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- Orientacion general

Se remite a las delegaciones en anexo, a efectos de informacion, el texto sobre el cual el Consejo de

Transporte, Telecomunicaciones y Energia (Transporte) alcanz6 una orientacion general sobre la

propuesta de referencia en su sesion del 2 de junio de 2022.
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ANEXO

REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativo a la garantia de unas condiciones de competencia equitativas para un transporte
aéreo sostenible

(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 Econdémico y Social Europeo!,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones?,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(D) En las ultimas décadas, el transporte aéreo ha desempenado un papel crucial en la economia de la
Unidn y en la vida cotidiana de sus ciudadanos, como uno de los sectores con mejores resultados y
mayor dinamismo de la economia de la Union. Ha sido un factor determinante para el crecimiento
economico, el empleo, el comercio y el turismo, asi como para la conectividad y la movilidad, tanto
para las empresas como para los ciudadanos, en particular en el mercado interior de la aviacion de la
Uniodn. El crecimiento de los servicios de transporte aéreo ha contribuido de forma notable a mejorar
la conectividad dentro de la Union y con terceros paises, y ha sido un importante motor para la

economia de la Unidn.

! DO C[..]de[..],p. [..]
2 DO C[..]de[..],p. [..]
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)

3)

“4)

Desde 2020, el transporte aéreo ha sido uno de los sectores mas gravemente afectados por la crisis de
la COVID-19. Vislumbrando ya el final de la pandemia, se espera que el trafico aéreo se reanude
gradualmente en los proximos afios y se recupere hasta los niveles anteriores a la crisis. Al mismo
tiempo, las emisiones del sector llevan aumentando desde 1990 y la tendencia al alza de las
emisiones podria volver a producirse a medida que vayamos superando la pandemia. Por
consiguiente, es necesario prepararse para el futuro y realizar los ajustes necesarios para garantizar
un mercado del transporte aéreo que funcione correctamente y contribuya a alcanzar los objetivos

climaticos de la Unidén, con unos niveles elevados de conectividad, seguridad y proteccion.

El funcionamiento del sector del transporte aéreo de la Unidn esta determinado por su caracter
transfronterizo en toda la Union y por su dimension mundial. El mercado interior de la aviacion es
uno de los sectores mas integrados de la Unién y se rige por normas uniformes sobre el acceso a los
mercados y las condiciones de explotacion. La politica exterior de transporte aéreo se rige por
normas establecidas a escala mundial en la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
asi como por acuerdos multilaterales o bilaterales globales entre la Unidn o sus Estados miembros y

terceros paises.

El mercado del transporte aéreo esta sujeto a una fuerte competencia entre los agentes econdmicos de
toda la Union, para la que es indispensable que las condiciones de competencia sean equitativas. La
estabilidad y la prosperidad del mercado del transporte aéreo y de sus agentes economicos dependen
de un marco de actuacion claro y armonizado, en el que los operadores de acronaves, los acropuertos
y los demas agentes de la aviacion puedan operar sobre la base de la igualdad de oportunidades.
Cuando se producen distorsiones en el mercado, estas pueden colocar en posicion de desventaja a los
operadores de acronaves o a los aeropuertos con respecto a los competidores internos o externos, lo
cual, a su vez, puede dar lugar a una pérdida de competitividad del sector del transporte aéreo y a una

pérdida de conectividad aérea para los ciudadanos y las empresas.
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)

(6)

En particular, es esencial garantizar unas condiciones de competencia equitativas en todo el mercado
del transporte aéreo de la Union en lo que respecta al combustible de aviacion, que representa un
porcentaje importante de los costes de los operadores de aeronaves, al mismo tiempo que se fomenta
la descarbonizacion del transporte aéreo mediante la promocion de los combustibles de aviacion
sostenibles (en lo sucesivo, los «CASy). Las variaciones en los precios del combustible pueden
afectar a los resultados econdmicos de los operadores de aeronaves e incidir negativamente en la
competencia en el mercado. Cuando existen diferencias en los precios del combustible de aviacion
entre aeropuertos de la Union o entre aeropuertos de la Unidn y de fuera de ella, tales diferencias
pueden provocar que, por motivos econdmicos, los operadores de aeronaves adapten sus estrategias
de repostaje. El sobrerrepostaje de combustible aumenta el consumo de combustible de las aeronaves
y genera emisiones innecesarias de gases de efecto invernadero. Por consiguiente, dicho
sobrerrepostaje por parte de los operadores de aeronaves socava los esfuerzos que realiza la Union
para proteger el medio ambiente. Algunos operadores de aeronaves pueden utilizar los precios
favorables del combustible de aviacion que tienen en su base como ventaja competitiva con respecto
a otras compaiias aéreas que operan en rutas similares, lo cual puede ser perjudicial tanto para la
competitividad del sector como para la conectividad aérea. El presente Reglamento debe establecer
medidas para evitar tales practicas a fin de evitar dafios medioambientales innecesarios y restablecer

y preservar unas condiciones de competencia leal en el mercado del transporte aéreo.

Un objetivo clave de la politica comun de transportes es el desarrollo sostenible. Ello exige una
estrategia integrada que garantice a la vez el correcto funcionamiento de los sistemas de transporte
de la Unidn y la proteccion del medio ambiente. El desarrollo sostenible del transporte aéreo exige
que se introduzcan medidas destinadas a reducir las emisiones de carbono de las aeronaves que
vuelan desde aeropuertos de la Unidn. Dichas medidas deben contribuir al logro de los objetivos

climaticos de la Unidn de aqui a 2030 y 2050.
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(7 La Comunicacion sobre una Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente®, que fue adoptada por
la Comisidn en diciembre de 2020, establece una linea de actuacion para que el sistema de transporte
de la UE logre su transformacion ecologica y digital y sea mas resiliente. La descarbonizacion del
sector del transporte aéreo es un proceso necesario y complicado, especialmente a corto plazo. Los
avances tecnoldgicos realizados en los programas europeos y nacionales de investigacion e
innovacion en el sector de la aviacion han contribuido a reducir notablemente las emisiones en las
ultimas décadas. Sin embargo, el crecimiento del trafico aéreo a escala mundial ha sido superior a las
reducciones de emisiones del sector. Si bien se espera que las nuevas tecnologias ayuden a reducir en
las proximas décadas la dependencia de la energia fosil que tiene la aviacion de corta distancia, los
CAS son la tinica solucion para lograr un nivel considerable de descarbonizacion de los vuelos de
cualquier distancia, incluso a corto plazo. No obstante, en la actualidad este potencial apenas se

aprovecha.

() Los CAS son combustibles liquidos de sustitucion directa del combustible convencional y
plenamente miscibles con €l, y que son compatibles con los motores de aeronaves existentes. Se han
certificado a escala mundial varias vias de produccion de CAS para su uso en la aviacion civil o
militar. Los CAS estan preparados tecnologicamente para desempefiar un papel importante en la
reduccion de las emisiones del transporte aéreo incluso a muy corto plazo. Se espera que, a medio y
largo plazo, representen una parte importante de la combinacion de combustibles de la aviacion.
Ademas, con el apoyo de unas normas internacionales adecuadas en materia de combustibles, los
CAS podrian contribuir a reducir el contenido de sustancias aromaticas del combustible final
utilizado por un operador, contribuyendo asi a reducir otras emisiones distintas del CO». Se espera
que otras alternativas para la propulsion de aeronaves, como la electricidad o el hidrogeno liquido,
contribuyan progresivamente a la descarbonizacion del transporte aéreo, empezando por los vuelos

de corta distancia.

)] La introduccion gradual de CAS en el mercado del transporte aéreo supondra un coste adicional para
las compaiiias aéreas, ya que estas tecnologias de combustible son actualmente mas caras que el
combustible convencional. Se prevé que esto agrave los problemas ya existentes en cuanto a
condiciones de competencia equitativas en el mercado del transporte aéreo por lo que se refiere al
combustible de aviacion, y que provoque nuevas distorsiones entre los operadores de aeronaves y los
aeropuertos. Mediante la definicion de requisitos armonizados en toda la Union, el presente
Reglamento debe adoptar medidas para evitar que la introduccion de CAS afecte negativamente a la

competitividad del sector de la aviacion.

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Economico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones: «Estrategia de movilidad sostenible ¢ inteligente: encauzar el
transporte europeo de cara al futuro» [COM(2020) 789 final], de 9.12.2020.
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(10) A escala mundial los CAS estan regulados por la OACI. En particular, la OACI establece
disposiciones detalladas sobre la sostenibilidad, la trazabilidad y la contabilidad de los CAS que se
utilicen en los vuelos contemplados en el Plan de Compensacion y Reduccion del Carbono para la
Aviacion Internacional (CORSIA). Aunque en el CORSIA se establecen incentivos y los CAS se
consideran un pilar integral del trabajo sobre la viabilidad de un objetivo ideal a largo plazo para la
aviacion internacional, actualmente no existe ningtin régimen obligatorio para el uso de CAS en los
vuelos internacionales. Si existen acuerdos multilaterales o bilaterales exhaustivos de transporte
aéreo entre la UE o sus Estados miembros y terceros paises, que suelen incluir disposiciones sobre
proteccion del medio ambiente. Sin embargo, por el momento, tales disposiciones no imponen a las

partes contratantes ningtin requisito vinculante sobre el uso de CAS.

