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EXPOSICION DE MOTIVOS

1. CONTEXTO DE LA PROPUESTA

. Motivacion y objetivos de la propuesta

La aviacion desempefia un papel fundamental en la economia de la Unién Europea. De
acuerdo con las cifras de 2015, en que cerca de 918 millones de pasajeros viajaron en avion
en la Union Europea y mas de 1 450 millones de pasajeros despegaron o aterrizaron en los
aeropuertos de la UE, la aviacion supone una aportacion vital a la conectividad de la Union,
tanto internamente, entre los Estados miembros, como entre estos y los paises del resto del
mundo. El transporte aéreo conecta a las personas, las empresas y las regiones y desempefia
un papel crucial en la integracion y la competitividad. También contribuye a la cohesion
regional y social de la Union. Asimismo, la aviacion es una contribucion esencial para el
crecimiento econdmico y el empleo. En 2014, el sector avald el empleo de casi 9,3 millones
de personas y aporté mas de 510 000 millones de euros en el producto interior bruto de la UE.
También reforzo otros sectores de la economia, ya que los estudios han demostrado que un
euro de valor afiadido en el sector del transporte aéreo genera casi tres euros de valor anadido
en la economia global. Analogamente, un nuevo puesto de trabajo en el sector del transporte
aéreo genera mas de tres empleos en otros sectores de la economia en general .

La conectividad global de la Unidn se debe en gran medida a los servicios aéreos realizados
por las compaiiias aéreas de la Unidn, que operan una media de 7 millones de vuelos anuales
con origen o destino en los aeropuertos de la Union. La cifra correspondiente a las compafiias
aéreas de terceros paises asciende a 1,3 millones de vuelos anuales®. No obstante, por lo que
respecta a las conexiones entre la UE y el resto de mundo, los servicios aéreos estan
repartidos en cuotas de mercado practicamente iguales entre las compaiiias aéreas de la UE (el
49,9 % de los vuelos y cerca de 239 millones de viajeros transportados en 2015) y las
compaiiias aéreas de terceros paises (el 50,1 % de los vuelos y cerca de 240 millones de
viajeros transportados en 2015)°.

La liberalizacion y la desregulacion del transporte aéreo internacional han fomentado una
competencia sin precedentes dentro del mercado de la Union y a nivel mundial. Cabe prever
que la competencia mundial se intensifique aun mas en los proximos afios con un crecimiento
previsto de la aviacion internacional de en torno a un 5 % anual hasta 2030,

Con todo, a falta de un marco internacional que establezca las condiciones que han de regular
la competencia entre compafifas aéreas’, las practicas relativas al tratamiento de las

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones: Una estrategia de aviacion para Europa, COM(2015)598 final de
7.12.2015.

Fuente: Programas de verano de la OAG para el afio 2016.

idem.

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones: Politica exterior de aviacion de la UE: responder a desafios
futuros, COM(2012)556 de 27.9.2012.

En particular, no han surgido en el seno de la OACI normas multilaterales especificas, y los servicios de
transporte aéreo han estado generalmente excluidos de los acuerdos de la Organizacion Mundial del
Comercio (OMC) (véase el Acuerdo de Marrakech, anexo 1B del Acuerdo General sobre Comercio de
Servicios (GATS)), anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo. El GATS si es aplicable a las medidas
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compaiiias aéreas pueden diferir de un pais a otro y afectar a la competencia. Esto no sucede
dentro de la Unién, donde las normas de la UE garantizan que todas las aerolineas, europeas y
no europeas, tienen los mismos derechos y las mismas oportunidades de acceder a los
servicios relacionados con el transporte aéreo. No obstante, esto puede suceder en
determinados terceros paises en los que las practicas discriminatorias y las subvenciones®
pueden ofrecer ventajas desleales desde el punto de vista de la competencia a las companias
aéreas de esos terceros paises. La Comision ha reconocido que, aunque las compaiiias aéreas
son las responsables en ultima instancia de su propia competitividad y deben continuar
adaptando sus productos y modelos comerciales a las condiciones imperantes en el mercado,
es igualmente importante que la competencia, tanto dentro de la UE como en el exterior, esté
basada en apertura, reciprocidad y equidad y no se vea distorsionada por practicas desleales’.

No cabe duda de que, si se permite que subsistan, las practicas desleales podrian desembocar
a largo plazo en situaciones dominantes o incluso monopolisticas en el mercado de la
aviacion, lo que supondria una reduccién de las opciones, una menor conectividad y unos
precios mas elevados para los ciudadanos de la UE.

Por consiguiente, cuando la conectividad y la competencia de la Union se vean en peligro, la
Union ha de ser capaz de actuar con eficacia para garantizar un mercado abierto y
competitivo.

En el marco de los acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos se pueden plantear las
condiciones de competencia equitativas entre las compaiiias aéreas. Sin embargo, la mayoria
de los acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos celebrados con terceros paises hasta
ahora no tienen disposiciones sobre normas correspondientes.

El objetivo que perseguia el Reglamento (CE) n.° 868/2004° era resolver estas cuestiones
mediante una actuacion unilateral de la Union. No obstante, dicho instrumento no se ha
aplicado nunca y algunas de sus caracteristicas hacen que muy probablemente tampoco se
vaya a aplicar (de manera concreta) jamas. Asi pues, la Union se encuentra carente de un
instrumento eficaz que garantice que la competencia entre las compafiias aéreas de la Union y
las de terceros paises es leal. Porque, excepcion hecha de las subvenciones, el Reglamento
(CE) n.° 868/2004 solo es aplicable a las llamadas «practicas tarifarias desleales». Solo se
considera que existen tales practicas cuando una compafia aérea de un tercer pais cobra
«tarifas suficientemente inferiores a las que ofrecen sus competidoras comunitarias como
para perjudicar a estas», y para demostrarlo es dificil encontrar pruebas. Aunque para
detectar las «practicas tarifarias desleales» también es necesario que la compafiia aérea del
tercer pais haya obtenido una ventaja no comercial, la mera existencia de una ventaja de este
tipo no es suficiente para que la Unidon pueda iniciar su actuacion. Por otra parte, el
Reglamento (CE) n.° 868/2004 no dispone ninglin procedimiento interno especifico de la UE
respecto de las obligaciones recogidas en acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos
en los que la UE es parte, y cuya finalidad sea garantizar la competencia leal, en concreto en

que afectan: a) servicios de reparacion y mantenimiento de aeronaves; b) venta y comercializacion de
servicios de transporte aéreo; y ¢) sistemas informatizados de reserva.

Esto solamente hace referencia a las subvenciones que son selectivas, conforme a la definicion del
articulo 2, letra h), de la presente propuesta de Reglamento.

Comunicacion de la Comision: Politica exterior de aviacion de la UE: responder a desafios futuros.

§ Reglamento (CE) n.° 868/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de abril de 2004, relativo a
la proteccion contra las subvenciones y las practicas tarifarias desleales, que causan perjuicios a las
compafiias aéreas comunitarias, en la prestacion de servicios de transporte aéreo desde los paises no
miembros de la Comunidad Europea (DO L 162 de 30.4.2004, p. 1).
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los casos en que dichas obligaciones se hayan incumplido. Por ultimo, las normas relativas a
la apertura de una investigacién son bastante restrictivas. En particular, el propio derecho a
presentar una denuncia ante la Comision esta limitado al «sector comunitario», definido como
«la totalidad de las compariias aéreas comunitarias que presten servicios aéreos idénticos o
aquellas de este grupo de compaiiias cuya parte constituya conjuntamente una proporcion
importante de la prestacion comunitaria total de estos servicios». Ni a los Estados miembros
ni a las compafiias aéreas individualmente se les confiere la condicién de denunciantes por
derecho propio.

En su Comunicacion titulada «Una estrategia de aviacion para Europa»’, la Comision anunci6
su intencion de evaluar la eficacia del Reglamento (CE) n.° 868/2004 con el fin de revisarlo o
sustituirlo con un instrumento mas eficaz que garantizaria unas condiciones de competencia
equitativas entre todas las companias aéreas, salvaguardando asi la conectividad hacia y desde
la Union. La Estrategia de Aviacidn subraya ademds la importancia de proseguir la
negociacion de clausulas de competencia leal en los acuerdos de aviacion bilaterales de la UE
y de los Estados miembros y de avanzar paralelamente a nivel multilateral para mejorar la
eficacia de dicho instrumento.

El Consejo, que coincide con el objetivo de revisar o sustituir el Reglamento (CE) n.°
868/2004, reconoci6 en sus Conclusiones de 20 de diciembre de 2012 que «el Reglamento
(CE) n.° 868/2004, [...] no ha tenido como resultado abordar adecuadamente las
caracteristicas especificas del sector de los servicios de aviaciony, y apoy0 «la intencion de
la Comision de analizar, previa consulta del sector y de los Estados miembros, posibles
opciones relativas a un instrumento mas eficaz que proteja una competencia abierta y leal,
asi como su intencion de presentar, partiendo de esta base, una propuesta de revision o
sustitucion del Reglamento (CE) n.° 868/2004.».

Este planteamiento también es compartido por el Parlamento Europeo, que instd a «la
revision del Reglamento (CE) n.” 868/2004 a fin de salvaguardar la competencia leal en las
relaciones exteriores de la Union en el ambito de la aviacion y de reforzar la posicion
competitiva de la industria de la aviacion de la Union, [...], garantizar la reciprocidad y
eliminar las prdcticas desleales L.

. Coherencia con las disposiciones existentes en la misma politica sectorial

La presente iniciativa es coherente con la Comunicacion de la Comision sobre «Politica
exterior de aviacion de la UE», en la que se afirma que: «/...] es importante y, a la vez,
legitimo que la UE tenga la posibilidad de actuar efectivamente a nivel internacional para
salvaguardar la competitividad de las compariias aéreas de la Union contra una competencia
o unas prdcticas desleales, procedan de donde procedany.

La presente iniciativa figura entre las acciones presentadas en la Comunicacién de la
Comision titulada «Una estrategia de aviacion para Europa» y es coherente con la politica de
la UE en materia de competencia leal.

Comunicacion de la Comision: «Una estrategia de aviacion para Europay.

Conclusiones de la 3213 sesion del Consejo de Transportes, Telecomunicaciones y Energia sobre la
Comunicacion de la Comision sobre «Politica exterior de aviacion de la UE:
responder a desafios futurosy.

Resolucion del Parlamento Europeo, de 9 de septiembre de 2015, sobre la aplicacion del Libro Blanco
de 2011 sobre el transporte: hacer balance y avanzar hacia una movilidad sostenible (2015/2005(INT)).
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La presente iniciativa se fundamenta en consideraciones semejantes a las del articulo 12 del
Reglamento (CEE) n.° 95/93, relativo a normas comunes para la asignacion de franjas
horarias en los aeropuertos comunitarios'?, y a las del articulo 20 de la Directiva 96/67/CE del
Consejo, relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en los aeropuertos de la
Comunidad"®. Estas dos normativas establecen que se podran tomar medidas cuando los
terceros paises concedan un trato preferente a sus compafiias aéreas frente a las compafias
aéreas de la Union en lo que se refiere a la asignacion de franjas horarias o al acceso a los
mercados de asistencia en tierra o de autoasistencia.

