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CRISIS DEL QUEROSENO Y AVIACION COMERCIAL:
UNA EMERGENCIA QUE EXIGE UNA RESPUESTA EUROPEA VINCULANTE

Hace un mes anticipabamos un cambio cualitativo en el riesgo: dejaba
de ser exclusivamente de precio para convertirse, ademas, en un
riesgo real de acceso al producto fisico. Un mes despues, lejos de
remitir, ese diagnostico se ha consolidado.

Las palabras del Comisario europeo de Energia, Dan Jorgensen,
refiriendose a la situacion como ‘la crisis energetica mas grave de la
historia”, resumen con elocuencia la magnitud institucional del fenome-
no. La Comision ha reconocido formalmente, en su Comunicacion de 8
de mayo?, la posibilidad de cancelaciones por escasez de combustible
y ha articulado un primer conjunto de orientaciones interpretativas. Se
trata, sin embargo, de un primer paso -necesario, pero netamente
insuficiente- que requerira ser complementado con instrumentos
vinculantes si la situacion se prolonga, como todo apunta.

La asociacion de aerolineas espanola (ALA), por su parte, ha traslada-
do un mensaje de prudencia razonado: la posicion relativamente
favorable de Espana en terminos de capacidad de refino? no inmuniza
al pais frente al efecto sobre rutas internacionales, conectividad
europea y largo radio.

En estas paginas analizamos el alcance tecnico y economico del
fenomeno, su propagacion global, la respuesta del sector aereo y las
medidas adoptadas por la Comision, con un analisis critico de las
lineas en que, a nuestro juicio, deberian ser complementadas.

EL CRACK SPREAD: POR QUE EL JET A-1 DUELE MAS QUE EL CRUDO

El precio del Jet A-1 -especificacion estandar del combustible de
aviacion comercial- practicamente se ha duplicado desde el inicio del
conflicto. EL Brent ha mantenido una tendencia alcista sostenida, y el
diferencial entre el crudo y los destilados medios ha alcanzado
maximos historicos®. Por su parte, la Agencia Internacional de la
Energia4 ha advertido publicamente que las reservas europeas de
queroseno cubririan la demanda durante un horizonte muy limitado si
no se restablecen los flujos habituales de suministro.

Para entender la magnitud del impacto es imprescindible distinguir
entre el precio del crudo y el de los destilados refinados. La diferencia

entre ambos, conocida como crack spreads, refleja el coste del proceso
de refino y las tensiones de capacidad y logistica de cada producto. En
las ultimas semanas, el queroseno se ha encarecido proporcionalmente
mucho mas que el propio crudo, de modo que, aunque el barril se
estabilizase manana, el coste del combustible de aviacion no recupera-
ria niveles previos a corto plazo.

Esta amplificacion se explica por tres factores convergentes: una
capacidad de refino europea estructuralmente reducida tras un periodo
prolongado de cierres, que ahora opera como cuello de botella critico;
la competencia directa entre el Jet A-1y el diesel en el proceso de
craqueo, que prioriza la produccion de este ultimo por su caracter
esencial para la economia; y una logistica profundamente alterada,
dado que aproximadamente entre el 25% y el 30% del queroseno
mundial transitaba antes del conflicto por el Estrecho de Ormuz y en
torno al 75% de las importaciones europeas procedian directa o indirec-
tamente de refinerias de Oriente Medio. Para las aerolineas -cuyo
combustible representa entre el 25% y el 35% de los costes operativos-,
este diferencial se traduce en una presion sobre los margenes que
dificilmente puede absorberse integramente por la via interna.

UN SHOCK GLOBAL QUE ATRAVIESA TODA LA ECONOMIA

Una de las caracteristicas mas significativas de la crisis energetica es la
rapidez con la que sus efectos se han propagado a regiones aparente-
mente menos expuestas a Oriente Medio.