(11) A escala de la UE, las normas generales sobre energias renovables para el sector del transporte se
establecen en la Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo*. En el pasado
estos marcos normativos horizontales intersectoriales no se han mostrado eficaces para llevar a cabo,
en el transporte aéreo, la transicion de combustibles fosiles a CAS. La Directiva (UE) 2018/2001 y
su predecesora establecen objetivos generales para todos los modos de transporte a los que deben
suministrarse combustibles renovables. Dado que la aviacion es un mercado de combustible
pequefio, para el cual los combustibles renovables son mas costosos de producir que para otros
modos de transporte, dichos marcos reguladores deben completarse con medidas especificas para la
aviacion destinadas a impulsar eficazmente la implantacion de CAS. Ademas, las transposiciones
nacionales de la Directiva (UE) 2018/2001 podrian generar una gran fragmentacion en el mercado
del transporte aéreo, en la que las normas nacionales sobre CAS establecerian objetivos muy
diferentes. Cabria esperar que esto dificultara ain mas la consecucion de condiciones de

competencia equitativas en el transporte aéreo.

4 Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018,
relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables (DO L 328 de 21.12.2018,
p- 82).
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(12)  Por consiguiente, deben establecerse normas uniformes para el mercado interior de la aviacion, a fin
de complementar la Directiva (UE) 2018/2001 y hacer que cumpla sus objetivos generales,
abordando las necesidades y disposiciones especificas derivadas del mercado interior de la aviacion
de la UE. En particular, el presente Reglamento tiene por objeto evitar la fragmentacion del mercado
de la aviacion e impedir las posibles distorsiones de la competencia entre los agentes econémicos o
las practicas desleales de evitacion de costes en lo que respecta al repostaje de los operadores de
aeronaves, ademas de fomentar el uso de CAS. No obstante, el presente Reglamento debe entenderse
sin perjuicio de las obligaciones establecidas en la Directiva (UE) 2018/2001; los Estados miembros
pueden alegar el uso de combustibles de aviacion cubiertos por el presente Reglamento para alcanzar
los objetivos y metas establecidos en dicha Directiva con arreglo a las condiciones y los limites

fijados en ella.

(13)  El presente Reglamento tiene por objeto, en primer lugar, establecer un marco que restablezca y
mantenga condiciones de competencia equitativas en el mercado del transporte aéreo por lo que se
refiere al uso de combustibles de aviacion. Dicho marco debe evitar que en la Union haya
disposiciones divergentes que agraven las practicas de repostaje que distorsionan la competencia
entre operadores de aeronaves o que colocan a algunos aeropuertos en desventaja competitiva
respecto a otros. En segundo lugar, tiene por objeto encauzar el mercado de la aviacion de la UE con
normas estrictas para garantizar que puedan introducirse porcentajes cada vez mayores de CAS en
los aeropuertos de la UE sin que ello afecte negativamente a la competitividad del mercado interior

de la aviacion de la UE.

(14)  Es esencial establecer normas armonizadas en todo el mercado interior de la UE, que se apliquen
directa y uniformemente a los agentes del mercado de la aviacion, por una parte, y a los agentes del
mercado de los combustibles de aviacion, por otra. El marco general establecido por la Directiva
(UE) 2018/2001 debe complementarse con una lex specialis aplicable al transporte aéreo. Debe
incluir objetivos graduales de incremento del suministro de CAS. Estos objetivos deben definirse
cuidadosamente, teniendo en cuenta los objetivos de un mercado del transporte aéreo que funcione
correctamente, la necesidad de descarbonizar el sector de la aviacion, y la situacion actual de la

industria de los CAS.
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(15)

El presente Reglamento debe ser de aplicacion para las aeronaves utilizadas en la aviacion civil que
efectien vuelos de transporte aéreo comercial. No debe ser de aplicacion para otras aeronaves, como
las militares y las dedicadas a operaciones con fines humanitarios, de repatriacion y deportacion, de
busqueda, rescate y socorro en caso de catastrofe o por motivos médicos, ni a operaciones aduaneras,
policiales o de extincidon de incendios. De hecho, los vuelos operados en tales circunstancias tienen
caracter excepcional y, como tales, no siempre pueden planificarse del mismo modo que los vuelos
regulares. Dada la naturaleza de sus operaciones, puede que no siempre estén en condiciones de
cumplir las obligaciones derivadas del presente Reglamento, ya que pueden representar una carga
innecesaria. Con el fin de garantizar condiciones de competencia equitativas en todo el mercado
unico de la aviacidn de la UE, el presente Reglamento debe cubrir el mayor porcentaje posible del
trafico aéreo comercial gestionado desde aeropuertos situados en el territorio de la UE. Al mismo
tiempo, para salvaguardar la conectividad aérea en beneficio de los ciudadanos, las empresas y las
regiones de la UE, es importante evitar que se imponga una carga excesiva a las operaciones de
transporte aéreo en los aeropuertos pequefios. Debe definirse un umbral anual de trafico aéreo de
pasajeros y de mercancias, por debajo del cual los aeropuertos no estarian cubiertos por el presente
Reglamento. No obstante, el ambito de aplicacion del Reglamento debe abarcar al menos el 95 % del
trafico total que salga de aeropuertos de la Unién. Ademas, los Estados miembros deben poder
decidir que un aeropuerto situado en su territorio que no alcance dicho umbral sea tratado como un
aeropuerto de la Uniodn a efectos del presente Reglamento y que, por tanto, esté sujeto a este. Por las
mismas razones, debe definirse un umbral para eximir a los operadores de aeronaves que realicen un

nimero muy reducido de salidas desde aeropuertos situados en el territorio de la UE.
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(16)  Debe fomentarse el desarrollo y la implantacion de CAS que presenten un elevado potencial de
sostenibilidad, madurez comercial, innovacion y crecimiento para satisfacer las necesidades futuras.
Todo ello debe contribuir a crear mercados de combustibles innovadores y competitivos y a
garantizar, a corto y largo plazo, un suministro suficiente de combustibles de aviacion sostenibles a
fin de contribuir a cumplir los objetivos de descarbonizacion del transporte de la Union, redoblando
al mismo tiempo los esfuerzos de esta por lograr un nivel elevado de proteccion del medio ambiente.
A tal fin, deben ser admisibles todos los biocarburantes que cumplan los criterios de sostenibilidad y
de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero establecidos en la Directiva (UE)
2018/2001 y estén certificados de conformidad con dicha Directiva, con excepcion de los
biocarburantes producidos a partir de «cultivos alimentarios y forrajeros», los combustibles
renovables de origen no bioldgico y los combustibles de aviacion de carbono reciclado que cumplan
el umbral de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero a que se refiere dicha
Directiva. A este respecto, para garantizar la coherencia con otras politicas conexas de la UE, la
admisibilidad de los biocarburantes, los combustibles renovables de origen no biologico y los
combustibles de carbono reciclado debe basarse en los criterios y umbrales de sostenibilidad
establecidos en la Directiva 2018/2001.

En particular, los CAS producidos a partir de las materias primas enumeradas en el anexo IX, parte
B, de la Directiva (UE) 2018/2001 son esenciales, ya que actualmente es la tecnologia mas madura
desde el punto de vista comercial para descarbonizar el transporte aéreo incluso a corto plazo. La
cuota de energias renovables de los combustibles producidos mediante el coprocesamiento debe ser
admisible con arreglo a la definicion de CAS, siempre que la cuota de energias renovables se
produzca a partir de las materias primas enumeradas en la Directiva (UE) 2018/2001, con excepcion
de los biocarburantes producidos a partir de «cultivos alimentarios y forrajerosy, tal como se definen
en el articulo 2, apartado 2, punto 40, de dicha Directiva, y debe determinarse de conformidad con la

metodologia establecida en el acto delegado [ XXX].

Los combustibles sintéticos con bajas emisiones de carbono para la aviacion que logren importantes
reducciones de gases de efecto invernadero similares a las de los combustibles renovables de origen

no bioldgico también deben incluirse en el &mbito de aplicacion del presente Reglamento.