La presente iniciativa se entiende sin perjuicio de la division de competencias entre la Union
y los Estados miembros, de conformidad con el Derecho de la Unidn, tal como es interpretado
por el Tribunal de Justicia.

. Coherencia con otras politicas de la Unién

La presente iniciativa tiene como finalidad garantizar que la aviacién se desarrolla en
condiciones de competencia leal y por lo tanto se une a la contribucion de dicho sector en
favor del cumplimiento de los objetivos prioritarios de la Comision en lo tocante al apoyo a la
creacion de puestos de trabajo y al crecimiento sostenible.

La iniciativa contribuye asimismo a reforzar la influencia de la Union en el mundo y de esta
forma al cumplimiento de los objetivos estratégicos correspondientes, en particular el de que
la Unidn sea un actor mundial y desarrolle un comercio mas libre sin sacrificar las normas de
Europa. Es coherente, sobre todo, con el enfoque de la Comision en relacién con las
negociaciones en materia de acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos con terceros
paises, favoreciendo la competencia leal, asi como altos niveles de proteccion laboral y social.

La presente iniciativa es coherente con las pertinentes politicas de la Union, entre otras la
politica comercial y la politica de competencia.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD

. Base juridica

La base juridica de la presente iniciativa es el articulo 100, apartado 2, del Tratado de
Funcionamiento de la Union Europea (TFUE). Dicha disposicion permite la adopcion de

todas las disposiciones adecuadas para el transporte aéreo y ya sirvio de base para la adopcion
del Reglamento (CE) n.° 868/2004 .

. Subsidiariedad

La compatibilidad con el principio de subsidiariedad fue reconocida en el considerando n.° 26
del Reglamento (CE) n.° 868/2004, en la medida en que afectaba a los términos de dicho
Reglamento.

El nuevo elemento esencial que figura en la propuesta de Reglamento es la actuacion en caso
de «incumplimiento de las obligaciones internacionales aplicables». La propuesta de

Reglamento (CEE) n.° 95/93 del Consejo, de 18 de enero de 1993, relativo a normas comunes para la
asignacion de franjas horarias en los aeropuertos comunitarios (DO L 14 de 22.1.1993, p. 1).

Directiva 96/67/CE del Consejo, de 15 de octubre de 1996, relativa al acceso al mercado de asistencia
en tierra en los aeropuertos de la Comunidad (DO L 272 de 25.10.1996, p. 36).

Antiguo articulo 80, apartado 2, del TCE.
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Reglamento define las «obligaciones internacionales aplicables» como las obligaciones
contenidas en un acuerdo en el que es parte la Union. Los derechos frente a terceros paises, en
virtud de los acuerdos en los que la Unién es parte, no pueden ser ejercidos individualmente
por cada uno de los Estados miembros.

Como los objetivos perseguidos no pueden alcanzarse sin actuacion a nivel de la Union, dicha
actuacion es necesaria a tal efecto y ofrece un valor anadido frente a las actuaciones a nivel
nacional.

. Proporcionalidad

Las opciones politicas que se proponen no van mds allad de lo necesario para alcanzar el
objetivo de la propuesta, es decir, garantizar una competencia leal entre las companias aéreas
de la Uniodn y las compafiias aéreas de terceros paises, en aras de mantener unas condiciones
propicias para un alto nivel de conectividad en la Union.

Las practicas que nos ocupan son todas ellas susceptibles de socavar la competencia leal.
Estas practicas figuran identificadas como tales en los acuerdos internacionales pertinentes o
bien consisten en subvenciones'”, o en discriminacion que, ademas, puede dar lugar a la
imposicion de medidas solo en caso de perjuicio o amenaza de perjuicio a las companias
aéreas de la Union.

Las medidas que se vayan a adoptar en virtud de este instrumento son también
proporcionadas. Cuando se hayan incumplido obligaciones internacionales, las medidas se
limitan a lo que esté dispuesto en virtud del acuerdo en cuestion o del Derecho internacional
publico.

Cuando las medidas se hayan impuesto en razon de subvenciones o discriminacion que
causen un perjuicio o amenaza de perjuicio a las compaiiias aéreas de la Union, no podran
exceder lo necesario para contrarrestar dicho perjuicio o amenaza de perjuicio.

3. RESULTADOS DE LAS EVALUACIONES EX POST, DE LAS CONSULTAS
CON LAS PARTES INTERESADAS Y DE LAS EVALUACIONES DE
IMPACTO

. Consultas con las partes interesadas

De conformidad con las normas de la Comision sobre las consultas publicas, las partes
interesadas fueron consultadas a través de una consulta publica en linea sobre una «propuesta
de proteccion mejorada contra las subvenciones y las prdcticas tarifarias desleales», desde el
29 de octubre de 2013 hasta el 21 de enero de 2014. En la consulta publica participaron veinte
entidades, en representacion de compaiiias aéreas (de la Union y de fuera de ella), aeropuertos
y asociaciones del sector aecronautico (de la Union y de fuera), sindicatos de la UE, Estados
miembros y ciudadanos. La limitada respuesta a la consulta ptblica debe ser tenida en cuenta
a la hora de interpretar los datos. No obstante, se obtuvo una imagen general de la posicion de
diversas partes interesadas fundamentales.

15 Esto solamente se refiere a subvenciones que son selectivas, conforme a la definicion del articulo 2,

letra h), de la presente propuesta de Reglamento.
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Ademas de eso, en el marco de la consulta publica se consulté a las partes interesadas acerca
de la elaboracion de la Estrategia de Aviacion de la Comision, que se realizo entre el 19 de
marzo y el 10 de junio de 2015. La Comision recibié 233 respuestas al cuestionario completo
y 41 documentos de posicion de las partes interesadas, que representaban a Estados miembros
y terceros paises, compaiiias aéreas, aeropuertos, empresas de asistencia en tierra, pilotos,
suministradores y fabricantes de aeronaves, asociaciones de la industria y de los trabajadores,
consultoras, universidades y ciudadanos.

La informacion obtenida en la consulta a las partes interesadas se complementé mediante
estudios para los que también se consultd a las partes interesadas.

Por ultimo, la Comision celebro una serie de reuniones informales con los Estados miembros
y con partes interesadas relevantes (de la Union y de fuera de ella).

La evaluacion de impacto incluye resimenes de las consultas publicas que se realizaron.

. Evaluacion de impacto

La ficha resumen de la evaluaciéon de impacto puede consultarse en: (pendiente de ser
incluida cuando se publique en el sitio web de la SG).

Se enviaron al Comité de Control Reglamentario el informe de evaluacion de impacto y una
ficha resumen. Inicialmente, el 8 de abril de 2016, el Comité emitié un dictamen negativo,
seguido de un dictamen positivo el 26 de julio de 2016. El informe se adaptd para tener en
cuenta las recomendaciones del Comité. En particular, el informe define mejor el problema
que ha de ser resuelto y explica con mayor claridad las razones por las que las normas en
vigor no lo pueden solucionar. El problema senalado se apoya en ejemplos de presuntas
practicas discriminatorias. El informe explica mejor, asimismo, la compatibilidad juridica con
el derecho internacional y los acuerdos de transporte aéreo con terceros paises. Ademas,
incide también en las consecuencias para los consumidores y evaliia mas adecuadamente los
impactos de cada una de las opciones. Por otra parte, el informe presenta de forma mas clara
los puntos de vista de las partes interesadas.

El dictamen favorable del Comité de Control Reglamentario puede consultarse aqui:
http://www.cc.cec/iab/download?attachmentld=10024.

La evaluacion de impacto examina cuatro opciones, incluida la hipdtesis de referencia. Se ha
descartado una opcidon que combinaba una revision limitada del Reglamento (CE) n. 868/2004
y la adopcion de directrices interpretativas.

La opcion A (hipotesis de referencia) consiste en mantener el Reglamento (CE) n.° 868/2004
sin derogarlo.

La opcion B combina el incremento de los esfuerzos internacionales a nivel de la OMC y de
la OACI con objeto de fomentar la adopcion de un marco juridico multilateral para la
competencia leal, asi como de negociaciones destinadas a la inclusion de clausulas de
competencia leal ampliadas en los acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos.

La opcion C contempla la derogacion del Reglamento (CE) n.° 868/2004 y su sustitucién por
un nuevo Reglamento completo y eficaz, inspirado por el Reglamento sobre obstaculos al
comercio, que tenga en cuenta las caracteristicas especificas del sector de la aviacion.

Por ultimo, la opciéon D combina las opciones B y C, y por lo tanto consiste tanto en la
sustituciéon del Reglamento (CE) n.° 868/2004 por un nuevo instrumento como en la
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intensificacion de los esfuerzos en el ambito internacional, entre otras cosas en lo relativo a la
negociacion de acuerdos de transporte aéreo y de servicios de transporte aéreo.

La opcion D ofrece un enfoque integrado, que se considera el mas apropiado para resolver los
problemas detectados. La inclusion de tres pilares complementarios (el elemento
internacional, las cldusulas de competencia leal en los acuerdos y la revision del Reglamento
(CE) n.° 868/2004) que se refuerzan entre si crea sinergias, permite salvaguardar de forma
eficaz la conectividad de la UE y ofrece respaldo a una competencia abierta entre todas las
compaiias aéreas. Por estas razones la opcidon D se ha considerado la mejor opcidn.

Las repercusiones econdmicas, sociales y medioambientales de la opcion D se analizan en la
evaluacion de impacto. Aunque no es posible cuantificar con precision su impacto econdmico,
cabe esperar que la opcion D aporte el maximo beneficio econémico, ya que permite a las
compaiiias aéreas de UE competir de forma equitativa con las de terceros paises. Esta opcion
beneficia también a los aeropuertos y pasajeros de la UE gracias al mayor trafico y a las
mayores posibilidades de eleccion. De forma global, se mejora la conectividad europea por
via aérea, y en consecuencia se permite a la aviacion seguir contribuyendo al crecimiento y al
empleo, ofreciendo un verdadero beneficio a los pasajeros, las empresas y la economia de la
UE en su conjunto. Por lo que respecta a los aspectos sociales, se prevé que la opcion D
contribuird positivamente al empleo directo de trabajadores de la UE, en particular en
aeropuertos y sectores asociados. Cabe prever que el impacto sobre el empleo indirecto sea
todavia mas beneficioso. Si bien se esperan algunos beneficios ambientales de la opcion D en
términos de reduccion de la contaminacion acustica y de las emisiones de gases de efecto
invernadero favorecida por un posible aumento de los vuelos directos operados por compaiias
aéreas de la UE, en general dichas ventajas se veran contrarrestadas por otros factores como el
previsible crecimiento del trafico aéreo en el futuro. Por lo tanto, se prevé que el impacto
medioambiental de la opcion sera igual a cero.

La presente propuesta de Reglamento contribuye a la aplicacion de la opcion D al mismo
tiempo que perfecciona sus aspectos relevantes. Este perfeccionamiento conduce al desarrollo
de dos vias posibles: la via que denominaremos del «incumplimiento» y la via denominada
del «perjuicio».

4. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

Las repercusiones presupuestarias se refieren al inicio y al desarrollo de las investigaciones
llevadas a cabo por la Comision Europea y a las obligaciones financieras.