La intuicion de que ciertos mercados —en particular el norteamericano,
dotado de produccion autoctona suficiente- podrian quedar al margen
del shock se ha visto desmentida por la propia dinamica del sistema
energetico global. Asi, pese a su condicion de productor netoy a haber-
se convertido en uno de los principales proveedores de emergencia del
mercado europeo, multiplicando varias veces sus exportaciones
habituales de Jet A-1 hacia Europa® Estados Unidos ha visto como se
han tensionado sus precios domesticos, con incrementos significativos
en el precio del producto haciendo que grandes operadores logisticos
y companias de transporte expres hayan activado recargos de combus-
tible especificos.

! La presente edicion se publica con cierto retraso respecto a su periodicidad habitual. Hemos preferido esperar a que la Comision Europea formalizase su respuesta a la crisis del combustible de aviacion
finalmente publicada el 8 de mayo en la Comunicacion C(2026) 3172 final, cuyo contenido analizamos en estas paginas.
2 Asociacion de Lineas Aéreas (ALA). ocho refinerias operativas, produccion local que cubre aproximadamente el 80% del queroseno consumido en aeropuertos espanoles, y un 11,7% del crudo procesado de

origen Oriente Medio.

2 Las referencias de precios habituales son, en crudo, Brent, Dubai, Oman y WTI; en queroseno de aviacion, NorthWest Europe (NWE), US Gulf Coast (USGC) y Mean of Platts Singapore (MOPS). En abril se ha
registrado, ademas, una brecha inusualmente amplia entre el Brent *al contado” y los contratos de futuros a tres meses, atribuida por fuentes de mercado a operaciones del Departamento del Tesoro estadouni-
dense orientadas a contener la volatilidad bursatil; en condiciones normales el diferencial es estrecho por arbitraje, y su ampliacion es un indicador adicional de la tension actual.

4 Agencia Internacional de la Energia (AIE/IEA), Oil Market Report

5 Crack spread: the differential between the sale price of a refined product (here, Jet A-1) and that of the crude from which it is derived. It reflects the gross margin of the refining process and constitutes a standard

indicator for measuring capacity or demand tensions specific to each product.
5 US. Energy Information Administration (EIA), Weekly Petroleum Status Report
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En Asia, los principales refinadores chinos han recibido instrucciones
gubernamentales de suspender la aceptacion de nuevos contratos de
exportacion; Corea del Sur ha reducido su produccion al ver comprome-
tida la llegada de crudo desde el Golfo; Japon y Australia han activado
planes de contingencia; y Singapur, principal hub asiatico de combusti-
ble, ha redirigido volumenes hacia Europa asumiendo primas logisticas
que terminan repercutiendose en cadena’. La suficiencia interna, en un
mercado energetico globalizado, no equivale a la inmunidad.

Este reajuste tiene reflejo, ademas, en el resto de cadenas productivas
dependientes del petroleo. En el transporte por carretera, el incremento
del precio del gasoleo se ha trasladado al surtidor vy, a traves de las
clausulas de revision automatica previstas en los contratos de transpor-
te, al coste final del servicio. En el transporte maritimo, las navieras han
activado el Bunker Adjustment Factor (BAF) y, en escaladas bruscas, el
Emergency Bunker Surcharge (EBS), a los que se han sumado recargos
por riesgo de guerra (War Risk Surcharge). En la logistica internacional,
los principales operadores han activado recargos explicitos por
combustible.

Como se ve, el consumidor percibe el shock a traves de multiples
vectores simultaneos: el sector aéreo no actua, por tanto, en aislamiento
ni de modo singular.

LA RESPUESTA DEL SECTOR AEREO

Frente a un coste que representa una parte muy significativa de la estruc-
tura operativa y que en cuestion de semanas ha multiplicado su precio, el
margen de absorcion interna de las aerolineas es limitado. Asi, y si bien
una primera linea de defensa la aportan los contratos de cobertura
financiera (hedging), suscritos con anterioridad por buena parte del sector,
conviene insistir en una idea capital: el hedging protege precios, no
volumenes. Una aerolinea perfectamente cubierta financieramente
puede verse igualmente afectada por la falta fisica de producto, lo que
explica por que, en paralelo a las coberturas, se han activado respuestas
operativas y comerciales: ajustes de capacidad mediante la cancelacion
de rutas menos eficientes, repercusion parcial del coste via recargos
sobre billetes de nueva emision -diferenciados por radio y, en algunos
casos, indexados a referencias publicas del mercado del combustible-y
reasignacion interna de flotas hacia los itinerarios mas rentables y eficien-
tes. Cada operador esta reaccionando como buenamente puede, dentro
del margen estrecho que la situacion permite.

