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ANEXA

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

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

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European !,

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor 2,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

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

factor favorizant important pentru economia Uniunii.

1 JoC,,p..
2 JoC,,p..
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“4)

Incepand din 2020, transportul aerian a fost unul dintre sectoarele cele mai afectate de criza
provocatd de pandemia de COVID-19. Avand in vedere perspectiva de a pune capat
pandemiei, se preconizeaza ca traficul aerian se va relua treptat in anii urmatori si va reveni
la nivelurile de dinainte de criza. In acelasi timp, emisiile din acest sector sunt in crestere din
1990, iar tendinta de crestere a emisiilor ar putea reveni pe masura ce este depasita
pandemia. Prin urmare, este necesara pregatirea pentru viitor si efectuarea ajustarilor
necesare pentru a asigura buna functionare a pietei transportului aerian, care sd contribuie la
realizarea obiectivelor climatice ale Uniunii, cu niveluri ridicate de conectivitate, siguranta

si securitate.

Functionarea sectorului transportului aerian din Uniune este determinata de caracterul sdu
transfrontalier in Intreaga Uniune si de dimensiunea sa globald. Piata interna a aviatiei este
unul dintre cele mai integrate sectoare din Uniune, fiind reglementatd de norme uniforme
privind accesul pe piata si conditiile de operare. Politica externa in domeniul transportului
aerian este reglementatd de norme stabilite la nivel mondial in cadrul Organizatiei Aviatiei
Civile Internationale (OACI), precum si de acorduri multilaterale sau bilaterale

cuprinzatoare intre Uniune sau statele sale membre si tari terte.

Piata transportului aerian face obiectul unei concurente puternice intre actorii economici din
intreaga Uniune, conditiile de concurenta echitabile fiind indispensabile. Stabilitatea si
prosperitatea pietei transportului aerian si a actorilor sdi economici se bazeaza pe un cadru
de politica clar si armonizat, in care operatorii de aeronave, aeroporturile si alti actori din
domeniul aviatiei sa poati opera pe baza egalititii de sanse. In cazul in care au loc denaturari
ale pietel, acestea risca sa dezavantajeze operatorii de aeronave sau aeroporturile in raport cu
concurentii interni sau externi. La randul sdu, acest lucru poate duce la pierderea
competitivitatii industriei transportului aerian si la pierderea conectivitatii aeriene pentru

cetdteni si intreprinderi.
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In special, este esential s se asigure conditii de concurenta echitabile pe piata transportului
aerian din Uniune 1n ceea ce priveste combustibilii de aviatie, care reprezinta o parte
substantiald a costurilor suportate de operatorii de aeronave, si sa se sprijine totodata
decarbonizarea transportului aerian prin promovarea combustibililor de aviatie durabili
(,,SAF”). Variatiile preturilor combustibililor pot afecta performanta economica a
operatorilor de acronave si pot avea un impact negativ asupra concurentei pe piata. in cazul
in care exista diferente Tn ceea ce priveste preturile combustibililor de aviatie intre
aeroporturile din Uniune sau intre aeroporturile din Uniune si cele din afara Uniunii, acest
lucru 1i poate determina pe operatorii de acronave sa 1si adapteze strategiile de realimentare
cu combustibil din motive economice. Incircarea de combustibil suplimentar creste
consumul de combustibil al aeronavelor si genereaza emisii inutile de gaze cu efect de sera.
In consecinti, incarcarea de combustibil suplimentar de citre operatorii de acronave
submineaza eforturile Uniunii in directia protectiei mediului. Unii operatori de acronave pot
utiliza preturile avantajoase ale combustibililor de aviatie de la baza lor de resedinta ca
avantaj concurential fatd de alte companii aeriene care opereaza rute similare. Acest lucru
poate avea efecte negative In ceea ce priveste competitivitatea sectorului si poate prejudicia
conectivitatea aeriana. Prezentul regulament ar trebui sé stabileascd masuri de prevenire a
unor astfel de practici pentru a evita daunele inutile aduse mediului, precum si pentru a

restabili s1 a mentine conditiile pentru o concurenta loiala pe piata transportului aerian.

