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1 Introducere

Comunicarea Comisiei privind Pactul verde european! stabileste obiectivul de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de serd (GES) in sectorul transporturilor cu cel putin 90 % péana in 2050
comparativ cu 1990 si obiectivul de intensificare a productiei si a utilizarii combustibililor
alternativi durabili in domeniul transporturilor. Combustibilii de aviatie durabili (Sustainable
Aviation Fuels, SAF) sunt recunoscuti ca avand cea mai mare contributie la toate abordarile, de la
cele pe termen lung la cele pe termen scurt, menite sa reducd emisiile de CO; generate de aviatie
la nivel mondial. Acest lucru este reflectat inclusiv de discutiile si masurile luate la nivel
international de Organizatia Aviatiei Civile Internationale (OACI). In acest context, Uniunea
Europeani a adoptat Regulamentul (UE) 2023/2405% (ReFuelEU in domeniul aviatiei). ReFuelEU
in domeniul aviatiei urmareste decarbonizarea sectorului aviatiei prin impunerea furnizdrii de
combustibili de aviatie care contin o coti minima tot mai mare de SAF® — SAF amestecati — pe
toate aeroporturile din Uniune care intrd in domeniul de aplicare al ReFuelEU in domeniul
aviatiei, evitdnd in acelasi timp potentiale denaturiri pe piata unici a aviatiei. UE este lider
mondial in ceea ce priveste implementarea SAF. ReFuelEU in domeniul aviatiei valorifica cel mai
mare avantaj al UE: piata sa internd — in special in ceea ce priveste prestarea de servicii aeriene —
care este una dintre cele mai integrate si mai eficiente piete din lume si esentiald pentru
competitivitatea Uniunii Europene la nivel mondial. Acesta stabileste obligatii, definitii si
sanctiuni armonizate la nivelul intregii Uniuni, mentindnd conditii de concurentd echitabile. El
este, de asemenea, in concordanta cu obiectivul ambitios pe termen lung la nivel mondial (LTAG)
al aviatiei internationale de a obtine zero emisii nete de carbon pana in 2050, adoptat in 2022 de
cea de a 41-a Adunare a OACI, precum si cu obiectivul ambitios al OACI de reducere cu 5 % a
emisiilor de GES generate de aviatia internationald pani in 2030, convenit in cadrul CAAF/3° in
2023.

ReFuelEU in domeniul aviatiei contribuie la atingerea obiectivului climatic al UE de a deveni
neutrd din punct de vedere climatic pana in 2050, stabilit prin Regulamentul de instituire a cadrului
pentru realizarea neutralitatii climatice. In acest sens, se preconizeazi ci ReFuelEU in domeniul
aviatiei va contribui, el singur, la reducerea emisiilor de CO> generate de aviatie in UE cu cel putin
60 % pana in 2050 si va avea potentiale efecte de propagare suplimentare, cum ar fi imbunatatirea
calitatii aerului la nivel local (in special in jurul aeroporturilor) si avantajul reducerii altor emisii
pe langa cele de CO; ca urmare a folosirii combustibililor amestecati cu SAF, in special scaderea
impactului trenelor de condensare. Piata SAF se afld incd in faza de inceput a crearii sale, insa
intrarea in vigoare a ReFuelEU in domeniul aviatiei a impulsionat deja dinamica actuald a
investitiilor in productia de SAF in UES si a contribuit in mod semnificativ la solutionarea dilemei

! https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX %3 A52019DC0640R %2802%29.

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX %3 A02023R2405-20231031.

3 ,SAF” se referd aici la componenta amestecului sintetic (SBC). Acesta este un produs sintetic fabricat si certificat
in conformitate cu ASTM D7566. SBC este echivalent cu SAF neamestecat cu combustibil de aviatie conventional.
4 A se vedea articolul 3 alineatul (1) din ReFuelEU in domeniul aviatiei.

5 https://www.icao.int/Meetings/CA AF3/Pages/default.aspx.

® Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (AESA), State of the EU SAF market in 2023 (Situatia pietei
SAF din UE in 2023), 2024 — https://www.easa.europa.cu/en/domains/environment/refueleu-aviation/eu-saf-market-

report.
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,»oul sau gdina?” in ceea ce priveste cererea si oferta de SAF. ReFuelEU in domeniul aviatiei va fi
elementul de baza in rezolvarea dificultétilor cu care se confruntd Uniunea in ceea ce priveste
implementarea pe scard larga a SAF, deoarece: permite libera circulatie a acestor noi combustibili
de aviatie pe piata internd; deschide noi piete si noi oportunitati si introduce instrumente de
raportare digitald si o flexibilitate specificd menite sa usureze si sd accelereze demersurile
intreprinderilor si ale investitorilor. Tranzitia sectorului aviatiei catre combustibili amestecati cu
SAF este benefica nu numai pentru clima, ci si pentru economia UE. Certitudinea normativa adusa
de ReFuelEU 1n domeniul aviatiei va debloca investitii in noi instalatii de productie a SAF si va
spori autonomia strategica a UE 1n materie de aprovizionare cu energie, datorita varietatii filierelor
de productie si a materiilor prime pentru SAF, care pot fi produse in UE. Acest obiectiv este
sprijinit de Pactul pentru o industrie curata anuntat de presedinta von der Leyen si de viitorul Plan
de investitii pentru transporturi durabile mentionat in scrisoarea de misiune’ adresatd dlui
Apostolos Tzitzikostas, comisarul pentru transport durabil si turism. ReFuelEU in domeniul
aviatiei stabileste niveluri minime uniforme pentru cota de aprovizionare cu combustibili
amestecati cu SAF la nivelul UE, creand astfel conditii de concurentd echitabile intre operatorii
economici din domeniul aviatiei. De asemenea, el stabileste o modalitate prin care UE sa profite
de oportunitatea creata de tranzitia sustenabild in domeniul aviatiei pentru a-gi spori securitatea
energetica si a consolida industria in toate statele membre.

Merita precizat ca cerintele minime privind aprovizionarea obligatorie prevazute de ReFuelEU in
domeniul aviatiei vizeazd numai combustibilii amestecati cu SAF. Actualele standarde de calitate
ale combustibilului de aviatie nu permit furnizarea si utilizarea intr-o aeronava a SAF fard ca
acestia si fie mai intdi amestecati cu combustibili de aviatie conventionali®. De asemenea,
ReFuelEU in domeniul aviatiei nu stabileste un nivel minim obligatoriu de utilizare a
combustibililor amestecati cu SAF de catre operatorii de aeronave. Operatorii de aeronave si
furnizorii de combustibili de aviatie sunt liberi sd decida cu privire la cantitatea de combustibili
amestecati cu SAF pe care doresc sd o comercializeze pe piatd, cu conditia ca furnizorii
combustibililor de aviatie sa respecte cotele minime obligatorii de aprovizionare cu combustibili
amestecati cu SAF, iar operatorii de aeronave sd respecte obligatia de realimentare cu combustibil
prevazutd de ReFuelEU in domeniul aviatiei, in fiecare an si in fiecare aeroport al Uniunii.

In mod exceptional, in perioada 2025-2034 mecanismul de flexibilitate privind SAF permite
furnizorilor de combustibili de aviatie sa furnizeze cotele minime de SAF ca medie ponderata
pentru toti combustibilii de aviatie pe care i-au furnizat in toate aeroporturile Uniunii intr-un
anumit an. Incepand din 2035 insa, toti combustibilii de aviatie furnizati in aeroporturile Uniunii
trebuie sa fie amestecati cu SAF. Prin urmare, in aeroporturile Uniunii nu vor mai fi disponibili
combustibili de aviatie conventionali. Mecanismul de flexibilitate privind SAF este menit sa
acorde industriei SAF, mai exact furnizorilor de combustibili de aviatie, suficient timp pentru a-si
extinde capacitdtile de productie si de aprovizionare. De asemenea, mecanismul va ajuta furnizorii

7 https://commission.europa.eu/document/de676935-28¢-41¢1-bbd2-¢54646¢82941 en.
8 Aceastd activitate de standardizare este in curs, obiectivul fiind de a permite utilizarea a 100 % SAF 1in viitor. A se
vedea anexa 1 pentru limitele actuale de amestecare.
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de combustibili de aviatie sa-si indeplineasca obligatiile Tn mod rentabil si fard a fi nevoiti sa
reduca nivelul ambitiei de mediu globale a ReFuelEU in domeniul aviatiei.

Prezentul raport cartografiaza evolutiile in ceea ce priveste productia si furnizarea de SAF pe piata
combustibililor de aviatie din UE. De asemenea, raportul prezintd constatarile monitorizarii de
catre Comisie a implementarii mecanismului de flexibilitate privind SAF in aceste etape foarte
timpurii ale aplicarii ReFuelEU in domeniul aviatiei, astfel cum se prevede la articolul 15
alineatul (2) din ReFuelEU in domeniul aviatiei. In acest scop, a fost efectuat si un studiu de
fundamentare extern’.

Capitolul 2 ofera o imagine de ansamblu a pietei actuale a UE pentru combustibilii de aviatie
conventionali si durabili. Capitolul 3 acopera mai detaliat functionarea mecanismului de
flexibilitate privind SAF si analizeaza consecintele preconizate ale acestuia pentru partile
interesate relevante vizate de ReFuelEU in domeniul aviatiei. Capitolele 4 si 5 analizeaza
imbunatéatirile care pot fi aduse mecanismului de flexibilitate privind SAF si masurile suplimentare
care pot fi luate cu scopul de a facilita in continuare furnizarea si utilizarea SAF in aeroporturile
Uniunii, astfel cum se prevede la articolul 15 alineatul (2) din ReFuelEU in domeniul aviatiei.
Aceastd analizd include evaluarea punerii in aplicare sau a recunoasterii unui mecanism de
contabilizare a SAF. Sunt abordate atat trasabilitatea, cat si posibilitatea de comercializare a SAF
in baza cadrului legislativ al UE, care ar putea permite aprovizionarea cu combustibil de aviatie in
UE fara o conexiune fizica cu un sit de aprovizionare. Capitolul 6 sintetizeaza constatarile si
prezintd o serie de recomandari ale Comisiei cu privire la calea de urmat.

 Guidehouse, Assessment of the production and supply of SAF in Union airports and study on the feasibility of the
creation of a system of tradability of SAF in the EU (Evaluarea productiei si furnizarii de SAF in aeroporturile Uniunii
si un studiu privind fezabilitatea crearii unui sistem de comercializare a SAF in UE), 2024.



2 Prezentare generald a pietei combustibililor de aviatie din UE

Articolul 3 punctul 6 din ReFuelEU in domeniul aviatiei defineste ,,combustibilul de aviatie” ca
fiind un combustibil de substitutie produs pentru utilizare directi de catre aeronavi. In UE, Jet A-
1 este produs si livrat in conformitate cu standardul privind calitatea combustibililor DefStan 91-
091'°, stabilit pentru combustibilii turbinelor de aviatie. Acest standard acoperd aproape 100 %
din consumul total de combustibili pentru turbinele de aviatie din UE.

Standardele privind calitatea combustibililor folosite in cadrul diverselor filiere de productie a SAF
sunt stabilite de ASTM International in cadrul ASTM D7566!! si sunt adoptate in DefStan 91-091.
Au fost deja calificate si aprobate opt filiere de productie a SAF (ASTM D7566) si trei filiere de
coprelucrare a SAF (ASTM D1655'%). Ambele standarde (DefStan 91-091 si ASTM D1655)
descriu specificatiile de calitate ale combustibililor pentru turbine de aviatie utilizati in aviatia
comercialda. ASTM D7566 stabileste specificatii de calitate diferite pentru fiecare filiera de
productie a SAF, precum si cerinte pentru combustibilii amestecati cu SAF. Dupa ce atat SAF, cat
si combustibilii de aviatie conventionali obtin certificarea, cei doi combustibili pot fi amestecati
tinand seama de cerintele de amestecare pentru fiecare tip de filierd de productie a SAF'3. Odati
realizat amestecul, combustibilii amestecati cu SAF trebuie sa fie supusi unui alt control al calitatii
combustibilului pentru a se dovedi conformitatea cu cerintele ASTM D7566 privind amestecurile.
Daca rezultatul verificarii este pozitiv, combustibilul amestecat cu SAF este declarat combustibil
DefStan 91-091 si poate fi utilizat apoi Intr-o aeronava.

Articolul 3 punctul 7 din ReFuelEU in domeniul aviatiei defineste SAF ca fiind ,,combustibili de
aviatie care sunt combustibili de aviatie sintetici, biocombustibili de aviatie sau combustibili de
aviatie pe bazd de carbon reciclat”. Aceste tipuri de combustibili sunt definite mai pe larg la
articolul 3 punctele 12, 8 si, respectiv, 9 din ReFuelEU in domeniul aviatiei. Toate acestea decurg
din Directiva (UE) 2018/2001'* (DESR). Furnizorii de combustibili de aviatie pot decide, de
asemenea, sa respecte cotele minime de SAF si de combustibili de aviatie sintetici prin utilizarea
hidrogenului pentru aviatie din surse regenerabile si a combustibililor de aviatie cu emisii reduse
de dioxid de carbon, astfel cum sunt definiti la articolul 3 punctele 16, respectiv 18 din ReFuelEU
in domeniul aviatiei. In ceea ce priveste ReFuelEU in domeniul aviatiei, hidrogenul pentru aviatie
nu este definit drept combustibil de aviatie deoarece nu este un combustibil de substitutie produs
pentru utilizare directd de catre aeronave. Hidrogenul pentru aviatie urmeaza sa fie folosit in
aeronavele din generatia urmatoare care vor beneficia de tehnologii de propulsie inovatoare.
Prezentul raport abordeaza doar combustibilii definiti in regulament ca fiind SAF.

10 Standardul de aparare 91-091: Combustibil pentru turbine, tip kerosen, Jet A-1; cod NATO: F-35; Desemnare
comuna pentru servicii: AVTUR - https://www.dstan.mod.uk/StanMIS/DefStan/Edit/8707.

W Standard Specification for Aviation Turbine Fuel Containing Synthesized Hydrocarbons (Specificatii standard
pentru combustibilul pentru turbine de aviatie care contine hidrocarburi sintetizate) — https://www.astm.org/d7566-
22.html. A se vedea, de asemenea, anexele 1 si 2.

12 Standard Specification for Aviation Turbine Fuels (Specificatii standard pentru combustibilii pentru turbine de
aviatie) — https://www.astm.org/d1655-22a.html.

13 A se vedea anexa 2.

14 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A02018L.2001-20231120.
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2.1 Combustibili de aviatie conventionali in UE

In prezent, titeiul este rafinat In UE in 77 de rafindrii, situate in 21 de state membre. in 2022,
combustibilii de aviatie conventionali reprezentau in general aproximativ 9 % din productia totald
a acestora. In acelasi an, UE s-a bazat pe importuri nete pentru peste 97 % din consumul siu de
titei'”, ceea ce ilustreazi marea sa dependenti de tirile terte in ceea ce priveste aprovizionarea cu
combustibili de aviatie.

Majoritatea rafinariilor din Uniunea Europeand sunt situate pe coastd sau in apropierea cailor
navigabile'®. Amplasarea rafiniriilor, distanta pani la aeroporturile pentru care produc combustibil
de aviatie conventional si modul de transport utilizat pentru livrarea combustibililor se rasfrang
asupra lantului de aprovizionare si pot influenta, in cele din urma, pretul combustibilului de aviatie
in aeroporturile din UE.

De asemenea, pretul combustibilului de aviatie depinde in mare masura de acordul de achizitie a
combustibilului incheiat de operatorii de aeronave. Cele mai frecvente acorduri comerciale sunt
acordurile de furnizare de combustibil incheiate intre un operator de aeronave si un furnizor de
combustibili de aviatie. Ele pot fi bazate, de exemplu, pe modelul de acord al IATA privind
aprovizionarea cu combustibil pentru aviatie!’, care stabileste cadrul general, precum si clauzele
si conditiile aferente vanzarii si achizitiondrii de combustibil. De asemenea, partile trebuie sa
convind asupra unor clauze specifice pentru fiecare sit (aeroport) in care este furnizat
combustibilul. Fiecare contract privind situl (anexat la acordul de furnizare de combustibil)
precizeaza calitatea, cantitatea, pretul combustibilului si alte clauze esentiale. Pretul
combustibilului de aviatie conventional poate varia semnificativ la nivelul UE (astfel cum a
demonstrat EUROCONTROL in 2019)'%.

Unii operatori de aeronave au infiintat o entitate de autoaprovizionare care achizitioneaza
combustibil de aviatie de la producatorii de combustibili de aviatie sau de la alti comercianti si
apoi il vinde entititii care opereazi aeronavele. In anumite cazuri specifice, entitatea de
autoaprovizionare este aceeasi entitate juridicd cu entitatea care opereaza aeronavele. ReFuelEU
in domeniul aviatiei permite ca o anumita entitate juridica sa isi asume mai multe obligatii.

Constatirile anchetei in randul aeroporturilor'®, efectuatd de Guidehouse in contextul studiului de
fundamentare, aratd ca pe majoritatea aeroporturilor sunt prezenti intre unul si cinci furnizori de
combustibili de aviatie. Pe un numar semnificativ de aeroporturi sunt prezenti doar unul sau doi
furnizori de combustibili de aviatie. Procedurile pentru acordarea drepturilor de aprovizionare cu

15 Eurostat (2024) — https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=0il_and_petroleum_products_-
_a_statistical overview&oldid=315177.