(16 bis) Debido a su utilizacion en productos cosméticos y en piensos, los biocarburantes distintos de los
biocarburantes avanzados, tal como se definen en el articulo 2, apartado 2, punto 34, de la Directiva
(UE) 2018/2001, y los biocarburantes distintos de los biocarburantes producidos a partir de las
materias primas enumeradas en el anexo IX, parte B, de dicha Directiva suministrados en los
aeropuertos de la Union por cada proveedor de combustible deberian representar un maximo del 3 %
a efectos del cumplimiento de los porcentajes minimos de CAS que deban suministrarse en cada

aeropuerto de la Union en virtud del presente Reglamento.
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(17)

Por razones de sostenibilidad, no deben ser admisibles los combustibles producidos a partir de
cultivos alimentarios y forrajeros. En particular, el cambio indirecto del uso de la tierra se produce
cuando el cultivo de biocombustibles sustituye a la produccion tradicional de cultivos alimentarios y
forrajeros. Dicha demanda adicional aumenta la presion sobre la tierra y puede dar lugar a la
expansion de las tierras agricolas hacia zonas con elevadas reservas de carbono, como los bosques,
los humedales y las turberas, lo que acarrearia mas emisiones de gases de efecto invernadero y una
pérdida de biodiversidad. Las investigaciones han puesto de manifiesto que la magnitud del efecto
depende de una serie de factores, entre los que se encuentran el tipo de materia prima utilizada para
la produccion de combustible, el nivel de la demanda adicional de materias primas provocada por el
uso de biocombustibles y la medida en que las tierras con elevadas reservas de carbono estan
protegidas en todo el mundo. Los mayores riesgos del cambio indirecto del uso de la tierra se han
detectado en los biocombustibles, combustibles producidos a partir de materias primas en relacion
con las cuales se observa una expansion importante de la superficie de produccion hacia tierras con
elevadas reservas de carbono. Por consiguiente, no deben promoverse los combustibles producidos a
partir de cultivos alimentarios y forrajeros. Este enfoque esta en consonancia con la politica de la
Unidn, en particular con la Directiva (UE) 2018/2001, que limita, estableciendo un tope, el uso de
dichos biocombustibles en el transporte por carretera y ferrocarril, teniendo en cuenta sus menores
beneficios medioambientales, su menor rendimiento en términos de potencial de reduccion de los
gases de efecto invernadero y cuestiones de sostenibilidad mas amplias. Ademas de las emisiones de
gases de efecto invernadero relacionadas con el cambio indirecto del uso de la tierra —que pueden
anular parcial o totalmente la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero de
determinados biocombustibles— el cambio indirecto del uso de la tierra también plantea riesgos para
la biodiversidad. Este riesgo es especialmente grave en el contexto de una expansion potencialmente
importante de la produccion impulsada por un aumento significativo de la demanda. El sector de la
aviacion registra actualmente niveles insignificantes de demanda de biocombustibles producidos a
partir de cultivos alimentarios y forrajeros, ya que mas del 99 % de los combustibles de aviacion que
se utilizan actualmente son de origen fosil. Procede, por tanto, evitar que se cree una demanda
potencialmente grande de biocombustibles producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros
mediante la promocion de su uso en virtud del presente Reglamento. Disponer que los
biocombustibles obtenidos a partir de cultivos no sean admisibles en virtud del presente Reglamento
también minimiza cualquier riesgo de ralentizar la descarbonizacion del transporte por carretera que,
de lo contrario, podria producirse al hacer que biocombustibles obtenidos a partir de cultivos para el
transporte por carretera pasaran a destinarse al sector de la aviacion. Es esencial reducir al minimo
tal cambio, ya que el transporte por carretera sigue siendo, con diferencia, el sector de transporte mas

contaminante.
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(18)

(19)

(20)

[...]

El presente Reglamento debe tener el objetivo de garantizar que los operadores de aeronaves puedan
competir en igualdad de oportunidades por lo que se refiere al acceso a los CAS. Para evitar
distorsiones en el mercado de los servicios aéreos, todos los aeropuertos de la Union que entran en el
ambito de aplicacion del presente Reglamento deben recibir el suministro de porcentajes minimos
uniformes de CAS. Con el fin de crear un marco juridico claro y predecible y, de este modo,
fomentar el desarrollo del mercado y la implantacion de los combustibles que sean mas sostenibles e
innovadores y tengan potencial de crecimiento para satisfacer las necesidades futuras de tecnologias
de combustible, el presente Reglamento debe fijar gradualmente, a lo largo del tiempo, porcentajes
minimos de CAS, incluidos los combustibles de aviacion sintéticos. Es necesario establecer una
subobligacion especifica para los combustibles de aviacion sintéticos, en vista del importante
potencial de descarbonizacion de dichos combustibles y las estimaciones actuales sobre sus costes de
produccion. Cuando se producen a partir de electricidad renovable y carbono capturado directamente
del aire, los combustibles de aviacion sintéticos pueden lograr hasta un 100 % de ahorro de
emisiones en comparacion con los combustibles de aviacion convencionales. También presentan
ventajas notables frente a otros tipos de combustibles CAS en lo que respecta a la eficiencia en el uso
de los recursos (en particular en cuanto a las necesidades de agua) del proceso de produccion. Sin
embargo, se estima que los costes actuales de produccion de los combustibles de aviacion sintéticos
son entre tres y seis veces superiores al precio de mercado de los combustibles de aviacion
convencionales. Por consiguiente, el presente Reglamento debe establecer una subobligacion
especifica para esta tecnologia. Los proveedores de combustible deben tener la opcion de alcanzar
los porcentajes minimos establecidos en el presente Reglamento utilizando combustibles sintéticos
con bajas emisiones de carbono para la aviacion derivados de hidrogeno bajo en carbono que logren
reducciones elevadas de gases de efecto invernadero similares a las de los combustibles renovables

de origen no biologico.

Es esencial garantizar que puedan suministrarse con €xito al mercado de la aviacion los porcentajes
minimos de CAS, sin que haya escasez de suministro. A tal fin, debe preverse un plazo de tiempo
suficiente para que la industria de los combustibles renovables pueda desarrollar una capacidad de
produccion en consecuencia. El suministro de CAS debe ser obligatorio a partir de 2025. Del mismo
modo, a fin de dar seguridad juridica y previsibilidad al mercado y dirigir de forma duradera las
inversiones hacia la capacidad de produccion de CAS, los términos del presente Reglamento deben

permanecer estables durante un largo periodo de tiempo.
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(20 bis) Dado que el Reglamento no establece un porcentaje maximo de CAS en todos los combustibles de
aviacion, las compaiias aéreas y los proveedores de combustible pueden perseguir politicas
medioambientales mas ambiciosas, que exijan mayor utilizacion y suministro de CAS en su red
general de operaciones. En consecuencia, el mercado debe ser libre de suministrar y utilizar
cantidades de CAS mayores que las necesarias para la aplicacion de los porcentajes minimos
establecidos en el presente Reglamento. Ademas, a fin de seguir reforzando la descarbonizacion del
sector de la aviacion y en vista del importante potencial de descarbonizacion de los combustibles de
aviacion sintéticos, los Estados miembros deben poder aplicar, durante un periodo limitado de
tiempo y hasta unos limites maximos especificos, porcentajes minimos mas elevados de esos
combustibles que los establecidos en el presente Reglamento en uno o en varios aeropuertos de la
Unién situados en su territorio cuando el porcentaje minimo de CAS, incluidos los combustibles
sintéticos para la aviacion, establecido en el presente Reglamento se haya alcanzado durante el
periodo de notificacion anterior como promedio en todos los aeropuertos de la Unidn o en cualquier
momento antes del 1 de enero de 2027. Los Estados miembros también deben tener la posibilidad de
no aplicar estos limites maximos en el caso de los aeropuertos pequefios, en los que el trafico anual
no nacional de pasajeros es inferior a dos millones de pasajeros, ya que esta opcion adicional no
afectaria negativamente al mercado interior de la aviacion. No obstante, cuando la distribucion de
combustibles de aviacion sintéticos en todos los aeropuertos de la Union no pueda garantizarse
debido a una falta estructural de produccion o suministro de dichos combustibles en la Union, la
Comision debe adoptar una decision por la que se exija a los Estados miembros que suspendan la
aplicacion de esos porcentajes minimos nacionales mas elevados. Las disposiciones del presente
Reglamento no deben impedir a los Estados miembros aplicar medidas especificas distintas de las

establecidas en él que tengan por objeto facilitar el uso de los CAS en los vuelos nacionales.
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21

Con la introduccion y el aumento de CAS en los aeropuertos de la Union, las practicas de
sobrerrepostaje de combustible pueden agravarse como consecuencia de aumentos en los costes del
combustible. Las practicas de sobrerrepostaje son insostenibles y deben evitarse, ya que socavan los
esfuerzos de la Union por reducir el impacto ambiental del transporte. Serian contrarias a los
objetivos de descarbonizacion de la aviacion, ya que el aumento del peso de las aeronaves
aumentaria el consumo de combustible y las emisiones correspondientes en los vuelos. Las practicas
de sobrerrepostaje también dificultan la existencia de condiciones de competencia equitativas en la
Union, tanto entre operadores de aeronaves como entre aeropuertos. Por consiguiente, el presente
Reglamento debe exigir a los operadores de aeronaves que reposten antes de la salida de un
aeropuerto de la Union determinado. La cantidad de combustible abastecida antes de la salida de un
aeropuerto de la Union determinado debe ser proporcional a la cantidad de combustible necesaria
para operar los vuelos con origen en dicho aeropuerto, sin perjuicio de la reserva de combustible de
la que vaya a abastecerse para asi cumplir las normas sobre seguridad del combustible, en particular
el Reglamento n.° 965/2012 de la Comision®. Esta disposicion garantiza que las mismas condiciones
para las operaciones en la Unidn se apliquen por igual a los operadores de la Unién y a los
operadores extranjeros, al mismo tiempo que se garantiza un nivel elevado de proteccion del medio

ambiente.

