena puede complicarse ain mas puesto que se pueden realizar mezclas
de biomasa. A este respecto, se ha de hacer constar que, a la hora de seleccionar un esquema de
certificacion de la sostenibilidad de la biomasa, acogerse a alguno que pueda certificar toda la cadena

de suministro, podria facilitar el proceso.

A fin de evidenciar el cumplimiento de los requisitos establecidos en la RED II, el titular debera
presentar el certificado de sostenibilidad de la biomasa, asi como la prueba de sostenibilidad de cada
lote. Dependiendo de los esquemas, esto podrda ser un documento denominado “Prueba de
Sostenibilidad” o bien, podra venir incluido en la propia factura. En cualquier caso, debe estar
referenciado el lote y la marca del esquema reconocido por la Comision Europea o la Administracion

competente a este respecto.
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Adicionalmente, a la hora de calcular la reduccidon de emisiones debe tenerse en cuenta todo el ciclo
de vida de la biomasa, esto es, han de incluirse tanto las emisiones producidas por la biomasa en cada
uno de estos actores, como el transporte de la biomasa desde el punto de origen o el productor de
biomasa hasta la instalacién ETS donde esta biomasa va a consumirse. Se trataria, por tanto, de una
verificacion de la huella de carbono de un producto a lo largo de su ciclo de vida, en base a la

metodologia establecida en la RED Il que no entra dentro del alcance de la verificacién RCDE.

El tipo de flujo fuente de biomasa y si existen flujos mezclados es otro aspecto importante en el
seguimiento y notificacion de la biomasa. Asi, podemos encontrar una combinaciéon de combustible
fosil/biomasa en la que se cumplen los requisitos de sostenibilidad y reduccidn de emisiones, por lo
gue se multiplicaria el factor de emisidn preliminar por la fraccién fésil y casos en los que no se cumplen
los citados requisitos, lo que conduciria a considerar el combustible 100% fésil y el factor de emision

seria el factor preliminar de emision.

También puede darse el caso de una combinacion de biomasa sostenible, biomasa no sostenible y
combustible fdsil. En esta situacidn se aplicaria factor de emisidn cero a la biomasa sostenible y el resto
seria considerado fdsil. Para ello, el titular tendrd que evidenciar la fraccion de biomasa sostenible
sobre la base de las pruebas de sostenibilidad. En el caso de una fraccién de biomasa que tenga

certificado de sostenibilidad, pero carezca de prueba de sostenibilidad, no tendra emisiones cero.

El verificador tiene que asegurarse de si los requisitos de RED Il son aplicables, y en caso de que lo
sean, si se cumplen, ya que en caso contrario no se podria aplicar factor de emisién cero y habria que
ver el impacto en el total de emisiones. Asimismo, comprobara la heterogeneidad y la composicidon de
los diferentes lotes de biomasa. Puede haber lotes que cumplan los requisitos establecidos en la RED
Il'y otros que no cumplan o para los que no se pueda evidenciar el cumplimiento de los requisitos de

sostenibilidad y/o de reduccién de emisiones.

Salvo que la autoridad competente haya aprobado un factor por defecto, serd necesaria la
determinacidn analitica de este factor de calculo (fraccion de biomasa), siendo esta diferente a la
determinacidn de otros factores de cdlculo. Hay que tener en cuenta la heterogeneidad de estos
materiales, por lo que en ocasiones la determinacién analitica puede carecer de confiabilidad por
problemas técnicos, bien debido a los métodos analiticos disponibles o bien al método de muestreo
y/o preparacién de la muestra. En cualquier caso, la autoridad competente debe aprobar
explicitamente la metodologia de determinacion y cuando no sea posible técnicamente o genere

costes irrazonables, podria utilizarse un método de estimacion que haya sido publicado por la
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Comisidn, proponer un método de estimacién para su aprobacion por la autoridad competente (ej:

determinacidon mediante balance de masas) o utilizar valores predeterminados.

En primer lugar, segun establece el RSN, la determinacion analitica debe ser realizada por un
laboratorio acreditado ISO 17025 o en caso de inviabilidad técnica o costes irrazonables, por un
laboratorio que cumpla con los requisitos establecidos en la ISO 17025 a satisfaccidon de la autoridad

competente.

Puede ser necesario analizar la biomasa por dos motivos: para determinar el factor preliminar de
emision y para determinar la fraccidn de biomasa. En ambos casos se trata de factores de célculo, pero

vamos a centrarnos en la determinacion de la fraccidon de biomasa.

Si la fraccion de biomasa se determina mediante analisis, estas analiticas deben ser realizadas
utilizando como norma de referencia a EN 15440 (o I1SO 21644:2021 que es una modificacion de la
anterior y se utiliza principalmente para liquidos). Este estdandar establece 3 métodos para la
determinacion de la fraccion de biomasa: el método de disolucién selectiva (el mas extendido), el

método de clasificacidon manual y el método del **C.

Segun la Guia 3 “Biomass issues in the EU ETS” el método de disolucién selectiva se considera
inapropiado en caso que los siguientes materiales estén contenidos por encima del umbral del 5%:
combustibles sélidos como hulla, coque, lignito, lignito y turba, carbén vegetal, plasticos
biodegradables y no biodegradables de origen fésil, aceite o grasa presente como constituyente de la
biomasa, residuos de caucho natural o sintético, lana, viscosa, nailon, poliuretano u otros polimeros
gue contiene grupos amino moleculares y caucho de silicona (recomendado para controles de rutina
por RED ll). En el caso del método de clasificacion manual, solo puede aplicarse para fracciones
distinguibles dptica y fisicamente (tamafio de particula >10 mm). Y finalmente, el método mas fiable
es el método del *C, pero también es el método mas caro y hay menos laboratorios acreditados para

realizar la determinacién en base al mismo, por lo que se podria incurrir en costes irrazonables.

Pero no solo la determinacion analitica es importante, también lo es el muestreo del combustible. En
este caso, cuando el combustible procede de residuos el material puede ser muy heterogéneo, por lo
que es fundamental que el plan de muestreo y la metodologia de toma de muestras genere muestras

representativas.

El verificador comprobara que el plan de muestreo y el procedimiento de toma de muestras se esta
llevando a cabo tal y como se establece en el plan de seguimiento aprobado, asi como la idoneidad del

mismo, debiendo comentar las mejoras que considere oportunas en su informe de verificacion.

Asimismo, comprobard que las determinaciones analiticas se realizan en el laboratorio que se indica
en el plan de seguimiento aprobado y que este dispone de la acreditacién ISO 17025, o en su defecto,

que el titular puede garantizar que cumple los requisitos establecidos en la misma.
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En relacion al consumo de residuos, hay que tener en cuenta algo importante dentro de la REDII: no
se considera sostenible la biomasa procedente de residuos cuando un material ha sido convertido en
residuos para su consumo como combustible (“un residuo tal como se define en el articulo 3, apartado
1, de la Directiva 2008/98/CE, con exclusion de las sustancias que hayan sido modificadas o
contaminadas de forma intencionada para ajustarlas a la presente definicion). Con esto, debe quedar
claro que el hecho de proceder de un gestor de residuos no garantiza que un material pueda ser
considerado biomasa sostenible.

A este respecto el verificador comprobard si la autoridad competente ha aprobado en Plan de
Seguimiento del operador, si el combustible/material es residuo y si es verdaderamente un residuo en
el sentido de lo establecido en la RED II. En caso de que el verificador considere que no es un residuo,

lo indicara en su informe.

En el caso del consumo de biogds, ademas de comprobar si se esta aplicando correctamente la
metodologia de seguimiento y si esta esta en linea con el Plan de Seguimiento aprobado, el verificador
comprobara si existe doble contabilidad y si el operador y el productor del biogas estan conectados a
la misma red. Por tanto, ademds de comprobar la conexién a red del operador y el productor, debera
comprobar que las garantias de origen han sido canceladas, por lo que el operador debera mostrar

evidencia de los datos en el bioregistro.

En definitiva, en relacién a la aplicabilidad de la RED II, el auditor de ETS verificara las evidencias
presentadas por el titular para poder evaluar la aplicabilidad de los requisitos establecidos en la RED I
y si las evidencias del cumplimiento de estos requisitos son correctamente atribuidas a los distinto
lotes de biomasa consumida, por lo que comprobara los procedimientos y seguimiento de los distintos
lotes, y especificamente el cumplimiento de los requisitos aplicables.

Del mismo modo, comprobara que la biomasa consumida ha sido verificada dentro de un esquema
reconocido por la Comisidn Europea o el Estado Miembro o es el operador el que muestra las

evidencias de cumplimiento.

Finalmente, dado que son esquemas diferentes, para que un verificador ETS pueda llevar a cabo una
auditoria de verificacién de la sostenibilidad de los biocombustibles con el fin de comprobar el
cumplimiento de los requisitos de sostenibilidad y/o los requisitos de ahorro de emisiones establecidos
en la RED I, debera tener las competencias dentro de un esquema voluntario, es decir, debera estar
acreditado para realizar estas auditorias dentro de un esquema voluntario reconocido por la Comisiéon

Europea o el Estado Miembro.
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Después de todo lo expuesto con la biomasa, podemos hacernos una idea de la importancia que
también adquiere no solo para notificar las emisiones anuales, sino también su impacto en los niveles

de actividad y posible ajuste en la asignacidn gratuita.

En el caso del cdlculo para el Informe Anual de Emisiones, aquellos flujos fuente de biomasa,
bioliquidos o biocombustibles considerados sostenibles, van a aplicar un Factor de Emision igual a cero
a la fraccién de biomasa correspondiente, y el CO2 emitido va a quedar como emisiones de CO2

biogénicas con caracter informativo (como aparece ahora en el Summary en el formulario actual).

De cara al Informe de Niveles de Actividad, toda biomasa, una vez certificada como sostenible, , en el
INA se tiene en cuenta y se suma su contenido energético (TJ) como flujo de Energia (Energyflows), ya
sea como entrada de combustible para la produccién de calor medible, y/o para la entrada de una
subinstalacion con referencia de combustible, y por tanto puede suponer asignacién gratuita de
derechos de emisidn para una subinstalacién de calor o combustible, ademds del impacto en el Factor
de Emision resultante al dividir las t CO2/TJ.

Y con la estrategia de descarbonizacidn de las instalaciones y de reducir las emisiones de CO2, al igual
qgue indicdbamos antes las mejoras en eficiencia energética, el aumento en el uso de biomasa,
bioliquidos y/o biocombustibles es algo que sin duda va a ir en aumento cuando sea viable en las

instalaciones, y en algunos sectores ya lo estamos viendo en los Ultimos anos. No hay vuelta a atras.
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2. OBJETIVO 55: REDISENANDO EL PLAN DE LA UE PARA
LA DESCARBONIZACION

Inés Pena Major, Irene Vergara Cristébal
Oficina Espafiola de Cambio Climatico

En el contexto del Pacto Verde Europeo, la UE se ha fijado el objetivo vinculante de lograr la neutralidad
climdtica de aqui a 2050. A tal fin, a lo largo de las préximas décadas habra que reducir sustancialmente
los niveles actuales de emisiones de gases de efecto invernadero. Como paso intermedio hacia la
neutralidad climatica, la UE ha elevado su ambicién en materia de clima para 2030 y se ha
comprometido a reducir sus emisiones de gases de efecto invernadero en al menos un 55 % en 2030
con respecto a 1990.

Para alcanzar este objetivo se han desarrollado una serie de propuestas normativas por parte de la
Comisidn Europea, a través de lo que se ha denominado paquete “Fit for 55” (Objetivo 55). En este
marco la UE revisa su legislacién en materia de clima, energia y transporte con el fin de adaptar las
normas vigentes a sus objetivos para 2030 y 2050. Este paquete de medidas incluye asimismo una serie
de iniciativas nuevas.

Como parte del paquete Fit for 55, la Comisién ha propuesto un amplio conjunto de cambios al actual
Régimen de Comercio de Derechos de Emisiéon de la UE (RCDE UE), que deberian dar lugar a una
reduccion global de las emisiones en los sectores afectados del 61 % de aqui a 2030 respecto a los
valores de 2005, un aumento considerable con respecto al objetivo del 43 % vigente en la actualidad.

Esta mayor ambicién debe lograrse mediante el refuerzo de las disposiciones vigentes y la ampliacion
del ambito de aplicacion del régimen. Concretamente, los objetivos de la propuesta son:

e Incluir las emisiones del transporte maritimo en el RCDE UE.

e Eliminar gradualmente la asignacion gratuita de derechos de emision a la aviacién y a los
sectores que pasaran a estar cubiertos por el mecanismo de ajuste en frontera por carbono.

e Aplicar el Plan de Compensacién y Reduccién del Carbono para la Aviacidn Internacional
(CORSIA) a través del RCDE UE.

e Aumentar la financiacion disponible del Fondo de Modernizacién y del Fondo de Innovacion.

e Revisar la reserva de estabilidad del mercado para seguir garantizando la estabilidad y el buen
funcionamiento del RCDE UE.

Ademas, la Comisidén propone crear un nuevo régimen independiente de comercio de derechos de
emision para los edificios y el transporte por carretera a fin de ayudar a los Estados miembros a cumplir
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de manera rentable sus objetivos nacionales establecidos en el Reglamento de Reparto del Esfuerzo.
Con esta propuesta pretenden lograrse, de aqui a 2030, reducciones de emisiones en estos sectores
del 43 % con respecto a los valores de 2005.

El proceso en el que la UE estd inmerso para modificar las legislaciones vigentes de forma acorde a los
nuevos objetivos de reduccidn de emisiones ha de pasar por diferentes hitos que implican que:

La Comisién Europea presenta al Consejo de la Unién Europea y al Parlamento Europeo el
paguete «Objetivo 55» y las propuestas de nueva legislacién de la UE (la propuesta)

Los representantes de los 27 Estados miembros de la UE, reunidos en varios grupos de trabajo,
intercambian puntos de vista sobre las propuestas legislativas y preparan el terreno para un
acuerdo del Consejo (los debates técnicos).

A partir del trabajo de los grupos de expertos, el Comité de Representantes Permanentes
(Coreper) prosigue los debates y prepara el terreno para un acuerdo sobre la posicion del
Consejo respecto de cada propuesta legislativa (preparacion de las reuniones de ministros).

