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I. INTRODUCERE

In conformitate cu dispozitiile articolului 294 din TFUE si cu Declaratia comuna privind aspectele

ractice In cadrul procedurii de codecizie!, intre Consiliu, Parlamentul European si Comisie au avut
9 9 E

loc o serie de contacte informale in scopul obtinerii unui acord in prima lectura cu privire la acest

dosar.

! JO C 145, 30.6.2007, p. 5.
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In acest context, presedinta Comisiei pentru transport si turism (TRAN), Karima DELLI

(Verts/ALE, FR), a prezentat, in numele comisiei TRAN, un amendament de compromis
(amendamentul 137) la propunerea de regulament sus-mentionata, pentru care Jos¢ Ramén
BAUZA DIAZ (Renew, ES) pregitise un proiect de raport. Asupra acestui amendament se ajunsese
la un acord pe parcursul contactelor informale mentionate anterior. Nu au fost depuse alte

amendamente.
II. VOT

Cu ocazia votului din 13 septembrie 2023, plenul a adoptat amendamentul de compromis
(amendamentul 137) la propunerea de regulament sus-mentionata. Propunerea Comisiei astfel
modificatd constituie pozitia in prima lectura a Parlamentului, care este cuprinsa in rezolutia

legislativa a acestuia, astfel cum figureaza in anexa? la prezenta nota.

Pozitia Parlamentului reflectd acordul la care se ajunsese in prealabil intre institutii. Consiliul ar

trebui, prin urmare, sd fie Tn masura sa aprobe pozitia Parlamentului.

Actul ar urma apoi sa fie adoptat cu formularea care corespunde pozitiei Parlamentului.

2 Versiunea pozitiei Parlamentului din rezolutia legislativa contine marcaje care indica
modificarile aduse prin amendamente la propunerea Comisiei. Adaugirile la textul Comisiei
sunt evidentiate prin caractere aldine cursive. Simbolul ,, I ” indica parti eliminate din text.
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ANEXA
(13/09/2023)

Combustibilii de aviatie durabili (Initiativa ReFuelEU in domeniul aviatiei)

Rezolutia legislativa a Parlamentului European din 13 septembrie 2023 referitoare la
propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind asigurarea
unor conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil (COM(2021)0561 -
C9-0332/2021 — 2021/0205(COD))

(Procedura legislativa ordinara: prima lectura)

Parlamentul European,

avand in vedere propunerea Comisiei prezentatd Parlamentului European si Consiliului
(COM(2021)0561),

avand in vedere articolul 294 alineatul (2) si articolul 100 alineatul (2) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, in temeiul carora propunerea a fost prezentata de catre
Comisie (C9-0332/2021),

avand 1n vedere articolul 294 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European din 20 octombrie 20211,
dupa consultarea Comitetului Regiunilor,

avand 1n vedere acordul provizoriu aprobat de comisia competenta in temeiul articolului 74
alineatul (4) din Regulamentul sdu de procedura si angajamentul reprezentantului Consiliului,
exprimat in scrisoarea din 16 iunie 2023, de a aproba pozitia Parlamentului in conformitate cu
articolul 294 alineatul (4) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere articolul 59 din Regulamentul sau de procedura,

avand in vedere avizele Comisiei pentru mediu, sandtate publicd si sigurantd alimentara si
Comisiei pentru industrie, cercetare si energie,

avand in vedere raportul Comisiei pentru transport si turism (A9-0199/2022),

1

JO C 105, 4.3.2022, p. 134.
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1.  adopta pozitia sa In prima lectura prezentatd in continuare;

2. solicitd Comisiei sd il sesizeze din nou 1n cazul in care 1si inlocuieste, 1si modifica in mod
substantial sau intentioneaza sa-si modifice In mod substantial propunerea;

3.  incredinteaza Presedintei sarcina de a transmite Consiliului si Comisiei, precum si
parlamentelor nationale pozitia Parlamentului.
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P9 _TC1-COD(2021)0205

Pozitia Parlamentului European adoptata in prima lectura la 13 septembrie 2023 in vederea

adoptarii Regulamentului (UE) 2023/... al Parlamentului European si al Consiliului privind

asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil

(ReFuelEU in domeniul aviatiei)

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100

alineatul (2),

avand 1n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European’,

dupd consultarea Comitetului Regiunilor,

hotirand in conformitate cu procedura legislativa ordinari?,

! JO C 105, 4.3.2022, p. 134.
Pozitia Parlamentului European din 13 septembrie 2023.
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intrucat:

(1

In ultimele decenii, transportul aerian a jucat un rol crucial in economia Uniunii i in viata
de zi cu zi a cetdtenilor Uniunii, fiind unul dintre sectoarele cele mai performante si mai
dinamice ale economiei Uniunii. El a constituit o puternica fortd motrice pentru cresterea
economicd, ocuparea fortei de munca, comert si turism, precum si pentru conectivitate si
mobilitate, atat pentru Intreprinderi, cat si pentru cetateni, fiind unul dintre principalii
conectori intre regiunile ultraperiferice si continent, mai ales in contextul pietei
transportului aerian din Uniune. Dezvoltarea serviciilor de transport aerian a contribuit in
mod semnificativ la imbunatatirea conectivitatii, promovarea coeziunii si reducerea
disparitatilor regionale in interiorul Uniunii, in special in cazul regiunilor periferice,
ultraperiferice, slab populate si insulare, precum si in ceea ce priveste tarile terte, si a fost

un factor favorizant important pentru economia Uniunii.
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Incepand din 2020, transportul aerian a fost unul dintre sectoarele cele mai afectate de
criza provocata de pandemia de COVID-19. I Se preconizeaza ca traficul aerian se va relua
treptat in anii urmatori si va reveni la nivelurile anterioare crizei. Organizatia Aviatiei
Civile Internationale (OACI) estimeaza o crestere in Europa, pina in 2050, de panad la
3,1 % pe an pentru traficul de pasageri si de pana la 2,4 % pentru traficul de marfuri pe
baza estimarii sale post-COVID-19 in contextul unui scenariu de trafic ridicat. In acelasi
timp, emisiile generate de transportul aerian sunt in crestere din 1990, iar tendinta de
crestere a emisiilor ar putea reveni pe masura ce este depasitd pandemia. Prin urmare, sunt
imperative pregatirea pentru viitor si efectuarea modificarilor necesare pentru a asigura
buna functionare a sectorului transportului aerian, care sa contribuie pe deplin la realizarea
obiectivelor climatice ale Uniunii, cu niveluri ridicate de conectivitate, accesibilitate din
punctul de vedere al preturilor, sigurant si securitate. In temeiul Regulamentului (UE)
2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului®, Uniunea a stabilit obligatii
Jjuridice vizdnd realizarea neutralitatii climatice pana cel tarziu in 2050 si reducerea
emisiilor nete de gaze cu efect de serd cu cel putin 55 % pdnd in 2030, comparativ cu
nivelurile din 1990. Pentru a realiza acest lucru, toate sectoarele economice, inclusiv
sectorul transporturilor, trebuie si ia mésuri rapide de decarbonizare. In ceea ce priveste
sectorul transportului aerian, acest lucru necesita o intensificare puternicd a producerii,

Surnizarii si utilizarii de combustibili de aviatie durabili (SAF).

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021
de instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (,,Legea europeana a climei”)

(JO L 243,9.7.2021, p. 1).
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Functionarea sectorului transportului aerian din Uniune este determinata de caracterul sdu
transfrontalier in Intreaga Uniune si de dimensiunea sa mondiala. Piata transportului aerian
este unul dintre cele mai integrate sectoare de pe piata interna, fiind reglementata de norme
uniforme privind accesul pe piata si conditiile de operare. Politica externd a Uniunii in
domeniul transportului aerian I este reglementata de norme stabilite la nivel mondial in
cadrul OACI, precum si in acorduri multilaterale sau bilaterale cuprinzatoare intre Uniune
sau statele sale membre si tdri terte. Asadar, este important ca Uniunea sd sustind
eforturile depuse la nivel international, multilateral si bilateral de a promova un grad
ridicat de ambitie si de convergenta in utilizarea SAF, asigurdnd totodata conditii de

concurentd echitabile la nivel international.

Piata transportului aerian face obiectul unei concurente puternice intre actorii economici la
nivel mondial si in Intreaga Uniune, conditiile de concurenta echitabile fiind
indispensabile. Stabilitatea si prosperitatea pietei transportului aerian si a actorilor sai
economici se bazeaza pe un cadru de politica clar si armonizat, in care operatorii de
aeronave, aeroporturile si alti actori din domeniul aviatiei pot opera pe baza egalitatii de
norme si de sanse, fapt care conduce la un sector dinamic si la oportunitati de angajare.
Intr-o mare masurd, zborurile din interiorul UE fac parte din itinerare internationale
stabilite pe o piata globald a transportului aerian. Acest lucru este valabil si pentru
itinerarele intre puncte din afara UE care trec prin aeroporturi europene. In cazul in
care au loc denaturdri ale pietet, I operatorii de aeronave sau aeroporturile riscd sa se
confrunte cu dezavantaje in raport cu concurentii interni sau externi. La rdndul sau, acest
lucru poate duce la pierderea competitivitatii industriei transportului aerian, periclitdnd
intreprinderile de transport aerian si locurile de muncdi din domeniu, precum si la

pierderea conectivitatii aeriene si a optiunilor de transport pentru cetiteni si Intreprinderi.
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In special, este esential s se asigure conditii de concurenti echitabile pe piata transportului
aerian din Uniune in ceea ce priveste combustibilul de aviatie, care reprezinta o parte
substantiald a costurilor suportate de operatorii de aeronave, §i s@ se sprijine totodatd
decarbonizarea transportului aerian prin promovarea SAF. Variatiile preturilor
combustibililor de aviatie pot afecta I performanta economicd a operatorilor de aeronave si
pot avea un impact negativ asupra concurentei pe piatd. Cresterea preturilor
combustibililor de aviatie, care se reflectd direct in tarife mai ridicate pentru
consumatorii finali, ar reduce conectivitatea regiunilor, mobilitatea cetatenilor si
competitivitatea sectorului transportului aerian, precum si mobilitatea. In cazul in care
exista diferente 1n ceea ce priveste preturile combustibililor de aviatie intre aeroporturile
din Uniune sau Intre aeroporturile din Uniune si cele din afara Uniunii, acest lucru 1i poate
determina pe operatorii de aeronave sa isi adapteze strategiile de realimentare cu
combustibil din motive economice. Transportul de combustibil peste cerintele pentru zbor
creste consumul de combustibil al aeronavelor si genereaza emisii inutile de gaze cu efect
de sera. In consecinti, transportul de combustibil peste cerintele pentru zbor de citre
operatorii de aeronave submineazél eforturile Uniunii in directia protectiei mediului. Unii
operatori de aeronave pot utiliza preturile avantajoase ale combustibililor de aviatie de la
bazele lor de resedinta ca avantaj concurential fatd de alti operatori de aeronave care
opereaza rute similare. Acest lucru poate avea efecte negative in ceea ce priveste
competitivitatea sectorului transportului aerian, conducdnd la denaturari ale pietei si
afectind conectivitatea aeriand. Prezentul regulament ar trebui sa stabileasca masuri de
prevenire a unor astfel de practici pentru a evita daunele inutile aduse mediului, precum si
pentru a restabili si a mentine conditiile pentru o concurenta loiala pe piata transportului

aerian din Uniune.
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Un obiectiv important al politicii comune Tn domeniul transporturilor este dezvoltarea
durabild. Aceasta presupune o abordare integratd menita sa garanteze I functionarea
eficienta a sistemelor de transport ale Uniunii, tindnd seama de standardele sociale si de
obiectivele de mediu. Dezvoltarea durabila a transportului aerian necesita introducerea
unor masuri, inclusiv a unor instrumente economice, menite sa reduca emisiile de dioxid
de carbon generate de aeronavele cu plecare de pe aeroporturile din Uniune §i s@ dezvolte o
piatd pentru productia si furnizarea de SAF. Astfel de masuri ar trebui sd contribuie la

indeplinirea obiectivelor climatice ale Uniunii pana in 2030 si 2050.

Comunicarea Comisiei din 9 decembrie 2020, intitulata ,,Strategia pentru o mobilitate
sustenabila si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului”,
stabileste o directie de actiune pentru ca sistemul de transport din Uniune sa isi realizeze
transformarea verde si digitald si sa devind mai rezilient. Decarbonizarea sectorului
transportului aerian este un proces necesar si dificil, In special pe termen scurt. Progresele
tehnologice si un angajament clar din partea industriei aviatiei, vizate n cadrul
programelor europene si nationale de cercetare si inovare, au contribuit la reduceri
importante ale emisiilor n ultimele decenii. Cu toate acestea, cresterea la nivel mondial a
traficului aerian a fost mai rapida decat reducerea emisiilor din acest sector. Desi se
preconizeaza ca noile tehnologii, inclusiv dezvoltarea de aeronave cu zero emisii,
alimentate cu energie electrica sau hidrogen, vor contribui la reducerea, in urmatoarele
decenii, a dependentei aviatiei pe distante scurte de energia fosila §i pot juca un rol
important in aviatia comerciald pe termen mediu si lung, SAF oferd o solutie
promitdtoare pentru o decarbonizare semnificativa pentru toate distantele de zbor, atat pe
termen scurt, cat si pe termen mediu si lung. Totusi, In prezent, acest potential este in mare

masura neexploatat si are nevoie de sprijin.
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Principiul , eficienta energetica inainte de toate” a fost pus in aplicare in sectorul
transportului aerian. Introducerea unor motoare mai eficiente din punct de vedere
energetic contribuie la reducerea amprentei de mediu a zborurilor si, de asemenea, la

utilizarea SAF mai eficientd din punctul de vedere al resurselor.

SAF sunt combustibili de aviatie care includ combustibili lichizi de substitutie complet
fungibili cu combustibilii de aviatie conventionali si compatibili cu motoarele de aeronave
existente. La nivel mondial, au fost certificate mai multe filiere de productie a SAF pentru
utilizare in aviatia civild si militara. SAF sunt pregatiti din punct de vedere tehnologic sa
joace deja, intr-un termen foarte scurt, un rol important in reducerea emisiilor generate de
transportul aerian. Se preconizeaza ca acestia vor reprezenta o parte importantd a mixului de
combustibili de aviatie pe termen mediu si lung. In plus, cu sprijinul unor standarde
internationale corespunzatoare in materie de combustibili, si cu sprijin pentru elaborarea
unor astfel de standarde, SAF ar putea contribui la reducerea continutului de compusi
aromatici al combustibilului de aviatie final utilizat de un operator de acronave, contribuind
astfel la reducerea altor emisii decat cele de CO.. Alti combustibili de aviatie, com ar fi
energia electrica sau hidrogenul I , constituie tehnologii promitdtoare despre care se
preconizeaza ca vor contribui Tn mod progresiv la decarbonizarea transportului aerian,
incepand cu zborurile pe distante scurte. Prezentul regulament are potentialul de a accelera
in continuare dezvoltarea stiintificd si implementarea acestor tehnologii, precum si de a
dinamiza inovarea comerciald in acest sens, permitind operatorilor economici sd ia in
considerare recurgerea la aceste tehnologii atunci cind vor deveni mature si disponibile
pe piatd. Aceasta va spori, totodatd, certitudinea si previzibilitatea pe piata si va actiona ca

un stimulent pentru investitiile in aceste noi tehnologii care sunt necesare.
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(10) Introducerea treptatd a SAF pe piata transportului aerian din Uniune va reprezenta un cost
suplimentar al combustibilului pentru companiile aeriene, intrucat, in prezent, productia
acestor tehnologii pentru combustibili este mai scumpa decat productia combustibililor de
aviatie conventionali. Se preconizeaza ca aceasta va exacerba problemele preexistente
legate de conditiile de concurenta echitabile pe piata transportului aerian din Uniune 1n
ceea ce priveste combustibilii de aviatie si cd va provoca denaturari suplimentare in randul
operatorilor de aeronave si al aeroporturilor, inclusiv in contextul punerii in aplicare de
catre Uniune si statele sale membre a Schemei de compensare si de reducere a emisiilor
de carbon pentru aviatia internationald (CORSIA) a OACI in conformitate cu Decizia
(UE) 2020/954 a Consiliului* si a schemei UE de comercializare a certificatelor de emisii
(EU ETS) stabilite prin Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a
Consiliului®, astfel cum a fost modificata prin Directiva (UE) 2023/958 a Parlamentului
European si a Consiliului®. Disponibilitatea materiilor prime si capacitatea de productie
pentru SAF sunt limitate. Intensificarea concurentei pentru materiile prime limitate ar
putea duce la deficite de furnizare si la denaturari ale pietei si, prin urmare, ar putea
afecta in mod negativ competitivitatea sectorului aviatiei in ansamblu. Prezentul
regulament ar trebui sd contind masuri pentru a evita ca introducerea SAF sa aibd un

......

armonizate in Intreaga Uniune.

4 Decizia (UE) 2020/954 a Consiliului din 25 iunie 2020 privind pozitia care urmeaza sa fie
adoptatd in numele Uniunii Europene, in cadrul Organizatiei Aviatiei Civile
Internationale, in ceea ce priveste notificarea participarii voluntare la Schema de
compensare si de reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia internationala (CORSIA)
incepind cu 1 ianuarie 2021 si in ceea ce priveste optiunea selectatda pentru calcularea, in
perioada 2021-2023, a cerintelor de compensare care ii vizeazd pe operatorii de aeronave
(JO L 212, 3.7.2020, p. 14).

5 Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 2003
de stabilire a unei scheme de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de
serd in cadrul Uniunii si de modificare a Directivei 96/61/CE a Consiliului (JO L 275,
25.10.2003, p. 32).