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

si 2050.
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Comunicarea privind Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta 3, adoptata de
Comisie in decembrie 2020, stabileste o directie de actiune pentru ca sistemul de transport al
UE sa isi realizeze transformarea verde si digitala si sa devind mai rezilient. Decarbonizarea
sectorului transportului aerian este un proces necesar si dificil, in special pe termen scurt.
Progresele tehnologice urmarite in cadrul programelor europene si nationale de cercetare si
inovare in domeniul aviatiei au contribuit la reduceri importante ale emisiilor in ultimele
decenii. Cu toate acestea, cresterea globala a traficului aerian a depasit reducerea emisiilor
din acest sector. Desi se preconizeaza ca noile tehnologii vor contribui la reducerea
dependentei aviatiei pe distante scurte de energia fosild in urmatoarele decenii, SAF ofera
singura solutie pentru o decarbonizare semnificativa pentru toate distantele de zbor, inclusiv

pe termen scurt. Totusi, in prezent, acest potential este in mare masura neexploatat.

SAF sunt combustibili lichizi de substitutie, complet fungibili cu combustibilii de aviatie
conventionali si compatibili cu motoarele de aeronave existente. La nivel mondial, au fost
certificate mai multe modalitati de productie a SAF pentru utilizare 1n aviatia civila sau
militard. SAF sunt pregétiti din punct de vedere tehnologic sd joace deja pe termen foarte
scurt un rol important in reducerea emisiilor generate de transportul aerian. Se preconizeaza
ca acestia vor reprezenta o parte importantd a mixului de combustibili de aviatie pe termen
mediu si lung. In plus, cu sprijinul unor standarde internationale corespunzitoare in materie
de combustibili, SAF ar putea contribui la reducerea continutului aromatic al
combustibilului final utilizat de un operator, contribuind astfel la reducerea altor emisii decat
cele de COz. Se preconizeaza ca alte optiuni de alimentare a aeronavelor, cum ar fi energia
electrica sau hidrogenul lichid, vor contribui in mod progresiv la decarbonizarea

transportului aerian, incepand cu zborurile pe distante scurte.

Introducerea treptatd a SAF pe piata transportului aerian va reprezenta un cost suplimentar al
combustibilului pentru companiile aeriene, intrucat, in prezent, productia acestor tehnologii
pentru combustibili este mai scumpa decat productia combustibililor de aviatie
conventionali. Se preconizeaza ca acest lucru va exacerba problemele existente in ceea ce
priveste conditiile de concurenta echitabile pe piata transportului aerian privind
combustibilii de aviatie si va provoca denaturari suplimentare in randul operatorilor de
aeronave si al aeroporturilor. Prezentul regulament ar trebui sa contind masuri pentru a evita

......

definirea unor cerinte armonizate in intreaga Uniune.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor: Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta —
inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului (COM/2020/789 final), 9.12.2020.
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La nivel mondial, SAF sunt reglementati in cadrul OACI. In special, OACI stabileste cerinte
detaliate privind durabilitatea, trasabilitatea si contabilizarea SAF utilizati in zborurile care
fac obiectul Schemei de compensare si de reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia
internationald (CORSIA). Desi in cadrul CORSIA sunt stabilite stimulente, iar SAF sunt
considerati o parte integranta a lucrarilor legate de fezabilitatea unui obiectiv ambitios pe
termen lung pentru aviatia internationald, in prezent nu existd nicio schema obligatorie
privind utilizarea SAF pentru zborurile internationale. Acordurile multilaterale sau bilaterale
cuprinzatoare privind transportul aerian Incheiate intre UE sau statele sale membre si tarile
terte includ, in general, dispozitii privind protectia mediului. Cu toate acestea, pentru
moment, aceste dispozitii nu impun partilor contractante nicio cerintd obligatorie privind

utilizarea SAF.