Los ministros de los 27 Estados miembros de la UE deliberan durante las sesiones del Consejo
con el fin de llegar a una posicién comun («orientacidon general») sobre cada propuesta. Las
propuestas del paquete de medidas «Objetivo 55» se debaten en distintas formaciones del
Consejo, que abarcan las cuestiones medioambientales, de energia, de transporte y de
economia y finanzas. Una vez que los ministros han acordado su posicion comun sobre una
propuesta, pueden comenzar los didlogos tripartitos.

Se reunen representantes del Consejo (Presidencia), del Parlamento Europeo y de la Comisidn
Europea. La mayoria de las propuestas sigue el procedimiento legislativo ordinario, en el cual
el Consejo y el Parlamento Europeo negocian durante estos «didlogos tripartitos» para conciliar
sus posiciones.

Una vez se ha llegado a un acuerdo en los didlogos tripartitos, el Consejo y el Parlamento
adoptan formalmente los textos transaccionales, tras lo cual se convierten en legislacion que
aplican todos los Estados miembros.

Actualmente (a fecha de octubre de 2022), el proceso se encuentra inmerso en los didlogos tripartitos.
En este punto, el Consejo, el Parlamento Europeo y la Comisidn Europea negocian para conciliar sus
posiciones.

Asi, las propuestas aprobadas por el Consejo y su punto de partida durante estas negociaciones son
las siguientes:

Mantener el objetivo global de reduccién de las emisiones que habia propuesto la Comisidn, es
decir, una reduccion del 61 % de aqui a 2030 en los sectores cubiertos por el RCDE UE.

Reducir de manera puntual en 117 millones de derechos de emisidn el limite maximo global

establecido para las emisiones (cambio de base) y elevar en la tasa de reduccion anual el limite
maximo, en un 4,2 % anual (factor de reduccidn lineal).
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e Reforzar la reserva de estabilidad del mercado (REM), prorrogando mas allad de 2023 la tasa
anual incrementada de incorporacién a la REM (24 %) y se establecera un umbral de 400
millones de derechos de emisidon por encima del cual los derechos de emisién mantenidos en
la reserva dejaran de ser validos.

e La puesta en marcha de modo automatico y mads reactivo del mecanismo que activa, en caso
de subida excesiva de los precios, |a salida al mercado de los derechos de emisién de la REM.

e La retirada progresiva de los derechos de asignacidn gratuita de los sectores incluidos en el
Mecanismo de Ajuste en Frontera por Carbono (MAFC), a lo largo de un periodo de diez afios,
entre 2026 y 2035. Sin embargo, el Consejo ha aceptado que la reduccidn sea mas lenta al
principio y que se introduzca una tasa de reduccidn acelerada al final de este periodo de diez
afios. Sera posible secundar la descarbonizacién de estos sectores por medio del Fondo de
Innovacion. El Consejo ha pedido ademas a la Comisién que supervise los efectos del MAFC,
especialmente en la fuga de carbono en las exportaciones, y que evalle si se requieren medidas
adicionales.

e Aumentar el volumen del Fondo de Modernizacién con la subasta adicional de un 2,5 % del
limite maximo, incrementar la proporcion destinada a las inversiones prioritarias hasta el 80 %
e introducir nuevos sectores admisibles. También se amplia la lista de Estados miembros
beneficiarios del Fondo de Modernizacidn.

e Reforzar el Fondo de Innovacidn, en particular en lo que se refiere a la capacidad destinada a
aumentar la eficacia y el equilibrio geografico de la participacion en proyectos, preservando al
mismo tiempo el principio de excelencia al asignarlos. Y también, prestar especial atencién a la
descarbonizacién del sector maritimo en el marco del Fondo de Innovacidn.

e Incluir las emisiones del transporte maritimo en el RCDE UE, estableciendo de forma gradual
la obligacién de las compafiias navieras de entregar derechos de emision. Ademas, se tiene en
cuenta las especificidades geograficas y se propone medidas transitorias para las islas
pequefias, la navegacion invernal, y refuerza las medidas para combatir el riesgo de fuga de
carbono en el sector maritimo.

e Incluir las emisiones de gases distintos del CO, a partir de 2024 en el Reglamento relativo al
seguimiento, notificacién y verificacién de las emisiones de diéxido de carbono, y establece una
cldusula de revisidn para su subsecuente inclusién en el RCDE UE.

e Instaurar un nuevo régimen de comercio de derechos de emisién especifico para los sectores
de los edificios y del transporte por carretera. El nuevo régimen se aplicara a los distribuidores
gue suministran combustibles para su consumo en los sectores de los edificios y del transporte
por carretera. El inicio de las obligaciones de subasta de derechos de emision sera a partir de
2027 y de entrega a partir de 2028. La trayectoria de reduccion de las emisiones y al factor de
reduccion lineal se fijan en 5,15 a partir de 2024 y en 5,43 a partir de 2028.

e Suprimir progresivamente, de aqui a 2027, las asignaciones gratuitas de derechos de emisién
para el sector de la aviacion, y adaptar la propuesta al Plan de Compensacién y Reduccién del
Carbono para la Aviacion Internacional (CORSIA). EI RCDE UE se aplicara a los vuelos
intraeuropeos (incluidos el Reino Unido y Suiza), mientras el plan CORSIA lo hard a los
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operadores de la UE de vuelos extraeuropeos que despeguen de terceros paises participantes
en dicho plan o aterricen en ellos. Asimismo, se reservan 20 millones de los derechos de emisidn
gue se hayan dejado de asignar gratuitamente para compensar los costes adicionales ligados al
uso de combustibles de aviacién sostenibles.

En cuanto a la postura del Parlamento Europeo a las propuestas legislativas, este propone reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero en los sectores del régimen de comercio de derechos de
emision en un 63% de aqui a 2030 e introduce un sistema de primas para incentivar a los mas eficaces
y a lainnovacién. Su objetivo es aumentar la ambicion del sector del transporte maritimo y establecer
un Fondo de los océanos para apoyar la descarbonizacidon maritima. Los derechos de emisidn gratuitos
en los sectores cubiertos por el Mecanismo de Ajuste al Carbono en Frontera deben reducirse
progresivamente entre 2027 y 2032. La postura del Parlamento Europeo fija la fecha de inicio del RCDE
Il en 2024 para los edificios comerciales y el transporte por carretera, mientras que los edificios
residenciales y el transporte privado por carretera se incluirian a partir de 2029, sujeto a una
evaluacidn exhaustiva y a una nueva propuesta legislativa. El Parlamento quiere aumentar el tamafio
del Fondo de Innovacién; y el Fondo de Modernizacion también podria financiar proyectos
transfronterizos en regiones fronterizas de bajo crecimiento de bajo crecimiento, y sélo estaria
disponible para los Estados miembros con objetivos de neutralidad climatica juridicamente vinculantes
y con pleno respeto al Estado de Derecho.

Adicionalmente a todas estas medidas, y con el objetivo de apoyar los hogares vulnerables, las
microempresas vulnerables y los usuarios del transporte vulnerables y con el fin de respaldar Ia
instauracién de un régimen de comercio de derechos de emisidn para los sectores de los edificios y del
transporte por carretera, se ha acordado establecer un Fondo Social para el Clima. En este contexto,
cada Estado miembro tendria que presentar a la Comisidon un plan social para el clima que prevea un
conjunto de medidas e inversiones destinadas a mitigar los efectos de la tarificacidon del carbono en
los ciudadanos vulnerables. El Fondo proporcionara ayuda financiera a los Estados miembros para
financiar las medidas e inversiones establecidas en sus planes, aumentar la eficiencia energética de los
edificios, la renovacion de edificios, la descarbonizacion de la calefaccidn y el aire acondicionado en
edificios y el uso de la movilidad y el transporte de emisidn cero y de baja emision, entre ellas medidas
temporales y limitadas de ayuda directa a la renta.

La instauracion del Fondo se realizaria durante el periodo 2027-2032, para que coincida con la entrada
en vigor del RCDE aplicable a los sectores de los edificios y del transporte por carretera, y los gastos
serian admisibles retroactivamente desde el 1 de enero de 2026.

Asimismo, y base a las circunstancias actuales y las perturbaciones del mercado mundial de la energia
como consecuencia de la invasidn rusa a Ucrania, la Comisién Europea ha presentado el Plan
RepowerEU. Con este plan, se busca que la UE acabe con su dependencia de combustibles fésiles de
Rusia. Se propone un nuevo capitulo en el Reglamento del Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia
con el fin de mejorar infraestructuras energéticas, aumentar eficiencia y energias renovables, etc. Se
financia con 20.000 millones de euros que se obtienen mediante la subasta de derechos de emisidn
del RCDE UE. Conforme a la orientacién general del Consejo, contribuird en un 75% el fondo de
innovacion y en un 25% el adelanto de subastas futuras (frontloading). Por su parte, el Parlamento
Europeo propone que el 100% de los derechos a subastar para el Plan REPowerEU provengan del
adelanto de subastas futuras.
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Cristina Riestra Lopez
Confederacion Espaiola de Organizaciones Empresariales

Dada la ambicién de las propuestas del Fit for 55, son muchas las implicaciones para los sectores.

El nuevo objetivo supone un reto de una magnitud mucho mayor que el afrontado hasta ahora. Para
poner el objetivo en contexto, en los ultimos 30 afios, desde el afio 1990 hasta el afio 2019, la UE ha
reducido sus emisiones en un 24%1. El objetivo que nos marca el Fit for 55 es acometer una reduccidn
aun mayor, de 30 puntos porcentuales mas respecto a los niveles de 1990, en tan solo 8 afios. Es decir,
hay que lograr mas, en mucho menos tiempo. Ademas, es mas complejo mejorar la eficiencia de los
procesos cuando ya estan muy optimizados, que al principio (cuando hay mayor margen de actuacion).
El reto es por tanto enorme, al igual que lo serd la inversién necesaria — segln la Comisidon Europea,
implementar las reformas que exige el paquete costard cerca de 400.000 millones de euros adicionales
cada afio.

OBJETIVOS DE REDUCCION DE EMISIONES FIT FOR 55
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Fuente: Agencia Ambiental Europea y Comisidn Europea.

En el contexto actual en el que nos movemos, la crisis de los precios de la energia y de las materias
primas estd afectando gravemente a muchos sectores en toda Europa. El precio de la electricidad, del
gas natural y de otras materias primas se ha multiplicado a lo largo de 2021 y 2022. Ademas, estos
altos precios probablemente continuardn al menos durante el resto del 2022 y a raiz del conflicto en

1 PE. Climate Action in the European Union (aqui).
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Rusia y Ucrania los analistas prevén que se alarguen en 2023. Es importante tener este contexto en
cuenta para evitar que las medidas propuestas por el paquete Fit for 55 agraven la dificil situacién que
ya atraviesan las empresas y los ciudadanos europeos. Para que la transicién energética tenga éxito,
debe conjugar la lucha contra el cambio climdtico con el mantenimiento de la competitividad de las
empresas y los puestos de trabajo que éstas generan, a la vez que combate la pobreza energética y
garantiza la seguridad de suministro. En definitiva, para que las medidas del Fit for 55 gocen de una
amplia aceptabilidad, deben fomentar una transicion hacia la neutralidad climatica que sea econémica
y socialmente viable. Para ello, resulta necesario asegurar que funcionan todas las herramientas
planteadas en las propuestas a nivel europeo y salvar la asimetria en lo que respecta a la fijacién del
precio del carbono de Europa respecto al resto del mundo.

El disefio y adopcidon de medidas que reduzcan la dependencia de los combustibles fésiles en Europa
debe realizarse desde la dptica de una mayor competitividad de nuestras empresas. En este contexto
BusinessEurope, y con ella CEQE, ha pedido a la Comisidon Europea una revision del paquete o “reality
check” a la luz de la situacidn actual en especial en lo referente a costes energéticos y de materias
primas.

En el caso de Espafia, los objetivos planteados en el paquete Fit for 55 no afiade muchas nuevas
obligaciones frente a las que ya teniamos. Espaia ya cuenta con un marco estratégico de energia y
clima, con unos objetivos a corto, medio y largo plazo muy claros que se anticipaba a la propuesta de
la Comisién. Si comparamos el paquete con nuestra legislacion nacional, en la mayoria de los casos
nuestra legislacion nacional tiene el mismo nivel de ambicién o incluso va mas alld, tanto en reduccion
de emisiones, como en penetracién de energias renovables y en eficiencia energética. Es decir, el
paquete supone un gran reto, pero era un reto que ya habiamos asumido en Espafia, como muestra el
grafico a continuacién.

OBJETIVOS FIT FOR 55 vs PNIEC
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Fuente: Comisidn Europea y Plan Nacional Integrado de Energia y Clima.

32



El comercio de derechos de emisidn de gases de efecto invernadero

Espafia tiene un buen expediente de cumplimiento de objetivos climaticos, de hecho, histéricamente
Espaia ha ido mas alld de lo exigido. Como muestra el grafico a continuacidn, desde el afio 20052 las
emisiones han pasado de 443 Mt a 315 Mt, una reduccién de casi el 30%. En algunos sectores, como
el sector energético, la reduccién ha sido de mas de un 60%, casi el doble de la media europea3, gracias
fundamentalmente al despliegue de las renovables y a la sustitucidn de las centrales de carbdn por gas
natural. Asimismo, el sector industrial ha reducido sus emisiones en mas de un 35% (y el consumo
energético se ha reducido en mds de un 35%). El reto ahora es el sector del transporte, que es mds
dificil de descarbonizar, en el caso del transporte por carretera porque requiere de mucha

infraestructura (los puntos de recarga), y porque los vehiculos son bienes de larga duracidn que tardan
muchos afios en reemplazarse.

EVOLUCION DE LAS EMISIONES EN ESPANA DE CO:E (2005-2019), MTCO.EQ
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del MITECO & OTEA.

REDUCCION ACUMULADA DE LAS EMISIONES DE CO», POR SECTORES (2005-2019, %)
Eléctrico -62 %
Industria

Transporte

Residencial,
comercial e institucional

Residuos y otros
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del MITERD y OTEA.

2 El afio en el que empieza la ambicidn climatica de la UE con la puesta en marcha del mecanismo de comercio de derechos
de emisién de la UE.