6 Directiva (UE) 2023/958 a Parlamentului European si a Consiliului din 10 mai 2023 de
modificare a Directivei 2003/87/CE 1in ceea ce priveste contributia sectorului aviatiei la
obiectivul Uniunii de reducere a emisiilor la nivelul Intregii economii si punerea in aplicare
in mod corespunzator a unei masuri globale bazate pe piatd (JO L 130, 16.5.2023, p. 115).

12916/23 mem/IL/ss 12
ANEXA GIP.INST RO



(11) La nivel mondial, SAF sunt reglementati si definiti de catre OACI, in cadrul careia tarile
convin asupra unor cerinte detaliate privind durabilitatea, trasabilitatea si contabilizarea
filierelor certificate de productie a SAF care urmeaza sa fie utilizati in zborurile din cadrul
I CORSIA. Desi in cadrul CORSIA sunt stabilite stimulente, iar SAF sunt considerati o
componenta esentiala a activitatilor legate de fezabilitatea obiectivului ambitios la nivel
mondial, pe termen lung, potrivit caruia aviatia internationald vizeaza sa obtind zero emisii
nete de carbon pana in 2050, adoptat de cea de a 41-a Adunare a OACI din octombrie
2022, in prezent nu exista nicio schema obligatorie privind utilizarea SAF pentru zborurile
internationale. Acordurile multilaterale sau bilaterale cuprinzatoare privind transportul
aerian Incheiate Intre Uniune sau statele sale membre si tarile terte includ, in general,
dispozitii privind protectia mediului. Cu toate acestea, pentru moment, aceste dispozitii nu

impun partilor contractante nicio cerintd obligatorie privind utilizarea SAF.
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Pentru a preveni denaturarea concurentei pe piata globala a transportului aerian, care ar
putea conduce la pierderea fluxurilor de trafic care tranziteazda aeroporturile din Uniune
si la relocarea emisiilor de dioxid de carbon, precum si pentru a crea o piata globali a
SAF, Uniunea ar trebui sa isi asume un rol de lider mondial in tranzitia catre utilizarea
SAF, sa se angajeze in negocieri internationale pentru a armoniza definitiile si
standardele SAF si sa promoveze convergenta internationald in ceea ce priveste normele
privind productia si utilizarea SAF si alimentarea cu acestia. Comisia i statele membre
ar trebui sa sustina eforturile in cadrul OACI pentru un cadru mondial ambitios pentru
productia si utilizarea SAF. Totodata, Comisia ar trebui sa evalueze periodic dacd
dispozitiile prezentului regulament au un efect negativ asupra functiondrii pietei
transportului aerian din Uniune, asupra competitivititii sectorului, a conditiilor de
concurenta echitabile la nivel international in ceea ce priveste transportatorii aerieni §i
nodurile aeroportuare, precum si posibila redirectionare care conduce la relocarea
emisiilor de dioxid de carbon si, acolo unde este cazul, si prezinte remedii pentru a

aborda aceste efecte negative.
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La nivelul Uniunii, normele generale privind energia din surse regenerabile pentru sectorul
transporturilor sunt stabilite in Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a
Consiliului’. In trecut, astfel de cadre de reglementare transsectoriale orizontale nu s-au
dovedit eficace pentru a realiza o tranzitie de la combustibilii fosili la SAF in transportul
aerian. Directiva (UE) 2018/2001 si actele anterioare au stabilit obiective generale pentru
toate modurile de transport care prevad alimentarea cu combustibili din surse regenerabile.
Intrucat aviatia constituie o piata relativ mica a combustibililor, pentru care productia de
combustibili din surse regenerabile este mai costisitoare I in comparatie cu alte moduri de
transport, si functioneazd pe o piata deosebit de competitiva si de integrati a
transportului aerian din Uniune, cadrul de reglementare ar trebui sa fie completat cu
misuri specifice aviatiei pentru a stimula in mod eficace utilizarea SAF. In plus, dreptul
intern care transpune Directiva (UE) 2018/2001 risca sa creeze o fragmentare
semnificativa pe piata transportului aerian din Uniune, unde normele nationale privind
SAF ar stabili obiective foarte diferite. Acest lucru ar putea exacerba si mai mult

problemele legate de conditiile de concurenta echitabile in transportul aerian.

7

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018
privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).
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Prin urmare, ar trebui stabilite norme uniforme pentru piata transportului aerian din Uniune
in vederea completarii Directivei (UE) 2018/2001 si a indeplinirii obiectivelor sale generale,
raspunzand nevoilor si cerintelor specifice ale pietei transportului aerian din Uniune §i
promovind SAF. In special, prezentul regulament urmireste si evite fragmentarea pietei
transportului aerian din Uniune, sa prevind posibilele denaturari ale concurentei intre
actorii economici sau practicile neloiale de evitare a costurilor in ceea ce priveste
realimentarea cu combustibil a operatorilor de aeronave §i, in acelasi timp, sa sprijine
dezvoltarea SAF in Uniune. Sprijinul si finantarea specificd, la nivelul Uniunii i la nivel
national, precum si parteneriatele publice si private pot completa in continuare prezentul
regulament pentru a imbunatati disponibilitatea SAF si accesibilitatea acestora din
punctul de vedere al preturilor si pentru a continua accelerarea furnizdrii si utilizarii
SAF. In plus, prezentul regulament nu ar trebui si aduci atingere obligatiilor previzute
in Directiva (UE) 2018/2001. Statele membre pot declara utilizarea de combustibili
relevanti vizati de prezentul regulament pentru atingerea obiectivelor si a tintelor stabilite

in directiva respectiva, sub rezerva conditiilor si in limitele stabilite de directiva respectivd.
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(15)

(16)

Prezentul regulament urmareste, in primul rand, sa instituie un cadru care sa restabileasca
si s mentina conditii de concurentd echitabile pe piata transportului aerian din Uniune in
ceea ce priveste utilizarea combustibililor de aviatie. Un astfel de cadru ar trebui sa
preintdmpine existenta unor cerinte divergente pe teritoriul Uniunii care ar exacerba
practicile de realimentare cu combustibil care denatureaza concurenta intre operatorii de
aeronave sau pun unele aeroporturi din Uniune intr-o pozitie concurentialda dezavantajoasa
in raport cu altele. In al doilea rand, prezentul regulament urmareste sa puni la dispozitia
pietei transportului aerian din Uniune norme solide pentru a asigura faptul ca in

aeroporturile din Uniune pot fi introduse cote tot mai mari de SAF fara efecte negative

......

Este esential sa se stabileascd norme armonizate pe piata internd, care sa se aplice Tn mod
direct si uniform actorilor de pe piata transportului aerian, pe de o parte, si actorilor de pe
piata combustibililor de aviatie, pe de alta parte. Cadrul general stabilit prin Directiva (UE)
2018/2001 ar trebui completat cu o lex specialis aplicabila transportului aerian. Aceasta ar
trebui sd includa obiective tot mai ambitioase privind cresterea cotelor minime de furnizare
a SAF. Aceste cote minime ar trebui definite cu atentie, tindnd seama de obiectivele unei
piete a transportului aerian din Uniune care functioneaza corespunzator, de necesitatea

decarbonizarii sectorului transportului aerian si de situatia actuala a industriei SAF.
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(17)

Prezentul regulament ar trebui sa se aplice aeronavelor utilizate in aviatia civila care
efectueaza operatiuni de transport aerian comercial. Acesta nu ar trebui sa se aplice
aeronavelor de tipul aeronavelor militare si nici zborurilor utilizate numai pentru operatiuni
umanitare, de repatriere i de returnare, voluntara sau fortatd, inclusiv de readmisie, de
cautare, de salvare, de ajutor in caz de dezastre sau in scopuri medicale, precum si pentru
operatiuni vamale, politienesti si de stingere a incendiilor. In fapt, zborurile operate in astfel
de circumstante au caracter exceptional si, ca atare, nu pot fi intotdeauna planificate in
acelasi mod ca operatiunile de transport aerian comercial standard. Avand in vedere natura
operatiunilor lor, este posibil ca acestea sa nu fie intotdeauna in masura sa indeplineasca
obligatiile prevazute in prezentul regulament, intrucat ele ar putea reprezenta o sarcind
inutild. Pentru a asigura conditii de concurenta echitabile pe piata aviatiei din Uniune,
prezentul regulament ar trebui sd acopere cea mai mare parte posibild a traficului aerian
comercial operat de pe aeroporturile situate pe teritoriul Uniunii. In acelasi timp si pentru a
proteja conectivitatea aeriand in beneficiul cetatenilor, al intreprinderilor si al regiunilor din
Uniune, este important sd se evite impunerea unei sarcini inutile asupra operatiunilor de
transport aerian 1n aeroporturile mici. Ar trebui definit un prag al traficului aerian anual de
pasageri si de marfuri sub care aeroporturile nu ar intra sub incidenta prezentului regulament;
cu toate acestea, domeniul de aplicare al regulamentului ar trebui sa acopere cel putin 95 %
din traficul total cu plecare de pe aeroporturile situate pe teritoriul Uniunii. Din aceleasi
motive, ar trebui definit un prag pentru a exclude din domeniul de aplicare operatorii de
aeronave responsabili pentru un numar foarte mic de plecari de pe aeroporturi situate pe

teritoriul Uniunti.
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Cu toate acestea, pentru a atinge un nivel de ambitie mai ridicat, statele membre ar trebui
sd poata decide ca unui aeroport situat pe teritoriul lor care nu atinge pragurile
mentionate in prezentul regulament sau care este situat intr-o regiune ultraperiferica,
astfel cum este definita la articolul 349 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene (TFUE), sa i se aplice prezentul regulament. Un aeroport situat pe teritoriul
Uniunii care nu atinge pragurile mentionate in prezentul regulament sau care este situat
in regiuni ultraperiferice ar trebui sa poatda solicita autoritatilor competente respective sa
fie tratat ca aeroport din Uniune si sd i se aplice prezentul regulament. In plus, o persoand
care efectueazda operatiuni de transport aerian comercial care nu atinge pragurile
prevazute in prezentul regulament sau o persoand care efectueaza alte zboruri decit
operatiuni de transport aerian comercial care utilizeaza combustibili pentru turbine de
aviatie ar trebui sa poata decide sa fie tratatd ca operator de aeronave in sensul
prezentului regulament si, prin urmare, s i se aplice prezentul regulament sau ca
operatiunile sale de transport aerian necomerciale sd fie reglementate de prezentul

regulament.
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(18)

(19)

Standardele internationale privind combustibilii de aviatie definesc tipurile de
combustibili de aviatie conventionali care pot fi amestecati cu SAF, fapt care afecteaza
aplicabilitatea prezentului regulament in ceea ce priveste combustibilii de aviatie. In
plus, definitia combustibililor de aviatie se limiteazd la combustibilii de substitutie si,
prin urmare, nu include nici hidrogenul, nici energia electrica utilizate pentru
alimentarea aeronavelor. Prin urmare, obligatiile furnizorilor de combustibili de aviatie,
ale administratorilor aeroporturilor din Uniune si ale operatorilor de aeronave se aplica
combustibililor de substitutie ori de cite ori se face referire la combustibili de aviatie, cu

exceptia cazului in care este vorba de hidrogen sau de energie electrica.

Este esential ca regiunile europene mai putin conectate, cum ar fi regiunile insulare si
ultraperiferice, care se bazeazi adesea pe aviatie ca mijloc unic de conectare, sa nu fie
afectate in mod disproportionat de obligatiile impuse de prezentul regulament si ca
accesul acestor regiuni la bunuri si servicii esentiale sd fie asigurat. Pentru a contribui
la protejarea conectivitdtii aeriene a regiunilor cu mai putine optiuni alternative de
transport, ar trebui sa se acorde atentie posibilelor efecte ale dispozitiilor prezentului
regulament in ceea ce priveste accesibilitatea din punctul de vedere al preturilor,
competitivitatea si potentialele cresteri ale preturilor pe rutele aeriene care leaga

regiunile indepdrtate si alte zone ale Uniunii.
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(20) Ar trebui promovate dezvoltarea si introducerea de SAF care au un potential ridicat de
durabilitate, maturitate comerciala, I inovare si crestere pentru a raspunde nevoilor
viitoare. Acest lucru ar trebui sd sprijine crearea unei piefe inovatoare si competitive a SAF
si sd asigure o furnizare suficientd de SAF pentru aviatie pe termen scurt si lung, pentru a
contribui la realizarea ambitiilor Uniunii in materie de decarbonizare a transporturilor,
consolidand totodata eforturile Uniunii de a atinge un nivel ridicat de protectie a mediului.
Stimulentele pentru utilizarea combustibililor de origine nebiologicd produsi din surse
regenerabile in transporturi, acordate in temeiul altor acte legislative ale Uniunii vor
avea un impact pozitiv asupra utilizarii acestor combustibili in aviatie. Este necesar un
cadru de durabilitate unic, clar si solid pentru a oferi securitate juridicd si continuitate
actorilor din sectorul aviatiei si din cel al combustibililor cu privire la eligibilitatea SAF
in temeiul prezentului regulament. In acest scop, ar trebui si fie eligibili toti
biocombustibilii de aviatie care respecta criteriile de durabilitate si criteriile privind
emisiile generate pe durata ciclului de viata previzute in Directiva (UE) 2018/2001 si
care sunt certificati in conformitate cu directiva respectivd, cu exceptia
biocombustibililor produsi din ,,culturi alimentare si furajere” si a anumitor materii
prime mentionate la articolul 4 alineatul (5) din prezentul regulament, a combustibililor
de aviatie sintetici si a celor pe bazdi de carbon reciclat care respecti pragul de reducere
a emisiilor generate pe durata ciclului de viatd mentionat in directiva respectiva. In acest
sens, pentru a asigura coerenta cu alte politici conexe ale Uniunii, eligibilitatea
biocombustibililor de aviatie, a combustibililor de aviatie sintetici si a combustibililor de
aviatie pe baza de carbon reciclat ar trebui sd fie bazatd pe criteriile de durabilitate si pe

pragurile stabilite in Directiva (UE) 2018/2001.
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In special, SAF produsi din materiile prime enumerate in partea B din anexa IX la
Directiva (UE) 2018/2001 I sunt esentiali, Intrucat reprezintd, in prezent, cea mai matura
tehnologie din punct de vedere comercial pentru decarbonizarea transportului aerian pe
termen scurt. Cota provenitd din surse regenerabile a combustibililor produsi prin
coprelucrare ar trebui sa fie eligibila in temeiul definitiei SAF, atdit timp cat este produsad
din materiile prime enumerate in Directiva (UE) 2018/2001, cu exceptia
biocombustibililor produsi din ,,culturi alimentare si furajere”, astfel cum sunt definiti
in directiva respectiva, si a unor materii prime enumerate la articolul 4 alineatul (5) din
prezentul regulament, determinate in conformitate cu metodologia care urmeaza sda fie
stabilita intr-un regulament delegat al Comisiei adoptat in temeiul Directivei

(UE) 2018/2001. Hidrogenul pentru aviatie din surse regenerabile si combustibilii de
aviatie cu emisii reduse de dioxid de carbon care ating cel putin acelasi nivel de reducere
a emisiilor generate pe durata ciclului de viata ca si combustibilii de aviatie sintetici pot
Jjuca un rol in inlocuirea combustibililor de aviatie conventionali si in sprijinirea
decarbonizarii aviatiei si, prin urmare, ar trebui sa fie, de asemenea, inclusi in domeniul

de aplicare al prezentului regulament.
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2D

(22)

Avind in vedere utilizarea materiilor prime pentru produse cosmetice si pentru furaje,
biocombustibilii de aviatie, altii decat biocombustibilii avansati definiti in Directiva (UE)
2018/2001 si altii decdt biocombustibilii produsi din materiile prime enumerate in partea
B din anexa IX la directiva respectiva, furnizati pe aeroporturile din Uniune de catre
fiecare furnizor de combustibil de aviatie in parte ar trebui sa reprezinte maximum 3 %
din cantitatea de combustibili de aviatie furnizatd pentru respectarea cotelor minime de
SAF care trebuie sa se furnizeze pe fiecare aeroport din Uniune in temeiul prezentului

regulament.