La nivelul UE, normele generale privind energia din surse regenerabile pentru sectorul
transporturilor sunt stabilite Tn Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a
Consiliului 4. In trecut, astfel de cadre de reglementare transsectoriale orizontale nu s-au
dovedit eficace pentru a realiza o tranzitie de la combustibilii fosili la SAF in transportul
aerian. Directiva (UE) 2018/2001 si actele anterioare au stabilit obiective generale pentru
toate modurile de transport care prevad alimentarea cu combustibili din surse regenerabile.
Intrucat aviatia este o piatd mici a combustibililor pentru care productia de combustibili din
surse regenerabile este mai costisitoare Tn comparatie cu alte moduri de transport, astfel de
cadre de reglementare ar trebui sd fie completate cu masuri specifice aviatiei pentru a
stimula in mod eficace utilizarea SAF. In plus, transpunerile la nivel national ale Directivei
(UE) 2018/2001 risca sa creeze o fragmentare semnificativa pe piata transportului aerian,
unde normele nationale privind SAF ar stabili obiective foarte diferite. Acest lucru ar putea
exacerba si mai mult problemele legate de conditiile de concurentd echitabile in transportul

aerian.

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018
privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).
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(12)  Prin urmare, ar trebui stabilite norme uniforme pentru piata internd a aviatiei in vederea
completarii Directivei (UE) 2018/2001 si a indeplinirii obiectivelor sale generale,
raspunzand nevoilor si cerintelor specifice ale pietei interne a aviatiei din UE. In special,
prezentul regulament urmareste sa evite fragmentarea pietei aviatiei, sd prevind posibilele
denaturdri ale concurentei intre actorii economici sau practicile neloiale de evitare a
costurilor in ceea ce priveste realimentarea cu combustibil a operatorilor de aeronave si, in
acelasi timp, sa sprijine utilizarea SAF. Cu toate acestea, prezentul regulament nu ar trebui
sd aduca atingere obligatiilor prevazute de Directiva (UE) 2018/2001; Statele membre pot
invoca utilizarea combustibililor de aviatie care intrd sub incidenta prezentului regulament
pentru atingerea obiectivelor stabilite in directiva respectiva sub rezerva conditiilor si in

limitele stabilite de directiva respectiva.

(13)  Prezentul regulament urmareste, in primul rand, sa stabileasca un cadru care sa restabileasca
si s mentina conditii de concurenta echitabile pe piata transportului aerian in ceea ce
priveste utilizarea combustibililor de aviatie. Un astfel de cadru ar trebui sa previna existenta
unor cerinte divergente in Uniune care ar exacerba practicile de realimentare cu combustibil
care denatureaza concurenta intre operatorii de aeronave sau pun unele aeroporturi intr-o
pozitie concurentiali dezavantajoasa in raport cu altele. In al doilea rand, prezentul
regulament urmareste sa puna la dispozitia pietei aviatiei din UE norme solide pentru a

asigura faptul ca in aeroporturile din Uniune pot fi introduse cote tot mai mari de SAF fara

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

situatia actuala a industriei SAF.
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(15)  Prezentul regulament ar trebui sa se aplice aeronavelor utilizate 1n aviatia civila care
efectueaza operatiuni de transport aerian comercial. Acesta nu ar trebui sa se aplice
aeronavelor precum aeronavele militare si aeronavele implicate In operatiuni umanitare, de
repatriere si de Indepartare, de cdutare, de salvare, de ajutor in caz de dezastre sau in scopuri
medicale, precum si in operatiuni vamale, politienesti si de stingere a incendiilor. Zborurile
operate in astfel de circumstante au caracter exceptional si, ca atare, nu pot fi intotdeauna
planificate Tn acelasi mod ca zborurile regulate. Avand in vedere natura operatiunilor lor,
este posibil ca acestea sa nu fie intotdeauna in masura sa indeplineasca obligatiile prevazute
in prezentul regulament, intrucat aceasta ar putea reprezenta o sarcind inutila. Pentru a
asigura conditii de concurenta echitabile pe piata unica a aviatiei din UE, prezentul
regulament ar trebui sd acopere cea mai mare parte posibila a traficului aerian comercial
operat de pe aeroporturile situate pe teritoriul UE. In acelasi timp, pentru a proteja
conectivitatea aeriana in beneficiul cetatenilor, al intreprinderilor si al regiunilor din UE,
este important sa se evite impunerea unor sarcini inutile asupra operatiunilor de transport
aerian 1n aeroporturile mici. Ar trebui definit un prag al traficului aerian anual de pasageri si
de marfa sub care aeroporturile nu ar intra sub incidenta prezentului regulament. Cu toate
acestea, domeniul de aplicare al regulamentului ar trebui sd acopere cel putin 95 % din
traficul total cu plecare de pe aeroporturile din Uniune. In plus, statele membre ar trebui sa
poata decide ca un aeroport situat pe teritoriul lor care nu atinge pragul respectiv ar trebui sa
fie tratat ca aeroport din Uniune in sensul prezentului regulament si, prin urmare, ar trebui sa
faca obiectul prezentului regulament. Din aceleasi motive, ar trebui definit un prag pentru a
scuti operatorii de aeronave responsabili pentru un numar foarte mic de plecari de pe

