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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

O piatd internd a aviatiei functionald si competitivi este esentiald pentru mobilitatea
cetdtenilor europeni si pentru economia europeana in ansamblu. In 2018, sectorul aviatiei si
industria aeronauticd au angajat, conform estimarilor, 0,4 milioane de persoane direct in UE!
si au contribuit la PIB-ul UE cu un procent de aproximativ 2,1 %? in 2017. Aviatia este un
puternic factor de coeziune sociald si regionald, care impulsioneaza turismul, stimuleaza
intreprinderile si face legitura intre oameni. In 20183, peste 1,2 miliarde de pasageri au
calatorit catre si dinspre peste 500 de aeroporturi din Europa. Sectorul aviatiei din UE
contribuie la integrarea europeana si consolideaza pozitia UE de lider geopolitic.

Conectivitatea aeriand este o fortd motrice esentiala a mobilitatii cetdtenilor UE, a dezvoltarii

regiunilor UE si a cresterii economice in ansamblu. Nivelurile ridicate de conectivitate aeriand
in interiorul UE, precum si catre si dinspre UE, sunt asigurate cel mai bine atunci cand piata
transportului aerian din UE functioneazd in conditii de concurentd echitabile, in care toti
actorii de pe piatd pot functiona pe baza egalitdtii de sanse. Atunci cand apar, denaturarile
pietei risca sd dezavantajeze operatorii de aeronave sau aeroporturile. La randul sau, acest
lucru poate duce la pierderea competitivitatii industriei si la pierderea conectivitatii aeriene
pentru cetdteni si intreprinderi.

In special, este esential si se asigure conditii de concurenta echitabile pe piata transportului
aerian din UE in ceea ce priveste utilizarea combustibilului de aviatie. Combustibilul de
aviatie reprezintd efectiv o parte substantiald a costurilor operatorilor de aeronave, si anume
pana la 25 % din costurile operationale. Variatiile pretului combustibilului de aviatie pot avea
un impact important asupra performantei economice a operatorilor de aeronave. In plus,
diferentele in ceea ce priveste pretul combustibilului de aviatie dintre locatiile geografice,
astfel cum este cazul in prezent intre aeroporturile din UE sau intre aeroporturile din UE si
cele din afara UE, pot determina operatorii de aeronave sd 1si adapteze strategiile de
realimentare cu combustibil din motive economice.

Practici precum ,jincarcarea de combustibil suplimentar” (,.tankering”) apar atunci cand
operatorii de aeronave alimenteaza mai mult combustibil de aviatie decat este necesar intr-un
anumit aeroport, cu scopul de a evita realimentarea partiala sau integrala intr-un aeroport de
destinatic unde combustibilul de aviatie este mai scump. Incircarea de combustibil
suplimentar duce la un consum mai mare de combustibil decat este necesar si, prin urmare, la
emisii mai mari si submineaza concurenta loiald pe piata transportului aerian din Uniune. Pe

Eurostat (Ifsa_egan22d).
2 Sursa: SWD(2017) 207 final.

Sursa: Eurostat; Locurile de munca indirecte generate de transportul aerian pot fi de pana la trei ori mai numeroase decat
cele directe (Comisia Europeana, 2015).

RO



RO

langa faptul cd este in contradictie cu eforturile Uniunii de decarbonizare a aviatiei, incarcarea
de combustibil suplimentar aduce prejudicii si concurentei sandtoase dintre actorii de pe piata
aviatiei. Odatd cu introducerea si extinderea combustibililor de aviatie durabili in
aeroporturile din Uniune, practicile de incércare de combustibil suplimentar pot fi exacerbate
ca urmare a cresterii costurilor combustibilului de aviatie. In ceea ce priveste incircarea de
combustibil suplimentar, prezentul regulament urmareste asadar restabilirea si mentinerea
unor conditii de concurentd echitabile in sectorul transportului aerian, evitind totodata orice
efect negativ asupra mediului.

In decembrie 2020, Comisia a adoptat Strategia pentru o mobilitate sustenabil si inteligenta®.
Aceastd strategie stabileste obiectivul de a stimula utilizarea combustibililor de aviatie
durabili. Combustibilii de aviatie durabili au potentialul de a aduce o contributie majora la
atingerea obiectivului climatic mai ambitios al UE pentru 2030 si a obiectivului neutralitatii
climatice al UE. In sensul prezentei initiative, combustibili de aviatie durabili inseamni
combustibili de substitutie lichizi care pot inlocui combustibilii de aviatie conventionali.
Pentru a-si reduce in mod semnificativ emisiile, sectorul aviatiei trebuie sa isi reduca
dependenta exclusiva actuald de combustibilul turboreactor fosil si sa accelereze tranzitia
citre tipuri inovatoare si durabile de combustibili si tehnologii. In timp ce tehnologiile
alternative de propulsie pentru aeronave, cum ar fi cele alimentate cu energie electricd sau cu
hidrogen, inregistreazd progrese promitatoare, introducerea lor in utilizarea comerciald va
necesita eforturi si un timp de pregitire considerabile. Intrucét transportul aerian trebuie sa fsi
reduca amprenta de carbon pentru zborurile pe toate distantele incd din 2030, rolul
combustibililor lichizi de aviatie durabili va fi esential. Din acest motiv, sunt necesare, de
asemenea, masuri pentru a spori aprovizionarea si utilizarea combustibililor de aviatie durabili
in aeroporturile din Uniune.

Desi mai multe modalitati de productie a combustibililor de aviatie durabili sunt certificate
pentru utilizare in aviatie, utilizarea acestora este in prezent neglijabila, din cauza lipsei
productiei la costuri accesibile. Este necesard o obligatie privind amestecul de combustibili
care sa vizeze in mod specific sectorul aviatiei, pentru a stimula adoptarea de catre piatd a
celor mai inovatoare si durabile tehnologii in materie de combustibili. Acest lucru ar permite
cresterea capacititii de productie si reducerea costurilor de productie de-a lungul timpului. In
conditiile in care combustibilii de aviatie durabili trebuie sd reprezinte cel putin 5 % din
combustibilii de aviatie pand in 2030 si 63 % pana in 2050, este esential ca tehnologiile
combustibililor sprijinite in temeiul prezentului regulament sa fie cele care au cel mai mare
potential in ceea ce priveste inovarea, decarbonizarea si disponibilitatea. Aceasta este o
conditie sine qua non pentru a raspunde cererii viitoare In sectorul aviatiei si pentru a
contribui la realizarea obiectivelor de decarbonizare. Aceasta ar trebui sa acopere in special
biocombustibilii avansati si combustibilii de aviatie sintetici. In special, combustibilii de
aviatie sintetici au potentialul de a realiza reduceri ale emisiilor de pana la 85 % sau mai mult
in comparatie cu combustibilii de aviatie fosili. Atunci cand sunt produsi din energie electrica
din surse regenerabile si din carbon captat direct din aer, reducerile potentiale de emisii in

Sursa: https://ec.europa.eu/transport/themes/mobilitystrategy en
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comparatie cu combustibilii de aviatie fosili pot ajunge la 100 %. Ca atare, combustibilii de
aviatie sintetici au cel mai mare potential de decarbonizare dintre toti combustibilii luati in
considerare 1n cadrul acestei initiative. Procesul lor de productie este, de asemenea, deosebit
de eficient din punctul de vedere al utilizarii resurselor, in special in ceea ce priveste utilizarea
apei, In comparatie cu alte modalitati de productie a combustibililor de aviatie durabili. Desi
combustibilii de aviatie sintetici ar putea contribui in mod semnificativ la decarbonizarea
sectorului, aparitia acestora pe piatd in cantitdti considerabile pand in 2030 este putin
probabild in absenta unui sprijin politic specific. Intr-adevir, costurile de productie ale
combustibililor de aviatie sintetici sunt estimate in prezent la o valoare de 3-6 ori mai mare
decat pretul actual de piatd al combustibililor de aviatie fosili. Intrucit se preconizeazi ci
combustibilii de aviatie sintetici vor juca deja un rol in decarbonizarea sectorului pana in 2030
si trebuie sa contribuie la cel putin 28 % din mixul de combustibili de aviatie pana in 2050,
este, prin urmare, necesar ca prezentul regulament sd stabileascd o obligatie secundara
specifica prin care se stimuleaza introducerea lor pe piatd. Se preconizeaza ca acest lucru va
reduce partial riscurile investitiilor in capacitatea de productie a combustibililor de aviatie
sintetici si va permite cresterea acestei capacitdti de productie.

Din motive de durabilitate, nu trebuie sprijiniti biocombustibilii de prima generatie, cum ar fi
biocombustibilii pe bazd de culturi furajere si alimentare, care au un potential limitat de
scalabilitate si ridicd probleme de durabilitate. Atunci cand cultivarea culturilor pentru
biocombustibili Tnlocuieste productia traditionald de culturi in scopuri alimentare si furajere,
are loc o schimbare indirecta a destinatiei terenurilor. Aceastd cerere suplimentard sporeste
presiunea la care sunt supuse terenurile si poate conduce la extinderea terenurilor agricole in
zone cu rol In stocarea unor cantitati ridicate de carbon, cum ar fi padurile, zonele umede si
turbariile, cauzand astfel emisii suplimentare de gaze cu efect de serd. Cercetdrile au aratat ca
amploarea efectului depinde de o varietate de factori, inclusiv de tipul de materie prima
utilizatd pentru productia de combustibili, de nivelul cererii suplimentare de materii prime
generate de utilizarea biocombustibililor si de masura in care terenurile cu stocuri mari de
carbon sunt protejate la nivel mondial. Cele mai mari riscuri ale schimbarii indirecte a
destinatiei terenurilor au fost identificate in cazul biocombustibililor produsi din materii prime
pentru care se observd o extindere semnificativd a suprafetei de productie in detrimentul
terenurilor cu stocuri mari de carbon. Pe langd emisiile de gaze cu efect de serd legate de
schimbarea indirectd a destinatiei terenurilor, care pot anula, partial sau total, reducerile de
emisii de gaze cu efect de serd generate de biocombustibilii individuali, schimbarea indirecta
a destinatiei terenurilor prezintd riscuri si pentru biodiversitate. Acest risc este deosebit de
grav in contextul unei potentiale extinderi importante a productiei determinate de o crestere
semnificativa a cererii. In consecinti, combustibilii pe baza de culturi furajere si alimentare nu
trebuie promovati. Aceasta abordare este in concordanta cu cadrul de politica relevant al
Uniunii, care tinde sd limiteze sau chiar sa elimine treptat utilizarea biocombustibililor pe
bazd de culturi, din motive de mediu. Acest lucru este valabil in special in cazul Directivei
privind energia din surse regenerabile, care limiteaza utilizarea biocombustibililor pe baza de
culturi, din cauza beneficiilor lor limitate pentru mediu, a potentialului limitat de reducere a
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emisiilor de gaze cu efect de sera si a faptului ca acesti biocombustibili se afld in concurentd
directd cu sectorul produselor alimentare si al furajelor pentru accesul la materii prime.
Neincluderea biocombustibililor pe bazad de culturi trebuie, de asemenea, sa vizeze evitarea
riscului de dislocare a biocombustibililor din sectorul rutier catre transportul aerian, Intrucat
acest lucru ar putea incetini decarbonizarea transportului rutier, care ramane, in prezent, de
departe cel mai poluant mod de transport. Sectorul aviatiei inregistreaza In prezent niveluri
nesemnificative ale cererii de biocombustibili pe baza de culturi alimentare si furajere,
intrucat peste 99 % din combustibilii utilizati in prezent pentru aviatie sunt de origine fosila.
Prin urmare, este oportun sa se evite crearea unei cereri potential mari de biocombustibili pe
baza de culturi alimentare si furajere prin promovarea utilizarii acestora in temeiul prezentului
regulament.

Tehnologiile cele mai mature din punct de vedere industrial si care prezinta, in acelasi timp,
un potential ridicat de durabilitate, cum ar fi combustibilii de aviatie durabili produsi din
deseuri de lipide (materii prime enumerate in anexa IX partea B la Directiva privind energia
din surse regenerabile II), trebuie sa fie eligibile pentru a se lansa pe piata si pentru a permite
reducerea emisiilor deja pe termen scurt. In timp ce se preconizeazi ci o astfel de masura va
reduce substantial emisiile din sectorul transporturilor in ansamblu, in prezent, marea
majoritate a biocombustibililor lichizi sunt produsi pentru sectorul rutier. Prin urmare, ar
putea avea loc o trecere a materiilor prime de la productia de biocombustibili in sectorul rutier
citre productia pentru sectorul aviatiei, dar aceasta ar fi limitata. Intr-adevar, se estimeaza ca
potentiala dislocare a biocombustibililor produsi din materiile prime enumerate in anexa I1X
partea B la Directiva privind energia din surse regenerabile II ar fi de aproximativ 3,2 % pana
in 2030°.

Se preconizeaza cd introducerea treptatd a combustibililor de aviatie durabili pe piata
transportului aerian va duce la cresterea costurilor combustibililor de aviatie pentru
companiile aeriene. Acest lucru poate accentua practicile existente de denaturare a
concurentei ale operatorilor de aeronave, cum ar fi incarcarea de combustibil suplimentar.
Prin urmare, prezenta propunere de regulament urmareste sa puna la dispozitia pietei aviatiei
din UE norme solide pentru a se asigura cd, in aeroporturile din UE, pot fi introduse cote tot
mai mari de combustibili de aviatie durabili fara efecte negative asupra competitivitatii pietei
interne a aviatiei din UE.

Un factor esential pentru a se asigura ca obligatia de a furniza combustibili de aviatie durabili
nu dauneazd conditiilor de concurenta echitabile de pe piata transportului aerian este
impunerea unei obligatii clare si uniforme pentru toti furnizorii de combustibili de aviatie de
pe piata interna a UE. Avand 1n vedere dimensiunea transfrontalierd si globala inerentd a
transportului aerian, se prefera un regulament armonizat specific aviatiei, In detrimentul unui
cadru care necesitd transpunere la nivel national, intrucat acesta din urma ar putea duce la un
mozaic de masuri nationale cu cerinte si obiective diferite. Pentru o elaborare clard si eficace
a politicilor, obligatiile impuse furnizorilor de combustibili de aviatie in ceea ce priveste

5 Evaluarea impactului propunerii de regulament privind asigurarea unor conditii de concurenta echitabile

pentru un transport aerian durabil.
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combustibilii de aviatie durabili trebuie stabilite exclusiv in prezentul regulament, care
constituie o lex specialis in raport cu Directiva privind energia din surse regenerabile. Intrucat
regulamentul stabileste cote minime pentru combustibilii de aviatie durabili, acesta nu
impiedicd companiile aeriene sau furnizorii de combustibili sd urmareasca obiective de mediu
mai ambitioase sau sd caute alte avantaje economice/financiare legate de combustibilii de
aviatie durabili prin alimentarea sau furnizarea unor cote mai mari din acesti combustibili. In
acest scop, companiile aeriene trebuie sd aiba posibilitatea de a cauta sa incheie acorduri
adecvate cu furnizorii de combustibili de aviatie pentru a creste gradul de utilizare a
combustibililor de aviatie durabili. Regulamentul nu include posibilitatea de comercializare a
combustibilului de aviatie durabil (asa-numitul sistem al certificatelor negociabile). In cazul
in care comercializarea va fi introdusa 1n viitor, aceasta trebuie sa fie reglementatd de norme
solide care sa asigure integritatea sistemului din punctul de vedere al mediului.