3 En la UE, la reduccion ha sido de un 35%, p.4 Climate Action in the European Union (aqui).
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Todavia no conocemos suficientemente el impacto global y el coste de implementacion para los
sectores. Aunque la UE ya ha hecho un andlisis del coste en términos globales del paquete, no
conocemos el impacto especifico que puede tener pais a pais o sobre los distintos sectores. Asimismo,
aunque conocemos el incremento de ambiciéon de cada una de las propuestas, es mds complejo
estimar los efectos agregados o combinados de la interaccidn de varias propuestas. Por ejemplo, en el
caso del sector de la aviacidon, ademads del endurecimiento del ETS se incrementan los requisitos de
biocombustibles (Reglamento ReFuelEU) y al mismo tiempo se cambia también la tributacién de la
fiscalidad energética (con un impuesto al keroseno). En este sentido, seria interesante contar con un
analisis de la CE de los efectos agregados de estas politicas sobre los sectores.

El papel de la industria es clave para Necesitamos una base industrial sélida en Europa, con empresas
competitivas. La gran mayoria de las soluciones practicas, la innovacion y las tecnologias necesarias
para garantizar la transicién ecolégica procederan de la industria, por lo que cualquier medida que
deteriore la competitividad de las empresas europeas tendria un impacto negativo en la transicidon
ecolégica. Por lo tanto, resulta necesario preservar la competitividad, pero es necesario avanzar en
maximizar las nuevas oportunidades para cada uno de los sectores. A esto se afiade que el reparto de
esfuerzo parece desigual segln paises, y los mecanismos de compensacién entre paises han de
funcionar, de otra manera, la competitividad industrial dependerd unicamente de la capacidad
nacional para compensar las desigualdades entre EEMM.

Hay barreras y desafios importantes para alcanzar los objetivos. A pesar del buen expediente de las
empresas espafnolas en reduccién de emisiones y cumplimiento de objetivos climaticos, alcanzar las
metas que marcan el Fit for 55 y el PNIEC (que se actualizara para reflejar los cambios contenidos en
el paquete Fit for 55), va a requerir un enorme esfuerzo, no solamente por el grado de ambicion, sino
por las barreras, desafios e incertidumbre que presenta la transicion energética. La reduccién en las
asignaciones gratuitas de derechos de emisidn a los sectores en riesgo de fuga de carbono. La tasa de
ajuste transfronteriza o CBAM para los sectores industriales se ha disefiado como un mecanismo
alternativo a las asignaciones gratuitas, de tal manera que conforme se vaya introduciendo, se iran
reduciendo las asignaciones gratuitas proporcionalmente para los sectores afectados (cemento, acero
y hierro, aluminio, fertilizantes, electricidad). Las asignaciones gratuitas han demostrado ser eficaces
para evitar la fuga de carbono vy, sin embargo, los sectores afectados por el CBAM destacan el riesgo
de sustituirlo por una herramienta que nunca ha sido testada. Por tanto, hay mucha incertidumbre
respecto a su eficacia para proteger a las empresas europeas de la competencia de terceros paises. El
CBAM promueve la igualdad de condiciones en el mercado europeo, pero no fuera de la UE. Si nuestros
productores tienen que internalizar el coste del carbono, y venden sus productos en jurisdicciones
donde los productores locales no lo hacen, los productos europeos podrian dejar de ser competitivos
en muchos mercados (en cambio, las asignaciones gratuitas si favorecian la competitividad industrial
en el exterior). En este sentido, es importante no desprendernos demasiado rapido de aquellas
herramientas, como las asignaciones gratuitas, que hasta ahora han resultado de utilidad para limitar
la competencia desleal frente a terceros paises. Por ultimo, también resulta necesario garantizar la
competitividad del sector industrial exportador y que las herramientas planteadas no se enfoquen
exclusivamente en las importaciones.

El cumplimiento de los objetivos marcados en el paquete va a requerir una colaboracién publico-
privada mucho mas intensa que deberd incluir la revision de nuestros métodos de analisis y de trabajo.
La simplificacidn, coherencia, flexibilidad y consistencia de las nuevas normas del paquete deben
constituir una prioridad. Tenemos un objetivo claro a medio y largo plazo, para lo que hay que trazar
una hoja de ruta de cara a alcanzar la neutralidad tecnolégica y en muchos sectores puede que, hasta
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el momento, no se cuente con tecnologias maduras y se necesitan apoyos. No hay que olvidar que el
gran reto, es el reto econdmico, provocado por un lento avance del marco legal respecto marco social
y econémico.

El reto que supone conseguir una Unidn Europea climaticamente neutra en 2050 implica una
transformacién econdmica y social muy importante que requiere del compromiso de toda la sociedad.
Necesita una revolucién tecnolégica y empresarial pero también un cambio de habitos y
comportamiento de los consumidores que sélo podrd producirse si se sienten implicados en el
proyecto. No solo hay que tener en cuenta la necesidad de mitigar los impactos sociales que podrian
provocar la inclusidn de sectores como el transporte y edificios en el comercio de derechos de emisidn,
sino que sdlo si somos capaces de involucrar a toda la sociedad, seremos capaces de conseguirlo.

Maruxa Heras
Global Factor

El pasado 14 de julio de 2021, la Comisién Europea (CE) presento el Fit for 55, un paquete legislativo
para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) de la Unién Europea (UE) en al menos
un 55% para el afio 2030, respecto a los niveles de 1990. La reforma del EU ETS es uno de los pilares
en los que se sustenta el objetivo de reduccidn de emisiones de la Comisidn, y entre sus propuestas
amplia el ambito de aplicacién del EU ETS al transporte maritimo.

El pasado 22 de junio el pleno del Parlamento Europeo voté a favor de la reforma del EU ETS, fijando
un objetivo de reduccién de emisiones del 63%. Asimismo, la Eurocamara también ha aprobado un
rebasing (reduccién del limite global de emisiones) de 70 millones de EUAs y un aumento del Factor
de Reduccion Lineal (LRF) hasta el 4,4% en 2024 y otro rebasing de 50 millones y un aumento del LRF
al 4,5% desde 2026 y al 4,6% a partir de 2029. Lo aprobado por el Parlamento Europeo endurece asi la
propuesta inicial de la CE, compartida también por el Consejo Europeo, que propuso un rebasing Unico
de 117 millones de EUAs y un aumento del LRF al 4,2%.

También discrepa lo aprobado por la Eurocadmara respecto al Mecanismo de Ajuste en Frontera de las
Emisiones de Carbono (CBAM) con lo planteado inicialmente por la Comisién. El Parlamento ha
aprobado el final de la asignacidn gratuita para sectores CBAM, con una reduccién gradual desde 2027
hasta su completa eliminacién en 2032, adelantando 3 afios lo planteado por la CE, eliminar
progresivamente la asignacidn gratuita entre 2026 y 2035.
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Por ultimo, el Parlamento Europeo también ha aprobado el endurecimiento del mecanismo de control
de precios y limitar el acceso y las posiciones a los actores con obligaciones de cumplimiento en el EU
ETS, en contra de la posicién mds permisiva de la Comisién y el Consejo.

Tras la aprobacién de la Eurocdmara, este otono comienza el trilogo interinstitucional junto con Ila
Comisidn y el Consejo para la negociacion y aprobacidn definitiva de la reforma del EU ETS, se espera
gue las negociaciones culminen en 2022, pero no antes de la COP 27, que tendrd lugar en Egipto entre
el 6y el 18 de noviembre.

Segun la propuesta de la Comisidn, el EU ETS se aplicara a todos los buques, independientemente de
su bandera, que toquen puerto europeo, basandose en las emisiones notificadas segun el Reglamento
MRV. Tanto el Parlamento como el Consejo han analizado a fondo el texto y, aunque hay numerosas
enmiendas que endurecen considerablemente la propuesta inicial, otras recogen en gran medida las
preocupaciones del sector. Por un lado, diversas enmiendas estan destinadas a minimizar el impacto
de esta medida en territorios muy dependientes del transporte maritimo, como las regiones insulares
y ultraperiféricas y por otro, otras propuestas tratan de evitar la fuga de carbono. También se recoge
la posibilidad de que sea el operador comercial el que asuma los costes de esta medida y que los
ingresos se destinen a un fondo para proyectos de descarbonizacién del sector.

El transporte maritimo es vital para la economia. En 2021, se transportaron por mar casi 12.000
millones de toneladas de mercancias, alrededor del 80% del comercio internacional, generando unas
emisiones de alrededor de 886 millones de toneladas de CO2, entre el 2,5 y 3% de las emisiones
globales de CO2.

En Europa, las instituciones consideran este sector un activo estratégico que permite salvaguardar la
independencia geopolitica de la Unidn y aumentar su resiliencia econdmica e industrial y su soberania.
El transporte maritimo mueve en torno al 75% del volumen del comercio exterior de la UE y el 31% del
comercio interior y por los puertos europeos pasan casi 4.000 Mt de mercancias al aiio y 400 millones
de pasajeros (14 millones en cruceros). Sus emisiones de CO2 notificadas suponian el 11% de las
emisiones del sector transportes y el 3-4% de las emisiones totales de CO2 europeas.

Las emisiones del transporte maritimo suponen un porcentaje pequefio en comparacidon con otros
sectores econdmicos, pero en valores absolutos son significativas. En comparacidn con los paises que
forman la UE, el transporte maritimo podria considerarse el 72 mayor emisor de la Unidn por detras
de Alemania, Italia, Polonia, Francia, Espafia y Holanda.

Las emisiones a la atmdsfera del transporte maritimo estan reguladas, en el ambito internacional, por
el Anexo VI del Convenio MARPOL de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), que ha sido
ratificado hasta ahora por 106 paises que, en conjunto, controlan el 97% de la flota mercante mundial.
La UE, por su parte, ha defendido siempre la conveniencia de que las emisiones maritimas se regulen
a nivel internacional, si bien en varias ocasiones ha establecido normas a nivel regional.

Analizando el contexto histdrico, en 2011 se adoptaron en la OMI las primeras medidas técnicas y
operacionales para reducir las emisiones de los buques (que se aplican desde 2013): el indice de
Eficiencia Energética de Proyecto (Energy Efficiency Design Index, EEDI), y el Plan de Gestién de la
Eficiencia Energética del buque (Ship Energy Efficiency Management Plan, SEEMP). También se
contemplaba la adopcién de posibles medidas de mercado o de compensacion econdmica de las
emisiones, pero las negociaciones fueron bloqueadas por los paises emergentes que exigian la
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aplicacién del principio de “responsabilidades comunes pero diferenciadas” opuesto al principio de la
OMI de aplicar las normas a todas las banderas (y paises) por igual.

Durante los afios siguientes tanto la OMI como la UE pospusieron la adopcién de posibles
“instrumentos de mercado” acordando que, con caracter previo, se debia poner en marcha un sistema
de evaluacién directa y seguimiento de las emisiones de CO2 de los buques.

Finalmente, ambos sistemas llegaron por separado y con un ano de diferencia. En 2015, la UE adoptd
el Reglamento 2015/757 de seguimiento, verificacion y notificacion de emisiones (Reglamento MRV),
que se empezo aplicar el 1 de enero de 2018 y en 2016 se adoptd el IMO DCS (Data Collection System)
que contemplaba como primer afio de notificacidn el 2019. El reglamento europeo contemplaba que,
en el caso de que se adoptase un sistema de seguimiento, verificacion y notificacion de emisiones
mundial, se deberia iniciar un proceso de revisidon con el fin de alinear ambos sistemas y reducir la
carga administrativa a las empresas. Este proceso se inicid en 2019 sin que se llegara a avanzar en las
cuestiones mas relevantes y, en la actualidad, no se ha concluido.

La necesidad de reducir las emisiones del transporte maritimo comenzé a hacerse patente a finales de
2015. La firma del Acuerdo de Paris, aunque no incluia al transporte maritimo en su texto final, sirvié
para impulsar al sector a definir unos objetivos concretos de reduccién de emisiones. Estos debian
llegar en forma de estrategia inicial de reduccién de emisiones en 2018 y en forma de medidas
definitivas en 2023.

Desde la UE, se comenzd a aumentar la presion sobre el sector y, a principios de 2017, el Parlamento
Europeo propuso introducir el transporte maritimo en el régimen europeo de comercio de emisiones
(EU ETS), aunqgue finalmente en la fase de trilogos se acordé continuar apoyando los avances en la OMI
y, condicionar su inclusion (en 2023) a que se adoptaran medidas de reduccidn a nivel global. De esta
forma, se alineaban las aspiraciones de la UE con el calendario de trabajo de la OMI.

UE deckura
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Apenas dos afios mas tarde, la declaraciéon de la emergencia climatica llevé a la UE a plantear un
aumento en su ambicidn climatica (de una reduccidon neta de las emisiones de gases de efecto
invernadero del 40% en 2030 respecto a 1990 a, por lo menos, el 55%) y los avances en la reduccion
de emisiones del transporte maritimo a nivel internacional parecieron volverse insuficientes. El Pacto
Verde Europeo, que traza la hoja de ruta para descarbonizar la economia europea contemplaba de
nuevo la inclusién del transporte maritimo en el EU ETS y, unos meses mas tarde, el Parlamento
Europeo voto a favor de esta propuesta.

El cuarto informe sobre emisiones de gases de efecto invernadero de la OMI, publicado en otofio de
2020, anadid mas presion al sector ya que de sus conclusiones se desprendia que la eficiencia
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energética del transporte maritimo habia aumentado sensiblemente entre 2012 y 2018 (entre un 21%
y un 29% respecto a 2008) pero no habia podido compensar el fuerte crecimiento del comercio
maritimo internacional, por lo que las emisiones absolutas habian aumentado, alejdndolo del objetivo
de reduccién de emisiones planteado en la OMI para 2050.

A pesar de que los afos 2020y 2021 estuvieron fuertemente marcados por la pandemia, la UE mantuvo
su agenda en materia de cambio climatico y convirtié el nuevo nivel de ambicién en un objetivo
vinculante a través de la Ley Europea del Clima y lo trasladd a la normativa comunitaria a través del
paquete legislativo Fit for 55. Entre las propuestas publicadas, la revision de la Directiva sobre el
régimen de comercio de derechos de emisién introdujo una propuesta concreta para el transporte
maritimo que esta vez parece que terminard materializdndose.

