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1. INTRODUCERE

Regulamentul (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind asigurarea unor
conditii de concurentd echitabile pentru un transport aerian durabil (,regulamentul” sau ,RFEUA”) (') urmdreste sd asigure
faptul i transportul aerian din Uniunea Europeani (UE) indeplineste obiectivele climatice ale Uniunii pentru 2030
si 2050 si joacd un rol esential in punerea in aplicare a Legii europene a climei (¥, mentindnd in acelasi timp conditii de
concurentd echitabile pe piata internd. Regulamentul stabileste norme armonizate privind furnizarea si utilizarea
combustibililor de aviatie durabili (,SAF”) in Uniune. Furnizorii de combustibili de aviatie trebuie si aprovizioneze piata
aviatiei cu cote minime din ce in ce mai mari de combustibili de aviatie durabili si de combustibili de aviatie sintetici.
Organismele de administrare a aeroporturilor au obligatia de a facilita accesul la SAF. Operatorii de aeronave care pleacd
de pe aeroporturile din Uniune trebuie s realimenteze cu combustibilul de aviatie necesar intregului zbor, evitind emisiile
excesive legate de greutatea suplimentard si reducand la minimum riscurile de relocare a emisiilor de dioxid de carbon
cauzate de practicile de transport de combustibil peste cerintele pentru zbor (¥).

Regulamentul stabileste obligatii de raportare si de colectare a datelor pentru operatorii de aeronave si furnizorii de
combustibil, obligatii care trebuie raportate autorititilor competente si Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta
Aviatiei (,LAESA”). Acesta prevede, de asemenea, normele privind desemnarea autorititilor competente din statele membre,
care vor pune in aplicare §i vor asigura respectarea regulamentului, precum si cerinta de a dispune sanctiuni eficace,
proportionale si disuasive in caz de neconformitate.

Astfel cum se explicd in considerentele 5 si 28 din regulament, practicile de transport de combustibil peste cerintele pentru
zbor sunt nedurabile si ar trebui evitate, deoarece submineazd eforturile Uniunii de a reduce impactul transporturilor
asupra mediului. Aceste practici ar fi contrare obiectivelor de decarbonizare a aviatiei, intruct cresterea greutdtii
aeronavelor ar spori consumul de combustibil si emisiile aferente (atdt CO, cat si altele decat CO,) pentru un anumit zbor.
Astfel, articolul 5 din RFEUA stabileste o obligatie de realimentare pentru operatorii de aeronave inainte de plecarea de pe
un anumit aeroport din Uniune.

Practicile de transport de combustibil peste cerintele pentru zbor ar putea pune in pericol conditiile de concurentd
echitabile. In acest sens, articolul 5 din RFEUA se aplicd atat operatorilor de aeronave din UE, cit si celor din afara UE pe
intregul teritoriu al UE. Articolul 5 din RFEUA urmdreste, in esentd, sd evite fragmentarea pietei transportului aerian din
UE, sd prevind denaturdrile si practicile neloiale de evitare a costurilor in ceea ce priveste realimentarea operatorilor de
aeronave si sd promoveze tranzitia de la combustibilii fosili spre alte tipuri de combustibili. Obligatia de realimentare cu
combustibil previzuti la articolul 5 este, prin urmare, o componenti-cheie a RFEUA.

Un operator de aeronave poate, in mod exceptional si atunci cand acest lucru este justificat in mod corespunzitor, si
coboare sub pragul stabilit la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA, in cazul in care acest lucru este necesar pentru a respecta
normele aplicabile in materie de sigurantd a combustibililor. In plus si atunci cand acest lucru este justificat in mod
corespunzitor, operatorul poate solicita autoritatii (sau autoritdtilor) competente, de asemenea, o derogare temporari de la
obligatia de realimentare. Articolul 5 alineatul (3) din RFEUA stabileste conditiile care trebuie indeplinite pentru a solicita o
astfel de derogare.

Articolul 5 alineatul (11) din RFEUA autorizeazd Comisia si adopte orientdri privind aplicarea derogdrilor mentionate la
articolul 5 din RFEUA. Prezentele orientdri includ elementele pe care un operator de aeronave trebuie si le furnizeze
pentru a justifica derogdrile respective.

Orientdrile interpretative de fatd prezintd interpretarea Comisiei cu privire la aplicarea derogarilor mentionate la articolul 5
alineatele (2) si (3) din RFEUA. Acestea au ca scop si ajute autorititile statelor membre sd decida daci cererile de derogare ar
trebui si fie aprobate. Scopul lor este, de asemenea, sd contribuie la asigurarea unei implementari si puneri in aplicare mai
coerente a regulamentului. Pentru a asigura o aplicare coerentd a derogirilor stabilite in temeiul articolului 5 din RFEUA in
intreaga UE, aspectele legate de interpretarea si aplicarea cadrului juridic relevant pot fi discutate in cadrul grupului de
experti al Comisiei privind aviatia durabild (E03118/2) (*), cu sprijinul AESA. Numai Curtea de Justitie a Uniunii Europene
are competenta de a formula interpretdri obligatorii ale dreptului Uniunii.

() JOL,2023/2405, 31.10.2023, ELL: http://data.curopa.eu/eli/reg/2023/2405/oj.

(* Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de instituire a cadrului pentru realizarea
neutralitdtii climatice $i de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (,Legea curopeand a climei”) (JO L 243,
9.7.2021, p. 1).

() Transportul de combustibil peste cerintele pentru zbor este o practicd prin care o aeronava transportd mai mult combustibil decat este
necesar pentru zborul siu pentru a reduce sau a evita realimentarea cu combustibil la aeroportul de destinatie.

(*) Subgrupul privind aviatia durabild (E03118/2): https:|/ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-groups/
consult?lang=en&groupld=104312&fromMeetings=true&meetingld=51877.
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2. DOMENIUL DE APLICARE AL ARTICOLULUI 5 DIN RFEUA: OBLIGATIA DE REALIMENTARE CU
COMBUSTIBIL A OPERATORILOR DE AERONAVE

Articolul 5 alineatul (1) din RFEUA impune operatorilor de acronave si realimenteze cel putin 90 % din cantitatea anuald de
combustibil de aviatie necesard pentru fiecare aeroport de plecare din Uniune de pe care se efectueazd operatiuni de transport
aerjan comercial.

Obiectivul acestei dispozitii este de a se asigura ci cantitatea de combustibil de aviatie alimentatd inainte de plecarea de pe
un anumit aeroport din Uniune este proportionald cu cantitatea de combustibil de aviatie necesard pentru efectuarea
zborurilor cu plecare de pe respectivul aeroport din Uniune in cursul anului.

Pentru a atinge obiectivul de la articolul 5 in ceea ce priveste obligatia de a realimenta la aeroportul de plecare din Uniune,
partile relevante din sectorul aviatiei, si anume administratorii aeroporturilor din Uniune, operatorii de aeronave,
producitorii de combustibil, furnizorii de combustibil de aviatie si furnizorii de servicii de handling al combustibilului, ar
trebui sd colaboreze pentru a asigura o tranzitie lind care sd reduci la minimum dificultitile operationale.

2.1. Cine face obiectul obligatiei previzute la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA si care sunt zborurile care intrd
in domeniul sdu de aplicare?

Toti operatorii de aeronave care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA au obligatia legald de a respecta obligatia de
realimentare cu combustibil in temeiul articolului 5 alineatul (1) din RFEUA atunci cind pleacd de pe un aeroport din
Uniune. Articolul 3 punctul 3 defineste operatorul de aeronave drept ,0 persoand 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
mirfuri cu plecare de pe aeroporturi din Uniune in perioada de raportare anterioard sau, in cazul in care persoana
respectivd nu poate fi identificatd, proprietarul acronavei”.

Un operator de aeronave este identificat prin indicativul de apel utilizat in scopul controlului traficului aerian, astfel cum se
prevede in planul de zbor operational (identificarea aeronavei). Indicatorul de apel este urmitorul:

a) in cazul in care planul de zbor operational contine indicativul OACI pentru agentia de operare a aeronavelor,
operatorul unic de aeronave este agentia de operare a aeronavelor cireia i-a fost atribuit indicativul OACI respectiv (°);

b) 1in cazul in care planul de zbor operational contine nationalitatea sau marca comund si insemnele de inmatriculare ale
aeronavei care sunt mentionate in mod explicit intr-un certificat de operator de aeronave (AOC) sau intr-un document
echivalent sau intr-un document emis de un stat care identificd operatorul aeronavei, atunci operatorul unic de
aeronave este persoana fizicd sau juridici care detine AOC-ul (sau un certificat echivalent) sau care este mentionati in
document;

¢) in cazul in care operatorul de aeronave nu poate fi identificat, proprietarul aeronavei este operatorul acronavei.

Articolul 5 alineatul (1) din RFEUA se aplicd acronavelor care efectueazi zboruri de aviatie civild si operatiuni de transport
aerian comercial, in conformitate cu articolul 2 alineatul (1) al doilea paragraf. Articolul 3 punctul 4 defineste operatiunea
de transport aerian comercial drept ,,un zbor efectuat in scopul transportului de pasageri, de marfuri sau de corespondentd
contra unei remuneratii sau prin inchiriere, inclusiv o operatiune de aviatie de afaceri efectuatd in scopuri comerciale”.

In temeiul contractelor de inchiriere cu echipaj, o aeronavi este exploatati de locator (proprietarul aeronavei), care rimane,
in esentd, responsabil pentru starea si intretinerea aeronavei, in beneficiul locatarului (entitatea care inchiriazd o aeronava),
care pastreazd controlul efectiv asupra zborului. Prin urmare, se prezuma cd locatarul este operatorul aeronavei pentru
zborul respectiv i cd planul de zbor va contine indicativul OACI al locatarului.

In temeiul unui contract de inchiriere fird echipaj, o aeronavi este exploatati de locatar in baza AOC-ului sdu, iar controlul
aeronavei trece efectiv cdtre locatar. Prin urmare, se presupune cd locatarul este operatorul aeronavei, iar indicativul OACI al
locatarului ar trebui sa figureze in planul de zbor.

() Conceptul de efectuare a unui zbor ar trebui inteles in sens economic. Aceasta inseamnd cd «persoana» mentionatd in definitia
«operatorului de aeronave» nu se referd, de exemplu, la pilotul aflat la comenzi care piloteazd acronava in numele unei persoane
juridice.

() Indicativii OACI sunt inclusi in Doc 8585 — Indicatori pentru agentiile de operare a acronavelor, autorititile si serviciile aeronautice.
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Regulamentul nu se aplicd aeronavelor militare si nici zborurilor utilizate numai pentru operatiuni umanitare, de repatriere
si de returnare (), voluntard sau fortatd, inclusiv de readmisie, de cdutare, de salvare, de ajutor in caz de dezastre sau in
scopuri medicale, precum si pentru operatiuni vamale, politienesti si de stingere a incendiilor. Zborurile de stat care
transportd sefi de stat, sefi de guvern si ministri ai tdrilor terte sunt, de asemenea, excluse. Sunt excluse, de asemenea,
zborurile de instruire (atunci cind este vorba de un zbor pur necomercial) si zborurile circulare (care pleaci si sosesc pe
acelasi aeroport fird escald intermediard). Motivul pentru care aceste zboruri sunt excluse este faptul cd sunt operate in
circumstante exceptionale, care nu pot fi intotdeauna planificate in acelasi mod in care sunt planificate operatiunile de
transport aerian comercial standard si, prin urmare, este posibil ca ele sd nu fie intotdeauna in masur si isi indeplineascd
obligatiile in temeiul acestei dispozitii (a se vedea considerentul 17 din RFEUA). In practici, zborurile excluse pot fi
identificate prin codul de exceptare al Biroului central pentru tarife de rutd (CRCO) al EUROCONTROL si/sau prin cAmpul
de identificare a zborului din planul de zbor operational.

Zborurile de intretinere, de repozitionare sau zborurile de transbordare(ferry flights)sunt incluse in domeniul de aplicare al
articolului 5 alineatul (1) din RFEUA atat timp cat sunt considerate activititi legate de activitdtile comerciale ale
operatorului de aeronave. De exemplu, sunt excluse zborurile de pozitionare si de transbordare efectuate in activitati de
cdutare si salvare. Zborurile operate in temeiul unei obligatii de serviciu public (,zboruri OSP”) intrd in domeniul de
aplicare al RFEUA.

Pentru a asigura conditii de concurentd echitabile, RFEUA acoperd cit mai mult trafic acrian comercial posibil pe piata
aviatiei din UE. Prin urmare, toti operatorii de aeronave care au efectuat cel putin 500 de operatiuni de transport aerian
comercial de pasageri sau cel putin 52 de operatiuni de transport aerian comercial de marfuri fac obiectul obligatiei
prevazute la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA. Cu toate acestea, RFEUA permite operatorilor de aeronave sd atingd un
nivel mai ridicat de ambitie, permitdndu-le si opteze si participe si sd intre sub incidenta obligatiilor care le revin in
temeiul articolului 2 alineatul (3) din RFEUA, care stabileste temeiul juridic i procedura in acest scop. .