Prezentul regulament trebuie sa fie insotit de eforturi intensificate ale UE si ale statelor sale
membre In cadrul OACI de stabilire a unor obiective obligatorii pentru utilizarea
combustibililor de aviatie durabili in aviatia internationala, cu o alianta strategica a UE pentru
a consolida lantul valoric al productiei de combustibili de aviatie durabili in UE, in special
pentru tehnologiile cele mai inovatoare, cum ar fi biocombustibilii avansati si combustibilii de
aviatie sintetici, incluzand, in special, mecanisme de finantare, cum ar fi contractele pentru
diferente si masurile de facilitare a certificarii tehnologiilor inovatoare pentru combustibilii de
aviatie durabili.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Prezenta propunere de regulament este coerentd cu politica UE in domeniul transportului
aerian si, in special, cu normele relevante care formeaza cadrul pietei interne a aviatiei din
UE. Aceasta urmdreste aceleasi obiective ca si Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 al
Parlamentului European si al Consiliului din 24 septembrie 2008 privind normele comune
pentru operarea serviciilor aeriene in Comunitate, si anume asigurarea concurentei pe baza
egalitdtii de sanse intre companiile aeriene care opereaza in UE. Propunerea de regulament
este, de asemenea, in concordantd cu Regulamentul (UE) 2019/712 al Parlamentului European
si al Consiliului din 17 aprilie 2019 privind protectia concurentei in domeniul transportului
aerian, care urmareste sa garanteze ca toti transportatorii aerieni care opereaza catre si dinspre
UE pot beneficia de conditii de concurenta echitabile.

Prezenta propunere de regulament este coerentd cu Regulamentul (UE) 2018/1139 al
Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind normele comune in
domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei
(AESA) si in special cu Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de
stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene.
Propunerea de regulament prevede ca AESA sa primeasca si sa prelucreze rapoarte din partea
companiilor aeriene, In special cu privire la alimentarea cu combustibil de aviatie. Obligatia
de alimentare cu combustibil de aviatie stabilitd In cadrul propunerii de regulament trebuie sa
fie coerentd cu normele privind siguranta combustibililor de aviatie, astfel cum sunt prevazute
in Regulamentul (UE) nr. 965/2012.
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Propunerea de regulament este coerenta cu Directiva privind energia din surse regenerabile
(RED II)®, intrucat se preconizeazi ci va conduce la o utilizare sporiti a energiei din surse
regenerabile in transportul aerian. Propunerea de regulament se bazeaza pe componente ale
normelor RED II, in special pe cadrul sdu de durabilitate. RED II este un cadru transsectorial
care stabileste obiective pentru sectoarele globale. Stimularea utilizarii combustibililor de
aviatie durabili nu a fost suficienta, din cauza particularitétilor sectorului aviatiei, In special a
puternicei presiuni concurentiale a sectorului aviatiei la nivelul UE si la nivel mondial,
precum si a pietei interne a aviatiei din UE, extrem de integratd si competitivd, si a
dimensiunii sale globale. Propunerea de regulament stabileste cerinte pe deplin armonizate
pentru a asigura conditii de concurentd echitabile intre companiile aeriene si a evita
dezavantajele concurentiale intre aeroporturile din UE.

Propunerea de regulament este coerentd cu sistemul UE de comercializare a certificatelor de
emisii (EU ETS)’, care se aplici aviatiei. Se preconizeazi ci aceasta va interactiona fird
probleme cu EU ETS, care contine un stimulent pentru utilizarea de combustibili de aviatie
durabili de cétre operatorii de aeronave, si anume companiile aeriene nu sunt obligate sa
restituie certificate atunci cand raporteaza utilizarea SAF. Se preconizeaza ca efectul EU ETS
va fi consolidat in contextul viitoarei revizuiri a acestuia. Propunerea de regulament se
bazeaza pe EU ETS facand o trimitere incrucisatd la procesele necesare pentru verificarea
rapoartelor prezentate de companiile aeriene (articolele 14 si 15 din EU ETS).

Propunerea de regulament este coerentd cu Directiva privind infrastructura pentru
combustibili alternativi (AFID), dar se preconizeaza cd va avea o interactiune limitatd cu
aceasta. Directiva creeaza un cadru comun de masuri pentru instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi in UE. Intrucat combustibilii de aviatie durabili sunt fungibili cu
combustibilul turboreactor conventional, nevoile de infrastructurd suplimentara in aeroporturi
sunt limitate, dar este totusi important sa se asigure ca infrastructura furnizata este adecvata
scopului.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Obiectivele propunerii de regulament sunt, de asemenea, in concordantd cu obiectivele
Pactului verde european, si anume realizarea unei reduceri cu 55 % a emisiilor la nivelul UE
pana in 2030 si realizarea unei economii neutre din punctul de vedere al emisiilor de dioxid de
carbon pand in 2050. Scopul sdu este de a asigura conditii de concurentd echitabile pentru
actorii de pe piata unicd a aviatiei si de a pune la dispozitia sectorului norme solide care sa ii
asigure competitivitatea, introducand totodatd cote tot mai mari de combustibili de aviatie
durabili. Acest lucru este in concordanta cu obiectivele de politica ale UE privind redresarea
rapida a sectoarelor celor mai afectate de criza provocatd de pandemia de COVID-19 si o
piata unica puternicd a UE, care sd conduca la niveluri ridicate de crestere economica si de
locuri de munci. In cele din urmi, propunerea de regulament este in concordanti cu

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind
promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile

Directiva 2003/87/CE 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
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obiectivele de tranzitie de la energia fosila la energia din surse regenerabile si de imbunatatire
a securitatii energetice a UE prin reducerea dependentei sale de produsele energetice din tari
terte.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temei juridic

Propunerea de regulament urmareste sa asigure conditii de concurentd echitabile pentru actorii
de pe piata unicd a aviatiei si sd pund la dispozitia sectorului norme solide care sd 1i asigure
competitivitatea, sporindu-i totodatd durabilitatea. Textul juridic va include dispozitii detaliate
specifice aviatiei menite sa raspundd complexitatii sectorului.

Articolul 100 alineatul (2) imputerniceste Uniunea sa stabileasca dispozitii corespunzétoare in
domeniul transportului aerian.

. Subsidiaritate (in cazul competentelor neexclusive)

Transportul aerian reprezintd o chestiune de mare relevanta pentru UE, intrucat este o piata
foarte integrata, care functioneaza intr-o dimensiune de retea in intreaga UE si in afara
acesteia. Dimensiunea transfrontaliera este inerenta transportului aerian, ceea ce face ca orice
cadru de reglementare fragmentat sd reprezinte un obstacol semnificativ pentru actorii
economici din domeniul transportului aerian.

Este necesard o interventie la nivelul UE, intrucat competitivitatea pietei interne a aviatiei din
UE in ansamblu nu poate fi abordatd in mod adecvat la nivel national. Este necesard o
interventie la nivelul UE, in special pentru a evita un mozaic de masuri nationale cu posibile
efecte nedorite. In timp ce obiectivul propunerii de regulament este de a restabili conditii de
concurenta echitabile pe piata transportului aerian, nivelurile diferite ale obligatiilor pentru
fiecare stat membru ar putea avea efecte opuse si ar putea denatura si mai mult piata aviatiel,
incurajand practicile adverse ale operatorilor de aeronave, cum ar fi incarcarea de combustibil
suplimentar.

In cele din urmi, in ceea ce priveste impunerea unei obligatii privind furnizarea de
combustibili de aviatie durabili, se preconizeaza cad actiunea la nivelul UE cu norme
armonizate specifice aviatiei care se aplicad direct actorilor de pe piatd va fi mai eficace decét
masurile nationale care stabilesc cerinte si obiective diferite.

. Proportionalitate

Se preconizeaza ca actiunea la nivelul UE va stabili o directie clara de politicd pentru actorii
de pe piata, atat din sectorul aviatiei, cat si din industria combustibililor. Un set clar de norme
ale UE la nivelul UE inseamnd cd companiile aeriene pot opera pe baza egalitatii de sanse in
intreaga UE, restabilind conditii de concurentd echitabile pentru companiile aeriene si
aeroporturi. Aceasta va oferi, de asemenea, semnale clare industriei combustibililor de aviatie
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cu privire la nivelul aproviziondrii cu combustibil si la tehnologiile de combustibili in care sa
se investeascd. Un set unic de norme inseamna, de asemenea, reducerea costurilor de
conformare pentru actorii de pe piata.

Actiunea la nivelul UE privind SAF ar contribui la atingerea obiectivului climatic mai
ambitios al UE, astfel cum este prevazut in Legea europeand a climei. Planul privind
obiectivul climatic pentru 2030 stabileste cd SAF joacd un rol major in reducerea emisiilor
generate de aviatie pana in 2030 si 2050 si in atingerea obiectivelor climatice ale UE. Prin
urmare, stabilirea unor norme ale UE privind productia si utilizarea SAF permite adoptarea
unei abordari ,,personalizate” in vederea atingerii obiectivelor. Recurgerea exclusiv la masuri
nationale cu obiective probabil diferite (daca existd) ar prezenta riscul ca nivelul agregat al
obiectivului sd nu fie suficient. Initiativa actuald poate sprijini, de asemenea, viitoarea
revizuire a Directivei privind energia din surse regenerabile prin consolidarea cotei energiei
din surse regenerabile in sectorul transporturilor.

Actiunea la nivelul UE poate avea efecte pozitive la nivel international. Intrucét interventia
UE ar avea efecte asupra intregii piete a aviatiei si a SAF din UE, se preconizeaza cd aceasta
va avea 0 mai mare importantd in raport cu tarile terte decat initiativele nationale izolate. De
asemenea, este posibil sd apard mai usor efecte de propagare, pe baza carora tarile terte sa
poatd lua 1n considerare adoptarea unor masuri similare. La randul sau, acest lucru ar putea
accelera lucrarile in curs la nivelul OACI cu privire la utilizarea SAF. Pe scurt, actiunea UE ar
putea stimula noi evolutii in ceea ce priveste productia si utilizarea combustibililor de aviatie
durabili in afara UE, ceea ce ar putea contribui la crearea unor conditii de concurenta
echitabile la nivel mondial, precum si la reducerea emisiilor generate de transportul aerian pe
o scard mai larga.

. Alegerea instrumentului

Prezenta initiativa trebuie sa fie implementatd rapid si eficient, ca rezultat esential al Pactului
verde european si al Strategiei pentru o mobilitate sustenabila si inteligentd, precum si ca
element de bazad necesar pentru atingerea obiectivelor climatice ale UE pana in 2030 si 2050,
prin asigurarea faptului c@ sectorul aviatiei isi accelereaza propria decarbonizare fard a pune
in pericol beneficiile bine demonstrate ale unei piete interne a aviatiei cu un grad ridicat de
integrare. Astfel cum se explicd in sectiunea 1.4 si in anexa 11, acest lucru poate fi realizat cel
mai bine prin reglementarea directd a actorilor economici de la nivelul UE prin intermediul
unui regulament privind piata interna. Intr-adevir, normele comune care se aplica direct si
uniform actorilor din domeniul aviatiei si al pietei combustibililor din intreaga UE vor oferi
claritate si uniformitate. Intrucat piata unica a aviatiei este integrata in mod inerent la nivelul
UE, aceasta functioneaza cel mai bine atunci cand normele sunt aplicate tuturor companiilor
aeriene 1n acelasi mod. Impunerea acelorasi cerinte tuturor actorilor de pe piatd reduce
riscurile de denaturare a concurentei si transmite semnale clare actorilor de pe piata aviatiei
din afara UE, atunci cand efectueaza zboruri in UE. Un set uniform de norme in intreaga UE,
astfel cum este stabilit in cadrul unui regulament, va permite transmiterea unor semnale
puternice si clare citre piatd. Intrucat tranzitia citre SAF necesita investitii semnificative, este
indispensabil ca respectivul cadru de reglementare sa prevada un set de norme unic, pe termen
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lung si solid pentru toti investitorii din intreaga UE. In special, este esential si se evite crearea
unui mozaic de masuri diferite la nivel national, astfel cum s-ar intdmpla In cazul punerii in
aplicare in cadrul unei directive transsectoriale. Desi acest lucru poate functiona cu moduri de
transport precum transportul rutier sau feroviar, el nu poate avea succes in cazul modurilor de
transport atat de transfrontaliere si globale ca aviatia. Dimensiunea de piatd a majoritatii
companiilor aeriene este situatd la nivelul UE sau chiar la nivel mondial. Un mozaic de
masuri nationale de transpunere ar putea reduce eficacitatea politicii si ar pune in pericol
decarbonizarea efectivd a transportului aerian. De asemenea, aceasta ar conduce la
comportamente economice diferite de la un stat membru la altul in sectorul aviatiei si al
combustibililor. Acest lucru ar putea duce la practici de evitare a costurilor (de exemplu, prin
incarcarea de combustibil suplimentar) care ar submina functionarea pietei unice. Prezenta
initiativa va avea un impact important asupra actorilor din domeniul transportului aerian si
asupra pietei interne a aviatiei in ansamblu. Este esential ca obligatiile stabilite pentru toate
companiile aeriene sa se aplice in mod uniform tuturor companiilor aeriene, astfel cum se
poate asigura prin intermediul unui regulament. Este la fel de important pentru eficacitatea
acestei initiative ca obligatia de aprovizionare cu combustibil sd fie pusd in aplicare si
respectatd Tn mod uniform. Existenta unor obligatii diferite In materie de aprovizionare cu
combustibil in diferite zone ale UE (de exemplu, obiective diferite, standarde de durabilitate
diferite etc.) ar stabili diferente de tratament intre companiile aeriene si ar putea duce la
denaturdri ale concurentei intre aeroporturile din UE sau ar putea dezavantaja actorii din
sectorul aviatiei din UE fata de concurentii din afara UE. Prezenta initiativa trebuie sa fie pusa
in aplicare intr-un regulament de sine statator, pentru a raspunde particularitatilor si
complexitdtii pietei unice a aviatiei.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARILOR IMPACTULUI

. Evaluari ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Aceasta este o initiativa noua. Prin urmare, nu a existat nicio evaluare ex post si nicio
verificare a adecvarii.

. Consultari cu partile interesate

Prezenta propunere de regulament urmeaza unei ample consultdri care a avut loc in cursul
anului 2020. Comisia a efectuat o consultare publicd in martie si aprilie 2020 cu privire la
evaluarea initiald a impactului. Au fost primite in total 121 de reactii din partea autoritatilor
publice, a industriei aeronautice si a combustibililor, a organizatiilor non-profit, a mediului
academic si a cetitenilor. In general, feedbackul a exprimat sprijinul pentru o actiune de
reglementare la nivelul UE pentru a stimula utilizarea combustibililor de aviatie durabili.
Comisia a organizat doud mese rotunde (in martie si noiembrie 2020), de fiecare datd cu
sesiuni dedicate discutiilor cu partile interesate si cu statele membre si sesiuni dedicate
exclusiv discutiilor cu statele membre. Mesele rotunde au permis obtinerea de opinii directe si
schimbul de opinii cu participantii cu privire la necesitatea unei actiuni de reglementare la
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nivelul UE privind combustibilii de aviatie durabili. Prima masd rotunda a permis obtinerea
unor informatii valoroase cu privire la definirea problemei, in timp ce a doua masa rotunda s-a
axat pe optiunile de politica, permitdnd participantilor sa isi exprime opiniile cu privire la
optiunea lor preferati si sugerdnd ajustiri in conceperea optiunilor propuse. In perioada
august-octombrie 2020 a avut loc o consultare publica deschisi cu durata de 12 saptiméni. In
total, au fost colectate 156 de raspunsuri din partea autoritatilor publice, a industriei
aeronautice si a combustibililor, a organizatiilor neguvernamentale, a mediului academic si a
cetatenilor. In general, raspunsurile au exprimat sprijinul pentru o actiune de reglementare la
nivelul UE pentru a stimula utilizarea combustibililor de aviatie durabili sub forma unei
obligatii privind amestecul de SAF. Au fost colectate informatii valoroase cu privire la
preferinta respondentilor fata de modalitatile specifice de concepere a acestei masuri. In cele
din urma, in cursul studiului justificativ realizat de un contractant extern, a fost efectuata o
consultare specificd pentru a obtine informatii specifice si detaliate privind functionarea pietei
aviatiei, situatia pietei combustibililor de aviatie, productia de combustibili de aviatie durabili
si diferitele politici existente sau viitoare de sprijinire a utilizdrii combustibililor de aviatie
durabili. Aceasta consultare specifica s-a axat pe actorii din industria aeronautica, industria
combustibililor de aviatie, statele membre, organizatiile non-profit si organizatiile
internationale din domeniul aviatiei.