O gama larga de materii prime eligibile este esentiala pentru a maximiza potentialul de
extindere a productiei de SAF la costuri accesibile, garantindu-i, in acelasi timp,
durabilitatea. Prezentul regulament exclude anumite tipuri de materii prime, cu exceptia
cazului in care acestea sunt incluse in anexa IX la Directiva (UE) 2018/2001 si
indeplinesc toate conditiile aplicabile, daca in anexa respectivi sunt specificate astfel de
conditii. Lista materiilor prime eligibile in temeiul prezentului regulament nu ar trebui,
prin urmare, sd fie staticd, ci sa evolueze in timp pentru a include noi materii prime
durabile, in conformitate cu directiva respectiva. Modificarile aduse listei materiilor
prime din anexa IX la directiva respectivd, care indeplinesc conditiile relevante din
anexa respectivd, ar trebui sa se reflecte direct in lista combustibililor eligibili in temeiul

prezentului regulament pentru productia de SAF.
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23) Din motive de durabilitate, biocombustibilii de aviatie pe baza de culturi furajere si
alimentare, inclusiv biocombustibilii care prezintd un risc ridicat din perspectiva
schimbirii indirecte a destinatiei terenurilor, nu ar trebui si fie eligibili. In special,
schimbarea indirecta a terenurilor are loc atunci cand cultivarea culturilor pentru
biocombustibili dislocad productia traditionald de culturi in scopuri alimentare si furajere.
Aceasta cerere suplimentara sporeste presiunea la care sunt supuse terenurile si poate
conduce la extinderea terenurilor agricole in zone care stocheaza cantitati ridicate de
carbon, cum ar fi padurile, zonele umede si turbariile, cauzand astfel emisii suplimentare
de gaze cu efect de serd si preocupari legate de pierderea biodiversitatii. Cercetarile au
aratat ca amploarea efectului depinde de o varietate de factori, inclusiv de tipul de materie
prima utilizatd pentru productia de combustibili, de nivelul cererii suplimentare de materii
prime generate de utilizarea biocombustibililor si de masura 1n care terenurile care
stocheaza cantitati ridicate de carbon sunt protejate la nivel mondial. Cele mai mari riscuri
ale schimbarii indirecte a destinatiei terenurilor au fost identificate in cazul
biocombustibililor, al combustibililor produsi din materii prime pentru care se observa o
extindere semnificativa a suprafetei de productie In detrimentul terenurilor care stocheaza
cantitati ridicate de carbon. Prin urmare, combustibilii pe baza de culturi furajere si
alimentare nu ar trebui promovati. Aceasta abordare este in concordanta cu politica Uniunii
s, 1n special, cu Directiva (UE) 2018/2001, care limiteaza si stabileste un plafon pentru
utilizarea unor astfel de biocombustibili in transportul rutier si feroviar, avand in vedere
beneficiile lor mai scazute pentru mediu, performantele mai scazute in ceea ce priveste
potentialul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera si preocuparile mai ample
legate de durabilitate. Pe 1anga emisiile de gaze cu efect de sera legate de schimbarea
indirecta a destinatiei terenurilor, care pot anula, partial sau total, reducerile de emisii de
gaze cu efect de serd generate de biocombustibilii individuali, schimbarea indirecta a

destinatiei terenurilor prezintd riscuri si pentru biodiversitate.
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Aceste riscuri sunt deosebit de grave in contextul unei potentiale extinderi importante a
productiei determinate de o crestere semnificativa a cererii. Sectorul transportului aerian
inregistreaza in prezent niveluri nesemnificative ale cererii de biocombustibili pe baza de
culturi alimentare si furajere, Intrucat peste 99 % din combustibilii de aviatie utilizati in
prezent sunt de origine fosila. Prin urmare, este oportun sa se evite crearea unei cereri
potential mare de biocombustibili pe baza de culturi alimentare si furajere prin promovarea
utilizarii acestora in temeiul prezentului regulament. Neeligibilitatea biocombustibililor pe
baza de culturi in temeiul prezentului regulament reduce, de asemenea, orice risc de
incetinire a decarbonizarii transportului rutier, care ar putea fi determinat de transferul
biocombustibililor pe baza de culturi de la transportul rutier la sectorul aviatiei. Este
esential sa se reducd la minimum un astfel de transfer, intrucat transportul rutier raméane, in

prezent, de departe cel mai poluant sector al transporturilor.
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(24)

Informatiile exacte si corecte privind caracteristicile SAF au o importanta majora
pentru buna functionare a prezentului regulament. Pentru a promova increderea
consumatorilor $i a asigura transparenta i trasabilitatea, furnizorii de combustibil de
aviatie ar trebui sa aiba responsabilitatea de a furniza informatii corecte cu privire la
caracteristicile SAF furnizati, la caracteristicile de durabilitate ale acestora si la originea
materiilor prime utilizate in producerea SAF. Informatiile respective ar trebui raportate
in baza de date a Uniunii creatd in conformitate cu Directiva (UE) 2018/2001.
Furnizorii de combustibil de aviatie despre care s-a dovedit ca au furnizat informatii
inselatoare sau inexacte privind caracteristicile sau originea SAF pe care ii furnizeazd
ar trebui sd fie sanctionati. Statele membre ar trebui sd se asigure ca furnizorii de
combustibil de aviatie introduc informatii exacte si in timp util in baza de date a Uniunii
si cd aceste informatii sunt verificate si auditate. Pentru a combate eventualele fraude,
inclusiv cele legate de materiile prime necesare pentru producerea SAF importate din
afara Uniunii, este necesar ca statele membre, in cooperare cu organismele relevante ale
Uniunii, sd consolideze mecanismul de control al transporturilor, inclusiv prin
efectuarea de audituri la fata locului, in conformitate cu normele relevante ale Uniunii.
In acest sens, Comisia stabileste norme de punere in aplicare privind certificarea
durabilititii in conformitate cu Directiva (UE) 2018/2001 pentru a armoniza $i a
consolida in continuare normele privind fiabilitatea, transparenta si auditul
independent, precum si privind cooperarea autoritatilor competente ale statelor membre

in supravegherea auditurilor.
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(25)

Prezentul regulament ar trebui sa aiba drept obiectiv asigurarea faptului ca operatorii de
aeronave pot concura cu sanse egale in ceea ce priveste accesul la SAF. Pentru a se evita
eventuale denaturari ale pietei transportului aerian din Uniune, tuturor aeroporturilor din
Uniune ar trebui sa li se furnizeze cote minime uniforme de SAF. Piata este libera sa
furnizeze si s utilizeze cantitati mai mari de SAF, insa prezentul regulament ar trebui sa
garanteze ca cotele minime obligatorii de SAF sunt identice 1n toate aeroporturile din
Uniune. I Pentru a asigura claritatea si securitatea juridica si pentru a incuraja astfel
dezvoltarea pietei si implementarea celor mai durabile si inovatoare tehnologii ale
combustibililor de aviatie, cu potential de crestere pentru a raspunde nevoilor viitoare,
prezentul regulament ar trebui sa stabileasca cresterea treptata de-a lungul timpului a
cotelor minime de SAF, inclusiv de combustibili de aviatie sintetici. Stabilirea unor cote
minime dedicate pentru combustibilii de aviatie sintetici ca parte a cotelor minime de SAF
este necesard, avand in vedere potentialul semnificativ de decarbonizare al acestor
combustibili de aviatie si estimarile actuale privind costurile lor de productie. Atunci cand
sunt produsi din energie electricd din surse regenerabile si din carbon captat direct din aer,
combustibilii de aviatie sintetici pot asigura reduceri ale emisiilor de pana la 100 % in
comparatie cu combustibilii de aviatie conventionali. Acestia prezinta si avantaje notabile
in comparatie cu alte tipuri de SAF in ceea ce priveste utilizarea eficientd a resurselor (in
special pentru necesarul de apa) in procesul de productie. Cu toate acestea, costurile de
productie ale combustibililor de aviatie sintetici sunt estimate in prezent la o valoare de trei
pana la sase ori mai mare decét pretul de piata al combustibilului de aviatie conventional.
Prin urmare, prezentul regulament ar trebui s stabileasca cote minime dedicate pentru

aceasta tehnologie. I
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(26)

(27)

In timp ce asigurd realizarea acestor cerinte armonizate la nivelul Uniunii privind
furnizarea de SAF, statele membre ar putea adopta politici si initiative de sprijin care sd
vizeze cresterea nivelului de productie si de utilizare a SAF, inclusiv a combustibililor de
aviatie sintetici. Astfel de politici si initiative ar trebui sa fie transparente,
nediscriminatorii, proportionale si de natura generald, deschise tuturor intreprinderilor.
Prezentul regulament nu ar trebui sd impiedice statele membre sd pund in aplicare
mdsuri specifice in afara domeniului sau de aplicare menite sd faciliteze utilizarea de

SAF sau sa decarbonizeze sectorul transportului aerian.

Lipsa unei metodologii comune, a unor criterii comune si a unor indicatori comuni care
sd faca obiectul unei certificari, raportiri si monitorizdri adecvate permite operatorilor de
aeronave sd declare niveluri de performantdi in materie de emisii pentru zborurile lor care
nu pot fi comparate intre ele. Pasagerii trebuie sa poatd avea incredere in informatiile
furnizate de operatorii de aeronave in ceea ce priveste durabilitatea combustibililor de
aviatie pe care ii utilizeaza si durabilitatea zborurilor lor pentru a face alegeri in
cunostintd de cauzd atunci cind compara diferitele optiuni de zbor, atit pentru zhorurile
directe, cdt si pentru cele indirecte, oferite de operatorii de aeronave. Pentru ca
consumatorii sa poatdi alege in cunostinti de cauzd, este nevoie de informatii mai solide,

fiabile, independente si armonizate despre impactul zhorurilor asupra mediului.
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Prin urmare, este necesar sa se stabileasci criteriile si indicatorii utilizati pentru a
comunica nivelul de performanta privind emisiile al zborurilor lor pe baza unei etichete
de mediu comune voluntare (denumita in continuare ,eticheta”). Acestia ar trebui sa
poatd fi actualizati cu usurintd pentru a tine pasul cu schimbarile tehnologice si cu
standardele internationale si europene. Intrucit unele dintre datele necesare pentru a
calcula nivelul si calitatea SAF utilizati si alte criterii de masurare a performantei in
materie de durabilitate a unui zbor ar putea fi sensibile din punct de vedere comercial,
este, de asemenea, necesar ca un organism independent sa centralizeze rapoartele
operatorilor de aeronave, sa monitorizeze datele acestora, sa le certifice exactitatea $i sa
emitd o eticheta la nivelul corespunzitor. Avind in vedere natura dinamicd a datelor
furnizate de operatorii de aeronave, eticheta ar trebui sa faca obiectul unui control si al
unei validari periodice, de exemplu la sfarsitul fiecarui sezon IATA. Ori de cite ori este
necesar, datele respective s-ar baza pe estimari precum factorul de incdarcare mediu
pentru un anumit zbor, ruta si sezonul. Avand in vedere ca Agentia Uniunii Europene
pentru Siguranta Aviatiei (denumitd in continuare ,,agentia”) are obligatii de
monitorizare si de raportare in temeiul prezentului regulament, este oportun ca aceasta
sd fie organismul Uniunii responsabil cu implementarea etichetei. Prin urmare, este
oportun sd se prevada conditiile pentru eliberarea etichetei vizand mdsurarea
performantei de mediu a aviatiei si, pentru a se asigura respectarea acestor conditii, si i

se solicite agentiei sa le revizuiasca periodic.
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(28)

Odata cu introducerea si extinderea SAF in aeroporturile din Uniune, practicile de
transport de combustibil peste cerintele pentru zbor ar putea fi exacerbate ca urmare a
cresterii costului combustibilului de aviatie. Practicile de transport de combustibil peste
cerintele pentru zbor nu sunt durabile si ar trebui evitate, Intrucat submineaza eforturile
Uniunii de reducere a impactului transporturilor asupra mediului. Acestea ar fi contrare
obiectivelor de decarbonizare a aviatiei, Intrucat cresterea greutdtii aeronavelor ar creste
consumul de combustibil si emisiile aferente pentru un zbor dat. Practicile de transport de
combustibil peste cerintele pentru zbor pun in pericol si conditiile de concurenta echitabile
din Uniune intre operatorii de aeronave si intre aeroporturi. Prin urmare, prezentul
regulament ar trebui s impuna operatorilor de aecronave obligatia de a realimenta
aeronavele Tnainte de plecarea de pe un anumit acroport din Uniune. Cantitatea de
combustibil alimentat inainte de plecarea de pe un anumit aeroport din Uniune ar trebui sa
fie proportionald cu cantitatea de combustibil necesard pentru operarea zborurilor cu
plecare de pe aeroportul respectiv I . Aceasta cerintd asigura faptul ca se aplica conditii
egale operatorilor de acronave din Uniune si celor strdini pe intreg teritoriul Uniunii,
asigurand totodata un nivel ridicat de protectie a mediului. Intrucat regulamentul nu
defineste cote maxime de SAF in cadrul tuturor combustibililor de aviatie, operatorii de
aeronave si furnizorii de combustibil de aviatie pot aplica politici de mediu mai
ambitioase, cu un grad mai mare de utilizare si furnizare a SAF in reteaua lor globala de
operatiuni, evitand totodata transportul de combustibil peste cerintele pentru zbor. Cu toate
acestea, prezentul regulament ar trebui sd tina seama si de faptul cd uneori transportul
de combustibil peste cerintele pentru zbor are loc pentru a respecta normele privind
siguranta combustibililor in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al

Comisiei® si, in astfel de cazuri, este justificatd din motive de sigurantd.

8 Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a
cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene in
temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului
(JO L 296, 25.10.2012, p. 1).
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Acestea pot include, de exemplu, cazuri de deficit de combustibil sau de contaminare a
combustibilului la aeroportul de destinatie, confirmate de un aviz catre navigatori sau de
un avig catre misiunile aeriene (NOTAM). Mai mult, transportul de combustibil peste
cerintele pentru zbor poate fi consecinta unor dificultati operationale concrete pentru
unii operatori de aeronave pe unele aeroporturi, printre altele in ceea ce priveste timpul
de deservire la sol disproportionat mai lung pentru aeronave sau capacitatea redusa a
aeroportului la orele de varf. Prin urmare, Comisia si agentia ar trebui sa monitorizeze
indeaproape, sa evalueze si sd analizeze cazurile raportate de transport de combustibil
peste cerintele pentru zbor si motivele care stau la baza acestora si, dacd este cazul, sd
prezinte propuneri legislative de modificare a prezentului regulament. Acest lucru nu
aduce atingere competentei autoritdtilor din domeniul concurentei ale Comisiei si ale
statelor membre, in temeiul articolelor 101 si 102 din TFUE, de a investiga si de a
sanctiona comportamentul anticoncurential al actorilor de pe piatd pentru a proteja
buna functionare a pietei SAF, in special in cazul in care informatiile continute in baza
de date a Uniunii si alte date raportate autoritatilor competente dezvaluie practici

anticoncurentiale.

(29) Cu toate acestea, prezentul regulament ar trebui sd prevadda posibilitatea de a scuti, pentru
o durata limitatd de timp, operatorii de aeronave de obligatia de a realimenta cu
combustibil inainte de plecarea de pe un aeroport din Uniune pe anumite rute, in cazul in
care operatorii de aeronave respectivi pot face dovada unor dificultati operationale grave
si recurente legate de realimentarea cu combustibil a aeronavelor pe un anumit aeroport
din Uniune care ii impiedica sa efectueze intr-un interval de timp rezonabil zhoruri dus-
intors cu efectuare in aceeasi zi (furnaround), fapt care ar putea avea un impact asupra
conectivititii, in special in cazul regiunilor periferice, sau a unor dificultati structurale
legate de furnizarea de combustibil care determind preturi semnificativ mai mari ale
combustibililor in comparatie cu preturile aplicate, in medie, unor tipuri similare de
combustibili pe alte aeroporturi din Uniune. Preturile semnificativ mai mari de pe
aeroportul din Uniune in cauzd nu ar trebui sd fie in principal rezultatul utilizarii intr-o

mdsurd mai mare de SAF pe respectivul aeroport din Uniune.
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30) Utilizarea sporita a SAF, care au, de obicei, un continut de compusi aromatici si de sulf
mai scazut, va contribui la reducerea impactului asupra climei, altul decdt cel generat de
emisiile de CO:. O reducere suplimentard a continutului de compusi aromatici si de sulf
din combustibilii de aviatie ar putea sa reduca formarea trenelor de condensare, sa
imbundatateasca calitatea aerului din aeroporturi si din jurul lor si sa sporeasca calitatea
combustibilului in beneficiul companiilor aeriene, atdt prin densitatea ridicatd a
energiei, cdt si prin costuri de intretinere mai mici ca urmare a nivelurilor mai scazute
de funingine. In plus, ar trebui luate in considerare interdependentele dintre emisiile de
CO:; si alte emisii decit cele de CO: . Cu toate acestea, este necesar ca reducerea
continutului de compusi aromatici din combustibilii de aviatie sd fie realizatd cu
respectarea normelor internationale de siguranta a combustibililor si mentindnd conditii
de concurenta echitabile la nivel international. Prin urmare, furnizorii de combustibil de
aviatie ar trebui sa raporteze agentiei si autoritatilor competente relevante continutul de
compusi aromatici, naftaline si sulf al combustibililor de aviatie furnizati. Atunci cind
raporteazd astfel de informatii, furnizorii de combustibil de aviatie s-ar putea baza pe
certificatele relevante privind calitatea combustibililor emise pentru a indeplini cerintele
prevazute de standardele internationale de calitate a combustibililor si furnizate de

producatorii de combustibili si de producatorii de amestecuri.

31) Pe langa efectele lor in materie de schimbari climatice, combustibilii de aviatie
conventionali au efecte negative si asupra calitatii aerului. Utilizarea sporita a SAF

poate juca un rol in imbundtdtirea calititii aerului.
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(32)

Este important sd se asigure faptul ca administratorii aeroporturilor din Uniune vizate
de prezentul regulament iau mdasurile necesare pentru a facilita accesul operatorilor de
aeronave la combustibili de aviatie care contin SAF, astfel incat acest lucru sa nu
reprezinte un obstacol in calea utilizarii SAF. Daca este necesar, autorititile competente
ale statului membru in care este situat aeroportul din Uniune ar trebui sa poata solicita
administratorului acroportului din Uniune sa furnizeze informatiile necesare cu privire la
respectarea prezentului regulament in ceea ce priveste continuitatea distributiei de SAF si
a realimentdrii cu SAF pentru operatorii de aecronave. Rolul autoritatilor competente ar
trebui sd permitd administratorilor aeroporturilor din Uniune §i operatorilor de aeronave
sd aiba un punct focal comun, pentru eventualitatea In care sunt necesare clarificari tehnice
cu privire la disponibilitatea infrastructurii pentru combustibili de aviatie. Atunci cand
aeronavele care functioneazd cu energie electrica sau cu hidrogen vor deveni mature §i
disponibile pe piata si dupad caz, va fi necesar ca administratorii aeroporturilor din
Uniune, furnizorii de combustibil de aviatie si furnizorii de servicii de handling al
combustibilului vizati de prezentul regulament sa ia toate mdsurile necesare pentru a
coopera $i a facilita accesul la infrastructura adecvati pentru reincarcarea cu hidrogen
si cu energie electricd a aeronavelor, in conformitate cu cadrul national de politici

respectiv pentru infrastructura pentru combustibili alternativi.
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(33)

(34)

(35)

Multe aeroporturi din Uniune sunt aprovizionate cu combustibili de aviatie in principal
prin conducte de la rafindrii sau din statii de amestecare a SAF. Prin urmare, este
esential ca partile responsabile de aceste conducte si coopereze si sd ia toate mdsurile
necesare pentru a permite accesul continuu si neintrerupt al furnizorilor de combustibil
de aviatie la infrastructura de combustibili pentru aviatia civila de transport, pentru a
Sfurniza atit combustibili de aviatie conventionali, cdt si combustibili de aviatie care

contin cote de SAF.