16 Energy and Industry Geography Lab (Laboratorul de geografie pentru energie si industrie) - https://energy-industry-
geolab.jrc.ec.europa.eu/.

17TATA - https://www.iata.org/en/programs/ops-infra/fuel/.

8 EUROCONTROL, Fuel Tankering: economic benefits and environmental impact (Transportul de combustibil peste
cerintele pentru zbor: beneficii economice si impact asupra mediului), 2019 — eurocontrol-think-paper-1-fuel-
tankering.pdf.

19 Guidehouse, Assessment of the production and supply of SAF in Union airports and study on the feasibility of the
creation of a system of tradability of SAF in the EU (Evaluarea productiei si furnizarii de SAF in aeroporturile Uniunii
si un studiu privind fezabilitatea crearii unui sistem de comercializare a SAF in UE), 2024.
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combustibili de aviatie (de exemplu, o procedura de licitatie sau o participatie in instalatia de
depozitare a combustibilului din cadrul aeroportului) diferd de la un aeroport la altul. In medie,
aeroporturile in care drepturile de aprovizionare cu combustibil de aviatie sunt acordate in urma
unei licitatii au, de regula, mai putini furnizori de combustibili de aviatie, deoarece adesea licitatiile
respective acordd drepturi exclusive de aprovizionare cu combustibili de aviatie unuia sau doar
catorva furnizori de combustibili de aviatie pentru mai multi ani.

2.2 Combustibili de aviatie durabili in UE

2.2.1 Productia si furnizarea de SAF

Capacitatea de productie de SAF a UE s-a ridicat la doar 0,3 milioane de tone (Mt) in 2023%°.
Aceasta reprezintd aproximativ 0,6 % din consumul de combustibili inregistrat de sectorul aviatiei
din UE si demonstreaza o disfunctionalitate a pietei in ceea ce priveste achizitionarea de SAF.
Piata nu a fost in masura sd extinda de una singura productia si furnizarea de SAF si de combustibili
amestecati cu SAF, care sunt vitali pentru viitorul sectorului. Cu toate acestea, de la intrarea in
vigoare a ReFuelEU in domeniul aviatiei in noiembrie 2023, capacitatile preconizate ale UE 1n
ceea ce priveste productia, amestecarea si aprovizionarea cu biocombustibili de aviatie au crescut
rapid, nivelul acestora ajungand sa depdseasca cota minima obligatorie de combustibili amestecati
cu SAF pentru biocombustibilii de aviatie care trebuie furnizati pana in 2030. Se poate adopta,
asadar, o perspectiva de incredere prudenta in ceea ce priveste atingerea obiectivelor uniforme ale
UE pana in 2034 pentru acesti combustibili. Dupd cum se aratd intr-un raport recent publicat de
Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (AESA) privind situatia pietei SAF din UE,
capacitatea de productie de SAF a UE a atins aproximativ 1,2 Mt in 2024. Ca referinta, 2 % din
consumul total de combustibil de aviatie pe aeroporturile Uniunii in 2025 ar trebui sa reprezinte
aproximativ 0,9 Mt. De asemenea, analiza efectuatd de AESA cu privire la proiectele existente si
anuntate de productie de SAF in Uniunea Europeana arata ca, intr-un scenariu realist, capacitatea
de productie de SAF a UE ar trebui sa se ridice la 3,2 Mt in 2030. Cu toate acestea, capacitatea de
productie de biocombustibili avansati a UE ramane limitatd. Dupd cum se arata Intr-un raport
recent publicat de DG RTD?!, baza de materii prime pentru materialele lignocelulozice utilizate in
productia de biocombustibili avansati este substantial mai larga decat cea pentru uleiul alimentar
uzat. Astfel, pentru ca productia de biocombustibili sd inregistreze volume mari in viitor, este
esentiala dezvoltarea tehnologiilor care prelucreaza materialele lignocelulozice pana cand acestea
ating maturitatea de piata.

Persista o incertitudine Incd si mai mare cu privire la nivelul investitiilor in instalatii de productie
a combustibililor de aviatie sintetici in UE realizate de producatorii de combustibili de aviatie
pentru a asigura atingerea cotei minime specifice (0,7 %) si a cotei medii specifice (1,2 %) care le
revin in perioada 2030-2032. Piata SAF evolueaza rapid, iar producdtorii de combustibil de aviatie

20 Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (AESA), State of the EU SAF market in 2023 (Situatia pietei
SAF din UE in 2023) — https://www.easa.europa.cu/en/domains/environment/refueleu-aviation/eu-saf-market-report.
21 DG RTD, Development of outlook for the necessary means to build industrial capacity for drop-in advanced biofuels
(Formarea unei perspective privind mijloacele necesare pentru construirea capacitatii industriale pentru
biocombustibilii avansati de substitutie), 2024 — https://op.europa.eu/ro/publication-detail/-/publication/b1c97235-
c4c3-11ee-95d9-01aa75ed71al.
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cu sediul in Uniune au anuntat proiecte a caror capacitate planificata este suficienta pentru a le
permite sa-si indeplineascd, pand in 2034, obligatiile privind combustibilii de aviatie sintetici
prevazute de ReFuelEU in domeniul aviatiei. Cu toate acestea, la momentul prezentei comunicari
niciunul dintre proiectele anuntate nu beneficia incd de o decizie finald de investitii. Raméane insa
suficient timp pentru ca aceste instalatii s devind operationale, iar o serie de operatori economici
dezbat Tn mod activ acest subiect. Ar fi prematur sa se concluzioneze ca obiectivul secundar privind
combustibilii de aviatie sintetici pentru perioada 2030-2032 se va confrunta cu o posibila penurie.
Acest segment de piatd are nevoie de o monitorizare atentd si, eventual, de un posibil sprijin
suplimentar in contextul Pactului pentru o industrie curata si al Planului de investitii pentru
transporturi durabile.

Raportul AESA privind situatia pietei SAF din UE in 2023 evidentiaza, 1n acest stadiu incipient,
o concentrare geografica notabild Tn anumite regiuni si state membre a instalatiilor de productie de
SAF existente in UE. Acest lucru contrasteazd cu caracterul mai dispersat al rafinariilor
conventionale. Tarile de Jos au anuntat cea mai mare capacitate de productie pana in 2030, cu o
valoare a productiei de SAF estimatd la 1,6 Mt anual. Spania, Franta, Finlanda si Suedia au mai
multe instalatii planificate si in constructie, care utilizeaza diverse filiere de productie. in schimb,
multe state membre din Europa Centrala si de Est (de exemplu Bulgaria, Letonia si Ungaria) nu
dispun 1n prezent de nicio capacitate de productie de SAF, nici in exploatare $i nici macar anuntata.
In prezent, 12 state membre au capacititi de productie de SAF in exploatare sau anuntate. Toate
acestea se numara printre cele 21 de state membre care dispun de o capacitate conventionald de
rafinare a combustibililor de aviatie. Aceasta disparitate dintre statele membre din vestul si estul
Europei este si mai pronuntatd in cazul initiativelor privind productia de combustibili de aviatie
sintetici?. Toate proiectele anuntate privind productia de combustibili de aviatie sintetici sunt
situate Tn Danemarca, Franta, Germania, Tarile de Jos, Portugalia, Spania si Suedia. Evolutiile
ulterioare ale capacitatii de productie de SAF din UE vor fi reflectate in rapoartele tehnice anuale
ale AESA impuse de articolul 13 din ReFuelEU in domeniul aviatiei.

Diversitatea capacitdtilor de productie de SAF existente din statele membre poate fi atribuitd mai
multor factori, printre care disponibilitatea actuald a anumitor materii prime (de exemplu uleiul
alimentar uzat, reziduurile forestiere si energia electrica din surse regenerabile) si competitivitatea
preturilor acestora, precum si mediului de investitii din fiecare stat membru. In consecinti si pe
baza anunturilor facute pana in prezent, peisajul productiei de SAF in primele etape ale punerii in
aplicare a ReFuelEU in domeniul aviatiei, pana la data prezentului raport, variaza considerabil la
nivelul UE si diferd de peisajul productiei de combustibili de aviatie conventionali. Totusi, faptul
ca peisajul productiei de SAF pare a fi chiar mai concentrat decéat productia de combustibili de
aviatie conventionali in UE nu este un motiv de ingrijorare in sine. In prezent, toate cele 27 de
state membre se aprovizioneaza cu combustibili de aviatie conventionali, chiar si cele fara
capacitate de rafinare, iar piata SAF se afla Inca intr-un stadiu incipient.

22 Transport & Environment (T&E) (Transport si mediu), E-fuels for planes : with 45 projects, is the EU on track to
meet its targets (E-combustibili pentru avioane: cu 45 de proiecte, va reusi UE sd isi indeplineasca obiectivele?), 2024
— https://www.transportenvironment.org/articles/e-fuels-for-planes-with-45-projects-is-the-eu-on-track-to-meet-its-
targets.
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In pofida concentririi geografice a instalatiilor de productie a SAF in citeva state membre,
constatarile anchetei efectuate de Guidehouse in randul aeroporturilor aratda ca furnizarea
combustibililor amestecati cu SAF are deja loc intr-o zoni geografici mai extinsi. In plus, o
proportie substantiald din aeroporturile intervievate care nu oferd in prezent combustibili
amestecati cu SAF intentioneazd sa facd acest lucru in curdnd. Pe baza acestei tendinte, se
preconizeazd o extindere semnificativa a sferei geografice de aprovizionare cu combustibili
amestecati cu SAF in urmatorii ani, in conformitate cu domeniul geografic de aplicare al
ReFuelEU in domeniul aviatiei. Totodatd, aceste evolutii demonstreaza faptul ca industria este
pregatitd si, in particular, faptul cd administratorii aeroporturilor dau dovada de implicare in
decarbonizarea aviatiei.

Combustibilii amestecati cu SAF si combustibilii de aviatie conventionali au filiere diferite de
achizitionare a materiilor prime si de productie, dar au aceleasi lanturi de aprovizionare. Dupa cum
s-a mentionat mai sus, SAF trebuie amestecati cu combustibili de aviatie conventionali pentru a
indeplini cerintele ASTM D7566 privind amestecurile si trebuie declarati ca fiind de tip Jet A-1.
Din motive de sigurantd®® si cu exceptia volumelor mici, DefStan 91-091%* recomandi in prezent
ca amestecarea sa aiba loc in amonte de depozitul de combustibil al aeroportului. Pe masura ce
sectorul SAF se extinde, infrastructura de amestecare se va dezvolta probabil in sinergie cu reteaua
de infrastructurd extrem de complexd existentd pentru combustibilii de aviatie conventionali.
Aceasta ar putea face obiectul unor cercetari suplimentare.

Odata amestecati si certificati, combustibili amestecati cu SAF pot utiliza aceeasi infrastructura de
distributie precum combustibilii de aviatie conventionali. Aceasta include nu numai transportul
maritim §i rutier, ci si infrastructura interconectata, astfel cum este definita in Regulamentul de
punere in aplicare (UE) 2022/996%, care permite transportul combustibililor lichizi prin retele de
conducte (de exemplu NATO-CEPS?¢ si prin sistemul de conducte al Exolum?7), utilizand pentru
distributie o abordare bazati pe echilibrarea masei®®. Infrastructura interconectati va avea un rol
esential in distributia combustibililor amestecati cu SAF. Faptul ca o mare parte din piata interna
a aviatiel este aprovizionata In prezent printr-o retea de conducte face ca abordarea bazata pe
echilibrarea masei sd fie o modalitate foarte eficienta si economica de a asigura transportarea
combustibililor amestecati cu SAF la multe aeroporturi aflate in prezent departe de nodurile
majore, iar administratorii infrastructurii pentru combustibili nu ar trebui sa ridice bariere la intrare
— administrative, procedurale sau de alt tip — care sa ingreuneze sau sd Tmpiedice furnizarea de
combustibili amestecati cu SAF prin infrastructura lor interconectatd (de exemplu prin conducta
de combustibil). Atat obligatia de a aproviziona fizic cu combustibili amestecati cu SAF toate
aeroporturile Uniunii pand in 2035, cat si posibilitatea clard ca alte aeroporturi si operatori de
aeronave sa opteze pentru intrarea in domeniul de aplicare al ReFuelEU in domeniul aviatiei ofera

23 Amestecarea SAF cu kerosenul fosil necesitd personal instruit si instalatii specializate. Faptul ca etapa de amestecare
se realizeaza 1n afara aeroportului limiteaza riscul ca aeronavele sa fie alimentate cu combustibili care nu indeplinesc
specificatiile.

2 DEF STAN 91-091 - https://www.jig.org/documents/defstan-91-091-issue-15/.

25 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg_impl/2022/996/0j.

26 https://www.nato.int/cps/en/natohg/topics_49151.htm.

27 https://exolum.com/en/.

28 Articolul 30 din DESR.
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producatorilor si furnizorilor de combustibili de aviatie securitatea juridica necesard si timpul
necesar pentru a asigura furnizarea de combustibili amestecati cu SAF in locul combustibililor de
aviatie conventionali in toate retelele lor actuale.

2.2.2  Masuri de sprijin

Pe langa certitudinea normativa oferitd de adoptarea ReFuelEU in domeniul aviatiei, Comisia a
SAF 1n interiorul si in afara UE, pentru a diminua riscurile investitiilor in productia de SAF in UE
si pentru a micsora diferenta de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie conventionali.

Regulamentul (UE) 2024/1735 (Regulamentul privind industria ,.zero net”)* enumeri
combustibilii alternativi durabili, care includ atdt combustibilii durabili pentru aviatie, cat si
combustibilii maritimi, printre tehnologiile ,,zero net”. Regulamentul privind industria ,,zero net”
creeazd un cadru de reglementare menit sa stimuleze competitivitatea industriei UE si sa
promoveze tehnologiile esentiale pentru decarbonizare, asigurand 1n acelasi timp rezilienta
strategica. In plus, Comisia si partenerii sai din cadrul sectorului au creat impreuna Alianta
industriala pentru lantul valoric al combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon®® cu scopul de a promova productia si furnizarea de combustibili din surse regenerabile si
cu emisii scazute de carbon in sectoarele transportului aerian si naval. In 2024, Alianta a lansat un
flux de proiecte®! menite sa ajute sectorul si se coreleze cu partenerii din amonte si din aval si si
se conecteze cu potentiali furnizori de finantare.

Atat Orizont Europa, cét si Fondul pentru inovare au oferit granturi pentru a sprijini maturizarea
tehnologiei SAF. Pana in prezent, in cadrul programului Orizont Europa au fost finantate 73 de
proiecte legate de combustibilii de aviatie durabili, cu un buget de aproximativ 400 de milioane
EUR. Dintre acestea, 37 de proiecte si 210 milioane EUR sunt legate direct de produsul
,,combustibil final pentru aviatie”. Fondul pentru inovare a acordat deja peste 206 milioane EUR
pentru doud proiecte care produc combustibili de aviatie durabili, dintre care unul este axat pe
productia de combustibili de aviatie sintetici.

UE sprijind implementarea SAF si prin finantare mixta. Banca Europeana de Investitii (BEI) pune
la dispozitia intreprinderii Repsol un imprumut de 120 de milioane EUR pentru a sprijini
construirea si exploatarea unei instalatii de productie a biocombustibililor avansati in Spania®2. Cu
sprijinul programului InvestEU, banca a semnat, de asemenea, un imprumut in valoare de 285 de
milioane EUR acordat intreprinderii Moeve pentru construirea unei alte fabrici de biocombustibili
avansati in Spania®’. Totodatd, SAF este eligibil in cadrul parteneriatului UE-Catalyst. Acest

29 https://eur-lex.europa.ew/legal-content/RO/TXT/?uri=0J:L_202401735.

30 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-
europe/renewable-and-low-carbon-fuels-value-chain-industrial-alliance_en.

31 https:/rlcf-alliance-platform.converve.io/pipeline_front.html.

32 https://www.eib.org/en/press/all/2022-551 -repsol-and-the-eib-sign-a-eur-120m-loan-agreement-to-finance-the-
first-advanced-biofuels-plant-in-spain.

3 https://www.eib.org/en/press/all/2024-227-eib-and-cepsa-sign-eur285-million-loan-to-finance-the-construction-
of-a-second-generation-biofuels-plant-in-spain.
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parteneriat public-privat, care reuneste Comisia, Banca Europeana de Investitii (BEI) si
Breakthrough Energy Catalyst, intentioneaza sa mobilizeze pand la 840 de milioane EUR 1in
perioada 2023-2026 pentru a accelera implementarea si comercializarea rapidd a tehnologiilor
inovatoare care vor contribui la realizarea ambitiilor Pactului verde european’.

Hidrogenul poate fi utilizat direct ca si combustibil durabil in aeronavele cu emisii zero sau ca
materie prima in productia de SAF, mai exact de combustibili de aviatie sintetici, dar este totodata
o componentd elementard a tranzitiei sistemului energetic. Prin urmare, investitiile in C&I 1n
domeniul hidrogenului sunt proportional mai mari. incepand din 2007, UE a initiat, prin
intermediul celor mai recente trei programe de C&I, 776 de proiecte legate de tehnologia
hidrogenului, cirora le sunt alocate peste 2,9 miliarde EUR. In 2023 s-a observat o crestere
puternicd a cuantumului sprijinului acordat™®.