aeroporturi situate pe teritoriul UE.
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(16)  Ar trebui promovate dezvoltarea si utilizarea SAF care au un potential ridicat de durabilitate,
maturitate comerciala si un potential ridicat de inovare si crestere pentru a raspunde nevoilor
viitoare. Acest lucru ar trebui sa sprijine crearea unor piete inovatoare si competitive ale
combustibililor si sa asigure o aprovizionare suficienta cu SAF pentru aviatie pe termen
scurt si lung, pentru a contribui la obiectivele Uniunii in materie de decarbonizare a
transporturilor, consolidand totodata eforturile Uniunii de a atinge un nivel ridicat de
protectie a mediului. In acest scop, ar trebui sa fie eligibili toti biocombustibilii care respecta
criteriile de durabilitate si de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd prevazute in
Directiva (UE) 2018/2001 si care sunt certificati in conformitate cu directiva respectiva, cu
exceptia biocombustibililor produsi din ,,culturi alimentare si furajere”, a combustibililor de
origine nebiologica produsi din surse regenerabile si a combustibililor de aviatie pe baza de
carbon reciclat care respecta pragul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera
mentionat in directiva respectiva. In acest sens, pentru a asigura coerenta cu alte politici
conexe ale UE, eligibilitatea biocombustibililor, a combustibililor de origine nebiologica
produsi din surse regenerabile si a combustibililor pe baza de carbon reciclat ar trebui sa fie

bazata pe criteriile de durabilitate si pe pragurile stabilite in Directiva 2018/2001.

In special, SAF produsi din materiile prime enumerate in anexa IX partea B la Directiva
(UE) 2018/2001 sunt esentiali, Intrucat reprezinta, in prezent, cea mai matura tehnologie din
punct de vedere comercial pentru decarbonizarea transportului aerian, inclusiv pe termen
scurt. Cota provenita din surse regenerabile a combustibililor produsi prin coprelucrare ar
trebui sd fie eligibild n temeiul definitiei SAF atat timp cét este produsa din materiile prime
enumerate in Directiva (UE) 2018/2001, cu exceptia biocombustibililor produsi din ,,culturi
alimentare si furajere” astfel cum sunt definite la articolul 2 al doilea paragraf punctul 40 din
directiva respectiva, si este determinata in conformitate cu metodologia stabilitd in temeiul
actului delegat [ XXX].

De asemenea, ar trebui inclusi in domeniul de aplicare al prezentului regulament
combustibilii de aviatie sintetici cu emisii scdzute de carbon care asigura reduceri la fel de
mari ale emisiilor de gaze cu efect de serd ca si combustibilii de origine nebiologica produsi

din surse regenerabile.

(16a) Avand in vedere utilizarea lor pentru produse cosmetice si pentru furaje, biocombustibilii,
altii decat biocombustibilii avansati definiti la articolul 2 al doilea paragraf punctul 34 din
Directiva (UE) 2018/2001 si altii decat biocombustibilii produsi din materiile prime
enumerate in partea B din anexa IX la directiva respectiva, furnizati pe aeroporturile din
Uniune de catre fiecare furnizor de combustibil in parte, ar trebui sd reprezinte maximum
3 % din cantitatea necesara pentru respectarea cotelor minime de SAF care urmeaza sa fie

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

prezent, de departe cel mai poluant sector al transporturilor.
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(18)
(19)

(20)

[...]