Comisia, cu sprijinul EUROCONTROL si in cooperare cu statele membre, elaboreaza si publicd pe site-ul sdu web o listd
actualizatd anual a operatorilor de acronave care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA, atribuindu-i statului membru
responsabil (¥).

2.2.  Ce presupune obligatia legald previzuti la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA?

Pragul de realimentare de 90 % previzut la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA se aplicd ,cantitdtii anuale de combustibil de
aviatie necesare”. Articolul 3 punctul 24 din RFEUA defineste aceastd cantitate ca fiind cantitatea de combustibil de aviatie
denumitd ,combustibil pentru zborul pe rutd” si ,combustibil pentru rulajul la sol” in anexa IV la Regulamentul (UE)
nr. 965/2012 al Comisiei (). Operatorul de aeronave realimenteazd pe un anumit aeroport din Uniune cel putin 90 % din
combustibilul anual necesar (si anume zborul pe rutd si rulajul la sol pentru decolare) pentru a opera toate zborurile de
plecare acoperite de RFEUA in cursul unei perioade de raportare (si anume perioada 1 ianuarie - 31 decembrie a anului
care precedd anul de raportare) pe aeroportul respectiv din Uniune.

Obligatiile de raportare stabilite la articolul 8 si in anexa II la RFEUA se referd la cantitatea anuald a combustibilului
planificat pentru toate zborurile cu plecare de pe un anumit aeroport din Uniune si la cantitatea anuald a combustibilului
furnizat pentru zborurile respective. In functie de procesele aplicate de operatorul de aeronave, combustibilul furnizat
poate fi dovedit utilizand surse diferite [de exemplu, (i) facturi de combustibil de la furnizorul de combustibil, (i) diferenta
dintre cantitatea de combustibil la momentul sosirii pe un aeroport din Uniune (block-on) si cantitatea de combustibil la
momentul plecirii de pe aeroportul din Uniune respectiv (block-off) si (iii) informatii extrase din surse precum jurnalul de
cilatorie al aeronavei, jurnalul tehnic i planul operational de zbor].

Obligatia de a realimenta pe aeroportul de plecare din Uniune se referd la ,combustibilul de aviatie”. Articolul 3 punctul 6
din RFEUA defineste combustibilul de aviatie drept combustibil de substitutie produs pentru utilizarea directd de citre
aeronavd. Cu alte cuvinte, obligatia de realimentare se referd la toti combustibilii disponibili pentru aviatie, inclusiv
combustibilii de aviatie conventionali.

() In sensul legislatiei UE in materie de migratie si azil.

() A se vedea lista operatorilor de acronave care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA pe site-ul internet al DG MOVE (https://transport.
ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en).

() Pentru mai multe detalii, a se vedea CAT.OP.MPA.181 Schema de combustibil/energie — planificarea combustibilului/energiei si politica
de replanificare in cursul zborului — avioane.
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Un operator de aeronave care nu justificd in mod corespunzitor nerespectarea cerintei de a realimenta cel putin 90 % din
,cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard” in temeiul articolului 5 alineatele (2) si (3) din RFEUA este pasibil de
amenda. Aceastd amendi trebuie impusi de autorititile statelor membre in conformitate cu articolul 12 alineatul (2) din
RFEUA. Cu toate acestea, un astfel de operator de aeronave poate fi scutit de amendd dacd poate dovedi cd nerespectarea
obligatiilor prevazute la articolul 5 fost cauzatd de circumstante exceptionale si imprevizibile, independente de vointa sa si
ale ciror efecte nu ar fi putut fi evitate chiar dac3 s-ar fi luat toate masurile rezonabile.

2.3. Cand si unde trebuie si realimenteze operatorul aeronavei?

Un operator de aeronave care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA va trebui si alimenteze cu combustibil atunci cand
pleacd de pe un aeroport din Uniune (si anume aeroportul de plecare din Uniune).

Articolul 3 punctul 1 din RFEUA defineste un ,aeroport din Uniune” ca fiind un aeroport, astfel cum este definit la
articolul 2 din Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind tarifele de aeroport. In acea
directivd, aeroportul este definit ca ,orice suprafatd de teren special amenajatd pentru aterizarea, decolarea si manevrele
unei aeronave, inclusiv instalatiile auxiliare de care aceste operatiuni pot avea nevoie pentru indeplinirea cerintelor
traficului aerian si ale serviciilor aeriene, inclusiv instalatiile necesare pentru a asista serviciile aeriene comerciale” (*°).

Acroporturile din Uniune care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA sunt cele care au un trafic de pasageri mai mare de
800 000 de pasageri sau un trafic de marfuri mai mare de 100 000 de tone in perioada de raportare anterioard. Acest prag
a fost stabilit pentru a evita impunerea unei sarcini inutile asupra operatiunilor de transport aerian in aeroporturile mici.

Acroporturile situate intr-o regiune ultraperifericd, astfel cum sunt enumerate la articolul 349 din TFUE - si anume
Guadelupa, Guyana Francezd, Martinica, Mayotte, Réunion, Saint-Martin, Azore, Madeira si Insulele Canare — nu intri in
domeniul de aplicare al articolului 5 din RFEUA.

Statele membre pot fi mai ambitioase si pot decide ca un aeroport situat pe teritoriul lor — si care nu atinge pragul necesar si
sau care este situat intr-o regiune ultraperifericd — si fie totusi acoperit de RFEUA. Administratorul aeroportului poate alege,
de asemenea, sd includd un aeroport aflat in administrarea sa, acesta urmand si fie tratat ca aeroport din Uniune si sd facd
obiectul RFEUA, prin depunerea unei cereri la autorititile competente respective. In cererea sa, organismul de administrare
a aeroportului trebuie s3 demonstreze ci aeroportul candidat indeplineste ceringele previzute la articolul 6 alineatul (1) din
RFEUA. Temeiul juridic si procedura in acest scop se regasesc la articolul 2 alineatul (2) din RFEUA.

Comisia, in cooperare cu statele membre, furnizeaza o listd a aeroporturilor din Uniune care intrd in domeniul de aplicare al
RFEUA. Aceast3 listd este actualizatd anual ().

2.4. Operatorii de aeronave din tiri terte sunt obligati si realimenteze cu combustibil in temeiul articolului 5
alineatul (1) din RFEUA?

Astfel cum se explicd in sectiunea 2.3, obligatia de a realimenta cu cel putin 90 % din cantitatea anuald de combustibil de
aviatie necesard se aplicd pe aeroportul de plecare din Uniune. Prin urmare, un operator de aeronave dintr-o tard tertd face
obiectul obligatiei previzute la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA atunci cind pleacd de pe un aeroport din Uniune, dacd a
efectuat 500 de operatiuni de transport aerian comercial de pasageri sau 52 de operatiuni de transport aerian comercial de
marfuri de pe aeroporturi din Uniune in perioada de raportare anterioara. In practici, aceasta inseamnd ci un operator de
aeronave dintr-o tard tertd trebuie sd realimenteze cu 90 % din cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard pentru
plecidri de pe aeroporturile din Uniune pe aeroporturile din Uniune de pe care pleaci.

Un operator de acronave dintr-o tard tertd care nu respectd obligatiile previzute la articolul 5 este pasibil de o amenda
impusi de o autoritate competentd a unui stat membru [a se vedea articolul 12 alineatul (2) din RFEUA], cu exceptia
cazului in care o astfel de nerespectare este justificatd in mod corespunzitor in temeiul articolului 5 alineatul (2) sau (3) din
RFEUA sau este cauzatd de circumstante exceptionale si imprevizibile in temeiul articolului 12 alineatul (2) a treia tezd din
RFEUA.

(") Articolul 2 punctul 1 din Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele de
aeroport (Directiva privind tarifele de aeroport) (JO L 70, 14.3.2009, p. 11).

(") A se vedea lista acroporturilor din Uniune care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA pe site-ul internet al DG MOVE (https://
transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en).
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2.5. Care este rolul administratorului aeroportului din Uniune?

Administratorii aeroporturilor din Uniune care intrd in domeniul de aplicare al regulamentului au un rol esential in
facilitarea respectirii de citre operatorii de aeronave a obligatiei de realimentare. In acest sens, administratorul
aeroportului din Uniune ar trebui si planifice resursele umane si de infrastructurd (de exemplu, personal suficient si
calificat, capacitatea rezervoarelor si aprovizionarea cu combustibil, camioane, sisteme de hidranti etc.) necesare pentru a
facilita respectarea de citre operatorii de aeronave a obligatiei previzute la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA.

Cu toate acestea, ar trebui remarcat faptul ci este posibil ca anumite aeroporturi (de exemplu, cele situate pe insule) s3 nu
dispund de infrastructura necesara sifsau de aprovizionarea cu combustibil de aviatie din cauza amplasdrii lor geografice si,
prin urmare, s nu fie in masurd sd faciliteze alimentarea recurentd cu combustibil de aviatie in aeroport in aceeasi masurd
ca alte aeroporturi cu mai multe resurse. Prin urmare, operatorii de aeronave pot solicita derogiri temporare de la
obligatiile lor de realimentare cu combustibil pentru anumite rute care se conecteazd la aeroporturi situate pe insule fird
legdturi feroviare sau rutiere cu un aeroport din Uniune, in circumstantele specifice prevazute la articolul 5 alineatul (3)
din RFEUA.

3. DEROGARI DE LA OBLIGATIA DE REALIMENTARE

Articolul 5 alineatul (2) din RFEUA permite operatorului de aeronave si coboare sub pragul impus de obligatia de
realimentare atunci cand acest lucru este justificat in mod corespunzitor din motive de conformitate cu normele aplicabile
in materie de siguranti a combustibililor, si anume cu Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei (*2). In acest sens, decizia
comandantilor privind alimentarea finald cu combustibil inainte de plecarea de pe un aeroport din Uniune trebuie
respectatd fird interferente din partea operatorului de aeronave (’) (a se vedea detaliile din sectiunea 4). Derogirile
justificate in temeiul articolului 5 alineatul (2) din RFEUA se raporteazd ex post in raportul anual care trebuie prezentat de
operatorul de aeronave, astfel cum se prevede la articolul 8 din RFEUA.

Alte derogiri de la obligatiile de realimentare cu combustibil previzute la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA se limiteazi la
doud situatii definite la articolul 5 alineatul (3) literele (a) si (b) din RFEUA si fac obiectul unei cereri prealabile justificate si
detaliate adresate autoritdtii competente. Aceste derogri se solicitd ex ante, a se vedea detaliile din sectiunile 5 i 8. Prima
posibilitate de derogare de la articolul 5 alineatul (1) este limitatd la anumite rute cu plecare de pe aeroporturile din Uniune
si la situatii specifice, si anume dificultiti operationale grave si recurente in ceea ce priveste realimentarea aeronavelor pe un
anumit aeroport din Uniune, care impiedicd operatorii de aeronave sd efectueze zboruri dus-intors intr-un termen
rezonabil. A doua posibilitate se referd la dificultitile structurale de aprovizionare cu combustibil care decurg din
caracteristicile geografice ale unui anumit aeroport din Uniune, care conduc la preturi semnificativ mai mari ale
combustibililor de aviatie si plaseazd operatorul de aeronave in cauzd intr-un dezavantaj concurential semnificativ in
comparatie cu conditiile de piatd existente in alte aeroporturi din Uniune cu caracteristici concurentiale similare.

4. ARTICOLUL 5 ALINEATUL (2) DIN RFEUA: COBORAREA SUB NIVELUL CERINTEI DE ALIMENTARE CU
90 % DIN COMBUSTIBIL PE AEROPORTUL DE PLECARE DIN UNIUNE DIN MOTIVE DE SIGURANTA

Articolul 5 alineatul (2) din RFEUA prevede ¢ un operator de aeronave poate cobori sub pragul de 90 % din ,cantitatea
anuald de combustibil de aviatie necesard” (si anume combustibilul pentru zborul de rutd si combustibilul pentru rulajul la
sol in vederea decoldrii) pe un aeroport de plecare din Uniune, dacd acest lucru este necesar pentru a respecta normele
aplicabile in materie de sigurantd a combustibililor. Aceastd dispozitie ia in considerare necesitatea de a asigura respectarea,
de exemplu, a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 al Comisiei (**) si, mai precis, a normelor de sigurantd din anexa IV la
acesta: CAT.OPMPA.180, 181, 182 si 260 si, dupd caz, CAT.OPMPA.185 pentru gestionarea si planificarea
combustibilului in timpul zborului. Mijloacele acceptabile de conformitate (Acceptable Means of Compliance - AMC) si
materialele de orientare (Guidance Material - GM) ale AESA pentru Anexa IV Operatiuni de transport aerian comercial,
Partea CAT, la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei privind operatiunile aeriene oferd detalii cu privire la aceste
dispozitii ().