En 2015, la UE adoptd el Reglamento 2015/757 sobre seguimiento, verificacion y notificacién de
emisiones de los buques como primer paso para el establecimiento de medidas basadas en el mercado
para este sector. El reglamento se aplica, a partir del 1 de enero de 2018, a las emisiones de CO2 de
todos los buques de mas de 5.000 GT que transporten carga o pasajeros con fines comerciales,
independientemente de su bandera, en sus viajes hacia/desde puertos del Espacio Econémico Europeo
(Europa, Noruega e Islandia) y en el interior de los puertos EEE.

El reglamento define a la “empresa” como responsable de cumplir las obligaciones de seguimiento y
notificacién de emisiones. En este caso, la definicion de empresa coincide con la establecida en el
codigo de Gestion de la Seguridad (Cédigo ISM) y serd el propietario de un buque o cualquier otra
organizacidn o persona, como el gestor naval o el fletador a casco desnudo, a la que el propietario
haya encomendado la responsabilidad de la explotacion del buque. En general, se puede entender que
serd aquel que disponga del documento de cumplimiento del Codigo ISM.

La empresa debe disponer de un plan de seguimiento de las emisiones de CO2 para cada buque, en
formato normalizado y aprobado por un verificador acreditado independiente, en el que se indiquen
los datos del buque y de la empresa; el método o métodos seleccionados para hacer seguimiento; una
descripcién de las fuentes de emision, del combustible que utiliza cada una y su factor de emisiéon; una
explicacion detallada de la gestién para cada dato, procedimientos, persona encargada, registros, etc,
y una hoja de registro de revisiones del plan. Aquellos buques que toquen puerto EEE por primera vez,
dispondrdn de dos meses para elaborar y presentar su Plan a un verificador.

Para el periodo de notificacidon, que coincide con el afio natural, se debe hacer un doble seguimiento:
por viaje y anual. En el caso de los buques que durante el periodo de notificacién realicen mas de 300
viajes y todos ellos desde o hacia un puerto del EEE, estdn exentos de la obligacidn de hacer el
seguimiento por viaje.

Los pardmetros que se deben monitorizar en el caso del seguimiento por viaje son:
e Puerto de salida y el puerto de llegada, incluidos el dia y la hora de salida y de llegada;
e Consumo de combustible navegando y en puerto (por separado);

e Distancia recorrida;
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e Tiempo navegando;

e Carga transportada (nimero de pasajeros; TEU, metros lineales, toneladas, m3, etc, segun el
tipo de buque)

e Transporte que se calcula como producto de la distancia recorrida y la carga transportada.
e (CO2 emitido (consumo de combustible multiplicado por su factor de emision).

En el caso del seguimiento anual, se deben monitorizar:
e Consumo de combustible total;

e Emisiones de CO2: totales y agregadas de todos los viajes entre puertos EEE; todos los viajes
hacia puertos EEE; todos los viajes desde puertos EEE y en puerto.

e Ladistancia total recorrida;
e El tiempo total transcurrido en el mar;
e La eficiencia energética media.

En ambos casos el seguimiento del consumo de combustible debe comprender los motores principales,
los auxiliares, las turbinas de gas, las calderas y los generadores de gas inerte.

Existen 4 métodos de seguimiento de las emisiones: a través de las notas de entrega del combustible
y comprobaciones periddicas de los tanques, mediciones directas de las emisiones utilizando sensores,
seguimiento de los tanques de combustible mediante las sondas y la medicién de los caudales de
combustible a bordo. Puede utilizarse una combinaciéon de esos métodos, previa evaluacion del
verificador. En funcién del método escogido, las emisiones resultantes pueden ser diferentes.

En el caso de buques que se adquieran durante el periodo de notificacién, la empresa que recibe el
buque se debera asegurar de que dispone de toda la informacidn necesaria sobre las emisiones del
buque hasta la fecha. En Espafia, el incumplimiento de las obligaciones de seguimiento y notificacion
derivadas del reglamento MRV implica sanciones recogidas en el Texto Refundido de la Ley de Puertos
Del Estado y de la Marina Mercante.

Una vez finalizado el periodo de notificacion, antes del 30 de abril del afo siguiente, las empresas
deben presentar un informe de emisiones que previamente debe ser revisado y aprobado por un
verificador independiente. El verificador, ademds, emitira un documento de conformidad tras revisar
que todo esta correcto que debera llevarse a bordo antes del 30 de junio.

La notificacion de los datos se lleva a cabo a través de la plataforma Thetis, gestionada por la EMSA
(European Maritime Safety Agency). En esta plataforma la se publica anualmente (antes del 30 de
junio) informacidn relativa a las emisiones notificadas de CO2. En 2021, un total de 11.790 buques sus
emisiones al Thetis MRV, que sumaron 124,2 Mt de CO2.

En el gréfico siguiente se puede observar la evolucidon de las emisiones notificadas desde que el
reglamento entré en vigor.
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La Comision Europea, por su parte, tiene obligacién de publicar un informe anual sobre las emisiones
de CO2 incluyendo resultados agregados y explicados de los principales parametros.

Por otro lado, resaltar que, en 2021, tras el Brexit, Reino Unido dejo de aplicar las disposiciones del
reglamento MRV en los viajes entre puertos de Reino Unido y en las escalas en sus puertos, si bien
seguian estando obligados a realizar el seguimiento y notificacion en los viajes hacia o desde puertos
del EEE. En 2022, pusieron en marcha su propio sistema de seguimiento y notificacién de emisiones
(UK MRV) heredado en parte del Reglamento MRV. Bajo este sistema y para evitar una doble
contabilidad, los viajes entre puertos del Reino Unido y el EEE solo se notifican al sistema europeo.
Ademas, los viajes entre puertos de los territorios de ultramar y un tercer Estado no entran dentro del
ambito de aplicacion del UK MRV.

Como parte del Fit for 55 la Comisién Europea plantea la inclusién progresiva del sector del transporte
maritimo en el EU ETS a partir de 2023, hasta su plena inclusidon en 2026. Esta entrada gradual dara
comienzo con la entrega en 2024 de derechos de emisidn equivalentes al 20 % de las emisiones
verificadas de 2023, posteriormente, al 45 % de las emisiones verificadas de 2024, al 70 % de las
emisiones verificadas de 2025 y asi hasta 2026 y los afios posteriores, cuando las compaiiias navieras
tengan que entregar derechos de emisidn equivalentes al 100 % de sus emisiones verificadas. A
diferencia de otros sectores, el transporte maritimo no dispondrad de asignacidon de derechos de
emision gratuitos.

Tabla 1. EUAs a entregar durante el periodo transitorio de entrada

% de emisiones por

Periodo de Aio de
notificacion entrega la que entregar
EUAs
2023 2024 20%
2024 2025 45 %
2025 2026 75 %
2026 2027 100 %

Fuente: Elaboracion propia.
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Al igual que en el Reglamento 2015/757, estaran afectados por el EU ETS aquellos buques con un
arqueo bruto superior a 5.000 GT, independientemente de la bandera del buque.

No estaran cubiertas el 100 % de las emisiones anuales generadas por los buques afectados, ya que se
plantea cubrir el 100 % de las emisiones de las rutas intraeuropeas, pero Unicamente el 50 % de las
emisiones de las rutas extraeuropeas, con el objetivo de evitar las fugas comerciales y de carbono.
Asimismo, estaran afectadas el 100 % de las emisiones generadas por los buques durante sus estancias
en puertos de la UE.

Tabla 2. Emisiones afectadas por la inclusidn del sector del transporte maritimo en el EU ETS.

Puerto de Emisiones de CO2 por
Puerto de salida

llegada las que entregar EUAs
UE UE 100 %
No UE UE 50 %
UE No UE 50 %

Emisiones en puerto UE
100 %
(buque atracado)

Fuente: Elaboracién propia.

En la préctica, si se adopta la propuesta de la Comisidn, las empresas navieras tendran que comprary
entregar derechos de emision por cada tonelada CO2 notificada en el dmbito del sistema. Ademas,
estas empresas estaran supeditadas a una autoridad administradora de un Estado miembro que
supervisara el cumplimiento de las obligaciones del EU ETS utilizando las mismas reglas que para los
demas sectores. Si la empresa no esta registrada en el EEE, se le atribuye al Estado del EEE en el que
haya tenido el mayor nimero de escalas portuarias en los dos afios anteriores.

Aligual que ocurre para las instalaciones fijas y los operadores aéreos, los operadores navales deberan
realizar la entrega de EUAs antes del 30 de abril. La Comisién ha planteado como sancién, ademas de
la econdmica, denegar la entrada a puerto de los buques operados por aquellas navieras que no
efectlen la entrega de derechos de emisidn por dos o mds afios.

El Fondo de Innovaciéon debera apoyar inversiones destinadas a descarbonizar el sector del transporte
maritimo.

La propuesta incluye una clausula de revisién en caso de que la Organizacién Maritima Internacional
adopte una medida de mercado de ambito mundial para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero del transporte maritimo.

El Parlamento y el Consejo Europeo adoptaron el pasado mes de junio sus posturas respecto a la
inclusion del sector del transporte maritimo en el EU ETS. Ambas instituciones comparten los principios
planteados por la Comisidn, sin embargo, difieren en dos cuestiones significativas: cual sera el destino
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de los ingresos obtenidos de las subastas de derechos de emisidn para el sector maritimo y quien sera
el sujeto encargado de la entrega de los derechos de emision.

Por un lado, el Consejo propone que los ingresos de las subastas sean asignados al estado miembro
administrador del buque (el estado del pabelldn para un barco de la UE o el estado donde el armador
del barco opera con mas frecuencia para un barco de bandera no comunitaria). Por otro lado, la
Eurocamara plantea que el 75% de los ingresos vayan a un “Fondo para los océanos”, dedicado a
apoyar la transicién ecolégica del sector maritimo.

Segun la propuesta del Parlamento, este fondo también serviria para aliviar la carga administrativa a
las empresas mds pequeiias permitiendo que éstas hicieran una contribucién al fondo igual a las
toneladas emitidas por el precio maximo de los derechos de emisidn del afio anterior en vez de acudir
al mercado a comprar derechos de emision.

Respecto a quien seria el encargado de la entrega de derechos de emisidn, el Consejo propone que
sea el armador de buque, quien opcionalmente podria negociar con el fletador un mecanismo
contractual para compartir los costes de la compra de derechos de emisidén. Mientras que el
Parlamento propone hacer obligatorio un mecanismo de traspaso de costes contractuales, para que
sea el fletador del buque el que asuma los costes.

Dado que la propuesta de la Comisién no contempla la asignacién de derechos de emisidn gratuitos,
la entrada en vigor gradual podria ayudar al sector a suavizar el impacto inicial de esta medida. No
obstante, a propuesta del Parlamento, se discutira su posible eliminacién, empezando a pagar desde
el 1 de enero de 2024, por el 100% de las emisiones notificadas.

Otro de los puntos que se encuentra aun en discusion es el tamano de los buques que estaran
afectados por el EU ETS. Se estd planteando la inclusidn de los buques por encima de 400 GT, con un
periodo transitorio inicial en el que Unicamente tengan que llevar a cabo el seguimiento de sus
emisiones de acuerdo al Reglamento 2015/757. Se prevé que este periodo transitorio finalice en 2027,
afio a partir del cual los armadores responsables de los bugues de mas de 400 GT tendran que entregar
derechos de emisidn equivalentes al 100 % de sus emisiones verificadas.

Asimismo, se plantea tener en cuenta, ademas de las emisiones de CO2, las emisiones de CH4 y N20,
que serian notificadas como emisiones de CO2 equivalentes, teniendo en cuentas los potenciales de
calentamiento global de estos gases de efecto invernadero.

También se estudia incluir a partir de 2027 el 100% de las emisiones de todos los viajes con origen o
destino fuera de la UE, contemplando excepciones para terceros Estados que hayan adoptado medidas
equivalentes que pongan un precio a las emisiones del transporte maritimo (en estos casos se
mantendria el 50%).

Estas ultimas medidas, implicarian revisar e introducir modificaciones en el reglamento MRV.

Ambas instituciones contemplan medidas para relajar las obligaciones de aquellos buques que operen
en traficos insulares o con regiones ultraperiféricas, atendiendo a razones de cohesién social, en
concreto discutird las siguientes exenciones:

e Buques que operen rutas sometidas a obligaciones de servicio publico o bajo contrato de
servicio publico.

e Hasta 2031, a buques de pasaje y ro-pax (excluidos los cruceros) hacia/desde islas con menos
de 200.000 habitantes censados.
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En el caso de las regiones ultraperiféricas:

e El 55% de las emisiones en los viajes hacia/desde regiones ultraperiféricas, sin contar viajes
interinsulares, hasta 2030.

e El 100% de las emisiones en los viajes hacia/desde regiones ultraperiféricas (incluidos los viajes
interinsulares) y las estancias en puerto asociadas a estos viajes, hasta 2031.

También se proponen medidas para evitar la fuga de carbono estableciendo medidas que contabilicen
las emisiones totales hacia/desde puertos de transbordo extracomunitarios situados a menos de 300
millas de la UE.

En conclusidon, aunque la propuesta de la Comisién define con bastante claridad cémo sera la aplicacion
del régimen europeo de comercio de emisiones para el transporte maritimo, todavia quedan
importantes cuestiones por discutir y que tiene gran relevancia para las empresas implicadas. Serd un
gran reto para las instituciones definir un sistema que garantice la competitividad de las empresas
europeas y la cohesién social y evite la fuga de carbono a la vez que cumple con los objetivos de
descarbonizacién de la UE.
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3.IMPLICACIONES TECNOLOGICAS Y SECTORIALES

3.1. La contribucién a la sostenibilidad de las tecnologias
de captura, transporte, almacenamiento, usos y
transformacion del CO,

Rosa M2 Alonso Ldpez, Plataforma Tecnoldgica Espafiola del CO;
Sergio Cuadrado Iglesias, OFICEMEN

Desde los afios 70, las tecnologias de captura, transporte, almacenamiento y usos y transformacion
del CO2 (en adelante, tecnologias CAUC o CCUS por sus siglas en inglés) son tecnologias conocidas y
probadas, ya que comenzaron a aplicarse en EE. UU., principalmente para la recuperacién mejorada
de petrdleo (EOR).