Atendiendo a la experiencia con tipos de investigaciones semejantes realizadas por la
Comision, se ha evaluado los recursos que serian necesarios, que serian entre tres y cuatro
funcionarios a tiempo completo por investigacién, para entre dos y tres investigaciones
anuales. Asi pues, se calcula que este instrumento necesitard nueve funcionarios para su
implementacién. Debe contarse también con los gastos de las misiones, incluidas las
investigaciones in situ. Se estima que los créditos necesarios para recursos humanos y gastos
de mision se cubriran mediante créditos que podrian asignarse a la DG gestora en el marco del
procedimiento de asignacion anual y a la luz de las restricciones presupuestarias.

Se espera que se generen ingresos a través del pago de obligaciones financieras. La
cuantificacion es muy dificil ya que cualquier ingreso depende de las circunstancias de cada
caso individual.
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5. OTROS ELEMENTOS

. Planes de ejecucion y modalidades de seguimiento, evaluacion e informacion

El marco de seguimiento, evaluacion e informacion para la presente iniciativa se describe en
el capitulo 7 del informe de evaluacion de impacto que se adjunta.

. Presentacion de la propuesta

Los considerandos establecen el objetivo del Reglamento, es decir, garantizar una
competencia leal entre las compaiiias aéreas de la Union y las compaiiias aéreas de terceros
paises, con vistas a mantener unas condiciones propicias para un alto nivel de conectividad en
la Union.

El capitulo I de la propuesta incluye las disposiciones generales. Este capitulo establece el
ambito de aplicacion del Reglamento e incluye una serie de definiciones que resultan
pertinentes a fin de entender correctamente el Reglamento, en particular las practicas a que se
refiere el presente Reglamento.

El capitulo II contiene las normas comunes en materia de procedimiento. Dichas normas
regulan el inicio y el desarrollo de la investigacion. En €l se establece que una investigacion
puede abrirse a partir de una denuncia de un Estado miembro, de una compaiiia aérea de la
UE o de una asociacion de compaiiias aéreas de la UE, o por iniciativa propia de la Comision,
y se establecen las condiciones con arreglo a las cuales la Comision puede decidir abrir una
investigacion o negarse a ello, al tiempo que se especifica el procedimiento que debe seguirse
cuando se anuncia la apertura de una investigacion. Este capitulo determina el derecho de la
Comision a solicitar toda la informacion que considere necesaria para realizar la investigacion
y para verificar la exactitud de la informacion que haya recibido o recabado'®. También define
los dos posibles caminos de la investigacion, relativos bien al incumplimiento de las
obligaciones internacionales aplicables (la denominada via del «incumplimiento»), o bien a
las practicas adoptadas por un tercer pais o entidad de un tercer pais que afecten a la
competencia y perjudiquen o amenacen con perjudicar a las compaiiias aéreas de la Union (la
denominada via del «perjuicio»). Ademads, este capitulo establece las normas de acuerdo con
las cuales debe realizarse una investigacion y aquellas en virtud de las cuales las partes
interesadas pueden acceder a la informacion relativa a la investigacion. También incluye
disposiciones relativas a la cooperacion con los Estados miembros, la confidencialidad y la
divulgacion de la informacion.

El capitulo III describe los actos mediante los cuales se concluyen los procedimientos
relativos al incumplimiento de las obligaciones internacionales aplicables, es decir, con o sin
la adopcidon de medidas correctoras. Las medidas disponibles al efecto son en particular las
contempladas en el acto en el que constan las obligaciones internacionales aplicables.

El capitulo IV rige los casos relativos a las practicas que afectan a la competencia. A tal fin,
establece en primer lugar las condiciones en las cuales se puede constatar la existencia del
perjuicio o amenaza de perjuicio. También establece las condiciones segun las cuales los
procedimientos pueden suspenderse o concluirse, con o sin la adopciéon de medidas
correctoras. Contempla la posibilidad de adoptar medidas financieras u operativas destinadas
a contrarrestar el perjuicio o amenaza de perjuicio y exige que las medidas no excedan de lo

16 Su objetivo es intentar resolver una falta detectada de transparencia e informacion sobre las practicas

que presuntamente repercuten en las condiciones de la competencia en el mercado.
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necesario para dicha compensacion, teniendo presente que el objetivo de las mismas no
consiste en sancionar a la compaiiia del tercer pais afectada, sino en restablecer la
competencia leal. Este capitulo define también las condiciones en las que se podran
reconsiderar las medidas correctoras.

Por ultimo, el capitulo V incluye disposiciones relativas a la comitologia, a la derogacion del
Reglamento (CE) n.° 868/2004 y a la entrada en vigor del presente Reglamento.
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2017/0116 (COD)
Propuesta de

REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

sobre la defensa de la competencia en el transporte aéreo y por el que se deroga el

Reglamento (CE) n.° 868/2004

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Union Europea, y en particular su articulo 100,
apartado 2,

Vista la propuesta de la Comision Europea,

Previa transmision del proyecto de acto legislativo a los parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econdmico y Social Europeo'”,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones'®,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1)

(2)

La aviacion desempefia un papel vital en la economia de la Unidn, donde representa
un factor decisivo para el impulso del crecimiento econémico, el empleo, el comercio
y la movilidad. En las ultimas décadas, el crecimiento de los servicios de transporte
aéreo ha contribuido de forma significativa a mejorar la conectividad en el seno de la
Unién y con los terceros paises y ha sido un importante motor para la economia de la
Unidn en general.

Las compaiiias aéreas de la Unidn constituyen el nicleo de una red global que conecta
Europa tanto a nivel interno como con el resto del mundo. Es necesario permitirles que
compitan con las compafiias aéreas de terceros paises en un entorno de competencia
abierta y leal entre todas las compafias aéreas. Ello contribuiria a mantener las
condiciones propicias para un alto nivel de conectividad de la Union.

La competencia leal es un principio general importante en la explotacion de servicios
de transporte aéreo internacionales. Dicho principio estd especialmente reconocido por

DOC,,p..
DOC,,p..
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(4)

)

(6)

(7)

(8)

el Convenio sobre Aviaciéon Civil Internacional («Convenio de Chicago») cuyo
preambulo reconoce la necesidad de que «los servicios internacionales de transporte
aéreo puedan establecerse sobre una base de igualdad de oportunidades». El articulo
44 del Convenio de Chicago dispone también que la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional («OACI») tendra como fin fomentar el desenvolvimiento del transporte
aéreo internacional para asegurar «que cada Estado contratante tenga oportunidad
equitativa de explotar empresas de transporte aéreo internacionaly y para
«evitar discriminacion entre Estados contratantes.

El principio de la competencia leal estd bien establecido en el seno de la Union, donde
las practicas distorsionadoras del mercado estan sujetas a la legislacion vigente de la
Unidn, que garantiza la igualdad de oportunidades y condiciones de competencia leal
para todas compaiias aéreas, tanto europeas como no europeas, que operan en la
Union.

Con todo, a pesar de los esfuerzos continuados realizados por algunos terceros paises y
por la Unidn, los principios de la competencia leal todavia no han sido definidos a
través de normas multilaterales especificas, ni en el marco de los acuerdos de la OACI
ni en el de los de la Organizaciéon Mundial del Comercio («OMCy), de cuyo ambito de
aplicacion han quedado excluidos en general los servicios de transporte aéreo'”.

Por consiguiente, es necesario intensificar los esfuerzos en el contexto de la OACI y
de la OMC para apoyar activamente la elaboracion de normas internacionales que
garanticen unas condiciones de competencia equitativas entre todas las companias de
transporte aéreo.

La competencia leal entre companias aéreas debe abordarse preferentemente en el
marco de los acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos con terceros paises.
Sin embargo, la mayoria de los acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos
celebrados entre la Unidén o sus Estados miembros o entre ambos, por una parte, y
terceros paises por la otra, no contemplan hasta la fecha las normas pertinentes. En
consecuencia, es preciso intensificar los esfuerzos para negociar la inclusion de
clausulas de competencia leal en los acuerdos, existentes y futuros, en materia de
transporte aéreo o servicios de transporte celebrados con terceros paises.

La competencia leal entre compaiias aéreas también puede garantizarse mediante una
legislacién de la Unidn adecuada, como el Reglamento (CEE) n.° 95/93 del Consejo™
y la Directiva 96/97/CE del Consejo*'. En la medida en que la competencia leal
supone la proteccion de las companias aéreas de la Union frente a determinadas
practicas adoptadas por terceros paises o por compafiias aéreas de terceros paises, esta
cuestion esta actualmente tratada en el Reglamento (CE) n.° 868/2004 del Parlamento
Europeo y del Consejo’”. Sin embargo, el Reglamento (CE) n.° 868/2004 ha

20

21

22

Acuerdo de Marrakech, anexo 1B del Acuerdo General sobre Comercio de Servicios (GATS), anexo
sobre Servicios de Transporte Aéreo.

Reglamento (CEE) n.° 95/93 del Consejo, de 18 de enero de 1993, relativo a normas comunes para la
asignacion de franjas horarias en los aeropuertos comunitarios (DO L 14 de 22.1.1993, p. 1).

Directiva 96/67/CE del Consejo, de 15 de octubre de 1996, relativa al acceso al mercado de asistencia
en tierra en los aeropuertos de la Comunidad (DO L 272 de 25.10.1996, p. 36).

Reglamento (CE) n.° 868/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de abril de 2004, relativo a
la proteccion contra las subvenciones y las practicas tarifarias desleales, que causan perjuicios a las
compafiias aéreas comunitarias, en la prestacion de servicios de transporte aéreo desde los paises no
miembros de la Comunidad Europea (DO L 162 de 30.4.2004, p. 1).
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)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

demostrado no ser suficientemente eficaz en lo que respecta a su objetivo general
subyacente de la competencia leal. Esto se debe, sobre todo, a que determinadas
normas suyas se refieren en particular a la definicion de las practicas en cuestion,
ademas de las subvenciones, y a los requisitos relativos al inicio y desarrollo de las
investigaciones. Por otra parte, el Reglamento (CE) n.° 868/2004 no dispone un
procedimiento interno especifico de la Union respecto de las obligaciones recogidas en
los acuerdos de transporte aéreo o de servicios aéreos en los que la Unidn es parte, y
destinado a garantizar la competencia leal. Dada la cantidad y la importancia de las
enmiendas que serian necesarias para resolver dichas cuestiones, procede sustituir el
Reglamento (CE) n.° 868/2004 por un nuevo acto.

Sigue siendo necesaria una legislacion eficaz, proporcionada y disuasoria con el fin de
mantener las condiciones propicias para un alto nivel de conectividad en la Unién y
para garantizar una competencia leal con las companias aéreas de terceros paises. A tal
fin, debe facultarse a la Comision para realizar investigaciones y tomar medidas en
caso necesario. Dichas medidas deben estar disponibles bien cuando se incumplan las
obligaciones derivadas de un acuerdo en el que la Unién sea parte, o bien cuando
determinadas practicas que afecten a la competencia causen o amenacen con causar
perjuicio a las companias aéreas de la Union.

Cuando la Union sea parte de un acuerdo de transporte aéreo o de servicios aéreos con
un tercer pais, el incumplimiento de las obligaciones internacionales en ¢l consagradas
debera ser tratado en el marco de dicho acuerdo, en particular mediante la aplicacion
de la clausula de competencia leal cuando exista, y, si procede, la solucion de
diferencias.