Sprijinul financiar acordat in temeiul Directivei 2003/87/CE (EU ETS)*® prin atribuirea cotei
zero®’ pentru SAF si sprijinul suplimentar pentru alimentarea cu combustibili eligibili*® contribuie
la micsorarea diferentei dintre pretul platit de operatorii de aeronave pentru combustibilii de aviatie
conventionali, respectiv pentru SAF. 20 de milioane de certificate (1,6 miliarde EUR la un pret al
certificatelor de 80 EUR) au fost rezervate pentru a acoperi partial sau total decalajul de pret dintre
combustibilii fosili conventionali si combustibilii de aviatie alternativi eligibili alimentati incepand
din ianuarie 2024. Este important de precizat ca vor fi sprijiniti doar combustibilii utilizati pentru
zborurile care fac obiectul obligatiei de conformitate cu ETS.

Comisia ofera statelor membre sprijin tehnic pentru productia de SAF si prin intermediul
Instrumentului de sprijin tehnic (IST). De exemplu, la solicitarea lor, Estonia si Letonia vor primi
sprijin tehnic pentru consolidarea capacitatilor de productie din sectorul SAF prin intermediul unui
studiu de fezabilitate privind SAF, al unor recomandari de politicd si al cresterii gradului de
constientizare, printre altele. Comisia este pregatita sd ofere statelor membre sprijin tehnic
suplimentar pentru conceperea, elaborarea si punerea in aplicare a unor reforme in directia
realizdrii unei mobilitéti sigure, inteligente si durabile.

In plus, UE sprijina productia de SAF la nivel mondial. In acest scop, UE ofera sprijin financiar in
valoare de 4 milioane EUR pentru studii de fezabilitate si consolidarea capacitatilor in 14 state
africane si in India, in cadrul programului ACT-SAF derulat impreund cu OACI si cu AESA. UE
a desemnat SAF drept initiativd emblematica ,,Global Gateway” 2024 pentru a sprijini dezvoltarea,
productia si utilizarea combustibililor de aviatie durabili. Punctul de plecare al acestei initiative

3 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/ganda 21 _5647.

35 Informatii suplimentare: https://op.europa.eu/ro/publication-detail/-/publication/b82ce4e0-d215-11ee-b9d9-
Olaa75ed71al/language-en/format-PDF/source-324740593.

36 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/T X T/?uri=CELEX%3A020031L.0087-20240301.

37 Stimulent de aproximativ 250 EUR pe tond de SAF.

38 Acest sprijin este introdus in temeiul articolului 3¢ alineatul (6) din Directiva 2003/87/CE (EU ETS). Scopul este
de a micsora diferenta de pret dintre combustibilii de aviatie conventionali si SAF.

39 Informatii suplimentare: https://climate.ec.europa.ecu/document/download/9a82627a-8a5¢-4419-93de-
eSed2d6248eb_en?filename=policy_ets_allowances for saf en.pdf.
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emblematice este proiectul ACT-SAF, ale cdrui activitati in curs sunt menite sa operationalizeze
in continuare initiativa emblematica privind SAF cu noi activitati si proiecte.

2.2.3 Trasabilitatea SAF

Avand in vedere natura infrastructurii pentru combustibilii de aviatie (de exemplu conducte si
rezervoare comune pe aeroporturi), este dificil sa se asigura trasabilitatea moleculelor specifice ale
unui anumit lot, din momentul productiei si pana cand ajunge la aeronava. Aceastd problema a
trasabilitatii nu se intdlneste doar in cazul combustibililor amestecati cu SAF, ci reprezinta o
problemd comuna pentru toti combustibilii amestecati utilizati in transporturi. Pentru a aborda
aceastd provocare, UE a dezvoltat baza de date a Uniunii pentru biocombustibili** (Union
Database for Biofuels, UDB), un sistem informatic instituit in temeiul articolului 31a din DESR.
Aceasta face posibild asigurarea trasabilitdtii combustibililor lichizi si gazosi din surse
regenerabile si a combustibililor pe bazd de carbon reciclat chiar si atunci cand sunt incorporati
intr-un combustibil de tip amestec. UDB ajuta operatorii economici vizati sa decida si sa verifice
modul in care sunt contabilizate moleculele durabile si situl in care sunt furnizate si utilizate. Se
va garanta astfel transparenta, responsabilitatea si siguranta de-a lungul intregului lant de
aprovizionare, pana i1n momentul introducerii produsului pe piata fie sub forma unui combustibil
pe deplin durabil, fie a unui combustibil de tip amestec. In conformitate cu articolul 10 din
ReFuelEU in domeniul aviatiei, furnizorii de combustibili de aviatie trebuie sa inregistreze in UDB
toate volumele de SAF livrate aeroporturilor Uniunii. In capitolele urmatoare ale prezentului raport
sunt discutate si alte posibile extinderi ale domeniului de aplicare al UDB cu scopul de a asigura
trasabilitatea completa a tranzactiilor SAF dincolo de punctul de furnizare.

40 https://wikis.ec.europa.eu/display/UDBBIS/Union+Database+for+Biofuels+-+Public+wiki.
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3 Mecanismul de flexibilitate privind SAF prevazut de ReFuelEU in
domeniul aviatiei

Pentru a asigura furnizarea cu succes a cotelor minime de SAF pe piata aviatiei la nivelul UE,
evitand 1n acelasi timp deficitele locale in aprovizionarea cu combustibili amestecati cu SAF,
ReFuelEU in domeniul aviatiei a introdus un mecanism de flexibilitate privind SAF pentru
perioada 2025-2034. Acest mecanism permite furnizorilor de combustibili de aviatie sd obtina cota
minima obligatorie de SAF ca medie ponderata pentru toate aeroporturile Uniunii cdrora le livreaza
combustibili de aviatie. In practica, aceasta inseamna ci ei pot furniza combustibili de aviatie care
contin o cotd mai mare de SAF 1n anumite aeroporturi ale Uniunii (cu conditia sa fie respectate
cerintele ASTM 7566 privind amestecurile) pentru a compensa combustibilii de aviatie care contin
cote mai mici sau cote zero de SAF livrate altor aeroporturi ale Uniunii — cu conditia sa furnizeze
cantitatea totala minimd de combustibili amestecati cu SAF obligatorie la nivelul UE. Aceasta
flexibilitate reprezinta doar o optiune, nu si o obligatie pentru furnizorii de combustibili de aviatie.
Ei dispun de o marja de apreciere in ceea ce priveste acordurile contractuale pe care le pot incheia
cu operatorii de aeronave pentru a decide cum sa utilizeze iIn mod optim flexibilitatea oferita. Acest
mecanism are scopul de a oferi sectorului SAF, in special furnizorilor de combustibili de aviatie,
suficient timp pentru a-si extinde capacitatea de productie si de aprovizionare, permitand 1n acelasi
timp furnizorilor de combustibili de aviatie sa 1si Indeplineasca obligatiile intr-un mod eficient din
punctul de vedere al costurilor, fara a reduce nivelul ambitiei generale in materie de mediu a
ReFuelEU in domeniul aviatiei. Pe de altd parte, este posibil ca unele aeroporturi care nu sunt
aprovizionate cu combustibili amestecati cu SAF sa fie private de efectele pozitive ale utilizarii
acestora asupra calitatii aerului la nivel local. Mecanismul faciliteaza totodata efectuarea de catre
administratorii aeroporturilor Uniunii, de cdtre furnizorii de combustibili de aviatie si de catre
operatorii de aeronave a investitiilor tehnologice si logistice in lantul de aprovizionare care sunt
necesare pentru a asigura obtinerea cotelor minime in fiecare aeroport al Uniunii pand in 2035, in
special avand in vedere ca toti combustibilii de aviatie livrati aeroporturilor din Uniune vor trebui
sa fie, pana la momentul respectiv, combustibili de aviatie amestecati cu o cotd minima obligatorie
semnificativd de SAF.

Nivelul de flexibilitate oferit furnizorilor de combustibili de aviatie In cadrul mecanismului de
flexibilitate privind SAF depinde si de interpretarea definitiei date ,,furnizorului de combustibil”
in legislatia nationald de transpunere a DESR, pe care se bazeazd definitia furnizorului de
combustibil de aviatie prevazuta de ReFuelEU in domeniul aviatiei. Fiecare stat membru este
responsabil cu identificarea furnizorilor de combustibili de aviatie care au obligatia de a respecta
cerintele DESR si ale ReFuelEU in domeniul aviatiei. Serviciile Comisiei au desfasurat consultari
ample cu statele membre cu privire la aceastd chestiune in cadrul punerii in aplicare a ReFuelEU
in domeniul aviatiei. Aceste consultari au aratat cd furnizorii de combustibil de aviatie sunt definiti
in principal la nivelul statelor membre si cd isi desfdsoara activitatea in principal in jurisdictia de
care apartin (desi cativa desfdsoara activitati in doud sau mai multe state membre). Serviciile
Comisiei au fost informate ca, uneori, normele fiscale pot impune chiar ca furnizorii de
combustibili de aviatie sa aiba resedinta fiscald intr-un anumit stat membru pentru a desfasura
activitati pe teritoriul sau. Acest lucru 11 obligd sd 1si desfasoare activitatea prin intermediul unei
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filiale nationale separate in statul membru respectiv. Serviciile Comisiei vor analiza indeaproape
acest aspect si se vor asigura ca toate cerintele fiscal-bugetare respectd libertatea de stabilire.
ReFuelEU in domeniul aviatiei permite furnizorilor de combustibili de aviatie sa opereze in mai
multe state membre in baza aceleiasi entitati juridice.

ReFuelEU in domeniul aviatiei nu-i Tmpiedica pe furnizorii de combustibili de aviatie care
intampina dificultati In a-si Indeplini obligatiile sd se coordoneze cu alti furnizori de combustibili
de aviatie care s-ar putea sa-si depaseascad obligatiile. Printr-o astfel de coordonare, ar putea fi
posibil ca cei care beneficiazd de un surplus de combustibili amestecati cu SAF in anumite
aeroporturi ale Uniunii sd furnizeze combustibili amestecati cu SAF 1n numele celor care se
confruntd cu dificultati. Acest lucru ar presupune insa o restructurare a pietei furnizorilor de
combustibili de aviatie din UE, iar coordonarea ar putea fi impiedicatd in prezent de legislatia
nationald sau de acordurile pe termen lung dintre furnizorii de combustibili de aviatie si
administratorii aeroporturilor Uniunii.

In pofida posibilititii oferite de mecanismul de flexibilitate tranzitoriu, furnizorii de combustibili
de aviatie nu au exprimat nicio intentie de a concentra oferta de combustibili amestecati cu SAF
intr-un numar limitat de aeroporturi ale Uniunii. Dimpotriva, normele si conditiile stabilite pentru
operatorii de aeronave atunci cand declara utilizarea de SAF 1n cadrul EU ETS fac ca partea de
consum sd aiba un interes mai mare 1n aprovizionarea cu combustibili amestecati cu SAF, cat mai
curand posibil, a majoritatii sau chiar a tuturor aeroporturilor Uniunii. Acest interes in
aprovizionarea a cat mai multe aeroporturi posibil este amplificat de faptul ca infrastructura
lanturilor de aprovizionare cu combustibili de aviatie atdt amestecati, cat si neamestecati este
comund, in special in ultima etapa a lantului de aprovizionare a aeroporturilor din UE. In plus,
astfel cum s-a mentionat in capitolul anterior, utilizarea abordarii bazate pe echilibrarea masei
pentru distribuirea combustibililor amestecati cu SAF prin infrastructura interconectatd ajuta
furnizorii de combustibili de aviatie sd ajunga la o mare parte din aeroporturile Uniunii Tn mod
eficient, economic si farad costuri suplimentare legate de infrastructura.

Toate aceste caracteristici ale pietei restrang considerabil posibilitatile de concentrare geografica
a ofertel de combustibili amestecati cu SAF intr-un numar mic de aeroporturi ale Uniunii si,
potrivit estimarilor, combustibilii amestecati cu SAF vor fi furnizati in cel putin un aeroport al
Uniunii din fiecare stat membru de la intrarea in vigoare a obligatiilor de aprovizionare, in 2025.
De asemenea, ele indica o raspandire mai rapida a combustibililor amestecati cu SAF, ceea ce
corespunde cotelor minime de SAF impuse de ReFuelEU in domeniul aviatiei. Perioada de
flexibilitate de 10 ani este mult mai lunga decat perioada de cinci ani propusa initial de Comisie.
Acest factor — combinat cu caracteristicile pietei si cu disponibilitatea manifestata de toate partile
interesate de a facilita livrarea combustibililor amestecati cu SAF — sugereaza ca mecanismul de
flexibilitate al ReFuelEU in domeniul aviatiei ofera in prezent suficienta flexibilitate furnizorilor
de combustibili de aviatie pentru a-si indeplini obligatiile. Angajamentul investitorilor publici si
privati si al producatorilor de combustibili de aviatie de a accelera productia de combustibili de
aviatie sintetici In UE ramane esential pentru atingerea acestui obiectiv.
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4 Obiectivele si punctele de vedere ale sectorului cu privire la
posibilele imbunatatiri s masuri suplimentare vizand mecanismul de
flexibilitate privind SAF

Articolul 15 alineatul (2) din ReFuelEU in domeniul aviatiei prevede obligatia Comisiei de a
evalua si raporta cu privire la posibile Tmbunatatiri sau masuri suplimentare vizand mecanismul
existent de flexibilitate privind SAF, cu scopul de a facilita si mai mult furnizarea si utilizarea de
SAF in cursul perioadei de flexibilitate de 10 ani.

Articolul difera de domeniul de aplicare al ReFuelEU 1in domeniul aviatiei in cel putin trei aspecte:

e in primul rand, articolul impune Comisiei sd reflecteze si sd raporteze cu privire la
posibilitatea de comercializare a SAF, dar nu si cu privire la posibilitatea de comercializare
a combustibililor de aviatie care contin cote de SAF (combustibilii amestecati cu SAF) —
asa cum se Intdmpla in cazul obligatiilor de aprovizionare;

e in al doilea rand, acest proces de reflectie trebuie sd aiba in vedere optiunea privind
»instituirea sau recunoasterea unui sistem de comercializare a SAF pentru a permite
aprovizionarea cu combustibili in Uniune fard o conexiune fizicd cu un sit de
aprovizionare”. Cu alte cuvinte, ar fi vorba despre un sistem de comercializare a unor
certificate de durabilitate pentru SAF care ar putea fi decuplat de trasabilitatea moleculelor
fizice de SAF aferente;

e in al treilea rand, articolul impune Comisiei sa reflecteze asupra modului in care un astfel
de sistem ,,ar putea permite operatorilor de aeronave sau furnizorilor de combustibili, ori
ambilor, sd achizitioneze SAF prin acorduri contractuale cu furnizorii de combustibil de
aviatie si sd declare utilizarea de SAF 1n aeroporturi din Uniune”. Comisia trebuie sa tina
seama de capacitatea operatorilor de aeronave de a declara ca au utilizat SAF, chiar daca
nu sunt obligati sa utilizeze cotele minime de SAF prevazute de acest regulament.

Trebuie precizat ca, in temeiul legislatiei UE, fiecare cantitate de SAF poate fi declarata in scopuri
diferite de catre diferiti operatori economici. Furnizorii de combustibili de aviatie pot declara ca
furnizeazd SAF cu scopul de a-si respecta obligatiile in temeiul ReFuelEU in domeniul aviatiei si
de a contribui la obiectivele nationale prevazute in DESR. Legislatia Uniunii nu impiedica
certificarea unui lot de SAF 1n cadrul mai multor sisteme de certificare (de exemplu, DESR,
combustibili certificati in conformitate cu CORSIA). Operatorii de aeronave pot declara utilizarea
unei anumite cantitdti de SAF in cadrul unei singure scheme de reducere a emisiilor de gaze cu
efect de serd, inclusiv EU ETS si CORSIA, instituitd de OACI. Ei pot declara aceeasi cantitate de
SAF si in temeiul taxonomiei UE sau al etichetei privind emisiile generate de zbor*'. Totusi, este
extrem de important pentru rigoarea, strictetea si acuratetea pietei ca orice cantitate datd de SAF
sa poata fi declaratd de un singur furnizor de combustibil de aviatie si, respectiv, de un singur
operator de aeronave.

4! Instituitd in temeiul Regulamentului (UE) 2024/3170 - https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/RO/TXT/PDF/?uri=0J:L._202403170.
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4.1 Obiective

Astfel cum se prevede la articolul 15 alineatul (2) din ReFuelEU in domeniul aviatiei, Comisia va
evalua posibilele Tmbunatatiri si masuri suplimentare vizand mecanismul de flexibilitate privind
SAF explorate in prezentul raport, cu scopul de a facilita si mai mult furnizarea si utilizarea SAF
in perioada de flexibilitate. Evaluarea trebuie sa includa posibila instituire sau recunoastere a unui
sistem de comercializare a SAF care sa permita aprovizionarea cu combustibil in Uniune fara o
conexiune fizica cu un sit de aprovizionare.