3.1.1. El aumento constatable de las tecnologias CAUC a nivel mundial

En 2021, la capacidad de almacenamiento geoldgico de CO2 se incrementd un 32% con respecto al afio
anterior, existiendo en la actualidad 135 instalaciones comerciales en diferentes etapas de desarrollo
a nivel mundial, de los cuales 27 ya se encuentran en operacidon. Ademads, cabe destacar que estos
proyectos provienen de una amplia gama de sectores, incluyendo el cemento, el acero, el hidrégeno,
la generacién de energia y la captura directa del aire %.

Por tanto, los datos recogidos en el ultimo afio vienen a confirmar que el sector de la energia sigue
apostando por estas tecnologias y, ademas, constatan el aumento del interés de la industria por su
aplicacion, ya que se han revelado como capaces de aportar una solucidn a sus “emisiones de proceso”,
donde las reacciones térmico-quimicas imposibilitan su disminucién ni con la aplicacidn de las Mejores
Técnicas Disponibles (MTD).

Figura 1: Mapa de los 135 proyectos de tecnologias CAUC a nivel mundial

4 Global Status of CCS 2021, Global CCS Institute
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Fuente: Global Status of CCS 2021. Global CCS Institute

Las entidades cientificas internacionales mas reconocidas también han afianzado su confianza en las
tecnologias CAUC no solo para su aplicacién en el mundo de la energia, sino en otro sector clave como
es la industria. Es el caso de la Agencia Internacional de la Energia (AIE) que, en 2021, publicaba su
informe 'About CCS'® exponiendo que, debido a que la industria pesada representa cerca del 20% de
las emisiones globales de CO2 en la actualidad, las tecnologias CAUC son “virtualmente la Unica
solucidn tecnoldgica para una reduccion importante de las emisiones relativas a la produccion de
cemento. También son el enfoque mas rentable en muchas regiones para reducir las emisiones en la
fabricacidn de productos quimicos, hierro y acero”. Ademas, en este informe se recuerda que el “CO2
capturado es una parte fundamental de la cadena de suministro de combustibles sintéticos a partir de
CO2 e hidrégeno y una de las pocas opciones bajas en carbono para el transporte de larga distancia,
en particular la aviacion”.

En 2020, la AIE ya habia identificado en su documento 'Energy Technology Perspectives 2020'® que las
tecnologias CAUC son cruciales para poder lograr los objetivos climaticos, exponiendo que la “captura
de CO2 vy la bioenergia desempeiian funciones polifacéticas. La captura de emisiones de CO2 para su
uso de forma sostenible o almacenamiento es una tecnologia crucial para alcanzar emisiones netas
cero”.

Como se ha visto en otros apartados de este documento, el objetivo de la Unidn Europea es alcanzar
la neutralidad climatica a mas tardar en 2050 y emisiones negativas a partir de entonces. Por
neutralidad climatica se entiende que las emisiones netas de gases de efecto invernadero (GEl) se
deben equilibrar y ser iguales o, siempre que sea posible, menores a las que se eliminan a través de la
absorcién natural del planeta.

De esta forma, a través de la accidon climatica, debemos reducir las emisiones y, para ello, la UE debe,
entre otras cuestiones, aumentar las absorciones de carbono y establecer ciclos de carbono
sostenibles. Por ello, la Comision Europea adoptd, en diciembre de 2021, la Comunicacién sobre 'Ciclos
de carbono sostenibles'”, en la que expone la manera de aumentar las mencionadas absorciones de
carbono de la atmdsfera, que son esenciales para cumplir el compromiso juridicamente vinculante de
la UE, y que se traduce en tres acciones fundamentales:

e Reducir drasticamente la dependencia del carbono fésil

e Aumentar la captura de carbono en suelos y bosques para almacenar mds carbono en la
naturaleza

e Fomentar soluciones industriales para eliminar y reciclar carbono de manera sostenible y
comprobable.

Respecto a las tecnologias CAUC, la Comunicacidn establece los siguientes objetivos:

5 About CCUS, IEA, abril de 2021
6 Energy Technology Perspectives 2020, IEA, septiembre de 2020
7 Comunicacion sobre “Ciclos de carbono sostenibles”, Comision Europea, diciembre de 2021
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e En 2028, toda tonelada de CO2 capturada, transportada, utilizada y almacenada por las
industrias debe notificarse y contabilizarse en funciéon de su origen fésil, biogénico o
atmosférico.

e Al menos el 20% del carbono utilizado en los productos quimicos y plasticos debe proceder de
fuentes no fésiles sostenibles de aqui a 2030, teniendo plenamente en cuenta los objetivos de
biodiversidad y economia circular de la UE y el préximo marco politico para los plasticos de
origen bioldgico, biodegradables y compostables.

e Deben eliminarse 5 Mt/CO2 anualmente de la atmdsfera y almacenarse permanentemente, a
través de proyectos pioneros de aqui a 2030

Ademas, la Comisidn estudiara las necesidades de despliegue transfronterizo de la infraestructura de
CO2 a escala nacional, regional y de la UE hasta 2030y mds alla, con la participacion de todas las partes
interesadas publicas y privadas pertinentes.

En la Comunicacion destaca también el acuerdo de que “Para 2050, cada tonelada equivalente de CO2
emitida a la atmdsfera debera ser neutralizada por una tonelada de CO2 eliminada de esta. Por lo
tanto, el establecimiento de un marco regulador centrado en una propuesta legislativa para la
certificacion de la eliminacién de didxido de carbono sera un paso fundamental hacia este objetivo”.
Por ello, es fundamental disponer de un “sistema de certificacion robusto que recompense la
eliminacion del carbono”.

Sin duda, con la publicacidn de esta Comunicacién se han sentado las bases iniciadas por la Comision
Europea en 2020, al incluir a las tecnologias CAUC como prioridad en sus documentos estratégicos,
tales como el 'Orientations towards the first Strategic Plan for Horizon Europe'®, publicado en febrero
de ese afio, donde se identificaba el “desarrollo de soluciones de captura, uso y almacenamiento de
CO2 para el sector eléctrico y las industrias intensivas en energia”.

Asimismo, dentro del 'Green Deal' o Pacto Verde Europeo, hoja de ruta para dotar a la UE de una
economia sostenible, la Comisidn Europea ya habia publicado una comunicacién, en diciembre de
2019, donde se mencionaba la relevancia de las tecnologias CAUC®:

[...] Este marco debe impulsar el despliegue de tecnologias e infraestructuras innovadoras, como las
redes inteligentes, las redes de hidrogeno, la captura, el almacenamiento y el uso de carbono, y el
almacenamiento de energia, al tiempo que se facilita la integracion sectorial. Habrd que modernizar
algunas infraestructuras y activos existentes para que mantengan su idoneidad y su resiliencia al cambio
climdtico.

La industria de la UE necesita «pioneros del clima y los recursos» que desarrollen las primeras
aplicaciones comerciales de tecnologias de vanguardia en sectores industriales clave de aqui a 2030.
Entre las dreas prioritarias figuran el hidrégeno limpio, las pilas de combustible y otros combustibles
alternativos, el almacenamiento de energia, y la captura, el almacenamiento y la utilizacion de carbono.

[.]

Por ultimo, también incluido en el Pacto Verde, la hoja informativa sobre “Energia Limpia”~" establece
un marco temporal para que “las emisiones que no se hayan eliminado de aqui a 2050 se absorberan,

710

8 Orientations towards the first Strategic Plan for Horizon Europe, Comisién Europea, febrero de 2020.
9 Pagina web de EUR-Lex, consultada en abril de 2021
10 p3gina web de la Comision Europea, consultada en mayo de 2021
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por ejemplo, a través de sumideros naturales de carbono, como los bosques, y tecnologias de captura
y almacenamiento de carbono”.

La Comisién Europea hara propuestas para aumentar la ambicion
climatica de la UE de aqui a 2030.

La legislacion pertinente en materia de energia se revisarda y, cuando sea necesario, se
modificara como muy tarde en junio de 2021. Los Estados miembros de la UE actualizardn
entonces sus planes nacionales de energia y clima en 2023 para reflejar el nuevo nivel de

ambicién climatica.
Emisiones
de GE! —

pendiente de
confirmacién

2020 2030 2040
' 2023 los Estados miembros
actualizan sus planes nacionales

de energia y clima para reflejar el
nuevo nivel de ambicién climatica

Figura 2: Vista parcial de la Hoja Informativa sobre “Energia Limpia”
Fuente: Hoja Informativa publicada por la Comisién Europea el 11 de diciembre de 2019,

Para poder implementar las acciones necesarias que logren estos objetivos, la Comisidon Europea
continda impulsando sus dos programas de financiacién de proyectos mas relevantes: Horizonte
Europa y el Fondo de Innovacién. Este ultimo, es uno de los mayores programas mundiales de
demostracién de tecnologias hipocarbdnicas innovadoras, ya que esta dotado con un presupuesto de
mas de 38.000 M€, financiado con los ingresos procedentes de la subasta de derechos del RCDE UE.
Sus objetivos son financiar proyectos dentro de tres grandes areas: industrias de gran consumo de
energia (captura y uso de carbono o CCU por sus siglas en inglés y productos alternativos bajos en
carbono), tecnologias de captura y almacenamiento de carbono (CCS por sus siglas en inglés) y
almacenamiento de energia.

En agosto de 2022, la Comisidén Europea adoptd el primer informe sobre el progreso de la ejecucion
del Fondo de Innovacién'* que anualmente debe remitir al Consejo y al Parlamento Europeo. Al
analizar los proyectos desarrollados con ayudas del fondo, cabe destacar que se identifica a las
tecnologias CAUC como una de las tres vias tecnolégicas principales para descarbonizar a las industrias
intensivas en energia, junto con el hidrégeno y las soluciones de base bioldgica. Se evidencia una
amplia presencia de tecnologias CAUC en los proyectos a gran escala financiados en la primera
convocatoria (Kairos@C, BECCS@STHLM, SHARC, K6) y en dos proyectos a pequefia escala financiados
(AGGREGACO?2 y Silverstone).

11 Report from the Commission to the European Parliament and the Council, Comision Europea, agosto de 2022
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A esta ayuda, se une la financiacién gubernamental de cada pais. Si hablamos de iniciativas, los
proyectos de captura y almacenamiento geoldgico de CO2 que se estan desarrollando
fundamentalmente en el Mar del Norte, aunque no exclusivamente, con paises implicados como
Noruega (Norway Full Chain CCS*?), Holanda (Porthos Project®®) y Reino Unido (Acorn Project'*), no
solo han aumentado en numero, sino que cuentan con el apoyo y la financiacién de sus entes
gubernamentales, y son una prueba mds de la apuesta que existe por estas tecnologias.

En nuestro pais, también se constata el interés de la industria en mirar a estas tecnologias y, por ello,
sectores como el cemento en Espafa han incorporado a las tecnologias CAUC en sus hojas de rutas
hacia la descarbonizacidon a 2050 y en documentos tan relevantes como el 'Plan Nacional Integrado
de Energia y Clima 2021-2030' (PNIEC 2021-2030), actualmente en revision, y en la 'Estrategia de
Descarbonizacidn a Largo Plazo' se incide en este punto:

En lo que se refiere a Industria, se priorizard la implementacion de medidas de innovacion y
competitividad energética orientadas a incrementar la eficiencia de proceso, la recuperacion de calor
residual, la incorporacion de energias renovables y la integracidn de tecnologias de captura de CO2 para
reducir emisiones. Se pondrad especial atencion a tecnologias y aplicaciones para las industrias con gran
consumo energético y de recursos, (Accion 6 del SET-Plan). PNIEC 2021-2030, enero de 2020.

[...] Existiran emisiones en los procesos finales que serdn dificilmente eliminables, por lo que la captura,
el almacenamiento y el uso del carbono también podrian jugar un papel en este sector. Estrategia de
Descarbonizacion a Largo Plazo (ELP), septiembre de 2020.

Porque, sin duda, nuestro pais esta preparado para la implementacion real de las tecnologias CAUC,
puesto que existen capacidades suficientes, tanto de conocimiento en |+D+i como de iniciativas
desarrolladas durante los ultimos afios, para poder continuar desarrollando estas tecnologias hasta
llegar a mercado. Pero no podemos olvidar que todavia existen algunos retos que deben solventarse,
entre los que se encuentran los siguientes:

e El principio de que “el que contamina paga” vs un precio insuficiente de emision del CO2, se
traduce en que todavia es mas barato pagar por emitir que la implementacién real de las CAUC.

e Barreras legales: Espafia fue el primer pais europeo en trasponer la Directiva 2009/31/CE en la
Ley 40/2010 sobre almacenamiento geoldgico, pero el desarrollo regulatorio y normativo no
ha avanzado mucho desde entonces, y existe cierta indefinicion que no alienta a que se realicen
inversiones privadas.

e Percepcién pubica vs éxitos de aceptacion de proyectos locales: Aunque se continda
exponiendo como principal barrera la percepcion de la ciudadania sobre estas tecnologias, lo

12 https://ccsnorway.com/

13 https://www.porthosco2.nl/en/

14 http://www.act-ccs.eu/acorn

15 Hoja de ruta de la industria cementera espanola para alcanzar la neutralidad climatica en 2050, Oficemen, diciembre de
2020
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cierto es que existen casos de éxito a nivel local. Gracias a la informacién y al trabajo con los
ciudadanos, algunos proyectos se han desarrollado sin problemas en nuestro pais. Sin duda,
habra que continuar trabajando para la obtencidn de una percepcién social objetiva.

Por otro lado, se han producido noticias esperanzadoras que hacen pensar que el horizonte temporal
para que la implementacién de las tecnologias CAUC sea una realidad en Espafia pueda ser mas
cercano de lo que se planteaba en los ultimos tiempos:

e La publicacion por parte de la Administracién espafiola de la “Estrategia de Descarbonizacién a
largo plazo. 2050” que incluye a las tecnologias CAUC.

e La publicacion de la “Hoja de ruta de la industria cementera espafiola para alcanzar la
neutralidad climatica en 2050“, también incluye a las tecnologias CAUC para sus emisiones de
proceso.

e Mas oportunidades de financiacion para la |+D+i en convocatorias nacionales con lineas
especificas para las tecnologias CAUC.

e Nuevos proyectos industriales anunciados de cadena completa.

e Todo eltrabajo que se realiza desde los foros de expertos en consonancia con la Administracion,
como la Plataforma Tecnoldgica Espafiola del CO2 que pone a disposicidn el conocimiento de
sus expertos, asi como sus capacidades y soluciones.