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

(") CAT.OP.MPA.181, litera (c) punctul 8 ,combustibil discrefionar, dacd este solicitat de comandant”, subpartea B din anexa IV la Regulamentul
(UE) nr. 965/2012 al Comisiei.

(" 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 i al Consiliului (JO L 296,
25.10.2012, p. 1).

() https:/|www.easa.europa.eu/en/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-guidance-materials/group[part-cat-—-
commercial-air-transport-operations#part-cat---commercial-air-transport-operations.
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Detalii suplimentare privind posibilele justificdri pentru coborarea sub pragul de realimentare din motive de sigurantd
(precum si justificirile necesare) pot fi gdsite in sectiunile 4.1-4.4.

4.1. Coborirea sub nivelul obligatiei de alimentare cu combustibil. Implicatii asupra raportarii anuale in temeiul
articolului 8 din RFEUA (')

Cazurile in care un operator de acronave coboard sub obligatia de alimentare de 90 % cu ,cantitatea anuald de combustibil
de aviatie necesard” (combustibilul pentru zborul de rutd si combustibilul pentru rulajul la sol in vederea decoldrii) pe un
aeroport de plecare din Uniune trebuie si fie justificate in mod corespunzitor in fata autorititii sau autoritdtilor
competente responsabile de aeroportul din Uniune respectiv, in cazul in care operatorul de aeronave nu atinge pragul de
90 %, precum si in fata AESA.

In mod specific, operatorul de aeronave trebuie si justifice motivul pentru care cantititile de combustibil de aviatie coboara
sub pragul de 90 % si nu cantitdtile de combustibil de aviatie incluse in rezerva de 10 %, astfel cum prevede articolul 5
alineatul (1) din RFEUA. Cu alte cuvinte, operatorul de aeronave trebuie sd raporteze cantitdtile agregate de combustibil
asociate alimentate (alimentate in zborurile anterioare) din motive de conformitate cu normele privind siguranta
combustibililor, care impiedicd operatorul de aeronave sa respecte cerinta de alimentare cu 90 % pe un anumit aeroport
din Uniune. Operatorul de aeronave trebuie si indice rutele care sunt afectate in raportarea sa in temeiul articolului 8 din
RFEUA.

Aceste informatii (inclusiv justificarea) trebuie incluse in raportul pe care operatorul de aeronave trebuie si il prezinte
autoritdtilor competente si AESA in temeiul articolului 8 din RFEUA (si anume raportul anual), care trebuie verificat in
prealabil de un verificator independent, astfel cum se prevede la articolul 8 alineatul (3) din RFEUA (V).

Operatorul de aeronave trebuie si includd, ca parte a justificirilor sale in temeiul articolului 5 alineatul (2) din RFEUA,
urmitoarele:

— ojustificare a motivului pentru care a coborat sub pragul anual prevazut la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA pentru a
respecta normele aplicabile privind siguranta combustibililor;

— o indicatie a rutelor afectate (si anume succesiunea zborurilor de sosire si de plecare de pe aeroportul din Uniune) si
cantititile de combustibil asociate combustibilului alimentat din motive de siguranta.

Autoritatea competentd poate accepta justificarea dacd sunt indeplinite cerintele aplicabile si dacd aceasta este justificatd in
mod corespunzitor. Autoritatea competentd poate consulta AESA atunci cand evalueazd dacd o justificare respectd
normele aplicabile privind siguranta combustibililor.

Exemplul 1: Operatorul de aeronave Y se deplaseazd de la aeroportul A pe aeroportul din Uniune B. Operatorul de
aeronave Y este atribuit directiei sale generale desemnate pentru aviatia civild (A-DGCA). La sfarsitul anului de raportare,
Y trebuie sd prezinte AESA si A-DGCA volumele anuale de combustibil alimentate, cantitatea anuald de combustibil de
aviatie necesard si volumele anuale de combustibil nealimentate (**). De asemenea, Y va trebui s3 notifice autoritdtii sau
autoritdtilor aeroportului (aeroporturilor) din Uniune, la sfarsitul anului de raportare, cantitdtile nealimentate in cazul in
care nu atinge pragul de realimentare din motive de siguranti.

In acest exemplu, operatorul de aeronave Y coboard sub pragul ,cantititii anuale de combustibil de aviatie necesare” pe
aeroportul B din Uniune, deoarece unele zboruri de pe ruta A-B au fost afectate de conditiile meteorologice preconizate
care au necesitat alimentarea cu o cantitate mai mare de combustibil din motive de sigurantd pe aeroportul A (excedentul
de combustibil este alimentat intotdeauna pe aeroportul anterior). Cu toate acestea, contrar previziunilor, conditiile
meteorologice s-au imbundtitit in general in timpul zborurilor, iar aeronava a ajuns de mai multe ori la aterizarea pe
aeroportul B din Uniune cu mai mult combustibil decit se preconizase si, prin urmare, nu a fost in mdsurd si se
alimenteze cu combustibil pe aeroportul din Uniune B pentru zborul urmdtor, deoarece avea suficient combustibil in
rezervor. Desi Y nu a indeplinit cerinta de la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA pentru aeroportul B din Uniune, acest
lucru a fost, prin urmare, justificat din motive de legate de siguranta combustibililor.

(*%) Detalii suplimentare privind modul de raportare pot fi gdsite in manualul pentru operatorii de aeronave si verificatori (adicd
organismele de verificare) (articolul 8 i anexa Il la RFEUA).

(") Articolul 8 alineatul (3) din RFUEA prevede cd ,[r]aportul 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.” Cu alte cuvinte,
procesul de verificare si verificatorii acreditati in sensul RFEUA sunt reglementati de normele EU ETS si, in special, de cele stabilite
pentru sectorul aviatiei.

("*) A se vedea articolul 3 pentru definitii, articolul 8 privind obligatiile de raportare ale operatorilor de aeronave si anexa II pentru
modelul de raportare RFEUA.
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Exemplul 2: Operatorul de aeronave Y se deplaseazd de la aeroportul C pe aeroportul D si inapoi pe aeroportul C (ruta
C-D-C), toate aeroporturile fiind aeroporturi din Uniune. In continuarea exemplului 1, operatorul de aeronave Y este
atribuit autorittii competente A-DGCA. La sfarsitul anului de raportare, Y trebuie si prezinte AESA si autoritdtilor
competente volumele anuale de combustibil alimentate, cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard si volumele
anuale de combustibil nealimentate (*’). De asemenea, la sfarsitul anului de raportare, Y va trebui sd notifice cantitdtile
nealimentate autoritdtii sau autoritatilor aeroportului (aeroporturilor) din Uniune in care acesta nu atinge pragul de
realimentare din motive legate de siguranta combustibililor.

In acest exemplu, operatorul de aeronave Y coboard sub pragul ,cantitdtii anuale de combustibil de aviatie necesare” pe
aeroportul D deoarece, in conformitate cu CAT.OPMPA.181 litera (c) punctul 4 subpunctul () din anexa IV la
Regulamentul (UE) nr. 965/2012, zborurile de pe ruta C-D necesitd un aeroport de rezerva la destinatie E, care se afld
departe de aeroportul D. La intoarcerea pe C (ruta D-C), aeroportul de rezervi la destinatie F este foarte aproape de
aeroportul C. Prin urmare, aeronava va ateriza intotdeauna cu mai mult combustibil decit este necesar pe D pentru a se
intoarce pe C, acest lucru impiedicind-o sd alimenteze combustibilul pe aeroportul D pentru zborul siu ulterior inapoi la
C, deoarece Y are suficient combustibil in rezervor. Prin urmare, operatorul de aeronave Y nu a indeplinit cerinta de la
articolul 5 alineatul (1) din RFEUA pentru aeroportul D, din motive legate de siguranta combustibililor.

Pentru aerodromurile izolate, acelasi lucru se poate intdmpla in cazul in care CAT.OPMPA.181 litera (¢) punctul 4
subpunctul (ii) si AMC7 (*) din CAT.OP.MPA.182 previd aproximativ 2 ore de combustibil suplimentar pentru a opera pe
astfel de aerodromuri izolate. Acest lucru poate reduce in mod semnificativ necesitatea aeronavei de a fi realimentatd
pentru a se intoarce.

Pe scurt, pentru a respecta cerintele de la articolul 5 alineatul (2) din RFEUA (si anume obligatia de a justifica in mod
corespunzdtor), operatorul de aeronave trebuie sd furnizeze autorititilor competente si AESA motivele legate de sigurantd
pentru alimentarea cu combustibil in cazul zborurilor care sosesc pe aeroportul din Uniune si care determind operatorul
de aeronave sd coboare sub cerinta privind cantitatea anuald de combustibil alimentat. Cantititile de combustibil care
trebuie justificate se limiteazi la diferenta dintre 90 % din cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesar3 si cantitatea
anuald de combustibil de aviatie alimentati efectiv pentru fiecare aeroport din Uniune, pentru care operatorul de aeronave
nu respectd cerinta privind alimentarea.

Operatorul de aeronave ar trebui sd indice in mod clar relatia dintre volumul de combustibil alimentat si motivele de
sigurantd. Justificarea [documentul (documentele) justificativ (e)] ar trebui si corespundd cantitdtilor alimentate si
motivelor furnizate. Incapacitatea de a dovedi corespondenta dintre cantitdtile alimentate si justificiri poate duce la o
incdlcare a articolului 5 alineatul (1) din RFEUA.

4.2.  Exemple de evenimente care necesitd alimentarea cu combustibil de aviatie pentru respectarea normelor de
sigurantd a combustibilului si de documente justificative (justificiri)

Urmdtoarea listd de exemple care necesitd alimentarea cu combustibil de aviatie din motive de sigurantd nu este exhaustivd,
dar include cele mai frecvente evenimente (*') care justificd necesitatea de a alimenta mai mult combustibil la aeroportul de
plecare din motive legate de siguranta combustibililor §i, prin urmare, care implicd riscul neatingerii pragului de
realimentare la aeroportul de destinatie din Uniune. Exemplele sunt insotite de documentele pe care operatorul de
aeronave ar urma sd le furnizeze autoritdtilor competente pentru a justifica coborarea sub pragul prevazut la articolul 5
alineatul (1) din RFEUA.

In toate cazurile, autoritdtile competente trebuie, in cooperare cu AESA, s se asigure ci se ajunge la un echilibru adecvat
intre sigurantd si obligatiile de realimentare si raportare in baza RFEUA. Asigurarea sigurantei fiind esentiald, autorititile
trebuie sd dea intotdeauna dovadd de discerndmant in ceea ce priveste nivelul dovezilor necesare pentru a justifica
preocupirile in materie de sigurantd. Necesarul de combustibil suplimentar se bazeazd adesea pe expertiza personalului
centrului de control al operatorului sau pe experienta pilotilor.

(") A se vedea articolul 3 pentru definitii, articolul 8 privind obligatiile de raportare ale operatorilor de aeronave si anexa II pentru
modelul de raportare RFEUA.

(*) ,Mijloace acceptabile de conformitate 7.

(*") Astfel cum au raportat AESA si operatorii de aeronave in rdspunsurile lor la chestionarul Comisiei pentru elaborarea prezentului
document.
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— Cazurile de deficit de combustibil de aviatie (inclusiv cantititile minime de achizitie impuse de furnizorul de
combustibil pe aeroporturile din Uniune cu o anumitd amplasare geograficd, cum ar fi insulele) sau de contaminare cu
combustibil de aviatie pe aeroportul de destinatie, justificate de notificarea respectivd adresati aeronavelor sau de
notificarea misiunilor aeriene (NOTAM) sifsau de o comunicare din partea furnizorului de combustibil (dacd este
cazul) sau de orice alte rapoarte din cadrul sistemului de management de la punctul ORO.GEN.200 ,Sistemul de
management” (%) din anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei (rapoarte ale pilotilor, alte rapoarte ale
operatorilor, rapoarte ale autoritdtilor sau informatii furnizate de asociatiile de companii aeriene).