Pe parcursul acestei strategii cuprinzatoare de consultare, marea majoritate a partilor
interesate din sectorul aviatiei (companii aeriene, aeroporturi, producétori de aeronave) si din
sectorul combustibililor, statele membre si ONG-urile au sprijinit instituirea unei obligatii
privind SAF ca mecanism eficient de politica pentru a stimula productia si utilizarea SAF si
pentru a decarboniza cu succes sectorul aviatiei. Opiniile partilor interesate au fost destul de
impartite in ceea ce priveste conceptia specificad a optiunii, dar majoritatea furnizorilor de
combustibili, a statelor membre, a ONG-urilor, a aeroporturilor si o parte dintre companiile
aeriene sprijind o obligatie privind furnizarea de SAF, cu flexibilitate in ceea ce priveste
distributia de combustibil, si care acoperda combustibilul turboreactor furnizat pentru toate
zborurile cu plecare de pe aeroporturile din UE. In acelasi timp, majoritatea partilor interesate
au considerat ca sunt necesare masuri de prevenire a relocarii emisiilor de dioxid de carbon si
a denaturdrii pe piata interna a aviatiei. Majoritatea partilor interesate (companii aeriene,
aeroporturi, industria combustibililor, ONG-uri, state membre) sprijind, de asemenea,
stimulente specifice pentru sprijinirea RFNBO. Toate aceste masuri au fost incluse in
optiunea de politica preferata.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Un contractant extern a efectuat un studiu pentru a sprijini evaluarea impactului care sta la
baza prezentei propuneri. Acest studiu a debutat in iulie 2020 si s-a incheiat la Inceputul
anului 2021. Studiul a oferit informatii valoroase serviciilor Comisiei, in special pentru
elaborarea optiunilor de politica, evaluarea impacturilor economice, sociale si de mediu ale
acestora si colectarea opiniilor partilor interesate direct afectate.
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. Evaluarea impactului

Propunerile de optiuni de politicd au fost structurate in jurul unei cerinte de reglementare
constand intr-o obligatie aferentd SAF. Aceastd cerintd permite restabilirea unor conditii de
concurentd echitabile in sectorul transportului aerian in ceea ce priveste alimentarea cu
combustibil de aviatie si mentinerea acestora, sporind totodatd utilizarea combustibililor de
aviatie durabili. Optiunile de politica au oferit diferite modalitati de concepere a obligatiei. Un
prim set de optiuni a inclus obligatia furnizorilor de combustibili de a distribui SAF in toate
aeroporturile din UE. Un al doilea set de optiuni a inclus obligatia companiilor aeriene de a
utiliza SAF atunci cind efectueaza zboruri de pe aeroporturi din UE (o suboptiune acoperea
toate zborurile, iar cealalti suboptiune acoperea numai zborurile in interiorul UE). In cele din
urmad, un al treilea set de optiuni a inclus obligatii pentru furnizorii de combustibili de a
distribui SAF cu o anumita flexibilitate la Tnceput si pentru companiile aeriene de a alimenta
combustibil turboreactor inainte de decolarea de pe aeroporturile din UE. Obiectivele au fost
stabilite in functie de volumul SAF pentru unele optiuni si in functie de reducerea intensitatii
emisiilor de CO2 ale combustibilului turboreactor pentru celelalte. Toate optiunile contineau
stimulente pentru sprijinirea combustibililor de origine nebiologicd produsi din surse
regenerabile (RFNBO). Optiunea preferatd a fost de a impune furnizorilor de combustibil o
obligatie privind amestecul de SAF si companiilor aeriene o obligatie de alimentare cu
combustibil turboreactor, incluzand o obligatie secundara pentru RFNBO. Aceastd optiune a
fost preferatd, intrucat permite asigurarea unor conditii de concurentd echitabile pe piata
transportului aerian, extinzdnd totodatd 1n mod semnificativ productia si utilizarea
combustibililor de aviatie durabili.

Optiunile de politicd preferate permit mentinerea competitivitdtii industriei transportului
aerian si conduc la o reducere semnificativa a emisiilor de CO2 globale in sectorul aviatiei, si
anume cu aproximativ 60-61 % pana in 2050, in comparatie cu scenariul de referintd. Emisiile
de poluanti atmosferici scad cu aproximativ 9 % pand in 2050 in raport cu scenariul de
referinti. In ansamblu, costurile de mediu ale aviatiei (legate de emisiile de CO2 si de emisiile
de poluanti atmosferici) sunt reduse cu aproximativ 87-88 de miliarde EUR in comparatie cu
scenariul de referintd, exprimate ca valoare actuala pentru perioada 2021-2050. Capacitatea de
productie a SAF creste cu inca 25,5-25,6 milioane de tone pana in 2050. Aparitia pe piatd a
SAF determind o reducere semnificativd a dependentei aviatiei de combustibilul turboreactor
fosil, al carui consum se reduce cu 65 % pana in 2050, in comparatie cu scenariul de referinta.
Securitatea energetica a UE se imbunatateste pe masura ce importurile de energie fosila din
tari terte scad, iar materiile prime si energia electrica produsd din surse regenerabile pentru
productia de SAF se obtin in UE (SAF produsi de UE reprezintd 92 % din totalul utilizarii
SAF in 2050). In cadrul optiunilor de politici preferate, tehnologiile SAF cu cel mai mare
potential de decarbonizare apar pe piatd in cantitati semnificative mai devreme decat in
absenta unor masuri de politica. Preturile aferente SAF scad in comparatie cu estimarile
actuale, ceea ce contribuie, de-a lungul timpului, la reducerea diferentei de pret comparativ cu
combustibilul turboreactor fosil. Optiunile de politicd preferate conduc la crearea neta de
locuri de munca in UE, si anume aproximativ 202 100 de locuri de munca suplimentare fata
de scenariul de referinta. In cele din urma, reducerea poluarii atmosferice are efecte pozitive
asupra sanatatii publice (si anume, costurile externe generate de poluarea atmosferica scad cu
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aproximativ 1,5 miliarde EUR 1in perioada 2021-2050, in comparatie cu scenariul de
referintd).

In ansamblu, optiunile de politici C1 si C2 conduc la o crestere a costurilor cu
20,3 miliarde EUR (C1) si cu 14,6 miliarde EUR (C2) in raport cu scenariul de referinta
pentru perioada 2021-2050. Aceste costuri sunt determinate in mare masurd de o crestere a
costului combustibilului turboreactor in raport cu scenariul de referinta, si anume 103,5
miliarde EUR (C1) si 88,2 miliarde EUR (C2), exprimate ca valoare actuala pentru
perioada 2021-2050. Cresterea costurilor combustibililor se reflectd in tarifele pentru
transportul aerian de pasageri, care se estimeaza cd vor creste cu aproximativ 8,1-8,2 % pana
in 2050. Tarifele mai ridicate pentru transportul aerian de pasageri conduc la o usoara
reducere a activitatii totale de transport aerian de pasageri in raport cu scenariul de referinta,
in pofida unei cresteri cu 77 % pana in 2050 fata de 2015. Acest lucru determina costuri de
capital si operationale mai scazute pentru transportul aerian in raport cu scenariul de referinta,
si anume cu 84 de miliarde EUR (C1) si cu 74,5 miliarde EUR (C2). Costurile suplimentare
de logisticd se ridica la 0,19 miliarde EUR (C1 si C2). Companiile aeriene suporta, de
asemenea, o crestere a costurilor de raportare de 0,34 miliarde EUR (C1 si C2) in raport cu
scenariul de referintd, exprimatd ca valoare actuald pentru perioada 2021-2050. Pentru
producatorii de SAF, nevoile de investitii pentru perioada 2021-2050 sunt estimate la
aproximativ 10,4-10,5 miliarde EUR. Intr-adevir, pana in 2050, in UE trebuie construite 104-
106 fabrici de SAF suplimentare pentru a se acoperi capacitatea de productie necesara pentru
SAF.

. Adecvarea reglementarilor si simplificare

Propunerea de regulament evitd impunerea unei sarcini inutile asupra operatorilor economici
prin reducerea costurilor de conformare. in special in primii cinci ani de aplicare, aceasta
ofera o anumita flexibilitate in ceea ce priveste modul in care furnizorii de combustibili pentru
aviatie pot iIndeplini obligatia de aprovizionare cu combustibil de aviatie durabil. Se
preconizeaza ca acest lucru va reduce costurile logistice si va evita o crestere a costurilor
combustibililor de aviatie durabili. Intrucit combustibilul de aviatie reprezinti o parte
considerabila a costurilor operationale ale operatorilor de aeronave, se preconizeazd ca acest

. Drepturile fundamentale

Propunerea nu are niciun impact asupra drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATII BUGETARE

Implicatiile bugetare sunt legate in special de examinarea rapoartelor si de evaluarea
conformarii operatorilor economici supusi obligatiilor, precum si de raportarea anuala de catre
AESA ciatre Comisie. Acestea sunt evaluate in detaliu in fisa financiara legislativa. Optiunile
de dezvoltare si achizitii in materie de IT vor face obiectul aprobarii prealabile de catre
Consiliul pentru tehnologia informatiei si securitate cibernetica al Comisiei Europene.
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S. ELEMENTE DIVERSE

. Planuri de punere in aplicare si mecanisme de monitorizare, evaluare si
raportare

Propunerea de regulament include sisteme de monitorizare, raportare si verificare care permit
asigurarea punerii in aplicare corecte a regulamentului. In special, operatorii de aeronave si
furnizorii de combustibil vor avea obligatia de a raporta anual. Aceste rapoarte vor fi
verificate de organisme independente si se va efectua evaluarea conformarii operatorilor de
aeronave si a furnizorilor de combustibil pentru a stabili daca si-au indeplinit obligatiile
respective. In plus, AESA va raporta anual Comisiei, in special cu privire la conformarea
operatorilor economici si la situatia pietei aviatiei si a combustibililor de aviatie durabili. In
cele din urma, Comisia va raporta Parlamentului European si Consiliului, cel putin o data la
cinci ani de la data aplicarii prezentului regulament, cu privire la evolutia pietei
combustibililor de aviatie si impactul acesteia asupra pietei interne a aviatiei din Uniune,
inclusiv in ceea ce priveste posibila extindere a domeniului de aplicare al prezentului
regulament la alte surse de energie si posibila nevoie de a adapta caracteristicile specifice ale
propunerii de regulament.

. Explicatii detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii

Articolul 1 din propunere descrie obiectul propunerii de regulament, care stabileste norme
armonizate care vizeazd mentinerea unor conditii de concurenta echitabile pe piata interna a
aviatiei din Uniune, sporind totodatd gradul de utilizare a combustibililor de aviatie durabili
de catre operatorii de aeronave si distributia respectivilor combustibili in aeroporturile din
Uniune. Articolul 2 defineste domeniul de aplicare al regulamentului. Articolul 3 contine mai
multe definitii importante pentru regulament. Articolul 4 stabileste obligatia furnizorilor de
combustibili de aviatie de a se asigura cd toti combustibilii de aviatie pusi la dispozitia
operatorilor de aeronave in aeroporturile din Uniune contin o cotd minima de combustibili de
aviatie durabili, inclusiv o cotd minima de combustibil sintetic. Articolul 5 stabileste obligatia
operatorilor de aeronave de a se asigura cd cantitatea anualda de combustibil de aviatie
alimentatd intr-un anumit aeroport din Uniune reprezinta cel putin 90 % din combustibilul de
aviatie necesar anual. Articolul 6 defineste obligatiile aeroporturilor din Uniune de a furniza
infrastructura necesard pentru a facilita accesul operatorilor de aeronave la combustibili de
aviatie care contin cote de combustibili de aviatie durabili. Articolul 7 precizeaza obligatiile
de raportare ale operatorilor de aeronave. Articolul 8 stabileste norme privind declararea
utilizarii combustibililor de aviatie durabili in cadrul mai multor sisteme de reducere a gazelor
cu efect de serd. Articolul 9 precizeaza obligatiile de raportare ale furnizorilor de combustibili
de aviatie. Articolul 10 defineste normele privind autoritdtile competente care urmeaza sa fie
desemnate de statele membre pentru a asigura punerea in aplicare a prezentului regulament.
Articolul 11 stabileste norme privind amenzile administrative. Articolul 12 stabileste obligatia
AESA de a publica un raport tehnic anual pe baza rapoartelor anuale prezentate de operatorii
de aeronave si de furnizorii de combustibil. Articolul 13 instituie o perioadd de tranzitie de
cinci ani in care furnizorii de combustibili de aviatie pot furniza o cotd minimd de
combustibili de aviatie durabili ca medie pentru toti combustibilii de aviatie pe care i-au
furnizat in aeroporturile din Uniune pentru perioada de raportare respectiva. Articolul 14
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defineste obligatia Comisiei de a raporta Parlamentului European si Consiliului cu privire la
mai multe aspecte ale aplicdrii prezentului regulament, cel putin o datd la cinci ani.
Articolul 15 prevede data intrdrii in vigoare a regulamentului. Anexal defineste cotele
minime de combustibil de aviatie durabil, inclusiv cotele minime de combustibil sintetic, din
combustibilul de aviatie care urmeaza sd fie furnizat, iar anexa Il oferd un model pentru
obligatia de raportare a operatorilor de aeronave.
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2021/0205 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian
durabil

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100
alineatul (2),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

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

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1) in ultimele decenii, transportul aerian a jucat un rol crucial in economia Uniunii si in
viata de zi cu zi a cetatenilor Uniunii, fiind unul dintre sectoarele cele mai performante
s1 mai dinamice ale economiei Uniunii. Acesta este o puternicd fortd motrice pentru
cresterea economicd, ocuparea fortei de munca, comert si turism, precum si pentru
conectivitate si mobilitate, atat pentru intreprinderi, cat si pentru cetdteni, mai ales in
contextul pietei interne a aviatiei din Uniune. Dezvoltarea serviciilor de transport
aerian a contribuit in mod semnificativ la Tmbundtdtirea conectivitatii in interiorul
Uniunii si cu tarile terte si a fost un factor favorizant important pentru economia
Uniunii.

(2) Incepand din 2020, transportul aerian a fost unul dintre sectoarele cele mai afectate de
criza provocata de pandemia de COVID-19. Avand in vedere perspectiva de a pune
capat pandemiei, se preconizeaza ca traficul aerian se va relua treptat in anii urmatori
si va reveni la nivelurile de dinainte de criza. In acelasi timp, emisiile din acest sector
sunt in crestere din 1990, iar tendinta de crestere a emisiilor ar putea reveni pe masura
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€)

(4)

©)

(6)

ce este depasitd pandemia. Prin urmare, este necesara pregdtirea pentru viitor si
efectuarea ajustdrilor necesare pentru a asigura buna functionare a pietei transportului
aerian, care sa contribuie la realizarea obiectivelor climatice ale Uniunii, cu niveluri
ridicate de conectivitate, siguranta si securitate.