De asemenea, evaluarea trebuie s aiba in vedere si sd nu se abatd de la diferitele obiective ale
ReFuelEU 1n domeniul aviatiei si ale mecanismului de flexibilitate privind SAF, si anume:

mentinerea unor conditii de concurentd echitabile intre operatorii economici pe piata

transportului aerian, la nivel mondial si in intreaga UE (de exemplu considerentul 3);

- intensificarea productiei, a furnizarii si a utilizarii SAF si a combustibililor amestecati cu
SAF in UE, in conformitate cu cadrul de reglementare si cu libertatea comerciala (de
exemplu considerentul 2);

- promovarea oportunitatilor industriale pentru toate regiunile UE (de exemplu
considerentul 47);

- consolidarea securitatii aprovizionarii cu energie a UE si reducerea dependentei de tari din
afara UE (de exemplu considerentul 52);

- favorizarea realizarii de catre administratorii aeroporturilor Uniunii, furnizorii de
combustibili de aviatie si operatorii de aeronave a investitiilor tehnologice si logistice
necesare pentru a respecta obligatiile de aprovizionare fizica in toate acroporturile Uniunii
incepand din 2035 (de exemplu considerentul 45);

- diminuarea oricarui risc de dubla contabilizare, utilizare abuziva sau frauda cu orice tip de

certificate durabile care acrediteaza productia si utilizarea unui anumit lot de SAF in UE

(de exemplu considerentul 48).

4.2  Punctele de vedere ale sectorului

In cadrul unui amplu proces de consultare a partilor interesate desfasurat de Guidehouse si de
serviciile Comisiei, sectorul a avut posibilitatea de a-si impartasi preocupdrile si asteptarile cu
privire la viitoarele obligatii impuse de ReFuelEU in domeniul aviatiei, in special in ceea ce
priveste mecanismul de flexibilitate privind SAF. Aceasta consultare a oferit ocazia de a intelege
clar diversele puncte de vedere ale sectorului cu privire la principalele probleme. Au fost
organizate doui ateliere cu partile interesate si au avut loc numeroase reuniuni bilaterale. In plus,
numeroase asociatii si organizatii din cadrul sectorului au transmis documente de pozitie si
documente tehnice cu privire la posibila punere in aplicare a unui mecanism de contabilizare a
SAF care ar putea permite tranzactionarea virtuald a certificatelor SAF intre operatorii relevanti.
Astfel cum s-a subliniat in studiul de fundamentare efectuat de Guidehouse, diferite parti ale
sectorului (inclusiv din cadrul acelorasi grupuri de parti interesate) au exprimat preocupari si
asteptari diferite si uneori contrare, in special in ceea ce priveste posibilitatea de a permite
tranzactionarea virtuala a certificatelor de durabilitate pentru SAF. Consultarea a aratat ca nu exista
o pozitie unificatd la nivelul sectorului nici cu privire la conceperea sau necesitatea punerii in
aplicare a unui sistem care sd includa un astfel de mecanism de contabilizare in scopul respectarii
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obligatiilor actuale privind combustibilii amestecati cu SAF si al declararii utilizarii lor in temeiul
altor acte legislative ale UE, cum ar fi EU ETS.

In schimb, trebuie precizat ci existd un consens larg la nivelul sectorului in ceea ce priveste doi
parametri deja impusi de ReFuelEU in domeniul aviatiei: (i) orice flexibilitate suplimentara prin
orice tip de mecanism de contabilizare a SAF ar fi relevantd doar pentru perioada pana in 2035, in
care cotele obligatorii de combustibili amestecati cu SAF raman scazute si (i) un mecanism de
contabilizare a SAF ar putea asigura strictetea, rigoarea si Increderea necesare doar daca ar fi
mentinut in limitele teritoriului UE, In conformitate cu domeniul de aplicare al ReFuelEU 1in
domeniul aviatiei.

Principalele probleme reliefate in cursul consultarii sunt rezumate mai jos in patru categorii:

e probleme legate de disponibilitatea combustibililor amestecati cu SAF pe aeroporturile
Uniunii;

e probleme legate de pretul SAF;

e probleme legate de transparenta si rigoarea declaratiilor privind durabilitatea

e siprobleme legate de posibilitatea tranzactionarii virtuale a certificatelor SAF (fie doar pe
partea de ofertd, fie deopotriva pe partea de oferta si pe partea de consum).

4.2.1 Disponibilitatea combustibililor amestecati cu SAF pe aeroporturile Uniunii

Astfel cum s-a descris in capitolul anterior, introducerea mecanismului de flexibilitate privind SAF
permite furnizorilor de combustibili de aviatie sa livreze combustibili de aviatie care contin cote
mai mari de SAF 1n anumite aeroporturi ale Uniunii pentru a compensa aprovizionarea cu
combustibili de aviatie care contin cote mai mici sau cote zero de SAF in alte aeroporturi ale
Uniunii. Asociatiile de operatori de aeronave si-au exprimat ingrijorarea cu privire la concentrarea
geografica a combustibililor amestecati cu SAF in doar cateva aeroporturi ale Uniunii, sustinand
cd acest lucru ar putea crea denaturari ale concurentei intre operatorii de aeronave, in special din
cauza impactului unei astfel de concentrari geografice asupra capacitatii lor de a-si decarboniza
operatiunile si asupra pretului combustibilului de aviatie.

Comisia constatd ca riscul unei concentrari geografice semnificative a combustibililor amestecati
cu SAF in cateva aeroporturi ale Uniunii este limitat. In primul rand (astfel cum s-a subliniat in
capitolul anterior), este evident cd majoritatea furnizorilor de combustibili de aviatie is1 desfdsoara
activitatea numai in interiorul granitelor statului membru de care apartin, astfel incat posibilitatea
unei concentrari geografice semnificative este deja in mare masura limitata la pietele nationale. In
al doilea rand, multi administratori ai aeroporturilor Uniunii si-au comunicat in mod clar intentia
de a pune la dispozitie combustibili amestecati cu SAF in urmdtorii ani pe aeroporturile lor. In al
treilea rand, in diferite locuri de pe tot cuprinsul UE apar proiecte de noi capacititi SAF, fiind de
asteptat ca acestea sa alimenteze cu combustibili amestecati cu SAF lanturile regionale de
aprovizionare existente.

Cu toate acestea, unii operatori de aeronave s-au ardtat preocupati de faptul ca introducerea

.....

SAF i-ar putea face mai dispusi sa semneze acorduri de achizitie pe termen lung cu producatorii
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sau furnizorii de combustibili de aviatie, in special pentru combustibili de aviatie sintetici.
Operatorii de aeronave sustin cd acest lucru ar putea ajuta producatorii de combustibili sa ia o
decizie finald de investitii In ceea ce priveste prima generatie de proiecte. Pe de alta parte, factorii
care impiedica operatorii de aeronave sa semneze acorduri de achizitie pe termen lung sunt multipli
si complecsi. In functie de circumstante, apetitul operatorilor de aeronave de a incheia acorduri de
achizitie pe termen lung cu furnizorii de combustibili de aviatie poate depinde mai mult de propria
situatie financiara sau de planurile lor comerciale si de afaceri pentru propriile retele regionale si
mondiale decat de disponibilitatea combustibilului in sine. Decizia ar putea depinde si de
acordurile lor comerciale actuale cu furnizorii proprii de combustibili de aviatie pentru furnizarea
de combustibili amestecati cu SAF in reteaua lor de aeroporturi ale Uniunii, pentru a-si reduce
costurile legate de amprenta de carbon in cadrul EU ETS si CORSIA.

Nu existd nicio garantie cd acordurile de achizitie pe termen lung vor contine angajamente
obligatorii din partea operatorilor de aeronave care sa fie suficiente pentru a creste bancabilitatea
proiectelor privind combustibilii de aviatie sintetici. De asemenea, nu exista nicio garantie ca
a achizitiona virtual certificate SAF — avand in vedere ca pentru astfel de decizii sunt esentiale
multe alte considerente economice si operationale, cum ar fi cele legate de costurile ridicate ale
SAF si de incertitudinea legatd de evolutia pretului acestora, de fluctuatiile ciclice ale pietei aviatiei
si chiar de nivelul de experienta al echipelor de achizitii cu aceste tipuri noi de combustibili. Un
mecanism de agregare a cererii si ofertei de hidrogen si de derivati ai acestuia*? ar putea facilita
incheierea unor acorduri de achizitie de combustibili de aviatie sintetici care sa acopere intreaga
investitie si maturitatea comerciala a proiectelor. in plus, astfel cum s-a examinat in studiul BEI
privind combustibilii lichizi durabili*?, precursorii se confrunti cu provociri ca urmare a costurilor
de productie mai mari legate de instalatiile de pionierat la scard industriald. Prin urmare, sunt
necesare actiuni specifice si sprijin public pentru a creste bancabilitatea proiectelor SAF si a reduce
riscurile (in special in cazul combustibililor de aviatie sintetici).

Operatorii de aeronave nu sunt obligati sd realimenteze cu combustibili amestecati cu SAF in baza
ReFuelEU in domeniul aviatiei, asadar indisponibilitatea combustibililor amestecati cu SAF in
unele aeroporturi ale Uniunii nu poate denatura concurenta. Operatorii de aeronave 1si pot asigura
accesul la SAF si isi pot demonstra disponibilitatea de a-si decarboniza operatiunile prin
angajamente contractuale cu producatorii de combustibili de aviatie pentru livrari fizice de
combustibili amestecati cu SAF. Acest lucru ar sprijini in mare masura dezvoltarea pietei SAF din
UE.

42 https://energy.ec.europa.eu/topics/energy-systems-integration/hydrogen/european-hydrogen-bank/pilot-
mechanism-support-market-development-hydrogen_en.

4 BEL Financing sustainable liquid fuel projects in Europe: Identifying barriers and overcoming them (Finantarea
proiectelor de combustibili lichizi durabili in Europa: identificarea barierelor si depasirea lor), 2024 —
https://www.eib.org/attachments/lucalli/20240101 financing_sustainable liquid fuel projects in europe en.pdf.
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4.2.2 Preturile SAF

4.2.2.1 Costurile productiei si transportului de SAF

.....

utiliza combustibili amestecati cu SAF — avand in vedere cd, n prezent, costurile cu combustibilul
reprezinta intre 25 % si 30 % din costurile lor operationale. In 2023, agentiile de raportare a
preturilor au indicat un pret mediu al combustibilului de aviatie conventional de 816 EUR/tona in
nodurile din nord-vestul Europei. Tot in 2023, conform rapoartelor, pretul mediu al
biocombustibililor de aviatie [de exemplu, esteri hidrotratati si acizi grasi (HEFA)] in UE era de
2 768 EUR/tona. Avand in vedere indisponibilitatea actuald pe piatd a combustibililor de aviatie
sintetici, AESA a elaborat si aplicat o metodologie ascendenta bazatd pe estimarea costului egalizat
al productiei pentru a determina pretul minim de vanzare al combustibililor respectivi**. In functie
de sursa de CO; utilizatad in procesul de productie, se estimeaza ca in prezent costul de productie
al combustibililor de aviatie sintetici variazd intre 6 600 EUR/tona si 8 700 EUR/tona. Intervalul
ridicat al preturilor se explica prin numeroasele provocari cu care se confrunta productia acestor
combustibili, cum ar fi costul si disponibilitatea energiei electrice din surse regenerabile, precum
si costul si disponibilitatea CO; eligibil.

Prin extrapolare, tinind cont de amestecurile medii necesare in 2030, evaluarea impactului®’
ReFuelEU in domeniul aviatiei a estimat o crestere cu 3,3 % a costului combustibilului suportat
de operatorii de aeronave si, in consecinta, o crestere a pretului biletelor de sub 1 %. Totusi, dat
fiind mecanismul de flexibilitate privind SAF, amestecurile efective (de exemplu, nivelul de SAF
din combustibilii amestecati) pot ajunge la cote mult mai mari in unele puncte si la cote mult mai
mici (sau chiar zero) in altele. In plus, politicile de stabilire a preturilor aplicate de furnizorii de
combustibili de aviatie pot sa difere de la un furnizor la altul si de la un aeroport la altul. in
contextul obligatiilor anterioare privind SAF, inainte de intrarea in vigoare a ReFuelEU in
domeniul aviatiei, s-a observat (de exemplu in Franta) cd furnizorii de combustibili de aviatie
aplica uneori aceeasi taxd premium medie pentru SAF tuturor operatorilor de aeronave, indiferent
de locul in care este furnizat fizic combustibilul amestecat cu SAF si de operatorul de aeronave
care 1l va primi efectiv. Aceasta strategie de stabilire a preturilor ar putea fi rezultatul penuriei de
SAF de pe piata si al absentei unui instrument centralizat de trasabilitate, cum ar fi UDB. Se
preconizeaza ca o astfel de distributie a costurilor suplimentare pentru SAF intre toti operatorii de
aeronave va crea denaturari ale concurentei intre operatorii de aeronave — in special atunci cand se
tine seama de faptul ca beneficiile utilizarii SAF (de exemplu, beneficiile EU ETS sau eticheta
privind emisiile generate de zbor) pot fi revendicate numai de cétre cei cdrora li se livreaza fizic
SAF. Este de asteptat sa se observe consecinte similare in cazul in care furnizorii de combustibil
de aviatie vor decide sd majoreze artificial pretul combustibilului de aviatie conventional pentru
toti operatorii de aeronave, cu scopul de a reduce decalajul de pret suportat de operatorii de
aeronave carora li s-au livrat combustibili amestecati cu SAF. Practicile comerciale menite sa
majoreze artificial pretul combustibilului de aviatie conventional pentru toti operatorii de aeronave

4 AESA, State of the EU SAF market in 2023 (Situatia pietei SAF din UE in 2023), 2024.

4 Study supporting the impact assessment of the ReFuelEU Aviation initiative (Studiu de fundamentare a evaludrii
impactului  initiativei ReFuelEU 1n domeniul aviatiei) — https://op.europa.eu/en/publication-detail/-
/publication/46892bd0-0b95-11ec-adbl-01aa75ed71al.
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cu scopul de a reduce sarcina asupra celor care obtin SAF fizic — si care revendicd beneficiile
economice asociate utilizarii acestuia — ar denatura conditiile de concurentd echitabile si, prin
urmare, ar constitui practici comerciale neloiale. Serviciile Comisiei vor acorda o atentie deosebitd
oricaror plangeri in acest sens si le vor lua in considerare In orice eventuala evaluare si analiza de
impact viitoare a ReFuelEU in domeniul aviatiei. Intensificarea productiei de SAF in UE,
impreuna cu punerea in aplicare a UDB, care va urmari combustibilii eligibili in cadrul ReFuelEU
in domeniul aviatiei, ar trebui sa impiedice furnizorii de combustibili de aviatie sa aplice strategii
de stabilire a preturilor care sunt neloiale sau care denatureaza concurenta.

Operatorii de aeronave si-au exprimat adesea ingrijorarea cu privire la preturile ridicate ale SAF
si la impactul ReFuelEU in domeniul aviatiei asupra costurilor lor de functionare. Penuria de SAF
de pe piata si preturile lor ridicate au fost identificate in mod specific ca factori determinanti ce au
justificat interventia de reglementare prin ReFuelEU in domeniul aviatiei. Obiectivul ReFuelEU
in domeniul aviatiei este de a intensifica furnizarea si utilizarea SAF prin cresterea cotelor de SAF
in combustibilii de aviatie. Astfel cum s-a aratat in capitolul 2, obligatiile in materie de
aprovizionare ofera pietei certitudinea necesara pentru a determina crearea de noi capacitati de
productie si aprovizionare cu SAF si permit crearea unei piete mai lichide pentru SAF. Extinderea
va genera economii de scard, eficientizarea productiei si maturitate industriala, care ar trebui sa
scada preturile SAF si, in consecintd, pretul relativ al combustibili amestecati cu SAF pe intreaga
piatd a UE. ReFuelEU in domeniul aviatiei va asigura conditii de concurenta echitabile in care atat
operatorii de aeronave, cat si aeroporturile Uniunii pot concura pentru a mentine nivelul adecvat
de conectivitate la preturi accesibile pentru toate regiunile UE. In plus, pe langa faptul ci
beneficiaza de cota zero de emisii de CO; in cadrul EU ETS, pana in 2030 utilizarea SAF va
beneficia si de cele 20 de milioane de certificate rezervate pentru alimentarea cu combustibili de
aviatie eligibili, ceea ce va contribui la relansarea pietei.