— Conditiile meteorologice nefavorabile (sau previziunile privind conditiile meteorologice nefavorabile) justifici adesea
(si in special in timpul operatiunilor de iarnd) nevoia de combustibil suplimentar [a se vedea CAT.OP.MPA.181 litera
(b), CAT.OPMPA.245 litera (a) punctul 1 si, de asemenea, CAT.OP.MPA.245 litera (b) litera (c) si CAT.OPMPA.255
litera (b), CAT.OP.MPA.265 litera (a) din anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei] (¥*). Acest lucru se
aplicd si altor conditii meteorologice (de exemplu, vremea caldd) care pot necesita combustibil suplimentar pentru
utilizarea APU (¥) ca urmare a conditiilor meteorologice deosebit de reci sau calde, a vizibilititii limitate etc.
Justificarea trebuie sd se bazeze pe rapoartele meteorologice reale (de exemplu METAR (¥) si ATIS (*%)), pe rapoartele
meteorologice prognozate [(de exemplu, TAF (¥), inclusiv probabilititile scizute de conditii meteorologice adverse
precum PROB30% (%)), pe SIGMET (¥), pe hirti meteorologice pe traseu, pe orice alte rapoarte suficient de detaliate
sau pe orice combinatie a acestora. Pot fi prezentate, de asemenea, sisteme imbunititite de informatii meteorologice,
cum ar fi EWINS (%) sau instrumente similare. Aceste instrumente pot indica fiabilitatea previziunilor meteorologice,
determinand operatorii sd creascd aportul de combustibil atunci cand datele istorice sugereazd ci este probabil ca pe
aeroportul de destinatie s existe conditii meteorologice adverse (de exemplu, ceatd), chiar daci previziunile oficiale nu
prevad astfel de conditii meteorologice adverse.

— Actiuni sociale (inclusiv proteste sau greve pe aeroportul de destinatie) justificate, de exemplu, printr-o comunicare de
la acroport sifsau de NOTAM [a se vedea CAT.OPMPA.175 litera (b) punctele 4 si 5 si AESA AMC1.CAT.OPMPA.175
litera (b) si CAT.OP.MPA.181 literele (b) si (c) punctul 7 din anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei].
In functie de circumstante, amenintarea cu actiuni sau greve sociale poate justifica, de asemenea, necesitatea de a spori
alimentarea cu combustibil.

— Intarzieri cauzate de controlul traficului aerian (ATC) pe aeroportul de destinatie, justificate de NOTAM sau de o
comunicare din partea furnizorului de servicii de management al traficului aerian (ATM) (daci sunt disponibile)
inainte de decolare [CAT.OP.MPA.181 litera (b) punctul 6 si litera (c) punctul 7 din anexa IV la Regulamentul (UE)
nr. 965/2012 al Comisiei]. Alte rapoarte sau date, cum ar fi datele istorice ale operatorului de aeronave (inclusiv
rapoartele pilotului) pot indica, de asemenea, eventuale intérzieri la aeroportul de destinatie.

— Probabilitatea redirectiondrii ATC, justificatd de NOTAM sau de o comunicare din partea furnizorului de ATM sau de
orice alte rapoarte sau date relevante [CAT.OP.MPA.181 litera (b) punctele 5 si 6 si litera (c) punctul 7 din anexa IV la
Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei]. Aceasta include date istorice de la operator sau de la alti operatori,
precum si rapoarte ale pilotilor, care indicd posibile redirectionari de-a lungul rutei.

— Preocupdri legate de securitate, cum ar fi cele legate de conflictele beligerante, justificate de o comunicare din partea
aeroportului, de o comunicare din partea furnizorului de combustibil si/sau de NOTAM.

(*) A sevedea anexa Il privind cerintele aplicabile organizatiilor pentru operatiuni aeriene la 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 (O L 296, 25.10.2012, p. 1).

() A se vedea anexa IV privind operatiunile de transport aerian comercial din 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 (O L 296, 25.10.2012, p. 1).

(* Unitate auxiliard de putere.

(*) Raport meteorologic de aerodrom.

(*) Serviciu automat de informare pentru zona terminald.

(¥) Prognozd privind zona terminald.

(**) Probabilitate de 30 %.

(*) Informatii meteorologice semnificative.

(**) Sistem de informatii meteorologice consolidat.
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— Dezastre naturale (de exemplu, cutremure, eruptii vulcanice si inundatii), justificate de o comunicare aeroportuara sif
sau de NOTAM sau de orice alte rapoarte relevante [CAT.OP.MPA.181 litera (b) si litera (c) punctul 7 din anexa IV la
Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei].

Pe langd documentele mentionate mai sus, operatorul de aeronave trebuie si prezinte planul de zbor operational semnat de
comandant, inclusiv semndtura digitald sau aprobarea digitald a planului de zbor. Acest document trebuie s indice
combustibilul alimentat in bloc (la zborul anterior) si componentele sale individuale.

Alte documente pe care operatorul de aeronave ar putea fi nevoit si le furnizeze, dupd caz, autoritdtii competente pentru a
justifica cobordrea sub pragul previzut la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA din motive de conformitate cu normele
privind siguranta combustibilului includ:

— informatii din jurnalul de cildtorie;

— METAR, TAF, SIGMET, hirti meteorologice pe rutd sau comunicatii ANSP (*') privind restrictiile meteorologice;
— NOTAM;

— comunicirile ATM si ATC (dacd sunt disponibile);

— publicatiile de informare aeronautici (AIP);

— comunicdrile din partea furnizorului de combustibil, a operatorului de handling la sol sau a organismului de
administrare a aeroportului;

— planul de zbor operational;

— orice alte informatii pe care operatorul de aeronave le poate considera relevante si utile pentru a justifica cantitatile de
combustibil raportate ca fiind alimentate din motive de siguranta.

Operatorii de aeronave trebuie si furnizeze verificatorilor independenti toate documentele justificative relevante pentru a
facilita procesul de verificare a raportului anual, astfel cum se prevede la articolul 8 din RFEUA [in special la articolul 8
alineatul (3)].

4.3. Cat timp ar trebui operatorul de aeronave si pistreze documentele justificative?

Potrivit regulamentului, operatorilor de aeronave le revine sarcina probei pentru a justifica in fata autorititilor competente
si a AESA conformitatea acestora cu cerintele previzute la articolul 5 alineatul (1) si alineatul (2) din RFEUA. Prin urmare,
operatorii de acronave trebuie sd evalueze cat timp este recomandabil sa pastreze documentele justificative relevante, luand
in considerare aspecte precum posibilitatea unor proceduri administrative sau judiciare. In mod ideal, operatorii de
aeronave ar trebui si pastreze documentele justificative timp de cel putin 4 ani (i anume anul de raportare + 3 ani de
pistrare a datelor). Aceastd perioadd poate varia de la un stat membru la altul, deoarece normele nationale privind
asigurarea respectdrii legislatiei aplicabile sectorului pot prevedea termene diferite. Statele membre ar trebui sd ia in
considerare recomandarea privind pastrarea datelor previzutd in prezenta sectiune atunci cind stabilesc normele privind
sanctiunile aplicabile in cazul incdlcirii prezentului regulament prevazute la articolul 12 alineatul (1) din RFEUA.

4.4. Consideratii privind alegerea unui aeroport de rezervi si a combustibilului discretionar

Operatorii de aeronave au libertatea de a alege un aeroport de rezervd, in limitele stabilite la CAT.OP.MPA 192 din anexa IV
la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 (*?) al Comisiei. Deseori, poate fi mai justificat sd se aleagd un aeroport de rezervd mai
departe de alte alternative posibile si mai apropiate, din motive economice, cum ar fi existenta unui contract cu furnizorii
de servicii de handling pe aeroport pentru intretinerea aeronavelor si/sau a conditiilor necesare pentru a oferi un serviciu
mai bun pasagerilor in cazul aterizdrii pe aeroportul de rezervd (si anume aeroportul comercial de rezervd). Cu toate
acestea, alegerea unui aeroport de rezerva nu poate fi utilizatd ca mijloc de a ascunde practicile economice de transport de
combustibil peste cerintele pentru zbor.

(*") Furnizor de servicii de navigatie aeriand.

(*) A se vedea anexa IV privind operatiunile de transport aerian comercial la 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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In mod similar, operatorul de aeronave nu trebuie si dea instructiuni pilotului si alimenteze mai mult combustibil de
aviatie intr-un anumit aeroport din motive economice si s il incarce drept combustibil discretionar. Dupd cum indicd
aceastd sintagmd, combustibilul discretionar trebuie alimentat numai la discretia comandantului si fird interventia
operatorului de aeronave (¥).

Acelasi principiu se va aplica practicilor de ascundere a transportului de combustibil peste cerintele pentru zbor in alte
categorii de combustibil, de exemplu, atunci cnd aceste categorii sunt incircate in cantititi care sunt in mod clar mai mari
decat cantititile necesare pentru atingerea obiectivelor fieciruia dintre aceste tipuri de combustibil (de exemplu, cresterea
combustibilului pentru rulajul la sol, cresterea combustibilului pentru zborul de rutd prin planificarea zborului de
croazierd la o altitudine nerealist de joasd si a unei mase nerealiste la decolare).

Practicile care utilizeazd combustibil pentru aeroportul de rezervd, combustibil discretionar si alte categorii de combustibili
pentru a ascunde transportul de combustibil peste cerintele pentru zbor din criterii economice ar reprezenta o incdlcare a
dispozitiilor relevante ale RFEUA. Astfel de practici, atunci cand se intemeiazd pe o serie concordantd de indicii care
stabilesc intrunirea unui element obiectiv §i a unui element subiectiv, pot fi sanctionate de autorititile nationale
competente (**).

5. ARTICOLUL 5 ALINEATUL (3) DIN RFEUA: DEROGARI TEMPORARE DE LA OBLIGATIA DE
ALIMENTARE CU COMBUSTIBIL

Articolul 5 alineatul (3) din RFEUA stabileste cerintele pentru ca operatorul de aeronave si solicite in prealabil o derogare
temporara:

,In mod exceptional, un operator de aeronave poate solicita autorititii competente sau autorititilor competente mentionate
la articolul 11 alineatul (6), in cazuri justificate in mod corespunzitor, o derogare temporard de la obligatia previzuti la
alineatul (1) de la prezentul articol pentru zborurile de pe o anumitd rutd, existentd sau noud, de mai putin de 850 de
kilometri, sau de 1 200 de kilometri pentru rute care fac legitura cu aeroporturi situate pe insule fari legituri feroviare sau
rutiere, cu plecare de pe un aeroport din Uniune. Distanta respectivd se masoard prin metoda rutei ortodromice.

O astfel de cerere se depune cu cel putin 3 luni inainte de data aplicdrii derogdrii avutd in vedere si este insotitd de o
justificare detaliatd si adecvatd. Derogarea ar trebui s fie limitatd la urmatoarele situatii:

(a) dificultdti operationale grave si recurente la realimentarea cu combustibil a aeronavelor pe aeroportul din Uniune
respectiv, care i impiedicd pe operatorii de aeronave si efectueze intr-un interval de timp rezonabil zboruri dus-intors
cu efectuare in aceeasi zi; sau

(b) dificultdti 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 constringerilor specifice legate de transportul combustibililor sau din cauza disponibilititii limitate a
combustibililor in aeroportul din Uniune respectiv, si care creeazd pentru operatorul de aeronave respectiv un
dezavantaj concurential semnificativ in comparatie cu conditiile de piati existente in alte aeroporturi din Uniune cu
caracteristici concurentiale similare”.

In ceea ce priveste anumite rute, unui operator de aeronave i se poate acorda o derogare temporara de la obligatia de a
realimenta pe aeroportul de plecare din Uniune dacd poate demonstra dificultdti operationale grave si recurente in ceea ce
priveste realimentarea aeronavei pe respectivul aeroport din Uniune, care il impiedicd sd efectueze zboruri dus-intors
intr-un termen rezonabil si care ar putea avea un impact asupra conectivitdtii, in special a regiunilor periferice. O derogare
s-ar putea aplica, de asemenea, in cazul unor dificultdti structurale de aprovizionare cu combustibil care conduc la preturi
ale combustibililor semnificativ mai mari dect preturile aplicate in medie unor tipuri similare de combustibili pe alte
aeroporturi din Uniune. Cu toate acestea, preturile semnificativ mai mari ale combustibilului pe aeroportul din Uniune in
cauzd nu ar trebui si fie in principal rezultatul utilizarii Intr-o masurd mai mare de SAF pe respectivul aeroport din Uniune.

Derogarea poate fi acordatd de autoritatea competentd numai dacd sunt indeplinite cerintele previzute la articolul 5
alineatul (3) literele (a) sau (b) si dacd cererea este justificatd in mod corespunzitor.

5.1. Prima conditie: cerinta privind distanta

Tnainte de a solicita o derogare temporari in temeiul articolului 5 alineatul (3) din RFEUA, operatorul de aeronave trebuie si
se asigure cd ruta cireia i s-ar aplica o derogare indeplineste cerintele privind distanta previzute la articolul respectiv.
Articolul 5 alineatul (3) prevede doud optiuni.