Functionarea sectorului transportului aerian din Uniune este determinata de caracterul
sau transfrontalier in intreaga Uniune si de dimensiunea sa globald. Piata internd a
aviatiei este unul dintre cele mai integrate sectoare din Uniune, fiind reglementata de
norme uniforme privind accesul pe piatd si conditiile de operare. Politica externa in
domeniul transportului aerian este reglementata de norme stabilite la nivel mondial in
cadrul Organizatiei Aviatiei Civile Internationale (OACI), precum si de acorduri
multilaterale sau bilaterale cuprinzatoare intre Uniune sau statele sale membre si tari
terte.

Piata transportului aerian face obiectul unei concurente puternice Intre actorii
economici din 1Intreaga Uniune, conditiille de concurentd echitabile fiind
indispensabile. Stabilitatea si prosperitatea pietei transportului aerian si a actorilor sai
economici se bazeaza pe un cadru de politica clar si armonizat, in care operatorii de
aeronave, aeroporturile si alti actori din domeniul aviatiei sd poatd opera pe baza
egalitatii de sanse. In cazul in care au loc denaturdri ale pietei, acestea risci si
dezavantajeze operatorii de aeronave sau aeroporturile Tn raport cu concurentii interni
sau externi. La randul sdu, acest lucru poate duce la pierderea competitivitatii
industriei transportului aerian si la pierderea conectivitatii aeriene pentru cetateni si
intreprinderi.

In special, este esential si se asigure conditii de concurentd echitabile pe piata
transportului aerian din Uniune 1n ceea ce priveste combustibilii de aviatie, care
reprezintd o parte substantiald a costurilor suportate de operatorii de aeronave.
Variatiile preturilor combustibililor pot afecta in mod semnificativ performanta
economica a operatorilor de aeronave si pot avea un impact negativ asupra concurentei
pe piata. In cazul in care existd diferente in ceea ce priveste preturile combustibililor
de aviatie Intre aeroporturile din Uniune sau intre aeroporturile din Uniune si cele din
afara Uniunii, acest lucru i1 poate determina pe operatorii de aeronave sa isi adapteze
strategiile de realimentare cu combustibil din motive economice. Incarcarea de
combustibil suplimentar creste consumul de combustibil al aeronavelor si genereaza
emisii inutile de gaze cu efect de serd. In consecintd, incircarea de combustibil
suplimentar de catre operatorii de aeronave submineaza eforturile Uniunii in directia
protectiei mediului. Unii operatori de aeronave pot utiliza preturile avantajoase ale
combustibililor de aviatie de la baza lor de resedinta ca avantaj concurential fata de
alte companii aeriene care opereaza rute similare. Acest lucru poate avea efecte
negative in ceea ce priveste competitivitatea sectorului si poate prejudicia
conectivitatea aeriana. Prezentul regulament trebuie sa stabileasca masuri de prevenire
a unor astfel de practici pentru a evita daunele inutile aduse mediului, precum si pentru
a restabili si a mentine conditiile pentru o concurenta loiald pe piata transportului
aerian.

Un obiectiv important al politicii comune in domeniul transporturilor este dezvoltarea
durabild. Aceasta presupune o abordare integratd menitd sa garanteze atat functionarea
eficientd a sistemelor de transport ale Uniunii, cat si protectia mediului. Dezvoltarea
durabild a transportului aerian necesitd introducerea unor masuri menite sd reduca
emisiile de dioxid de carbon generate de aeronavele care zboard de pe aeroporturile
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din Uniune. Astfel de masuri ar trebui sd contribuie la indeplinirea obiectivelor
climatice ale Uniunii pana in 2030 si 2050.

Comunicarea privind strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligent!'?, adoptati
de Comisie in decembrie 2020, stabileste o directie de actiune pentru ca sistemul de
transport al UE sa 1si realizeze transformarea verde si digitald si sd devind mai
rezilient. Decarbonizarea sectorului transportului aerian este un proces necesar si
dificil, in special pe termen scurt. Progresele tehnologice urmarite in cadrul
programelor europene si nationale de cercetare si inovare in domeniul aviatiei au
contribuit la reduceri importante ale emisiilor in ultimele decenii. Cu toate acestea,
cresterea globald a traficului aerian a depasit reducerea emisiilor din acest sector. Desi
se preconizeaza ca noile tehnologii vor contribui la reducerea dependentei aviatiei pe
distante scurte de energia fosild in urmadtoarele decenii, combustibilii de aviatie
durabili oferd singura solutie pentru o decarbonizare semnificativd pentru toate
distantele de zbor, inclusiv pe termen scurt. Totusi, in prezent, acest potential este in
mare masura neexploatat.

Combustibilii de aviatie durabili sunt combustibili lichizi de substitutie, complet
fungibili cu combustibilii de aviatie conventionali si compatibili cu motoarele de
aeronave existente. Mai multe modalitati de productie a combustibililor de aviatie
durabili au fost certificate la nivel mondial pentru utilizare in aviatia civild sau
militard. Combustibilii de aviatie durabili sunt pregatiti din punct de vedere tehnologic
sd joace un rol important in reducerea emisiilor generate de transportul aerian pe
termen foarte scurt. Se preconizeaza ca acestia vor reprezenta o parte importantd a
mixului de combustibili de aviatie pe termen mediu si lung. In plus, cu sprijinul unor
standarde internationale corespunzatoare in materie de combustibili, combustibilii de
aviatie durabili ar putea contribui la reducerea continutului aromatic al combustibilului
final utilizat de un operator, contribuind astfel la reducerea altor emisii decat cele de
COz. Se preconizeazd ca alte optiuni de alimentare a aeronavelor, cum ar fi energia
electricd sau hidrogenul lichid, vor contribui in mod progresiv la decarbonizarea
transportului aerian, incepand cu zborurile pe distante scurte.

Introducerea treptata a combustibililor de aviatie durabili pe piata transportului aerian
va reprezenta un cost suplimentar al combustibilului pentru companiile aeriene,
intrucat, in prezent, productia acestor tehnologii de combustibili este mai scumpa
decat productia combustibililor de aviatie conventionali. Se preconizeaza ca acest
lucru va exacerba problemele existente in ceea ce priveste conditiile de concurenta
echitabile pe piata transportului aerian privind combustibilii de aviatie si va provoca
denaturdri suplimentare in randul operatorilor de aeronave si al aeroporturilor.
Prezentul regulament trebuie sa contind masuri pentru a evita ca introducerea
combustibililor de aviatie durabili sa aiba un impact negativ asupra competitivitatii
sectorului aviatiei prin definirea unor cerinte armonizate in intreaga Uniune.

La nivel mondial, combustibilii de aviatie durabili sunt reglementati in cadrul OACI.
In special, OACI stabileste cerinte detaliate privind durabilitatea, trasabilitatea si
contabilizarea combustibililor de aviatie durabili utilizati in zborurile care fac obiectul
Schemei de compensare si de reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European
si Comitetul Regiunilor: Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — Inscrierea
transporturilor europene pe calea viitorului (COM/2020/789 final), 9.12.2020.
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internationald (CORSIA). Desi in cadrul CORSIA sunt stabilite stimulente, iar
combustibilii de aviatie durabili sunt considerati o parte integrantd a lucrarilor legate
de fezabilitatea unui obiectiv pe termen lung pentru aviatia internationald, In prezent
nu existd nicio schema obligatorie privind utilizarea combustibililor de aviatie durabili
pentru zborurile internationale. Acordurile multilaterale sau bilaterale cuprinzétoare
privind transportul aerian incheiate intre UE sau statele sale membre si tarile terte
includ, in general, dispozitii privind protectia mediului. Cu toate acestea, pentru
moment, aceste dispozitii nu impun partilor contractante nicio cerintd obligatorie
privind utilizarea combustibililor de aviatie durabili.

La nivelul UE, normele generale privind energia din surse regenerabile pentru sectorul
transporturilor sunt stabilite Tn Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si
a Consiliului'!. In trecut, astfel de cadre de reglementare transsectoriale orizontale nu
s-au dovedit eficace pentru a realiza o tranzitie de la combustibilii fosili la
combustibilii de aviatie durabili In transportul aerian. Directiva (UE) 2018/2001 si
actele anterioare au stabilit obiective generale pentru toate modurile de transport care
prevad alimentarea cu combustibili din surse regenerabile. Intrucat aviatia este o piata
mica a combustibililor pentru care productia de combustibili din surse regenerabile
este mai costisitoare, in comparatie cu alte moduri de transport, astfel de cadre de
reglementare trebuie sa fie completate cu masuri specifice aviatiei pentru a stimula in
mod eficace utilizarea combustibililor de aviatie durabili. In plus, transpunerile la
nivel national ale Directivei (UE) 2018/2001 risca sda creeze o fragmentare
semnificativda pe piata transportului aerian, unde normele nationale privind
combustibilii de aviatie durabili ar stabili obiective foarte diferite. Se preconizeaza ca
acest lucru va exacerba si mai mult problema conditiilor de concurenta echitabile in
transportul aerian.

Prin urmare, trebuie stabilite norme uniforme pentru piata interna a aviatiei in vederea
completarii Directivei (UE) 2018/2001 si a indeplinirii obiectivelor sale generale,
raspunzand nevoilor si cerintelor specifice ale pietei interne a aviatiei din UE. In
special, prezentul regulament urmareste sd evite fragmentarea pietei aviatiei, sa
previna posibilele denaturdri ale concurentei intre actorii economici sau practicile
neloiale de evitare a costurilor in ceea ce priveste alimentarea cu combustibil a
operatorilor de acronave.

Prezentul regulament urmareste, in primul rand, sd stabileascd un cadru care sa
restabileasca si sd mentind conditii de concurentd echitabile pe piata transportului
aerian in ceea ce priveste utilizarea combustibililor de aviatie. Un astfel de cadru
trebuie sd prevind existenta unor cerinte divergente in Uniune care ar exacerba
practicile de realimentare cu combustibil care denatureaza concurenta intre operatorii
de aeronave sau pun unele aeroporturi intr-o pozitie concurentiala dezavantajoasa in
raport cu altele. In al doilea rand, scopul siu este de a pune la dispozitia pietei aviatiei
din UE norme solide pentru a se asigura ca in aeroporturile din UE pot fi introduse
cote tot mai mari de combustibili de aviatie durabili, fard efecte negative asupra

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind
promovarea utilizérii energiei din surse regenerabile (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).
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Este esential sa se stabileascad norme armonizate pe piata internd a UE, care sa se
aplice in mod direct si uniform actorilor de pe piata aviatiei, pe de o parte, si actorilor
de pe piata combustibililor de aviatie, pe de altd parte. Cadrul general stabilit prin
Directiva (UE) 2018/2001 trebuie completat cu o lex specialis aplicabila transportului
aerian. Aceasta trebuie sd includd obiective tot mai ambitioase privind aprovizionarea
cu combustibili de aviatie durabili. Aceste obiective trebuie definite cu atentie, tindnd
seama de obiectivele unei piete a transportului aerian care functioneaza corespunzator,
de necesitatea decarbonizarii sectorului aviatiei si de situatia actuald a industriei
combustibililor de aviatie durabili.

Prezentul regulament trebuie sd se aplice aeronavelor utilizate in aviatia civild care
efectueaza operatiuni de transport aerian comercial. Acesta nu trebuie sa se aplice
aeronavelor precum aeronavele militare si aeronavele implicate 1n operatiuni
umanitare, de cautare, de salvare, de ajutor in caz de dezastre sau in scopuri medicale,
precum si in operatiuni vamale, politienesti si de stingere a incendiilor. Zborurile
operate 1n astfel de circumstante au caracter exceptional si, ca atare, nu pot fi
intotdeauna planificate in acelasi mod ca zborurile regulate. Avand in vedere natura
operatiunilor lor, este posibil ca acestea sa nu fie intotdeauna Tn masurd sa
indeplineasca obligatiile prevazute in prezentul regulament, intrucat aceasta ar putea
reprezenta o sarcind inutild. Pentru a asigura conditii de concurentd echitabile pe piata
unica a aviatiei din UE, prezentul regulament trebuie sd acopere cea mai mare parte
posibila a traficului aerian comercial operat de pe aeroporturile situate pe teritoriul
UE. In acelasi timp, pentru a proteja conectivitatea aeriana in beneficiul cetatenilor, al
intreprinderilor si al regiunilor din UE, este important sa se evite impunerea unor
sarcini inutile asupra operatiunilor de transport aerian in aeroporturile mici. Trebuie
definit un prag al traficului aerian anual de pasageri si de marfa sub care aeroporturile
nu vor fi reglementate de prezentul regulament; cu toate acestea, domeniul de aplicare
al regulamentului trebuie sa acopere cel putin 95 % din traficul total cu plecare de pe
aeroporturile din Uniune. Din aceleasi motive, trebuie definit un prag pentru a scuti
operatorii de aeronave responsabili pentru un numar foarte mic de plecari de pe
aeroporturi situate pe teritoriul UE.

Trebuie promovate dezvoltarea si utilizarea combustibililor de aviatie durabili cu un
potential ridicat de durabilitate, maturitate comerciald si un potential ridicat de inovare
si crestere pentru a raspunde nevoilor viitoare. Acest lucru trebuie sa sprijine crearea
unor piete inovatoare si competitive ale combustibililor si sd asigure o aprovizionare
suficientd cu combustibili de aviatie durabili pe termen scurt si lung, pentru a contribui
la obiectivele Uniunii in materie de decarbonizare a transporturilor, consolidand
totodati eforturile Uniunii de a atinge un nivel ridicat de protectie a mediului. In acest
scop, combustibilii de aviatie durabili produsi din materiile prime enumerate in
anexa IX partile A si B la Directiva (UE) 2018/2001, precum si combustibilii de
aviatie sintetici trebuie si fie eligibili. In special, combustibilii de aviatie durabili
produsi din materiile prime enumerate in anexa IX partea B la Directiva
(UE) 2018/2001 sunt esentiali, intrucat reprezintd, in prezent, cea mai matura
tehnologie din punct de vedere comercial pentru decarbonizarea transportului aerian,
inclusiv pe termen scurt.