Operatorii de aeronave ar trebui sa aiba obligatia de a raporta anual autoritatii sau
autoritatilor competente si agentiei cu privire la achizitiile lor de SAF si caracteristicile
acestora. Ar trebui furnizate informatii cu privire la caracteristicile I si originea materiilor
prime, procesul de conversie si emisiile generate pe durata ciclului de viata pentru fiecare

achizitie si tip de SAF.

Operatorii de aeronave ar trebui, de asemenea, sa aiba obligatia de a raporta anual cu
privire la alimentarea efectiva cu combustibil de aviatie pentru fiecare aeroport din Uniune,
inclusiv cu privire la respectarea de cdtre acestia a normelor aplicabile in materie de
sigurantd a combustibililor, astfel Incat sa demonstreze ca nu a avut loc nici un transport
nejustificat de combustibil peste cerintele pentru zbor . Rapoartele ar trebui verificate de
verificatori independenti si transmise autoritatii sau autoritatilor competente si agentiei in
vederea monitorizarii si evaludrii conformitatii. Verificatorii independenti ar trebui sa
stabileasca acuratetea raportdrilor anuale efectuate de operatorii de aeronave cu privire la

combustibilul de aviatie necesar utilizand un instrument aprobat de Comisie.
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(36) Fara a aduce atingere datelor inregistrate de furnizorii de combustibil de aviatie in
conformitate cu Directiva (UE) 2018/2001 si cu Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2022/996 al Comisiei’, furnizorii de combustibil de aviatie ar trebui s aiba obligatia
de a raporta anual in baza de date a Uniunii mentionata in directiva respectiva cu privire la
furnizarea de combustibil de aviatie, inclusiv SAF si caracteristicile acestora. Ar trebui
Sfurnizate informatii cu privire la caracteristicile si originea materiilor prime, procesul de
conversie si emisiile generate pe durata ciclului de viatd pentru SAF furnizati.
Informatiile privind caracteristicile SAF includ tipul de produs si de materii prime
utilizat, precum si alte caracteristici de durabilitate necesare pentru demonstrarea
respectarii de catre SAF a criteriilor de durabilitate in temeiul Directivei (UE)

2018/2001.

37) Statele membre ar trebui si desemneze autoritatea sau autoritatile competente
responsabile cu asigurarea aplicarii prezentului regulament in cazul operatorilor de
aeronave, al organelor de administrare a aeroporturilor din Uniune si al furnizorilor de
combustibil de aviatie. Prezentul regulament ar trebui sd defineasca normele pe baza
carora operatorii de aeronave, administratorii aeroporturilor din Uniune si furnizorii de
combustibil de aviatie sunt atribuiti autorititilor competente. Agentia ar trebui sa
transmitd autoritdtilor competente date agregate privind operatorii de aeronave si
Sfurnizorii de combustibil de aviatie pentru care sunt competente aceste autoritati. In
masura posibilului, nivelul de agregare ar trebui sa permita autoritatilor competente sa

compare datele agregate respective cu alte surse de date.

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2022/996 al Comisiei din 14 iunie 2022 privind
normele de verificare a criteriilor de durabilitate si de reducere a emisiilor de gaze cu
efect de serd si a criteriilor privind riscurile reduse din perspectiva schimbarii indirecte a
destinatiei terenurilor (JO L 168, 27.6.2022, p. 1).
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(38)

(39)

Agentia ar trebui sa publice anual un raport tehnic si sa il transmita Parlamentului
European si Consiliului. Acest lucru este necesar in special pentru a oferi o imagine
clara in ceea ce priveste punerea in aplicare a prezentului regulament, achizitia si
furnizarea de SAF in Uniune si in tarile terte relevante, situatia pietei, inclusiv
informatii privind evolutia diferentei de pret dintre SAF si combustibilii fosili, precum si

in ceea ce priveste compozitia combustibilului de aviatie.

In lipsa unor proceduri suplimentare, nu este posibil si se determine cu exactitate daci
operatorii de aeronave au alimentat in mod fizic cotele de SAF in rezervoarele lor pe
anumite aeroporturi din Uniune. Prin urmare, operatorilor de aeronave ar trebui sa li se
permita sa raporteze cu privire la utilizarea SAF pe baza registrelor de achizitii. Operatorii
de aeronave ar trebui s aiba dreptul de a primi de la furnizorul de combustibil de aviatie
informatiile necesare pentru raportarea achizitionarii SAF. Scopul utilizarii sistemului de
echilibrare a masei mentionat in Directiva (UE) 2018/2001 este de a asigura
trasabilitatea combustibililor de aviatie, iar furnizorii de combustibil de aviatie pot
demonstra respectarea prezentului regulament prin utilizarea unui astfel de sistem de
echilibrare a masei, inclusiv atunci cind un astfel de sistem este partajat intre doud sau

mai multe state membre.
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(40)

(41)

Introducerea in Uniune a unei obligatii de utilizare a SAF ar putea conduce la un
dezavantaj concurential nejustificat pentru companiile aeriene din Uniune care
opereazd thoruri directe pe distante lungi de pe un aeroport din Uniune in raport cu
concurentii lor care opereaza zhoruri de legdatura printr-un nod aeroportuar care nu
intra in domeniul de aplicare al prezentului regulament si nu are politici echivalente
privind SAF. Pentru a promova in continuare utilizarea SAF in Uniune, ale caror
preturi se preconizeazd cd vor fi semnificativ diferite de cele ale combustibililor de
aviatie conventionali in viitorul apropiat, operatorii de aeronave ar trebui sa poata

solicita in cadrul EU ETS certificate pentru alimentarea cu SAF.

Pentru a promova utilizarea SAF ale caror preturi se preconizeazd cd vor fi semnificativ
diferite de cele ale combustibililor de aviatie conventionali, este esential ca operatorii de
aeronave sa poatd declara utilizarea de SAF in cadrul schemelor de reducere a gazelor cu
efect de serd precum EU ETS sau CORSIA, la alegere, fard a declara de doua ori
reducerea emisiilor. Operatorii de aeronave nu ar trebui sé solicite beneficii pentru
utilizarea unui lot de SAF in cadrul mai multor scheme de reducere a gazelor cu efect de
serd. Furnizorilor de combustibil de aviatie ar trebui sa li se solicite sd furnizeze gratuit
operatorilor de aeronave orice informatii referitoare la proprietatile SAF vanduti
respectivului operator de aeronave si care sunt relevante in scopul raportarii de catre acesta

in temeiul prezentului regulament sau al schemelor de reducere a gazelor cu efect de sera.
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(42)

43)

Pentru a asigura conditii de concurenta echitabile pe piata interna a aviatiei si respectarea
obiectivelor ambitioase ale Uniunii in materie de clima, prezentul regulament ar trebui sa
introduca sanctiuni efective, proportionale si cu efect de descurajare pentru furnizorii de
combustibil de aviatie si pentru operatorii de aeronave in caz de nerespectare. Nivelul
sanctiunilor trebuie sa fie proportional cu daunele aduse mediului si cu prejudiciul adus
conditiilor de concurenta echitabile de pe piata internd cauzate de nerespectare. Atunci
cand impun amenzi I si alte sanctiuni, autoritatile ar trebui sa tind seama de evolutia
pretului combustibilului de aviatie si al SAF in anul de raportare si pot tine seama, de

asemenea, de gradul de nerespectare, de exemplu in cazul incalcarilor repetate.

Tranzitia de la combustibilii fosili la SAF va juca un rol considerabil in facilitarea
decarbonizarii. Cu toate acestea, avind in vedere subdezvoltarea actuali a pietei Uniunii
pentru SAF, nivelul ridicat de concurentai dintre operatorii de aeronave si diferenta
importanta de pret dintre combustibilii de aviatie conventionali si SAF, aceasta tranzitie
ar trebui sprijinitd prin stimulente care sa reflecte beneficiile pentru mediu ale SAF si sa
faca acesti combustibili mai competitivi pentru operatorii de aeronave. Utilizarea
veniturilor provenite din amenzi sau a echivalentului in valoare financiara al acestor
venituri pentru a sprijini proiecte de cercetare si inovare in domeniul SAF, productia de
SAF sau mecanismele care permit reducerea diferentelor de pret dintre SAF si

combustibilii de aviatie conventionali ar contribui la indeplinirea acestui obiectiv.
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(44) Amentile aplicabile furnizorilor de combustibil de aviatie care nu respecta cotele minime
prevazute in prezentul regulament ar trebui sa fie completate de obligatia de a aproviziona
piata cu cantitdtile de SAF, inclusiv combustibili de aviatie sintetici, corespunzatoare
nerespectarii cotelor minime previzute la articolul 4 si in anexa I in perioada de
raportare ulterioara. Cu toate acestea, furnizorii de combustibil de aviatie ar trebui sa
beneficieze de flexibilitate in indeplinirea obligatiilor privind furnizarea de combustibili
de aviatie sintetici, precum si a obligatiei conexe privind deficitele intr-o perioadd de
tranzitie cuprinsa intre 2030 si 2034, cind aceasta obligatie intra in vigoare pentru

prima datd, pentru a facilita tranzitia si realizarea obiectivelor.

(45) Este esential sd se asigure faptul ca cotele minime de SAF pot fi furnizate cu succes pe
piata aviatiei farda sincope de furnizare. In acest scop, ar trebui conceput si aplicat un
mecanism de flexibilitate care sa permita o perioada de pregatire de 10 ani in care
industria SAF sa isi dezvolte capacitatea de productie si de furnizare in consecintd si sa
permita furnizorilor de combustibil de aviatie sd isi indeplineasca obligatiile in modul cel
mai eficient din punctul de vedere al costurilor, fara a reduce ambitiile generale in
materie de mediu ale prezentului regulament, permitind totodata organelor de
administrare a aeroporturilor din Uniune, furnizorilor de combustibil de aviatie si
operatorilor de aeronave sdi facd investitiile tehnologice si logistice necesare. Furnizarea
de SAF ar trebui sd inceapd in 2025, cu flexibilitatea previzutd in mecanismul de
flexibilitate. In timpul aplicarii mecanismului de flexibilitate, furnizorii de combustibil
de aviatie pot furniza combustibil de aviatie care contine cote mai mari de SAF in
anumite aeroporturi pentru a compensa combustibilii de aviatie cu cote mai mici de SAF
din alte aeroporturi sau disponibilitatea redusa a combustibilului de aviatie conventional
in alte aeroporturi. In mod similar, pentru a oferi securitate juridicd si previzibilitate
pietei si pentru a orienta investitiile in mod durabil catre capacitatea de productie a SAF,

prezentul regulament ar trebui sa ramdnda stabil in timp.
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(46)

47)

Tranczitia reusita cdatre SAF necesita o abordare cuprinzatoare si un mediu propice
adecvat care sa stimuleze inovarea, implicand atat investitii publice si private in
cercetare si dezvoltare, cat si sprijin pentru redistribuirea, recalificarea si perfectionarea
lucratorilor, precum si masuri tehnologice si operationale si introducerea SAF si a
tehnologiilor cu zero emisii, inclusiv a infrastructurii necesare de realimentare si
reincdrcare in aeroporturile din Uniune, tindnd cont de principiul , eficienta energetica
inainte de toate”. In acest scop, veniturile generate de amenzile previzute de prezentul
regulament ar trebui alocate proiectelor SAF. In plus, instituirea unei aliante industriale
europene prin intermediul unei colaborari voluntare a partilor interesate din lantul

valoric urmareste sa promoveze in continuare furnizarea si utilizarea SAF in Europa.

Cercetarea si inovarea au jucat un rol important in dezvoltarea SAF si a combustibililor
de aviatie sintetici, precum i in consolidarea capacitatilor de productie. Dezvoltarea si
productia SAF ar trebui sa creascd exponential in urmatorii ani. Prin urmare, este
important sd se continue aceste eforturi si sd se faciliteze investitiile in SAF. Investitiile
in proiecte privind capacitdtile SAF reprezinta o oportunitate de mediu si totodati
industriala, cu efecte de propagare in ceea ce priveste crearea de locuri de munca si

inovarea.

12916/23 mcm/IL/ss 40
ANEXA GIP.INST RO



(48

Pentru a spori eficacitatea de mediu a masurilor Uniunii si pentru a facilita capacitatea
Sfurnizorilor de combustibil de aviatie de a-si indeplini obligatiile de furnizare a SAF,
precum si alimentarea cu SAF de cdtre operatorii de aeronave intr-un mod eficient din
punctul de vedere al costurilor si, prin urmare, pentru a consolida competitivitatea
sectorului aviatiei din Uniune, Comisia ar trebui, dupa consultarea tuturor partilor
interesate relevante, si evalueze daca ar trebui luate mdasuri suplimentare pentru a facilita
distributia si utilizarea, eficiente din punctul de vedere al costurilor, a SAF pe piata
transportului aerian din Uniune prin separarea achizitiei de SAF de livrarea si utilizarea
lor fizica. Acest lucru ar putea fi realizat, printre altele, prin evaluarea fezabilitatii
instituirii unei scheme de certificate tranzactionabile de furnizare si achizitionare de SAF,
cu elemente ale unei scheme de certificate negociabile, garantind totodatd conditii de
concurenta echitabile si un nivel ridicat de integritate de mediu, asigurind coerenta cu
alte acte legislative ale Uniunii, inclusiv cu Directivele 2003/87/CE si 2009/28/CE, precum
si reducdnd la minimum riscul de fraudd, de nereguli sau de dubli contabilizare. In
analiza sa, Comisia ar trebui sd ia in considerare toate tendintele si initiativele relevante la
nivel mondial, precum si impactul potential pe care o astfel de schemd l-ar putea avea
asupra functiondrii pietei, inclusiv in ceea ce priveste orice volatilitate a pietei, evolutie a

preturilor sau comportament comercial al participantilor la piatd.
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(49) Prezentul regulament ar trebui sa includa dispozitii privind elaborarea de rapoarte
periodice catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la evolutia pietelor aviatiei si
combustibililor, la punerea in aplicare a prezentului regulament si impactul sau asupra
pietei transportului aerian din Uniune, la conectivitatea in cazul insulelor si al teritoriilor
indepartate si la competitivitatea transportatorilor aerieni si a nodurilor aeroportuare
din Uniune in raport cu concurentii lor din tarile invecinate, precum si la eficacitatea
elementelor-cheie ale prezentului regulament, cum ar fi cotele minime de SAF, nivelul
amenzilor I sau evolutiile in materie de politici privind utilizarea SAF la nivel
international. Aceste elemente sunt esentiale pentru a oferi o situatie clara a pietei SAF si
ar trebui luate in considerare atunci cand se are in vedere o revizuire a prezentului
regulament. Rapoartele Comisiei ar trebui sa se refere, de asemenea, la interactiunea
prezentului regulament cu alte acte legislative relevante, identificand dispozitiile care pot
fi actualizate si simplificate, precum si actiunile si masurile care au fost sau ar putea fi
luate pentru a reduce presiunea totald a costurilor asupra sectorului transportului aerian
. In aceste rapoarte, Comisia ar trebui si aibd in vedere optiuni de modificare, inclusiv
mecanisme de sprijinire a productiei si a alimentarii cu SAF, precum si mecanisme care
sa permitd reducerea diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie
conventionali, pentru a limita efectele negative ale prezentului regulament asupra
conectivitdtii aeriene si a concurentei si pentru a atenua relocarea emisiilor de dioxid de

carbon.
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(50) Cerinta prevazutd in prezentul regulament privind asigurarea disponibilitatii unei cote
minime de SAF in fiecare aeroport din Uniune ar putea stimula operatorii de aeronave
care efectueazd zboruri de legatura cu plecare de pe aeroporturi din Uniune si cu
destinatia finala in afara Uniunii sa tranziteze mai curdnd prin noduri aeroportuare din
afara UE, care nu fac obiectul acestei cerinte, decdt prin noduri aeroportuare din UE.
Acest lucru ar putea conduce la denaturari ale concurentei in detrimentul aeroporturilor
din Uniune si al operatorilor care le utilizeazd, precum si la un risc de relocare a
emisiilor de dioxid de carbon. In absenta unui sistem obligatoriu privind utilizarea SAF
pentru zborurile internationale la nivelul OACI sau in cadrul unor acorduri
multilaterale sau bilaterale cuprinzatoare privind transportul aerian intre Uniune si/sau
statele sale membre si tari terte cu un nivel de ambitie similar in comparatie cu cerintele
previzute in prezentul regulament si cu obiectivele Acordului de la Paris'’, adoptat in
cadrul Conventiei-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbdrilor climatice, precum si in
absenta unor mecanisme dezvoltate la nivel international pentru a preveni riscul
relocarii emisiilor de dioxid de carbon si al denaturdrii concurentei, Comisia ar trebui,
in special, sa aiba in vedere dezvoltarea unor mecanisme specifice care sda vizeze

preintampinarea acestor efecte.

10 JO L 282, 19.10.2016, p. 4.
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(5D

(52)

(53)

Pentru a se asigura conditii uniforme de punere in aplicare a prezentului regulament, ar
trebui conferite competente de executare Comisiei in ceea ce priveste derogarile de la
obligatia de a realimenta aeronavele inainte de plecare care pot fi acordate operatorilor
de aeronave, precum si pentru a stabili dispozitii detaliate si standarde tehnice pentru
Junctionarea sistemului de etichetare. Respectivele competente ar trebui exercitate in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al

Consiliului'l,

Tranzitia catre SAF va avea, de asemenea, drept efect secundar reducerea dependentei
de importurile de combustibili fosili din tari terte, sporind astfel securitatea energetica a
Uniunii. Situatia politica internationala actuala nu face decdt sa accentueze necesitatea

acestei actiuni.