1. Operatorul de aeronave poate solicita o derogare pentru o ruti existentd sau noud de mai putin de 850 km cu plecare
de pe un aeroport din Uniune; sau

(*’) CAT.OP.MPA.181, litera (c) punctul 8 ,combustibil discrefionar, dacd este solicitat de comandant”, subpartea B din anexa IV la Regulamentul
(UE) nr. 965/2012 al Comisiei.

(*) A se vedea, de exemplu, hotdrarea Curtii de Justitie din 6 februarie 2018, Altun si altii, C-359/16, ECLIEU:C:2018:63, punctele 48 -
52.
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2. Operatorul de aeronave poate solicita o derogare pentru o rutd existentd sau noud de mai putin de 1 200 km atunci
cand aceastd rutd leagd aeroporturi situate pe insule fird legaturi feroviare sau rutiere. Ruta trebuie sd plece de pe un
aeroport din Uniune si poate viza fie rute intre continent si o insuld, fie rute intre insule fird legdturd cu continentul.

Pentru a-si depune cererea, operatorul de aeronave trebuie sd indice cel putin (i) codurile de aeroport ale Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale (OACI) pentru ruta in cauzd, (i) aeroportul de plecare din Uniune si (iii) distanta in kilometri
calculatd utilizand metoda Vincenty.

Autoritatea competentd va verifica daci acroportul de plecare este un aeroport din Uniune in sensul RFEUA si daci ruta
solicitatd se incadreazd in cerintele privind distanta previzute la articolul 5 alineatul (3) din RFEUA. Calculul distantei se
bazeazd pe metoda Vincenty de calculare a distantei dintre doud puncte de pe suprafata unui sferoid, utilizand Sistemul
Geodezic Mondial (WGS84) (*¥). Documentul OACI 7910 (Indicatori de localizare) ar trebui utilizat ca bazd pentru
latitudinile si longitudinile aerodromului (*¢).

5.2. A doua conditie: cerintele de la articolul 5 alineatul (3) literele (a) si (b)

In cazul in care este indepliniti cerinta privind distanta previzuti la articolul 5 alineatul (3) din RFEUA, a doua etapi pentru
operatorul de aeronave va fi aceea de a evalua dacd ruta pentru care operatorul de aeronave solicitd derogarea indeplineste
al doilea set de cerinte in temeiul articolului 5 alineatul (3) literele (a) sau (b) din RFEUA.

Orice cerere de derogare trebuie si fie sustinutd de o justificare detaliatd si adecvatd si sd fie insotitd de documentele
relevante in sprijinul justificarii.

Autoritatea competentd va evalua fiecare cerere in urma unei analize de la caz la caz. De asemenea, Comisia va analiza in
detaliu caracteristicile specifice ale acroportului din Uniune in cauzi aflat sub jurisdictia sa si dacd operatorul de aeronave
solicitd o derogare de la obligatia de alimentare cu combustibil. In cursul evaluirii cererii, autoritatea competenta se poate
adresa aeroportului din Uniune in cauzi pentru a solicita informatii referitoare la cererea de derogare depusa de operatorul
de aeronave. De exemplu, autoritatea competentd poate solicita aeroportului s furnizeze date istorice privind timpii de
escald si operatiunile sau disponibilitatea combustibilului, dupi caz, pentru a-si fundamenta decizia cu privire la acordarea/
respingerea derogirii solicitate.

5.2.1. Articolul 5 alineatul (3) litera (a) din RFEUA - dificultdti operationale grave si recurente si timpi de escald
nerezonabili

5.2.1.1.  Care sunt dificultatile operationale grave si recurente?

In primul rand, operatorul de aeronave trebuie si demonstreze ci aeroportul din Uniune pentru care solicitd o derogare de
la realimentarea cu combustibil se confrunti cu dificultiti operationale grave si recurente. Un eveniment punctual, cum ar fi
o grevi la aeroport, nu poate fi considerat o dificultate operationald gravi si recurentd care justificd acordarea unei derogari
pentru realimentarea cu combustibil pe aeroportul din Uniune respectiv. Impactul grevelor asupra alimentdrii cu
combustibil ar trebui raportat in temeiul articolului 5 alineatul (2) din RFEUA, in cazul in care acestea presupun
alimentarea suplimentard cu combustibil pe aeroportul de plecare din motive legate de siguranta combustibililor.

In al doilea rand, trebuie sd se demonstreze ci dificultatea operationald care apare pe aeroportul din Uniune in cauzd are un
impact negativ asupra operatorului de aeronave. Dificultatea operationald poate, de exemplu, si aibd un impact negativ
asupra programului de zbor al aeronavei in cauzd in operatiunile sale ulterioare intr-un mod semnificativ si care nu poate
fi neglijat. In acest sens, operatorul de aeronave ar putea fi expus riscului de a fi sanctionat de coordonatorul|facilitatorul
de sloturi sau ar putea pierde operatiuni de zbor in timpul zilei, ceea ce ar putea avea un impact asupra conectivitatii in UE.

Prin urmare, o dificultate operationald trebuie (i) si fie un eveniment repetat sau un eveniment sistematic legat de
aeroportul din Uniune in cauzd, (i) si aibd ca rezultat timpi de escald nerezonabili (astfel cum se explicd la punctul
5.2.1.2), (iii) sd aibd un impact economic negativ asupra operatorului de aeronave.

Urmdtoarele evenimente, care nu constituie o listd exhaustivd, pot fi considerate dificultdti operationale potentiale care pot
justifica derogarea in cazul in care se demonstreazd un impact negativ asupra operatorului de aeronave:

(**) A se vedea trimiterea la instrumentul CERT al OACI si calculul cu metoda Vincenty la adresa https:/[www.icao.int/environmental-
protection/CORSIA [Pages/CERT.aspx.

(**) A se vedea Referinta la serviciul de date al OACI ca referintd pentru indicatorii de localizare ai aerodromurilor https://www.icao.int/
Aviation-API-Data-Service[Pages/default.aspx.
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— spatiul limitat la rampa si/sau spatiul la rampa congestionat pe aeroport pot avea un impact asupra timpilor de escald,
in special pe aeroporturile aglomerate in sezonul de varf (de exemplu, pe aeroporturile situate pe insule sau pe
aeroporturile mici din apropierea statiunilor de schi);

— lipsa de personal suficient la aeroport care sd asigure operatiuni de escald si/sau lipsa unor echipamente suficiente, cum
ar fi sisteme suficiente de hidrant sau camioane de alimentare cu combustibil. Intr-adevir, lipsa unor resurse/
echipamente suficiente pe aeroport poate avea un impact asupra timpilor de asteptare pentru realimentare si, prin
urmare, asupra timpului final de escald al acronavei. Pentru a justifica aceastd cerere de derogare, furnizorul de servicii
de handling al combustibilului de pe aeroport trebuie sd fi declarat c¢i nu dispune de suficiente resurse sifsau
echipamente pentru a asigura servicii aeronavei fard intarzieri nejustificate;

— normele locale care impiedicd imbarcarea si debarcarea pasagerilor in timpul alimentdrii aeronavei sifsau normele
locale privind incendiile care impun prezenta unui camion pentru stingerea incendiilor in vederea realimentarii
aeronavei in timpul imbarcirii si debarcdrii pasagerilor. Astfel de norme locale pot avea un impact asupra
operatiunilor de escald ale operatorilor de aeronave pe aeroporturi aglomerate sau aeroporturi cu un caracter sezonier
ridicat. Operatorii de aeronave ar trebui sd demonstreze, in aceste cazuri, cd scenariile existente au un impact
semnificativ si deloc neglijabil asupra timpilor de escald ai aeronavei, in special in cazul in care existd programe de
zbor stricte sau in cazul in care disponibilitatea camioanelor de incendiu este limitata.

5.2.1.2.  Ceeste un timp de escald nerezonabil?

Odatd ce dificultatea operationald a fost identificatd, operatorul de aeronave trebuie si evalueze daci aceastd dificultate
operationald impiedica realimentarea cu combustibil a aeronavei, respectind in acelasi timp un timp rezonabil de escald.
Timpul de escald este inteles ca intervalul de timp dintre sosirea unei aeronave pe un aeroport (oprire completd/frane puse)
si plecarea acesteia in urmdtorul zbor (usile aeronavei sunt inchise pentru plecare). In general, timpul necesar pentru
executarea alimentdrii cu combustibil este aproape intotdeauna mai mic decit timpul necesar pentru debarcarea si
descircarea i apoi pentru imbarcarea, incircarea i intretinerea aeronavei.

Cadrul de reglementare al UE [si anume cerintele de la CAT.OP.MPA.200 din anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 965/2012 si
AMCG6 (¥) care o insoteste] permite alimentarea concomitent cu debarcarea pasagerilor, dar aceastd practicd nu este larg
raspanditd in randul operatorilor europeni, deoarece nu a fost permisd in mod explicit pand in 2022. Anterior, alimentarea
cu combustibil era disponibild numai in timpul imbarcarii. Prin urmare, justificirile privind timpul insuficient de escald,
bazate exclusiv pe imposibilitatea de a alimenta in timpul debarcirii nu trebuie si fie acceptate decat dacd sunt indeplinite
toate cerintele de la articolul 5 alineatul (3) litera (a) din RFEUA.

Timpii de escald pentru un zbor pe distante lungi variazd, de reguld, intre 60 si 150 de minute, in timp ce timpii de escald
pentru zborurile pe distante scurte variaza intre 25 si 80 de minute, presupundnd cd operatorului de aeronave i se permite
sd realimenteze in timpul debarcirii sau al imbarcirii pasagerilor sau atunci cind acestia se afld la bord (*%).

Avand in vedere acesti timpi tipici de escald, in cazul in care o dificultate operationald grava si recurentd impiedicd
realimentarea cu combustibil intr-un termen rezonabil, un operator de aeronave poate solicita o derogare in temeiul
articolului 5 alineatul (3) litera (a) din RFEUA. Cu toate acestea, o cerere de derogare prin care se sustine ci timpul de escald
a crescut, de exemplu, de la 25 la 30 de minute din cauza noii obligatii de realimentare, nu ar putea fi acceptatd decat dacd
intarzierea se dovedeste a fi semnificativd, iar impactul siu economic negativ asupra zborurilor ulterioare se dovedeste a fi
atit de mare incat noii timpi de escald nu ar putea fi considerati rezonabili. Cu alte cuvinte, cererea de derogare nu se poate
baza numai pe intentia de a mentine acelasi timp de escald ca inainte de introducerea articolului 5 alineatul (1) din RFEUA.

Lista de mai jos poate fi utilizatd ca referintd de citre autoritatea competentd si de citre operatorul de aeronave pentru a
stabili dacd obligatia de a realimenta in combinatie cu dificultatea operationald conduc la un timp de escald excesiv, care
diferd de timpii rezonabili si, prin urmare, ar putea avea un impact negativ semnificativ asupra operatiunilor operatorului
de aeronave. Lista urmdtoare nu este exhaustiva.

— Informatii din manualul aeronavei care indici capacitatea maxima de combustibil.

(*’) Mijloace acceptabile de conformitate 6 (https://www.easa.europa.eu/en/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-
guidance-materials/group part-cat-—-commercial-air-transport-operations#part-cat-—commercial-air-transport-operations).

(**) In conformitate cu calendarul previzut in tabelul 18.2 din documentul EUROCONTROL Standard Input for Economic Analyses
(Contributii standard pentru analize economice), versiunea 10.0.3, publicat la 18 aprilie 2023.
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— Datele istorice relevante ale aeroportului privind operatiunile de escald sifsau intervalele timpilor de escald prezentate
in tabelul 18.2 din documentul EUROCONTROL Standard Inputs for Economic Analyses, versiunea 10.0.3, publicat la 18
aprilie 2023 (¥)

— Datele istorice ale operatorului de aeronave privind operatiunile de escald pe aeroportul in cauzi. In cazul in care
operatorul aeronavei a realimentat in mod normal in trecut, nu ar trebui si existe un impediment, cu exceptia cazului
in care intervine o modificare substantiald a circumstantelor.

— Timpul excesiv de escald riscd sd afecteze orarul sloturilor la aeroport, astfel incat operatorul de aeronave riscd si fie
penalizat de coordonatorul/facilitatorul aeroportului in cauzi.

— Timpul de escald are un impact asupra operatiunilor operatorului de aeronave privind zborurile ulterioare, acesta
riscind s fie penalizat de coordonatorul/facilitatorul de sloturi pe aeroporturile ulterioare.