Por tanto, hay razones para creer que ha llegado el momento de las tecnologias CAUC y que, durante
esta década, se debe apostar por su desarrollo como solucion climatica y como oportunidad para
nuestro pais.

Alvaro Pedreira Cabero
Asociacion de Navieros Espafioles

El transporte maritimo es absolutamente esencial para la economia mundial. Segin Clarksons,
reconocido analista maritimo, cerca de 12.000 millones de toneladas de mercancias se transportaron
en 2021 por via maritima. Esta cifra supone alrededor del 90% del comercio internacional.

En Espafia, resulta fundamental para el abastecimiento diario y la vertebracién de los territorios
espanoles no peninsulares. Sin los servicios maritimos regulares, Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla

16 La Plataforma Tecnoldgica Espafiola del CO, es un foro de encuentro y trabajo de la industria, el sector de la energia, los
centros de investigacion, las universidades y las pymes que desean impulsar la implementacidn de las tecnologias CAUC en
Espafa.
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qguedarian desabastecidas en cuestién de dias. Por ello, durante la pandemia, se reconocid su caracter
estratégico mediante una modificacion del Texto Refundido de la Ley de Puertos y Marina Mercante.

Ademas de su eficacia y bajo coste, otra caracteristica importante del transporte maritimo es que es
una actividad completamente global por su propia naturaleza, donde compiten buques de cualquier
pabelldon y empresas de cualquier nacionalidad. Ello es posible gracias a su regulacién en el ambito
internacional por parte de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), agencia a la que Naciones
Unidas ha encomendado esta tarea. Esta regulacién abarca todos los aspectos del proyecto,
construccion y operacion de los buques. También los relacionados con la formacién de sus
tripulaciones, el trabajo a bordo y, por supuesto, el medioambiente.

El modo maritimo destaca por su eficiencia en el uso de la energia: para mover el 90% del comercio
internacional de mercancias necesita Unicamente el 11% del consumo de energia total empleada en
el transporte y es responsable de tan solo un 2,5% de las emisiones totales mundiales de Gases de
Efecto Invernadero (GEI) de origen antropoloégico.

EMISIONES GLOBALES DE GEI POR SECTOR
FUENTE: AGENCIA INTERNACIONAL DE LA ENERGIA

Industria y Residencial; 6,1%
construccion; 23%

_ Maritimo; 2,7%
Ferrocarril; 0,9%

Actualmente esta actividad se lleva a cabo fundamentalmente mediante el uso de combustibles fdsiles.
Segun el ultimo informe de la OMI, de septiembre de 2022, sobre consumo de combustible de la flota
mercante mundial (en buques de 5.000 GT o mas), en 2021 el 93,9% fueron productos del petrdleo y
un 5,9% adicional gas natural licuado. Es decir, el 99,8% fueron combustibles de origen fésil. Por ello,
el transporte maritimo esta considerado uno de los sectores mas dificiles de descarbonizar.

Dado el ingente volumen de mercancias que se mueven por mar y su dependencia de los combustibles
fosiles (y aunque las emisiones del modo maritimo sean muy bajas por t-km transportada) analizadas
en términos absolutos, resultan ser muy importantes. Por ello, y pese a ser el modo de transporte mas
eficiente, el modo maritimo debe reducir ain mas sus emisiones.
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Los objetivos de reduccion de emisiones acordados por la Organizacién Maritima Internacional (OMI)
en 2018 incluyen:
e Reducir las emisiones especificas (por t x milla) de GEI del transporte maritimo internacional
al menos en un 40% para 2030, intentando alcanzar el 70% en 2050, con referencia a 2008.
e Alcanzar el pico maximo de las emisiones absolutas de GEIl del transporte maritimo lo antes
posible y reducirlas al menos un 50% para 2050 con referencia a 2008, con el objetivo final de
eliminarlas.

Las nuevas medidas ya adoptadas por la OMI (EEDI, EEXI y Cll, explicadas mas abajo) estan
encaminadas a alcanzar el primero de los objetivos (reducir las emisiones especificas del transporte
maritimo en un 40% para 2030 respecto del nivel de 2008). Esta previsto que antes del 1 de enero de
2026 se evalue su efectividad y la posible necesidad de adoptar medidas adicionales.

Mas complicado sera el segundo de los objetivos. Efectivamente, con las actuales previsiones de
crecimiento del comercio maritimo mundial, para lograr una reduccion del 50% de las emisiones
absolutas de CO; en 2050, habria que reducir las emisiones de carbono de la flota mundial por t x milla
en un 90%. Y esto solo sera posible si una gran parte de esta flota utiliza ya, en esa fecha, combustibles
sin emisiones.

Pero:

e No existen actualmente ni combustibles ni tecnologias cero emisiones viables vy
comercialmente disponibles para cubrir las necesidades del transporte maritimo
internacional.

e Unavezse desarrollen serd necesaria una enorme cantidad de energia renovable para generar
todos esos combustibles ‘verdes’ que posteriormente deberdn usarse a bordo.

e Y también una nueva infraestructura terrestre para la fabricacién, suministro y manejo de
estos nuevos combustibles, asi como programas de formacion y procedimientos de seguridad
completamente nuevos.

Es cierto que los buques han venido incorporando en los ultimos afios diferentes tecnologias para
mejorar su eficiencia operacional. También, sistemas que permiten aprovechar la energia edlica o
baterias, pero todas estas opciones permiten suministrar un porcentaje relativamente pequefio de las
necesidades energéticas de un buque.

Las emisiones de GEI del transporte maritimo vienen reguladas en el dmbito internacional por el
Capitulo 1V, del Anexo VI del Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques
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(Convenio MARPOL), que ha sido ratificado por mas de 100 paises que, en conjunto, controlan el 97%
de la flota mercante mundial.

Las primeras normas se adoptaron en julio de 2011 y entraron en vigor en enero de 2013, haciendo
del transporte maritimo el primer sector industrial en contar con una regulacién global y vinculante
encaminada a reducir las emisiones de GEI.

Entre estas medidas destacan tres indices, que miden distintos parametros de eficiencia energética en
los buques y permiten clasificarlos y certificar que se encuentran por debajo de los limites exigidos:

e indice de Eficiencia Energética de Proyecto (Energy Efficiency Design Index, EEDI)

e indice de Eficiencia Energética para Buques Existentes (Energy Efficency Existing Ship Index,
EEXI)

e Indicador de la Intensidad de Carbono Operacional (Operational Carbon Intensity Indicator,
Cl).

El indice de Eficiencia Energética de Proyecto (Energy Efficiency Design Index, EEDI) fija un nivel de
eficiencia energética minimo (por t-milla transportada) para todos los buques de 400 GT o mas. Es
obligatorio para los buques de nueva construccidon desde enero de 2013. El nivel minimo exigible a un
buque determinado (EEDI requerido) se establece en el Convenio MARPOL para cada tipo y tamafio de
buque y se va endureciendo con el paso de los anos. En 2020 se adoptaron enmiendas al Anexo VI del
Convenio MARPOL endureciendo el EEDI requerido para algunos tipos de buques: portacontenedores,
gaseros de 15.000 tpm o mads, carga general, metaneros y cruceros con sistemas de propulsién no
convencionales.

Mas recientemente, el Comité de proteccion del Medio Marino de la OMI, en su 762 reunidn celebrada
en junio de 2021 (MEPC 76), adopto formalmente nuevas enmiendas que se aplicaran a partir del 1 de
enero de 2023.
e Elindice de Eficiencia Energética para Buques Existentes (Energy Efficency Existing Ship Index,
EEXI)
e ElIndicador de la Intensidad de Carbono Operacional (Operational Carbon Intensity Indicator,
cl).

Dado que el EEDI se aplica Unicamente a los buques construidos desde 2013, aproximadamente el 75%
de la flota mercante mundial actual en nimero de buques (el 60% en GT) no cumple con sus
prescripciones, ya que estd compuesta en su mayoria por buques construidos antes de ese afio. El
objetivo del EEXI es establecer un requisito minimo de eficiencia energética para toda la flota mercante
mundial. Como consecuencia, a partir de 2023, todos los buques existentes de 400 GT o mas deberan
calcular su EEXI, que debera ser menor que el acordado en la OMI.

El Anexo VI revisado prevé que el EEXI requerido sea el mismo que el EEDI aplicable a los buques
contratados en 2022 o posteriormente. Al ser este mas exigente que el de afios anteriores, no todos
los buques a los que ya fue de aplicacién el EEDI cumpliran con el nuevo requisito del EEXI.
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Los buques existentes que no cumplan con el EEXI requerido deberan mejorar su eficiencia limitando
la potencia del motor (lo que conllevaria una reduccién de la velocidad), mediante la instalacidn de
dispositivos de ahorro de energia o con cualquier otra medida verificable.

La opcién de limitar la potencia del motor es probablemente la mas facil para lograr el cumplimiento,
ya que la limitacién de potencia requerida es, en muchos casos, menor que la reduccidn en los factores
de carga que se practica actualmente.

También a partir del 1 de enero de 2023, todos los buques de 5.000 GT o mas deberan calcular su ClI,
gue mide la eficiencia con la que un barco transporta mercancias o pasajeros. Sus unidades son,
dependiendo del tipo de buque, gr CO, emitidos por tpm-milla recorrida (o gr CO, / GT-milla recorrida).

Si bien el EEXI es una caracteristica intrinseca del buque concreto, y se obtiene y certifica una Unica
vez, el Cll se refiere a las emisiones reales que se han producido durante la operacién de un buque en
un afno determinado. Es por tanto una medida que exigira cada afio mejoras de eficiencia operativa.

Ademas, el Cll requerido ird endureciéndose ano tras afo, de forma que durante su primer afio de
aplicacion (2023), los buques deberan reducir su intensidad de carbono en al menos un 3% en
comparacién con 2019, seguido de un 2% anual entre 2023 y el final de 2026. Esto significa que, a
finales de 2026, el conjunto de la flota mundial debera haber reducido su intensidad de carbono en un
11% en relacién con 2019. Esta cifra de mejora anual previsiblemente aumentara entre 2027 y 2030.

El Cll obtenido debera compararse con el requerido, lo que permitira clasificar a los buques en funcién
de sus emisiones (A, B, C, D o E), de forma similar a los electrodomésticos. Esta clasificacién se
registrard en el Plan de gestidon de eficiencia energética del buque (SEEMP).

Un barco con calificacidn D durante tres aiios consecutivos, o E, tendra que presentar un plan de accidn
correctiva que le permita alcanzar el indice requerido (C o superior).

La OMI ha recomendado a los Estados que establezcan incentivos a los que obtengan una clasificacién
A o B (por ej. reduccién tasas portuarias).

Un buque puede reducir su intensidad de carbono mediante una combinacion de medidas, en particular:
e Reduccidn de velocidad;
e Optimizacidn de operaciones y logistica;
e Implantacion de tecnologias de eficiencia energética;
e Uso de combustibles alternativos

El 14 de julio de 2021, la Comisién Europea (CE) presentd el paquete legislativo ‘Objetivo 55’
(Fit for 55), cuyo fin es reducir las emisiones totales de GEl de la Union Europea para 2030 en
un 55% (de ahi su nombre), respecto a los niveles de 1990. Varias de las mds de una decena
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de propuestas de directivas y reglamentos incluidas en el Fit for 55 tendran un impacto
econdmico directo en el sector del transporte maritimo, muy especialmente:
e Modificaciéon de la directiva 2003/87/CE por la que se establece un régimen para el
comercio de derechos de emisidon de GEl en la UE (EU-ETS, por sus siglas en inglés), por
la cual se incluye al transporte maritimo en este sistema desde 2023.
e Reglamento relativo al uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbdnicos
en el transporte maritimo (Fuel EU Maritimo)
e Directiva que reestructura el régimen de imposicidn de los productos energéticos y de
la electricidad (Fiscalidad de la energia).

Otras de las normas, aun no teniendo un impacto directo econédmico en los buques, influiran
notablemente en la descarbonizacién del transporte maritimo. En este grupo se encuentran el
Reglamento para la implantacion de infraestructuras para los combustibles alternativos (AFIR) y la
nueva version de la Directiva de Energias Renovables (RED IllI). Al igual que el ETS, estas dos normas no
son exclusivas del maritimo, sino que afectan a numerosos sectores industriales.

Sin embargo, ambas se relacionan muy estrechamente con el Reglamento Fuel EU Maritimo.
Previsiblemente, una vez aprobadas, el AFIR establecerd que ciertos puertos de la red TEN-T que
reciban buques portacontenedores, de pasaje o de carga rodada deberan disponer de conexiones de
electricidad para buques atracados. La obligacién de estos buques de conectarse a la conexién eléctrica
en esos puertos se incluye en el Reglamento Fuel EU.

Por su parte, la RED Il (hasta ahora, RED Il) obligara a los Estados a disponer, de acuerdo con unos
plazos, de unas cuotas minimas de energias y combustibles renovables en sus sectores industriales.
Los Estados serian por tanto los encargados de exigir y ajustar los porcentajes finales, a partir de unos
minimos establecidos en la Directiva, y de exigir su produccién a los suministradores. La principal
incertidumbre es si la capacidad de produccion y suministro cubrira las necesidades de todos los
sectores industriales finalmente incluidos. En el caso del transporte maritimo, es fundamental que la
cantidad de combustible alternativo que se exija a los suministradores en puerto esté equilibrada con
las necesidades de los buques.

A continuacion, se resumen los aspectos fundamentales de las tres normas que, una vez se aprueben,
si tendran un impacto econémico directo en el transporte maritimo:

El objetivo de la propuesta Fuel EU Maritimo es promover el uso de combustibles alternativos
mas sostenibles en el transporte maritimo estableciendo una sancién en funcién de la
intensidad de carbono del combustible utilizado. Una vez el Consejo y el Parlamento han fijado
sus posiciones, este Reglamento se estd discutiendo en los trilogos. Se espera su aprobacion
a finales de este afio.
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La intensidad de carbono del combustible utilizado se calcula considerando todo su ciclo de
vida (desde el pozo hasta la estela), es decir, teniendo también en cuenta las emisiones de su
cultivo, extraccion, produccién y transporte. Se fomenta asi el uso de ecocombustibles, que
en su proceso de obtencidn evitan la emisién de CO, (por ejemplo, utilizando para su
produccién carbono ya liberado a la atmdsfera que se captura), generando asi un saldo
negativo de emisiones que compensa las producidas en el momento de su uso a bordo.