Con el fin de que la Comision pueda estar adecuadamente informada de los posibles
elementos que justifiquen el inicio de una investigacion, cualquier Estado miembro,
compaiia aérea de la Union o asociacion de companias aéreas de la Union tendré
derecho a presentar una denuncia.

Es importante asegurarse de que la investigacion pueda ampliarse todo posible en lo
relativo a los elementos pertinentes. A tal fin, y con el consentimiento del tercer pais y
de la entidad del tercer pais de que se trate, la Comision debe estar facultada para
llevar a cabo investigaciones en terceros paises. Por las mismas razones y para los
mismos fines, los Estados miembros deben estar obligados a apoyar a la Comision con
el maximo de su capacidad. La Comision debe concluir la investigacion sobre la base
de las mejores pruebas disponibles.

Cuando la investigacion llevada a cabo por la Comision afecte a operaciones cubiertas
por un acuerdo de transporte aéreo o de servicios aéreos con un tercer pais en el cual la
Union no sea parte, debe garantizarse que la Comision actia con pleno conocimiento
de cualquier procedimiento previsto o llevado a cabo por el Estado miembro en
cuestion en virtud de dicho acuerdo y referido a la situacion objeto de la investigacion
de la Comision. Por lo tanto, los Estados miembros deben estar obligados a informar a
la Comision en consecuencia.

Es necesario establecer las condiciones en las que un procedimiento debe concluirse,
con o sin la imposicion de medidas correctoras.
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

21)

(22)

Los procedimientos no deben iniciarse, o deben concluirse sin medidas correctoras en
virtud del presente Reglamento, cuando la adopcion de estas ultimas vaya a ir en
detrimento del interés de la Unidn, habida cuenta de su impacto sobre otras personas,
en particular los consumidores o empresas de la Union. Los procedimientos también
deben concluirse sin medidas cuando los criterios para dichas medidas no se cumplan
o hayan dejado de cumplirse.

Cuando se hayan incumplido las obligaciones internacionales aplicables, cualquier
medida correctora, por naturaleza, debe tener como base el acto que incluia dichas
obligaciones o normas y principios de derecho internacional publico. Con el fin de
preservar la integridad de dichos actos, cualquier medida de este tipo solo debe
adoptarse tras la realizacion de los procedimientos estipulados en €l.

Las conclusiones respecto del perjuicio o de la amenaza de perjuicio a la compaiiia o
compafiias aéreas afectadas de la Union deben reflejar una evaluacion realista de la
situaciéon y deben estar basadas, por lo tanto, en todos los factores pertinentes, en
particular en referencia a la situacion de dicha compafiia o compaiiias y a la situacioén
general del mercado del transporte aéreo afectado.

Por motivos de eficiencia administrativa y en vista de una posible conclusion sin
adopcion de medidas, debe ser posible suspender el procedimiento si el tercer pais o la
entidad del tercer pais afectado ha tomado medidas decisivas para eliminar la practica
en cuestion que afecta a la competencia o el perjuicio o amenaza de perjuicio
consiguientes.

Las medidas correctoras en relacion con las practicas que afectan a la competencia
tienen como objetivo contrarrestar el perjuicio provocado o susceptible de ser
provocado por dichas practicas. Por consiguiente, deben adoptar la forma de
obligaciones financieras o de otras medidas que, por representar un valor monetario
mensurable, puedan lograr el mismo efecto. Puede tratarse, entre otras cosas, de
medidas consistentes en la suspension de concesiones, de servicios debidos o de otros
derechos de la compaiiia aérea del tercer pais, siempre y cuando esto no dé lugar a una
violacion de un acuerdo de transporte aéreo o de servicios aéreos celebrado con el
tercer pais afectado. Con objeto de atenerse al principio de proporcionalidad, las
medidas de cualquier tipo deben limitarse a lo necesario para contrarrestar el perjuicio
o la amenaza de perjuicio sefialados.

De acuerdo con el mismo principio, las medidas correctoras referentes a practicas que
afectan a la competencia deben seguir en vigor solamente el tiempo y en la medida en
que sea necesario a la luz de dichas practicas y del perjuicio o amenaza de perjuicio de
ellas derivados. Por consiguiente, debe contemplarse su reconsideracion cuando las
circunstancias lo hagan necesario.

Las situaciones investigadas en virtud del presente Reglamento y su impacto potencial
en los Estados miembros pueden diferir en funcion de las circunstancias. Por tanto,
pueden aplicarse medidas correctoras, segin el caso, a uno o varios Estados miembros
o estar limitadas a una zona geografica especifica.

A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucion del presente Reglamento,
deben conferirse a la Comision competencias de ejecucion. Estas competencias deben
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(23)

(24)

ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento
Europeo y del Consejo™.

Dado que el objetivo del presente Reglamento, a saber, la proteccion eficaz, igual para
todas las compaiias aéreas de la Union y basada en criterios y procedimientos
uniformes, contra el incumplimiento de las obligaciones internacionales aplicables y
contra los perjuicios o amenazas de perjuicios causados a una o varias compaiiias
aéreas de la Unidn por practicas que afectan a la competencia, adoptadas por terceros
paises o por entidades de terceros paises, no puede ser alcanzado de manera suficiente
por los Estados miembros, pero puede lograrse mejor a escala de la Union, la Union
podra adoptar medidas, de acuerdo con el principio de subsidiariedad establecido en el
articulo 5 del Tratado de la Unién Europea. De conformidad con el principio de
proporcionalidad establecido en el mismo articulo, el presente Reglamento no excede
de lo necesario para alcanzar dichos objetivos.

Dado que el presente Reglamento sustituye al Reglamento (CE) n.° 868/2004, este
ultimo ha de ser, en consecuencia, derogado.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

CariTUuLO 1

DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1

Objeto

El presente Reglamento establece normas sobre la realizacion de investigaciones por
parte de la Comision y sobre la adopcion de medidas correctoras, en relacion con el
incumplimiento de obligaciones internacionales aplicables y de practicas que afectan
a la competencia entre compaiiias aéreas de la Unidn y otras compafiias aéreas y que
causen o puedan causar perjuicio a las compaiiias aéreas de la Union.

El presente Reglamento se aplicara sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 12 del
Reglamento (CEE) n.° 95/93 y del articulo 20 de la Directiva 96/67/CE.

Articulo 2

Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

23

Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el
que se establecen las normas y los principios generales relativos a las modalidades de control por parte
de los Estados miembros del ejercicio de las competencias de ejecucion por la Comisiéon (DO L 55 de
28.2.2011, p. 13).
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g)

h)

«compafiia aérea», una compaifiia aérea conforme a la definicion del
Reglamento (CE) n.° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo™*;

«servicio de transporte aéreo», un vuelo o una serie de vuelos para el transporte
de pasajeros, carga o correo a cambio de una remuneracion o del pago de un
alquiler;

«obligaciones internacionales aplicables», cualquier obligacion recogida en un
acuerdo de transporte aéreo o de servicios aéreos internacional en el que la
Union sea parte o cualquier disposicion sobre servicios de transporte aéreo
incluida en un acuerdo comercial en el que la Unidn sea parte, y que se refiera
a practicas que pueden afectar a la competencia u otra conducta pertinente para
la competencia entre compafias aéreas;

«parte interesada», cualquier persona fisica, cualquier persona juridica o
cualquier organismo oficial, con o sin personalidad juridica propia, que pueda
tener un interés significativo en el resultado del procedimiento;

«entidad de un tercer pais», cualquier persona fisica o cualquier persona
juridica, con o sin fines de lucro, o cualquier organismo oficial, con o sin
personalidad juridica, que esta bajo la jurisdiccion de un tercer pais, controlado
0 no por el gobierno de un tercer pais, y que interviene de forma directa o
indirecta en la prestacion de servicios de transporte aéreo o servicios conexos o
en el suministro de infraestructura o servicios utilizados en la prestacion de
servicios de transporte aéreo o servicios conexos;

«practicas que afectan a la competenciay, la discriminacion y las subvenciones;

«discriminaciony, la diferenciacion de cualquier tipo sin justificacion objetiva
respecto al suministro de mercancias o servicios, incluidos los servicios
publicos, empleada para la explotacion de servicios de transporte aéreo, o
respecto a su trato por parte de las autoridades publicas competentes para
dichos servicios (incluidas las practicas relativas a la navegacion aérea o a las
instalaciones y servicios aeroportuarios, el combustible, la asistencia en tierra,
la seguridad, los sistemas informatizados de reserva, la asignacion de franjas
horarias, las tasas, y el uso de otras instalaciones o servicios empleados para la
explotacion de servicios de transporte aéreo);

«subvenciony, una participacion financiera:

1) concedida por un gobierno u otro organismo publico de un tercer pais en
cualquiera de las formas siguientes:

1) una préctica de un gobierno u otro organismo publico que implique
una transferencia directa de fondos, posibles transferencias directas de
fondos u obligaciones (como subvenciones, préstamos, aportaciones
de capital, garantias de préstamos, compensacion de pérdidas por

2 Reglamento (CE) n.° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de 2008,
sobre normas comunes para la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad (DO L 293
de 31.10.2008, p. 3).

ES
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ii)

iii)

2)

3)

4)

explotacidén, o compensacion de las cargas impuestas por los poderes
publicos);

ingresos de un gobierno u otro organismo publico que en otro caso se
percibirian, y que se condonan o no se recaudan (como trato fiscal
preferente o incentivos fiscales como los créditos fiscales);

un gobierno u otro organismo publico, incluidas las empresas de
control publico, aporta bienes o servicios, o adquiere bienes o
servicios;

un gobierno u otro organismo publico realiza pagos a un mecanismo
de financiacion o encomienda u ordena que ejecute a una entidad
privada una o varias de las funciones contempladas en los puntos 1, 2
y 3, que normalmente incumbirian al gobierno, y en la practica no
difiere, en ningln sentido real, de las practicas normalmente seguidas
por los gobiernos;

que otorga un beneficio;

limitada, de hecho o de derecho, a una entidad o sector o un grupo de
entidades o sectores dentro de la jurisdiccion del organismo que las
conceda;

«compafia aérea de la Unidny, toda compaiia aérea que posea una licencia de
explotacion vélida concedida por un Estado miembro de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 1008/2008.

CariTtuLo I1

DISPOSICIONES COMUNES RELATIVAS AL PROCEDIMIENTO

Articulo 3

Apertura del procedimiento

Se abrird la investigacion tras la presentacion de una denuncia escrita por un Estado
miembro, una compafiia aérea de la Union o una asociacion de compafiias aéreas de
la Unién, de conformidad con el apartado 2, o bien a instancia de la Comision,
cuando existan pruebas suficientes para justificar la presuncion de:

a)
b)

un incumplimiento de las obligaciones internacionales aplicables;

la existencia de todas las circunstancias siguientes:

)

una practica, adoptada por un tercer pais o entidad de un tercer pais, que
afecte a la competencia;
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il) un perjuicio o amenaza de perjuicio causado a una o varias compaiias
aéreas de la Union;

ii1) un nexo causal entre la supuesta practica y el supuesto perjuicio o amenaza
de perjuicio.