In concluzie si in conformitate cu exemplele prezentate mai sus, operatorul de aeronave trebuie si dovedeasc in cererea sa
de derogare in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (a): (i) existenta unui eveniment grav si recurent care conduce la
dificultatea operationald, (i) timpi de escald nerezonabili; (iii) si un impact negativ grav si subsecvent asupra conectivitatii
sau un impact economic asupra operatorului de aeronave. In absenta unui impact negativ asupra conectivititii sau asupra
operatorului de aeronave, nu ar exista niciun motiv pentru a solicita o derogare de la obligatia de realimentare cu
combustibil pe aeroportul in cauza.

5.2.2. Articolul 5 alineatul (3) litera (b) — Dificultdti structurale legate de aprovizionarea cu combustibil generate
de caracteristicile geografice

Cererile de derogare in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (b) trebuie sd indeplineascd patru cerinte cumulative pentru
ca autoritatea competentd si poatd acorda o derogare temporard: (i) trebuie sd existe dificultdti structurale legate de
aprovizionarea cu combustibil pe acroportul din Uniune, (i) acestea trebuie s fie generate de caracteristicile geografice ale
aeroportului din Uniune, (iii) trebuie sd aiba ca rezultat preturi ale combustibililor semnificativ mai mari in medie decét pe
alte acroporturi din Uniune, i (iv) acestea trebuie si conducd la un dezavantaj concurential semnificativ pentru operatorul
de acronave (in comparatie cu conditiile de piatd din alte aeroporturi din Uniune cu caracteristici concurentiale similare).

5.2.2.1.  Care sunt dificultatile structurale legate de aprovizionarea cu combustibil pe un aeroport din Uniune generate de amplasarea
geograficd a aeroportului?

Primele doud cerinte includ aeroporturile din Uniune unde aprovizionarea cu combustibil reprezintd o dificultate
structurald din cauza caracteristicilor geografice ale teritoriului in care este situat aeroportul din Uniune. Aeroporturile
Uniunii din zone indepdrtate, cum ar fi insulele, regiunile ultraperiferice ale Europei sau regiunile montane, pot fi adesea
supuse unor astfel de dificultiti structurale de aprovizionare cu combustibil. Aceste dificultdti de aprovizionare pot fi
cauzate de factori precum capacitatea limitatd sau inexistentd de productie de combustibil in zona in cauzd; legdturi rutiere
sau prin conducte insuficiente sau, (in cazul insulelor), necesitatea de a furniza combustibilul pe cale maritimd.

Un alt element care trebuie luat in considerare este capacitatea limitatd de stocare a combustibilului pe aeroportul din
Uniune. Stocarea combustibilului poate fi limitatd pe aeroporturile din Uniune care nu dispun de aprovizionare prin
conducte, din cauza caracteristicilor lor geografice.

Prin urmare, articolul 5 alineatul (3) litera (b) din RFEUA recunoaste cd caracteristicile geografice ale unui aeroport din
Uniune pot duce la dificultdti structurale legate de aprovizionarea cu combustibil, inclusiv la disponibilitatea limitatd a
combustibilului de aviatie pe un aeroport din Uniune.

5.2.2.2.  Cum afecteazd aprovizionarea cu combustibil si amplasarea geograficd cresterea semnificativd a prefurilor la combustibili
comparativ cu preurile medii ale combustibililor in alte aeroporturi din Uniune?

Dificultitile structurale de aprovizionare cu combustibili care decurg din caracteristicile geografice ale unui anumit
aeroport din Uniune (astfel cum se explicd la punctul 5.2.2.1) pot conduce, ca o a treia conditie, la preturi ale
combustibililor semnificativ mai mari decat preturile aplicate in medie unor tipuri similare de combustibili pe alte
aeroporturi din Uniune.

In plus, caracterul sezonier ridicat pe aeroporturile din Uniune cu dificultiti in aprovizionarea cu combustibil §i cu o
anumitd amplasare geograficd ar putea creste cererea de combustibil de aviatie, ceea ce ar duce la preturi semnificativ mai
mari dect preturile aplicate in medie unor tipuri similare de combustibili pe alte aeroporturi din Uniune.

(*) A se vedea documentul la urmatorul link: https://ansperformance.eu/economics/cba/standard-inputs/.
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Alte aeroporturi din Uniune pot fi aprovizionate in mare parte prin conducte, de exemplu, evitand astfel costurile
suplimentare de transport, cum ar fi costurile asociate aproviziondrii cu combustibil a unui aeroport de pe o insuli. Pe alte
aeroporturi din Uniune, costurile de transport ar putea fi reduse dacd pe aeroportul din Uniune sunt prezenti mai multi
furnizori de combustibil sau dacd aeroportul se afld in apropierea unei rafindrii. Aceste elemente favorizeaza stabilirea
unor preturi mai competitive pentru combustibilii de aviatie decat pe acroporturile din Uniune cu caracteristici geografice,
astfel cum se descrie la punctul 5.2.2.1.

La punctul 5.2.2.4 se explici ce elemente trebuie dovedite pentru a demonstra preturi semnificativ mai mari la
combustibilii de aviatie similari.

5.2.2.3.  Care sunt dezavantajele concurentiale semnificative pentru operatorul de aeronave in comparatie cu conditiile de piagd
existente pe alte aeroporturi din Uniune cu caracteristici similare?

Dupd ce a demonstrat mai intai cd aeroportul suferd de dificultiti structurale de aprovizionare cu combustibil (...) din cauza
amplasdrii aeroportului, ceea ce duce la preturi semnificativ mai mari ale combustibililor (...), operatorul de aeronave
trebuie sd demonstreze a patra cerintd, si anume realimentarea cu combustibil pe aeroportul din Uniune respectiv l-ar
plasa intr-un dezavantaj concurential semnificativ in comparatie cu conditiile de piatd existente in alte aeroporturi din
Uniune cu caracteristici concurentiale similare.

Un operator de aeronave s-ar confrunta cu un dezavantaj concurential semnificativ daci ar fi obligat sa realimenteze astfel
cum se prevede la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA in urmdtoarele scenarii:

— preturile combustibililor de aviatie pe acroportul din Uniune pentru care se solicitd o derogare sunt semnificativ mai
mari din cauza caracteristicilor sale geografice si a dificultdtilor de aprovizionare cu combustibil. Prin urmare,
operatorul de aeronave ar concura cu greu in mod eficace pentru afaceri cu alti operatori de aeronave care deservesc
alte aeroporturi din Uniune din aceeasi zond deservitd si considerate ca substitute din perspectiva cererii pasagerilor.
Acest lucru s-ar putea intdmpla dacd, de exemplu, aeroportul din Uniune (si, prin urmare, operatorul de aeronave
solicitant) deserveste traficul turistic/de vacantd care ar putea fi deviat citre un alt aeroport din Uniune care deserveste
o cerere similard din partea consumatorilor in aceeasi zona de deservire. Evaluarea trebuie efectuatd de la caz la caz, dar
o astfel de substituibilitate poate fi de asteptat intre unele dintre cele mai mici insule care se bazeazd in principal pe
traficul turistic si au cereri captive alternative reduse sau, de exemplu, intre o insuld si linia de coastd de pe continent
care se afld in aceeasi zond de deservire;

— un dezavantaj concurential trebuie s fie mai mult decat suficient; acesta trebuie si fie semnificativ. Sunt de asteptat
anumite variatii ale preturilor si ale pozitiei concurentiale a operatorilor de aeronave (inclusiv variatii ale costurilor),
dar acest lucru nu ar justifica in mod automat o derogare. Un dezavantaj concurential semnificativ necesitd mai mult
decat o micd diferentd in ceea ce priveste conditiile de concurentd. Orice aplicare a articolului 5 alineatul (3) litera (b)
va trebui, in orice caz, sd se facd de la caz la caz, ludnd in considerare ruta si daci existd doud aeroporturi din Uniune
situate in aceeasi zond de deservire.

Exemplul 3: operatorul de aeronave Y solicitd o derogare temporard, in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (b) din
RFEUA, de la obligatia de a realimenta atunci cand pleacd de pe aeroportul A din Uniune (situat pe insuld) citre
aeroportul B din Uniune (situat pe continent). Ruta este B-A-B. Aeroportul A este, in principal, o destinatie de
agrement si are dificultdti structurale de aprovizionare cu combustibil, din cauza caracteristicilor sale geografice, care
cresc semnificativ preturile combustibililor. Y va trebui sd dovedeascd in cererea sa de derogare cd conditiile de pe
aeroportul A 1l plaseazd intr-un dezavantaj concurential semnificativ in comparatie cu operatorii de aeronave care
zboard de pe acelasi aeroport B de pe continent citre aeroportul din Uniune N. N ar fi, in acest exemplu, un aeroport
din Uniune situat in zona pe care o deserveste A si care oferd o destinatie de agrement similard cu cea a A;

— dezavantajul concurential al operatorului de aeronave pe aeroportul din Uniune pentru care solicitd o derogare ar
putea fi semnificativ in comparatie cu alte aeroporturi din Uniune cu caracteristici concurentiale similare [de exemplu,
dimensiunea, amplasarea in statul membru sau in statul membru (statele membre) invecinat(e), modelul de afaceri si
mixul de trafic]. Acest dezavantaj ar putea fi determinat de factori precum costurile de exploatare mai ridicate (inclusiv
tarifele de aeroport si de handling), constrangerile legate de capacitate (cum ar fi rampa limitatd si facilitdtile de
infrastructurd) si/sau accesibilitatea redus3 a aeroporturilor;

Exemplul 4: operatorul de aeronave Y solicitd o derogare in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (b) pe aeroportul A
din Uniune, care este intr-un dezavantaj concurential semnificativ in comparatie cu aeroportul B din Uniune, din cauza
preturilor semnificativ mai mari la combustibilii de aviatie, a costurilor de exploatare mai mari, a accesibilitatii reduse
si a facilitatilor pentru pasageri mai putin atractive. Faptul cd companiile aeriene si pasagerii preferd aeroportul B din
Uniune va avea un impact asupra capacititii aeroportului A din Uniune de a atrage si de a mentine traficul.
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Prin urmare, in contextul unei cereri de derogare in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (b), operatorul de acronave
va trebui si demonstreze cd pretul semnificativ mai mare al combustibilului de aviatie pe aeroportul din Uniune, care
se datoreazd caracteristicilor geografice ale acroportului si dificultitilor conexe de aprovizionare cu combustibil, il
plaseazd intr-un dezavantaj concurential semnificativ in raport cu alti operatori de aeronave care opereazd citre
destinatii aeroportuare din Uniune care pot fi substitute. Cu alte cuvinte, operatorul de aeronave solicitant trebuie si
demonstreze c3, fard o derogare de la obligatia previzutd la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA, va pierde un trafic
semnificativ de pasageri citre un alt operator de aeronave care oferd o destinatie alternativa similara.

Ar trebui si se tind seama de faptul ci aceste exemple indicd circumstante in care ar putea fi acordatd o derogare ; cu
toate acestea, pentru ca o derogare si fie acceptatd, trebuie indeplinite toate cerintele prevazute la articolul 5 alineatul
(3) litera (b). Aceasta inseamnd ¢ unui operator de aeronave nu i se poate accepta o cerere de derogare prin simplul
fapt cd poate obtine un pret al combustibilului mai competitiv pe aeroportul A, care este mai apropiat de o rafinirie,
decat pe aeroportul B, care se afld intr-o regiune montand. Toate cerintele de la articolul 5 alineatul (3) litera (b)
trebuie s3 fie dovedite independent.

5.2.2.4.  Cum poate operatorul de aeronave sd isi justifice cererea de derogare?

In primul rind, operatorul de aeronave trebuie sd demonstreze c aeroportul din Uniune pentru care se solicitd derogarea se
confrunti cu o dificultate structurald legatd de aprovizionarea cu combustibil de aviatie.

In al doilea rand, operatorul de aeronave trebuie si demonstreze ci dificultatea de aprovizionare se datoreazi
caracteristicilor sale geografice. Conditia privind caracteristicile geografice poate fi evidentd pentru unele insule (de
exemplu, insulele mici fard legdturi feroviare sau rutiere cu continentul), dar ar fi in continuare necesar si se demonstreze
cd sunt indeplinite urmdtoarele cerinte: (i) dificultatea structurald legatd de aprovizionarea cu combustibil si (i) amplasarea
geograficd. O cerere de derogare privind regiunile indepartate sau montane ar trebui explicatd in detaliu (de exemplu, de ce
si in ce mod caracteristicile geografice ale aeroportului cauzeazi constrangerile in materie de aprovizionare cu combustibil).
O descriere a dificultitilor exacte de aprovizionare cu combustibil ar trebui, de asemenea, si fie inclusd in cererea de
derogare. Cu alte cuvinte, simpla dovedire a unei caracteristici geografice nu va fi suficientd pentru ca cererea de derogare
sd fie acceptatd. De asemenea, trebuie demonstratd dificultatea de aprovizionare.