Prezentul regulament ar trebui sd urmareasca asigurarea faptului ca operatorii de aeronave
pot concura pe baza egalitatii de sanse in ceea ce priveste accesul la SAF. Pentru a se evita
eventuale denaturdri ale pietei serviciilor aeriene, aeroporturilor din Uniune care intrd sub
incidenta prezentului regulament ar trebui sé li se furnizeze cote minime uniforme de SAF.
Pentru a crea un cadru juridic clar si previzibil si pentru a Incuraja astfel dezvoltarea pietei si
implementarea celor mai durabile si inovatoare tehnologii ale combustibililor, cu potential
de crestere pentru a raspunde nevoilor viitoare, prezentul regulament ar trebui sa stabileasca
cresterea treptatd de-a lungul timpului a cotelor minime de SAF, inclusiv de combustibili de
aviatie sintetici. Stabilirea unei obligatii secundare specifice privind combustibilii de aviatie
sintetici este necesara avand in vedere potentialul semnificativ de decarbonizare al acestor
combustibili si avand 1n vedere estimarile actuale privind costurile lor de productie. Atunci
cand sunt produsi din energie electrica din surse regenerabile si din carbon captat direct din
aer, combustibilii de aviatie sintetici pot asigura reduceri ale emisiilor de pana la 100 % in
comparatie cu combustibilii de aviatie conventionali. Acestia prezinta si avantaje notabile in
comparatie cu alte tipuri de SAF in ceea ce priveste utilizarea eficientd a resurselor (in
special pentru necesarul de apd) in procesul de productie. Cu toate acestea, costurile de
productie ale combustibililor de aviatie sintetici sunt estimate In prezent la o valoare de trei
pana la de sase ori mai mare decat pretul de piatd al combustibilului de aviatie conventional.
Prin urmare, prezentul regulament ar trebui sa stabileasca o obligatie secundara specifica
pentru aceastd tehnologie. Furnizorii de combustibil ar trebui sd aiba optiunea de a atinge
cotele minime stabilite in prezentul regulament prin utilizarea de combustibili de aviatie
sintetici cu emisii scdzute de carbon derivati din hidrogen cu emisii scdzute de carbon care
asigurd reduceri la fel de mari ale emisiilor de gaze cu efect de sera ca si combustibilii de

origine nebiologicd produsi din surse regenerabile.

Este esential sa se asigure faptul ca pot fi furnizate cu succes pe piata aviatiei cotele minime
de SAF fari deficite de aprovizionare. In acest scop, este necesar si se prevada un interval
de timp suficient pentru a permite industriei combustibililor din surse regenerabile sa isi
dezvolte capacitatea de productie in consecinta. Furnizarea SAF ar trebui sa devina
obligatorie incepand din 2025. In mod similar, pentru a oferi securitate juridica si
previzibilitate pietei si pentru a orienta investitiile in mod durabil catre capacitatea de
productie a SAF, dispozitiile prezentului regulament ar trebui sa fie stabile pe o durata lunga

de timp.
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(20a) Intrucat regulamentul nu defineste o cotd maxima de SAF in cadrul tuturor combustibililor
de aviatie, companiile aeriene si furnizorii de combustibil pot aplica politici de mediu mai
ambitioase, cu un grad mai mare de utilizare si furnizare a SAF 1n reteaua lor globala de
operatiuni. In consecinta, piata ar trebui si rimana liberd sa furnizeze si si utilizeze cantititi
mai mari de SAF decat cele necesare pentru aplicarea cotelor minime stabilite Tn prezentul
regulament. In plus, pentru a spori si mai mult decarbonizarea sectorului aviatiei si avand in
vedere potentialul semnificativ de decarbonizare al combustibililor de aviatie sintetici,
statele membre ar trebui sd poatd aplica, pentru o duratd limitatd de timp si pand la anumite
plafoane specifice, cote minime de astfel de combustibili mai mari decat cele prevazute in
prezentul regulament, pe unul sau mai multe aeroporturi din Uniune situate pe teritoriul lor,
in cazul in care cota minima de SAF, inclusiv combustibilii de aviatie sintetici, stabilita in
prezentul regulament a fost atinsa in cursul perioadei de raportare anterioare, in medie, pe
aeroporturile din Uniune sau 1n orice moment inainte de 1 ianuarie 2027. Statele membre ar
trebui, de asemenea, sa aiba optiunea de a nu aplica astfel de plafoane in cazul aeroporturilor
mici, in care traficul international anual de pasageri este mai mic de 2 milioane de pasageri,
deoarece o astfel de optiune suplimentara nu ar afecta in mod negativ piata internd a aviatiei.
Cu toate acestea, 1n cazul in care distributia de combustibili de aviatie sintetici pe toate
aeroporturile din Uniune nu poate fi asigurata din cauza unui deficit structural la nivelul
productiei sau al furnizarii acestor combustibili in Uniune, Comisia ar trebui sa adopte o
decizie prin care s impuna statelor membre suspendarea aplicarii unor astfel de cote
minime nationale mai ridicate. Dispozitiile prezentului regulament nu ar trebui sd impiedice
statele membre sa puna in aplicare alte masuri specifice decat cele prevazute in prezentul