La denuncia debe incluir pruebas suficientes para justificar la presuncion de uno de
los casos contemplados en el apartado 1.

La Comision, en la medida de lo posible, valorara los elementos de prueba que se
aporten en la denuncia o puestos a disposicion de la Comisidon, asi como su
pertinencia, con el fin de determinar si existen elementos suficientes para iniciar una
investigacion de conformidad con el apartado 1.

La Comision puede decidir no iniciar una investigacion cuando la adopcion de
medidas de conformidad con los articulos 10 o 13 vaya a ir en detrimento del interés
de la Unién o cuando la Comision considere que los hechos alegados en la denuncia
no plantean un problema sistémico ni tampoco tienen un impacto significativo en una
o varias compaiiias aéreas de la Union.

Cuando los elementos de prueba presentados sean insuficientes a los efectos del
apartado 1, la Comision lo notificara al denunciante en un plazo de 60 dias a partir de
la fecha de la presentacion de la denuncia. El denunciante contard con 30 dias para
proporcionar elementos de prueba adicionales. Cuando el denunciante no presente
mas pruebas dentro de dicho plazo, la Comisién puede decidir no iniciar la
investigacion.

La Comision tomard la decision de iniciar una investigacion de conformidad con el
apartado 1 en un plazo de 6 meses a partir de la fecha de presentacion de la denuncia.

Con arreglo a lo dispuesto en el apartado 4, cuando la Comision considere que los
elementos de prueba presentados son suficientes para iniciar una investigacion, la
Comision tomard las siguientes medidas:

a)  abriré el procedimiento;

b)  publicard un anuncio en el Diario Oficial de la Union Europea; el anuncio
debera indicar la apertura de la investigacion y su alcance, las obligaciones
internacionales aplicables que se han incumplido presuntamente o el tercer pais
o entidad de un tercer pais presuntamente implicados en practicas que afectan a
la competencia y el presunto perjuicio o amenaza de perjuicio, la compaiiia o
compafiias aéreas de la Union afectadas, y debera establecer el plazo para que
las partes interesadas se den a conocer, presenten sus argumentos por escrito,
aporten informacién o puedan solicitar una comparecencia ante la Comision;

c) lo notificara oficialmente a los representantes del tercer pais y de la entidad del
tercer pais afectado por la apertura de la investigacion;

d) informara al denunciante y al comité previsto en el articulo 15 de la apertura de
la investigacion.
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Cuando denuncia sea retirada antes de la apertura de la investigacion, se considerara
que la denuncia no ha sido presentada. Esto se entiende sin perjuicio del derecho de
la Comision a iniciar una investigacion por propia iniciativa con arreglo al
apartado 1.

Articulo 4

Investigacion

Tras la apertura del procedimiento, la Comision iniciard una investigacion.
El fin de la investigacion sera determinar cualquiera de los siguientes elementos:
a)  sise han incumplido las obligaciones internacionales aplicables;

b)  si una practica que afecta a la competencia, adoptada por un tercer pais o una
entidad de un tercer pais, ha causado un perjuicio o amenaza de perjuicio a la
compafiia o compaiiias aéreas de la Union afectadas.

La Comision podra solicitar toda la informacion que juzgue necesaria para realizar la
investigacion y podra comprobar la exactitud de la informacién recibida o recabada
con la compafia o companias aéreas de la Union afectadas, o con el tercer pais o
entidad de un tercer pais afectados.

La Comision podra solicitar a los Estados miembros que la apoyen en la
investigacion y los Estados miembros adoptaran todas las medidas necesarias para
responder a dicha solicitud. El apoyo solicitado a los Estados miembros podré cubrir
el suministro y andlisis de la informacioén asi como una contribucion a los controles,
inspecciones e investigaciones.

Si se considera necesario, la Comision podra realizar investigaciones en el territorio
del tercer pais afectado, a condicidon de que el gobierno del tercer pais afectado y la
entidad del tercer pais afectada hayan sido notificados oficialmente y hayan dado su
consentimiento.

Las partes que se hayan dado a conocer dentro de los plazos fijados en el anuncio de
apertura del procedimiento seran oidas siempre que hayan presentado, dentro del
plazo oportuno, una solicitud de audiencia que muestre que son una parte interesada.

Los denunciantes, las partes interesadas, el Estado o Estados miembros afectados y
los representantes del tercer pais o de la entidad del tercer pais afectados podran
consultar toda la informacion a disposicion de la Comision, a excepcion de los
documentos internos que sean para uso de la Comision y de las administraciones,
siempre que dicha informacion no sea confidencial con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 6 y previa peticion por escrito a la Comision.
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Articulo 5

Cooperacion con los Estados miembros en relacion con los procedimientos pertinentes

para los casos correspondientes al capitulo IV

Cuando la Comision se proponga abrir un procedimiento de conformidad con el
articulo 3 y cuando los servicios de transporte aéreo afectados estén regulados por un
acuerdo de transporte aéreo o de servicios aéreos celebrado entre uno o varios
Estados miembros y un tercer pais, acuerdo en el cual la Unién no sea parte, la
Comision informara al Estado o Estados miembros afectados.

Cuando un Estado miembro reciba la informacion de la Comision conforme a lo
establecido en el apartado 1, dicho Estado miembro informara a la Comision sin
dilacién de su intencion de recurrir a los procedimientos de solucion de diferencias o
a cualquier otro procedimiento pertinente contemplado en el acuerdo de transporte
aéreo o de servicios aéreos con el tercer pais afectado, con vistas a resolver la
situacion cubierta por la investigacion.

El Estado miembro a que se hace referencia en el apartado 2 informara también a la
Comision de todas las reuniones pertinentes programadas en el marco del acuerdo de
transporte aéreo o de servicios aéreos con el tercer pais afectado para debatir las
cuestiones objeto de la investigacion. El Estado miembro en cuestion transmitird a la
Comisioén el orden del dia y toda informacion pertinente que permita comprender las
cuestiones que van a tratarse en las reuniones.

El Estado miembro en cuestion mantendré a la Comision informada del desarrollo de
cualquier procedimiento contemplado en el apartado 2 y, si procede, podra invitar a
la Comision a asistir a dichos procedimientos. A este respecto, la Comision podra
pedir més informacién al Estado miembro en cuestion.

Articulo 6

Confidencialidad

Toda informacion de naturaleza confidencial, incluida, aunque no solo, la
informacion cuya divulgacion significaria una ventaja sensible para un competidor o
tendria un efecto claramente desfavorable para la persona que proporcione la
informacion o para el tercero del que la hubiera recibido o que las partes faciliten con
caracter confidencial en el marco de una investigacion serd, previa justificacion
suficiente al respecto, tratada como tal por la Comision.

Las partes interesadas que faciliten informacion confidencial estardn obligadas a
suministrar resumenes no confidenciales de la misma. Tales resimenes seran lo
suficientemente detallados para permitir una comprension razonable del contenido
sustancial de la informacion facilitada con caracter confidencial. En circunstancias
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excepcionales, las partes interesadas podran indicar que la informacion confidencial
no puede ser resumida. En tales circunstancias, expondran las razones por las que no
es posible resumirla.

3. La informacion recibida en aplicacion del presente Reglamento unicamente podra
utilizarse para el fin para el que fue solicitada. La presente disposicion no impedira la
utilizacion de la informacion recibida en el contexto de una investigacion a efectos
de la apertura de otra investigacion con arreglo al presente Reglamento.

4. La Comisién y los Estados miembros, asi como sus funcionarios respectivos, no
divulgaran, sin la autorizacién expresa de la parte que la haya facilitado, ninguna
informacion de caracter confidencial que hayan recibido en aplicacion del presente
Reglamento o les haya sido facilitada confidencialmente por una de las partes
durante una investigacion. El intercambio de informacion entre la Comision y los
Estados miembros, o cualquier documento interno preparado por las autoridades de
la Uniéon o los Estados miembros, no seran divulgados excepto en los casos
especificamente previstos en el presente Reglamento.

5. Cuando resulte que una solicitud de tratamiento confidencial no esté justificada o
quien haya facilitado la informacion no desee hacerla publica ni autorizar su
divulgacion en términos generales o en forma resumida, dicha informacion podra no
ser tenida en cuenta.

6. El presente articulo no obstard a la divulgacion, por parte de las autoridades de la
Unidn, de informaciones generales y, en particular, de la divulgacion de los motivos
en que se fundamenten las decisiones adoptadas en virtud del presente Reglamento,
ni a la divulgacion de elementos de prueba en los que las autoridades de la Union se
apoyen, en la medida en que sea necesario, para justificar dichos motivos en el curso
de un procedimiento judicial. Tal divulgacion deberd tener en cuenta el legitimo
interés de las partes interesadas en no ver revelados sus secretos comerciales o
gubernamentales.

Articulo 7

Base de las conclusiones en caso de no cooperacion

Cuando se niegue el acceso a la informacion necesaria o no se facilite en los plazos
establecidos o bien se obstaculice de forma significativa la investigacion, podran formularse
conclusiones basandose en los datos disponibles. Si la Comision comprueba que se ha
proporcionado informacion falsa o engafosa, se hara caso omiso de dicha informacion.

Articulo 8

Divulgacion de la informacion
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El tercer pais, la entidad del tercer pais y la compaiiia aérea de un tercer pais
afectados, asi como el denunciante y las partes interesadas, recibirdn comunicacion
de los principales hechos y consideraciones sobre la base de los cuales se van a
adoptar medidas correctoras, o dar por concluido el procedimiento sin adoptar
medidas correctoras, a mas tardar un mes antes de que se realice la consulta al comité
a que se refiere el articulo 15 de conformidad con el articulo 10, apartados 2 y 3, el
articulo 12, apartado 2, o el articulo 13, apartado 1.

La divulgacion de esta informacion no prejuzgara las decisiones ulteriores que la
Comision pueda adoptar. Cuando la Comision quiera basar una de estas decisiones
en hechos o consideraciones diferentes o adicionales, estos deberan ser divulgados lo
mas rapidamente posible.

Las observaciones hechas después de haber sido divulgada la informacion solo
podran tomarse en consideracion cuando se hayan recibido en el plazo que la
Comision fije en cada caso, teniendo debidamente en cuenta la urgencia del asunto;
dicho plazo no podra ser inferior a diez dias. Podra fijarse un plazo mas breve
cuando deba hacerse una divulgacion final complementaria.

Articulo 9

Duracion del procedimiento y suspension

El procedimiento debera concluirse en un plazo de dos afios. Dicho plazo podra
prorrogarse en casos debidamente justificados.

En caso de urgencia, como en situaciones en las que existe un riesgo de perjuicio
inmediato e irreversible a la compafiia o compaifiias aéreas de la Unidn, el
procedimiento podra reducirse a un afo.

La Comision podra suspender el procedimiento si el tercer pais o la entidad del tercer
afectados ha tomado medidas decisivas para eliminar:

a) en caso de incumplimiento de una obligacion internacional aplicable, dicho
incumplimiento;

b)  en caso de practicas que afectan a la competencia, bien dicha préctica o bien el
perjuicio o la amenaza de perjuicio a la compaiia o compafiias aéreas de la
Union afectadas.