También se obligaria a determinados tipos de buques a conectarse a la red eléctrica de tierra
(buques de pasaje y portacontenedores) o utilizar otras tecnologias ‘cero emisiones’ durante
su estancia en puerto. En un primer momento, un buque que utilice una cantidad suficiente
de combustibles hipocarbdnicos o de GNL evitaria la penalizacion, e incluso los navieros
podrian generar con toda o parte de su flota un ‘saldo positivo’ de CO, que compensase el
negativo de otros buques, viendo asi reducida su sanciéon. Tal y como esta planteada la férmula
que calcula la sancién, la conexién eléctrica durante la estancia en puerto permitiria obtener
sensibles reducciones de la misma. El Consejo y el Parlamento han propuesto incluir algun tipo
de incentivo extra a los combustibles alternativos de origen no biolégico (RFNBOs).

El impacto econdmico de esta medida en su primer quinquenio de aplicaciéon (previsiblemente
2025-2029) supondria mas de 1.500 millones de € anuales, que equivalen a una media de unos
120.000 €/buque. A partir de 2030 estas cifras mas que se triplicarian, y asi sucesivamente en
los subsiguientes quinquenios hasta 2050.

Adicionalmente, la propuesta genera ciertas incertidumbres que es necesario aclarar:

1. Como suele ser habitual en los Convenios de la OMI y en general en las normas
relacionadas con el sector del transporte maritimo, el responsable de cumplir las
obligaciones que se establecen en las mismas es el armador del buque. Sin embargo, las
empresas armadoras no son necesariamente responsables de la eleccién del combustible
y de la operacién del buque. Por ello serd fundamental que se establezca algun tipo de
mecanismo que traslade el coste de las emisiones al fletador por tiempo, que es quien
decide el combustible que se suministra, la ruta y la velocidad, decisiones todas ellas que
afectan decisivamente al consumo y, por tanto, a las emisiones.

2. El armador deberad acreditar el contenido en carbono de los combustibles marinos
contemplados en este reglamento, incluidos los adquiridos fuera de la UE. Pero, sin un
certificado internacionalmente reconocido, aprobado por la OMI, serd sumamente
complicado que los armadores puedan justificar las bondades de un ecocombustible
suministrado fuera de la UE.
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3. Las posibles mezclas o ‘blending’ pueden dar lugar a problemas de compatibilidad y
suponer un riesgo sobre la seguridad maritima.

En la revisidn de esta Directiva, que también se esta debatiendo actualmente en los trilogos,
se prevé incluir al transporte maritimo en el EU-ETS. Este sistema fija un limite de las emisiones
de aquellos sectores incluidos en el mismo, imponiéndoles un ‘techo de emisién’ (cap). Una
vez establecido el ‘techo’, es decir, las toneladas limite que puede emitir ese sector en su
conjunto, las empresas deben comprar derechos de emisién (allowance). Cada uno equivale
a una tonelada de CO, permitiéndose con ellos comerciar (trade), comprandolos o
vendiéndolos en funcién de sus necesidades.

Al final de cada ejercicio, las empresas deben haber adquirido, a través de subastas
fundamentalmente, suficientes derechos que equivalgan a sus toneladas de CO, emitidas.
Como en todos los mercados, su precio depende de la relacién entre la oferta y la demanda
en un momento dado, por lo que tiene una gran volatilidad. Sin embargo, la eficacia del
sistema ETS estuvo en entredicho hasta finales de la Ultima década, con precios muy bajos
para cada tonelada de carbono emitida, comprometiendo su funcién principal, que es la de
penalizar econdmicamente las emisiones de carbono.

La Comisidn ha ido por ello ajustando el mecanismo, reduciendo los derechos de emisién
disponibles en el mercado. Este ajuste a la baja del limite maximo de emisiones, que se incluye
también en el reciente paquete de propuestas, tiene como objetivo que el precio de los
derechos de emisidon aumente significativamente e impulsar la descarbonizacion.

El precio medio del derecho de emision de CO; en el mercado spot de la UE durante este aio
(hasta el 8 de noviembre) ha sido de 80,69 €/t de CO, que mas que triplica la media de 2020
(25,09 €/t) y supera ampliamente la de 2021 (53,68 €/t). El precio maximo este afio ha
alcanzado los 96,38 €/t, mientras que el minimo ha sido de 64,81 €/t.

Esta alta volatilidad (ver grafica) es una de las razones por las que el sector naviero ha venido
defendiendo, en lugar del ETS, un sistema global consistente en una tasa de importe fijo sobre
el combustible, que proporcione un marco estable que favorezca las decisiones de inversion
en buques y el desarrollo de tecnologias de ahorro de emisiones a largo plazo. También, como
mecanismo de proteccidén de las pequefias y medianas empresas, que tienen mucha menor
capacidad para gestionar estas fuertes variaciones y obtener una ventaja competitiva de ellas.

La Organizacién Maritima Internacional ha expresado su intencién de implantar sus propias
medidas de mercado, que no estarian limitadas a una sola regién (la UE) sino a los buques de
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todo el mundo, como ya sucede con sus normas actuales. Por ello los distintos 6rganos de la
UE han propuesto que la Comision analice periddicamente las medidas implantadas por la
OMl y revise, si procede, su propio sistema para no penalizar dos veces por el mismo motivo.
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El impacto econémico del EU-ETS una vez completamente implantado y considerando un
precio del carbono de 100 €/t (objetivo de la Comisidn) se estima en unos 10.500 millones de
€ anuales que equivalen a una media de mas de 850.000 €/buque.

La propuesta hace responsable al armador del cumplimiento de las obligaciones. Al igual que
se ha indicado con relacién al reglamento Fuel EU, en linea con el principio comunitario de
«quien contamina paga», la entidad responsable de la eleccién del combustible y de la
operacion del buque (la que define la ruta y velocidad), deberia ser la obligada a asumir el
coste de la medida.

Esta Directiva estableceria unos niveles minimos obligatorios de imposicién a los productos
energéticos y la electricidad, que son aplicables desde el 1 de enero de 2004. Permite a los
Estados Miembros aplicar exenciones totales o parciales a determinados productos y/o
sectores, entre los que hasta ahora se encuentran los combustibles del transporte maritimo.

La Comision propone en su revision eliminar la posibilidad de eximir el trasporte maritimo
intracomunitario (incluyendo el cabotaje), que quedaria sometido a unos niveles minimos de
imposicién que serian en todo caso inferiores a los aplicables al uso general de los carburantes.
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La directiva vigente no se aplica a las Islas Canarias, por ser una regién ultraperiférica, ni a
Ceuta y Melilla, porque no pertenecen al territorio aduanero de la Unidn.

El impacto econdmico de esta medida en su primer ejercicio de aplicacién (2023 segun la
propuesta), seria de alrededor de 40 €/t para los combustibles liquidos fésiles convencionales
y unos 30 €/t en el caso del GNL. Usando los datos del MRV, supondra aproximadamente 750
M€ anuales (60.500 €/buque) para los buques que prestan servicios de TMCD y el transporte
insular e interinsular de mercancias y pasajeros.

Como queda dicho, hoy no existen ni los combustibles ni las tecnologias que permitan la
descarbonizacion del transporte maritimo. Al mismo tiempo es urgente y necesario comenzar a reducir
la dependencia de los combustibles fésiles de nuestra economia, y el sector transporte maritimo estd
dispuesto a aportar su contribucién equitativa.

En esta transicion es importante tener en cuenta que los buques son activos que requieren de
inversiones de varios millones de ddlares (desde 30 millones de un granelero pequefio, hasta 200 de
un portacontenedores grande o 250 de un metanero) y que tienen una vida util media de unos 28 afios
(media de la edad de desguace en el periodo 2011-2021). Segun Clarksons, el valor estimado actual de
la flota mercante mundial supera ampliamente el billén (10?) de ddlares.

Es razonable pensar que todos estos activos no se van a enviar a desguace en el momento en el que
exista una alternativa a los combustibles fésiles para el modo maritimo (lo que iria en contra de los
principios basicos de cualquier politica sostenible), por lo que es previsible que algunos de los buques
que forman ahora parte de la flota mercante mundial, o de los que se construiran en los proximos
afios, seguiran operativos en 2050.

En este contexto, équé resulta mejor para el medioambiente?
1. Utilizar combustibles de transicidon y comenzar a reducir ya las emisiones; o
2. Retrasar las inversiones hasta que exista mayor certeza sobre las opciones tecnoldgicas
disponibles.

Al retrasar las inversiones se mantienen operativos los buques de mayor edad, y como consecuencia,
se reduce la eficiencia energética. Aln suponiendo que en 5 afios esté comercialmente disponible a
gran escala un motor dual capaz de utilizar un eventual combustible del futuro y que en 2035 esté ya
desplegada toda la infraestructura necesaria, desarrollada la normativa y disponibles en el mercado
estos combustibles ‘cero emisiones’ (todas ellas suposiciones bastante optimistas) no seria hasta la
década de 2040 en que se comenzaria a compensar este eventual retraso en términos de emisiones
de CO.. Cualquier politica que fomente el retraso de las inversiones ralentizard el proceso de reduccién
de emisiones del sector maritimo.
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En definitiva, el desarrollo tecnoldgico y la introduccién de los combustibles alternativos deben
complementarse, especialmente durante los primeros afios de la transicién. Cuando las tecnologias se
perfeccionen y la produccién y suministro de combustibles alternativos se asienten, serd mas sencillo
apostar por opciones concretas y combinar unas soluciones con otras. Hasta entonces, el reto es
enorme y es previsible que los cambios sean lentos.

En cuanto a la eleccién del ‘combustible marino 6ptimo’, dependera de varias consideraciones: su
densidad energética (cantidad de energia por unidad de volumen, que determina la necesidad de
espacio a bordo para su almacenamiento), si es completamente ‘verde’ o si se producen emisiones
durante su produccién, si precisan nuevos sistemas de propulsidn, si existe una infraestructura global
de suministro, si su manejo no implica riesgos para la seguridad de las tripulaciones, el coste no sélo
de adquisicidn si no por el posible mantenimiento adicional aparejado...

Muy probablemente no haya un Unico ganador, sino que en distintos segmentos del mercado se
utilizaran distintos tipos de combustibles y sistemas de propulsién, al menos al principio.

Esta multiplicidad de vias potenciales es un obstaculo adicional para el sector. En cada una de estas
opciones se precisara de su propia I+D para su aplicacién comercial o, bien, su descarte definitivo. Un
informe encargado por la Camara Naviera Internacional (International Chamber of Shipping, ICS)
sugiere que serian necesarios hasta 200 proyectos piloto de 1+D para lograr 20 proyectos de prueba a
escala real en buques.

Es por tanto esencial garantizar la seguridad juridica de las inversiones a las que deberian hacer frente
los operadores de productos petroliferos para transformar las refinerias y desarrollar los nuevos
combustibles. Solo asi se conseguira aumentar la oferta actual disponible (que para el transporte
maritimo es practicamente nula) y fomentar la 1+D necesaria para avanzar en el desarrollo de los
combustibles sintéticos (ver descripcidn abajo), que se encuentra todavia en una fase muy inicial y
gue, con sus procesos actuales, tan demandantes de energia, no son rentables

El GNL permite eliminar (practicamente) las emisiones contaminantes (6xidos de azufre, dxidos
nitrosos y particulas contaminantes) y al mismo tiempo reducir las emisiones de GEl, teéricamente en
torno a un 25%, aunqgue el efecto neto, una vez descontadas las pérdidas de metano a la atmédsfera
(methane slip), oscilaria entre el 9 y el 20% dependiendo del motor (ciclo Otto o Diesel y baja o alta
presion).

Otra ventaja es que la tecnologia necesaria esta disponible y ha sido bien probada durante muchos
afios en los buques metaneros (que transportan GNL y también lo utilizan como combustible) con un
historial de seguridad muy favorable. En los ultimos afios se ha desarrollado una infraestructura de
suministro en todo el mundo que sigue creciendo, y que permite al LNG ser una alternativa no solo
para los buques de linea regular, sino también para los que operan en traficos tramp.
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En el futuro, se podrd sustituir el GNL de origen fésil por biogds o gas sintético, reduciendo e incluso
eliminando la huella de carbono.

Actualmente existen en el mundo mas de 300 buques propulsados por GNL (sin contar los metaneros),
a los que hay que afiadir 500 adicionales en cartera.

Los ecocombustibles permitirian comenzar a reducir inmediatamente la huella de carbono del
transporte maritimo, con una adaptacién técnica menor y relativamente simple de los buques actuales
y una formacién adecuada de las tripulaciones. Ademas, permiten aprovechar la infraestructura de
suministro existente y la experiencia acumulada en el uso de combustibles fésiles.

Una ventaja fundamental, que también se deriva de su composicién molecular, es su potencial
capacidad de mezcla con los combustibles convencionales, lo que en los primeros afios les permitira
ganar cuota de mercado poco a poco. Su introduccion gradual implicaria un reemplazo progresivo, y
por tanto asumible para el armador, a la vez que se reducen las emisiones y se da tiempo para
incrementar la produccién.

Al igual que cuando se introdujeron los combustibles de bajo contenido en azufre, los productores y
suministradores han de ser los encargados de garantizar la seguridad de las mezclas y el minimo
deterioro de los motores y otros equipos.