Cu toate acestea, multi operatori de aeronave au sustinut cd introducerea posibilitdtii de
tranzactionare virtuald a certificatelor SAF ar putea cobori si mai mult preturile SAF prin
concentrarea si mai mare a ofertei Intr-un numar mic de aeroporturi ale Uniunii, reducand astfel
costurile logistice. Concentrarea geograficd a aprovizionarii cu SAF ar putea reduce costurile
transportului catre cele cateva aeroporturi ale Uniunii care se afld departe de orice instalatie de
amestecare sau de productie a SAF si care nu sunt legate de nicio infrastructurd interconectata,
insa si preturile actuale ale combustibililor de aviatie conventionali de pe aceste aeroporturi sunt
probabil deja mai mari din cauza unor dificultati similare legate de lantul de aprovizionare. Este
necesard o analiza suplimentara a cazurilor concrete pentru a demonstra presupusele dificultati
suplimentare si cresteri de costuri pe care le-ar putea atrage dupa sine livrarea combustibililor
amestecati cu SAF. Nici consultantii externi, nici serviciile Comisiei insele nu au fost in masura
sa colecteze date care sa dovedeasca o crestere semnificativa a pretului combustibilului care poate
fi atribuiti transportirii SAF. In plus, astfel cum s-a mentionat in capitolul 3, ReFuelEU in
domeniul aviatiei nu impiedica furnizorii de combustibili de aviatie care se confrunta cu dificultati
in ceea ce priveste accesul la combustibili amestecati cu SAF sa se coordoneze (in masura permisa
de lege) cu furnizori de combustibili de aviatie care au acces mai usor la combustibili amestecati
cu SAF, pentru a beneficia de drepturile de aprovizionare ale acestora Tn anumite aeroporturi ale
Uniunii si a furniza combustibili amestecati cu SAF in locul lor. In sférsit, concentrarea geografici
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a combustibililor amestecati cu SAF in doar cateva aeroporturi ale Uniunii ar putea frana
investitiile necesare (de exemplu 1n dezvoltarea de noi instalatii de productie si de amestecare cu
SAF pe tot cuprinsul UE) care ar asigura Indeplinirea cerintei uniforme privind cotele de amestec
in toate aeroporturile Uniunii incepand din 2035.

Tranzactionarea virtuala a certificatelor de durabilitate pentru SAF poate aduce noi dinamici pe
piatd pe partea de consum, dar nu este clar daca acest lucru ar avea vreun impact real asupra
productiei in acest stadiu incipient. Posibilitatea ca preturile sd scadd mai rapid decat se
preconizase in primii ani ai obligatiilor de aprovizionare poate descuraja operatorii de aeronave —
foarte sensibili la costurile operationale legate de combustibil — sa incheie de la inceput acorduri
de achizitie pe termen lung, din teama de a nu ajunge intr-un dezavantaj concurential fatd de cei
care vor incheia astfel de acorduri ulterior. Mai mult decat disponibilitatea combustibililor in sine
pana in 2030, incertitudinea in ceea ce priveste costurile de productie si preturile SAF, in special
in cazul combustibililor de aviatie sintetici, pare sd comporte un risc mai mare de a descuraja partea
de consum sa 1si asume angajamentul incheierii de acorduri de achizitie pe termen lung. Pe o piata
virtuala, operatorii de aeronave cu o capacitate financiara mai mare de a semna acorduri de
achizitie pe termen lung isi pot asigura cantitati mai mari de SAF la preturi mai bune, in timp ce
alti operatori de aeronave pot fi nevoiti sd plateasca preturi mai mari pentru SAF ramasi pe piata
sau pot fi obligati sa cumpere SAF prin intermediari, in contextul actual al deficitului de SAF si
de combustibili de aviatie sintetici.

Din punctul de vedere al ofertei — in special in cazul combustibililor de aviatie sintetici, dar nu
numai — cea mai mare problema cu care se confrunta sectorul pare a fi amanarea deciziilor finale
de investitii in proiectele de productie de combustibil, mai degraba ca urmare a dificultatilor legate
de achizitie decat ca urmare a provocarilor tehnice sau tehnologice. Producatorii de combustibil
fosil par sd acorde In continuare prioritate investitiillor iIn domeniul mai putin riscant al
tehnologiilor actuale bazate pe combustibili fosili. In acelasi timp, micilor producitori de
combustibili de aviatie sintetici le este greu sd isi extinda operatiunile, deoarece nu reusesc sa
gaseasca investitori pregatiti sa isi asume riscurile mai mari ale primului venit pe o piatd pe care
marja de incertitudine a preturilor este prea mare pentru ca acordurile de achizitie pe termen lung
sa fie atractive pe partea de consum. In plus, in ultimul timp unii producitori de combustibili fosili
au intrerupt ori au amanat investitiile in biocombustibili de aviatie anuntate public. Deciziile lor
pot sa fi fost influentate de posibilitatea ca pretul preconizat al combustibililor pe baza de HEFA
sa fie doar dublu — si nu triplu — fatd de pretul actual al combustibilului de aviatie conventional
(dupa cum unele previziuni pot sa fi presupus in mod eronat). Alte motive posibile mentionate de
sector pentru amanarea primelor decizii finale de investitii in instalatii de productie de combustibili
de aviatie sintetici pot fi legate de lipsa de claritate cu privire la eventualul sprijin public menit sa
diminueze riscurile deciziilor de pionierat pe partea de consum si/sau de oferta, precum si de
incertitudinea cu privire la amploarea sistemelor nationale de sanctiuni, neadoptate inca de statele
membre*S,

46 In lipsa unei piete a combustibililor de aviatie sintetici, pretul ipotetic si nivelul sanctiunilor trebuie calculate pe
baza unei estimari a costurilor de productie de baza. Aceste costuri pot fi de pana la patru ori mai mari, in functie de
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Partile interesate nu au fost in masurd sa demonstreze modul in care o piata virtuald ar putea
contribui la solutionarea acestor obstacole financiare si comerciale, nici modul in care aceasta ar
putea stimula productia de SAF mai mult decat cadrul de politica aflat deja in vigoare. Este
necesard o monitorizare atentd a pietei si a eficacitatii masurilor de sprijin. Pentru a debloca
impasul actual in ceea ce priveste investitiile, ar putea fi avut in vedere un sprijin public
suplimentar pentru diminuarea riscurilor aferente investitiilor de pionierat (fie pe partea de oferta,
fie pe partea de consum, fie pe ambele).

4.2.2.2 Pozitia pe piata a furnizorilor de combustibili de aviatie

Mai multi operatori de aeronave si-au exprimat Ingrijorarea cu privire la pozitia pe piatd a
furnizorilor de combustibili de aviatie pe aeroporturile Uniunii si la capacitatea acestora de a
impune cote de combustibili amestecati cu SAF mai mari decat cele prevazute de ReFuelEU in
domeniul aviatiei sau de a impune preturi semnificativ mai mari pentru combustibilii de aviatie
(cu sau fard furnizarea de combustibili amestecati cu SAF). Acesti operatori de aeronave sustin ca
nivelul Tnalt de concentrare (si, In unele cazuri, caracterul de monopol al pietei combustibililor de
aviatie), combinat cu obligatia legald de realimentare*’, ii plaseazi fortat in relatii comerciale
inegale cu furnizorii de combustibil de aviatie, ceea ce duce la preturi mai mari pentru
combustibilii amestecati cu SAF. Unii dintre acesti operatori de aeronave privesc realizarea unei
piete virtuale a certificatelor de durabilitate pentru SAF ca pe o oportunitate de a-si reduce
dependenta actuala de furnizorii locali de combustibil de aviatie si, astfel, de a reechilibra puterea
de negociere dintre cele doua seturi de operatori economici.

Comisia a reusit sa obtind doar informatii indirecte cu privire la un numar mic de aeroporturi din
doua state membre 1n care 1si desfasoara activitatea doar unul sau doi furnizori de combustibil de
aviatie si in care este posibil ca acordurile dintre administratorii aeroporturilor si furnizorii de
combustibil de aviatie sa fi condus la o astfel de situatie. Nu este insa clar modul in care un
mecanism de contabilizare a SAF ar putea sa risipeascd aceste ingrijorari, avand in vedere ca
articolul 5 din ReFuelEU in domeniul aviatiei impune in orice caz operatorilor de aeronave sa
alimenteze cu o cantitate minima de combustibil de aviatie atunci cand decoleaza de pe un aeroport
din Uniune, ceea ce inseamna ca ei sunt deja obligati sa se aprovizioneze fizic cu combustibili de
aviatie de pe aeroportul respectiv. In orice caz, toti participantii la piatd (inclusiv operatorii de
aeronave) au dreptul de a informa autoritatile (de exemplu Comisia si autorititile nationale de
concurenta si de reglementare) cu privire la orice comportament de piatd al altor participanti despre
care considera ca Incalca legislatia nationald sau a UE in materie de concurenta, inclusiv in ceea
ce priveste obligatia de a realimenta cu cantitdtile minime in temeiul articolului 5.

Administratorii aeroporturilor din Uniune trebuie sa isi respecte obligatia, prevazuta la articolul 6
alineatul (1) din ReFuelEU in domeniul aviatiei, de a facilita accesul operatorilor de aeronave la
combustibili de aviatie care contin cotele minime de SAF. In cazul in care administratorul unui
aeroport din Uniune nu respecta aceastd obligatie (fie prin blocarea furnizarii de combustibili
amestecati cu SAF, fie prin impunerea furnizarii unor niveluri in amestec mai mari decét obligatia

ipoteze. Aceasta inseamna ca investitorii inca nu stiu care ar putea fi impactul real al sanctiunilor asupra deciziilor
financiare.
47 Articolul 5 din ReFuelEU in domeniul aviatiei.
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legald), operatorii de aeronave pot semnala, conform prevederilor articolului 6 alineatul (2) din
ReFuelEU in domeniul aviatiei, autoritatilor competente dificultatile cu care se confrunta in ceea
ce priveste accesul la combustibili de aviatie contindnd cotele minime de SAF impuse de
ReFuelEU 1n domeniul aviatiei.

4.2.3 O mai mare transparenta si rigoare in declaratii, inclusiv pentru piata voluntara

Operatorii de aeronave si administratorii aeroporturilor din Uniune au evidentiat o lipsd de
transparentd in ceea ce priveste furnizarea de combustibili amestecati cu SAF pe piata UE. Ei
afirma cd Intdmpind dificultdti In obtinerea documentatiei relevante necesare pentru a revendica
beneficiile asociate utilizdrii de SAF si chiar in obtinerea documentatiei care sd demonstreze ca li
se furnizeaza combustibili amestecati cu SAF. Argumentul lor este ca aceasta lipsa de transparenta
poate reduce eficienta stimulentelor prevazute pentru utilizarea de SAF in legislatia actuala a UE.

Articolul 9 alineatul (2) din ReFuelEU in domeniul aviatiei impune furnizorilor de combustibili
de aviatie sa transmitd gratuit operatorilor de aeronave informatiile de care au nevoie pentru a-si
indeplini obligatiile de raportare in cadrul ReFuelEU in domeniul aviatiei sau in cadrul unei
scheme de reducere a gazelor cu efect de sera (de exemplu, EU ETS, CORSIA instituitd de OACI).
Aceste informatii includ cantitatea si tipul de SAF furnizat. UDB, care a fost instituitd in temeiul
articolului 31a din DESR, ar putea facilita transparenta si trasabilitatea tranzactiilor cu SAF si a
consumului de pe piati. In plus, intr-un context in care sectorul trece de la utilizarea in principal a
unui produs unic (combustibilul de aviatie conventional) la utilizarea unei varietati de produse
(SAF), trasabilitatea acestor produse de-a lungul intregului lant valoric asigura totodata utilizarea
in conditii de siguranta.

Mai multi operatori de aeronave au solicitat ca cerinta de trasabilitate a combustibililor durabili sa
fie extinsi la piata voluntard. In opinia lor, un sistem centralizat al UE care sa inregistreze atat
furnizarea obligatorie, cét si cea voluntara de SAF ar spori increderea operatorilor economici si a
cetdtenilor in piata SAF. Totodata, ei sustin ca sistemul ar putea promova nu doar indeplinirea
cotelor obligatorii, ci si livrarea de combustibili amestecati cu SAF peste cotele minime prevazute
de ReFuelEU in domeniul aviatiei. Piata voluntard a combustibililor amestecati cu SAF este strans
legati de emisiile de categoria 3* ale intreprinderilor care utilizeazd servicii de aviatie.
Disponibilitatea lor de a pldti o primd pentru utilizarea de combustibili amestecati cu SAF poate
depinde In mare masura de transparenta si soliditatea pietei voluntare a SAF.

4.2.4 Introducerea posibilitatii de tranzactionare virtuald a certificatelor de durabilitate
pentru SAF prin intermediul unui mecanism de contabilizare a SAF

Multi operatori de aeronave (in special din sectorul transportului de marfuri si al aviatiei generale
si operatori care efectueaza zboruri pe distante lungi*’) sunt dispusi s profite de dinamica generati
de primele etape ale evolutiilor de pe piata SAF pentru a institui un sistem de comercializare a
SAF — sau un mecanism de contabilizare a SAF — care sd faca posibila o piata virtuald a
certificatelor de durabilitate pentru SAF, cu caracteristici oarecum similare pietelor permise in

48 https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-12/FAQ.pdf.
4 Transportatorii aerieni cu un numar mare de rute care zboard in afara SEE si a domeniului de aplicare al EU ETS.

23


https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-12/FAQ.pdf

temeiul DESR in unele state membre pentru biocombustibilii folositi in transportul terestru sau
pentru energia electrici verde [cum este sistemul Hernieuwbare brandstofeenheden (HBE)*® din
Tarile de Jos]. Cu toate acestea, partile interesate au subliniat cd o astfel de piatd virtuald a
certificatelor de durabilitate pentru SAF nu ar trebui creata doar pentru partea de oferta (de
exemplu pentru furnizorii de combustibili de aviatie), ci ar trebui sa vizeze si partea de consum
(de exemplu operatorii de aecronave). Operatorii de aeronave ar putea astfel sa revendice beneficiile
utilizarii SAF, in temeiul legislatiei relevante a UE, strict pe baza achizitionarii de certificate de
durabilitate pentru SAF si indiferent de punctul in care sunt livrati fizic combustibilii amestecati
cu SAF.

Partile interesate mentionate la punctul anterior sustin cd o piatd virtuald a certificatelor de
durabilitate pentru SAF ar crea o piatd mai mare pentru SAF decat cea actuald. Orice volum de
SAF furnizat in UE ar putea fi achizitionat de orice operator de aeronave, indiferent de locul in
care isi desfisoari activitatea in Uniune. In opinia lor, o astfel de piati ar spori concurenta si, prin
urmare, ar putea determina scaderea preturilor SAF si intensificarea productiei. Sistemul de
echilibrare a masei, care ofera flexibilitate in furnizarea si utilizarea combustibililor amestecati cu
SAF pe aeroporturile Uniunii, imbunatateste deja situatia pe o mare parte a pietei aviatiei din UE.
Operatorii de aeronave sustin nsa cd adesea depind doar de cativa furnizori de combustibili de
aviatie (sau chiar de un singur furnizor) in fiecare aeroport. Acest lucru limiteaza in mare masura
puterea de piatd a operatorilor de aeronave si capacitatea de a extinde achizitiile de combustibili
amestecati cu SAF la preturi mai mici. Ancheta in randul aeroporturilor efectuata de Guidehouse
a aratat ca 43 % dintre aeroporturile intervievate au indicat ca In incinta aeroportului lor erau
prezenti un numar de maximum doi furnizori de combustibili de aviatie.

In general, administratorii aeroporturilor tind si sustind ideea infiintarii unei piete virtuale a
certificatelor de durabilitate pentru SAF. Ei au insa opinii foarte diferite cu privire la domeniul de
aplicare si la caracteristicile unei astfel de piete virtuale si atrag atentia asupra a doua aspecte
principale.

- Marea majoritate a administratorilor aeroporturilor Uniunii si a celor care intentioneaza sa
participe la piatd sunt angajati pe deplin in decarbonizarea sectorului. Prin urmare, ei depun
eforturi pentru a asigura o aprovizionare permanentd cu combustibili amestecati cu SAF
pe aeroporturile lor — chiar daca doar in mod virtual.

- Aeroporturile mai mici si cele regionale sunt ingrijorate ca permiterea comertului virtual
ar putea determina furnizorii de combustibili de aviatie sa decida ca, atat timp cat penuria
de SAF persista, sa isi concentreze intreaga ofertd pe nodurile mai mari. Ele sustin ca o
astfel de piata virtuald ar putea crea un dezavantaj concurential pentru aeroporturile
secundare Tn comparatie cu nodurile mai mari — In ceea ce priveste capacitatea de a atrage
operatori de aeronave interesati sd utilizeze cote ridicate de combustibili amestecati cu
SAF.

Furnizorii de combustibili de aviatie se exprima, n general, mai putin In ceea ce priveste potentiala
piata virtuald a certificatelor de durabilitate pentru SAF, dar per ansamblu nu i se opun. Unii dintr

350 https://www.emissionsauthority.nl/topics/general---energy-for-transport/renewable-energy-units
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el au exprimat ingrijordri cu privire la posibila complexitate a realizarii unei piete virtuale
reglementate pentru SAF si au solicitat solutii mai simple si mai directe.

Existd o mare diversitate de posibile functii, cerinte si instrumente tehnice care ar fi necesare pentru
realizarea unei astfel de piete virtuale reglementate, in special daca intentia este de a acoperi atat
partea de oferta, cat si partea de consum. Trebuie precizat ca nicaieri in lume nu exista o piata
virtuald reglementatd a certificatelor de durabilitate pe partea de consum, pentru niciun tip de
utilizare a energiei. Chiar daca sectorul privat a inceput deja sa reflecteze asupra unor sisteme
similare pentru volumele voluntare, niciunul nu are amploarea si complexitatea necesare pentru a
acoperi atat partea de oferta, cat si partea de consum pentru o piatd atit de mare ca piata aviatiei
din UE — si pe o baza reglementata, nu numai voluntara.