Si el incumplimiento de las obligaciones internacionales aplicables o la practica que
afecta a la competencia, el perjuicio o la amenaza de perjuicio a la compaiiia o
compaiiias aéreas de la Union afectadas no ha sido eliminado después de un periodo
de tiempo razonable, la Comision podra reanudar el procedimiento.
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CarituLo II1

INCUMPLIMIENTO DE LAS OBLIGACIONES INTERNACIONALES APLICABLES

Articulo 10

Terminacion del procedimiento

Cuando la denuncia sea retirada, la Comisiéon podra dar por concluida la
investigacion realizada con arreglo al articulo 4 sin adoptar medidas correctoras.

La Comisién, mediante actos de ejecucion, dard por concluida la investigacion
realizada con arreglo al articulo 4 sin adoptar medidas correctoras en cualquiera de
los siguientes casos:

a) la Comision concluye que las obligaciones internacionales aplicables no han
sido incumplidas;

b) la Comision concluye que la adopcion de medidas correctoras iria en contra del
interés de la Unidn;

c) se ha obtenido una reparacion satisfactoria entre la Union y el tercer pais
afectado de conformidad con los mecanismos pertinentes previstos al efecto en
el acuerdo o las disposiciones aplicables o en virtud del derecho internacional
publico.

Los actos de ejecucion a los que se refiere el parrafo primero se adoptaran de acuerdo
con el procedimiento consultivo contemplado en el articulo 15, apartado 2.

Sin perjuicio de las disposiciones pertinentes del Tratado de Funcionamiento de la
Unién Europea, y a reserva de lo dispuesto en los apartados 1 y 2, la Comision,
mediante actos de ejecucion, adoptard medidas correctoras si la investigacion
determina que las obligaciones internacionales aplicables han sido incumplidas.

Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento
consultivo a que se refiere el articulo 15, apartado 2.

Cuando el acto que contiene las obligaciones internacionales aplicables imponga,
antes de la adopcion de cualquier medida, la realizacion previa de un procedimiento
internacional de consulta o de resolucion de litigios, cualquier decision adoptada de
conformidad con el apartado 3 se tomara una vez concluido dicho procedimiento y
tendra en cuenta sus resultados.

Las medidas correctoras a que se refiere el apartado 3 seran las medidas previstas por
el acto que contiene las obligaciones internacionales aplicables o estardn
contempladas en virtud de las pertinentes normas y principios del derecho
internacional publico.
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CAriTULO IV

PRACTICAS QUE AFECTAN A LA COMPETENCIA

Articulo 11

Determinacion del perjuicio

A los efectos del presente capitulo, una conclusiéon de perjuicio se basard en
elementos de prueba y tendré en cuenta todos los factores pertinentes, en particular:

a) La situacion de la compaiia o compafiias aéreas de la Union afectadas, en
particular en cuanto a aspectos tales como la frecuencia de los servicios, la
utilizacion de la capacidad, el efecto de red, las ventas, la cuota de mercado, los
beneficios, el rendimiento del capital, la inversion y el empleo;

b) la situacién general del mercado o mercados de los servicios de transporte
aéreos afectados, en particular en cuanto al nivel de las tarifas o tasas, la
capacidad y la frecuencia de los servicios de transporte aéreo o el uso de la red.

Una conclusion de amenaza de perjuicio requiere que sea claramente previsible que
una situacion concreta es susceptible de transformarse en un perjuicio real. Cualquier
determinacion en este sentido se basara en elementos de prueba y tendrd en cuenta
todos los factores pertinentes, en particular:

a) laevolucion previsible de la situacion de la compatfiia o compaiiias aéreas de la
Union afectadas, en particular en cuanto a la frecuencia de los servicios, la
utilizacion de la capacidad, el efecto de red, las ventas, la cuota de mercado, los
beneficios, el rendimiento del capital, la inversion y el empleo;

b) la evolucion previsible de la situacion general del mercado o mercados de los
servicios de transporte aéreos potencialmente afectados, en particular en cuanto
al nivel de las tarifas o tasas, la capacidad y la frecuencia de los servicios de
transporte aéreo o el uso de la red.

La Comision seleccionard un periodo de investigacion y analizard las pruebas
pertinentes a lo largo de dicho periodo.

El perjuicio o amenaza de perjuicio causado por factores distintos de la practica que
afecta a la competencia y que también afectan negativamente a la compaiiia o
compaiiias aéreas de la Union afectadas no se atribuirdn a las practicas que se estan
examinando.
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Articulo 12

Conclusion del procedimiento sin medidas correctoras

La Comision podrda dar por concluida la investigacion sin adoptar medidas
correctoras cuando la denuncia sea retirada.

La Comisién, mediante actos de ejecucion, dard por concluida la investigacion
realizada con arreglo al articulo 4 sin adoptar medidas correctoras cuando:

a) la Comision concluya que no se ha demostrado cualquiera de los siguientes
elementos:

1) la existencia de una practica, adoptada por un tercer pais o entidad de
un tercer pais, que afecte a la competencia;

i1) la existencia de un perjuicio o amenaza de perjuicio a la compania o
compafiias aéreas de la Union afectadas;

1ii) la existencia de un nexo causal entre el perjuicio o amenaza de perjuicio
y la practica considerada;

b) la Comisién concluye que la adopcion de medidas correctoras con arreglo al
articulo 13 iria en contra del interés de la Unidn;

c) el tercer pais o la entidad del tercer pais afectados ha eliminado las practicas
que afectan a la competencia;

d) el tercer pais o la entidad del tercer pais afectados ha eliminado el perjuicio o la
amenaza de perjuicio a la compafia o compaiiias aéreas de la Union afectadas.

Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento
consultivo a que se refiere el articulo 15, apartado 2.

La decision de dar por concluida la investigacion de conformidad con el apartado 2
ird acompafiada de un documento exponiendo las razones para ello y serd publicada
en el Diario Oficial de la Union Europea.

Articulo 13

Medidas correctoras

Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 12, apartado 1, y excepto en el caso a que
se refiere el articulo 12, apartado 2, letra b), la Comision, mediante actos de
ejecucion, adoptara medidas correctoras si la investigacion realizada con arreglo al
articulo 4 determina que una practica que afecte a la competencia, adoptada por un
tercer pais o una entidad de un tercer pais, ha provocado un perjuicio o amenaza de
perjuicio a la compafiia o compaiias aéreas de la Union afectadas.
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Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento
consultivo a que se refiere el articulo 15, apartado 2.

Las medidas correctoras a que se refiere el apartado 1 se impondran a la compaiia o
compaiiias aéreas de terceros paises que se benefician de las practicas que afectan a
la competencia y podran tomar la forma de uno de los siguientes elementos:

a)  obligaciones financieras;
b)  cualquier medida de igual o menor valor.

Las medidas correctoras a que se refiere el apartado 1 no excederan de lo necesario
para contrarrestar el perjuicio o la amenaza de perjuicio a la compafiia o compatiias
aéreas de la Union afectadas. A tal efecto, las medidas a que se refiere la letra b) del
apartado 2 podran limitarse a una zona geografica especifica.

Las medidas correctoras a que se refiere el apartado 1 no instardn a la Unidn o al
Estado o Estados miembros afectados a violar los acuerdos de transporte aéreo o de
servicios aéreos ni ninguna disposicion relativa servicios de transporte aéreo que
figure en un acuerdo comercial celebrado con el tercer pais de que se trate.

La decision de concluir la investigacion con la adopcion de las medidas correctoras a
que se refiere el apartado 1 ird acompafiada de un documento exponiendo las razones
para ello y sera publicada en el Diario Oficial de la Union Europea.

Articulo 14

Reconsideracion de las medidas correctoras

Las medidas correctoras a que se hace referencia en el articulo 13 seguirdn en vigor
solamente el tiempo y en la medida en que ello sea necesario a la luz de la
persistencia de la practica que afecta a la competencia y al perjuicio o amenaza de
perjuicio de ellas derivados. A tal fin, se aplicarda el procedimiento de
reconsideracion establecido en los apartados 2, 3 y 4.

Cuando sea necesario, podra reconsiderarse la necesidad de mantener las medidas
correctoras en su forma inicial, bien a instancia de la Comision o del denunciante o
previa peticiéon motivada del tercer pais o de la entidad del tercer pais en cuestion.

En el transcurso de su examen, la Comision evaluard la persistencia de la practica
que afecta a la competencia, del perjuicio o amenaza de perjuicio y del nexo causal
entre la practica y el perjuicio o amenaza de perjuicio.

La Comision, mediante actos de ejecucion, derogara, modificara o mantendra, segin
convenga, las medidas correctoras. Dichos actos de ejecucion se adoptardn de
conformidad con el procedimiento consultivo a que se refiere el articulo 15,
apartado 2.
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CAPIiTULO YV

DISPOSICIONES FINALES

Articulo 15

Procedimiento de comité

l. La Comision estard asistida por un comité. Dicho comité serd un comité en el sentido
del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

2. En los casos en que se haga referencia al presente apartado serd de aplicacion el
articulo 4 del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

Articulo 16

Derogacion

Queda derogado el Reglamento (CE) n.° 868/2004. Las referencias al Reglamento derogado
se entenderan hechas al presente Reglamento.

Articulo 17

Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario
Oficial de la Union Europea.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas,

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
El Presidente El Presidente
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FICHA FINANCIERA LEGISLATIVA
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

FICHA FINANCIERA LEGISLATIVA

MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

Denominacion de la propuesta/iniciativa

Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo sobre la defensa de la
competencia en el transporte aéreo y por el que se deroga el Reglamento (CE)
n.° 868/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo.

Ambitos politicos afectados en la estructura GPA/PPA®

06 — Movilidad y Transporte

Naturaleza de la propuesta/iniciativa
O La propuesta/iniciativa se refiere a una nueva accién

O La propuesta/iniciativa se refiere a una accién nueva a raiz de un proyecto
piloto / una accién preparatoria26

O La propuesta/iniciativa se refiere a la prolongacion de una accion existente

M La propuesta/iniciativa se refiere a una accién reorientada hacia una nueva
accion

Objetivos

Objetivos  estratégicos plurianuales de la Comision contemplados por la
propuesta/iniciativa

Empleo y crecimiento: La iniciativa pretende contribuir a un sector europeo de la
aviacién competitivo que genere puestos de trabajo de alto valor e impulse la
innovacion tecnologica.

Un mercado interior mas justo y mas profundo, con una base industrial fortalecida:
un espacio unico europeo de transporte de caracter competitivo para ofrecer a los
ciudadanos y las empresas un marco de transporte seguro, eficaz y de alta calidad.

La actuacion de la UE permite garantizar una competencia leal entre compaifiias
aéreas de la Union y compafiias aéreas de terceros paises, es decir, condiciones
equitativas entre ellas, lo que contribuye a unas condiciones propicias para un alto
nivel de conectividad.

Por ultimo, la propuesta de Reglamento contribuye a reforzar el papel de la UE como
actor a escala mundial.

25

GPA: gestion por actividades; PPA: presupuestacion por actividades.
En virtud del articulo 54, apartado 2, letras a) o b), del Reglamento Financiero.
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1.4.2.