In al treilea rand, operatorul de aeronave trebuie si demonstreze diferenta semnificativa de pref mediu al combustibilului
pentru tipuri similare de combustibil de aviatie intre alte aeroporturi din Uniune §i acroportul din Uniune pentru care
solicitd o derogare de la obligatia de realimentare. Operatorul de aeronave trebuie sd furnizeze autoritdtii competente orice
documente relevante pe care le-ar putea detine pentru a demonstra preturile semnificativ mai mari ale combustibililor [de
exemplu, cotatiile de pret ale furnizorului (furnizorilor) de combustibil la diferitele acroporturi din Uniune si preturile
medii furnizate de platformele specializate]. Urmdtoarele elemente ar putea fi utilizate in sprijinul evaludrii:

— comparatia preturilor intre combustibili de aviatie similari. Aceasta inseamnd, de exemplu, cd simpla comparare a
preturilor la kerosen si SAF nu ar fi o modalitate valabili de a dovedi diferenta semnificativi de pret. Preturile
kerosenului trebuie comparate cu preturile kerosenului, iar amestecurile SAF trebuie comparate cu preturile
amestecurilor SAF similare;

— compararea preturilor intre aeroporturi similare, inclusiv, dar nu exhaustiv, in ceea ce priveste dimensiunea, localizarea
[si anume in statul membru sau in statul membru (statele membre) invecinat(e)], modelul de afaceri si mixul de trafic.
Aecroporturile selectate pentru compararea preturilor vor furniza preturile medii de piatd pentru combustibilii de
aviatie pe aceste aeroporturi din Uniune in scopul compardrii cu preturile semnificativ mai mari ale aeroportului din
Uniune pentru care se solicitd derogarea;

— comparatia privind diferenta semnificativd de pret la combustibilul de aviatie poate fi sustinutd prin analiza costurilor
operatorilor de aeronave sifsau analiza marjei de profit;

— comparatia privind diferenta semnificativd dintre preturile combustibililor de aviatie poate fi sustinutd de o analizi a
cererii si ofertei care are un impact asupra preturilor (si anume constrangerile in materie de ofertd si schimbdrile de pe
partea cererii, cum ar fi schimbdrile sezoniere).

In al patrulea rand, operatorul de aeronave trebuie si dovedeasci dezavantajul concurential semnificativ in raport cu alti
operatori de aeronave care zboard citre alte aeroporturi din Uniune cu caracteristici concurentiale similare. Prin urmare,
operatorul de aeronave va trebui si isi justifice cererea prin identificarea unei (unor) alte destinatii concurente a (ale)
aeroportului din Uniune, demonstrand modul in care aeroportul din Uniune concureazi cu aeroportul din Uniune pentru
care se solicitd derogarea si dovedind fie o pierdere de pasageri in beneficiul celuilalt aeroport din Uniune, fie un risc
previzibil si neipotetic de astfel de pierdere a pasagerilor (in ambele cazuri, pierderea fiind demonstratd ca fiind
,semnificativi”).
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Se recomanda ca autoritdtile care evalueazd cererile in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (b) din RFEUA sd colaboreze
cu autoritdtile lor nationale in domeniul concurentei inainte de a decide dacd sd aprobe sau si respingd o cerere. Aceastd
cooperare ar trebui si acopere in mod specific evaluarea cerintelor privind preturile 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 si dezavantajul concurential semnificativ in comparatie cu conditiile de piatd existente in alte
aeroporturi din Uniune cu caracteristici concurentiale similare.

6. AUTORITATEA COMPETENTA iN SENSUL ARTICOLULUI 5 DIN RFEUA

6.1. Rolul autoritdtilor in sensul articolului 5 alineatele (2) si (3) din RFEUA

Articolul 5 alineatul (2) din RFEUA permite unui operator de aeronave si nu indeplineascd cerinta de realimentare cu
combustibil stabilita la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA, daci acest lucru este justificat in mod corespunzitor din motive
de conformitate cu normele aplicabile privind siguranta combustibilului. Astfel de circumstante trebuie si fie justificate in
mod corespunzitor in fata autoritdtii sau autorititilor competente mentionate la articolul 11 alineatul (6) din RFEUA si a
AESA, impreund cu indicarea rutelor afectate (*°).

Articolul 11 alineatul (6) din RFEUA prevede cd ,statul membru responsabil, a cdrui autoritate competentd sau ale carui
autoritdti competente, desemnate [in conformitate cu articolul 11 alineatul (1) din RFEUA], sunt responsabile pentru un
anumit administrator al aeroportului din Uniune, este stabilit pe baza jurisdictiei teritoriale respective a aeroportului din
Uniune”.

Prin urmare, in sensul articolului 5 alineatul (2) din RFEUA, operatorul de aeronave trebuie sd notifice si sd justifice
motivele legate de siguranta combustibililor pentru care nu indeplineste obligatia de realimentare cu combustibil prevazutd
la articolul 5 alineatul (1) (si anume 90 % din ,cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard” pentru rulajul la sol si
zborul de rutd) si si indice, de asemenea, rutele afectate autoritdtii mentionate la articolul 11 alineatul (6) din RFEUA.
Aceasta este o autoritate responsabild pentru un anumit administrator al aeroportului din Uniune, care, la rAndul sdu, este

stabilit pe baza jurisdictiei teritoriale respective a aeroportului.

Articolul 5 alineatul (3) din RFEUA prevede ci derogirile de la obligatia de realimentare previzuti la articolul 5 alineatul (1)
pot fi solicitate in prealabil, in anumite circumstante, autoritatii sau autorititilor competente mentionate la articolul 11
alineatul (6) din RFEUA. Prin urmare, in sensul articolului 5 alineatul (3), operatorul de aeronave trebuie sd solicite ca
eventualele derogiri (*) si fie acordate sau respinse in temeiul dispozitiei respective de citre autoritatea responsabild de un
aeroport din Uniune in cazul in care operatorul de aeronave sustine ci nu se poate realimenta.

In concluzie, autoritatea competenti care primeste justificirile retroactive privind cantittile care nu sunt realimentate din
motive de sigurantd si cererile prealabile de derogare de la obligatia de realimentare este autoritatea competentd a
aeroportului unde nu se inregistreazd alimentarea cu combustibil. Aceastd autoritate poate fi diferitd de autoritatea
competentd sd impund amenzi operatorului de acronave.

6.2. Cine este autoritatea competentd pentru executarea obligatiei de alimentare cu combustibil si pentru
impunerea de amenzi?

Potrivit articolului 11 alineatul (1) din RFUEA, ,[s]tatele membre desemneazd autoritatea competentd sau autoritdtile
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 [...].”

Pentru a facilita cooperarea dintre autorititile competente, precum si pentru a spori transparenta si a facilita accesul partilor
interesate, Comisia publica pe site-ul sdu o listd a autorittilor nationale competente desemnate responsabile cu punerea in
aplicare si asigurarea respectdrii RFEUA (*)

(*) Operatorul de aeronave trebuie, de asemenea, sa includi aceste informatii in raportul mentionat la articolul 8 din RFEUA (si anume
raportul anual), cantitdtile de combustibil asociate fiind raportate separat. Acest raport trebuie transmis autoritdtii desemnate in
temeiul articolului 11 alineatul (5) din RFEUA. Raportul (inclusiv cantitdtile majorate din motive de sigurantd) trebuie prezentat pand
la data de 31 martie a fiecdrui an de raportare (raportat retroactiv).

(*1) Cererile de derogare pe o rutd in temeiul articolului 5 alineatul (3) din RFEUA trebuie depuse la autoritatea competentd cu cel putin 3
luni inainte de data preconizatd de aplicare a derogdrii (solicitatd in prealabil).

(*) A se vedea lista autoritdtilor competente desemnate in cadrul RFEUA pe site-ul web al DG MOVE (https://transport.ec.europa.euf
transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en).
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Articolul 11 alineatul (5) din RFEUA prevede ci autoritatea sau autoritatile desemnate [a se vedea articolul 11 alineatul (1)
din RFEUA] responsabile pentru un anumit operator de aeronave sunt stabilite in conformitate cu Regulamentul (CE)
nr. 748/2009 al Comisiei (¥). In cazul in care un operator de aeronave nu a fost atribuit unui stat membru in
Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei, normele previzute la articolul 18a din Directiva 2003/87/CE (*) vor fi
respectate pentru a se stabili autoritatea cireia urmeazd sd i se atribuie operatorul de aeronave (*). Aceste norme contin
dispozitiile care reglementeazd atribuirea fiecirui operator de aeronave statului membru de administrare. Scopul acestei
atribuiri este de a reduce sarcina administrativd a operatorilor de aeronave si a statelor membre responsabile cu punerea in
aplicare a RFEUA.

Autoritatea competentd sau autoritdtile competente responsabile cu impunerea de amenzi operatorilor de acronave [a se
vedea articolul 12 alineatul (2) din RFEUA] pentru nerespectarea cerintelor stabilite la articolul 5 din RFEUA este[sunt
autoritatea sau autoritdtile desemnate de statele membre in conformitate cu articolul 11 alineatele (1) si (5) din RFEUA.
Aceasta inseamnd cd numai autoritatea sau autoritdtile desemnate ar trebui s impund amenzi operatorilor de aeronave
care le-au fost atribuiti, in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei sau cu normele previzute la
articolul 18a din Directiva 2003/87/CE. Aceste autoritdti vor fi aceeasi autoritate sau aceleasi autoritdti care vor primi
rapoartele transmise de operatorii lor de aeronave atribuiti [in conformitate cu articolul 8 alineatul (1) din RFEUA] si, prin
urmare, cele care vor avea acces direct la continutul integral al raportului anual cu privire la respectarea pragurilor
previzute la articolul 5 alineatul (1).

O astfel de autoritate desemnatd sau astfel de autoritdti desemnate este/sunt responsabild/responsabile de impunerea si
colectarea amenzilor aplicate operatorilor de aeronave atribuiti lor, chiar dacd pragurile stabilite la articolul 5 din RFEUA
nu au fost atinse pe aeroporturile din Uniune situate in afara statului lor membru respectiv. Intr-adevir, o astfel de
neconformitate nu este legatd de niciun aeroport specific din Uniune, ci mai degrabd de o obligatie la nivelul UE de a se
asigura cd alimentarea anuald cu combustibili de aviatie atinge pragurile prevdzute la articolul 5 alineatul (1) din RFEUA.
Autoritatea sau autorititile desemnate vor dispune de informatiile necesare privind combustibilul alimentat pentru a
respecta normele in materie de sigurantd a combustibililor, deoarece acest lucru face parte din obligatiile de raportare ale
operatorilor de aeronave in temeiul articolului 8 alineatul (1) litera (d) si al anexei II la RFEUA.

Exemplul 5: desemnarea autoritdtii sau a autoritdtilor competente

Statul membru A isi desemneazd directia generald pentru aviatia civili (,A-DGCA”) ca autoritate competentd in
conformitate cu articolul 11 alineatul (1) din RFEUA. Operatorul de aeronave ,Y” este atribuit in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei statului membru A. In acest exemplu, A-DGCA va fi autoritatea competentd
responsabild cu aplicarea si impunerea de amenzi in temeiul RFEUA operatorului de aeronave ,Y” in cazul in care acest
operator de aeronave nu isi respectd obligatiile care ii revin in temeiul articolului 5 din RFEUA.

Exemplul 6: cine este autoritatea competentd in temeiul articolului 5 alineatul (2) din RFEUA si care sunt implicatiile in temeiul
articolului 8 din RFEUA?

Operatorul de aeronave Y opereazi o rutd intre statele membre A si B si o rutd dinspre statul membru B citre o tard tertd.
In conformitate cu normele previzute la articolul 11 alineatul (5) din RFEUA, Y este atribuit autoritatilor competente din
statul membru A (A-DGCA). Y isi pregiteste obligatiile de raportare anuald in temeiul articolului 8 din RFEUA (urmand
anexa II la regulament) si informatiile care trebuie furnizate in temeiul articolului 5 alineatul (2). In acest exemplu,
operatorul de aeronave are urmatoarele obligatii:

(1) din statul membru A citre statul membru B: in acest exemplu, Y indeplineste cerinta de 90 % pentru realimentarea cu
combustibil [a se vedea articolul 5 alineatul (1) din RFEUA] pe aeroportul de plecare din Uniune din statul membru A.
Y trebuie sd raporteze A-DGCA deoarece este atribuit statului membru A. De asemenea, trebuie si raporteze AESA
pentru a respecta obligatiile previzute la articolul 8 alineatul (1) din RFEUA;

(2) din statul membru B citre o tard tertd: dupd o evaluare a obligatiilor sale privind cantitatea anuald de combustibil care
trebuie realimentatd, Y este constient de faptul cd se situeazd sub pragul de 90 % stabilit la articolul 5 alineatul (1) din
RFEUA pe aeroportul de plecare din Uniune din statul membru B. Cu toate acestea, Y considerd cd coborarea sub prag
este justificatd din motive legate de siguranta combustibililor, in conformitate cu articolul 5 alineatul (2) din RFEUA.