La Directora General de European Regions Airline Association (ERA) ha
resumido una percepcion ampliamente compartida en el sector: la
Comunicacion de la Comision es un primer paso necesario al reconocer
la flexibilidad operativa inmediata que el sector requiere, pero la prueba
real estara en su implementacion efectiva por los Estados miembros. A
ello anade que las aerolineas regionales se ven sometidas a una presion
particularmente intensa al carecer del mismo poder de cobertura y del
mismo colchon financiero que los grandes operadores en red, sin que
Europa pueda asumir que indefinidamente absorberan costes crecientes
mientras siguen garantizando la conectividad esencial de los territorios.

Conviene subrayar, en cualquier caso, que las medidas adoptadas no
eximen a las propias aerolineas de un impacto econémico considerable
como demuestra que algunos operadores europeos cotizados hayan
comunicado al mercado péerdidas semestrales millonarias directamente
vinculadas a la evolucion del coste del combustible, lo que confirma que
la traslacion al pasajero es solo parcial y que la mayor parte del shock esta
siendo absorbida internamente.

Atodo ello se suma una dimension juridica que merece atencion particu-
lar. La Comunicacion del 8 de mayo aborda expresamente la cuestion de
las circunstancias extraordinarias bajo el Reglamento (CE) n.° 261/2004¢,
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con dos posiciones diferenciadas: por un lado, considera que la escasez
local de combustible que impida la operacion de un vuelo puede
calificarse como circunstancia extraordinaria, en linea con la jurispru-
dencia del Tribunal de Justicia (asunto C-308/21, SATA International); por
otro, afirma que las cancelaciones derivadas exclusivamente de un
precio excepcionalmente alto del combustible, en ausencia de escasez
fisica, no constituyen circunstancia extraordinaria, al considerar la
volatilidad de precios como un riesgo ordinario del negocio aereo. Esta
distincion merece, a nuestro juicio, una reflexion critica: en un contexto
en el que el propio Comisario europeo de Energia califica la situacion
como la crisis energetica mas grave de la historia reciente, y en el que el
precio del Jet A-1 se ha duplicado en cuestion de semanas como
consecuencia directa de un conflicto belico, la separacion nitida entre
escasez fisica y precio excepcional resulta artificial. Una volatilidad de
esta naturaleza y magnitud, causada por un evento geopolitico ajeno al
control del operador, deberia poder ampararse igualmente en el
supuesto de fuerza mayor.

LA RESPUESTA DE LA COMISION: UN PRIMER PASO QUE EXIGE
CONTINUIDAD

La Comunicacion de 8 de mayo articula su respuesta en tres frentes:
derechos de pasajeros y viajeros, transporte aereo en sentido estricto y
referencia transversal al resto de modos de transporte. En el ambito
aeronautico, las orientaciones se centran en cuatro vectores: slots
aeroportuarios, obligaciones de carga de combustible bajo RefuelEU
Aviation®, salvaguarda de la conectividad esencial mediante obligacio-
nes de servicio publico (OSP) y posibilidad de uso transitorio de Jet Aen
lugar del Jet A-1 habitual en Europa. La valoracion de conjunto es
razonablemente acertada en términos de diagnostico, pero claramente
insuficiente en terminos de instrumentos: la propia Comision reconoce
que la mayor parte de las medidas adopta la forma de clarificaciones de
flexibilidades ya existentes, no de modificaciones normativas propia-
mente dichas. Sin desmerecer su valor interpretativo, conviene senalar
tres frentes en los que, a nuestro juicio, la respuesta debe ir significativa-
mente mas alla.