Objetivos especificos y actividades GPA/PPA afectadas

Objetivo especifico

DG MOVE Objetivo especifico n.° 1: Un espacio unico europeo de transporte eficaz,
sostenible, seguro y protegido: Mejora la reglamentacion, garantiza un elevado nivel
de aplicacion de la legislacion de la UE en el ambito del transporte y una
competencia abierta y leal tanto en la UE como en las relaciones con los principales
paises socios.

Actividades GPA/PPA afectadas

06 02 Politica europea de transporte
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1.4.3.

1.4.4.

Resultados e incidencia esperados

Especifiquense los efectos que la propuesta/iniciativa deberia tener sobre los beneficiarios/la
poblacion destinataria.

Se espera que la propuesta de Reglamento garantice una competencia leal entre las
compaiias aéreas de la Union y las compaiias aéreas de terceros paises, que
contribuya a un alto nivel de conectividad entre la Union y los terceros paises.

Para alcanzar este objetivo, la propuesta de Reglamento establece un marco dentro
del cual se abordan las practicas que afectan a la competencia, adoptadas por terceros
paises y entidades de terceros paises, y que provocan perjuicios o amenazas de
perjuicios a las compafias aéreas de la UE, y se adoptan las medidas correctoras
pertinentes para compensar el perjuicio y restablecer la competencia leal.

El Reglamento también constituye un marco para la adopcion de medidas cuando se
hayan incumplido (presuntamente) obligaciones internacionales aplicables.

Cabe prever que el sector de las companias aéreas de la UE se beneficiara de dicho
Reglamento.

También se esperan beneficios para los pasajeros de la UE, ya que el Reglamento
contribuye a mantener un amplio acceso a los servicios de transporte aéreo en toda la
UE.

Por ultimo, se calcula que la economia de la UE en general se beneficiara del
presente Reglamento gracias a la aportacion continua del sector de la aviacion al
objetivo de los puestos de trabajo y el crecimiento.

Las consecuencias econdmicas previstas son entre otras el incremento del nimero de
viajeros transportados por compaiias aéreas de la UE y de los ingresos de las
compafiias aéreas de la UE. Los aeropuertos de la UE también se beneficiaran puesto
que recibirdn un mayor nimero de pasajeros.

Las consecuencias operativas previstas incluyen una mejor conectividad en el
espacio aéreo europeo, impulsado por la competencia leal entre las compaiiias aéreas.

Indicadores de resultados e incidencia

Especifiquense los indicadores que permiten realizar el seguimiento de la ejecucion de la
propuesta/iniciativa.

- nimero y tipo de denuncias oficiales del sector a la Comision;

- opiniones de los interesados europeos acerca de la aplicabilidad del marco juridico
europeo.
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1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

Justificacion de la propuesta/iniciativa

Necesidades que deben satisfacerse a corto o largo plazo

Constituir un instrumento efectivo que permita abordar las practicas que afectan a la
competencia provocando perjuicios o amenazas de perjuicio a las companias aéreas
de la Unién. En tales casos, la finalidad de las medidas es contrarrestar dicho
perjuicio o amenaza de perjuicio.

Constituir un marco para la adopciéon de medidas cuando se han incumplido
(presuntamente) obligaciones internacionales aplicables.

Todas las medidas de ese tipo también contribuyen a un alto nivel de conectividad
entre la Unidn y los terceros paises.

Valor ariadido de la intervencion de la Union Europea

La compatibilidad con el principio de subsidiariedad fue reconocida en el
considerando nimero 26 del Reglamento (CE) n.° 868/2004, puesto que se referia a
condiciones previstas en dicho Reglamento.

El nuevo elemento central contenido en la propuesta de Reglamento es la actuacion
en caso de «incumplimiento de las obligaciones internacionales aplicables». La
propuesta de Reglamento define las «obligaciones internacionales aplicables» como
las obligaciones contenidas en un acuerdo del que es parte la Union. Los derechos
frente a terceros paises, en virtud de los acuerdos de los que la Unién es parte, no
pueden ser ejercidos por separado por cada uno de los Estados miembros.

Como los objetivos perseguidos no pueden alcanzarse sin actuacion a nivel de la
Union, dicha actuacion es necesaria a tal efecto y ofrece un valor anadido comparado
con las actuaciones a nivel nacional.

Principales conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

El objetivo del Reglamento (CE) n.° 868/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo
era evitar y contrarrestar las practicas desleales, es decir, las subvenciones y la
discriminacion aplicadas por terceros paises y entidades de terceros paises, que
afectaban negativamente a las compaiiias aéreas de la UE.

Sin embargo, durante los més de diez afios transcurridos desde su adopcion, el
Reglamento nunca ha sido utilizado, ya que ninguna compaiiia aérea de la UE ha
presentado jamas una denuncia formal, a pesar de que ha habido muchas acusaciones
y quejas informales en el sector acerca de las practicas desleales presuntamente
adoptadas por terceros paises y entidades de terceros paises.

La principal razén por la cual el Reglamento (CE) n.® 868/2004 ha demostrado ser
ineficaz es el hecho de que, en lo que se refiere a las «practicas tarifarias deslealesy,
ha sido concebido segun el modelo de instrumentos utilizados para luchar contra el
dumping de productos y por consiguiente no estd adaptado a las caracteristicas
especificas del sector del transporte aéreo.
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1.5.4.

En efecto, aparte de las subvenciones, el Reglamento (CE) n.° 868/2004 solo es
aplicable a las llamadas «précticas tarifarias desleales». Estas solo se considera que
existen cuando una compafiia aérea de un tercer pais cobra «tarifas suficientemente
inferiores a las que ofrecen sus competidoras comunitarias como para perjudicar a
estas», para lo cual es dificil encontrar pruebas. Aunque para concluir que existen
«practicas tarifarias desleales» también es necesario que la compaiiia aérea del tercer
pais haya recibido una ventaja no comercial, la existencia de esta ventaja no basta
por si sola para que la Unidn pueda comenzar a actuar.

Ademas, el Reglamento (CE) n.° 868/2004 no contempla un procedimiento interno
especifico de la UE respecto de las obligaciones recogidas en los acuerdos de
transporte aéreo o de servicios aéreos en los que la UE es parte, y cuya finalidad es
garantizar la competencia leal, aplicable cuando dichas obligaciones se hayan
incumplido.

Por ultimo, las normas relativas a la apertura de una investigacion son bastante
restrictivas. Mds concretamente, el propio derecho de presentar una denuncia ante la
Comision esta restringido al «sector comunitario», definido como «la totalidad de las
compaiiias aéreas comunitarias que presten servicios aéreos idénticos o aquellas de
este grupo de compafiias cuya parte constituya conjuntamente una proporcion
importante de la prestacion comunitaria total de estos servicios». Ni a los Estados
miembros ni a las compaiias aéreas individualmente se les concede el rango de
denunciantes por derecho propio.

Coherencia y posibles sinergias con otros instrumentos pertinentes

La propuesta de Reglamento estd en consonancia con los objetivos presentados en la
Estrategia de Aviacion y como tal contribuye directamente a la consecucion de estos
objetivos, en aras de un sector de la aviacion de la UE mas competitivo.
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1.6.

1.7.

Duracion e incidencia financiera
L1 Propuesta/iniciativa de duracion limitada

— [ Propuesta/iniciativa en vigor desde [el]] [DD.MM]AAAA hasta
[DD.MM]AAAA

— [ Incidencia financiera desde AAAA hasta AAAA

M Propuesta/iniciativa de duracion ilimitada

— Ejecucion: fase de puesta en marcha desde AAAA hasta AAAA

— y pleno funcionamiento a partir de la Gltima fecha.

Modo(s) de gestion previsto(s)27

M Gestion directa a cargo de la Comision

— M por sus servicios, incluido su personal en las Delegaciones de la Union;
— [ por las agencias ejecutivas

0 Gestion compartida con los Estados miembros

[el]

[] Gestion indirecta mediante delegacion de tareas de ejecucion presupuestaria en:

— [ terceros paises o los organismos que estos hayan designado;
— [ organizaciones internacionales y sus agencias (especifiquense);

— O el BEl 'y el Fondo Europeo de Inversiones;

— O los organismos a que se hace referencia en los articulos 208 y 209 del

Reglamento Financiero;

— [ organismos de Derecho publico;

— O organismos de Derecho privado investidos de una mision de servicio publico,

en la medida en que presenten garantias financieras suficientes;

— 0O organismos de Derecho privado de un Estado miembro a los que se haya
encomendado la ejecucion de una colaboracion publico-privada y que presenten

garantias financieras suficientes;

— [ personas a quienes se haya encomendado la ejecucion de acciones especificas
en el marco de la PESC, de conformidad con el titulo V del Tratado de la Union

Europea, y que estén identificadas en el acto de base correspondiente.

—  Siseindica mas de un modo de gestion, facilitense los detalles en el recuadro de observaciones.

27

34

Las explicaciones sobre los modos de gestion y las referencias al Reglamento Financiero pueden
consultarse en el sitio BudgWeb: http:/www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
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http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
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Observaciones

No aplicable.
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2.1.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

MEDIDAS DE GESTION

Disposiciones en materia de seguimiento e informes

Especifiquense la frecuencia y las condiciones.

Esté previsto que los servicios de la Comision realicen una evaluacion para verificar
si se han alcanzado los objetivos de la iniciativa, cinco afios después de la entrada en
vigor del Reglamento. El objetivo es verificar si las nuevas medidas han creado unas
condiciones mas equitativas y si han contribuido a mantener un alto nivel de
conectividad. Dicha evaluacion se efectuard sobre la base de los indicadores basicos
de progreso especificados en la seccion relativa a «lndicadores de resultados e
incidencia». Debe estar en consonancia con los requisitos de la Comisién sobre
evaluacion.

Sistema de gestion y de control

Riesgos identificados

Se han sefialado los siguientes riesgos relacionados con la aplicacion de la propuesta
de Reglamento:

1) Actos de represalia dirigidos contra empresas de la UE

La adopcion de medidas correctoras puede dar lugar a medidas de represalia hacia la
industria de la UE (por ejemplo, en cuanto al acceso de las compafiias aéreas a los
servicios o a las adquisiciones de aeronaves de la UE por parte de compaifiias aéreas
de terceros paises). Sin embargo, la propuesta de Reglamento especifica que la
Comision puede decidir no adoptar medidas si ello puede ir en contra del interés de
la Unién. La Comision también tendra la posibilidad de disefiar medidas correctoras
con el fin de minimizar los efectos secundarios, entre otros las represalias.

2) Numero de denuncias inesperado e inmanejable

Garantizar el cumplimiento del Reglamento propuesto conducira a la Comisioén a
tratar una serie de asuntos y por consiguiente a un incremento de los costes
administrativos (costes salariales, costes de equipos y materiales, asi como gastos
generales). Si se recibe un numero inesperadamente alto de denuncias, podria
producirse escasez de personal, dificultades de gestion y costes adicionales. Sin
embargo, el Reglamento propuesto especifica que la Comision puede decidir no
actuar si el asunto no plantea un problema sistémico ni tampoco tiene un impacto
significativo en las compafiias aéreas de la Union. Por otra parte, el Reglamento
propuesto prevé la posibilidad de que la Comision solicite a los Estados miembros
que la apoyen en la investigacion.

Informacion relativa al sistema de control interno establecido

- La Comisiéon impondria medidas correctoras mediante actos de ejecucion, de
conformidad con el articulo 291 del TFUE.
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2.2.3.