regulament cu scopul de a facilita utilizarea de SAF pentru zborurile interne.
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(21)  Odata cu introducerea si extinderea SAF 1n aeroporturile din Uniune, practicile de incarcare
de combustibil suplimentar pot fi exacerbate ca urmare a cresterii costurilor combustibilului
de aviatie. Practicile de incarcare de combustibil suplimentar nu sunt durabile si ar trebui
evitate, Intrucat submineaza eforturile Uniunii de reducere a impactului transporturilor
asupra mediului. Acestea ar fi contrare obiectivelor de decarbonizare a aviatiei, intrucat
cresterea greutatii acronavelor ar creste consumul de combustibil si emisiile aferente pentru
un zbor dat. Practicile de Incarcare de combustibil suplimentar pun in pericol si conditiile de
concurenta echitabile in Uniune intre operatorii de aeronave si, de asemenea, intre
aeroporturi. Prin urmare, prezentul regulament ar trebui sd impuna operatorilor de aecronave
obligatia de a realimenta aeronavele inainte de plecarea de pe un anumit aeroport din
Uniune. Cantitatea de combustibil alimentat inainte de plecarea de pe un anumit aeroport din
Uniune ar trebui sa fie proportionald cu cantitatea de combustibil necesarad pentru operarea
zborurilor cu plecare de pe aeroportul respectiv, fara ca acest lucru sa aduca atingere
rezervei de combustibil care trebuie alimentatd pentru a se asigura conformitatea cu normele
aplicabile privind siguranta combustibililor, cum ar fi, in special, Regulamentul (UE)
nr. 965/2012 al Comisiei 3. Aceasta cerinta asigura aplicarea unor conditii egale pentru
operatiunile din Uniune operatorilor din Uniune si celor strini, asigurand totodata un nivel

ridicat de protectie a mediului.

(21a) Cutoate acestea, prezentul regulament ar trebui sa prevada posibilitatea de a scuti, pentru o
durata limitata de timp, operatorii de aecronave de obligatia de a realimenta aeronavele
inainte de plecarea de pe un aeroport din Uniune pe o ruta specificd de mai putin de 1 200 de
kilometri, in cazul in care operatorii respectivi pot demonstra dificultati operationale grave si
recurente legate de realimentarea cu combustibil a aeronavelor pe un anumit aeroport din
Uniune, ceea ce i1 impiedica sa efectueze intr-un interval de timp rezonabil zboruri dus-
intors cu efectuare in aceeasi zi (furnaround), fapt care ar putea avea un impact asupra
conectivitatii In special In cazul regiunilor periferice, sau dificultati structurale legate de
aprovizionarea cu combustibil care determina preturi semnificativ mai mari ale
combustibililor in comparatie cu preturile aplicate, in medie, unor tipuri similare de
combustibili pe alte aeroporturi din Uniune. Preturile semnificativ mai mari de pe aeroportul
in cauza nu ar trebui sa fie in principal rezultatul utilizarii intr-o masura mai mare de SAF pe

aeroportul respectiv.