7 Conviene recordar, sobre la previsible duracion de las disrupciones logisticas, que incluso si las tensiones se disipasen a corto plazo la recuperacion de los flujos y de los plazos de transporte maritimo requeriria meses.
Un precedente reciente lo aportan los bloqueos en el estrecho de Bab el-Mandeb por parte de los huties (‘Ansar Allah) entre 2023 y 2025, durante los cuales el trafico hubo de redirigirse por el cabo de Buena Esperanza,
con un sobrecoste de entre siete y doce dias por travesia; pese al alto el fuego, el trafico nunca recuperd plenamente los niveles previos.

8 Reglamento (CE) n° 261/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes sobre compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion
de embarque y de cancelacion o gran retraso de los vuelos. La doctrina sobre la "escasez de combustible en aeropuerto’ como circunstancia extraordinaria se consolido en la STJUE de 7 de julio de 2022, asunto C-308/21,

SATA International - Azores Airlines”.

9 Reglamento (UE) 2023/2405 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de octubre de 2023, relativo a la garantia de unas condiciones de competencia equitativas para un transporte aéreo sostenible (RefuelEU Aviation)
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Primero: el régimen de slots y la regla 80/20. La Comision confirma que
la Justified Non-Use of Slots (JNUS) puede aplicarse, en el marco del
Reglamento (CEE) n.° 95/93', cuando la cancelacion obedezca a escasez
de combustible. La Comunicacion precisa, con acierto, que la JNUS opera
respecto de ambos aeropuertos afectados por el vuelo -tanto el de salida
como el de destino-, de manera que cubre tambien el supuesto en que el
operador dispone de combustible en el aeropuerto A pero no puede
repostar en el aeropuerto B para operar el tramo siguiente. EL problema,
sin embargo, es de previsibilidad temporal: la mecanica del negocio de las
aerolineas (y muy especialmente la irremediable venta anticipada de
billetes) obliga a programar la temporada con meses de antelacion,
mientras que la activacion efectiva de la JNUS exige una constatacion
contemporanea de la escasez en cualquiera de los aeropuertos involucra-
dos, normalmente acreditada via NOTAM. La aerolinea no puede saber, en
elmomento de programary comercializar, si dentro de tres meses habra o
no combustible suficiente en cada uno de los aeropuertos de su red. Aello
se anade que la obligacion de utilizacion minima del 80% de los slots
asignados (regla 80/20) sigue pesando como una espada de Damocles
operativa. A nuestro juicio, la respuesta proporcionada exigiria la suspen-
sion temporal de la regla 80/20 mientras se prolongue la situacion excep-
cional, o cuando menos su sustitucion por un umbral significativamente
inferior con criterios de evaluacion adaptados al contexto.

Segundo: la regla anti-tankering del 90%. El RefuelEU Aviation obliga a
los operadores aereos a cargar al menos el 90% del combustible
necesario en cada aeropuerto europeo de salida. La Comunicacion
recuerda que la regla admite excepciones por motivos de seguridad
operacional, y que la escasez en el aeropuerto de destino -acreditada
via NOTAM- puede justificar el incumplimiento del 9o%. El problema es
que la regla, tal y como esta concebida, esta produciendo en las
circunstancias actuales efectos perversos en una doble direccion. Por
un lado, obliga a aerolineas de terceros paises -que operan desde
aeropuertos europeos pero cuyas redes les permitirian acceder a
combustible sin restricciones en otras geografias- a cargar al menos el
Q0% en suelo europeo, drenando reservas que Europa necesita preser-
var. Por otro, no impide la practica inversa: que aerolineas de terceros
paises puedan cargar en aeropuertos europeos -y muy particularmente
en los espanoles, dada la solidez relativa de nuestra capacidad de
refino- volumenes muy superiores al Q0% del plan de vuelo (110% o
mas), de manera que esa diferencia puede terminar alimentando
tramos posteriores de vuelos domesticos extracomunitarios y extrayen-
do asi combustible europeo en cantidades superiores a las necesarias
hacia mercados no afectados y con posibles restricciones locales. Una
flexibilizacion razonable de la regla, articulada de manera coordinada y
temporal, permitiria mitigar ambos efectos simultaneamente.