Entre los eco-combustibles de reemplazo de los combustibles convencionales, se distinguen dos tipos:

e Los biocombustibles avanzados, producidos a partir de residuos biolégicos. En estado liquido
sustituirian a los derivados del petréleo convencionales (MGO, VLSFO...). En estado gaseoso se
encontraria el biometano, que podria reemplazar al gas natural. A pesar de ser ya una opcion
madura, el problema principal de los biocombustibles es la insuficiente capacidad de
produccién y suministro, agravada por la escasez de materia prima. Estos combustibles seran
cada vez mas demandados no sdélo por el transporte maritimo sino por el transporte por
carretera y el aéreo y otros sectores industriales, lo que provocara una mayor demanda y, si
no se fabrican en cantidades masivas, el aumento del coste en puerto.

e Los combustibles sintéticos, que se fabrican utilizando CO; capturado. Aqui se incluye la
version sintética de los combustibles liquidos marinos (e-fuels) o el e-metano. Actualmente,
los combustibles sintéticos requieren procesos costosos y poco desarrollados. Ademas, para
reducir de manera efectiva las emisiones, su fabricacién debera hacerse a partir de energia
renovable, por lo que se encuentran incluso en una fase previa a sus homélogos de origen
bioldgico.
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Una de las mayores ventajas del amoniaco es que podria usarse en motores de combustidon interna
muy similares a los actuales. De hecho, MAN Energy Solutions, empresa fabricante de motores, prevé
que en 2024 tendra disponible para su comercializacidn su primer motor alimentado con amoniaco.

La densidad energética del amoniaco es relativamente baja, lo que obligaria a los buques a duplicar el
espacio para el almacenamiento a bordo, disminuyendo su capacidad de carga (lo que puede alterar
significativamente la operativa real de ciertos segmentos de buques). Para poder utilizarlo como
combustible marino tendria que almacenarse en estado liquido, a aproximadamente -35°C, lo que no
supone un obstaculo insalvable. No se utiliza carbono en su fabricacion y puede llegar a ser competitivo
econdmicamente al no requerir de procesos productivos muy complejos en comparacion con otros
combustibles alternativos. Es un producto extendido en la industria fertilizante y su transporte por mar
se lleva realizando desde hace afios, por lo que existe una infraestructura de transporte de amoniaco
probada.

En su contra, su elevada toxicidad, que hard necesario el desarrollo de procedimientos de seguridad
rigurosos y equipos humanos altamente cualificados para su manejo. Comparado con el gasdleo, el
amoniaco tiene una propagacioén de llama muy lenta, por lo que es mas dificil mantener la combustién
una vez iniciada en comparacion con otros combustibles. También deberan controlarse las emisiones
de dxido nitroso (N2O), un gas con un fuerte efecto invernadero, con un impacto 283 veces mayor que
el CO,. Estos oxidos de nitrégeno podrian eliminarse instalando sistemas de reduccion catalitica.

Actualmente el amoniaco se fabrica, para su uso como fertilizante, a partir de gas natural o gases
licuados del petrdleo, por lo que nuevamente, en su produccién se generan muchas emisiones de
carbono. El amoniaco ‘verde’ se obtendria utilizando Unicamente energias renovables en su
fabricacidn. Segun la Royal Society, la sociedad cientifica nacional britanica, para producir el amoniaco
‘verde’ necesario para su uso por toda la flota mundial se precisaria una energia equivalente al 30% de
la capacidad mundial actual de produccidn de energias renovables.

El metanol es un portador de hidrégeno estable y seguro. Es el alcohol mas simple con el contenido de
carbono mas bajo y el contenido de hidrégeno mas alto y puede almacenarse a bordo en estado liquido
a temperatura ambiente y presidn ambiental. Actualmente existen en el mundo 20 buques
propulsados por este combustible alternativo, a los que hay que anadir otros 38 en cartera. Hasta hace
poco la mayoria de estas unidades eran buques tanque de pequefio porte dedicados al transporte de
metanol, y que al mismo tiempo lo utilizan como combustible. Los 38 buques en cartera incluyen 29
portacontenedores.

Pero el metanol no deja de ser un hidrocarburo, y cuando se combustiona en un motor diésel marino
produce casi tanto CO, como el fueloil (VLSFO). Tanto el GNL como el GLP tienen una menor huella de
carbono. Lo que hace diferente al metanol es que no se extrae de la tierra, se fabrica. Si el proceso de
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fabricacion utiliza energias renovables y carbono capturado, el metanol producido es ‘verde’. De lo
contrario, es un hidrocarburo mas que produce grandes emisiones de CO..

Al igual que con el amoniaco preocupa su elevada toxicidad y su densidad energética relativamente
baja. Adicionalmente, no existe infraestructura de abastecimiento de este combustible a nivel mundial.

El atractivo del H, como combustible reside en el hecho de que su combustidon no genera gases de
efecto invernadero. El problema es que sus propiedades fisicas y termodinamicas dificultan
extremadamente su almacenamiento a bordo.

La densidad energética del H, gaseoso es muy baja. Para usarlo como combustible tendria que
almacenarse en estado liquido, lo que se produce a -253 °C a presidon ambiental y, aun en su estado
liquido, requiere casi cinco veces mas de espacio que los combustibles convencionales. Ademas, es
altamente inflamable y seria necesario desarrollar una nueva infraestructura de suministro global.

Segln la Agencia Internacional de la Energia (IEA), todas estas dificultades limitaran su uso como
combustible en grandes buques. Sin embargo, es probable que tenga cierta penetracién en buques
que operen en tréficos de linea regular de corta distancia, en rutas de corta distancia y con frecuentes
escalas en puertos.

Previsiblemente, el hidréogeno ‘verde’ tendrd un papel fundamental en la fabricaciéon de los
combustibles del futuro, y también de los ecocombustibles, y existen actualmente en el mundo
numerosos proyectos cuyo objetivo es la produccién de hidrégeno renovable a gran escala.

El hidrégeno también se puede utilizar en pilas de combustible, que producen electricidad mediante
una reaccién electroquimica, en el que el Unico subproducto que se genera es agua. Se considera una
posibilidad prometedora, tanto para propulsién en rutas cortas como para los sistemas auxiliares de
los buques mas grandes.

Pero la tecnologia no esta lo suficientemente madura y no parece que vaya a ser una solucién para los
buques de mayor porte en traficos internacionales en el futuro previsible.

Esta tecnologia trata de impedir que el CO, generado a bordo se libere a la atmédsfera e incluso
convertir el barco en una maquina de emision negativa de CO,, empleando el propio CO; para producir
parte de la energia a bordo. Los sistemas de captura de CO, no parecian hasta hace relativamente poco
viables en el transporte maritimo pero de demostrar su efectividad, podria constituir una tecnologia
complementaria e instalarse como retrofitting en buques ya existentes que empleen combustibles
fosiles.
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e El transporte maritimo es clave para la economia. Transporta alrededor del 90% en
volumen de las mercancias que se mueven en todo el comercio mundial y es responsable
de solo el 11% de las emisiones globales del sector transportes, alrededor del 2,5% de las
emisiones totales de la economia mundial.

e El transporte maritimo fue el primer sector industrial en contar con una regulacion global
y vinculante encaminada a reducir las emisiones de GEl y es el mas eficiente de los medios
de transporte de mercancias

e Para alcanzar los objetivos de la OMI para 2050 serd necesario reducir las emisiones
especificas de CO; (por t-milla transportada) de la flota mundial en un 90%.

e Hoy dia no existe un suficiente desarrollo de los combustibles ni las tecnologias con cero
emisiones de carbono necesarias para lograr este objetivo.

e Teniendo en cuenta la vida util media de la flota mundial, es necesario complementar las
mejoras tecnoldgicas a bordo de los buques con el aumento de la produccién de
combustibles alternativos.

e Las normas incluidas en el paquete legislativo Fit for 55 van a suponer un coste
considerable para el sector del transporte maritimo.

e Sera necesaria una ingente cantidad de energia renovable, establecer una red global de
suministro de combustibles completamente nueva, una nueva reglamentacién para su
manejo a bordo y medidas de formacion para tripulaciones y operadores en tierra.

e A corto plazo hay que fomentar el uso de combustibles de transicidon, que permitirian
reducir desde ya la huella de carbono del transporte maritimo, incluso en buques ya
existentes.

e (Cada una de las diferentes tecnologias y combustibles del futuro plantea desafios
especificos que requieren una gran inversiéon en I+D antes de que puedan ser
comercialmente viables. Muy probablemente no haya un uUnico ganador, sino que en
distintos segmentos del mercado se utilizardn distintos tipos de combustibles y sistemas
de propulsion.
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Rosa Bayo
Exolum

Los retos a que se enfrenta la sociedad en materia de cambio climatico trascienden a todas las
actividades humanas, de manera que las politicas de mitigacidon de las emisiones de gases de efecto
invernadero van progresivamente abarcando un cada vez mdas amplio espectro. Un caso paradigmatico
es el comercio de derechos de emisién, cuyo dmbito de aplicaciéon ha ido amplidandose, y a las
actividades industriales inicialmente incluidas se incorporaron posteriormente nuevas actividades
industriales y el sector de la aviacidn, y ahora el paquete “Fit for 55” prevé la inclusion del trafico
maritimo y adicionalmente la creacién de un sistema especifico de comercio de derechos de emision
para el tréfico rodado y el sector doméstico.

Cabe asimismo destacar que el régimen de comercio de derechos de emisién no afecta Unicamente a
las instalaciones y empresas incluidas en su dmbito de aplicacidn, sino que otras muchas actividades
asociadas a la cadena de valor de las propias actividades RCDE pueden colaborar a la reduccién de
emisiones de GEl, tanto en lo relativo a sus propias emisiones como facilitando la reduccién de
emisiones de GEIl en actividades adscritas al RCDE. Este es el caso de Exolum, cuyas actividades en el
campo de la logistica de hidrocarburos juegan un importante papel en facilitar a las instalaciones
alternativas menos intensivas en carbono a los combustibles fésiles.

Exolum se encuentra inmersa en un ambicioso plan de crecimiento y diversificacion de sus actividades
con el objetivo de contribuir a la descarbonizacién de la economia y de ser un actor relevante en el
actual proceso de transicion energética.

Para ello, Exolum no solo ha ampliado su actividad al almacenamiento, gestidn y transporte de nuevos
productos liquidos, especialmente quimicos, sino que ha comenzado a operar en nuevos sectores
relacionados con vectores como el hidréogeno verde, los combustibles sintéticos sostenibles, la
economia circular o el desarrollo de nuevos vectores energéticos. En este aspecto, la compaiiia
mantiene en diferentes etapas de desarrollo un amplio portfolio de proyectos relacionados con estos
vectores para dar respuesta a las nuevas necesidades energéticas:

En relacion con el desarrollo del hidrégeno verde, la compaiiia ha formado la alianza “WIN4H2” con
Naturgy para promover el hidrégeno verde en el ambito de la movilidad. Se trata de la primera gran
alianza de hidrégeno para corredores de movilidad en Espafia que desarrollard una red de 50
hidrogeneras distribuida de forma homogénea por el pais.

Asimismo, Exolum esta construyendo la primera planta de produccidn y expedicién de hidrégeno verde
para movilidad en la Comunidad de Madrid -Green Hydrogenares-, que estara plenamente operativa
a finales de 2022 y que ha supuesto la inversion de cerca de 2 millones de euros en su construccion.
En una primera fase la planta producira alrededor de 60 toneladas al afio de hidrégeno verde, de forma
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gue cualquier empresa o usuario interesado en introducir este vector energético en su actividad
disponga del mismo.

Por otra parte, la compaiiia participa con otras empresas y centros de investigacidén en proyectos que
tienen como objetivo promover el desarrollo del hidrégeno verde aprovechando infraestructuras
existentes. Entre estos proyectos se encuentran Regenera o GreenH2Pipes. Se trata de consorcios
formados por varias compaiiias y centros de investigacion donde Exolum participa investigando las
tecnologias de almacenamiento y distribuciéon de hidrégeno de origen renovable en portadores
organicos liquidos LOHC (Liquidos Organicos Portadores de Hidrégeno). Esta forma de logistica del
hidrégeno representa una gran oportunidad pues se abordaria la logistica de este nuevo vector
energético utilizando infraestructuras existentes, lo que representa un principio basico de la
circularidad de la economia.

e En el campo de los biocombustibles, ademas de contar con infraestructuras plenamente
adaptadas para el almacenamiento y distribucion de estos combustibles sostenibles, Exolum
ha desarrollado la plataforma Avikor, un servicio que ofrece, tanto a particulares como a
empresas, volar de forma mas sostenible, ya que permite reducir las emisiones de su vuelo
utilizando combustible sostenible de aviacidn (SAF), capaz de ser hasta un 80% mads sostenible
gue los combustibles tradicionales. Cuando el usuario contrata el servicio Avikor, la plataforma
realiza un cdlculo automatico de los litros de SAF que le corresponden como parte del pasaje.
El usuario puede decidir el porcentaje con el que quiere contribuir a que su vuelo sea mas
verde asumiendo la diferencia de precio entre el combustible tradicional y el biocombustible.
Una vez que se ha cerrado la compra, Avikor introduce la cantidad de SAF adquirido en el
sistema de repostaje del aeropuerto, en sustitucion del queroseno tradicional el dia en el que
se produce el vuelo.

Todos estos proyectos estan reflejados en el Plan de Sostenibilidad de Exolum, que establece entre sus
objetivos principales la reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero de la compaiiia en
un 50% hasta 2025 y lograr ser una empresa neutra en carbono en 2050. Para lograr este compromiso
de reduccién de emisiones y eficiencia energética, la compaiia estd construyendo plantas
fotovoltaicas para autoconsumo energético, invirtiendo en digitalizacidn y sistemas de monitorizacidn,
con el objetivo de diseiar e implementar acciones de reduccién de emisiones que permitan aumentar
la sostenibilidad de su actividad, medir la eficacia de los proyectos puestos en marcha y evaluar el
progreso de la compania. En este sentido cabe destacar que los oleoductos son el medio de transporte
mas eficiente y de menor impacto medioambiental frente a cualquier otra alternativa, al suponer un
menor consumo energético y no generar emisiones a la atmdsfera.

Exolum es consciente de que el sector energético mundial esta en fase de transformacion, y aunque
las energias fésiles continuaran siendo necesarias como backup energético durante los préximos afios
y seguiran jugando un papel clave como motor de crecimiento econémico y desarrollo, las empresas
tienen que apostar por el desarrollo de los nuevos vectores energéticos sostenibles, que ya estan
produciendo una disrupcidn, no solo en el sector, sino en todos los niveles del sistema. Exolum tiene
el objetivo de posicionarse como un elemento importante de esta transicion energética, demostrando
el liderazgo, innovacion y emprendimiento necesario para ello.
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