(21 bis)No obstante, el presente Reglamento debe prever la posibilidad de eximir durante un periodo

limitado de tiempo a los operadores de acronaves de la obligacion de repostar antes de la salida en
rutas especificas de menos de 1 200 kilometros que salgan de aeropuertos de la Unidn, en caso de
que dichos operadores puedan demostrar dificultades operativas graves y recurrentes para el
repostaje de aecronaves en un determinado aeropuerto de la Union que les impidan realizar servicios
de escala en un plazo razonable, lo que podria tener consecuencias para la conectividad,
especialmente en las regiones periféricas, o dificultades estructurales de suministro de combustible
que den lugar a unos precios de combustible significativamente superiores a los precios aplicados en
promedio en otros aeropuertos de la Union para tipos de combustibles similares. Los precios
significativamente mas elevados en el aeropuerto en cuestion no deberian estar causados

principalmente por un mayor uso de CAS en dicho aeropuerto.

Reglamento (UE) n.° 965/2012 de la Comision, de 5 de octubre de 2012, por el que se establecen
requisitos técnicos y procedimientos administrativos en relacion con las operaciones aéreas en virtud
del Reglamento (CE) n.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 296 de 25.10.2012,

p. 1.
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(22)  Laentidad gestora de un aeropuerto de la Unién que entre en el ambito de aplicacion del presente
Reglamento debe adoptar las medidas necesarias para facilitar el acceso a los CAS, a fin de que esto
no constituya un obstaculo para la utilizacion de dicho combustible. En caso necesario, las
autoridades competentes del Estado miembro en que se sitie el aeropuerto deben poder exigir a la
entidad gestora de un aeropuerto de la Unidn que facilite informacion sobre la distribucion y el
repostaje de CAS sin dificultades de los operadores de aeronaves. La labor de las autoridades
competentes debe permitir que la entidad gestora de los aeropuertos y las compaiiias aéreas de la
Unién tengan un punto de contacto comun en caso de que sea necesario realizar una aclaracion

técnica sobre la disponibilidad de infraestructuras de combustible.

(23)  Los operadores de aeronaves deben estar obligados a informar anualmente a las autoridades
competentes y a la Agencia de la Union Europea para la Seguridad Aérea («la Agencia») sobre sus
adquisiciones de CAS, asi como sobre las caracteristicas de dicho combustible. Debe facilitarse
informacion sobre las caracteristicas de los CAS adquiridos, entre otras cosas sobre la naturaleza y el

origen de la materia prima, el proceso de conversion y las emisiones durante el ciclo de vida.

(24)  También debe exigirse a los operadores de aeronaves que informen anualmente sobre su combustible
de aviacion abastecido realmente, desglosado por aeropuerto de la Unidn, de tal manera que
demuestren que no se ha llevado a cabo un sobrerrepostaje de combustible. Los informes deben ser
comprobados por verificadores independientes y transmitidos a las autoridades competentes y a la
Agencia para el control y la evaluacion del cumplimiento. Los verificadores independientes deben
determinar la exactitud del combustible de aviacion requerido anualmente que hayan notificado los

operadores, mediante una herramienta aprobada por la Comision.

(25)  Debe exigirse a los proveedores de combustible de aviacion que informen anualmente, en la base de
datos de la Union a la que se hace referencia en el articulo 28 de la Directiva (UE) 2018/2001, sobre

su suministro de combustibles de aviacion, incluidos los CAS.

(25 bis) Los Estados miembros deben designar a la autoridad o las autoridades competentes responsables de
garantizar el cumplimiento del presente Reglamento por los operadores de aeronaves, los aeropuertos
de la Unidn y los proveedores de combustible. El presente Reglamento debe establecer las normas
para la asignacion de operadores de aeronaves, aeropuertos de la Union y proveedores de
combustible a las autoridades competentes. La Agencia deberia enviar a las autoridades competentes
los datos agregados correspondientes a los operadores de aeronaves y los proveedores de
combustible de aviacion para los que dichas autoridades sean competentes. En la medida de lo
posible, el nivel de agregacion debe permitir la comparacion con otras fuentes de datos por parte de

las autoridades competentes.
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(25 ter) La Agencia debe elaborar un informe técnico anual y remitirlo al Consejo y al Parlamento Europeo.

(26)

27

(28)

Esto es importante, en particular, para tener una apreciacion clara en lo que respecta al grado de
cumplimiento del Reglamento, el uso de CAS en la Unidn y en terceros paises, la situacion del
mercado, incluida informacion sobre la evolucion de la diferencia de precios entre los CAS y los

combustibles fosiles y la composicion del combustible de aviacion.

Sin procedimientos adicionales no es posible determinar con precision si los operadores de acronaves
han abastecido materialmente sus depodsitos con los porcentajes adecuados de CAS en aeropuertos
concretos de la Union. Por consiguiente, los operadores de aeronaves deben estar autorizados a
notificar su uso de CAS sobre la base de sus registros de compra. Los operadores de aeronaves deben
tener derecho a recibir del proveedor de combustible de aviacion la informacidn necesaria para
notificar la adquisicién de CAS. Los proveedores de combustible podran demostrar el cumplimiento
del presente Reglamento utilizando el sistema de balance de masa mencionado en el articulo 30 de la

Directiva (UE) 2018/2001.

Es esencial que los operadores de aeronaves puedan declarar el uso de CAS en el marco de
regimenes de gases de efecto invernadero como el régimen de comercio de derechos de emision de
la UE o el CORSIA, a su discrecion. Sin embargo, es esencial que el presente Reglamento no dé
lugar a una doble contabilizacion de las reducciones de emisiones. Los operadores de aeronaves solo
deben poder solicitar una sola vez prestaciones por el uso de un mismo lote de CAS. Debe pedirse a
los proveedores de combustible que faciliten gratuitamente a los operadores de aeronaves cualquier
informacion relativa a las propiedades del CAS que se haya vendido a dicho operador de acronaves y
que sea pertinente a efectos de notificacion por el operador de aecronaves en virtud del presente

Reglamento o en virtud de regimenes de gases de efecto invernadero.

A fin de garantizar condiciones de competencia equitativas en el mercado interior de la aviacion y la
adhesion a las ambiciones climaticas de la Union, el presente Reglamento debe introducir sanciones
efectivas, proporcionadas y disuasorias destinadas a los proveedores de combustible de aviacion y
los operadores de aeronaves en caso de incumplimiento. El nivel de las sanciones debe ser
proporcional al dafio medioambiental y al socavamiento de las condiciones de competencia
equitativas en el mercado interior que el incumplimiento haya ocasionado. Al imponer multas, las
autoridades deben tener en cuenta la evolucion del precio del combustible de aviacion y del CAS en

el afio de notificacion.
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(28 ter) La transicion de los combustibles fosiles a los CAS desempefiara un papel considerable a la hora de

(29)

facilitar la descarbonizacion. Sin embargo, teniendo en cuenta que actualmente no existe un mercado
de CAS en la UE, el elevado nivel de competencia entre los operadores de acronaves y las
importantes diferencias entre los precios del queroseno fosil y los CAS, esta transicion debe apoyarse
mediante incentivos que reflejen los beneficios medioambientales de los CAS y los hagan mas
competitivos para los operadores de aecronaves. Utilizar los ingresos generados por las multas, o el
equivalente en valor financiero de esos ingresos, para financiar proyectos de investigacion e
innovacion en el &mbito de los CAS, la produccion de CAS o mecanismos que permitan salvar las
diferencias de precios entre los CAS y los combustibles de aviaciéon convencionales contribuiria a la

consecucion de ese objetivo.

Las sanciones aplicables a los proveedores que no cumplan los objetivos establecidos en el presente
Reglamento deben completarse con la obligacion de suministrar el afio siguiente al mercado lo que

haya faltado para cumplir el porcentaje.

(29 bis) A fin de que los proveedores de combustible de aviacion, los aeropuertos de la Union y los

operadores de aeronaves puedan realizar las inversiones tecnoldgicas y logisticas necesarias durante
un periodo de tiempo razonable, debe preverse un periodo transitorio de diez afios a efectos del
cumplimiento de los requisitos relativos a los porcentajes minimos de CAS establecidos en el
presente Reglamento. Durante esta fase, podra utilizarse combustible de aviacion que contenga
mayores porcentajes de CAS para compensar un menor porcentaje de esos combustibles o una menor

disponibilidad de combustibles de aviacion convencionales en otros aeropuertos.