Din motive de durabilitate, combustibilii pe bazd de culturi furajere si alimentare nu
trebuie s fie eligibili. In special, schimbarea indirectd a destinatiei terenurilor are loc
atunci cand cultivarea culturilor pentru biocombustibili dislocd productia traditionald
de culturi in scopuri alimentare si furajere. Aceastd cerere suplimentara sporeste
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presiunea la care sunt supuse terenurile si poate conduce la extinderea terenurilor
agricole in zone cu rol in stocarea unor cantitati ridicate de carbon, cum ar fi padurile,
zonele umede si turbdriile, cauzand astfel emisii suplimentare de gaze cu efect de sera
si preocupari legate de pierderea biodiversitatii. Cercetdrile au aratat cd amploarea
efectului depinde de o varietate de factori, inclusiv de tipul de materie prima utilizata
pentru productia de combustibili, de nivelul cererii suplimentare de materii prime
generate de utilizarea biocombustibililor si de masura in care terenurile cu stocuri mari
de carbon sunt protejate la nivel mondial. Cele mai mari riscuri ale schimbarii
indirecte a destinatiei terenurilor au fost identificate in cazul biocombustibililor, al
combustibililor produsi din materii prime pentru care se observd o extindere
semnificativa a suprafetei de productie in detrimentul terenurilor cu stocuri mari de
carbon. In consecinti, combustibilii pe baza de culturi furajere si alimentare nu trebuie
promovati. Aceastd abordare este in concordantad cu politica Uniunii si, in special, cu
Directiva (UE) 2018/2001, care limiteaza si stabileste un plafon pentru utilizarea unor
astfel de biocombustibili in transportul rutier si feroviar, avand in vedere beneficiile
lor mai scazute pentru mediu, performantele mai scazute in ceea ce priveste potentialul
de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd si preocuparile mai ample legate de
durabilitate. Pe langa emisiile de gaze cu efect de serd legate de schimbarea indirecta a
destinatiei terenurilor, care pot anula, partial sau total, reducerile de emisii de gaze cu
efect de serd generate de biocombustibilii individuali, schimbarea indirectd a
destinatiei terenurilor prezintd riscuri si pentru biodiversitate. Acest risc este deosebit
de grav in contextul unei potentiale extinderi importante a productiei determinate de o
crestere semnificativd a cererii. Sectorul aviatiei inregistreaza in prezent niveluri
nesemnificative ale cererii de biocombustibili pe baza de culturi alimentare si furajere,
intrucét peste 99 % din combustibilii utilizati in prezent pentru aviatie sunt de origine
fosila. Prin urmare, este oportun si se evite crearea unei cereri potential mare de
biocombustibili pe baza de culturi alimentare si furajere prin promovarea utilizarii
acestora in temeiul prezentului regulament. Neeligibilitatea biocombustibililor pe baza
de culturi in temeiul prezentului regulament reduce, de asemenea, orice risc de
incetinire a decarbonizarii transportului rutier, care s-ar putea produce, in caz contrar,
din trecerea biocombustibililor pe baza de culturi de la transportul rutier la sectorul
aviatiei. Este esential sa se reducd la minimum o astfel de trecere, Intrucét transportul
rutier ramane, in prezent, de departe cel mai poluant sector al transporturilor.

Este necesar un cadru de durabilitate unic, clar si solid pentru a oferi securitate
actorilor din sectorul aviatiei si al combustibililor cu privire la eligibilitatea
combustibililor de aviatie durabili in temeiul prezentului regulament. Pentru a asigura
coerenta cu alte politici conexe ale UE, eligibilitatea combustibililor de aviatie durabili
trebuie sd fie determinatd in conformitate cu criteriile de durabilitate stabilite la
articolul 29 din Directiva (UE) 2018/2001'2,

Prezentul regulament trebuie sa urmareascd asigurarea faptului ca operatorii de
aeronave pot concura pe baza egalititii de sanse in ceea ce priveste accesul la
combustibili de aviatie durabili. Pentru a se evita orice denaturare a pietei serviciilor
aeriene, tuturor aeroporturilor din Uniune care intrd sub incidenta prezentului
regulament trebuie sa li se furnizeze cote minime uniforme de combustibili de aviatie
durabili. Intrucat piata este liberd si furnizeze si si utilizeze cantititi mai mari de
combustibili durabili, prezentul regulament trebuie sd asigure faptul ca cotele minime

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L2001 &from=fr
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obligatorii de combustibili de aviatie durabili sunt aceleasi in toate aeroporturile
vizate. Aceasta Inlocuieste orice cerinte stabilite direct sau indirect la nivel national
sau regional care impun operatorilor de aecronave sau furnizorilor de combustibili de
aviatie sa utilizeze sau sd furnizeze combustibili de aviatie durabili cu obiective
diferite de cele prevdzute in prezentul regulament. Pentru a crea un cadru juridic clar si
previzibil si pentru a Incuraja astfel dezvoltarea pietei si implementarea celor mai
sustenabile si inovatoare tehnologii ale combustibililor, cu potential de crestere pentru
a raspunde nevoilor viitoare, prezentul regulament trebuie sd stabileasca cresterea
treptatd de-a lungul timpului a cotei minime de combustibili de aviatie sintetici.
Stabilirea unei obligatii secundare specifice privind combustibilii de aviatie sintetici
este necesara avand in vedere potentialul semnificativ de decarbonizare al acestor
combustibili si avand in vedere estimarile actuale privind costurile lor de productie.
Atunci cand sunt produsi din energie electricd din surse regenerabile si din carbon
captat direct din aer, combustibilii de aviatie sintetici pot asigura reduceri ale emisiilor
de pana la 100 % in comparatie cu combustibilii de aviatie conventionali. Acestia
prezintd si avantaje notabile In comparatie cu alte tipuri de combustibili de aviatie
durabili 1n ceea ce priveste utilizarea eficientd a resurselor (in special pentru necesarul
de apa) in procesul de productie. Cu toate acestea, costurile de productie ale
combustibililor de aviatie sintetici sunt estimate In prezent la o valoare de 3-6 ori mai
mare decat pretul de piatd al combustibilului de aviatie conventional. Prin urmare,
prezentul regulament trebuie sd stabileascd o obligatie secundara specificd pentru
aceastd tehnologie. Alte tipuri de combustibili sintetici, cum ar fi combustibilii
sintetici cu emisii scazute de dioxid de carbon care asigura reduceri ridicate ale
emisiilor de gaze cu efect de sera, ar putea fi luati in considerare pentru a fi inclusi in
domeniul de aplicare al prezentului regulament 1n cursul revizuirilor viitoare, in cazul
in care acesti combustibili sunt definiti in cadrul Directivei privind energia din surse
regenerabile.

Este esential sa se asigure faptul ca pot fi furnizate cu succes pe piata aviatiei cotele
minime de combustibili de aviatie durabili fara deficite de aprovizionare. In acest
scop, este necesar sa se prevadd un interval de timp suficient pentru a permite
industriei combustibililor din surse regenerabile sa isi dezvolte capacitatea de
productie in consecintd. Furnizarea de combustibili de aviatie durabili trebuie sa
devina obligatorie incepand din 2025. In mod similar, pentru a oferi securitate juridica
si previzibilitate pietei si pentru a stimula investitiile in mod durabil catre o capacitate
de productie de combustibili de aviatie durabili, dispozitiile prezentului regulament
trebuie sa fie stabile pe o perioada lungd de timp.

Odata cu introducerea si extinderea combustibililor de aviatie durabili In aeroporturile
din Uniune, practicile de incarcare de combustibil suplimentar pot fi exacerbate ca
urmare a cresterii costurilor combustibilului de aviatie. Practicile de incarcare de
combustibil suplimentar nu sunt durabile si trebuie evitate, Intrucat submineaza
eforturile Uniunii de reducere a impactului transporturilor asupra mediului. Acestea ar
fi contrare obiectivelor de decarbonizare a aviatiei, Intrucdt cresterea greutatii
aeronavelor ar creste consumul de combustibil si emisiile aferente pentru un zbor dat.
Practicile de incarcare de combustibil suplimentar pun in pericol si conditiile de
concurenta echitabile in Uniune intre operatorii de aeronave si, de asemenea, intre
aeroporturi. Prin urmare, prezentul regulament trebuie sa impuna operatorilor de
aeronave obligatia de a realimenta aeronavele inainte de plecarea de pe un anumit
aeroport din Uniune. Cantitatea de combustibil alimentat inainte de plecarea de pe un
anumit aeroport din Uniune trebuie sa fie proportionald cu cantitatea de combustibil
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necesard pentru operarea zborurilor cu plecare de pe aeroportul respectiv, tindnd
seama de necesitatea de a respecta normele privind siguranta combustibililor. Aceasta
cerintd asigurd aplicarea unor conditii egale pentru operatiunile din Uniune
operatorilor din Uniune si celor strdini, asigurand totodata un nivel ridicat de protectie
a mediului. Intrucat regulamentul nu defineste o cotd maximi de combustibili de
aviatie durabili in cadrul tuturor combustibililor de aviatie, companiile aeriene si
furnizorii de combustibili pot aplica politici de mediu mai ambitioase, cu un grad mai
mare de utilizare si furnizare de combustibili de aviatie durabili in reteaua lor globala
de operatiuni, evitdnd totodata incarcarea de combustibil suplimentar.

Aeroporturile care fac obiectul prezentului regulament trebuie sd se asigure ca este
pusd la dispozitie intreaga infrastructurd necesara pentru livrarea, depozitarea si
realimentarea cu combustibili de aviatie durabili, astfel incat sa nu constituie un
obstacol 1n calea utilizarii acestor combustibili. Daca este necesar, agentia trebuie sa
poatda solicita unui aeroport din Uniune sd furnizeze informatii cu privire la
infrastructura disponibild care permite distribuirea si realimentarea fara Intreruperi a
operatorilor de aeronave cu combustibili de aviatie durabili. Rolul agentiei trebuie sa
permitd aeroporturilor si companiilor aeriene sa aiba un punct focal comun, in cazul in
care sunt necesare clarificari tehnice cu privire la disponibilitatea infrastructurii pentru
combustibili.

Operatorii de aeronave trebuie sa aiba obligatia de a raporta anual agentiei cu privire la
achizitiile lor de combustibil de aviatie durabil, precum si cu privire la caracteristicile
acestui combustibil. Trebuie furnizate informatii cu privire la caracteristicile
combustibililor de aviatie durabili achizitionati, cum ar fi, printre altele, natura si
originea materiilor prime, metoda de conversie si emisiile generate pe durata ciclului
de viata.

Operatorii de aeronave trebuie, de asemenea, sa aibd obligatia de a raporta anual cu
privire la alimentarea efectiva cu combustibil de aviatie pentru fiecare aeroport din
Uniune, astfel incat sa demonstreze cd nu a avut loc nicio incarcare de combustibil
suplimentar. Rapoartele trebuie verificate de verificatori independenti si transmise
agentiei in vederea monitorizarii i evaluarii conformitatii. Verificatorii trebuie sa
stabileasca acuratetea raportarilor efectuate de operatori cu privire la combustibilul de
aviatie anual necesar, cu ajutorul unui instrument aprobat de Comisie.

Furnizorii de combustibil de aviatie trebuie sa aiba obligatia de a raporta anual in baza
de date a Uniunii mentionata la articolul 28 din Directiva (UE) 2018/2001 cu privire la
furnizarea de combustibil de aviatie, inclusiv de combustibili de aviatie durabili.
Agentia trebuie sa raporteze anual Comisiei cu privire la indeplinirea de catre
operatorii de aeronave si furnizorii de combustibil de aviatie a obligatiilor care le revin
in temeiul prezentului regulament. Acest lucru este important pentru a oferi Comisiei o
imagine clara in ceea ce priveste nivelul de respectare a regulamentului.

In lipsa unor proceduri suplimentare, nu este posibil si se determine cu exactitate daci
operatorii de aeronave au alimentat efectiv In mod fizic cotele de combustibili de
aviatie durabili In rezervoarele lor pe anumite aeroporturi din Uniune. Prin urmare,
operatorilor de aeronave trebuie sa li se permita sa raporteze utilizarea combustibililor
de aviatie durabili pe baza registrelor de achizitii. Operatorii de aeronave trebuie sa
aiba dreptul de a primi de la furnizorul de combustibil de aviatie informatiile necesare
pentru raportarea achizitionarii combustibilului de aviatie durabil.
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27)

(28)

(29)

(30)

(31

(32)

Este esential ca operatorii de aeronave sa poata declara utilizarea combustibililor de
aviatie durabili n cadrul sistemelor de reducere a gazelor cu efect de sera cum sunt
sistemul UE de comercializare a certificatelor de emisii sau CORSIA, in functie de
ruta zborurilor lor. Cu toate acestea, este esential ca prezentul regulament si nu
conduca la o dubla contabilizare a reducerilor de emisii. Operatorilor de aeronave
trebuie sa 1i se permitd sa solicite doar o singurd datd beneficii pentru utilizarea unui
lot de combustibili de aviatie durabili. Furnizorilor de combustibil trebuie sa 1i se
solicite sd furnizeze gratuit operatorilor de aeronave orice informatii referitoare la
proprietdtile combustibilului de aviatie durabil vandut respectivului operator de
aeronave si care sunt relevante n scopul raportarii de catre operatorul de aeronave in
temeiul prezentului regulament sau al sistemelor de reducere a gazelor cu efect de
sera.

Pentru a asigura conditii de concurentd echitabile pe piata internd a aviatiei si
respectarea obiectivelor ambitioase ale Uniunii in materie de clima, prezentul
regulament trebuie sd introducd sanctiuni eficace, proportionale si cu efect de
descurajare pentru furnizorii de combustibil de aviatie si pentru operatorii de aeronave
in caz de neconformitate. Nivelul sanctiunilor trebuie sa fie proportional cu daunele
aduse mediului si cu prejudiciul adus conditiilor de concurentd echitabile de pe piata
internd cauzate de neconformitate. Atunci cand impun amenzi administrative,
autoritdtile trebuie sd tind seama de evolutia pretului combustibilului de aviatie si al
combustibilului de aviatie durabil in anul de raportare.

Sanctiunile pentru furnizorii care nu indeplinesc obiectivele stabilite in prezentul
regulament trebuie sd fie completate de obligatia de a aproviziona piata cu cota
nefurnizatd in anul urmator.

Prezentul regulament trebuie sa includa dispozitii privind rapoartele periodice catre
Parlamentul European si Consiliu privind evolutia pietei aviatiei si a combustibililor,
eficacitatea elementelor-cheie ale regulamentului, cum ar fi cotele minime de
combustibili de aviatie durabili, nivelul amenzilor administrative sau evolutiile in
materie de politici privind utilizarea combustibililor de aviatie durabili la nivel
international. Aceste elemente sunt esentiale pentru a oferi o situatie clard a pietei
combustibililor de aviatie durabili si trebuie luate in considerare atunci cand se are in
vedere o revizuire a regulamentului.

Este necesar sd se prevada o perioada de tranzitie de cinci ani pentru a permite
furnizorilor de combustibil de aviatie, aeroporturilor din Uniune si operatorilor de
aeronave si faci investitiile tehnologice si logistice necesare. In aceasti etapa,
combustibilul de aviatie care contine cote mai mari de combustibil de aviatie durabil
poate fi utilizat pentru a compensa cotele mai mici de combustibili de aviatie durabili
sau disponibilitatea redusa a combustibililor de aviatie conventionali in alte
aeroporturi.

Intrucat obiectivul prezentului regulament, si anume mentinerea unor conditii de
concurentd echitabile pe piata transporturilor aeriene din Uniune, sporind totodata
utilizarea combustibililor de aviatie durabili, nu poate fi realizat in mod satisfacator de
catre statele membre din cauza caracterului transfrontalier al aviatiei, dar, avand in
vedere caracteristicile pietei si efectele actiunii, poate fi mai bine realizat la nivelul
Uniunii, Uniunea poate adopta masuri, in conformitate cu principiul subsidiaritatii,
astfel cum este prevazut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeana. In
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conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel cum este enuntat la articolul
respectiv, prezentul regulament nu depdseste ceea ce este necesar pentru atingerea
acestui obiectiv,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste norme armonizate privind utilizarea si furnizarea
combustibililor de aviatie durabili.

Articolul 2
Domeniul de aplicare

Prezentul regulament se aplica operatorilor de aeronave, aeroporturilor din Uniune si
furnizorilor de combustibil de aviatie.