Intrucat obiectivul prezentului regulament, si anume mentinerea unor conditii de
concurenta echitabile pe piata transporturilor aeriene din Uniune, sporindu-se totodata
utilizarea SAF, nu poate fi realizat in mod satisfacator de cétre statele membre din cauza
caracterului transfrontalier al aviatiei, dar, avand in vedere caracteristicile pietei si efectele
actiunii, acesta poate fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, aceasta poate adopta masuri, in
conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel cum este prevazut la articolul 5 din Tratatul
privind Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel cum este
prevazut la articolul respectiv, prezentul regulament nu depdseste ceea ce este necesar

pentru realizarea obiectivului respectiv,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

11

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16
februarie 2011 de stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de
control de catre statele membre al exercitarii competentelor de executare de catre Comisie
(JO L 55,28.2.2011, p. 13).
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Articolul 1

Obiect

Prezentul regulament stabileste norme armonizate privind utilizarea si furnizarea combustibililor de

aviatie durabili (SAF).

(1)

2)

Articolul 2
Domeniu de aplicare

Prezentul regulament se aplica operatorilor de aeronave, aeroporturilor din Uniune si
administratorilor respectivi ai aeroporturilor din Uniune, precum si furnizorilor de

combustibil de aviatie.

Fara a aduce atingere alineatului (3), prezentul regulament se aplica numai

operatiunilor de transport aerian comercial.

Un stat membru poate decide, dupa consultarea administratorului aeroportului, ca un
aeroport care nu intrd sub incidenta articolului 3 punctul 1, situat pe teritoriul sdu,
trebuie tratat ca aeroport din Uniune in sensul prezentului regulament, cu conditia
indeplinirii cerintelor prevazute la articolul 6 alineatul (1) la data deciziei statului

membru.

Un administrator al unui aeroport care nu intrd sub incidenta articolului 3 punctul 1,
situat pe teritoriul unui stat membru, poate solicita ca aeroportul respectiv sd fie tratat
ca aeroport din Uniune in sensul prezentului regulament, cu conditia ca aeroportul sa
indeplineasca cerintele prevazute la articolul 6 alineatul (1) la momentul solicitarii.
Respectivul administrator al aeroportului notifica aceastdi solicitare statului membru a
cdarui autoritate sau ale cdrui autoritdti sunt responsabile pentru aeroport in temeiul
articolului 11 alineatul (6). Notificarea respectiva este insotita de o confirmare a

Saptului ca aeroportul indeplineste cerintele prevazute la articolul 6 alineatul (1).
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3)

“)

Statul membru in cauza notifica decizia mentionata la primul paragraf de la prezentul
alineat Comisiei si Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (denumitd in
continuare ,,agentia”) cu cel putin sase luni inainte de inceperea perioadei de raportare
de la care se aplica decizia respectiva. Decizia statului membru este insotiti de un aviz
motivat care demonstreaza ca se bazeaza pe criterii proportionale si nediscriminatorii,

ludnd in considerare aeroporturi care prezintd caracteristici concurentiale similare.

O persoand care efectueazd operatiuni de transport aerian comercial si care nu intrd sub
incidenta articolului 3 punctul 3 poate decide sa fie considerata operator de aeronave in
sensul prezentului regulament. O persoand care efectueaza zboruri altele decat
operatiuni de transport aerian comercial in intelesul articolului 3 punctul 4 poate decide
sd fie consideratd operator de aeronave in sensul prezentului regulament. O persoand
care intrd sub incidenta articolului 3 punctul 3 poate decide ca si operatiunile sale de
transport aerian necomercial sd intre sub incidenta prezentului regulament. Orice astfel
de persoanda notifica decizia sa statului membru a cdrui autoritate competentd sau ale
cdarui autorititi competente sunt responsabile pentru operatorul de aeronave respectiv, in
conformitate cu articolul 11 alineatul (5). Statul membru in cauzd notifica decizia
respectiva Comisiei si agentiei cu cel putin sase luni inainte de inceperea perioadei de

raportare de la care se aplica decizia respectivd.

Pe baza informatiilor primite in temeiul alineatelor (2) si (3), Comisia furnizeazd o listi
actualizata si consolidati a aeroporturilor din Uniune si a operatorilor de aeronave in

cauzd. Lista respectivi este usor accesibild.
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Articolul 3
Definitii
In sensul prezentului regulament, se aplici urmitoarele definitii:

1. »aeroport din Uniune” Tnseamna un ,,acroport”, astfel cum este definit la articolul 2
punctul 7 din Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului'?, in care
traficul de pasageri a fost mai mare de 800 000 de pasageri sau in care traficul de marfuri a
fost mai mare de 100 000 de tone in perioada de raportare anterioard si care nu este situat

intr-o regiune ultraperifericd mentionata la articolul 349 din TFUE;

2. wadministrator al unui aeroport din Uniune” inseamnd, in ceea ce priveste un aeroport
din Uniune, ,,organul de administrare a aeroportului” astfel cum este definit la
articolul 2 punctul 2 din Directiva 2009/12/CE sau, in cazul in care statul membru in
cauzd a rezervat gestionarea infrastructurilor centralizate pentru sistemele de distributie
a combustibilului unui alt organism in temeiul articolului 8 alineatul (1) din

Directiva 96/67/CE a Consiliului’, acel alt organism;

3. »operator de aeronave” Tnseamna o persoanad care a efectuat cel putin 500 de operatiuni de
transport aerian comercial de pasageri sau cel putin 52 de operatiuni de transport aerian
comercial de marfuri cu plecare de pe aeroporturi din Uniune in perioada de raportare
anterioard sau, in cazul in care persoana respectiva nu poate fi identificata, proprietarul

aeronavel;

12 Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind

tarifele de aeroport (JO L 70, 14.3.2009, p. 11).
Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor
de handling la sol in aeroporturile Comunitatii (JO L 272, 25.10.1996, p. 36).

13
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4. »operatiune de transport aerian comercial” inseamnd un zbor efectuat in scopul
transportului de pasageri, de marfuri sau de corespondenta contra unei remuneratii sau prin

inchiriere, inclusiv o operatiune de aviatie de afaceri efectuatda in scopuri comerciale;

5. wrutd” inseamnd o caldatorie efectuatd in cadrul unui zbor, avand in vedere locul de

Plecare si destinatia zborului respectiv;

6. ,combustibil de aviatie” Inseamna combustibil de substitutie produs pentru utilizare

directa de catre aeronava;
7. ,»combustibili de aviatie durabili” (SAF) inseamna combustibili de aviatie I care sunt:
(a) combustibili de aviatie sintetici,
(b) biocombustibili de avia,tiel s sau
(¢) combustibili de aviatie pe bazd de carbon reciclat;
8. wbiocombustibili de aviatie” inseamnd combustibili de aviatie care sunt:

(a) ,,biocombustibili avansati”, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf

punctul 34 din Directiva (UE) 2018/2001,

(b) ,,biocombustibili”, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf
punctul 33 din Directiva (UE) 2018/2001, produsi din materiile prime enumerate

in partea B din anexa IX la directiva respectiva; sau
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10.

11.

(¢) ,,biocombustibili”, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf
punctul 33 din Directiva (UE) 2018/2001, cu exceptia biocombustibililor produsi
din ,,culturi alimentare si furajere”, astfel cum sunt definite la articolul 2 al doilea
paragraf punctul 40 din directiva respectivad, si care respecta criteriile de
durabilitate si de reducere a emisiilor generate pe durata ciclului de viata
previzute la articolul 29 din directiva respectiva si sunt certificati in conformitate

cu articolul 30 din directiva respectivi;

wcombustibili de aviatie pe baza de carbon reciclat” inseamna combustibili de aviatie
care sunt ,,combustibili pe baza de carbon reciclat”, astfel cum sunt definiti la articolul 2
al doilea paragraf punctul 35 din Directiva (UE) 2018/2001, care respecti pragul pentru
reducerea emisiilor generate pe durata ciclului de viata mentionat la articolul 29a
alineatul (2) din directiva respectiva si care sunt certificati in conformitate cu

articolul 30 din directiva respectiva;

,lot” inseamna o cantitate de SAF care poate fi identificata printr-un numar si care poate fi

urmarita;

»emisii generate pe durata ciclului de viatd” Inseamna emisii de dioxid de carbon
echivalent generate de SAF care iau in considerare emisiile de dioxid de carbon echivalent
generate de productia, transportul, distributia si utilizarea energiei la bord, inclusiv in
timpul combustiei, calculate in conformitate cu metodologiile adoptate in temeiul
articolului 28 alineatul (5) sau al articolului 31 alineatul (5) din Directiva (UE)

2018/2001 sau in conformitate cu dreptul Uniunii relevant,

12916/23 mecm/IL/ss 49

ANEXA

GIP.INST RO



12.

13.

14.

15.

»combustibili de aviatie sintetici” inseamna combustibili de aviatie care sunt ,,combustibili
de origine nebiologica produsi din surse regenerabile”, astfel cum sunt definiti la

articolul 2 al doilea paragraf punctul 36 din Directiva (UE) 2018/2001, care respectdi
pragul pentru reducerea emisiilor generate pe durata ciclului de viatd mentionat la
articolul 29a alineatul (1) din directiva mentionata si care sunt certificati in

conformitate cu articolul 30 din directiva respectiva,

wcombustibili de aviatie sintetici cu emisii reduse de dioxid de carbon” inseamnd
combustibili de aviatie de origine nebiologica, al ciror continut energetic este derivat din
hidrogen nefosil cu emisii reduse de dioxid de carbon, care respecta pragul pentru
reducerea emisiilor generate pe durata ciclului de viata de 70 % si metodologiile de
evaluare a acestor reduceri ale emisiilor generate pe durata ciclului de viata prevazute

de dreptul Uniunii relevant;

,combustibili de aviatie conventionali” Tnseamna combustibili de aviatie produsi din surse

fosile neregenerabile de combustibili pe bazd de hidrocarburi;

whidrogen pentru aviatie cu emisii reduse de dioxid de carbon” inseamnd hidrogen
destinat utilizarii in aeronave al carui continut energetic este derivat din surse nefosile
neregenerabile, care respecta pragul pentru reducerea emisiilor generate pe durata
ciclului de viati de 70 % si metodologiile de evaluare a acestor reduceri ale emisiilor

generate pe durata ciclului de viati prevazute de dreptul Uniunii relevant;

12916/23 mcm/IL/ss 50

ANEXA

GIP.INST RO



16.

whidrogen pentru aviatie din surse regenerabile” inseamna hidrogen destinat utilizarii
in aeronave care intrd in categoria ,,combustibililor de origine nebiologica produsi din
surse regenerabile”, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf punctul 36
din Directiva (UE) 2018/2001, si care respecta pragul pentru reducerea emisiilor
generate pe durata ciclului de viati mentionat la articolul 29a alineatul (1) din directiva

mentionatd si este certificat in conformitate cu articolul 30 din directiva respectivi;

17. whidrogen pentru aviatie” inseamna hidrogen pentru aviatie din surse regenerabile sau
hidrogen pentru aviatie cu emisii reduse de dioxid de carbon;

18. wcombustibili de aviatie cu emisii reduse de dioxid de carbon” inseamnd combustibili de
aviatie sintetici cu emisii reduse de dioxid de carbon sau hidrogen pentru aviatie cu
emisii reduse de dioxid de carbon;

19. »furnizor de combustibil de aviatie” inseamna un ,,furnizor de combustibil”, astfel cum
este definit la articolul 2 al doilea paragraf punctul 38 din Directiva (UE) 2018/2001, care
furnizeaza combustibil de aviatie sau hidrogen pentru aviatie intr-un aeroport din Uniune;

20. wfurnizor de servicii de handling al combustibilului” inseamnda un furnizor de servicii de
handling la sol care organizeaza si desfasoara operatiuni de umplere si de golire a
rezervorului, inclusiv depozitarea combustibilului si controlul calitatii si cantitatii
combustibililor livrati, pentru operatori de aeronave in aeroporturi din Uniune, astfel
cum se mentioneazd in anexa la Directiva 96/67/CE;
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21.

22,

23.

24.

25.

26.

27.

wSediu principal al activitatii” inseamna sediul central sau sediul social al unui furnizor
de combustibil de aviatie in statul membru in care are loc principalul control financiar

si operational al furnizorului de combustibil de aviatie;

,»an de raportare” iTnseamna o perioada de un an in care trebuie prezentate rapoartele

mentionate la articolele 8 si 10 si care incepe la 1 ianuarie si se Incheie la 31 decembrie;

»perioada de raportare” Inseamna perioada cuprinsa intre 1 ianuarie si 31 decembrie a

anului anterior anului de raportare;

9

»cantitate anuald de combustibil de aviatie necesard” inseamna cantitatea de combustibil de
aviatie denumit ,,combustibil pentru zborul pe ruta” si ,,combustibil pentru rulajul la
sol” in anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei'?, care este necesari
pentru efectuarea tuturor zborurilor I care intra sub incidenta prezentului regulament ale
unui operator de aeronave cu plecare de pe un anumit aeroport din Uniune, in cursul unei

perioade de raportare;

»cantitate anuald nealimentata” inseamna diferenta dintre cantitatea anuald de combustibil
de aviatie necesara si combustibilul efectiv alimentat de un operator de aeronave Inainte de
zborurile care intra sub incidenta prezentului regulament cu plecare de pe un anumit

aeroport din Uniune, pe parcursul unei perioade de raportare;

»cantitate totala anuala nealimentatd” Inseamna suma cantitdtilor anuale nealimentate de un

operator de aeronave in toate aeroporturile din Uniune in cursul unei perioade de raportare;

»schema de reducere a gazelor cu efect de serd” Tnseamna o schema prin care acorda

beneficii operatorilor de aeronave pentru utilizarea de SAF.

14

Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a

cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene in
temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului
(JO L 296, 25.10.2012, p. 1).
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Articolul 4
Cote de SAF disponibile 1n aeroporturile din Uniune

(1) Sub rezerva articolului 15, furnizorii de combustibil de aviatie se asigura ca intreaga
cantitate de combustibil de aviatie pusa la dispozitia operatorilor de aeronave pe fiecare
aeroport din Uniune contine cotele minime de SAF, inclusiv cotele minime de combustibili
de aviatie sintetici in conformitate cu valorile si datele de aplicare stabilite in anexa 1. Fara
a aduce atingere cotelor minime respective, furnizorii de combustibil de aviatie se
asigurd, de asemenea, cd intreaga cantitate de combustibil de aviatie pusa la dispozitia
operatorilor de aeronave pe fiecare aeroport din Uniune in perioadele 1 ianuarie 2030-
31 decembrie 2031 si 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034 contine cel putin cotele medii

de combustibili de aviatie sintetici in conformitate cu valorile stabilite in anexa I.

Aceastd obligatie se considera, de asemenea, indeplinita in cazul in care cotele minime

mentionate la primul paragraf sunt atinse prin utilizarea de:
(a) hidrogen pentru aviatie din surse regenerabile;

(b) combustibili de aviatie cu emisii reduse de dioxid de carbon.
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2)

3)

In scopul calcularii cotelor minime prevazute in anexa I, atunci cdand operatorilor de

aeronave de pe aeroporturile din Uniune li se pune la dispozitie hidrogen de aviatie:

(a) valorile privind continutul energetic al tuturor combustibililor relevanti sunt cele
mentionate la articolul 27 alineatul (2) literele (f) si (g) din Directiva (UE)
2018/2001 si in anexa I1I la aceasta sau in standardele internationale relevante
din domeniul aviatiei in ceea ce priveste combustibilii care nu sunt inclusi in

anexa respectiva; si

(b) continutul energetic al hidrogenului pentru aviatie furnizat se ia in considerare

atat la numarator, cat si la numitor.

In cazul in care un furnizor de combustibil de aviatie utilizeazd posibilitatea previzuti la
alineatul (1) al doilea paragraf sau in cazul in care un operator de aeronave alimenteaza
cu combustibili mentionati la paragraful respectiv, trimiterile la SAF de la articolul 3
punctele 10, 11 si 27, articolele 8, 9 si 10, articolul 12 alineatele (6) si (7), articolul 13
alineatul (1) literele (a), (b) si (g), articolul 14 si articolul 15 alineatul (1), precum si de
la anexa II se interpreteazi ca facdind trimitere, de asemenea, la combustibili de aviatie

cu emisii reduse de dioxid de carbon si la hidrogen pentru aviatie din surse regenerabile.
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“) Pentru fiecare perioada de raportare, biocombustibilii de aviatie, altii decit
biocombustibilii avansati definiti la articolul 2 al doilea paragraf punctul 34 din
Directiva (UE) 2018/2001 si altii decat biocombustibilii produsi din materiile prime
enumerate in partea B din anexa IX la directiva respectiva, furnizati pe toate
aeroporturile din Uniune de catre fiecare furnizor de combustibil de aviatie reprezintd
maximum 3 % din combustibilii de aviatie furnizati in scopul respectirii cotelor minime

mentionate la alineatul (1) de la prezentul articol si in anexa I la prezentul regulament.

) Se exclud din calculul cotelor minime de SAF prevdzute in anexa I la prezentul
regulament SAF produsi din urmatoarele materii prime: ,,culturile alimentare si
furajere”, astfel cum sunt definite la articolul 2 al doilea paragraf punctul 40 din
Directiva (UE) 2018/2001, culturile intermediare, distilatul de acizi grasi de palmier si
materialele derivate din palmieri si soia, precum si pasta de neutralizare si derivatii

acesteia.

Cu toate acestea, aceasta excludere nu se aplicd niciunei materii prime care este inclusa

in anexa IX la Directiva (UE) 2018/2001, in conditiile stabilite in anexa respectivd.

(6) Furnizorii de combustibil de aviatie pot demonstra respectarea obligatiei prevazute la
alineatul (1) de la prezentul articol utilizind sistemul de echilibrare a masei mentionat la

articolul 30 din Directiva (UE) 2018/2001.