(30)  El presente Reglamento debe incluir disposiciones relativas a la elaboracion de informes periddicos
dirigidos al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la evolucion de los mercados de la aviacion y los
combustibles y los efectos del presente Reglamento en el mercado interior de la aviacion de la
Uniodn, en la conectividad de las islas y los territorios remotos y en la competitividad de las
compaifiias aéreas y los centros de distribucion de trafico aéreo europeos frente a sus competidores en
paises vecinos, la eficacia de los elementos clave del Reglamento, como los porcentajes minimos de
CAS, la cuantia de las multas o la evolucion de las politicas en materia de utilizacion de CAS a
escala internacional. Estos elementos son fundamentales para reflejar claramente la situacion del
mercado de los CAS y deben tenerse en cuenta cuando se estudie la posibilidad de revisar del
Reglamento.
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En esos informes, la Comision debe considerar opciones de modificacion, cuando proceda, entre las
que se incluyen mecanismos de apoyo a la produccion y el uso de CAS, asi como mecanismos que
permitan reducir las diferencias de precios entre los CAS y los combustibles de aviacion
convencionales, a fin de limitar los efectos adversos del presente Reglamento en la conectividad y la

competencia aéreas y mitigar las fugas de carbono.

El requisito establecido por el presente Reglamento de garantizar que se ponga a disposicion un
porcentaje minimo de CAS en cada aeropuerto de la Union podria incentivar que los operadores de
aeronaves que operen vuelos de conexion con origen en aeropuertos de la Union y con destino final
fuera de la Union transiten por centros de distribucion de trafico aéreo de fuera de la UE que no estén
sujetos a ese requisito, en lugar de transitar por centros de distribucion de trafico aéreo de la UE.
Esto podria dar lugar a distorsiones de la competencia a expensas de los aeropuertos de la Union y de
los operadores que los utilizan, asi como a un riesgo de fuga de carbono. A falta de un régimen
obligatorio sobre el uso de CAS para vuelos internacionales en la OACI o de acuerdos multilaterales
o bilaterales exhaustivos en materia de transporte aéreo entre la UE o sus Estados miembros y
terceros paises cuyo nivel de ambicion sea similar al de los requisitos establecidos en el presente
Reglamento y los objetivos del Acuerdo de Paris o de los mecanismos desarrollados a escala
internacional para evitar el riesgo de fuga de carbono y de distorsion de la competencia, la Comision
debe considerar, en particular, el desarrollo de mecanismos especificos destinados a prevenir esos

efectos.

G [...]

(31 bis) A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucion del articulo 4, apartado 3, y el articulo 5,
apartado 2, deben conferirse a la Comisién competencias de ejecucion con respecto a la aplicacion
de unos porcentajes minimos mas elevados de combustible de aviacion sintético por parte de los
Estados miembros y a las exenciones de la obligacion de repostar antes del despegue que pueden

concederse a los operadores de aeronaves.
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(32) Dado que el objetivo del presente Reglamento, a saber, mantener unas condiciones de competencia
equitativas en el mercado del transporte aéreo de la Unidn aumentando al mismo tiempo el uso de
CAS, no puede ser alcanzado de manera suficiente por los Estados miembros debido al caracter
transfronterizo de la aviacion, sino que, debido a las caracteristicas del mercado y a los efectos de la
accion, puede lograrse mejor a escala de la Union, esta puede adoptar medidas, de acuerdo con el
principio de subsidiariedad consagrado en el articulo 5 del Tratado de la Union Europea. De
conformidad con el principio de proporcionalidad enunciado en dicho articulo, el presente

Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar dicho objetivo.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Objeto

El presente Reglamento establece normas armonizadas sobre la utilizacion y el suministro de combustibles

de aviacion sostenibles.

Articulo 2
Ambito de aplicacion

El presente Reglamento sera de aplicacion para los operadores de aeronaves, los aeropuertos de la Unidn y

los proveedores de combustible de aviacion.

Un Estado miembro podra decidir, cuando proceda, que un aeropuerto situado en su territorio sea tratado
como aeropuerto de la Union a efectos del presente Reglamento. El Estado miembro de que se trate
notificara su decision a la Comision y a la Agencia de la Union Europea para la Seguridad Aérea (en lo
sucesivo, la «Agencia») un ano antes de que dicha decision sea aplicable. La Comision publicaré la
informacion en el Diario Oficial de la Union Europea y facilitara una lista actualizada y consolidada de los

aeropuertos afectados a la que podra accederse con facilidad.
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Articulo 3

Definiciones

A los efectos del presente Reglamento, se entendera por:

«aeropuerto de la Unidén»: un aeropuerto tal como se define en el articulo 2, punto 1, de la
Directiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo®, en el que el trafico de pasajeros
haya sido superior a un milloén de pasajeros o en el que el trafico de mercancias haya sido superior
a 100 000 toneladas en el periodo de notificacion, y que no esté situado en ninguna de las regiones

ultraperiféricas enumeradas en el articulo 349 del Tratado de Funcionamiento de la Union Europea;

«Entidad gestora de un aeropuerto»: la entidad a que se refiere el articulo 3 de la
Directiva 96/67/CE’ o, cuando el Estado miembro de que se trate haya reservado la gestion de las
infraestructuras centralizadas para los sistemas de distribucion de combustible a otra entidad con

arreglo a lo dispuesto en el articulo 8 de la Directiva 96/67/CE, esa otra entidad;

«operador de aeronavesy»: persona que haya gestionado, como minimo, 500 vuelos de transporte
aéreo comercial que hayan salido de aeropuertos de la Unién en el periodo de notificacion o, en
caso de que no se pueda determinar la identidad de tal persona, el propietario de la aeronave de que

se trate;

«vuelo de transporte aéreo comercial»: vuelo efectuado para el transporte de pasajeros, carga o

correo a cambio de una remuneracion o un alquiler, o vuelo de aviacion de negocios;

«combustible de aviacion»: combustible fabricado para su uso directo por una aeronave;

Directiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2009, relativa a las
tasas aeroportuarias.

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).
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«combustibles de aviacion sostenibles» («CAS»): combustibles de aviacion de sustitucion directa
que son: a) biocarburantes que cumplen los criterios de sostenibilidad y de reduccion de emisiones
de gases de efecto invernadero establecidos en el articulo 29 de la Directiva (UE) 2018/2001 y
estan certificados de conformidad con el articulo 30 de dicha Directiva, con excepcion de los
biocarburantes producidos a partir de «cultivos alimentarios y forrajeros», tal como se definen en el
articulo 2, parrafo segundo, punto 40, de dicha Directiva, b) combustibles de aviacion sintéticos o
c) combustibles de aviacion de carbono reciclado definidos en el articulo 2, parrafo segundo,

punto 35, de la Directiva (UE) 2018/2001 que satisfacen el umbral de reduccion de las emisiones
de gases de efecto invernadero a que se refiere el articulo 25, apartado 2, parrafo segundo, de dicha

Directiva;

«lotex: cantidad de CAS que pueden identificarse con un nimero y pueden rastrearse;

«emisiones durante el ciclo de vida»: emisiones de CAS expresadas en diéxido de carbono
equivalente, en las que se tienen en cuenta las emisiones equivalentes de dioxido de carbono de la
produccion, el transporte, la distribucion y el uso de energia a bordo, también durante la

combustion, calculadas de conformidad con el articulo 31 de la Directiva (UE) 2018/2001;

«combustibles de aviacion sintéticos»: combustibles de aviacion de sustitucion directa que son
combustibles renovables de origen no bioldgico tal como se definen en el articulo 2, parrafo
segundo, punto 36, de la Directiva (UE) 2018/2001, que satisfacen el umbral de reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero a que se refiere el articulo 25, apartado 2, parrafo

primero, de dicha Directiva;

«combustibles sintéticos con bajas emisiones de carbono para la aviacion»: combustibles sintéticos
de sustitucion directa para la aviacion derivados de hidrégeno con bajas emisiones de carbono cuyo
uso dé lugar a una reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero de al menos un 70 %

durante su ciclo de vida;

«combustibles de aviacion convencionales»: combustibles utilizados en aviacion que se producen a

partir de fuentes fosiles no renovables de combustibles de hidrocarburo;

«proveedor de combustible de aviacion»: proveedor de combustible tal como se define en el
articulo 2, parrafo segundo, punto 38, de la Directiva (UE) 2018/2001, que suministra combustible

de aviacion en un aeropuerto de la Union;

«afo de notificacion»: periodo de un afio en el que deben presentarse, entre el 1 de enero y

el 31 de diciembre, los informes a los que se hace referencia en los articulos 7 y 9;
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- «periodo de notificacion»: periodo comprendido entre el 1 de enero y el 31 de diciembre del afio

anterior al afio de notificacion;

- «combustible de aviacion requerido anualmente»: cantidad de combustible de aviacion denominado
«combustible para el vuelo» y «combustible para el rodaje» en el anexo IV del Reglamento
965/2012 de la Comision® que es necesaria para efectuar la totalidad de los vuelos de transporte
acreo comercial gestionados por un operador de aeronaves, que salgan de un aeropuerto de la

Unién determinado, durante un periodo de notificacion;

— «cantidad no repostada anualmente»: la diferencia, a lo largo de un periodo de notificacion, entre el
combustible de aviacion requerido anualmente y el combustible abastecido realmente por un
operador de aeronaves antes de la salida de los vuelos desde un aeropuerto de la Union

determinado;

- «cantidad total no repostada anualmente»: la suma, a lo largo de un periodo de notificacion, de las
cantidades no repostadas anualmente por un operador de aeronaves en todos los aeropuertos de la

Union;

- «régimen de gases de efecto invernadero»: régimen que concede prestaciones a los operadores de

aeronaves por el uso de CAS.