(*’) Regulamentul (CE) nr. 7482009 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).

(*) Directiva 2003/87CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem de comercializare a
cotelor de emisie 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).

(*) Lista operatorilor de aeronave care intrd in domeniul de aplicare al RFEUA, publicatd pe site-ul internet al DG MOVE, indici autoritatea
cdreia i este atribuit fiecare operator de aeronave.
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In acest exemplu, Y ar avea o dubli obligatie: (i) trebuie s justifice in mod corespunzitor autorititii competente din statul
membru B (in cazul in care se constatd neindeplinirea cerintei de realimentare) motivul pentru care nu indeplineste cerinta
de realimentare respectivi; si (ii) raporteazi citre A-DGCA si AESA cantititile nealimentate si justificirile relevante, in
temeiul articolului 8 alineatul (1) din RFEUA.

— In continuarea acestui exemplu, A-DGCA este autoritatea competenti cireia ii este atribuit Y. Astfel cum s-a explicat,
aceasta este, prin urmare, destinatarul obligatiilor de raportare ale acestui operator de aeronave in temeiul articolului 8
alineatul (1) din RFEUA. A-DGCA este, de asemenea, autoritatea competentd pentru impunerea de amenzi Y pentru
nerespectarea articolului 5 alineatul (1) din RFEUA in cazul in care A-DGCA constatd ci a existat o incdlcare la
aeroportul de plecare din Uniune din statul membru B dupi evaluarea raportului si consultarea autoritatii competente
din B (dupd caz).

Exemplul 7: cine este autoritatea competentd in temeiul articolului 5 alineatul (3) din RFEUA?

Operatorul de acronave Y pleacd de pe un aeroport din Uniune situat in capitala statului membru B, se deplaseazi spre un
aeroport din Uniune situat pe o insuld din statul membru C si apoi revine in capitala statului membru B (ruta B-C-B). In
acest exemplu, Y stabileste ci trebuie si solicite o derogare in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (a) din RFEUA pentru
ruta C-B, deoarece aprovizionarea cu combustibil nu este garantatd in statul membru C in sezonul de varf, iar acest lucru
duce la timpi de escald nerezonabili. Operatorul de aeronave a evaluat ceringele necesare in temeiul articolului 5 alineatul
(3) litera (a) si intelege cd acestea sunt indeplinite. Y trebuie sd solicite derogarea de la autoritatea competentd din statul
membru C (si anume autoritatea competentd a statului membru al aeroportului din Uniune in care operatorul de aeronave
nu intentioneazi sd se realimenteze).

Atunci cind se solicitd o derogare in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (a) sau (b) din RFEUA pentru zborurile
triunghiulare, cererea trebuie adresatd autoritdtii competente a aeroportului in care operatorul de aeronave nu poate
realimenta.

Exemplul 8: autoritdtile competente in cazul zborurilor triunghiulare

Pe ruta A-B-C-D-A, operatorul de acronave Y nu poate realimenta pe aeroporturile B si D din motive justificate in temeiul
articolului 5 alineatul (3) litera (a) sau (b). Operatorul de aeronave Y ar trebui si solicite o (i) derogare de la autoritatea
competentd a aeroportului B din Uniune pentru ruta B-C si (ii) o altd derogare de la autoritatea competentd a aeroportului
D din Uniune pentru ruta D-A.

7. COOPERAREA INTRE AUTORITATI

Articolul 11 alineatul (3) din RFEUA prevede ci ,Comisia, agentia [AESA] si autoritdtile competente ale statelor membre
coopereazd i partajeazd toate informatiile relevante pentru a asigura punerea in aplicare efectivi si respectarea prezentului
regulament”.

Articolul 11 alineatul (3) din RFEUA obligd autorititile competente ale statelor membre si coopereze si si facd schimb de
toate informatiile relevante pentru a asigura punerea in aplicare efectivd si respectarea regulamentului. Aceasta include
posibile derogiri care ar fi putut fi acordate in temeiul articolului 5 alineatul (3) din RFEUA. Pentru a asigura aplicarea
consecventd a articolului 5 din RFEUA, autorititile competente trebuie, in mod similar, sd coopereze si sd facd schimb de
informatii cu AESA si cu Comisia. O astfel de cooperare decurge din responsabilititile autorititilor competente, dar
Comisia si AESA o pot facilita.

Autoritatea sau autoritdtile desemnate trebuie s3 dispund de cadrul juridic si administrativ necesar la nivel national pentru a
asigura colectarea amenzilor, in temeiul articolului 12 alineatul (9) din RFEUA.

Informatiile primite in temeiul articolului 5 alineatul (2) din RFEUA de citre autoritatea competentd in conformitate cu
articolul 11 alineatul (6) din RFEUA vor fi utilizate in cazul in care este necesard cooperarea dintre autoritdti in contextul,
de exemplu, al revizuirii unui raport anual sau al ludrii unei decizii cu privire la impunerea unei amenzi. Autoritatea
responsabild cu impunerea amenzilor poate solicita opinia autoritdtii in cazul in care pragul de realimentare previzut la
articolul 5 alineatul (1) din RFEUA nu a fost respectat in ceea ce priveste respectarea normelor de sigurantd a
combustibilului.
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8. REFERITOR LA PROCESUL DE SOLICITARE A UNEI DEROGARI iN TEMEIUL ARTICOLULUI 5
ALINEATUL (3) LITERELE (A) SAU (B) DIN RFEUA SI ROLUL COMISIEI

8.1. Durata si reinnoirea derogirii

Articolul 5 alineatul (5) din RFEUA prevede ci derogarea (derogirile) acordata (acordate) de autoritatea competentd are (au)
o perioadd de valabilitate limitatd, care nu poate depdsi 1 an. Prin urmare, autoritatea competent ar trebui sd specifice, in
decizia prin care acordd o derogare, in conformitate cu articolul 5 alineatul (3) literele (a) sau (b) din RFEUA, durata exactd
a derogdrii. Aceastd duratd poate coincide cu durata factorului de la aeroport care impiedica alimentarea cu combustibil, dar
nu poate depdsi limita de 1 an.

La cererea operatorului de aeronave, autoritatea competentd poate revizui derogarea inainte de expirarea acesteia. Orice
cerere de reinnoire trebuie depusi cu cel putin 3 luni inainte de data expirdrii derogarii.

Exemplul 9: Durata derogdrii

Operatorul de aeronave Y poate avea nevoie de o derogare pe un aeroport din Uniune, mic si aglomerat, situat pe o insuld,
in timpul perioadei de planificare orard de vard, deoarece aceasta este cea mai aglomeratd perioadd a anului. Cu toate
acestea, este posibil si nu fie necesard o derogare pe aceastd insuld in timpul perioadei de planificare orard de iarni.
Autoritatea competentd va evalua dacd sunt indeplinite cerintele de la articolul 5 alineatul (3) din RFEUA si va acorda
derogarea pe durata problemelor identificate care justificd derogdrile si, in orice caz, pe o perioadd care nu depdseste 1 an.

8.2. Cand ar trebui depusi cererea la autoritatea competenta?

Operatorul de acronave trebuie si depund cererea la autoritatea competentd cu cel putin 3 luni inainte de data preconizatd
de aplicare a derogdrii [articolul 5 alineatul (3) din RFEUA]. Derogirile pot fi solicitate in momente diferite in cursul anului.
Derogarea poate fi acordatd de autoritatea competentd numai dacd sunt indeplinite cerintele previzute la articolul 5
alineatul (3) literele (a) sau (b) si dacd cererea este justificatd in mod corespunzitor. Autoritatea competenta trebuie sd ia o
decizie cu privire la cerere fard intarzieri nejustificate si cel tarziu cu 1 lund inainte de data aplicirii derogdrii avute in
vedere, in temeiul articolului 5 alineatul (5) din RFEUA.

8.3. Autoritatea competentd poate solicita informatii suplimentare

Articolul 5 alineatul (4) din RFEUA prevede c4, atunci cind evalueazi cererile de derogare in temeiul articolului 5 alineatul
(3) literele (a) sau (b) din RFEUA, autoritatea competentd poate solicita operatorului de aeronave informatii suplimentare in
plus fatd de justificirile deja furnizate de operatorul de aeronave. Autoritatea competenta stabileste informatiile de care are
nevoie pentru a putea evalua cererea de derogare.

In cazul in care autoritatea competentd solicitd informatii suplimentare, termenul in care aceasta trebuie si ia o decizie este
suspendat pand cand operatorul de acronave furnizeaza informatii complete.

8.4. Decizia autorititii competente [articolul 5 alineatul (6) din RFEUA]

Autoritatea competentd trebuie sd ia o decizie de acceptare sau de respingere a unei prime cereri de derogare depuse de un
operator de aeronave in temeiul articolului 5 alineatul (3) litera (a) sau (b) din RFEUA. Operatorul de aeronave nu poate
considera cd neadoptarea unei decizii in termenele stabilite la articolul 5 alineatul (5) din RFEUA este o decizie de
autorizare a derogdrii solicitate.

Neadoptarea unei decizii privind cererile de reinnoire in termen de cel mult 1 luni inainte de expirarea derogdrii acordate
anterior va fi consideratd o decizie de autorizare a continudrii aplicarii derogdrii solicitate pentru reinnoire. Acest lucru se
va intdmpla dacd operatorul de aeronave si-a sustinut cererea de reinnoire cu o justificare detaliatd si adecvatd cu cel putin
3 luni inainte de expirarea derogarii.
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8.5. Cand incepe si se aplice decizia nationala?

Articolul 5 alineatul (7) din RFEUA prevede ci operatorul de aeronave are dreptul de a contesta o decizie a autoritatii
competente care respinge o cerere de derogare. In cazul unei cdi de atac, in conformitate cu autonomia procedurald a
statelor membre, se vor aplica procedurile nationale relevante si se va stabili daci decizia nationald contestatd ar trebui sau
nu suspendatd.

8.6. Rolul Comisiei

8.6.1. Publicarea listei de derogiri

Autoritdtile competente trebuie sd notifice Comisiei lista derogdrilor autorizate si respinse. Lista va fi insotitd de justificarea
si evaluarea acceptdrii sau respingerii cererii de derogare [articolul 5 alineatul (8) din RFEUA]. Acest exercitiu poate fi
realizat pe grupuri de categorii (de exemplu, nedovedirea uneia dintre cerinte, nerespectarea termenelor).

In conformitate cu articolul 5 alineatul (8), Comisia publici lista derogarilor autorizate si actualizeaza lista respectiva cel
putin o datd pe an.

8.6.2. Referitor la plangerile privind derogdrile acordate

In conformitate cu articolul 5 alineatele (9) si (10) si cu articolul 16 alineatul (2) din RFEUA, Comisia poate adopta acte de
punere in aplicare prin care si solicite autorittii sau autoritdtilor competente s3 adopte o decizie de abrogare a unei
anumite derogdri de la inceputul urmdtoarei perioade de planificare orare.

In cazurile in care perioada de planificare orard incepe la mai putin de 2 luni de la publicarea de citre autoritatea
competentd a deciziei de abrogare a derogirii, decizia de abrogare a derogdrii respective se va aplica numai de la inceputul
urmdtorului sezon de programare (*°).

Comisia poate decide si actioneze din proprie initiativd sau in urma evaludrii unei plangeri scrise cu privire la o derogare
acordatd, depusd de:

— un stat membruy;
— un operator de aeronave;
— administratorul aeroportului din Uniune in cauzi;

— un furnizor de combustibil de aviatie.

Pentru a facilita evaluarea acestui aspect de citre Comisie si pentru a decide dacd trebuie adoptat un act de punere in
aplicare pentru a solicita abrogarea derogirii acordate, Comisia poate solicita toate informatiile necesare de la statele
membre si de la operatorii de aeronave. Articolul 5 alineatul (10) din RFEUA obligd statele membre si operatorii de
aeronave si furnizeze informatiile fird intdrzieri nejustificate, iar statele membre trebuie si faciliteze furnizarea de
informatii de citre operatorii de aeronave.

(*) Articolul 2 litera (d) din Regulamentul (CEE) nr. 95/93 al Consiliului din 18 januarie 1993 privind normele comune de alocare a

sloturilor orare pe aeroporturile comunitare (JO L 14, 22.1.1993, p. 1), ,perioadd de planificare orard” inseamnd sezonul de vard sau sezonul
de iarnd aga cum este stabilit in orarul transporturilor aeriene.
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