12916/23 mcm/IL/ss 55
ANEXA GIP.INST RO



(7) Fara a aduce atingere aplicarii articolului 12 alineatele (4) si (5), In cazul in care un
furnizor de combustibil de aviatie nu furnizeaza cotele minime stabilite in anexa I pentru o
anumita perioada de raportare, acesta completeaza cel putin deficitul respectiv in perioada
de raportare ulterioara. In mod exceptional, in cazul in care un furnizor de combustibil de
aviatie nu furnizeazd cotele medii de combustibili de aviatie sintetici in perioada
1 ianuarie 2030-31 decembrie 2031, acesta completeaza cel putin deficitul respectiv
inainte de sfarsitul perioadei 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034, iar in cazul in care un
Sfurnizor de combustibil de aviatie nu furnizeaza cotele medii de combustibili de aviatie
sintetici in perioada 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034, acesta completeaza cel putin

deficitul respectiv in perioada de raportare ulterioara.
Articolul 5

Obligatia de realimentare cu combustibil a operatorilor de aeronave

1) Cantitatea anuald de combustibil de aviatie alimentata de un anumit operator de aecronave
intr-un anumit aeroport din Uniune este de cel putin 90 % din cantitatea anuala de

combustibil de aviatie necesara.
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2)

3

Un operator de aeronave poate cobori sub pragul prevazut la alineatul (1) de la
prezentul articol in cazul in care acest lucru este necesar pentru a respecta normele
aplicabile in materie de siguranta a combustibililor. In astfel de cazuri, operatorul de
aeronave in cauzd justifica in mod corespunzdtor autoritatii sau autoritatilor competente
mentionate la articolul 11 alineatul (6) si agentiei cobordrea sub pragul respectiv,
indicind inclusiv rutele afectate. Informatiile respective se includ in raportul previzut la
articolul 8. Cantitaitile de combustibil asociate se raporteazd separat in conformitate cu

articolul 8.

In mod exceptional, un operator de aeronave poate solicita autorititii competente sau
autoritatilor competente mentionate la articolul 11 alineatul (6), in cazuri justificate in
mod corespunzitor, o derogare temporara de la obligatia prevazutd la alineatul (1) de la
prezentul articol pentru zborurile de pe o anumitd rutd, existentda sau noud, de mai putin
de 850 de kilometri, sau de 1 200 de kilometri pentru rute care fac legatura cu
aeroporturi situate pe insule fara legdaturi feroviare sau rutiere, cu plecare de pe un

aeroport din Uniune. Distanta respectivd se mdasoard prin metoda rutei ortodromice.

O astfel de cerere se face cu cel putin trei luni inainte de data aplicarii derogarii avuta in
vedere si este insotita de o justificare detaliata si adecvati. Derogarea ar trebui sa fie

limitata la urmatoarele situatii:

(a) dificultati operationale grave si recurente la realimentarea cu combustibil a
aeronavelor pe aeroportul din Uniune respectiv care ii impiedicd pe operatorii de
aeronave sa efectueze intr-un interval de timp rezonabil zhoruri dus-intors cu

efectuare in aceeasi zi; sau
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)

)

(b) dificultati structurale legate de aprovizionarea cu combustibil de aviatie generate de
caracteristicile geografice ale unui anumit aeroport din Uniune, care determind
preturi semnificativ mai mari ale combustibililor de aviatie in comparatie cu preturile
aplicate, in medie, unor tipuri similare de combustibili de aviatie in alte aeroporturi
din Uniune, in special din cauza constrangerilor specifice legate de transportul
combustibililor sau din cauza disponibilitatii limitate a combustibililor in aeroportul
din Uniune respectiv, si care creeazdi pentru operatorul de aeronave respectiv un
dezavantaj concurential semnificativ in comparatie cu conditiile de piata existente in

alte aeroporturi din Uniune cu caracteristici concurentiale similare.

Autoritatea competenta sau autoritdtile competente evalueazdi cererea respectiva. In

functie de justificarea furnizata, acestea pot solicita informatii suplimentare.

Autoritatea competenta sau autoritatile competente iau o decizie cu privire la cererea
respectivd fard intdrzieri nejustificate, cel tarziu cu o lunda inainte de data aplicarii
derogirii avuti in vedere. In cazul in care autoritatea competenti sau autoritdtile
competente solicitd informatii suplimentare in temeiul alineatului (4), termenul pentru
luarea unei decizii de citre autoritatea competentd sau autoritdtile competente se

suspendd pdna la furnizarea de informatii complete de catre operatorul de aeronave.

Derogarea acordatd are o perioada de valabilitate limitatd, care nu depdseste un an,

dupa care face obiectul unei reexamindri, la cererea operatorului de aeronave.
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(6)

Autoritatea competenta sau autoritatile competente iau o decizie de a accepta sau a
respinge orice primd cerere de derogare depusd in temeiul alineatului (3). Neadoptarea
unei astfel de decizii in termenul prevazut la alineatul (5) nu se considera a fi o decizie
de autorizare a derogarii solicitate. Neadoptarea unei decizii referitoare la o cerere de
reinnoire a unei derogari existente cel tirziu cu o lund inainte de data reinnoirii avuta
in vedere, si cu conditia ca o astfel de cerere sd fie insotita de o justificare detaliatd si
adecvatd, se considera a fi o decizie de autorizare pentru continuarea aplicarii derogarii

solicitate.

(7) Operatorul de aeronave are dreptul de a contesta decizia autoritatii competente sau a
autoritatilor competente de respingere a cererii de derogare.

3) Autoritatea competenta sau autorititile competente notifica Comisiei lista derogarilor
autorizate si respinse, furnizdind justificarile deciziilor sale si evaluarile pe care se
bazeaza acestea. Comisia publica lista derogarilor autorizate si actualizeaza lista
respectivd cel putin o datd pe an.
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o) Comisia are posibilitatea ca, fie in urma unei plangeri scrise depuse de un stat membru,
un operator de aeronave, administratorul aeroportului din Uniune in cauzd sau un
Sfurnizor de combustibil de aviatie, fie din proprie initiativd, dupd ce evalueazd
Jjustificarea furnizatd pentru derogarea acordata in temeiul alineatului (5) de la
prezentul articol pe baza criteriilor stabilite la alineatul (3) de la prezentul articol, si
adopte acte de punere in aplicare prin care sd solicite autoritatii competente sau
autoritdtilor competente sa adopte o decizie de abrogare a derogiarii respective de la
inceputul urmadtoarei perioade de planificare orara in intelesul articolului 2 litera (d)
din Regulamentul (CEE) nr. 95/93 al Consiliului®. Dacd perioada de planificare orari
respectivd incepe la mai putin de doua luni de la publicarea deciziei de abrogare a
derogarii, decizia respectivd incepe sa se aplice de la inceputul urmdtoarei perioade de
Planificare orard. Actele de punere in aplicare mentionate se adopti in conformitate cu

procedura de consultare mentionatdi la articolul 16 alineatul (2).

(10) Pentru a putea adopta actele de punere in aplicare mentionate la alineatul (9), Comisia
poate solicita statelor membre si operatorilor de aeronave toate informatiile necesare.
Statele membre si operatorii de aeronave furnizeazd informatiile respective fara
intdrzieri nejustificate. Statele membre faciliteazd furnizarea de informatii de cdtre

operatorii de aeronave.

(11) Pana la 1 septembrie 2024, Comisia adopta orientari privind aplicarea derogarilor
mentionate la prezentul articol. Aceste orientdri includ elemente pe care un operator de

aeronave trebuie sa le furnizeze pentru a justifica derogarile respective.

15 Regulamentul (CEE) nr. 95/93 al Consiliului din 18 ianuarie 1993 privind normele comune
de alocare a sloturilor orare pe aeroporturile comunitare (JO L 14, 22.1.1993, p. 1).
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Articolul 6
Obligatiile administratorilor aeroporturilor din Uniune de a facilita accesul la SAF

(1) Administratorii aeroporturilor din Uniune iau toate masurile necesare pentru a facilita
accesul operatorilor de aeronave la combustibilii de aviatie care contin cotele minime de

SAF in conformitate cu prezentul regulament.

(2) In cazul in care operatorii de acronave raporteaza autoritditii competente sau autorititilor
competente dificultdti in obtinerea pe un anumit aeroport din Uniune a accesului la
combustibili de aviatie care contin cotele minime de SAF in conformitate cu prezentul
regulament, autoritatea competentd sau autoritditile competente solicitd
administratorului acroportului din Uniune sa furnizeze informatiile necesare pentru a
dovedi respectarea alineatului (1). Administratorul aecroportului din Uniune in cauza

furnizeaza informatiile autorititii competente fara intarzieri nejustificate.

3) Autoritatea competentd sau autorititile competente evalueaza toate informatiile primite
in conformitate cu alineatul (2). In cazul in care autoritatea competentd sau autoritdtile
competente ajung la concluzia cd administratorul acroportului din Uniune isi indeplineste
obligatiile care 1i revin in temeiul alineatului (1), informeaza Comisia si agentia in acest
sens. In caz de nerespectare, autoritatea competenti sau autorititile competente soliciti
administratorului aeroportului din Uniune sa identifice si sd ia masurile necesare pentru
a remedia lipsa accesului adecvat al operatorilor de aeronave la combustibili de aviatie
care contin cotele minime de SAF, farad intdrzieri nejustificate si, in orice caz, in termen

de cel mult trei ani de la solicitarea autoritatii competente in temeiul alineatului (2).

12916/23 mcm/IL/ss 61
ANEXA GIP.INST RO



“) In scopul alineatelor (2) si (3), dupa caz, furnizorii de combustibil de aviatie, furnizorii
de servicii de handling al combustibilului, operatorii de aeronave si orice alti parte
vizata de dificultdtile raportate furnizeazdi administratorului aeroportului din Uniune, la
cerere i fard intarzieri nejustificate, toate informatiile necesare si coopereazd cu acesta

pentru a identifica si a lua masurile necesare pentru abordarea dificultatilor raportate.

(5) Autoritatea competenta sau autoritdtile competente transmit agentiei fard intarzieri
nejustificate toate informatiile relevante previzute la alineatele (2) si (3) de la prezentul

articol pentru a-i permite sa intocmeasca raportul tehnic mentionat la articolul 13.

Articolul 7

Promovarea furnizdrii de hidrogen si energie electricd la aeroporturile din Uniune

(1) Administratorii aeroporturilor din Uniune, furnizorii de combustibil de aviatie si
furnizorii de servicii de handling al combustibilului coopereazd, dupd caz, cu statele lor
membre respective in vederea pregdtirii cadrelor nationale de politici pentru instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi in aeroporturile care intra in domeniul de

aplicare al Regulamentului (UE).../... al Parlamentului European si al Consiliului'*",

16 Regulamentul (UE) 2023/... al Parlamentului European si al Consiliului ... privind

instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si de abrogare a Directivei
2014/94/UE (JO L ...).

JO: a se introduce in text numdrul de serie al regulamentului cuprins in documentul PE-
CONS 25/23 [2021/0214 (COD)] si a se introduce in nota de subsol corespunzitoare
numdrul de serie, data i referinta de publicare ale regulamentului respectiv.
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2)

3)

Administratorii aeroporturilor din Uniune, furnizorii de combustibil de aviatie si
Sfurnizorii de servicii de handling al combustibilului coopereazd si depun eforturi, dupd
caz, in conformitate cu cadrele nationale de politici mentionate la alineatul (1), atunci
cdnd a fost adoptat un astfel de cadru, pentru a facilita accesul operatorilor de aeronave
la hidrogen sau energie electrica utilizate in principal pentru propulsia unei aeronave si
pentru a furniza infrastructura si serviciile necesare pentru livrarea, depozitarea si
alimentarea cu hidrogen sau energie electrica in scopul realimentdarii sau al reincarcarii
aeronavelor, in conformitate cu cadrele nationale de politici pentru instalarea

infrastructurii pentru combustibili alternativi, dupa caz.

Pina la 31 martie 2025 si, ulterior, o datd la doi ani, administratorii aeroporturilor din
Uniune inainteaza autorititilor competente si agentiei un raport referitor la stadiul de
avansare al proiectelor existente, in ceea ce priveste aeroporturile lor din Uniune
respective, care urmadaresc oricare dintre initiativele mentionate la alineatul (2). Raportul
respectiv include informatii, care sunt publice sau care pot fi facute publice, inclusiv,
dupa caz, previziuni privind volumele si tipul de hidrogen si de energie electrica produse
si furnizate operatorilor de aeronave pe aeroportul din Uniune, precum si planuri de
instalare pentru infrastructura si serviciile de reincdrcare si realimentare, in cazul in

care sunt adoptate astfel de planuri.
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Articolul 8

Obligatii de raportare pentru operatorii de aeronave

(1) Pana la data de 31 martie a fiecarui an de raportare si pentru prima datd in 2025,

operatorii de aeronave raporteaza autorititilor competente si agentiei urmatoarele

informatii referitoare la o anumita perioada de raportare:

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

cantitatea totala de combustibil de aviatie alimentata la fiecare aeroport din Uniune,

exprimata in tone;

cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard, pentru fiecare aeroport din

Uniune, exprimata in tone;

cantitatea anuald nealimentata, pentru fiecare aeroport din Uniune, care trebuie
raportata ca 0 (zero) in cazul in care cantitatea anuald nealimentatd este negativa sau
este mai mica ori egald cu 10 % din cantitatea anuala de combustibil de aviatie

necesara;

cantitatea anuald alimentatd, pentru fiecare aeroport din Uniune, in vederea
respectarii normelor aplicabile in materie de sigurantd a combustibililor in temeiul

articolului 5 alineatul (2), exprimata in tone;

cantitatea totald de SAF achizitionata de la furnizorii de combustibil de aviatie, in
scopul efectudrii zborurilor lor care intra sub incidenta prezentului regulament cu

plecare de pe aeroporturi din Uniune, exprimata in tone;
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)

3)

(f) pentru fiecare achizitie de SAF, numele furnizorului de combustibil de aviatie,
cantitatea achizitionatd exprimata in tone, procesul de conversie, caracteristicile si
originea materiilor prime utilizate pentru productie, precum si emisiile generate pe
durata ciclului de viatd ale SAF, iar in cazul 1n care o achizitie include tipuri diferite

de SAF cu caracteristici diferite, informatiile respective se furnizeaza pentru fiecare

tip de SAF;

(g) totalul zborurilor efectuate care intrd sub incidenta prezentului regulament cu
plecare de pe aeroporturi din Uniune, exprimat in numdr de zboruri si in ore de

zbor.
Raportul este prezentat in conformitate cu modelele prevazute in anexa II.

Raportul este verificat de un verificator independent in conformitate cu cerintele prevazute
la articolele 14 si 15 din Directiva 2003/87/CE si in actele de punere in aplicare adoptate

pe baza acesteia.
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(1

Articolul 9
Declararea utilizarii de SAF de catre operatorii de aeronave

Operatorii de aeronave nu solicitd beneficii pentru utilizarea aceluiasi lot de SAF in cadrul
mai multor scheme de reducere a gazelor cu efect de serd. Factorul de emisie pentru
utilizarea SAF in cadrul schemei UE de comercializare a certificatelor de emisii

(EU ETS) este stabilit in anexa 1V la Directiva 2003/87/CE sau in actele de punere in
aplicare adoptate in temeiul articolului 14 din directiva respectiva. Pentru alocarea de
certificate in cadrul EU ETS, se aplica Directiva 2003/87/CE. Pentru alocarea de
certificate rezervate pentru alimentarea cu SAF in cadrul EU ETS, se aplica articolul 3¢

alineatul (6) din Directiva 2003/87/CE.
Impreuna cu raportul mentionat la articolul 8, operatorii de aeronave furnizeaza agentiei:

(a) o declaratie privind schemele de reducere a gazelor cu efect de serd la care participa

si in cadrul carora au posibilitatea de a raporta utilizarea de SAF;

(b) o declaratie conform céreia acestia nu au raportat aceleasi loturi de SAF in cadrul

mai multor scheme de reducere a gazelor cu efect de sera; si
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)

3)

(¢) informatii privind participarea la scheme de sprijin financiar ale Uniunii,
nationale sau regionale care permit operatorilor de aeronave sa fie compensati
pentru costurile SAF achizitionati, precum si informatii din care sd reiasa dacd
acelasi lot de SAF a primit sprijin in cadrul mai multor scheme de sprijin

financiar.

in scopul raportarii utilizarii de SAF in temeiull articolului 8 din prezentul regulament sau
in cadrul unei scheme de reducere a gazelor cu efect de serd, furnizorii de combustibil de
aviatie transmit operatorilor de aecronave informatii relevante, exacte, referitoare la
perioada de raportare, in mod gratuit, cat mai curdnd posibil si, in orice caz, cel tirziu

pand la data de 14 februarie a fiecdrui an de raportare.