2.3.

- El control de los Estados miembros estaria regulado por el Reglamento (UE)
n.° 182/2011, sobre el control por parte de los Estados miembros del ejercicio de las
competencias de ejecucion por la Comision.

- Las contramedidas financieras dirigidas a entidades del tercer pais se aplicarian de
conformidad con el articulo 299 del TFUE.

Estimacion de los costes y beneficios de los controles y evaluacion del nivel de
riesgo de error esperado

‘ No aplicable.

Medidas de prevencion del fraude y de las irregularidades

Especifiquense las medidas de prevencion y proteccion existentes o previstas.

‘ No aplicable.
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3. INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
3.1. Riubricas del marco financiero plurianual y lineas presupuestarias de gastos
afectadas
e Lineas presupuestarias existentes
En el orden de rtbricas del marco financiero plurianual y lineas presupuestarias.
. . Tipo de e,
Linea presupuestaria Contribucion
gasto
Rubrica del a efectos de lo
marco , de paises dispuesto en el
financiero | Numero CD/CND? | de paisggs candidatos de articulo 21,
plurianual | [...][RObrica..........cooooiiiiiiiiin, AELC 20 terceros apartado 2,
] . paises letra b), del
...... Reglamento
Financiero
[5][06.01.01.01]
CND NO NO NO NO
e Nuevas lineas presupuestarias solicitadas
En el orden de rubricas del marco financiero plurianual y lineas presupuestarias.
Linea presupuestaria Tipo de Contribucion
gasto
Rubrica del a efectos de lo
marco Nimero dispuesto en el
financiero u d . d ; de articulo 21,
plurianual | [...J[RUbriCA. ..........ccoooiiiiiii CD/OND. | BT | SR | terceros apartado 2,
] paises letra b), del
...... Reglamento
Financiero
[ IXX.YY.YY.YY]
SI/NO SI/NO SI/NO SI/NO

28
29

ES

CD = Créditos disociados / CND = Créditos no disociados.
AELC: Asociacion Europea de Libre Comercio.
Paises candidatos y, cuando proceda, paises candidatos potenciales de los Balcanes Occidentales.
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3.2 Incidencia estimada en los gastos

3.2.1.  Resumen de la incidencia estimada en los gastos

En millones EUR (al tercer decimal)

Rubrica del marco financiero

plurianual Numero | [...J[RUbriCA........ccoviviiiiiiiiiiiie e ]
Insértense tantos afios como sea
. Afio Afio Afio Afio necesario para reflejar la
DG:<....... > N3 N+1 N+2 N+3 duracion de la incidencia (véase TOTAL
el punto 1.6)

*Créditos de operaciones

, ; . Compromisos M
Numero de linea presupuestaria

Pagos 2

. , . Compromisos (la)
Numero de linea presupuestaria

Pagos (2a)

Créditos de caracter administrativo financiados mediante la dotacion
, 32
de programas especificos

Numero de linea presupuestaria )]
Compromisos - 1++31 2
TOTAL de los créditos Crira
paralaDG <....... > +3
Pagos
+3

3 El afio N es el afio de comienzo de la ejecucion de la propuesta/iniciativa.

32 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la ejecucion de programas y/o acciones de la UE (antiguas lineas «BAy), investigacion indirecta,
investigacion directa.
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Compromisos

4

*TOTAL créditos de operaciones

Pagos

®)

*TOTAL de créditos de caracter administrativo financiados

mediante la dotacion de programas especificos

©)

TOTAL de los créditos Compromisos =4+6
Para la RUBRICA <....>
del marco financiero plurianual Pagos =5+6
Si la propuesta/iniciativa afecta a mas de una rubrica:
L . Compromisos 4
*TOTAL créditos de operaciones
Pagos (©)]
*TOTAL de créditos de caracter administrativo financiados ©
mediante la dotacion de programas especificos
TOTAL de los créditos Compromisos =4+6
para las RUBRICAS 1 a 4
del marco financiero plurianual Pagos e 6

(Importe de referencia)

ES
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Ribrica del marco financiero

: 5 «Gastos administrativos»
plurianual
En millones EUR (al tercer decimal)
Ano Ano Ano
2018 2019 | 2020 TOTAL
DG: MOVE
* Recursos humanos 1,242 1,242 1,242 3,726
* Otros gastos administrativos 0,02 0,02 0,02 0,06
TOTAL DG MOVE Créditos 1,262 1,262 1,262 3,786
TOTAL de los créditos (Total de los
para la RUBRICA 5 compromisos = total de 1,262 1,262 1,262 3,786
del marco financiero plurianual los pagos)
En millones EUR (al tercer decimal)
Afio Afio Afno
2018 2019 2020 TOTAL
TOTAL de los créditos Compromisos 1,262 1,262 1,262 3,786
para las RUBRICAS 1a 5
del marco financiero plurianual Pagos 1,262 1,262 1,262 3,786
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3.2.2.  Incidencia estimada en los créditos de operaciones
— M La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de operaciones

— [ La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de operaciones, tal como se explica a continuacion:

Créditos de compromiso en millones EUR (al tercer decimal)

Insértense tantos afios como sea necesario para

Indiquense los A£O Q:l_(; 3_?_(2) Q:l_g reflejar la duracion de la incidencia (véase el TOTAL
objetivos y los punto 1.6)
resultados RESULTADOS
.33 o
Iy Tipo Cost.e N.° | Coste N.° Coste N.° Coste N.° Coste N.° | Coste | N.° Coste N.° Coste 2o Lotz
medio total total

OBJETIVO ESPECIFICO N.° 134...

- Resultado

- Resultado

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico n.° 1

OBJETIVO ESPECIFICO N.° 2...

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico
n.°2

3 Los resultados son los productos y servicios que van a suministrarse (por ejemplo, niimero de intercambios de estudiantes financiados, nimero de kilometros de

carretera construidos, etc.).

34 Tal como se describe en el punto 1.4.2. «Objetivo(s) especifico(s)...».
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COSTE TOTAL
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3.2.3.  Incidencia estimada en los créditos de caracter administrativo
3.2.3.1. Resumen
— [ La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos administrativos.

— M La propuesta/iniciativa exige la utilizacién de créditos administrativos, tal
como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

Afio Afio Afio

2018 2019 2020 TOTAL

RUBRICA 5
del marco financiero
plurianual

Recursos humanos 1,242 1,242 1,242 3,726

Otros gastos 0,02 0,02 0,02 0,02

administrativos

Subfotal para la
RUBRICA 5 1,262 1,262 1,262 3,786

del marco financiero
plurianual

Al margen de la
RUBRICA 5*
del marco financiero
plurianual

Recursos humanos

Otros gastos
de caracter administrativo

Subtotal
al margen de la
RUBRICA 5
del marco financiero
plurianual

TOTAL 1,262 1,262 1,262 3,786

Los créditos necesarios para recursos humanos y otros gastos de caracter administrativo se cubriran mediante créditos ya
asignados a la gestion de la accién o reorganizado internamente en la Comision, completados en su caso por cualquier
dotacion adicional que pudiera asignarse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignacion anual y a la luz de las
restricciones presupuestarias.

3 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la ejecucion de programas y/o acciones de la

UE (antiguas lineas «BA»), investigacion indirecta, investigacion directa.
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3.23.2.

— [ La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de recursos humanos.

— M La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de recursos humanos, tal como se

explica a continuacion:

Estimacion que debe expresarse en unidades de equivalente a jornada completa

Estimacion de las necesidades en recursos humanos

Afio 2018

Afio 2019

Afio 2020

* Empleos de plantilla (funcionarios y personal temporal)

06 01 01 01 (Sede y Oficinas de Representacion de la
Comision)

XX 0101 02 (Delegaciones)

XX 01 05 01 (Investigacion indirecta)

10 01 05 01 (Investigacion directa)

Personal externo (en unidades de equivalente a jornada completa: EJC)**

XX 010201 (AC, ENCS, INT de la dotacion global)

XX 010202 (AC, AL, ENCS, INT y JED en las
Delegaciones)

- en la sede
XX 01 04 yy ¥’

- en las Delegaciones

XXO01 05 02 (AC, ENCS, INT - investigacion
indirecta)

10 01 05 02 (AC, INT, ENCS; investigacion directa)

Otras lineas presupuestarias (especifiquense)

TOTAL

9

XX es el ambito politico o titulo presupuestario en cuestion.

Las necesidades de recursos humanos serdn cubiertas por el personal ya destinado a la gestion de la accion o
reorganizado internamente en la Comision, completado en su caso por cualquier dotacion adicional que pudiera
asignarse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignaciéon anual y a la luz de las restricciones

presupuestarias.

Descripcion de las tareas que se han de efectuar:

Funcionarios y agentes temporales

Recibir y tramitar denuncias destinadas a la Comision, iniciar procedimientos y
realizar investigaciones, preparar actos juridicos de la Comision, tramitar solicitudes
de informacion y tramitar solicitudes de revision de las decisiones de la Comision.

Personal externo

No aplicable.

ES
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AC = agente contractual; AL = agente local; ENCS = experto nacional en comision de servicios; INT =

personal de empresas de trabajo temporal («intérimaires»); JED = joven experto en delegacion.
Sublimite para personal externo con cargo a créditos de operaciones (antiguas lineas «BA»).
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3.2.4.  Compatibilidad con el marco financiero plurianual vigente
— M La propuesta/iniciativa es compatible con el marco financiero plurianual
vigente.
— O La propuesta/iniciativa implicara la reprogramacion de la rabrica
correspondiente del marco financiero plurianual.
Expliquese la reprogramacion requerida, precisando las lineas presupuestarias afectadas y los importes
correspondientes.
— [ La propuesta/iniciativa requiere la aplicacion del Instrumento de Flexibilidad o
la revision del marco financiero plurianual.
Expliquese qué es lo que se requiere, precisando las rubricas y lineas presupuestarias afectadas y los
importes correspondientes.
3.2.5.  Contribucion de terceros
— La propuesta/iniciativa no prevé la cofinanciacion por terceros.
3.3. Incidencia estimada en los ingresos
— [ La propuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos.
— M La propuesta/iniciativa tiene la incidencia financiera que se indica a
continuacion:
iv) M en los recursos propios
V) O en los ingresos diversos
En millones EUR (al tercer decimal)
Créditos Incidencia de la propuesta/iniciativa’®
disponibles
Linea presupuestaria de para el Insért tantos ai
CjCI'CiCiO Afio Afio Afio Afio l’lSC-I' cnse anﬂog Ell’iOSdCOI'Il(.)’Seécl1 |
presupuestario N N+1 N+2 N+3 nece'sar}g par'a e ,eJar la ura01101é ¢ la
en curso incidencia (véase el punto 1.6)
Articulo...

En el caso de los ingresos diversos «asignadosy», especifiquese la linea o lineas presupuestarias de
gasto en las que repercutan.

Especifiquese el método de calculo de la incidencia en los ingresos.

38

Por lo que se refiere a los recursos propios tradicionales (derechos de aduana, cotizaciones sobre el
azucar), los importes indicados deben ser importes netos, es decir, importes brutos tras la deduccion del

25 % de los gastos de recaudacion.
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