Multe ingrijorari comune partilor interesate (in special operatorilor de aeronave), pe care acestea
se asteaptd ca instituirea a unui mecanism de contabilizare a SAF in UE sd le abordeze si sd le
risipeasca, par sa fie legate mai degraba de problemele asociate trasabilitatii decat de posibilitatea
comercializarii propriu-zise. Comisia nu a obtinut inca nicio dovada ca tranzactionarea virtuald a
certificatelor de durabilitate pentru SAF ar fi un factor decisiv pentru cresterea reald a productiei
Uniune sau pentru sciderea preturilor acestora. In plus, impactul unei astfel de piete virtuale (in
special asupra partii de consum) ar necesita evaluarea aprofundata a mai multor acte legislative ale
Uniunii si a transpunerii acestora in legislatiile nationale [de exemplu, DESR, EU ETS, ReFuelEU
in domeniul aviatiei si Directiva (UE) 2024/1788°! (Directiva privind gazele naturale)]. EU ETS
nu permite de exemplu operatorilor de aeronave sa declare utilizarea de combustibili amestecati
cu SAF decat daca acestia le sunt livrati fizic.

Astfel cum s-a explicat deja in capitolul 3, furnizorii de combustibil de aviatie nu si-au exprimat
nicio intentie $i nu au manifestat niciun semn ca ar incerca in mod activ sa furnizeze combustibili
amestecati cu SAF doar unui numadr limitat de aeroporturi In aceastd etapd, iar incepand din 2035
ei vor fi obligati si furnizeze acesti combustibili tuturor aeroporturilor. In plus, majoritatea
administratorilor aeroporturilor depun activ eforturi pentru a facilita accesul la combustibili
amestecati cu SAF 1n incintele lor. Posibilele blocaje cauzate de lipsa unor instalatii de amestecare
in apropierea rafindriilor si a retelelor de transport al combustibilului ar putea fi eliminate mai bine
si mai eficient prin ajutor administrativ si financiar decat prin crearea unei piete virtuale a
certificatelor de durabilitate pentru SAF. Potentialele efecte negative ale comportamentului
anticoncurential al participantilor la piata pot fi atenuate prin cresterea transparentei pietei si prin
interventia autoritatilor competente din domeniul concurentei.

Efectele pozitive ale unei piete virtuale asupra pretului rdman incerte pe aceasta piatd noud si cu
volume mici. O astfel de piata virtuala ar putea avea un impact negativ asupra companiilor aeriene
mai mici si a aeroporturilor regionale, care nu ar putea concura pentru oferta in prezent limitata de
combustibili amestecati cu SAF. In plus, o piata virtuald ar putea atrage noi intermediari si aparitia
unei piete secundare dominate de cativa investitori, care ar putea exploata beneficiile economiilor
de scara fara a le transfera neaparat operatorilor de aeronave. Intermediarii respectivi ar putea

51 https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/1788.
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ingreuna achizitionarea de catre furnizorii de combustibili de aviatie a cotelor de SAF de care au
nevoie pentru a-si indeplini obligatiile care le revin in temeiul ReFuelEU in domeniul aviatiei. De
asemenea, el si-ar putea asigura o pozitie de fortd in etapele timpurii ale noii piete si ar putea
exclude alte entitdti de la intrarea pe piatd in viitor, neldsand spatiu In aeroporturi pentru noii
furnizori de combustibili de aviatie si neindeplinind obiectivul unei concurente mai ample in ceea
ce priveste furnizarea de combustibili amestecati cu SAF pe aeroporturi, care este solicitatd de
operatorii de aeronave.
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5 Posibile imbunatatiri s1 masuri suplimentare vizand mecanismul de
flexibilitate privind SAF

Optiunile de flexibilitate explorate in prezentul capitol sunt menite sd abordeze riscurile si
ingrijorarile identificate in capitolul 4 pentru toate partile interesate, respectand totodatd
obiectivele ReFuelEU in domeniul aviatiei. Scopul nu este doar de a facilita furnizarea si utilizarea
de SAF in perioada de flexibilitate (2025-2034), ci si de a mentine beneficiile pentru mediu ale
reglementdrilor UE si conditiile de concurenta echitabile pentru operatorii din intreaga UE si de la
nivel mondial, precum si de a ajuta sectorul aproviziondrii cu combustibil de aviatie sa 1si
pregdteascd lantul de aprovizionare pentru a se conforma aproviziondrii fizice obligatorii cu
combustibili amestecati cu SAF in toate acroporturile Uniunii incepand din 2035. In acest scop,
prezentul capitol se axeaza pe (1) imbunatatirile care pot fi aduse trasabilitdtii SAF si a certificatelor
de durabilitate aferente si pe (ii) impactul posibilei comercializdri virtuale a unor astfel de
certificate.

5.1 Imbunatatiri care pot fi aduse prin modificarea bazei de date a Uniunii pentru
biocombustibili (UDB)

UDB, care a fost instituitd in temeiul articolului 31a din DESR, asigura transparenta pietei,
trasabilitatea si siguranta 1n lantul de aprovizionare cu combustibili din surse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon, atenuand riscurile de nereguli, de frauda si de dubla contabilizare legate
de acesti combustibili si sprijinind astfel eforturile de indeplinire a obiectivelor ambitioase ale UE
in materie de decarbonizare. Pe baza tranzactiilor de la nivel mondial, sistemul asigura
trasabilitatea combustibililor furnizati pe piata UE, de la punctul de origine al materiilor prime
pana la punctul in care combustibilii sunt introdusi pe piata UE in vederea consumului final.
Incepand cu 15 ianuarie 2024, UDB este deschisa pentru inregistrarea online de citre operatorii
economici relevanti a tranzactiilor cu biocombustibili In UE. UDB se va extinde la alte tipuri de
combustibili eligibili in temeiul DESR si al Directivei privind gazele naturale, acoperind efectiv
toate tipurile de combustibili eligibili in baza ReFuelEU in domeniul aviatiei. Concret, articolul
31a din DESR prevede obligatia Comisiei de a crea UDB pand la 21 noiembrie 2024 pentru a
asigura trasabilitatea tuturor combustibililor din surse regenerabile si a combustibililor pe baza de
carbon reciclat. In plus, articolul 9 alineatul (11) din Directiva privind gazele naturale impune
asigurarea trasabilitatii combustibililor cu emisii scazute de carbon prin intermediul UDB.

Articolul 10 litera (d) din ReFuelEU in domeniul aviatiei impune furnizorilor de combustibili de
aviatie sd raporteze continutul de compusi aromatici si naftaline (in procente de volum) si
continutul de sulf (in procente de masd) din combustibilul de aviatie furnizat, pe loturi, pe
aeroporturi din Uniune si la nivelul UE. Aceasta cerinta inseamna ca, in cadrul raportarii in UDB,
furnizorii de combustibili de aviatie trebuie sa faca referire la certificatele de calitate primite la
punctul de productie sau de amestecare a combustibilului de aviatie conventional (sau la un
certificat echivalent) si sa includa o copie a acestora, astfel incat sa poata dovedi autenticitatea
informatiilor raportate atat pentru loturile de combustibil fosil, cét si pentru cele de combustibil
amestecat cu SAF. Aceastd cerintd contribuie inclusiv la asigurarea utilizdrii in conditii de
siguranta a combustibililor respectivi, dar obligatia de raportare implica in egald masura ca loturile
de amestec nu mai trebuie testate la locurile de livrare — deoarece informatiile codificate in UDB
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odatd cu certificatele ar trebui sa fie suficiente pentru a demonstra calitatea combustibilului
furnizat in conformitate cu considerentul 30 din ReFuelEU in domeniul aviatiei.

Structura actuald a UDB ofera deja o posibilitate valoroasa de trasabilitate tuturor partilor
interesate relevante, dar s-ar putea aduce imbunatatiri suplimentare bazei de date pentru a aborda
si a risipi in continuare ingrijorarile acestora.

5.1.1 Extinderea trasabilitatii SAF la operatorii de aecronave

In prezent, trasabilitatea SAF in UDB se incheie atunci cand furnizorii de combustibili de aviatie
elibereaza SAF pentru consum pe aeroporturile Uniunii. Sistemul nu urmdreste asigura
trasabilitatea cumpdratorilor (in acest caz, operatorii de aeronave). In temeiul articolului 9
alineatele (2) si (3) din ReFuelEU in domeniul aviatiei, furnizorii de combustibili de aviatie au
obligatia de a transmite gratuit informatii relevante si exacte cu privire la toti combustibilii de
aviatie furnizati operatorilor de aeronave. Se Tmbundtiteste astfel capacitatea operatorilor de
aeronave de a vizualiza volumele de SAF care le sunt livrate. Procesul de transmitere a
informatiilor ar putea fi insa eficientizat si simplificat pentru a oferi cu usurinta informatii exacte
in timp real cu privire la tranzactiile cu SAF dintre furnizorii de combustibili de aviatie si operatorii
de aeronave in ceea ce priveste certificatele de durabilitate si de calitate a combustibilului furnizate
pentru a dovedi autenticitatea informatiilor raportate.

Faptul cé operatorii de aeronave nu pot vedea in timp real livrarile de combustibili amestecati cu
SAF constituie un obstacol semnificativ in calea utilizdrii mai intense a SAF si, totodata,
ingreuneaza punerea in aplicare si asigurarea respectdrii regulamentului Tn mod corespunzator.
Largirea domeniului de aplicare al UDB pentru a extinde trasabilitatea SAF la consumatorii finali
(adicd la operatorii de aeronave) ar putea oferi partilor interesate informatii exacte. S-ar Imbunatati
astfel capacitatea acestora de a raporta si de a contabiliza combustibilii furnizati, evitand riscul de
dubld declarare, de nereguli si de fraudd si facilitind conformitatea si asigurarea respectarii
legislatiei. Totodata, s-ar putea inlesni astfel transferul documentelor relevante pentru revendicarea
beneficiilor aferente utilizarii SAF in cadrul schemelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd cum este EU ETS, in conformitate cu articolul 9 din ReFuelEU in domeniul aviatiei. De
asemenea, aceasta trasabilitate extinsa ar ajuta la raportarea si verificarea volumelor de SAF
achizitionate si declarate in baza taxonomiei UE sau a etichetei privind emisiile generate de zbor.

5.1.2  Extinderea acoperirii UDB la volumele de SAF furnizate voluntar

Furnizarea voluntara de SAF se refera la volumele de SAF livrate aeroporturilor Uniunii care nu
sunt declarate de furnizorii de combustibili de aviatie In scopul respectarii legale a obligatiilor de
aprovizionare cu SAF prevdzute de ReFuelEU in domeniul aviatiei. Unii operatori de aeronave,
de obicei companiile aeriene de marfa si de afaceri, au evidentiat importanta diferentierii intre
furnizarea voluntara si furnizarea obligatorie de SAF catre clientii care doresc sa isi reduca emisiile
indirecte atunci cand utilizeaza serviciile de zbor ale operatorului de aeronave (emisiile de
categoria 3). Operatorii de aeronave sustin ca acesti clienti sunt interesati si dispusi sa achite costul
primei pentru SAF, cu conditia sa le fie furnizate volume de SAF mai mari decat cotele minime
necesare in baza ReFuelEU in domeniul aviatiei. Conform estimarilor, capacitatea de productie a
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SAF va depasi volumele minime necesare in primii ani de aplicare a regulamentului, asadar piata
voluntard ar putea juca un rol important in dezvoltarea pietei.

In prezent, UDB nu face distinctie intre volumele voluntare si cele obligatorii de combustibili
amestecati cu SAF, operatorii de aeronave neputand verifica din UDB daca un volum anume de
SAF a fost utilizat pentru a indeplini obligatiile furnizorului. In unele cazuri insi, operatorii de
aeronave au nevoie de aceastd informatie pentru a raspunde cererilor din partea clientilor, care ar
fi dispusi sa pliteasci prime suplimentare pentru volumele de combustibili amestecati cu SAF.
In prezent, operatorii de aeronave trebuic si se bazeze pe disponibilitatea furnizorilor de
combustibil de aviatie de a le comunica aceasta informatie, care cel mai probabil nu este verificata
de nicio autoritate. Prin urmare, clientii operatorilor de aecronave depind in totalitate de integritatea
operatorilor de aeronave si a furnizorilor de combustibili de aviatie cu care interactioneaza.
Operatorii de aeronave precizeaza ca aceastd lipsd de monitorizare si de certificare reduce in
prezent disponibilitatea clientilor de a cumpara volume suplimentare de combustibili amestecati
cu SAF.

.....

volumele voluntare si cele obligatorii de combustibili amestecati cu SAF ar putea spori increderea
sectorului si a clientilor in piata voluntara si ar putea creste gradul de utilizare, deoarece ar facilita
reducerea emisiilor de categoria 3 de citre operatorii economici terti>®. O astfel de imbunititire a
UDB ar raspunde uneia dintre cele mai frecvente solicitari din partea partilor interesate. Ar putea
(1) sa centralizeze identificarea si raportarea tuturor volumelor de SAF in cadrul unui sistem unic
prin intermediul UDB; (ii) sa creasca volumul de combustibili amestecati cu SAF furnizati si
achizitionati pe piata UE si (iii) sa sprijine raportarea si verificarea de catre autoritatile nationale
competente.

Este important de precizat ca aceste informatii ar trebui folosite de operatorii de aeronave si de
clientii acestora intotdeauna in conformitate cu celelalte standarde relevante de raportare privind
GES si cu legislatia Uniunii, inclusiv cu normele privind evitarea dublei contabilizari.

5.1.3 Extinderea trasabilititii UDB la combustibilii eligibili pentru CORSIA>* (CEF) in
cadrul EU ETS

UDB este conceputa sa asigure trasabilitatea tuturor combustibililor eligibili in cadrul ReFuelEU
in domeniul aviatiei. Cu toate acestea, in prezent UDB nu acopera combustibilii eligibili pentru
CORSIA (CORSIA eligible fuels, CEF), care pot fi declarati de operatorii de aeronave, in cadrul
schemei, pentru zborurile internationale efectuate in afara SEE. CORSIA impune ca operatorii de
aeronave sd dovedeasca scaderea emisiilor de gaze cu efect de sera pe care sustin cd o realizeaza
cu ajutorul CEF prin furnizarea de copii ale facturilor de achizitionare a CEF, insotite de certificate
CEF. In lipsa unui instrument informatic adecvat pentru urmirirea livrarilor de CEF citre
operatorii de aeronave, acestora le poate fi greu din punct de vedere administrativ sa fsi

32 Adesea, pentru a-si reduce emisiile din categoria 3 — https://www.wri.org/initiatives/greenhouse-gas-protocol.
33 In conformitate cu Protocolul GES pentru contabilizarea in cadrul proiectelor — https://ghgprotocol.org/project-

protocol.
34 https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx
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fundamenteze declaratiile odata cu cresterea volumelor de CEF. Acest lucru ar putea crea riscuri
de frauda si de dubla contabilizare pentru acelasi lot de combustibil in cadrul mai multor scheme
privind GES (de exemplu, EU ETS, CORSIA).

In legislatia UE, CORSIA este pusi in aplicare prin intermediul EU ETS. Operatorii de acronave
care detin un certificat de operator aerian sau un certificat echivalent emis de UE sau de oricare
dintre statele sale membre trebuie sa raporteze deja autoritatilor nationale competente cantitatea
anuala de emisii pe care le genereaza pe rutele internationale (din interiorul si din afara SEE). De
asemenea, ei trebuie sa demonstreze ca au utilizat CEF certificati in conformitate cu standardele
si practicile recomandate ale CORSIA si cu actele de punere in aplicare aferente. O optiune de
extindere a trasabilitatii acestor combustibili In UDB atunci cand sunt furnizati in UE ar putea
facilita atat raportarea de catre operatorii de aeronave din UE, cét si utilizarea pe scara larga a unor
SAF de calitate mai buna, deoarece va fi mai usor sa se demonstreze nivelul mai mare de reducere
a emisiilor de GES prin fiecare lot de CEF achizitionat. Extinderea trasabilitatii UDB la CEF ar
asigura totodatd utilizarea in conditii de sigurantd a combustibililor respectivi.

5.2 Posibile imbunatatiri prin implementarea unui mecanism de contabilizare a SAF

Astfel cum s-a precizat mai sus, un mecanism de contabilizare a SAF poate implica diferite
Guidehouse pentru a evalua diferitele optiuni posibile. Sectiunea de fatd se bazeaza pe analiza
descrisa 1n detaliu in sectiunea 8.2 din studiul de fundamentare efectuat de Guidehouse. Ipotezele
de mai jos se aplica fiecareia dintre optiunile posibile pentru un mecanism de contabilizare a SAF.

- Domeniul de aplicare al mecanismului este acelasi cu cel al ReFuelEU in domeniul aviatiei
(de exemplu din punct de vedere juridic, geografic, al combustibililor eligibili, al
definitiilor partilor interesate etc.).

- Volumele vizate de certificatele de durabilitate pentru SAF comercializate virtual trebuie
sa fie furnizate fizic unui aeroport al Uniunii sub forma de combustibili amestecati cu SAF.

- Certificatele de durabilitate pentru SAF pot fi revendicate o singura data de catre furnizorii
de combustibili de aviatie in scopul respectarii obligatiilor ReFuelEU in domeniul aviatiei
si ale DESR. In mod similar, certificatele de durabilitate pentru SAF pot fi revendicate o
singura data de catre operatorii de aeronave in cadrul schemelor privind GES sau al
schemelor de sprijin financiar.