Operatorul de aeronave poate solicita furnizorului de combustibil de aviatie sa ii
furnizeze informatiile mentionate la alineatul (2) pentru alte obligatii de raportare,
inclusiv cele prevazute de legislatia nationala. Furnizorul de combustibili de aviatie
transmite informatiile respective in mod gratuit. In cazul in care cererea se referi la
informatii referitoare la o perioadd care s-a incheiat deja la momentul cererii, furnizorul
de combustibil de aviatie transmite informatiile respective in termen de 90 de zile de la
data cererii respective. In cazul in care cererea se referd la informatii referitoare la o
perioada de raportare care nu s-a incheiat incda in momentul cererii, operatorul de
aeronave depune eforturi pentru a-si depune cererea cu cel putin 45 de zile inainte de
incheierea perioadei respective. Furnizorul de combustibili de aviatie transmite

informatiile respective in termen de 45 de zile de la incheierea perioadei respective.
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Articolul 10

Obligatii de raportare pentru furnizorii de combustibil de aviatie

Pana la data de 14 februarie a fiecarui an de raportare si pentru prima data in 2025, furnizorii de

combustibil de aviatie raporteaza in baza de date a Uniunii mentionata la articolul 31a din Directiva

(UE) 2018/2001 urmatoarele informatii referitoare la perioada de raportare:

(a)

(b)

(©)

(d)

(e

cantitatea de combustibil de aviatie furnizata la fiecare aeroport din Uniune, exprimatd in

tone,

cantitatea de SAF furnizata in fiecare aeroport din Uniune si pentru fiecare tip de SAF, astfel

cum se detaliaza la litera (c), exprimata in tone,

procesul de conversie, caracteristicile si originea materiilor prime utilizate pentru productie
si emisiile generate pe durata ciclului de viatd, pentru fiecare tip de SAF furnizat in

aeroporturile din Uniune;

continutul de compusi aromatici si naftaline, in procente de volum, si de sulf, in procente
de masd, din combustibilul de aviatie furnizat, pe lot, pe aeroport din Uniune si la nivelul
Uniunii, indicdnd volumul si masa totald a fiecarui lot si metoda de testare aplicata pentru

a masura continutul din fiecare substantdi la nivel de lot;

continutul energetic al combustibilului de aviatie si al SAF furnizate pe fiecare aeroport

din Uniune, pentru fiecare tip de combustibil.
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Statele membre dispun la nivel national de cadrul juridic si administrativ necesar pentru a se

asigura ca informatiile introduse de furnizorii de combustibil de aviatie in respectiva baza de date

a Uniunii sunt exacte si au fost verificate si auditate in temeiul articolului 31a din Directiva (UE)

2018/2001.

Agentia si autorititile competente au acces la respectiva baza de date a Uniunii. Agentia utilizeaza

informatiile continute in respectiva baza de date a Uniunii, dupa ce informatiile au fost verificate la

nivelul statelor membre in temeiul articolului 31a din Directiva (UE) 2018/2001.

(1

2

Articolul 71
Autoritatea competenta

Statele membre desemneaza autoritatea competenta sau autoritatile competente
responsabile cu asigurarea aplicarii prezentului regulament si cu aplicarea amenzilor pentru
operatorii de aeronave, administratorii aeroporturilor din Uniune si furnizorii de
combustibil de aviatie. Statele membre informeaza Comisia si agentia cu privire la

identitatea autoritatii competente sau a autoritatilor competente pe care le-au desemnat.

Statele membre se asigurd ca autoritatile lor competente isi exercitd sarcinile de
supraveghere si de asigurare a aplicarii legii in mod impartial si transparent si intr-un
mod independent fatdi de operatorii de aeronave, furnizorii de combustibil de aviatie si
administratorii aeroporturilor din Uniune. De asemenea, statele membre se asigurd ca
autoritatile lor competente dispun de resursele si capacititile necesare pentru
indeplinirea sarcinilor care le sunt incredintate in temeiul prezentului regulament in

mod eficient si in timp util.
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3

“)

)

(6)

Comisia, agentia si autoritatile competente ale statelor membre coopereaza si partajeazd
toate informatiile relevante pentru a asigura punerea in aplicare efectiva si respectarea

prezentului regulament.

Agentia transmite I autoritatilor competente date agregate pentru operatorii de aeronave,
pentru aeroporturile din Uniune si respectivii administratori ai aeroporturilor din
Uniune si pentru furnizorii de combustibil de aviatie pentru care acele autoritdti sunt

competente In temeiul alineatelor (35), (6) si (7).

Statul membru responsabil, a cdrui autoritate competentd sau ale carui autoritati
competente, desemnate in conformitate cu alineatul (1) de la prezentul articol, sunt
responsabile pentru un anumit operator de aeronave, se stabileste in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei'’. Pentru operatorii de aeronave care nu
sunt atribuiti unui stat membru in regulamentul respectiv, statul membru responsabil se
stabileste in conformitate cu normele prevazute la articolul 18a din Directiva
2003/87/CE. Comisia poate sprijini statele membre in procesul de atribuire. In acest
scop, Comisia poate solicita asistenta Eurocontrolului si, in acest sens, poate incheia cu

acesta orice acord necesar.

Statul membru responsabil, a carui autoritate competenta sau ale cdrui autoritati
competente, desemnate in conformitate cu alineatul (1), sunt responsabile pentru un
anumit administrator al unui aeroport din Uniune, este stabilit pe baza jurisdictiei

teritoriale respective a aeroportului din Uniune.

17

Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei din 5 august 2009 privind lista operatorilor de
aeronave care au efectuat o activitate de aviatie mentionatd in anexa I la Directiva
2003/87/CE la 1 ianuarie 2006 sau ulterior, specificand statul membru de administrare
pentru fiecare operator de aeronave (JO L 219, 22.8.2009, p. 1).
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(7)

¥

Statul membru responsabil, a cdrui autoritate competentd sau ale carui autoritati
competente, desemnate in conformitate cu alineatul (1), sunt responsabile de un anumit
Sfurnizor de combustibil de aviatie, este statul membru in care furnizorul de combustibil

de aviatie isi are sediul principal al activitatii.

In cazul furnizorilor de combustibil de aviatie care nu isi au sediul principal al activititii
intr-un stat membru, statul membru responsabil este cel in care furnizorul de

combustibil de aviatie a furnizat cea mai mare cantitate de combustibil de aviatie in 2023
sau in primul an de furnizare a combustibilului de aviatie pe piata Uniunii, ludndu-se in

considerare anul cel mai recent.

Un astfel de furnizor de combustibil de aviatie poate inainta autoritatii sale competente o
cerere motivatd pentru a fi reatribuit unui alt stat membru in cazul in care a furnizat cea
mai mare cotd a combustibilului sau de aviatie in statul membru respectiv in cursul
celor doi ani anteriori cererii. Decizia de reatribuire se ia in termen de sase luni de la
momentul cererii furnizorului de combustibil de aviatie, este conditionata de acordul
autoritdtilor competente ale statului membru de reatribuire si se transmite agentiei si
Comisiei fara intdrzieri nejustificate. Decizia se aplica de la inceputul perioadei de

raportare care urmeazd datei sale de adoptare.
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Articolul 12
Asigurarea aplicarii normelor

(1) Statele membre adopta normele privind sanctiunile care se aplica in cazul nerespectarii
prezentului regulament si iau toate masurile necesare pentru a asigura aplicarea acestora.
Sanctiunile prevazute trebuie sa fie efective, proportionale si cu efect de descurajare,
tindnd seama, in special, de natura, durata, recurenta si gravitatea incalcarii. Statele
membre notifica normele si masurile respective Comisiei pana la 31 decembrie 2024 si 1i

comunica acesteia, fara intarziere, orice modificare ulterioara a acestora.

(2) Statele membre se asigura cd i1 se aplica o amenda oricarui operator de aeronave care nu
respectd obligatiile prevazute la articolul 5. Amenda respectiva este proportionala si cu
efect de descurajare si nu mai mica decdt dublul rezultatului obtinut prin inmultirea
pretului mediu anual al combustibilului de aviatie pe tond cu cantitatea totald anuala
nealimentata. Un operator de aeronave poate fi scutit de plata unei amenzi daca poate
dovedi ca nerespectarea obligatiilor previzute la articolul 5 a fost cauzati de
circumstante exceptionale si imprevizibile, asupra carora nu avea control si ale ciror

efecte nu ar fi putut fi evitate, nici dacd s-ar fi luat toate masurile rezonabile.
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3) Statele membre se asigurd ca i se aplicd o amendd oricarui administrator al unui
aeroport din Uniune care nu ia masurile necesare pentru a remedia lipsa accesului
adecvat al operatorilor de aeronave la combustibili de aviatie care contin cotele minime

de SAF in temeiul articolului 6 alineatul (3).

“) Statele membre se asigura ca i se aplica o amenda oricarui furnizor de combustibil de
aviatie care nu respecta obligatiile prevazute la articolul 4 1n ceea ce priveste cotele
minime de SAF. Amenda respectiva este proportionald si cu efect de descurajare, si nu
mai micd decdt dublul rezultatului obtinut prin inmultirea diferentei dintre pretul mediu
anual al combustibilului de aviatie conventional si cel al SAF pe tond cu cantitatea de
combustibili de aviatie care nu respecta cotele minime mentionate la articolul 4 si in

anexa l.

;) Statele membre se asigura cd i se aplicd o amenda oricarui furnizor de combustibil de
aviatie care nu respecta obligatiile prevazute la articolul 4 1n ceea ce priveste cotele
minime de combustibili de aviatie sintetici §i, in perioada 1 ianuarie 2030-

31 decembrie 2034, cotele medii de combustibili de aviatie sintetici. Amenda respectiva
este proportionald si cu efect de descurajare, si nu mai micd decdt dublul rezultatului
obtinut prin inmultirea diferentei dintre pretul mediu anual al combustibilului de aviatie
sintetic si cel al combustibilului de aviatie conventional pe tona cu cantitatea de
combustibil de aviatie care nu respectd cotele minime mentionate la articolul 4 si in

anexa l. La stabilirea amentzii referitoare la cotele medii de combustibili de aviatie
sintetici, statele membre iau in considerare orice amenda referitoare la cotele minime de
combustibili de aviatie sintetici aplicata deja furnizorului de combustibil de aviatie in
ceea ce priveste perioada mentionatd la prezentul alineat, pentru a se evita dublarea

sanctiunii.
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(6)

()

Statele membre se asigurd ca i se aplica o amenda oricarui furnizor de combustibil de
aviatie despre care s-a dovedit ca a furnizat informatii inseldtoare sau inexacte privind
caracteristicile sau originea SAF pe care i-a furnizat in conformitate cu articolul 9
alineatul (2) si cu articolul 10. Amenda respectivi este proportionala si cu efect de
descurajare si nu mai mica decdt dublul rezultatului obtinut prin inmultirea diferentei
dintre pretul mediu anual al combustibilului de aviatie conventional si cel al SAF pe
tona cu cantitatea de combustibili de aviatie in legatura cu care s-au furnizat

informatiile inseldtoare sau inexacte.

In decizia de impunere a amenzilorl mentionate la alineatele (2), (4), (5) si (6) de la
prezentul articol, autoritatea competentd sau autoritdtile competente explicd metodologia
aplicata pentru stabilirea pretului combustibilului de aviatie, al SAF si al combustibilului
de aviatie sintetic pe piata combustibililor de aviatie din Uniune. Metodologia respectiva se
bazeaza pe criterii verificabile si obiective, inclusiv din cel mai recent raport tehnic

disponibil, mentionat la articolul 13.
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) Statele membre se asigura cd orice furnizor de combustibil de aviatie care a acumulat un

deficit in raport cu obligatia prevazuta la articolul 4 in ceea ce priveste cotele minime de

SAF sau de combustibili de aviatie sintetici intr-o anumita perioada de raportare furnizeaza

pietei 1n perioada de raportare urmatoare o cantitate din respectivul combustibil egala cu

acel deficit, in plus fata de obligatia sa aferentd perioadei de raportare.

Prin derogare de la primul paragraf, combustibililor de aviatie sintetici li se aplica

urmdatoarele reguli pentru perioadele 1 ianuarie 2030-31 decembrie 2031 si

1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034:

(@)

(b)

orice furnizor de combustibil de aviatie care a acumulat un deficit in raport cu
obligatia prevazuta la articolul 4 in ceea ce priveste cotele medii de combustibili de
aviatie sintetici in perioada 1 ianuarie 2030-31 decembrie 2031 furnizeaza pietei
inainte de incheierea perioadei 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034 o cantitate de
combustibil de aviatie sintetic egali cu deficitul respectiv, in plus fata de obligatiile

aferente perioadei respective; i

orice furnizor de combustibil de aviatie care a acumulat un deficit in raport cu

obligatia prevazuta la articolul 4 in ceea ce priveste cotele medii de combustibili de
aviatie sintetici in perioada 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034 furnizeazdi pietei in
perioada de raportare urmdtoare o cantitate combustibil de aviatie sintetic egald cu

acel deficit, in plus fata de obligatia lor aferentd perioadei de raportare.
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“)

(10)

Indeplinirea obligatiilor mentionate la primul si al doilea paragraf de la prezentul alineat
nu exonereaza furnizorul de combustibil de aviatie de obligatia de a plati amenzile stabilite

la alineatele (4) si (5).

Statele membre dispun la nivel national de cadrul juridic si administrativ necesar pentru a

asigura Indeplinirea obligatiilor si colectareal amenzilor. I

Statele membre depun eforturi pentru a se asigura ca veniturile provenite din amenzi
sau echivalentul in valoare financiard al acestor venituri se utilizeazd pentru a sprijini
proiecte de cercetare si inovare in domeniul SAF, productia de SAF sau mecanisme care
permit reducerea diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie

conventionali.

In cazul in care aceste venituri sunt alocate bugetului general al unui stat membru, se
considerd ca acesta respecta dispozitiile de la primul paragraf daca pune in aplicare
politici de sprijin financiar pentru a sprijini proiecte de cercetare i inovare in domeniul
SAF, productia de SAF sau proiecte care sprijind mecanisme ce permit reducerea
diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie conventionali, care au o

valoare echivalenta cu veniturile provenite din amenzi sau mai mare decdt acestea.
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Pand la 25 septembrie 2026 si, ulterior, o datd la cinci ani, statele membre publici un
raport referitor la utilizarea veniturilor agregate provenite din amenzi, precum si
informatii privind nivelul de cheltuieli alocate proiectelor de cercetare si inovare in
domeniul SAF, productiei de SAF sau politicilor care sprijind mecanisme ce permit

reducerea diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie conventionali.

Articolul 13
Colectarea si publicarea datelor

(1) Agentia publica in fiecare an un raport tehnic pe baza rapoartelor mentionate la
articolele 7, 8 s1 10 si il transmite Parlamentului European si Consiliului. Raportul

respectiv contine cel putin urmatoarele informatii:

(a) cantitatea agregata de SAF achizitionata de operatorii de acronave la nivelul Uniunii,
pentru a fi utilizata in scopul efectudrii de zboruri care intra sub incidenta
prezentului regulament cu plecare de pe un aeroport din Uniune, si pentru fiecare

aeroport din Uniune;

(b) cantitatea agregata de SAF si de combustibili de aviatie sintetici furnizata la nivelul
Uniunii, pentru fiecare stat membru si fiecare aeroport din Uniune. Raportul
include cantitatea si tipul de materii prime utilizate la nivelul Uniunii, pentru
fiecare stat membru si pentru fiecare aeroport din Uniune, precum si o analizd a
capacitatii furnizorilor de combustibil de aviatie de a respecta cotele minime

definite in anexa I;
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(¢

(d)

9]

in masura posibilului, cantitatea de SAF furnizatdi in tarile terte cu care Uniunea
sau Uniunea si statele sale membre au incheiat un acord care reglementeaza
prestarea de servicii aeriene, precum si in alte tari terte, in cazul in care aceste

informatii sunt publice;

situatia pietei, inclusiv informatii privind preturile, precum si tendintele productiei si
utilizarii de SAF in Uniune §i pentru fiecare stat membru si, in mdsura posibilului,
in tarile terte cu care Uniunea sau Uniunea si statele sale membre au incheiat un
acord care reglementeaza prestarea de servicii aeriene, precum si in alte tari terte,
inclusiv informatii privind evolutia diferentei de pret dintre SAF si combustibilii de

aviatie conventionali,

nivelul de respectare de catre administratorul aeroportului din Uniune pentru

fiecare aeroport, in ceea ce priveste obligatiile prevazute la articolul 6;

nivelul de respectare de catre fiecare operator de aeronave si fiecare furnizor de
combustibil de aviatie care are o obligatie in temeiul prezentului regulament in

perioada de raportare;

originea si caracteristicile tuturor SAF si caracteristicile de durabilitate ale
hidrogenului pentru aviatie achizitionati de operatorii de aeronave pentru a fi
utilizati in scopul efectudrii de zboruri care intrd sub incidenta prezentului

regulament cu plecare de pe aeroporturi din Uniune;

12916/23
ANEXA

mecm/IL/ss 78
GIP.INST RO



2)

D)

2)

(h) continutul total mediu de compusi aromatici si naftaline, in procente de volum, si
de sulf, in procente de masa, din combustibilul de aviatie furnizat, pe aeroport din

Uniune si la nivelul Uniunii;

(i)  stadiul de avansare al proiectelor de la aeroporturile din Uniune care urmdresc

initiative precum cele mentionate la articolul 7 alineatul (3).

Agentia poate consulta expertii statelor membre atunci cind intocmesc raportul

respectiv.

Articolul 14

Sistemul de etichetare de mediu

Se instituie un sistem voluntar de etichetare de mediu care permite mdsurarea

performantei de mediu a zhorurilor.

Etichetele emise in temeiul prezentului articol se aplica operatorilor de aeronave care
intrd in domeniul de aplicare al prezentului regulament pentru zboruri care intra sub
incidenta prezentului regulament cu plecare de pe aeroporturi din Uniune. In cazul in
care un operator de aeronave solicitid emiterea unei etichete in temeiul prezentului
articol, acesta solicita o astfel de eticheta pentru toate zborurile sale care intra sub

incidenta prezentului regulament cu plecare de pe aeroporturi din Uniune.

Operatorii de aeronave pot solicita emiterea de etichete in temeiul prezentului articol si
pentru zhorurile lor care intrd sub incidenta prezentului regulament cu sosire pe
aeroporturi din Uniune. In cazul in care un operator de aeronave soliciti emiterea unei
etichete in temeiul prezentului alineat, acesta solicita o astfel de etichetd pentru toate

zborurile sale cu sosire pe aeroporturi din Uniune.

12916/23 mcm/IL/ss 79

ANEXA GIP.INST RO



3

)

Etichetele emise in temeiul prezentului articol certifica nivelul performantei de mediu a
unui zhor pe baza informatiilor mentionate la al doilea paragraf de la prezentul alineat.
Nivelul performantei de mediu a unui zbor se determind pe baza performantei de mediu
medii a zborurilor efectuate de un anumit operator de aeronave pe o anumita rutd
pentru perioada de planificare orard anterioard corespunzdtoare in intelesul

articolului 2 litera (d) din Regulamentul (CEE) nr. 95/93.
Etichetele emise in temeiul prezentului articol constau in urmdtoarele informatii:

(a) amprenta de carbon preconizata pe pasager, exprimatd in indicatori precum in

kilograme de CO; pe pasager, pentru perioada de valabilitate a etichetei;

(b) eficienta preconizata a emisiilor de CO: pe kilometru, exprimatd in indicatori
precum in grame de CO; pe pasager pe kilometru, pentru perioada de valabilitate a

etichetei.