Articulo 4

Porcentaje de CAS disponible en los aeropuertos de la Union

1. Los proveedores de combustible de aviacion velaran por que todo el combustible de aviacion que se ponga
a disposicion de los operadores de aeronaves en cada aeropuerto de la Unioén contenga un porcentaje minimo
de CAS, con un porcentaje minimo de combustible de aviacion sintético de conformidad con los valores y

las fechas de aplicacion establecidos en el anexo 1.

Esta obligacion se considerara cumplida cuando los porcentajes indicados en el parrafo primero se alcancen

utilizando combustibles sintéticos con bajas emisiones de carbono para la aviacion.

8 Reglamento (UE) n.° 965/2012 de la Comision, de 5 de octubre de 2012, por el que se establecen
requisitos técnicos y procedimientos administrativos en relacion con las operaciones aéreas en virtud
del Reglamento (CE) n.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 296 de 25.10.2012,

p. 1.
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2. Para cada periodo de notificacion, los biocarburantes distintos de los biocarburantes avanzados, tal como
se definen en el articulo 2, parrafo segundo, punto 34, de la Directiva (UE) 2018/2001, y los biocarburantes
distintos de los biocarburantes producidos a partir de las materias primas enumeradas en el anexo IX, parte
B, de dicha Directiva, suministrados en los aeropuertos de la Union por cada proveedor de combustible,
representaran un maximo del 3 % con el fin de cumplir los porcentajes minimos a que se refieren el

apartado 1 y el anexo L.

3. Cuando del informe técnico a que se refiere el articulo 12 se desprenda que se ha alcanzado el porcentaje
minimo de CAS, incluido el combustible de aviacion sintético, establecido en el anexo I durante el periodo
de notificacion anterior como promedio en todos los acropuertos de la Union, o en cualquier momento antes
del 1 de enero de 2027, los Estados miembros podran aplicar, a efectos del apartado 1, un porcentaje minimo
de combustible de aviacion sintético mas elevado que el establecido en el anexo I en uno o varios
aeropuertos de la Unidn situados en su territorio, para los siguientes periodos de notificacion y hasta

el 31 de diciembre de 2034. Los Estados miembros afectados notificaran las medidas adoptadas a los demas
Estados miembros y a la Comision. La Comision publicara dicha informacion en el Diario Oficial de la

Union Europea.

Cuando, tras la adopcion por el Estado miembro de que se trate de una medida con arreglo al parrafo primero
del presente apartado, el porcentaje minimo de CAS, incluido el combustible de aviacion sintético,
establecido en el anexo I no pueda alcanzarse durante dos periodos de notificacion consecutivos como
promedio en todos los aeropuertos de la Union debido a una falta estructural de produccion o suministro de
dicho combustible en la Union, la Comision, de conformidad con el procedimiento de examen a que se
refiere el articulo 13 bis, apartado 2, adoptara una decision en la que solicite al Estado miembro que

suspenda la aplicacion de esa medida.

4. El porcentaje minimo mas elevado aplicado por el Estado miembro en cuestion con arreglo al apartado 3,
parrafo primero, no excedera el 1 % para el periodo hasta el 31 de diciembre de 2029, y no superara en mas
de un 3 % el porcentaje minimo establecido para los combustibles de aviacion sintéticos en el anexo I para el
periodo comprendido entre el 1 de enero de 2030 y el 31 de diciembre de 2034. Estos limites maximos no
seran aplicables en aeropuertos de la Union en los que el trafico anual no nacional de pasajeros sea inferior a

dos millones de pasajeros.

5. Los proveedores de combustible podran demostrar el cumplimiento de la obligacion establecida en el
apartado 1 y de cualquier medida adoptada por los Estados miembros con arreglo al apartado 3, parrafo
primero, utilizando el sistema de balance de masa a que se refiere el articulo 30 de la Directiva (UE)

2018/2001.
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Sin perjuicio de la aplicacion del articulo 11, apartados 3 y 4, en caso de que un proveedor de combustible de
aviacion no suministre los porcentajes minimos establecidos en el anexo I durante un periodo de notificacion

determinado, completara, como minimo, tal déficit en el siguiente periodo de notificacion.

Articulo 5

Obligacion de repostaje para los operadores de aeronaves

1. La cantidad de combustible de aviacion de la que se abastezca anualmente un operador de acronaves
determinado en un aeropuerto de la Union determinado representara, como minimo, el 90 % del combustible
de aviacion requerido anualmente, sin perjuicio de la cantidad de combustible de la que vaya a abastecerse

para cumplir las normas sobre seguridad del combustible aplicables.

2. Los operadores de aeronaves podran solicitar a la autoridad competente a que se refiere el articulo 10,
apartado 4, que los vuelos de menos de 1 200 kilometros en una ruta especifica existente o nueva que salgan
de un aeropuerto de la Union queden exentos de la obligacion establecida en el apartado 1 del presente

articulo. Esta distancia se calculara aplicando método de la distancia ortodrémica.

Dicha solicitud debera presentarse al menos tres meses antes de la fecha de aplicacion de la exencion
prevista y aportara una justificacion adecuada basada en dificultades operativas graves y recurrentes para el
repostaje de aeronaves en un aeropuerto de la Unidn determinado que les impida realizar servicios de escala
en un plazo razonable, o basada en dificultades estructurales de suministro de combustible derivadas de las
caracteristicas geogréficas de un aeropuerto de la Union determinado que den lugar a unos precios de los
combustibles significativamente mas elevados que los precios medios aplicados en otros aeropuertos de la
Uniodn para tipos de combustibles similares debido, en particular, a limitaciones especificas de transporte de

combustible o a la disponibilidad reducida de combustible en dicho aeropuerto.

La autoridad competente evaluara dicha solicitud y, en funciéon de la justificacion facilitada, podra solicitar

informacién complementaria.

La autoridad competente adoptara una decision sobre la solicitud al menos un mes antes de la fecha de
aplicacion de la exencion prevista. La exencion concedida tendra un periodo de validez limitado, no superior

a un afo, tras el cual se revisara a peticion del operador de aeronaves.
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La no adopcion de una decision con arreglo al parrafo cuarto del presente apartado en el plazo establecido en
el mismo se considerara una decision implicita de autorizacion para aplicar la exencion solicitada durante un

periodo de un afio, tras el cual se revisara a peticion del operador de aeronaves.

La autoridad competente notificara la lista de exenciones autorizadas a la Comision, que la publicara en el

Diario Oficial de la Union Europea y la actualizara al menos una vez al afio.

A raiz de la presentacion de una reclamacion escrita por un Estado miembro, un operador de aeronaves, la
entidad gestora del acropuerto de la Union de que se trate, o un proveedor de combustible, o bien por
iniciativa propia, la Comision, tras evaluar la justificacion facilitada para la exencidon concedida a la luz de
los criterios establecidos en el parrafo segundo del presente apartado, podra solicitar a la autoridad
competente, mediante un acto de ejecucion adoptado de conformidad con el articulo 13 bis, apartado 2, que
adopte una decision por la que se derogue dicha exencion a partir del inicio del siguiente periodo de
programacion de horarios en el sentido del articulo 2, letra d), del Reglamento (CEE) n.° 95/93. Cuando este
periodo de programacion de horarios comience menos de dos meses después de la publicacion del acto de
gjecucion, la decision por la que se derogue la exencion empezara a aplicarse a partir del inicio del siguiente

periodo de programacion de horarios.

Articulo 6

Obligacién de que los aeropuertos de la Union faciliten el acceso a CAS

La entidad gestora de los aeropuertos de la Union adoptara las medidas necesarias para facilitar el acceso de
los operadores de aeronaves a combustibles de aviacion que contengan porcentajes de CAS con arreglo a lo

dispuesto en el presente Reglamento.

En caso de que los operadores de aeronaves informen a la autoridad competente del Estado miembro en que
se sitlie el aeropuerto de que tienen dificultades para acceder a combustibles de aviacion que contengan CAS
en un aeropuerto determinado de la Union, la autoridad competente solicitara a la entidad gestora de ese
aeropuerto de la Union que facilite la informacion necesaria para demostrar que cumple lo dispuesto en el
apartado 1. La entidad gestora del aeropuerto de la Union de que se trate facilitara la informacién sin demora
injustificada. La autoridad competente transmitira esta informacion a la Agencia con el fin de elaborar el

informe técnico a que se refiere el articulo 12.
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A peticion de la autoridad competente, la entidad gestora de los aeropuertos de la Union adoptara las

medidas necesarias para detectar y subsanar la falta de acceso adecuado de los operadores de acronaves a

combustibles de aviacion que contengan porcentajes de CAS con arreglo a lo dispuesto en el presente

Reglamento.