- UDB poate gazdui un mecanism de contabilizare a SAF care sd permita tranzactionarea
virtuala a certificatelor de durabilitate pentru SAF.

5.2.1 Impactul asupra ReFuelEU in domeniul aviatiei

O piatd virtuala a certificatelor de durabilitate pentru SAF implementata in limitele legale ale
ReFuelEU in domeniul aviatiei ar putea ajuta furnizorii de combustibili de aviatie cu acces
insuficient la SAF sa isi Indeplineasca obligatiile prin achizitionarea de certificate virtuale de
durabilitate pentru SAF de la alti furnizori de combustibili de aviatie, care livreaza mai mult decét
sunt obligati. In consecinta, operatorii de aeronave ar putea sa achizitioneze la randul lor certificate
virtuale de durabilitate pentru SAF de la furnizorii de combustibili de aviatie pe piata virtuala. Cu
toate acestea (astfel cum se subliniaza in sectiunea urmatoare privind impactul asupra EU ETS),
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operatorii de aeronave ar putea avea o capacitate foarte limitatd de a utiliza certificate virtuale de
durabilitate pentru SAF in temeiul legislatiei UE. In sectiunea 8.2 din studiul de fundamentare
efectuat de Guidehouse sunt prezentate mai multe optiuni de proiectare a unui astfel de mecanism
de contabilizare a SAF.

Cu un mecanism de contabilizare a SAF, obligatia tuturor furnizorilor de combustibili de aviatie
de a furniza aeroporturilor din Uniune volume fizice de combustibili amestecati cu SAF ar fi
eliminatd in cursul perioadei de flexibilitate, deoarece furnizorii ar putea utiliza in schimb
certificate virtuale de durabilitate pentru SAF. Aceastd abordare este similard cu flexibilitatea
permisd in temeiul DESR pentru furnizorii de combustibili si pentru combustibilii durabili pentru
transportul rutier (astfel cum se mentioneaza in capitolul 4). Furnizorii de combustibili de aviatie
care se confruntd cu dificultéti in productia sau achizitionarea de SAF si de combustibili amestecati
cu SAF ar avea la dispozitie 10 ani pentru a-si moderniza lantul de aprovizionare si pentru a
indeplini fizic cerintele privind cota minima incepand din 2035.

O piata virtuald a certificatelor de durabilitate pentru SAF implementata in cadrul ReFuelEU in
domeniul aviatiei ar putea permite operatorilor de aeronave sd solicite, pe baza certificatelor
virtuale achizitionate, eticheta privind emisiile generate de zbor. Operatorii de acronave ar putea,
de asemenea, sa valorifice certificatele virtuale pentru a achizitiona volume voluntare de SAF de
pe piata si a le vinde clientilor care doresc sa 1si reduca emisiile de categoria 3. Cu toate acestea,
se pare ca utilizarea acestor certificate virtuale este limitata la operatorii de aeronave si, prin
urmare, ar putea reduce disponibilitatea acestora de a achizitiona astfel de certificate.

Pe de altd parte, o astfel de piatd virtuald ar putea duce la concentrarea geografica a stocurilor
fizice de SAF in cateva aeroporturi aflate in apropierea instalatiilor de productie si de amestecare,
care sunt situate in principal — astfel cum se arata in capitolul 2 — in statele membre din vest si din
nord. O alta concluzie a studiului de fundamentare efectuat de Guidehouse este aceea cd un astfel
de mecanism de contabilizare a SAF ar putea aména investitiile in dezvoltarea lantului de
aprovizionare cu SAF al UE, deoarece furnizorii de combustibili de aviatie nu ar fi motivati sa
transporte sau sa produca SAF pe tot cuprinsul Uniunii in cursul perioadei de flexibilitate. Acest
lucru ar putea transmite un semnal gresit sectorului, care trebuie sd 1si pregateasca lantul de
aprovizionare pentru furnizarea unei cote minime de 20 % de SAF tuturor aeroporturilor Uniunii
pana in 2035. Aceasta preocupare este impartasitd si de unii administratori ai aeroporturilor din
Uniune, care doresc ca productia si aprovizionarea cu SAF sd se dezvolte peste tot in UE, astfel
incat sa se mentind conditii de concurenta echitabile pentru partile interesate din sector si pentru
statele membre ale Uniunii. Concentrarea geograficd, in care combustibilii amestecati cu SAF ar
fi furnizati numai aeroporturilor din apropierea instalatiilor de productie, ar priva o parte
semnificativa a teritoriului UE de beneficiile pe care le poate oferi utilizarea SAF, dincolo de cele
legate de CO2, si anume beneficiile legate de calitatea aerului din jurul aeroporturilor si de
reducerea trenelor de condensare pe anumite rute aeriene.

Efectul benefic al unui mecanism de contabilizare a SAF asupra preturilor combustibililor
amestecati cu SAF pentru toti operatorii de aeronave si 1n toate regiunile din UE raméane neclar.
Argumentul potrivit cdruia o piata virtuald a certificatelor ar conduce la scaderea costurilor de
transport si a emisiilor de SAF nu este sprijinit de dovezi. Costurile suplimentare ale transportului
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depind doar de distanta dintre locul in care SAF este produs sau importat in UE si instalatia de
amestecare. Studiul de fundamentare efectuat de Guidehouse demonstreaza ca aceasta preocupare
ar trebui sa se atenueze in timp ca urmare a dezvoltarii sectorului SAF. Incepand de la punctul de
amestecare, transportul este identic cu cel al combustibililor de aviatie conventionali si nu ar trebui
sa determine o crestere semnificativa a costurilor logistice.

In plus, facilitarea tranzactiondrii virtuale a SAF ar putea descuraja dezvoltarea capacititilor
industriale interne, in special in ceea ce priveste SAF emergenti, cum ar fi biocombustibilii
avansati si combustibilii sintetici, iar in acest timp perioada de flexibilitate ar fi folositd pentru
protejarea profitului sectorului. Aceastd perioadd este insd de importantd cruciald pentru
dezvoltarea capacitatii industriale de productie de SAF in UE. Odata produse la scara largd si in
cantitdti suficiente, comercializarea lor in UE nu ar constitui o bariera.

In ceea ce priveste volumele voluntare, nicio dispozitie din ReFuelEU in domeniul aviatiei nu
impiedica furnizorii de combustibili de aviatie sd vanda virtual clientilor interesati surplusul de
SAF care depaseste minimul obligatoriu, pentru orice utilizare care nu este obligatorie din punct
de vedere juridic si care respecta cadrul juridic actual. Sunt in desfasurare cateva initiative private
in acest sens. Comisia va monitoriza evolutia acestor initiative si va evalua conformitatea lor cu
legislatia Uniunii. O piata virtuald solida si transparenta pentru volumele voluntare de combustibili
amestecati cu SAF, care ar putea ajuta clientii sd-si reduca emisiile de categoria 3 (in special daca
sunt pe deplin trasabili prin intermediul UDB) ar putea consolida increderea publicului larg in
decarbonizarea aviatiei si ar putea diminua riscurile de dezinformare ecologica fara a fi necesare
alte interventii de reglementare.

Furnizorii de combustibili de aviatie nu au exprimat Ingrijordri cu privire la obligatiile lor de
aprovizionare care sa justifice instituirea prin lege a unei astfel de piete virtuale in cursul perioadei
de flexibilitate. Furnizorii de combustibili de aviatie au deja libertatea, in temeiul cadrului de
reglementare actual, s comercializeze volume fizice de SAF si de combustibili amestecati cu SAF
intre ei inainte de a-i livra pe piata.

5.2.2 Impactul asupra altor acte legislative relevante

5.2.2.1 Directiva (UE) 2018/2001 (DESR)

DESR permite statelor membre sa acorde o anumita flexibilitate furnizorilor de combustibili de pe
teritoriul lor atunci cand se conformeaza obligatiilor lor prin achizitionarea de tichete de
conformitate. Pe de altd parte, certificatele virtuale de durabilitate a SAF care sunt comercializate
la nivel international nu ar fi recunoscute de autoritdtile competente ale statelor membre, deoarece
furnizarea trebuie sa aiba loc in interiorul frontierelor unui anumit stat membru. Aceasta Inseamna
ca furnizorii de combustibili de aviatie care ar decide sa isi respecte in mod virtual obligatiile care
le revin in temeiul ReFuelEU in domeniul aviatiei nu ar putea sa valorifice certificatele virtuale
respective pentru a contribui la indeplinirea obiectivelor nationale prevdzute in DESR.

5.2.2.2 Directiva 2003/87/CE (EU ETS)

Aviatia face parte din EU ETS incepand din 2012. In cadrul EU ETS, operatorii de acronave
monitorizeaza, raporteaza si verificd (MRV) emisiile generate de zborurile efectuate n regiunea
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geografica vizatd de EU ETS. Prin urmare, operatorii de acronave trebuie sa restituie certificate
UE care sa acopere toate aceste emisii. Sistemul MRV se bazeaza pe alimentarea fizica si arderea
efectiva a combustibilului pentru toate tipurile de combustibil — inclusiv SAF — si pe un sistem de
echilibrare a masei (care include principiul proportionalitatii) in cazul in care nu se poate determina
volumul alimentdrii fizice cu anumiti combustibili (de exemplu in cazul infrastructurii
interconectate, cum ar fi sistemele de conducte). Aceasta inseamna ca, in prezent, operatorii de
aeronave nu pot valorifica certificatele virtuale de durabilitate pentru SAF 1n cadrul sistemului.

.....

a permite operatorilor de aeronave sa valorifice certificatele virtuale in cadrul EU ETS ar putea
genera noi denaturdri semnificative ale concurentei pe piata UE. Pe de o parte, operatorii de
aeronave care efectueaza zboruri de pe aeroporturi ale Uniunii unde sunt disponibile numai
certificate virtuale nu ar putea sa revendice niciun beneficiu in cadrul EU ETS, iar pe de altd parte
operatorii de aeronave care efectueaza zboruri de pe aeroporturi ale Uniunii unde sunt furnizati
fizic combustibili amestecati cu SAF vor avea posibilitatea de a solicita beneficii pentru utilizarea
SAF in cadrul EU ETS si vor suporta costuri mai mici legate de restituirea certificatelor UE si de
sprijinul suplimentar pentru alimentarea cu combustibili eligibili. In lipsa unui mecanism riguros
de asigurare a trasabilitdtii certificatelor de durabilitate SAF pand la consumatorul final, acest lucru
ar creste semnificativ si riscurile de frauda, deoarece furnizorii de combustibili de aviatie ar putea
sa vanda certificate de durabilitate SAF de doua ori, cétre operatori de aeronave diferiti — o data la
locul de furnizare virtuala si o data pe aeroportul pe care se realizeaza aprovizionarea fizica.

Consultarea partilor interesate a aratat cd majoritatea operatorilor economici, atit pe partea de
consum (de exemplu operatorii de aecronave), cat si pe partea de oferta (de exemplu furnizorii de
combustibili de aviatie) considera cd posibilitatea operatorilor de aeronave de a valorifica
utilizarea certificatelor virtuale de durabilitate pentru SAF reprezinta o cerinta principala pentru
punerea in aplicare si buna functionare a unui mecanism de contabilizare a SAF care ar permite
tranzactionarea virtuald a unor astfel de certificate In Uniune. Implementarea unui astfel de
mecanism numai in cadrul ReFuelEU in domeniul aviatiei ar limita beneficiile pietei virtuale strict
la partea reprezentatd de oferta si ar putea crea inconsecvente In legislatia Uniunii.
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6 Concluzii si recomandari

6.1 Evaluarea evolutiilor Tn materie de productie si furnizare de SAF pe piata combustibililor
de aviatie a Uniunii

Pe baza evolutiilor recente de pe piata SAF a Uniunii se poate concluziona, in acest stadiu
incipient, ca actualul mecanism de flexibilitate privind SAF cu o duratd de 10 ani, combinat cu
recenta crestere a capacititii de productie a SAF in UE, este adecvat pentru a asigura
disponibilitatea si furnizarea cotelor minime de combustibili amestecati cu SAF pe un numar
semnificativ de aeroporturi ale Uniunii in perioada 2025-2035, 1n particular pentru
biocombustibilii de aviatie. De asemenea, mecanismul permite sectorului sa realizeze investitiile
tehnologice si logistice necesare pentru a moderniza lantul de aprovizionare si a asigura
respectarea obligatiei privind furnizarea cotelor minime, pana in 2035, pe toate aeroporturile
Uniunii.

Cu toate acestea, Comisia va continua sa sprijine producdtorii de combustibili de aviatie si sa le
creeze conditii adecvate pentru a investi in SAF, in trei moduri.

e Va mentine securitatea juridicd in ceea ce priveste obligatiile de aprovizionare cu cote
minime de SAF prevazute de ReFuelEU In domeniul aviatiei incepand din 2030. Comisia
considera ca atat obiectivul privind SAF, cat si obiectivele secundare privind combustibilii
de aviatie sintetici pentru 2030 si 2035 stabilite in regulament sunt realiste, proportionate
si esentiale pentru atingerea obiectivelor pachetului ,,Pregatiti pentru 55” si ale Planului
privind obiectivul climatic pentru 2040°°, publicat recent.

e Va pune in aplicare masurile de sprijin mentionate in capitolul 2 din prezentul raport in
modul cel mai simplu, mai echitabil si mai eficient din punctul de vedere al costurilor.

e Va continua si indemne insistent statele membre si adopte cAt mai curdnd posibil® o
legislatie nationald care sd defineasca regulile referitoare la sanctiunile prevazute de
regulament si nu va ezita sd ia masuri in cazul in care acest lucru va fi necesar. AESA si-a
publicat recent raportul privind situatia pietet SAF din UE in 2023. Raportul descrie
metodologia de stabilire a preturilor combustibililor de aviatie. Nivelul sanctiunilor
prevazut la articolul 12 din ReFuelEU in domeniul aviatiei este suficient de clar, de
proportional si de disuasiv incat sa favorizeze un nivel coerent si armonizat al sanctiunilor
la nivelul intregii piete interne.

Comisia va monitoriza evolutiile din sectorul combustibililor de aviatie durabili si, in special,
dezvoltarea biocombustibililor de aviatie avansati si a proiectelor de productie a combustibililor
de aviatie sintetici pe tot cuprinsul Uniunii. Comisia este constientd de faptul ca producatorii de
combustibili de aviatie (in special producatorii de combustibil fosil) nu au demarat inca investitiile
necesare pentru extinderea instalatiilor de productie a combustibililor de aviatie sintetici. Comisia
observa ca, avand in vedere constrangerile privind disponibilitatea biomasei folosite ca materie
primd, cum ar fi uleiul alimentar uzat, va fi necesara dezvoltarea si extinderea productiei si a

3 Impact assessment on a 2040 Climate Target (Evaluarea impactului unui obiectiv climatic pentru 2040) —
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/climate-strategies-targets/2040-climate-target_en#documents.
%6 Articolul 12 alineatul (1) din ReFuelEU in domeniul aviatiei.
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furnizarii de biocombustibili de aviatie avansati si combustibili de aviatie sintetici in UE incepand
cu 2030, astfel incat sectorul aviatiei sa isi poatad reduce in mod semnificativ emisiile si sa isi poata
realiza propriile obiective de decarbonizare si foi de parcurs pana in 2050. Prin urmare, pentru a
spori competitivitatea UE si securitatea productiei interne, este necesar sprijinul activitatilor de
C&I si al precursorilor in favoarea noilor tehnologii SAF prin atenuarea riscurilor din lantul de
aprovizionare cu SAF. In plus, dezvoltarea pietei combustibililor de aviatie sintetici ar putea fi
facilitatd si mai mult printr-un mecanism de agregare a cererii si ofertei. Dacad va fi necesar,
Comisia va interveni pentru a sprijini expansiunea acestor combustibili si pentru a aborda profilul
de risc al acestor proiecte prin atenuarea riscurilor de reglementare, de piata si tehnologice si prin
cresterea atractivitatii combustibililor pentru investitori, astfel incat sa faca posibild dezvoltarea in
timp util a instalatiilor la scara industriala in UE Tnainte de 2030. Pactul pentru o industrie curata
si Planul de investitii pentru transporturi durabile vor incuraja investitiile in tehnologii energetice
curate si extinderea acestora si vor acorda prioritate investitiilor in solutii de decarbonizare a
transporturilor care sunt vitale in cazul modurilor de transport ,,greu de decarbonizat”, cum este
aviatia, si care sunt esentiale pentru multe regiuni ale Uniunii si pentru mobilitatea cetatenilor.
Astfel cum s-a anuntat in Pactul pentru o industrie curata, Comisia va prezenta, in cursul anului
2025, un Plan de investitii pentru transporturi durabile care va defini o abordare strategica vizand
extinderea si prioritizarea investitiilor In solutii de decarbonizare a transporturilor, inclusiv in SAF.