Tercero: instrumentos vinculantes pendientes. Mas alla de lo anterior,
las grandes asociaciones del sector -A4E, ACI Europe, ERA e IATA- han
trasladado a las instituciones comunitarias un paquete de medidas
adicionales" que la Comunicacion de 8 de mayo no aborda con la
profundidad necesaria: la suspension temporal del regimen EU ETS
aplicado a la aviacion mientras dure la situacion excepcional; la articula-
cion de mecanismos de compra conjunta de queroseno a escala
europea, similares a los aplicados en otros bienes estratégicos en
momentos de tension; la inclusion expresa del Jet A-1 en las reservas
estrategicas obligatorias de los Estados miembros, hoy estructuradas
en torno al crudo y otros derivados pero sin prevision especifica para
combustible de aviacion; y la elaboracion de un plan de contingencia
europeo ante un eventual escenario de racionamiento, con criterios
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objetivos y previamente definidos de reparto entre operadores y
Estados miembros®.  Cualquier intervencion excepcional sobre el
mercado debera, en cualquier caso, respetar los principios sobre los
que se sustenta el Reglamento (CE) n°® 1008/2008%, cuyos criterios de
proporcionalidad, no discriminacion y temporalidad han de presidir el
diseno de cualquier medida.

CONCLUSION

La crisis del queroseno se ha consolidado como una emergencia
silenciosa cuyas implicaciones se prolongaran previsiblemente mas alla
del verano. El shock energetico se esta distribuyendo a lo largo de toda
la cadena econdmica, y el sector aéreo esta absorbiendo internamente
la mayor parte del impacto, trasladando solo una fraccion al pasajero a
traves de cancelaciones operativas y recargos diferenciados.

La Comunicacion de la Comision de 8 de mayo de 2026 constituye un
primer paso institucional necesario y razonablemente acertado en
terminos de diagnostico, pero su contenido se situa mayoritariamente en
el plano interpretativo y de clarificacion de flexibilidades ya previstas en el
ordenamiento, lo que la convierte en un prologo y no en la respuesta
definitiva.

La gestion de una crisis de esta naturaleza requiere instrumentos regula-
torios concretos, oportunos y juridicamente vinculantes -desde la
suspension temporal de la regla 80/20 hasta la modulacion de la regla
anti-tankering, pasando por las compras conjuntas y la inclusion del Jet
A-1 en las reservas estrategicas-, sin renunciar, en paralelo, al amparo
juridico de las decisiones operativas adoptadas en condiciones que, por
su gravedad y excepcionalidad, deberian poder ampararse plenamente
en el regimen de fuerza mayor previsto en el Reglamento (CE) n°
261/2004. La respuesta europea debe pasar, sin mas demora, de la
observacion a la accion.
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Agapito Maricalva Esteban
Diego Olmedo de Caceres

© 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

* Documentos publicos de A4E (www.ade.eu), ACI Europe (www.aci-europe.orq), ERA (www.eraa.org) e IATA (www.iata.org)

2 En paralelo, en el plano nacional, sigue pendiente la aprobacion del Plan Nacional de Descarbonizacion del Transporte Aéreo -en discusion en estas fechas-, cuyas lineas maestras deberan incorporar necesaria-
mente las nuevas circunstancias geopoliticas del sector. El plan equivalente para el transporte maritimo, aprobado en noviembre de 2025, contempla ayudas publicas de 250 millones de euros para el periodo
2026-2030 financiadas con ingresos del régimen ETS, y constituye un precedente util para el disefio del plan aéreo

3 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 aereos en la Comunidad. Los articulos 22 (libertad
tarifaria) y 23 (transparencia de precios) constituyen el marco al que cualquier medida excepcional ha de remitirse.