Articulo 7

Obligaciones de notificacion de los operadores de aeronaves

A mas tardar el 31 de marzo de cada afio de notificacion, los operadores de aeronaves comunicaran a las

autoridades competentes y a la Agencia la siguiente informacion con respecto a un periodo de notificacion

concreto:

b)

d)

la cantidad total de combustible de aviacion de que se han abastecido en cada aeropuerto de

la Union, expresada en toneladas;

el combustible de aviacion requerido anualmente, por acropuerto de la Union, expresado en

toneladas;

la cantidad no repostada anualmente, por acropuerto de la Union. Si la cantidad no repostada
anualmente es negativa o si es inferior al 10 % del combustible de aviacion requerido

anualmente, se notificara que la cantidad no repostada anualmente es 0;

la cantidad total de CAS adquirida a proveedores de combustible de aviacion para efectuar
sus vuelos de transporte aéreo comercial que salgan de aeropuertos de la Union, expresada

en toneladas;

por cada adquisicion de CAS, el nombre del proveedor de combustible de aviacion, la
cantidad adquirida expresada en toneladas, la tecnologia de conversion, las caracteristicas y
el origen de las materias primas utilizadas para la produccion y las emisiones durante el ciclo
de vida del CAS. En caso de que una adquisicion englobe CAS con caracteristicas diferentes,

el informe proporcionara esta informacion por cada tipo de CAS.
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El informe se presentara de conformidad con la plantilla que figura en el anexo IL

El informe serd comprobado por un verificador independiente de conformidad con los requisitos establecidos
en los articulos 14 y 15 de la Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo® y en los actos de

ejecucion adoptados en virtud de esta.

Articulo 8

Operadores de aeronaves que declaran el uso de CAS

Los operadores de aeronaves no solicitaran prestaciones por el uso de un mismo lote de CAS en el marco de
mas de un régimen de gases de efecto invernadero. Junto con el informe al que se hace referencia en el

articulo 7, los operadores de aeronaves facilitaran a la Agencia:

a)  una declaracion de los regimenes de gases de efecto invernadero en los que participen y en

los que pueda notificarse el uso de CAS;

b)  una declaracion en la que se indique que no han notificado un mismo lote de CAS en el

marco de mas de un régimen.

A efectos de la notificacion del uso de CAS con arreglo a lo dispuesto en el articulo 7 del presente
Reglamento o en el marco de un régimen de gases de efecto invernadero, los proveedores de combustible de

aviacion facilitardn a los operadores de aeronaves la informacion pertinente de forma gratuita.

? Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 2003, por la que
se establece un régimen para el comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero en
la Unidn y por la que se modifica la Directiva 96/61/CE del Consejo (DO L 275 de 25.10.2003, p.
32).
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Articulo 9

Obligaciones de notificacion para los proveedores de combustible

A mas tardar el 31 de marzo de cada afio de notificacion, los proveedores de combustible de aviacion
notificaran, en la base de datos de la Unidn a la que se hace referencia en el articulo 28 de la Directiva (UE)

2018/2001, la siguiente informacion relativa al periodo de notificacion:

a) el volumen de combustible de aviacion suministrado en cada aeropuerto de la Union;

b) el volumen de CAS suministrado en cada aeropuerto de la Unidn y por cada tipo de CAS, tal

como se especifica en la letra c);

c) la tecnologia de conversion, la naturaleza y el origen de las materias primas utilizadas para la
produccion y las emisiones durante el ciclo de vida de cada tipo de CAS suministrado en los

aeropuertos de la Unidn;

d) la concentracion media anual de hidrocarburos aromaticos totales, naftalenos y azufre en el

combustible de aviacion suministrado en cada aeropuerto de la Union.

La Agencia y las autoridades competentes tendran acceso a la base de datos de la Union. La Agencia
utilizara la informacion que figure en la base de datos de la Union, una vez que la informacion haya sido

verificada en cada Estado miembro de conformidad con el articulo 28 de la Directiva (UE) 2018/2001.

Articulo 10

Autoridad competente

(D) Los Estados miembros designaran a la autoridad o las autoridades competentes responsables de
garantizar el cumplimiento del presente Reglamento y de imponer multas a los operadores de
aeronaves, los aeropuertos de la Unidn y los proveedores de combustible. Informaran de ello a la

Comision.

2) La Agencia enviara a las autoridades competentes los datos agregados correspondientes a los
operadores de aeronaves y los proveedores de combustible de aviacion para los que las autoridades

sean competentes con arreglo a los apartados 3,4 y 5.
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3)

“4)

)

El Estado miembro cuya autoridad o autoridades competentes a que se refiere el apartado 1 del
presente articulo sean responsables respecto de un determinado operador de acronaves se

establecera de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 748/2009 de la Comision!®.

El Estado miembro cuya autoridad o autoridades competentes a que se refiere el apartado 1 del
presente articulo sean responsables respecto de un determinado aeropuerto de la Unidn se

establecera sobre la base de la jurisdiccion territorial respectiva.

El Estado miembro cuya autoridad o autoridades competentes a que se refiere el apartado 1 del
presente articulo sean responsables respecto de un determinado proveedor de combustible de
aviacion sera el Estado miembro en el que el proveedor de combustible de aviacion tenga su

domicilio social.

En el caso de los proveedores de combustible de aviacion que no tengan domicilio social en un

Estado miembro, el Estado miembro de que se trate sera aquel en el que el proveedor de

combustible de aviacion haya suministrado la mayor cantidad de combustible de aviacion en 2023

o en el primer afo de suministro de combustible de aviacion en el mercado de la UE, si esta fecha

es posterior. Dicho proveedor de combustible de aviacion podra presentar una solicitud motivada a

su autoridad competente para que se le reasigne a otro Estado miembro, en caso de que haya

suministrado la mayor parte de su combustible de aviacion en ese ultimo Estado miembro durante

los dos afios anteriores a la solicitud. La decision de reasignacion se adoptara en un plazo de nueve

meses a partir de la solicitud, estara sujeta al acuerdo de las autoridades competentes del Estado

miembro de reasignacion y de la Comision y entrara en vigor al comienzo del periodo de

notificacion siguiente a la fecha de dicha decision.

10 Reglamento (CE) n.° 748/2009 de la Comision, de 5 de agosto de 2009, sobre la lista de operadores

d

¢ aeronaves que han realizado una actividad de aviacién enumerada en el anexo [ de la

Directiva 2003/87/CE (DO L 219 de 22.8.2009, p.1).
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(1

2)

)

4)

)

Articulo 11
Ejecucion

Los Estados miembros establecerdn el régimen de sanciones aplicables en caso de incumplimiento
de las disposiciones aprobadas al amparo del presente Reglamento y adoptaran todas las medidas
necesarias para garantizar su ejecucion. Tales sanciones deberan ser efectivas, proporcionadas y
disuasorias. Los Estados miembros comunicaran estas disposiciones a la Comision a mas tardar

el 31 de diciembre de 2023 y le notificaran sin demora cualquier modificacion que las afecte.

Los Estados miembros velaran por que a todo operador de aecronaves que incumpla las obligaciones
establecidas en el articulo 5 se le imponga una multa. Dicha multa serd, como minimo, dos veces
superior al resultado de multiplicar el precio medio anual del combustible de aviacion por tonelada

por la cantidad total no repostada anualmente.

Los Estados miembros velaran por que a todo proveedor de combustible de aviacion que incumpla
las obligaciones establecidas en el articulo 4 sobre el porcentaje minimo de CAS se le imponga una
multa. Dicha multa sera, como minimo, dos veces superior al resultado de multiplicar la diferencia
entre el precio medio anual del combustible de aviacion convencional y el CAS por tonelada por la
cantidad de combustible de aviacion que no cumpla el porcentaje minimo al que se hace referencia

en el articulo 4 y el anexo L.

Los Estados miembros velaran por que a todo proveedor de combustible de aviacion que incumpla
las obligaciones establecidas en el articulo 4 sobre el porcentaje minimo de combustibles de
aviacion sintéticos se le imponga una multa. Dicha multa serd, como minimo, dos veces superior al
resultado de multiplicar la diferencia entre el precio medio anual del combustible de aviacion
sintético y el combustible de aviacién convencional por tonelada por la cantidad de combustible de

aviacion que no cumpla el porcentaje minimo al que se hace referencia en el articulo 4 y el anexo 1.

En la decision por la que se impongan las multas a las que se hace referencia en los apartados 3 y 4,
la autoridad competente explicara, sobre la base de criterios verificables y objetivos, incluido el
ultimo informe técnico disponible a que se refiere el articulo 12, la metodologia aplicada para
determinar el precio del combustible de aviacion, el CAS y el combustible de aviacion sintético en

el mercado de la Unidn.
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(6)

(7

®)

Los Estados miembros velaran por que todo proveedor de combustible de aviacién que presente un
déficit acumulado con respecto a la obligacion establecida en el articulo 4 sobre el porcentaje
minimo de CAS o de combustibles sintéticos en un periodo de notificacion determinado suministre
al mercado, en el siguiente periodo de notificacion, una cantidad de ese mismo combustible que
equivalga a dicho déficit, ademas de la cantidad obligatoria que le corresponda en dicho periodo de
notificacion. El cumplimiento de esta obligacion no eximira al proveedor de combustible de la

obligacion de pagar las sanciones establecidas en los apartados 3 y 4 del presente articulo.