Articolul 3
Definitii
In sensul prezentului regulament, se aplica urmitoarele definitii:

- »aeroport din Uniune” inseamnd un aeroport, astfel cum este definit la articolul 2
punctul 2 din Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului'?, in
care traficul de pasageri a fost mai mare de un milion de pasageri sau in care traficul
de marfuri a fost mai mare de 100 000 de tone in perioada de raportare si care nu este
situat Intr-o regiune ultraperifericd mentionatd la articolul 349 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene;

— ,operator de aeronave” Inseamnd o persoand care a efectuat cel putin 729 de
operatiuni de transport aerian comercial cu plecare de pe aeroporturile Uniunii in
perioada de raportare sau, in cazul in care persoana respectiva nu poate fi
identificata, proprietarul acronavei;

— ,operatiune de transport aerian comercial” inseamna un zbor efectuat in scopul
transportului de pasageri, de marfuri sau de corespondenta, contra unei remuneratii
sau prin inchiriere, sau operatiuni de aviatie de afaceri;

Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele de aeroport.
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,combustibil de aviatie” inseamnd combustibilul produs pentru utilizare directa de
catre aeronave;

,combustibili de aviatie durabili” (denumiti in continuare ,,SAF”) inseamna
combustibili de aviatie de substitutie care sunt fie combustibili de aviatie sintetici,
biocombustibili avansati, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf
punctul 34 din Directiva (UE) 2018/2001 sau biocombustibili produsi din materiile
prime enumerate in anexa IX partea B la directiva respectiva, care respecta criteriile
privind durabilitatea si emisiile de gaze cu efect de serd prevazute la articolul 29
alineatele (2)-(7) din directiva respectiva si care sunt certificati in conformitate cu
articolul 30 din aceasta directiva;

,lot” inseamna o cantitate de combustibili de aviatie durabili care poate fi identificatd
printr-un numadr si care poate fi urmarita;

»emisii generate pe durata ciclului de viata” inseamnd emisii de dioxid de carbon
echivalent ale combustibililor de aviatie durabili, care iau in considerare emisiile de
dioxid de carbon echivalent generate de productia, transportul, distributia si utilizarea
energiei la bord, inclusiv in timpul combustiei, calculate in conformitate cu
articolul 31 din Directiva (UE) 2018/2001;

,combustibili de aviatie sintetici” Tnseamna combustibili de origine nebiologica
produsi din surse regenerabile, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea
paragraf punctul 36 din Directiva (UE) 2018/2001, utilizati in aviatie;

,combustibili de aviatie conventionali” inseamnd combustibili produsi din surse
fosile neregenerabile de combustibili pe baza de hidrocarburi, utilizati in aviatie;

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

»an de raportare” inseamnd o perioada de un an in care rapoartele mentionate la
articolele 7 si 9 trebuie prezentate incepand cu 1 ianuarie pana la 31 decembrie;

,perioada de raportare” inseamna perioada cuprinsd intre 1 ianuarie si 31 decembrie
a anului anterior anului de raportare;

=9

»cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard” inseamnd cantitatea de
combustibil de aviatie necesard pentru realizarea tuturor operatiunilor de transport
aerian comercial ale unui operator de aeronave, cu plecare de pe un anumit aeroport
din Uniune, pe parcursul unei perioade de raportare;

»cantitate anuald nealimentatd” Inseamna diferenta dintre cantitatea anuald de
combustibil de aviatie necesard si combustibilul efectiv alimentat de un operator de
aeronave inainte de zborurile cu plecare de pe un anumit aeroport din Uniune, pe
parcursul unei perioade de raportare;

,cantitate totala anuala nealimentatd” inseamna suma cantitatilor anuale nealimentate
de un operator de aeronave in toate aeroporturile din Uniune in cursul unei perioade
de raportare;
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- »sistem de reducere a gazelor cu efect de serd” inseamna un sistem care acorda
beneficii operatorilor de aeronave pentru utilizarea combustibililor de aviatie
durabili.

Articolul 4
Cota combustibililor de aviatie durabili disponibili pe aeroporturile din Uniune

Furnizorii de combustibil de aviatie se asigurd cd toti combustibilii de aviatie pusi la
dispozitia operatorilor de aeronave de pe fiecare aeroport din Uniune contin o cotd minima de
combustibil de aviatie durabil, inclusiv o cotd minima de combustibil de aviatie sintetic in
conformitate cu valorile si datele de aplicare stabilite in anexa 1.

Fara a aduce atingere articolului 11 alineatele (3) si (4), In cazul in care un furnizor de
combustibil de aviatie nu furnizeaza cotele minime stabilite Tn anexa | pentru o anumita
perioada de raportare, acesta completeaza cel putin deficitul respectiv in perioada de raportare
ulterioara.

Articolul 5
Obligatia de realimentare cu combustibil a operatorilor de aeronave

Cantitatea anuald de combustibil de aviatie alimentata de un anumit operator de aeronave intr-
un anumit aeroport din Uniune este de cel putin 90 % din cantitatea anuald de combustibil de
aviatie necesara.

Articolul 6
Obligatiile aeroporturilor din Uniune de a furniza infrastructura

Aeroporturile din Uniune iau madsurile necesare pentru a facilita accesul operatorilor de
aeronave la combustibilii de aviatie care contin cote de combustibili de aviatie durabili in
conformitate cu anexa I si furnizeaza infrastructura necesara pentru livrarea, depozitarea si
alimentarea acestor combustibili.

In cazul in care operatorii de aeronave raporteazi Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta
Aviatiei (denumitd in continuare ,agentia”) dificultati in ceea ce priveste accesul la
combustibili de aviatie care contin combustibili de aviatie durabili pe un anumit aeroport din
Uniune din cauza lipsei unei infrastructuri aeroportuare adecvate, agentia poate solicita
aeroportului din Uniune sd furnizeze informatiile necesare pentru a dovedi respectarea
alineatului (1). Aeroportul din Uniune in cauzd furnizeaza informatiile fara intarzieri
nejustificate.

Agentia evalueazd informatiile primite si informeaza Comisia dacd aceste informatii permit sa
se concluzioneze cad aeroportul din Uniune nu isi indeplineste obligatiile. Aeroporturile din
Uniune iau masurile necesare pentru a identifica si a remedia lipsa unei infrastructuri
aeroportuare adecvate in termen de cinci ani de la intrarea in vigoare a regulamentului sau
dupd anul in care depasesc unul dintre pragurile prevazute la articolul 3 litera (a).
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Articolul 7
Obligatii de raportare pentru operatorii de aeronave

Pana la data de 31 martie a fiecarui an de raportare, operatorii de aeronave raporteaza agentiei
urmatoarele informatii:

(a) cantitatea totalda de combustibil de aviatie alimentatd la fiecare aeroport al
Uniunii, exprimata in tone;

(b) cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesara, pentru fiecare aeroport al
Uniunii, exprimata in tone;

(c) cantitatea anuald nealimentati, pentru fiecare acroport din Uniune. In cazul in
care cantitatea anuald nealimentata este negativa sau este mai mica de 10 % din
cantitatea anuala de combustibil de aviatie necesara, cantitatea anuald
nealimentata raportata este 0;

(d) cantitatea totald de combustibil de aviatie durabil achizitionat de la furnizorii
de combustibili de aviatie, in scopul operarii zborurilor lor cu plecare de pe
aeroporturile din Uniune, exprimata in tone;

() pentru fiecare achizitie de combustibil de aviatie durabil, numele furnizorului
de combustibil de aviatie, cantitatea achizitionatd exprimata in tone, tehnologia
de conversie, caracteristicile si originea materiilor prime utilizate pentru
productie, precum si emisiile generate pe durata ciclului de viatda ale
combustibilului de aviatie durabil. In cazul in care o achizitie include
combustibili de aviatie durabili cu caracteristici diferite, raportul furnizeaza
aceste informatii pentru fiecare tip de combustibil de aviatie durabil.

Raportul este prezentat in conformitate cu modelul prevazut in anexa II.

Raportul este verificat de un verificator independent in conformitate cu cerintele prevazute la
articolele 14 si 15 din Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului'* si in
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/2067 al Comisiei'.

Articolul 8

Declararea utilizarii combustibililor de aviatie durabili de citre operatorii de aeronave

Operatorii de aeronave nu solicitd beneficii pentru utilizarea aceluiasi lot de combustibili de
aviatie durabili in cadrul mai multor sisteme de reducere a gazelor cu efect de serd. Impreund
cu raportul mentionat la articolul 7, operatorii de aeronave furnizeaza agentiei:

Directiva 2003/87/CE 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 sera in cadrul Uniunii.

15 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/2067 al Comisiei din 19 decembrie 2018 privind
verificarea datelor si acreditarea verificatorilor in temeiul Directivei 2003/87/CE a Parlamentului
European si a Consiliului (JO L 334, 31.12.2018, p. 94).
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(a) o declaratie privind sistemele de reducere a gazelor cu efect de sera la care
participd si in cadrul cédrora poate fi raportata utilizarea combustibililor de
aviatie durabili;

(b) o declaratie conform careia acestia nu au raportat aceleasi loturi de
combustibili de aviatie durabili in cadrul mai multor sisteme.

In scopul raportarii utilizarii combustibililor de aviatie durabili in temeiul dispozitiilor
articolului 7 din prezentul regulament sau in cadrul unui sistem de reducere a gazelor cu efect
de serd, furnizorii de combustibil de aviatie furnizeaza operatorilor de aeronave informatiile
relevante in mod gratuit.

Articolul 9
Obligatii de raportare pentru furnizorii de combustibili

Pana la data de 31 martie a fiecarui an de raportare, furnizorii de combustibil de aviatie
raporteazd in baza de date a Uniunii mentionata la articolul 28 din Directiva (UE) 2018/2001
urmatoarele informatii referitoare la perioada de raportare:

(a) volumul de combustibil de aviatie furnizat in fiecare aeroport din Uniune;

(b) volumul de combustibil de aviatie durabil furnizat in fiecare aeroport din
Uniune si pentru fiecare tip de combustibil de aviatie durabil, astfel cum se
detaliaza la litera (c);

(c) emisiile generate pe durata ciclului de viatd, originea materiilor prime si
procesul de conversie pentru fiecare tip de combustibil de aviatie durabil
furnizat in aeroporturile din Uniune.

Agentia are acces la baza de date a Uniunii si utilizeaza informatiile continute in aceasta, dupa
ce informatiile au fost verificate la nivelul statelor membre in temeiul articolului 28 din
Directiva (UE) 2018/2001.

Articolul 10
Autoritatea competenta

(1) Statele membre desemneaza autoritatea competentd sau autoritatile competente
responsabile cu aplicarea prezentului regulament si cu aplicarea amenzilor pentru
operatorii de aeronave, aeroporturile din Uniune si furnizorii de combustibil. Statele
membre informeaza Comisia cu privire la aceasta.

(2) Agentia transmite autoritatilor competente ale statelor membre datele primite in
temeiul articolelor 7 si 9. Agentia transmite, de asemenea, autoritatilor competente
date agregate pentru operatorii de aeronave si furnizorii de combustibili de aviatie
pentru care autoritatile sunt competente in temeiul alineatelor (3), (4) si (5).
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(4)

©)

(1)

)

€)

(4)

)

Autoritatile competente In ceea ce priveste un operator de aeronave se stabilesc in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei'¢.

Autoritatile competente in ceea ce priveste aeroporturile din Uniune se stabilesc pe
baza jurisdictiei teritoriale respective.

Autoritatile competente In ceea ce priveste furnizorii de combustibil de aviatie se
stabilesc in functie de statul membru in care acestia sunt stabiliti.

Articolul 11
Asigurarea aplicarii normelor

Statele membre adoptd regimul sanctiunilor care se aplicd in cazul nerespectarii
dispozitiilor adoptate in temeiul prezentului regulament si iau toate masurile necesare
pentru a asigura punerea lor in aplicare. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficiente,
proportionale si cu efect de descurajare. Statele membre notificd aceste dispozitii
Comisiei pana cel tarziu la 31 decembrie 2023 si, fard intarziere, orice altd
modificare ulterioara referitoare la acestea.

Statele membre se asigura ca orice operator de aeronave care nu respecta obligatiile
prevazute la articolul 5 este pasibil de o amenda administrativd. Amenda respectiva
este egald cel putin cu dublul rezultatului inmultirii pretului mediu anual al
combustibilului de aviatie pe tona cu cantitatea totald anuald nealimentata.

Statele membre se asigurd cad orice furnizor de combustibil de aviatie care nu
respectd obligatiile prevazute la articolul 4 in ceea ce priveste cota minima de
combustibili de aviatie durabili este pasibil de o amendd administrativi. Amenda
respectiva este egald cel putin cu dublul rezultatului inmultirii diferentei dintre pretul
mediu anual al combustibilului de aviatie conventional si al combustibilului de
aviatie durabil pe tona cu cantitatea de combustibil de aviatie care nu respecta cota
minimd mentionata la articolul 4 si in anexa I.

Statele membre se asigurd ca orice furnizor de combustibil de aviatie care nu
respecta obligatiile prevazute la articolul 4 in ceea ce priveste cota minima de
combustibili de aviatie sintetici este pasibil de o amenda administrativa. Amenda
respectiva este egald cel putin cu dublul rezultatului inmultirii diferentei dintre pretul
mediu anual al combustibilului de aviatie sintetic si al combustibilului de aviatie
conventional pe tonad cu cantitatea de combustibil de aviatie care nu respecta cota
minimd mentionata la articolul 4 si in anexa I.

In decizia de impunere a amenzilor administrative mentionate la alineatele (3) si (4),
autoritatea competentd explicd metodologia aplicatd pentru stabilirea pretului
combustibilului de aviatie, al combustibilului de aviatie durabil si al combustibilului
de aviatie sintetic pe piata Uniunii, pe baza unor criterii verificabile si obiective.
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Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei din 5 august 2009 privind lista operatorilor de aeronave
care au efectuat o activitate de aviatie mentionata in anexa I la Directiva 2003/87/CE.

14

RO



RO

(6)

(7)

Statele membre se asigura ca orice furnizor de combustibil de aviatie care a acumulat
un deficit In raport cu obligatia prevazuta la articolul 4 1n ceea ce priveste cota
minimd a combustibililor de aviatie durabili sau a combustibililor sintetici intr-o
anumita perioada de raportare furnizeaza pietei, in perioada de raportare urmatoare, o
cantitate din respectivul combustibil egald cu acel deficit, in plus fatd de obligatia
aferenti perioadei de raportare. Indeplinirea acestei obligatii nu exonereazi
furnizorul de combustibil de obligatia de a plati sanctiunile prevazute la alineatele (3)
si (4) din prezentul articol.

Statele membre trebuie sa dispund de cadrul juridic si administrativ necesar la nivel
national pentru a asigura Iindeplinirea obligatiilor si colectarea amenzilor
administrative. Statele membre transferda suma colectatd prin intermediul acestor
amenzi administrative drept contributie la investitiile pentru o tranzitie verde din
cadrul Fondului InvestEU, ca supliment la garantia UE.

Articolul 12

Colectarea si publicarea datelor

Agentia publicd in fiecare an un raport tehnic pe baza rapoartelor anuale mentionate la
articolele 7 si 9. Raportul respectiv contine cel putin urmatoarele informatii:

(a) cantitatea de combustibil de aviatie durabil achizitionatda de operatorii de
aeronave la nivelul Uniunii, In total, pentru a fi utilizatd pentru zboruri cu
plecare de pe un aeroport din Uniune, si pentru fiecare aeroport din Uniune;

(b) cantitatea de combustibil de aviatie durabil si de combustibil de aviatie sintetic
furnizat la nivelul Uniunii Tn mod agregat si pentru fiecare aeroport din
Uniune;

(c) situatia pietei, inclusiv informatii privind preturile, precum si tendintele
productiei si utilizarii de combustibili de aviatie durabili in Uniune;

(d) nivelul de conformitate al aeroporturilor in ceea ce priveste obligatiile
prevazute la articolul 6;

(e) nivelul de conformitate al fiecarui operator de aeronave si furnizor de
combustibil de aviatie care are o obligatie in temeiul prezentului regulament in
perioada de raportare;

(f) originea si caracteristicile tuturor combustibililor de aviatie durabili
achizitionati de operatorii de aeronave pentru a fi utilizati la zboruri cu plecare
de pe aeroporturile din Uniune.