Exista mai multe modalitati de a sprijini aceste proiecte si de a contribui la realizarea ambitiilor
Uniunii Europene in materie de durabilitate In sectorul aviatiei: (i) imbunatatirea conditiilor de
piata si mentinerea certitudinii normative; (ii) reducerea complexitatii si a sarcinii administrative;
(ii1) sensibilizarea partilor interesate cu privire la necesitatea si beneficiile combustibililor de
aviatie sintetici si (1v) conceperea unor mecanisme eficace de sprijin financiar. Este nevoie de
investitil in consolidarea capacitatilor SAF la nivelul UE, pentru a consolida reindustrializarea si
securitatea strategica a aprovizionarii cu energie in intreaga Uniune. Comisia va asigura instituirea
unui cadru adecvat pentru a atrage investitii in SAF si, in special, in combustibilii de aviatie
sintetici. In acest scop, Comisia va colabora cu actori publici si privati pentru a debloca finantarea
necesard tranzitiei. De asemenea, Comisia va continua sa sprijine dezvoltarea pietei SAF din UE
in urmatorii ani prin intermediul Pactului pentru o industrie curata, in care SAF sunt considerati a
f1 un contribuitor principal la eforturile de decarbonizare din Uniune.

In paralel, Comisia va riméne deosebit de vigilenta in a se asigura ca furnizorii de combustibili de
aviatie nu transfera asupra companiilor aeriene si, in cele din urma, asupra pasagerilor costurile
sanctiunilor pentru neindeplinirea obligatiilor de aprovizionare — ca alternativa la investitiile In
productia necesard de SAF si, mai precis, de combustibili de aviatie sintetici. Regulamentul
descurajeaza un astfel de comportament prin reportarea cumulativd in anii urmatori a oricarui
deficit de aprovizionare.

Prin intermediul programelor pentru infrastructura ale Uniunii (de exemplu TEN-T), Comisia va
sprijini dezvoltarea infrastructurii pentru combustibilii amestecati cu SAF pentru a facilita
respectarea cerintelor privind cota minima 1n toate aeroporturile Uniunii, cel tarziu la sfarsitul
perioadei de flexibilitate, in 2035.
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6.2 Evaluarea eventualelor imbunatatiri sau masuri suplimentare vizand mecanismul existent
de flexibilitate privind SAF, in vederea facilitdrii in continuare a furnizarii si utilizarii de
SAF pentru aviatie in cursul perioadei de flexibilitate

In asteptarea obligatiilor de aprovizionare din 2025, unele parti interesate din sector (in principal
operatorii de aeronave) si-au exprimat ingrijorarea cu privire la cresterea pietei SAF si la costurile
primelor aferente. Au fost evidentiate probleme precum disponibilitatea si trasabilitatea SAF pe
aeroporturile Uniunii, preturile SAF si pozitia dominanta a anumitor furnizori de combustibili de
aviatie. Comisia a explorat mai multe optiuni pentru a raspunde acestor motive de ingrijorare.

6.2.1 Imbunatatiri prin modificirile aduse bazei de date a Uniunii pentru
biocombustibili (UDB)

Comisia constatd cd largirea domeniului de aplicare al bazei de date a Uniunii pentru
biocombustibili (UDB), astfel incat trasabilitatea SAF sd fie extinsa la consumatorii finali —
operatorii de aeronave — ar putea imbunatati transparenta pietei, siguranta, precum si capacitatea
operatorilor de aeronave de a raporta si contabiliza SAF furnizati, si ar reduce sarcina
administrativa. Pentru a implementa corespunzator eticheta privind emisiile generate de zbor, este
deosebit de important ca operatorii de aeronave sa poata atribui oricarui zbor dat mixul de
combustibili corect (si nivelul aferent de emisii de GES). Acest lucru ar putea facilita totodata
transferul documentelor relevante pentru revendicarea beneficiilor aferente utilizarii SAF in cadrul
schemelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd, cum ar fi EU ETS sau CORSIA
instituitd de OACI, in temeiul articolului 9 din ReFuelEU in domeniul aviatiei. De asemenea, ar
putea fi facilitate in mare masura respectarea si aplicarea tuturor articolelor ReFuelEU in domeniul
aviatiei de catre partile interesate si autoritatile competente.

.....

obligatorii si cele voluntare de SAF ar putea spori Increderea partilor interesate si a clientilor n
piata voluntara si ar putea creste volumele furnizate voluntar. Printr-o astfel de imbunatatire a
UDB, s-ar putea centraliza toate volumele de SAF in cadrul unui sistem unic si s-ar putea facilita
raportarea si verificarea de catre autoritatile competente ale statelor membre.

Comisia considerd ca extinderea domeniului de aplicare al UDB pentru a include combustibilii
certificati in cadrul CORSIA (CEF) ar putea stimula si mai mult utilizarea combustibililor
respectivi in aeroporturile Uniunii. O astfel de imbunatétire a UDB este esentiald pentru succesul
initiativei CORSIA, care a fost implementatd recent prin intermediul EU ETS si care este menita
sa contribuie la viziunea globala colectivda a OACI de a utiliza SAF pentru a reduce cu 5 % emisiile
de COz2 din aviatia internationald pana in 2030.

Ca parte a sprijinului sdu pentru facilitarea si stimularea furnizarii si a utilizarii de combustibili
amestecati cu SAF pe aeroporturile Uniunii, Comisia va pune in aplicare modificarile necesare ale
UDB pentru a extinde trasabilitatea SAF in mod voluntar la operatorii de aeronave pana in 2025.
Comisia se asteaptd ca aceste imbunatatiri sa disipeze majoritatea preocuparilor si sa raspunda
solicitarilor exprimate de partile interesate in contextul unui sistem de comercializare a SAF (astfel
cum se precizeaza in capitolul 4). De asemenea, Comisia va Intocmi — in cooperare cu AESA —
documentele operationale si tehnice necesare pentru a pregati implementarea celorlalte doua
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imbunatatiri. Aceste schimbari vor imbundtdti semnificativ trasabilitatea SAF in UE, consolidand
astfel competitivitatea sectorului combustibililor durabili din UE.

6.2.2 Relevanta unei piete virtuale a certificatelor de durabilitate pentru SAF in cadrul
ReFuelEU in domeniul aviatiei

Posibilitatea de comercializare virtuala a certificatelor de durabilitate pentru SAF, facilitata printr-
un mecanism de contabilizare a SAF, ar putea aduce beneficii acelor cativa furnizori de
combustibili de aviatie care s-ar putea confrunta cu dificultéti in ceea ce priveste accesul la SAF
in cursul perioadei de flexibilitate. Totusi, acest lucru nu pare sa se justifice o interventie normativa
care sd necesite revizuirea ReFuelEU in domeniul aviatiei si, eventual, a altor acte legislative, In
acest stadiu incipient al pietei nou reglementate, in special avand 1n vedere ca sunt posibile
initiative private privind orice fel de comercializare voluntara, atat pe partea de oferta, cat si pe
partea de consum. Potrivit concluziei Guidehouse, introducerea posibilitatii ca furnizorii de
combustibili de aviatie sd isi respecte obligatiile pe termen scurt prin tranzactionarea de certificate
virtuale creste riscul ca acestia sa nu fie pregatiti sa furnizeze fizic SAF pe fiecare aeroport din
Uniune pand in 2035. Acest lucru ar insemna concentrarea efectelor benefice ale SAF pentru
comunitdtile locale in doar cateva aeroporturi si state membre, periclitind eforturile de
imbunatatire a calitatii aerului in jurul aeroporturilor si de diminuare a efectelor nelegate de CO2,
si anume trenele de condensare. Acest lucru ar putea, de asemenea, descuraja eforturile depuse de
sector in directia consolidarii capacitdtii industriale interne de productie a SAF si l-ar putea
impiedica sa valorifice in mod optim perioada de flexibilitate. Aceasta perioada de zece ani este
insa de importanta cruciald pentru dezvoltarea capacitatii industriale de productie de SAF in UE.
In plus, partile interesate nu si-au definit inci in mod clar preferintele in ceea ce priveste structura
s1 parametrii care ar trebui sd caracterizeze un astfel de mecanism. De asemenea, este important
de precizat ca domeniul de aplicare al implementarii unui mecanism de contabilizare a SAF ar
influenta semnificativ eficacitatea si relevanta acestuia pentru partile interesate. Punerea in
aplicare a unui astfel de mecanism numai in cadrul ReFuelEU in domeniul aviatiei ar putea crea
inconsecvente nedorite.

Cantitdtile obligatorii initiale de SAF care trebuie sd fie amestecate sunt relativ modeste. Acest
lucru limiteaza riscurile unor evolutii neasteptate ale pietei si oferd posibilitatea de a observa
performanta reala a pietei in primii ani de aplicare a obligatiilor de aprovizionare. Monitorizarea
continud a pietei In urmatorii ani va fi esentiala pentru a stabili daca este necesard o interventie
normativd pentru atingerea obiectivelor UE in ceea ce priveste contributia sectorului aviatiei la
realizarea obiectivelor climatice pentru 2030 si 2050.

6.2.3 Alte masuri de atenuare

Comisia ia act de preocuparile operatorilor de aeronave cu privire la diferente percepute ca fiind
disproportionate in ceea ce priveste pretul si disponibilitatea combustibililor amestecati cu SAF pe
anumite aeroporturi. Concret, serviciile Comisiei vor acorda o atentie deosebita oricaror practici
tarifare neloiale aplicate de catre furnizori combustibililor de aviatie pe aeroporturile din Uniune.
In cazul in care se vor constata incilcari ale legislatiei UE, Comisia va lua toate masurile necesare
pentru a solutiona problemele in conformitate cu politica sa de asigurare a aplicarii legii. Raportul
de revizuire a ReFuelEU in domeniul aviatiei din 2027 va permite Comisiei sa identifice
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aeroporturile din Uniune unde nu sunt inca disponibili combustibili amestecati cu SAF si unde
structura pietei si pozitia furnizorilor de combustibili de aviatie pot influenta pretul si
disponibilitatea SAF. Comisia va colecta informatii privind acordurile de concesiune si alte tipuri
de acorduri comerciale existente in prezent care pot clarifica relatiile dintre administratorii
aeroporturilor, furnizorii de combustibili de aviatie si serviciile de handling la sol aferente
combustibililor de aviatie. Acest lucru o va ajuta sa inteleaga relatiile economice si juridice dintre
ei si impactul pe care il pot avea asupra calitatii si pretului combustibililor amestecati cu SAF pe
aeroporturile Uniunii. Pentru a raspunde ingrijorarilor exprimate de operatorii de aeronave, este
necesard o mai bund Intelegere a diferitelor roluri ale fiecarei parti interesate si a procesului
decizional cu privire la volumele si calitatea combustibililor de aviatie pusi la dispozitie pe
aeroporturile Uniunii. Aceastd intelegere va ajuta totodatd Comisia sd monitorizeze practicile
comerciale n acest nou context de piatd, in care vor fi disponibile In curdnd mai multe tipuri de
combustibili amestecati cu SAF, cu diferente substantiale de pret.

Comisia va continua studiul tehnic si de fezabilitate cu privire la mecanismele de contabilizare a
SAF in cadrul reglementat al UE (inclusiv la cele care permit tranzactionarea virtuald a
certificatelor de durabilitate pentru SAF) printr-o actiune pregatitoare care a inceput in
decembrie 2024, in colaborare cu AESA. Demersurile din cadrul acestei actiuni pregatitoare vor
acoperi inclusiv evaluarea activitatii si a cerintelor tehnice, precum si a costurilor aferente celor
doud Tmbunatatiri ale UDB mentionate mai sus. Rezultatul actiunii pregatitoare derulate impreuna
cu AESA poate fundamenta orice evaluare sau analizd de impact viitoare privind o posibila
revizuire (daca este justificatd) a actelor legislative relevante ale UE, in special in ceea ce priveste
utilizarea certificatelor virtuale SAF 1n temeiul legislatiei Uniunii.
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Anexa 1:

Prezentare generald (neexhaustiva) a tipurilor de combustibili de aviatie durabili (SAF)

Materii prime Specifica | Raport | Producitori din UE | Achizitori (companii Utilizatori
tia maxim | (inclusiv proiecte aeriene) (aeroporturi)
ASTM in planificate)
ameste
HEFA Uleiuri biologice, D7566 50 % Neste (Finlanda si Lufthansa, KLM, IAG, Aeroportul
grasimi animale, planificat in Tarile de | Finnair, UPS si Amazon | Rotterdam-Haga
uleiuri reciclate Jos), Prime Air (Neste) (productie Shell
ENI (Italia), Preem la fata locului)
(Suedia), SkyNRG Paris Charles de
(situl din Tarile de Gaulle (Total)
Jos), Aeroportul Le
Shell (Tarile de Jos), Bourget (Total)
TotalEnergies Roma Fiumicino
(Franta) (ENI)
CHJ Trigliceride: soia, | D7566 50 %
ulei de Jatopha
curcas, ulei de
camelina etc.
FT Biomasa D7566 50 % Enerkem/Shell British Airways
(Tarile de Jos), (acordul de
Repsol (Spania), investitie/achizitie
Velocys)
SIP Biomasa din D7566 10 %
productia de zahar
At] Biomasa din D7566 50 % Lanzalet (Suedia), Scandinavian Airlines,
productia de SkyNRG (Tirile de Iberia Airlines (acordul
etanol sau Jos) de achizitie Gevo),
izobutanol British Airways
(acordul de
investitii/achizitie
Lanzalet)
Virgin Atlantic (acordul
de achizitie Lanzalet)
HC- Alge D7566 10 %
HEFA
Coprelu | Materiile prime D1655 5% AirBP (Germania),
crare pentru FT si Repsol (Spania)
HEFA
Combus | Energie din surse 50 % SkyNRG (NL)
tibili de | regenerabile, apa,
aviatie carbon
sintetici
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Anexa 2: Filierele de productie a combustibililor de aviatie durabili (SAF)

Esteri si acizi grasi
hidrotratati (HEFA)

Fischer-Tropsch (FT)

Hidrotermoliza
catalitica (CHJ)

Izoparafine
sintetizate (SIP)

Transformarea
alcoolului in
combustibil (4/cohol
to Jet — AtJ)

Hidrocarburi, esteri
si acizi grasi
hidroprocesati (HC-
HEFA)

Combustibili de
aviatie sintetici

Coprelucrare

Productia de HEFA include utilizarea hidrogenului pentru rafinarea uleiurilor vegetale, a uleiurilor
uzate sau a grasimilor. Primul pas este eliminarea oxigenului din grasimi. Moleculele parafinice cu
catena liniard sunt apoi cracate termic si izomerizate pe toatd lungimea de catend a combustibilului
turboreactor.

Tehnologia de sinteza FT poate fi utilizata pentru a gazeifica orice material cu continut de carbon
pentru a produce monoxid de carbon si hidrogen — cunoscut ca gaz de sinteza. Gazul de sinteza are
rolul unui element constitutiv in productia de SAF. Gazul de sinteza este lichefiat prin reactie
cataliticd in prezenta fierului, a cobaltului, a nichelului si a ruteniului, apoi este cracat termic in
molecule mai mici pentru a se obtine kerosen ca produs final. Exista doua filiere certificate pentru
productia de SAF utilizand tehnologia FT: (i) kerosenul parafinic sintetic (Synthetic Paraffinic
Kerosene, SPK) produce un combustibil turboreactor parafinic cu catena dreapta, iar (ii) SKA
produce kerosen sintetic din compusi aromatici suplimentari.

CHJ transforma esterii acizilor grasi si acizii grasi liberi in SAF prin hidrotermoliza catalitica. SAF
sunt prelucrati ulterior prin orice combinatie intre hidrotratare, hidrocracare sau hidroizomerizare si
fractionare.

SIP fermenteaza si transforma zaharurile in sase compusi chimici inruditi, denumiti farnesan.
Farnesanul este apoi tratat cu hidrogen si poate fi utilizat in SAF.

AtJ transforma alcoolii in combustibil turboreactor SPK prin eliminarea oxigenului si conectarea
moleculelor pentru a obtine catene de carbon cu lungimea corespunzatoare.

in procesul HC-HEFA, care este similar cu procesul HEFA, esterii acizilor grasi liberi si acizii grasi
liberi sunt ameliorati pentru a fi utilizati In SAF. Moleculele de hidrocarburi sunt saturate si
oxigenul este eliminat complet prin hidroprocesare. O sursa biologica recunoscuta este specia de
alge Botryococcus braunii.

Combustibilul de aviatie sintetic este derivat printr-un proces de conversie a energiei electrice in
lichide. Apa este descompusa in hidrogen si oxigen prin electroliza, utilizand energie din surse
regenerabile. Hidrogenul este apoi combinat cu dioxid de carbon pentru a forma monoxid de carbon
si apd. Prin procedeul de sintezd FT, hidrogenul si monoxidul de carbon se transforma intr-o ceara.
Aceasta ceara actioneaza ca un titei sintetic care poate fi transformat in diferiti combustibili, inclusiv
combustibil de aviatie sintetic. in momentul arderii, combustibilul de aviatie sintetic emite doar
cantitatea de carbon folosita ca materie prima in procesul de productie. Daca se utilizeaza carbon
captat, combustibilul devine neutru din punctul de vedere al emisiilor de carbon.

Coprelucrarea nu este o filiera specificd SAF, ci un proces auxiliar rafinarii conventionale a titeiului.
in procesele existente de rafinare a combustibilului turboreactor se introduc FT sau HEFA ca
materii prime. FT coprelucrat utilizeaza ceara FT, care este un produs secundar al procesului FT.
HEFA coprelucrat este produs din uleiuri vegetale, uleiuri uzate si materii prime grase.
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