Los Estados miembros dispondran del marco juridico y administrativo necesario a escala nacional

para garantizar el cumplimiento de las obligaciones y la recaudacion de las multas.

Los Estados miembros deben garantizar que los ingresos generados por las multas, o el equivalente
en valor financiero de esos ingresos, se utilicen para respaldar proyectos de investigacion e
innovacion en el ambito de los CAS y la produccion de CAS, o mecanismos que permitan salvar

las diferencias de precios entre los CAS y los combustibles de aviaciéon convencionales.

Articulo 12

Recogida y publicacion de datos

La Agencia publicara cada afio un informe técnico basado en los informes anuales a los que se hace

referencia en los articulos 7 y 9 y lo remitiré al Consejo y al Parlamento Europeo. En dicho informe constara,

como minimo, la informacion siguiente:

a) la cantidad de CAS adquirida por los operadores de aeronaves a escala de la Union en
términos agregados, para su uso en vuelos de transporte aéreo comercial que salgan de un

aeropuerto de la Union, por aeropuerto de la Union;

b)  lacantidad de CAS y de combustible de aviacion sintético suministrada a escala de la Union
en términos agregados y por aeropuerto de la Union, y un andlisis de la capacidad de los

proveedores de cada Estado miembro para cumplir la trayectoria de incorporacion prevista;
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b bis) el importe de los CAS suministrados en los terceros paises con los que la Union, o la Union y

d)

g)

sus Estados miembros, haya celebrado un acuerdo sobre servicios aéreos y, en la medida de

lo posible, en otros terceros paises;

la situacion del mercado, incluida la informacion sobre los precios, y las tendencias en la

produccion y la utilizacion de CAS en la Unidn y en los terceros paises con los que la Union,
o la Unidn y sus Estados miembros haya celebrado un acuerdo sobre servicios aéreos y, en la
medida de lo posible, en otros terceros paises. La situacion del mercado incluird informacion

sobre la evolucidn de la diferencia de precios entre los CAS y los combustibles fosiles;

la situacion en cuanto al cumplimiento por los aeropuertos de las obligaciones establecidas

en el articulo 6;

la situacion, en el periodo de notificacion, en cuanto al cumplimiento de cada operador de
aeronaves y cada proveedor de combustible de aviacidon que tenga una obligacion en virtud

del presente Reglamento;

el origen y las caracteristicas de todos los CAS adquiridos por los operadores de aeronaves

para su utilizacion en vuelos que salgan de aeropuertos de la Union.

la concentracion media anual de hidrocarburos aromaticos totales, naftalenos y azufre en el
combustible de aviacion suministrado a escala de la Unién en términos agregados y por

aeropuerto de la Union.

La Agencia consultara al Comité a que se refiere el articulo 13 bis, apartado 1, al elaborar dicho informe.

Articulo 13

Periodo transitorio

No obstante lo dispuesto en el articulo 4, apartado 1, entre el 1 de enero de 2025 y el 31 de diciembre

de 2034, para cada periodo de notificacion un proveedor de combustible de aviacion podra suministrar el

porcentaje minimo de CAS definido en el anexo I como una media ponderada de todo el combustible de

aviacion que haya suministrado en todos los aeropuertos de la Union durante dicho periodo de notificacion.
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Articulo 13 bis
Procedimiento de comité

(1 La Comision estara asistida por el Comité ReFuelEU Aviation, en lo sucesivo denominado el

«Comité». El Comité sera un comité en el sentido del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

2) En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicara el articulo 5 del

Reglamento (UE) n.° 182/2011.

Articulo 14

Informes y revision

A mas tardar el 1 de enero de 2027, y posteriormente cada cinco afos, los servicios de la Comision
presentaran un informe al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la evolucion del mercado de los
combustibles de aviacion y su impacto en el mercado interior de la aviacion de la Unidn, también en relacion
con la posible ampliacioén del ambito de aplicacion del presente Reglamento a otras fuentes de energia y
otros tipos de combustibles sintéticos definidos en el marco de la Directiva sobre fuentes de energia
renovables, en particular a la electricidad y al hidrégeno, la posible revision de los porcentajes minimos
previstos en el articulo 4 y el anexo I, y la cuantia de las multas. El informe tendra en cuenta la evolucion de
las politicas en otros paises, también en el contexto de los acuerdos multilaterales y bilaterales con la Union,
e incluird una evaluacion pormenorizada del impacto del presente Reglamento en la conectividad de las islas
y los territorios remotos, en la competitividad de las compaiiias aéreas y los centros de distribucion de trafico
aéreo europeos frente a sus competidores en paises vecinos y en la fuga de carbono, asi como informacion,
cuando esté disponible, sobre el desarrollo de un posible marco de actuacion para la utilizacion de CAS a
escala de la OACI. En el informe también se incluirdn datos sobre los avances tecnologicos en materia de
investigacion e innovacion en el sector de la aviacion que sean pertinentes para los CAS, también en lo que

se refiere a la reduccion de las emisiones distintas del COs.

En el informe se podra considerar la conveniencia de modificar el presente Reglamento y, en su caso, las
opciones de modificacion, en consonancia con un posible marco de actuacion sobre el uso de CAS a escala

de la OACI.
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Entre estas opciones, los servicios de la Comision contemplaran la inclusion de mecanismos de apoyo a la
produccion y el uso de CAS, incluida la recogida y la utilizacion de fondos, y otros mecanismos que
permitan reducir las diferencias de precios entre los CAS y los combustibles de aviacion convencionales.
Dichos mecanismos deben tener por objeto limitar los efectos negativos del presente Reglamento en la
conectividad aérea, evitar un cambio del trafico hacia los centros de distribucion de trafico aéreo de terceros

paises y mitigar las fugas de carbono.

En particular, a falta de un régimen obligatorio a escala internacional sobre el uso de CAS para vuelos
internacionales cuyo nivel de ambicion sea similar al de los requisitos establecidos en el presente
Reglamento o de mecanismos desarrollados a escala internacional que permitan prevenir el riesgo de fuga de
carbono y la distorsion de la competencia en la aviacidn internacional a mas tardar el 31 de diciembre

de 2026, la Comision considerard mecanismos especificos destinados a prevenir esos efectos, incluida, si
procede, la ampliacion del &mbito de aplicacion del Reglamento (UE) ... a la aviacion internacional, asi

como otros tipos de medidas que tengan en cuenta el destino final fuera del territorio de la Union.

La Comision consultara al Comité a que se refiere el articulo 13 bis, apartado 1, al elaborar dicho informe, al

menos seis meses antes de su adopcion.

1 REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO [...] por el que se establece
un Mecanismo de Ajuste en Frontera por Carbono
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Articulo 15

Entrada en vigor

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

FEuropea.
Sera aplicable a partir del 1 de enero de 2023.

No obstante, los articulos 4 y 5 seran aplicables a partir del 1 de enero de 2025 y los articulos 7 y 9 seran

aplicables a partir del 1 de abril de 2024 para el periodo de notificacion del afio 2023.

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

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
La Presidenta / El Presidente La Presidenta / El Presidente
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Anexo I (porcentajes de volumen)

a) A partir del 1 de enero de 2025, un porcentaje minimo del 2 % de CAS.

b) A partir del 1 de enero de 2030, un porcentaje minimo del 6 % de CAS, con un porcentaje
minimo del 0,7 % de combustibles de aviacion sintéticos.

c) A partir del 1 de enero de 2035, un porcentaje minimo del 20 % de CAS, con un porcentaje
minimo del 5 % de combustibles de aviacion sintéticos.

d) A partir del 1 de enero de 2040, un porcentaje minimo del 32 % de CAS, con un porcentaje
minimo del 8 % de combustibles de aviacion sintéticos.

e) A partir del 1 de enero de 2045, un porcentaje minimo del 38 % de CAS, con un porcentaje
minimo del 11 % de combustibles de aviacion sintéticos.

f) A partir del 1 de enero de 2050, un porcentaje minimo del 63 % de CAS, con un porcentaje
minimo del 28 % de combustibles de aviacion sintéticos.

Anexo II. Plantilla para la notificacion de los operadores de aeronaves

Codigo OACI | Combustible Combustible . Cantidad total
. L Cantidad no
del aeropuerto | de aviacion de aviacion no repostada
Aeropuerto . . . repostada
. de la Union requerido abastecido anualmente
de la Unién anualmente
anualmente realmente (toneladas) (toneladas)
(toneladas) (toneladas)

Plantilla para la notificacion de los operadores de aeronaves sobre las adquisiciones de CAS

Proveedor | Cantidad Tecnologia de | Caracteristica | Origen de las | Emisiones

de adquirida conversion s materias durante el
combustible | (toneladas) primas ciclo de vida
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