Amprenta de carbon preconizatd pe pasager si eficienta preconizatd a emisiilor de CO:
pe kilometru ale unui zhor sunt determinate de agentie cu ajutorul unei metodologii
standardizate si bazate pe date stiintifice, precum si cu ajutorul informatiilor furnizate

de operatorii de aeronave cu privire la toti factorii urmatori sau la unii dintre acestia:

(a) tipurile de aeronave, numdarul mediu de pasageri si incarcaturile de marfa,
insotite, atunci cind este necesar, de estimari de factori precum factorii de

incdrcare medii pentru ruta specificatd pentru o anumita perioada de timp; si
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(5)

(6)

(b) performanta combustibilului utilizat pentru zborurile efectuate de operatorul de
aeronave pe baza gradului de utilizare a combustibilului si utilizind indicatori
precum cantitatea totala de SAF cu care s-a alimentat, procentul din consumul
total de combustibil, calitatea si originea, compozitia si emisiile generate pe durata
ciclului de viata de utilizarea combustibilului, calculata pentru zborurile

respective.

Etichetele emise in temeiul prezentului articol sunt valabile pentru o perioadd limitata
care nu depaseste un an, specificata in actele de punere in aplicare mentionate la
alineatul (11) litera (c). Perioada de valabilitate a etichetei este afisata in mod clar de

cdtre operatorul de aeronave impreund cu eticheta.

Agentia emite etichete la cererea unui operator de aeronave pentru fiecare zbor sau set
de zboruri efectuate in aceleasi conditii, pe baza informatiilor mentionate la alineatul

(3), precum si a metodologiei standardizate si bazate pe date stiintifice si a factorilor

mentionati la alineatul (4).

Agentia poate solicita operatorului de aeronave sa furnizeze informatii suplimentare

necesare pentru emiterea etichetei.

In cazul in care operatorul de aeronave nu prezinti toate informatiile necesare pentru

ca agentia sa emitd eticheta solicitatd, agentia respinge cererea.
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Operatorul de aeronave poate depune o contestatie impotriva deciziilor agentiei luate in
temeiul prezentului alineat si al alineatului (7) de la prezentul articol. Aceasta
contestatie este inaintatd comisiei pentru solutionarea contestatiilor mentionatdi la
articolul 105 din Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al
Consiliului'® in termen de 10 zile de la notificarea deciziei. Se aplica articolele 106 si
107, articolul 108 alineatele (2) si (3) si articolele 111, 112, 113 si 114 din Regulamentul
(UE) 2018/1139. Orice decizie luatd de agentie in temeiul prezentului alineat se ia fara

intdrzieri nejustificate.

Agentia analizeaza periodic daca s-au modificat factorii pe baza cdrora a fost emisa o
eticheta pentru fiecare zbor sau set de zboruri efectuate in aceleasi conditii. In cazul in
care agentia concluzioneazda ca o eticheta nu mai este adecvatd, aceasta, dupd ce oferd
operatorului posibilitatea de a fi audiat, revocid eticheta existenta sau emite o etichetd

noud. Agentia informeazd operatorul de aeronave cu privire la decizia sa.

Operatorul de aeronave ajusteaza afisarea etichetei in mod corespunzator farda

intdrziere.

18

Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie

2018 privind normele comune in domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei
Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei, de modificare a Regulamentelor (CE)

nr. 211172005, (CE) nr. 1008/2008, (UE) nr. 996/2010, (UE) nr. 376/2014 si a Directivelor
2014/30/UE si 2014/53/UE ale Parlamentului European si ale Consiliului, precum si de
abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 552/2004 si (CE) nr. 216/2008 ale Parlamentului

European si ale Consiliului si a Regulamentului (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului

(JOL 212, 22.8.2018, p. 1).
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(10)

Operatorii de aeronave carora li s-a acordat o eticheta in temeiul alineatului (6) afiseaza
eticheta care contine informatiile mentionate la alineatul (3) al doilea paragraf. Eticheta
este usor accesibila si inteligibild. Aceasta este prezentatd intr-un mod care sa permitd
clientilor sa compare cu usurinta performanta de mediu a zborurilor efectuate de
operatori de aeronave diferiti care zhoard pe aceeasi rutd. In cazul in care un operator
de aeronave afiseaza eticheta la un punct de vinzare sau in orice alt contact cu clientii,
el face acest lucru pentru toate zbhorurile care intra in domeniul de aplicare al

prezentului regulament.

Pentru a finanta costurile serviciului prestat de agentie, emiterea unei etichete la cererea
unui operator de aeronave este conditionatd de plata unui tarif. Veniturile generate de
astfel de tarife constituie alte venituri in intelesul articolului 120 alineatul (1) din
Regulamentul (UE) 2018/1139 si sunt tratate ca venituri alocate care urmeazd si fie
alocate de agentie pentru a acoperi costurile respective. Se aplica articolul 126
alineatele (2) si (3) din Regulamentul (UE) 2018/1139. Cuantumul tarifului se stabileste
in temeiul articolului 126 alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2018/1139.

Ca parte a sarcinilor sale in domeniul protectiei mediului, astfel cum se prevede la
articolul 87 alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2018/1139, agentia contribuie la
sensibilizarea cu privire la existenta sistemului de etichetare stabilit prin prezentul

articol.
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(1)

Pentru a asigura punerea in aplicare uniforma si respectarea normelor prevazute la

prezentul articol, Comisia adoptd, pdnd la 1 ianuarie 2025, acte de punere in aplicare de

stabilire a unor dispozitii detaliate privind:

(a) metodologia standardizata si bazati pe date stiintifice mentionatdi la alineatul (4),

(b)

(©

(d)

(¢

care se bazeaza pe cele mai bune date stiintifice disponibile, in special datele
furnizate de agentie, si care include metodologia de utilizare a estimarilor

mentionate la alineatul (4) litera (a);

procedura prin care operatorii de aeronave trebuie sa furnizeze agentiei
informatiile relevante pentru emiterea unei etichete si procedura prin care agentia
emite eticheta respectivd, inclusiv termenul pdnd la care agentia trebuie sd ia o

decizie in temeiul alineatului (6);

durata de valabilitate a etichetelor emise in temeiul prezentului articol, care sd nu

depdseasca un an;
conditiile in care agentia trebuie sd efectueze analiza mentionata la alineatul (7);

procedura mentionatdi la alineatul (7) prin care agentia poate fie sd revoce

etichetele existente, fie sa emita o etichetd noud;

12916/23

ANEXA

mecm/IL/ss 84
GIP.INST RO



() modelele pentru afisarea etichetelor emise in temeiul prezentului articol;

(g) asigurarea unui acces facil la toate etichetele emise intr-un format care poate fi

citit automat;

(h) posibilitatea si conditiile in care operatorii de aeronave pot afisa, fara a utiliza o
etichetd in conformitate cu prezentul articol, orice informatii privind performanta
de mediu similare cu cele mentionate la alineatul (3) pentru zborurile cu plecare

de pe aeroporturi din Uniune.

Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de

examinare mentionatd la articolul 16 alineatul (3).

(12) Pénad la 1 iulie 2027, Comisia identifica si evalueazai evolutiile privind functionarea
sistemului de etichetare instituit prin prezentul articol, precum si imbundtdtirile care pot
fi aduse unui astfel de sistem sau eventualele masuri suplimentare care pot fi luate, in
special in vederea instituirii unui sistem obligatoriu de etichetare de mediu care sa
cuprindd toate aspectele performantei de mediu a zborului sau a setului de zboruri si
diferitele masuri de decarbonizare pe care operatorii de aeronave le iau, in deplina
conformitate cu dreptul Uniunii. Comisia prezintd Parlamentului European si
Consiliului un raport cu principalele constatari ale evaludrii efectuate in temeiul

prezentului alineat. Dupd caz, raportul poate fi insotit de o propunere legislativa.
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Articolul 15
Mecanisme de flexibilitate

(1) Prin derogare de la articolul 4 alineatul (1), pentru fiecare perioada de raportare cuprinsa
intre 1 ianuarie 2025 si 31 decembrie 2034, un furnizor de combustibil de aviatie poate
furniza cotele minime de SAF stabilite in anexa I ca medie ponderata pentru toti
combustibilii de aviatie pe care i-a furnizat in toate aeroporturile din Uniune pentru

perioada de raportare respectiva.

2) Pand la 1 iulie 2024, Comisia identifica si evalueaza evolutiile in ceea ce priveste
productia si furnizarea de SAF pe piata combustibililor de aviatie din Uniune, precum si
imbundtatirile care pot fi aduse mecanismului existent de flexibilitate privind SAF
mentionat la alineatul (1) sau eventualele masuri suplimentare care pot fi luate, cum ar
fi instituirea sau recunoasterea unui sistem de comercializare a SAF pentru a permite
aprovizionarea cu combustibil in Uniune fard a fi conectat fizic la un loc de
aprovizionare, cu scopul de a facilita si mai mult furnizarea i utilizarea de SAF pentru

aviatie in cursul perioadei de flexibilitate.

Un astfel de posibil sistem, care incorporeazda elemente ale unui sistem de certificate
negociabile, ar putea permite operatorilor de aeronave sau furnizorilor de combustibili,
ori ambilor, sa achizitioneze SAF prin acorduri contractuale cu furnizorii de

combustibil de aviatie si sa declare utilizarea de SAF in aeroporturi din Uniune.
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Comisia prezinta Parlamentului European si Consiliului un raport precizind
principalele constatari ale evaludrii efectuate in temeiul prezentului alineat, insotit, dupd

caz, de o propunere legislativa.

Articolul 16

Procedura comitetului

) Comisia este asistata de Comitetul ReFuelEU in domeniul aviatiei, denumit in
continuare ,,comitetul”. Acesta reprezintd un comitet in intelesul Regulamentului (UE)

nr. 182/2011.

) In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 4 din

Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

3) In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din

Regulamentul (UE) nr. 182/2011.
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Articolul 17
Rapoarte si examinari

(1) Pana la 1 ianuarie 2027 si, ulterior, la fiecare patru ani, Comisial prezintd Parlamentului

European si Consiliului un raport privind aplicarea prezentului regulament.

) Raportul contine o evaluare detaliata a evolutiei pietei combustibililor de aviatie si a
impactului acestei evolutii asupra functiondrii pietei interne a aviatiei din Uniune I ,
inclusiv asupra competitivitatii si conectivititii, in special pentru insule si teritoriile
indepartate, precum i asupra raportului cost-eficacitate al reducerii emisiilor generate
pe durata ciclului de viatd. Raportul evalueazd, de asemenea, necesititile in materie de
investitii, ocupare a fortei de muncad si formare, precum $i de cercetare si inovare in
domeniul SAF. Raportul prezintd, in plus, informatii cu privire la progresele tehnologice
din domeniul cercetdrii si inovarii in industria aviatiei care sunt relevante pentru SAF,
inclusiv in ceea ce priveste reducerea altor emisii decdt cele de CO; sau tehnologiile de

captare directd a aerului.
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Raportul evalueaza eventuala necesitate de a revizui domeniul de aplicare al prezentului
regulament, definitia SAF, combustibilii eligibili si cotele minime prevazute la articolul 4
si Tn anexa I, precum si nivelul I amenzilor. Raportul evalueazd eventuala extindere a
domeniului de aplicare al prezentului regulament pentru a include alte surse de energie
si alte tipuri de combustibili sintetici definiti in Directiva (UE) 2018/2001, tindind seama
in mod corespunzdator de principiul neutralitatii tehnologice. Raportul evalueaza, de
asemenea, initiative, imbundatatiri si masuri suplimentare menite sa faciliteze si sa
promoveze in continuare o aprovizionare si o utilizare sporiti a combustibililor de aviatie
care nu sunt de substitutie, precum si a serviciilor, infrastructurii si tehnologiilor
conexe, in concordanta cu obiectivul de decarbonizare a transportului aerian,

mentindndu-se in acelasi timp conditii de concurenta echitabile.

Raportul are in vedere eventuala includere a unor mecanisme de sprijinire a productiei
si a alimentarii cu SAF, inclusiv colectarea si utilizarea de fonduri, precum si de
limitare a efectelor negative ale prezentului regulament asupra conectivitatii si
competitivitatii. Raportul analizeaza daca aceste mecanisme ar trebui sa includa
mecanisme financiare sau de alt fel care sa permita reducerea diferentelor de pret dintre

SAF si combustibilii de aviatie conventionali.

Raportul evalueaza impactul derogdarilor acordate in temeiul articolului 5 asupra

Sfunctiondrii pietei interne a aviatiei.
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In masura posibilului, raportul include informatii privind evolutiile in materie de politici
din tarile terte relevante, inclusiv in contextul acordurilor lor multilaterale si bilaterale cu
Uniunea sau cu Uniunea si statele sale membre, precum si privind elaborarea la nivelul

OACI a unui potential cadru de politici pentru aprovizionarea si alimentarea cu SAF.

Raportul evalueazi competitivitatea transportatorilor aerieni si a nodurilor aeroportuare
din Uniune in comparatie cu concurentii lor din tarile terte relevante, precum si posibila
redirectionare, in special prin reorientarea traficului catre nodurile aeroportuare din
tdri terte, care conduce la relocarea emisiilor de dioxid de carbon. In special, in absenta
unui sistem obligatoriu la nivel international privind utilizarea SAF pentru zboruri
internationale cu un nivel de ambitie similar cu cel al cerintelor prevazute in prezentul
regulament sau al unor mecanisme dezvoltate la nivel international care permit evitarea
riscului relocarii emisiilor de dioxid de carbon si al denaturarii concurentei in sectorul
aviatiei internationale, Comisia are in vedere, pina la 31 decembrie 2026, acolo unde
este cazul, mecanisme specifice care vizeazd prevenirea acestor efecte, inclusiv, daca este
cazul, extinderea la aviatia internationald a mecanismului de ajustare a carbonului la
frontiera instituit prin Regulamentul (UE) 2023/956 al Parlamentului European si al
Consiliului’’, precum si alte tipuri de mdsuri care tin seama de faptul cd destinatia

finald a operatiunii de transport aerian se afla in afara teritoriului Uniunii.

19 Regulamentul (UE) 2023/956 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 mai
2023 privind instituirea unui mecanism de ajustare a carbonului la frontiera (JO L 130,
16.5.2023, p. 52).
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(6) Raportul contine informatii detaliate privind asigurarea aplicarii prezentului
regulament. Raportul analizeaza daca prezentul regulament ar trebui sa fie modificat si,
dupa caz, ce modificari ar trebui avute in vedere, in conformitate cu un potential cadru

de politica la nivelul OACI privind utilizarea SAF.

In cadrul primului raport prezentat Parlamentului European si Consiliului sau al unui
raport de sine statdator prezentat mai devreme, Comisia evalueazd posibile masuri de

optimizare a continutului combustibililor in cazul combustibililor de aviatie.

(7) Comisia poate consulta statele membre in momentul intocmirii raportului, cu cel putin

sase luni inainte de adoptarea acestuia.

Articolul 18
Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intra in vigoare in a I doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al

Uniunii Europene.
Se aplica de la 1 ianuarie 2024.

Cu toate acestea, articolele 4, 5, 6, 8 si 10 se aplica de la 1 ianuarie 2025.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele

membre.

Adoptatla ...,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu

Pregsedinta Pregsedintele
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Anexa |

Cote de SAF mentionate la articolul 4

(a) De la 1 ianuarie 2025, in fiecare an o cota minima de 2 % SAF;
(b) De la 1 ianuarie 2030, in fiecare an o cota minima de 6 % SAF, din care:

(i)  pentru perioada 1 ianuarie 2030-31 decembrie 2031, o cotid medie aferentd
perioadei de 1,2 % combustibili de aviatie sintetici, din care in fiecare an o cota
minima de 0,7 % combustibili de aviatie sintetici;

(ii) pentru perioada 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2034, o cota medie aferentd
perioadei de 2,0 % combustibili de aviatie sintetici, din care in fiecare an o cota
minimd de 1,2 % in perioada 1 ianuarie 2032-31 decembrie 2033 si o cotia minimd
de 2,0 % in perioada 1 ianuarie 2034-31 decembrie 2034 pentru combustibili de
aviatie sintetici;

(c) De la 1 ianuarie 2035, in fiecare an o cotd minima de 20 % SAF, din care o cotd minima
de 5 % combustibili de aviatie sintetici,

(d) De la 1 ianuarie 2040, in fiecare an o cota minima de 34 % SAF, din care o cotd minima
de 10 % combustibili de aviatie sintetici;

(e) De la 1 ianuarie 2045, in fiecare an o cotd minima de 42 % SAF, din care o cotd minima
de 15 % combustibili de aviatie sintetici;

) De la 1 ianuarie 2050, in fiecare an o cotd minima de 70 % SAF, din care o cotd minima
de 35 % combustibili de aviatie sintetici.

12916/23 mcem/IL/ss 92

ANEXA GIP.INST RO



Anexa I1

Model pentru raportirile operatorilor de aeronave

Model pentru raportarea de cdtre operatorii de aeronave a alimentarii cu SAF

Aeropo
rtul din

Uniune

Codul OACI
al
aeroportului

din Uniune

Cantitatea
anuala de
combustibil
de aviatie
necesara
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Cantitatea de
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alimentata

efectiv (tone)
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anuala
nealimentata
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totala
anuala
nealimentat

a (tone)
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anuald
alimentata
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normele
privind
siguranta
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ilor (tone)

Model pentru raportarea de catre operatorii de aeronave a achizitiilor de SAF
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