Articolul 13

Perioada de tranzitie
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Prin derogare de la articolul 4, de la 1 ianuarie 2025 pana la 31 decembrie 2029, pentru
fiecare perioada de raportare, un furnizor de combustibil de aviatie poate furniza cota minima
de combustibil de aviatie durabil definitd in anexa I ca medie ponderatd pentru toti
combustibilii de aviatie furnizati pe aeroporturile din Uniune pentru perioada de raportare
respectiva.

Articolul 14
Rapoarte si examinari

Pana la 1 ianuarie 2028 si, ulterior, o datd la cinci ani, serviciile Comisiei prezintd
Parlamentului European si Consiliului un raport privind evolutia pietei combustibililor de
aviatie si impactul acesteia asupra pietei interne a aviatiei din Uniune, inclusiv in ceea ce
priveste posibila extindere a domeniului de aplicare al prezentului regulament la alte surse de
energie si la alte tipuri de combustibili sintetici definiti in Directiva privind energia din surse
regenerabile, posibila revizuire a cotelor minime prevazute la articolul 4 si in anexa I si
nivelul amenzilor administrative. Raportul include informatii, daca sunt disponibile, cu privire
la elaborarea unui potential cadru de politicd pentru utilizarea combustibililor de aviatie
durabili la nivelul OACI. Raportul informeaza, de asemenea, cu privire la progresele
tehnologice din domeniul cercetdrii si inovarii in industria aviatiei care sunt relevante pentru
combustibilii de aviatie durabili, inclusiv 1n ceea ce priveste reducerea altor emisii decat cele
de COs. Raportul poate analiza dacd prezentul regulament trebuie modificat si, dupa caz,
optiunile de modificare in conformitate cu un potential cadru de politica privind utilizarea
combustibililor de aviatie durabili la nivelul OACIL.

Articolul 15
Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Se aplica de la 1 ianuarie 2023.

Cu toate acestea, articolele 4 si 5 se aplicd de la 1 ianuarie 2025, iar articolele 7 si 9 se aplica
de la 1 aprilie 2024 pentru perioada de raportare a anului 2023.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.
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Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European,
Presedintele

Pentru Consiliu,
Presedintele
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA ,,AGENTII”

CADRUL PROPUNERII/INITIATIVEI

Titlul propunerii/initiativei

Propunere de regulament privind asigurarea unor conditii de concurentd echitabile pentru un
transport aerian durabil

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

‘ Mobilitate si transporturi

Propunerea/initiativa se refera la

Mo actiune noui

O o actiune noui intreprinsi ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni pregiititoare!’
0] prelungirea unei actiuni existente

L1 o fuziune a uneia sau mai multor actiuni citre o altii/o noua actiune

Obiectiv(e)

Obiectiv(e) general(e)

Obiectivul general este de a stabili norme armonizate pentru a mentine conditii de concurenta
echitabile pe piata internd a aviatiei din Uniune, sporind, in acelasi timp, utilizarea
combustibililor de aviatie durabili incepand din 2025.

Obiectiv(e) specific(e)

Obiectivul specific nr. 1

Asigurarea faptului ca actorii de pe piata internd a transportului aerian pot concura pe baza
egalitatii de sanse atunci cand opereaza de pe aeroporturile din Uniune, in ceea ce priveste
utilizarea combustibililor de aviatie.

Obiectivul specific nr. 2

Asigurarea faptului cd, incepand din 2025, companiile aeriene au acces la cote tot mai mari de
combustibili de aviatie durabili atunci cand opereaza de pe aeroporturile din Uniune, fara a fi
supuse unor denaturdri ale concurentei.

17

Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.5.1.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

A se preciza efectele pe care ar trebui sa le aiba propunerea/initiativa asupra beneficiarilor vizati/grupurilor
vizate.

Se preconizeaza cd prezentul regulament va consolida conditiile de concurenta echitabile pe
piata internd a aviatiei din UE intre operatorii de aeronave si aeroporturi, inclusiv cu actorii
din domeniul transportului aerian din afara UE.

Se preconizeaza ca prezentul regulament va duce la o decarbonizare treptatd a sectorului
transportului aerian In UE, mentindnd, in acelasi timp, niveluri ridicate de competitivitate a
industriei si niveluri ridicate de conectivitate in interiorul, catre si dinspre UE.

Indicatori de performanta

A se preciza indicatorii care permit monitorizarea progreselor si a realizarilor obtinute.

Eficacitatea regulamentului propus, in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 1, va fi
determinatd pe baza evolutiei situatiei pietelor de transport aerian si de combustibili de aviatie,
precum si pe baza cantitatilor de combustibili de aviatie raportate de operatorii de aeronave ca
fiind folosite pentru alimentare la aeroporturile din Uniune si in comparatie cu cantitatile de
combustibil de aviatie necesare acestor aeroporturi in cursul unei perioade de raportare de un
an, incepand cu 2024.

Eficacitatea regulamentului propus, in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 2, va fi
determinatd pe baza cantitatilor de combustibili de aviatie durabili raportate de operatorii de
aeronave, precum si pe baza cantitatilor de combustibili de aviatie durabili raportate de
furnizorii de combustibili de aviatie, in comparatie cu cotele minime stabilite in regulamentul
propus, in cursul unei perioade de raportare de un an, incepand cu 2024.

Motivele propunerii/initiativei

Cerinta (cerintele) care trebuie indeplinita (indeplinite) pe termen scurt sau lung, inclusiv un
calendar detaliat pentru punerea in aplicare a initiativei

Incepand cu 1 ianuarie 2025, operatorilor de acronave li se va solicita si raporteze cantititile
de combustibil de aviatie alimentate pe un anumit aeroport care corespund unui procent de cel
putin 90 % din totalul combustibilului de aviatie necesar pentru zborurile cu plecare de pe
aeroportul respectiv, in cursul unei perioade de raportare de un an.

De la 1 ianuarie 2025, furnizorii de combustibili de aviatie au obligatia de a se asigura ca toti
combustibilii de aviatie pusi la dispozitia operatorilor de aeronave in aeroporturile din Uniune
contin o cotd minimd de combustibili de aviatie durabili, inclusiv o cotd minima de
combustibil sintetic.
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1.5.2.

1.5.3.

Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din diferiti factori, de
exemplu mai buna coordonare, securitatea juridica, o mai mare eficacitate sau
complementaritate). In sensul prezentului punct, ,,valoarea addugatd a interventiei Uniunii”
este valoarea ce rezulta din interventia Uniunii care depaseste valoarea ce ar fi fost obtinuta
daca ar fi actionat doar statele membre.

Motivele actiunii la nivel european ex ante si ex post:

Transportul aerian reprezintd o chestiune de mare relevantda pentru UE, intrucét este o piatd
foarte integratd, care functioneaza intr-o dimensiune de retea in intreaga UE si in afara
acesteia. Dimensiunea transfrontaliera este inerenta transportului aerian, ceea ce face ca orice
cadru de reglementare fragmentat sid reprezinte un obstacol semnificativ pentru actorii
economici din domeniul transportului aerian.

Este necesard o interventie la nivelul UE, intrucat competitivitatea pietei interne a aviatiei din
UE in ansamblu nu poate fi abordata in mod adecvat la nivel national. Este necesara o
interventie la nivelul UE, in special pentru a evita un mozaic de masuri nationale cu posibile
efecte nedorite. In timp ce obiectivul propunerii de regulament este de a restabili conditii de
concurenta echitabile pe piata transportului aerian, nivelurile diferite ale obligatiilor pentru
fiecare stat membru ar putea avea efecte opuse si ar putea denatura si mai mult piata aviatiei,
incurajand practicile adverse ale operatorilor de aeronave, cum ar fi incarcarea de combustibil
suplimentar.

In cele din urmi, in ceea ce priveste impunerea unei obligatii privind furnizarea de
combustibili de aviatie durabili, se preconizeazd ca actiunea la nivelul UE cu norme
armonizate specifice aviatiei care se aplica direct actorilor de pe piatd va fi mai eficace decat
masurile nationale care stabilesc cerinte si obiective diferite.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

In trecut, aviatia a ficut obiectul unor obiective generale privind energia din surse regenerabile
in temeiul Directivei privind energia din surse regenerabile. Acest lucru nu a adus niciun
beneficiu sectorului transportului aerian, deoarece transportul aerian este o piata relativ mica,
in care productia combustibililor este mai costisitoare decat pentru alte moduri de transport.
Prin urmare, este necesar sd se stabileasca norme specifice aviatiei prin care aviatia sa faca
obiectul unor obiective specifice In ceea ce priveste utilizarea si aprovizionarea cu
combustibil. In special, Directiva privind energia din surse regenerabile nu a previzut
dispozitii care si asigure conditii de concurenti echitabile pe piata transportului aerian. in
consecinta, statele membre au avut in vedere stabilirea unor obiective privind energia din surse
regenerabile pentru transportul aerian, cu obiective cantitative si cerinte de durabilitate
variabile. Acest lucru ar fi creat un mozaic de masuri nationale si ar fi cauzat denaturari pe
piata transportului aerian, creand astfel un dezavantaj concurential pentru operatorii de
aeronave din UE si pentru aeroporturile din UE in raport cu actorii respectivi de pe piata din
afara UE.

Abordarea aleasa trage invatdminte din experienta anterioard prin stabilirea unor norme clare
si armonizate la nivelul UE, pentru a asigura conditii de concurenta echitabile, sporind in
acelasi timp ponderea energiei din surse regenerabile pe piata transportului aerian.
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1.5.4.

1.5.5.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual si posibilele sinergii cu alte instrumente
corespunzadtoare

Regulamentul propus este un rezultat esential al Comunicarii Comisiei privind o strategie
pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd, care stabileste o directie de actiune pentru
imbunatatirea functionarii pietei interne a transporturilor a UE si stabileste obiectivul de a
stimula utilizarea combustibililor durabili pentru aviatie.

Regulamentul propus va crea sinergii cu alte elemente ale cadrului de reglementare al UE, in
special cu Directiva EU ETS si cu Directiva (UE) 2018/2001 privind energia din surse
regenerabile.

eJe .

creditelor

Marea majoritate a implicatiilor bugetare ale prezentei propuneri sunt tratate in fisa financiara
legislativa a propunerii de regulament privind asigurarea unor conditii de concurenta
echitabile pentru un transport aerian durabil. Impactul bugetar specific al acestei initiative se
limiteazi la resursele necesare pentru ca AESA si isi indeplineasca mandatul suplimentar. In
cadrul evaludrii impactului, au fost evaluate diferite optiuni pentru a indeplini obiectivul
general de a stabili norme armonizate pentru a mentine conditii de concurentd echitabile pe
piata internd a aviatiei din Uniune, sporind, in acelasi timp, utilizarea combustibililor de
aviatie durabili Incepand din 2025. Optiunea preferatd este cea mai eficientd abordare din
punctul de vedere al costurilor.
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1.6. Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
M durata limitata
— [ Propunere/initiativa in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]AAAA
— M Impact financiar din 2022 pana in 2050
[] durata nelimitata
— punere in aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din AAAA pana in AAAA,
— urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.
1.7. Modul (modurile) de gestiune preconizat(e)'®
0] Gestiune directa asiguratd de Comisie prin
— [ agentii executive
[] Gestiune partajati cu statele membre
M Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:
[ organizatiilor internationale si agentiilor acestora (a se preciza);
L1 BEI si Fondului european de investitii;
M organismelor mentionate la articolele 70 si 71;
L] organismelor de drept public;

O organismelor de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa prezinte garantii
financiare adecvate;

O] organismelor de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu punerea in
aplicare a unui parteneriat public-privat si care prezintd garantii financiare adecvate;

O persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in cadrul PESC, in
temeiul titlului V din TUE, si care sunt identificate in actul de baza relevant.

Observatii

Gestionarea regulamentului propus va fi realizata in general de catre serviciile Comisiei. Cu
toate acestea, Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei va Indeplini obligatii
importante de raportare.

18 Explicatii detaliate privind modurile de gestiune, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt disponibile

pe site-ul BudgWeb: https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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Statele membre vor trebui sa asigure respectarea regulamentului prin stabilirea cuantumului
amenzilor administrative aplicate operatorilor economici care isi incalca obligatiile ce le revin
in temeiul regulamentului propus.
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2.1.

2.2.

2.2.1.

MASURI DE GESTIUNE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile aferente monitorizarii i raportarii.

Incepand din 2024 pentru a acoperi anul precedent, operatorii de aeronave vor trebui si
raporteze anual Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei o serie de date privind
alimentarea cu combustibil de aviatie pe aeroporturile din Uniune.

In mod similar, in fiecare an, incepand din 2024 pentru a acoperi anul precedent, furnizorii de
combustibil de aviatie vor trebui sd raporteze Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta
Aviatiei o serie de date privind cantitatea de combustibil de aviatie furnizata in aeroporturile
din Uniune.

Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei va trebui sd furnizeze autoritatilor
nationale competente aceste date, agregate la nivelul UE pentru fiecare operator economic.

In fiecare an, incepand din 2025, Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei va
trebui sa publice un raport tehnic care sd contind informatii privind respectarea de catre
operatorii economici a obligatiilor care le revin, cantitatea de combustibil de aviatie, inclusiv
combustibili de aviatie durabili, alimentatd de operatorii de aeronave si furnizatd de furnizorii
de combustibili de aviatie, precum si informatii privind situatia pietelor transportului aerian si
ale combustibililor de aviatie, precum si alte informatii privind combustibilii de aviatie.

Cel putin o data la cinci ani dupa intrarea in vigoare a regulamentului propus, Comisia va
trebui sa raporteze Parlamentului European si Consiliului cu privire la punerea in aplicare a
regulamentului propus. Acest raport va oferi, in special, informatii cu privire la situatia pietei
interne a aviatiei din UE si a pietei combustibililor de aviatie, precum si cu privire la evolutiile
cadrului de politica din cadrul Organizatiei Aviatiei Civile Internationale in ceea ce priveste
aspectele conexe.

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

Justificarea modului (modurilor) de gestiune, a mecanismului (mecanismelor) de punere in
aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control propuse

In timp ce Comisia va fi, in general, responsabild de punerea in aplicare a regulamentului
propus, precum si de raportarea catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la eficienta
acestuia si de propunerea unor revizuiri acolo unde este necesar, Agentia Uniunii Europene
pentru Siguranta Aviatiei va avea obligatia de a efectua rapoarte si evaludri ale respectarii
obligatiilor operatorilor economici, iar statele membre vor fi obligate sa asigure respectarea
acestora.

Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei este cea mai in masurd sd efectueze
raportarea si evaluarea sarcinilor de conformitate, deoarece aceasta va fi o activitate tehnica,
necesitand expertizd solida in gestionarea datelor, precum si o intelegere aprofundata a
aspectelor tehnice complexe legate de realimentarea aeronavelor (in special cerintele de
siguranta) si de combustibilii de aviatie durabili.
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2.2.2.

Statele membre sunt cele mai in masurd sd asigure respectarea regulamentului propus, in
special prin aplicarea de amenzi administrative n cazurile de nerespectare de catre operatorii
de aeronave sau de catre furnizorii de combustibil de aviatie. Se preconizeaza cd acest lucru va
fi realizat in concordantd cu cazuri precum Directiva EU ETS, in care statele membre sunt
responsabile pentru punerea in aplicare Tn acelasi mod.

Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern instituit(e)
pentru atenuarea lor

Principalele riscuri de politica legate de initiativa sunt urmatoarele:

1) Riscul de pierdere a competitivitatii pietei transportului aerian sau de pierdere a
conectivitatii aeriene. Acest risc ar putea aparea daca operatorii de aeronave care opereaza pe
aeroporturile din UE ar suporta costuri ridicate din cauza introducerii combustibililor de
aviatie durabili, care le-ar compromite capacitatea de a opera si de a ramane competitivi pe
piata transportului aerian. Acest lucru ar putea duce la o reducere a rutelor exploatate si la o
pierdere a conectivitatii in interiorul, catre sau dinspre UE. Un astfel de risc are o probabilitate
scizuta si este atenuat de mai multi factori. In primul rand, cotele minime de combustibil de
aviatie durabil sunt progresive si scazute la inceput, astfel incat cresterea globald a pretului
combustibililor de aviatie va fi minima. In al doilea rand, sunt propuse garantii pentru a se
asigura ca toate companiile aeriene trebuie sa alimenteze cu astfel de combustibili de aviatie,
evitandu-se astfel diferentele de tratament intre operatori si denaturdrile concurentei.

2) Riscul ca cotele minime de combustibili de aviatie durabili sd nu fie adaptate la statutul
pietei. Acest risc s-ar putea materializa 1n special daca cotele minime de combustibili durabili
ce trebuie furnizate pe piata aviatica ar fi prea ridicate si nu ar putea fi satisfacute de industrie,
din motive legate de penuria de materii prime sau de lipsa capacitdtii de productie. Acest risc
este bine identificat si atenuat de mai multi factori. In special, cotele minime au fost verificate
indeaproape in cadrul Comisiei in contextul analizei economice a Planului privind obiectivul
climatic pentru 2030, precum si in cursul consultdrilor cu industria, care a oferit asigurari cu
privire la caracterul adecvat al acestora, avand in vedere evolutia probabila a pietei. In cazul in
care cotele minime devin caduce, propunerea de regulament include mecanisme de raportare si
de revizuire care vor permite actualizarea cotelor minime in functie de evolutia pietei.

Din punctul de vedere al controlului intern, principalele riscuri sunt:

3/ Lipsa unor date fiabile sau suficiente. Un astfel de risc ar compromite capacitatea de a
evalua eficacitatea regulamentului propus si ar face dificila stabilirea caracteristicilor care ar
trebui revizuite pentru a-i Imbundtati eficacitatea, daca este cazul. Atenuarea acestui risc
impune companiilor aeriene si furnizorilor de combustibil sd contribuie cu date solide si
detaliate. Atenuarea acestui risc necesitd sd se solicite companiilor aeriene si furnizorilor de
combustibil sa transmitd aceste date catre AESA. Atenuarea adecvata a acestui risc poate fi
asigurata numai daca AESA primeste un rol-cheie 1n analizarea si prelucrarea datelor, pentru a
asigura o monitorizare eficace a eficientei regulamentului propus. In acest scop, AESA trebuie
sd dispuna de resurse adecvate pentru a crea si a exploata infrastructura informatica necesara,
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2.2.3.

precum si pentru a desfasura mai multe activitati periodice de consolidare a capacitatilor, cum
ar fi ateliere si seminare care reunesc furnizorii de combustibil si companiile aeriene pentru a-i
informa si a-1 forma cu privire la cerintele de raportare.

4/ Absenta capacitatilor suficiente pentru gestionarea datelor. Un astfel de risc ar putea
compromite capacitatea de a determina respectarea de catre operatorii economici (de exemplu,
operatorii de aeronave sau furnizorii de combustibil) a obligatiilor care le revin, astfel cum se
prevede in propunerea de regulament. Acest lucru ar avea un impact asupra eficacitatii
instrumentului de politica si ar submina capacitatea acestuia de a-si indeplini obiectivele.
Acest risc poate fi abordat in mod corespunzator dacd AESA primeste resursele necesare, in
special resursele umane, pentru a colecta datele, pentru a le prelucra si pentru a desfasura
activitdti precum ateliere si seminarii in scopul consolidarii capacitdtilor furnizorilor de
combustibili si companiilor aeriene in ceea ce priveste cerintele de raportare.

5/ Absenta unei executari uniforme. Un astfel de risc ar putea aparea in cazul in care punerea
in aplicare de catre statele membre, in special prin intermediul amenzilor administrative, nu
este consecventd sau nu este efectuatd in mod uniform. Acest lucru ar putea submina punerea
in aplicare a regulamentului propus si ar putea avea un impact asupra conditiilor de concurenta
echitabile pe pietele transportului aerian si ale combustibililor. Chiar dacd regulamentul
propus contine dispozitii detaliate privind aplicarea sanctiunilor de catre statele membre, acest
risc poate fi atenuat in mod corespunzator numai in cazul in care AESA dispune de resursele
adecvate pentru a avea la dispozitie datele corecte pentru a solicita statelor membre sa
efectueze o punere in aplicare corecta. Acest lucru necesita resurse financiare si umane, astfel
cum se mentioneaza la punctele 3 si 4 de mai sus.

Estimarea i justificarea raportului cost-eficacitate al controalelor (raportul dintre costurile
controalelor si valoarea fondurilor aferente gestionate) si evaluarea nivelurilor preconizate
ale riscurilor de eroare (la plata si la inchidere)

In temeiul regulamentului propus, finantarea suplimentara va fi acordatd numai AESA, care va
trebui sd efectueze rapoarte si evaluari ale respectarii obligatiilor operatorilor economici.

Costul controlului asociat AESA a fost estimat la 0,6 % din platile pentru 2020, iar acest
raport nu se va modifica dupa adoptarea regulamentului propus.

AESA are intreaga responsabilitate pentru executia bugetului sdu, in timp ce DG MOVE este
responsabild de plata regulatd a contributiilor stabilite de autoritatea bugetara. Acordurile de
lucru cu AESA au fost clarificate printr-un memorandum de intelegere. Nivelul de eroare
estimat in prezent este de 0 % 1n ceea ce priveste subventiile bugetare acordate agentiilor
descentralizate supravegheate de DG MOVE.
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2.3.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate, de exemplu din strategia antifrauda.

Regulamentul propus contine mai multe dispozitii care vizeazd in mod specific prevenirea
fraudei si a neregulilor, in conformitate cu strategia antifraudd a DG MOVE. Mai exact,
regulamentul propus face trimitere la dispozitiile specifice ale Directivei (UE) 2018/2001 si
ale Directivei EU ETS, care garanteaza ca datele prezentate de operatorii economici trebuie sa
fie verificate de verificatori independenti. Regulamentul propus contine norme clare si
detaliate privind aplicarea legii pentru a se asigura ca obligatiile pe care le contine nu sunt
eludate de operatorii economici. Comisia se va asigura ca sunt instituite masuri adecvate
pentru a proteja interesele financiare ale Uniunii, printre altele prin aplicarea de masuri
preventive impotriva fraudei, a coruptiei si a oricaror alte activitdti ilegale; prin controale
eficace si, In cazul in care se constatd nereguli, fraude sau incélcari ale obligatiilor, prin
recuperarea sumelor platite in mod necuvenit.

In special, DG MOVE mentine o strategie si un plan de actiune antifrauda specifice care
enumerd controalele specifice aplicate in cadrul directiei generale, inclusiv actiuni de
sensibilizare si cursuri de formare. Strategia antifrauda a DG MOVE se bazeaza pe strategia
antifrauda a Comisiei adoptatd in 2019, iar punerea sa in aplicare este coordonata cu DG
OLAF si cu reteaua interna antifrauda a Comisiei.

Regulamentul propus va contine alte masuri specifice de prevenire si combatere a fraudei si a
neregulilor. In special, regulamentul va contine dispozitii standard (recomandate de OLAF)
privind protejarea intereselor financiare ale UE, pentru a se asigura ca auditurile si controalele
la fata locului pot fi efectuate de serviciile Comisiei, inclusiv de OLAF.

3. IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI
3.1. Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara (bugetare)
de cheltuieli afectata (afectate)
¢ Linii bugetare existente
in ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
.. . Tipul de o
Rubrica din Linia bugetara cheltuieli Contributie
cadrul ] ] ]
financiar | Nyumarul Dif /Nedif din partea din partea din partea in sensul
multianual o tarilor tarilor tarilor articolului 21
AELS? | candidate? terte alineatul (2)

19
20

RO

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.
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litera (b) din
Regulamentul
financiar
02.10.01 AESA
Dif. DA DA/ DA NU
¢ Noile linii bugetare solicitate
in ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
Linia bugetara Tipul de Contributie
cheltuieli ’
Rubrica din
cadrul ) ) ) in sensul articolului
financiar | Numarul din partea | din partea | din partea 21 alineatul (2)
multianual Dif./Nedif. tarilor tarilor tarilor litera (b) din
AELS candidate terte Regulamentul
financiar
[XX.YY.YY.YY]
DA/NU DA/NU DA/NU DA/NU

A Tarile candidate si, dupa caz, candidatii potentiali din Balcanii de Vest.
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3.2. Impactul estimat asupra cheltuielilor

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar multianual Numarul | Rubrical A
Anul
Anul Anul
AESA N2024- TOTAL
N2022 N2023 2050)
Angajamente (1) 1,820 2,280 8,775 12,875
Titlul 1:
Plati 2) 1,820 2,280 8,775 12,875
Titlul 2: Ang.aj amente (1a)
Plati (a)
Titlul 3: Angajamente (32)
Plati (3b)
Angajamente e 1,820 | 2,280 8,775 12,875
TOTAL credite
entru AESA =2+2a
P Plati 18201 2,280 | ¢ 54 12,875
+3b

Impactul bugetar al resurselor financiare suplimentare pentru Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei va fi acoperit prin redistribuire de
la alte linii bugetare gestionate de DG MOVE.

RO
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Rubrica din cadrul financiar multianual ] ,,Cheltuieli administrative”

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati
Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
N N +1 N +2 N +3 a reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)
DG: <....... >
* Resurse umane
¢ Alte cheltuieli administrative
TOTAL Directia Generala <...> Credite
TOTAL credite (Total _ .
- otal angajamente =
~in cadrul RU.BRICH ] Total plati)
din cadrul financiar multianual
milioane EUR (cu trei zecimale)
Anul 1l All\llul
NZ022 | N2023 | 2024- TOTAL
2050
_ 1,820 2,280
TOTAL credite Angajamente 8,775 12,875
in cadrul RUBRICILOR 1 -7 1820 5280
din cadrul financiar multianual Plati ’ ’ 8,775 12,875

= Anul N este anul 1n care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N” cu primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se

procedeaza la fel pentru anii urmatori.
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3.2.2.  Impactul estimat asupra creditelor AESA
— M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt considerati

A se indica A;lﬂ ﬁnfll ?n -|1-121 ?1:1_1; necesari pentru a reflecta durata impactului (a TOTAL
obiectivele si se vedea punctul 1.6)
realizarile REALIZARI
Tin3 Costuri = | Costur = | Costur = Costur = Costur = | Costu = | Costur = | Costur | Total Total
¢ P medii Z i Z i Z i Z i Z 1 i 21 ~ i nr. costuri

OBIECTIVUL SPECIFIC Nr. 1%4...

- Realizare

- Realizare

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 1

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 2

23
24

Realizarile se refera la produsele si serviciile care vor fi furnizate (de ex.: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construite, etc.).
Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”
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COST TOTAL
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3.2.3.  Impactul estimat asupra resurselor umane ale AESA

3.2.3.1. Rezumat

— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

— M Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ,

conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul
Anul Anul
N 2024- TOTAL
25
N 2022 N 2023 2050
Gesnienroril(Cs 0.155 0,345 9,325 9,825
AD) > > 5 b
Agenti temporari
(grade AST) 0,050 0,067 3,007 3,124
Agenti contractuali
Experti nationali
detasati
TOTAL 0,205 0,412 12,332 12,949
Cerinte privind personalul (ENI):
Anul
Anul Anul
2024- TOTAL
26
N 2022 N2023 2050
Agenti temporari (grade
AD) 0,9 2 3 5,9
Agenti temporari
(grade AST) 0,45 0,6 1 2,05
Agenti contractuali
Experti nationali
detasati
% Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N” cu
primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii urmatori.
26 Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N” cu

primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii urmatori.

RO
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TOTAL

1,35

2,6

7,95

RO
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3.2.3.2. Necesarul de resurse umane estimat pentru DG-ul sub tutela caruia se afla agentia

— M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor

de mai jos:

Estimarea se exprima in numere intregi (sau cel mult cu o zecimala)

Anul

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati
sunt considerati necesari
pentru a reflecta durata
impactului (a se vedea
punctul 1.6)

¢ Posturi din schema de personal
(functionari si agenti temporari)

2001 02 01 5120 01 02 02 (la sediu

si In reprezentantele Comisiei)

20 01 02 03 (in delegatii)

01 01 01 01 (cercetare indirectd)

10 01 05 01 (cercetare directa)

* Personal extern (in echivalent norma
intreagi: ENI)?’

20 02 01 (AC, END, INT din
,.pachetul global”)

20 02 03 (AC, AL, END, INT si
JPD in delegatii)

Linie - la sediu®

(linii)

bugetara
(bugetare)

(precizati)
28

- in delegatii

01 01 01 02 (AC, END, INT —
cercetare indirectd)

10 01 05 02 (AC, INT, END —
cercetare directd)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL

RO

27

28
29

AC= agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personalul agentiei;

JPD = experti tineri in delegatii.

Subplafonul pentru personal extern acoperit din creditele operationale (fostele linii ,,BA”).
In principal pentru fondurile Politicii de coeziune a UE, Fondul european agricol pentru dezvoltare
rurald (FEADR) si Fondul european pentru afaceri maritime, pescuit si acvacultura (FEAMPA).
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Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauza
alocate deja pentru gestionarea actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului,
completate, dupa caz, cu resurse suplimentare ce ar putea fi acordate DG-ului care

gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile
bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si personal temporar

Personal extern

Descrierea metodei de calcul al costului pentru unititile ENI ar trebui inclusd in anexa V
sectiunea 3.
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3.2.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
— M Propunerea/initiativa este compatibila cu actualul cadru financiar multianual.

— [ Propunerea/initiativa necesitd o reprogramare a rubricii corespunzatoare din
cadrul financiar multianual.

A se explica reprogramarea necesara, precizandu-se liniile bugetare vizate si sumele aferente.

n.a.

— [ Propunerea/initiativa necesita recurgerea la instrumentul de flexibilitate sau
revizuirea cadrului financiar multianual®°.,

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, precum
si sumele aferente.

n.a

3.2.5.  Contributiile tertilor
— Propunerea/initiativa nu prevede cofinantare din partea tertilor.

— Propunerea/initiativa prevede cofinantarea estimata in cele ce urmeaza:

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt
Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a Total
N N+1 N +2 N+3 reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)

A se preciza organismul

care asigurd cofinantarea

TOTAL credite

cofinantate

30 A se vedea articolele 12 si 13 din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 2093/2020 al Consiliului din 17

decembrie 2020 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru perioada 2021-2027.
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3.3. Impactul estimat asupra veniturilor
— M Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
— [ Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:
O asupra resurselor proprii
[ asupra altor venituri
[] va rugam sa precizati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli
milioane EUR (cu trei zecimale)
Credite Impactul propunerii/initiativei’!
disponibile
Linia bugetarda pentru pentru A se introd . C o
venituri: exercitiul Anul Anul Anul Anul SZ 1nt?> uce atatia a?l catt s&mtt
financiar in considerati necesari pentru a reriecta
curs N N+ N+2 N+3 durata impactului (a se vedea punctul 1.6)
Articolul ....
Pentru diversele venituri alocate, a se preciza linia bugetara (liniile bugetare) de cheltuieli afectata
(afectate).
n.a
A se preciza metoda de calcul al impactului asupra veniturilor.
n.a
3 in ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate

RO

trebuie sa fie sume nete, si anume sumele brute dupa deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de

colectare.
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