5 Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a cerintelor
tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul
Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului (JO L 296,
25.10.2012, p. 1).
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(22)

(23)

(24)

(25)

(25a)

Organismul de gestionare a unui aeroport din Uniune care intra sub incidenta prezentului
regulament ar trebui sa ia masurile necesare pentru a facilita accesul la SAF, astfel incat
acest lucru sa nu reprezinte un obstacol 1n calea utilizarii acestor combustibili. Daca este
necesar, autoritatile competente ale statului membru 1n care este situat aeroportul ar trebui sa
poata solicita organismului de gestionare a unui aeroport din Uniune sa furnizeze informatii
cu privire la continuitatea distributiei de SAF si a realimentarii cu SAF pentru operatorii de
aeronave. Autoritatile competente ar trebui sa permita organismelor de gestionare a
aeroporturilor din Uniune si companiilor aeriene sd aiba un punct focal comun, pentru
eventualitatea in care sunt necesare clarificari tehnice cu privire la disponibilitatea

infrastructurii pentru combustibili.

Operatorii de aeronave ar trebui sa aiba obligatia de a raporta anual autoritatilor competente
si Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (denumita in continuare ,,agentia”)
cu privire la achizitiile lor de SAF, precum si cu privire la caracteristicile acestui
combustibil. Ar trebui furnizate informatii cu privire la caracteristicile SAF achizitionati,
cum ar fi, printre altele, natura si originea materiilor prime, metoda de conversie si emisiile

generate pe durata ciclului de viata.

Operatorii de aeronave ar trebui, de asemenea, sa aiba obligatia de a raporta anual cu privire
la alimentarea efectiva cu combustibil de aviatie pentru fiecare aeroport din Uniune, astfel
incat sa demonstreze ca nu a avut loc nicio incarcare de combustibil suplimentar. Rapoartele
ar trebui verificate de verificatori independenti si transmise autoritatilor competente si
agentiei in vederea monitorizdrii si evaludrii conformitatii. Verificatorii independenti ar
trebui sd stabileascd acuratetea raportarilor efectuate de operatori cu privire la combustibilul

de aviatie anual necesar, cu ajutorul unui instrument aprobat de Comisie.

Furnizorii de combustibil de aviatie ar trebui sa aiba obligatia de a raporta anual in baza de
date a Uniunii, mentionata la articolul 28 din Directiva (UE) 2018/2001, activitatile lor de

furnizare de combustibil de aviatie, inclusiv SAF.

Statele membre ar trebui sd desemneze una sau mai multe autoritdti competente responsabile
cu asigurarea aplicarii prezentului regulament in cazul operatorilor de aeronave, al
aeroporturilor din Uniune si al furnizorilor de combustibil. Prezentul regulament ar trebui sa
defineasca normele pe baza carora operatorii de aeronave, aeroporturile din Uniune si
furnizorii de combustibil sunt atribuiti anumitor autoritati competente. Agentia ar trebui sa
transmitd autoritatilor competente date agregate privind operatorii de aeronave si furnizorii
de combustibil de aviatie pentru care sunt competente aceste autoritati. In masura
posibilului, nivelul de agregare ar trebui sd permita autoritatilor competente sd compare

aceste date cu alte surse de date.
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(25b) Agentia ar trebui sa elaboreze anual un raport tehnic pe care sa il transmita Consiliului si
Parlamentului European. Acest lucru este important in special pentru a avea o imagine clara
in ceea ce priveste nivelul de conformitate cu regulamentul, utilizarea SAF 1n Uniune si in
tarile terte, situatia pietei, inclusiv informatii privind evolutia diferentei de pret dintre SAF si

combustibilii fosili si compozitia combustibilului de aviatie.

(26)  1In lipsa unor proceduri suplimentare, nu este posibil si se determine cu exactitate daca
operatorii de aeronave au alimentat efectiv in mod fizic cotele de SAF in rezervoarele lor pe
anumite aeroporturi din Uniune. Prin urmare, operatorilor de acronave ar trebui sa li se
permita sa raporteze utilizarea SAF pe baza registrelor de achizitii. Operatorii de aeronave ar
trebui sd aiba dreptul de a primi de la furnizorul de combustibil de aviatie informatiile
necesare pentru raportarea achizitionarii SAF. Furnizorii de combustibil pot demonstra
conformitatea cu prezentul regulament utilizdnd sistemul de echilibrare a masei mentionat la

articolul 30 din Directiva (UE) 2018/2001.

(27)  Este esential ca operatorii de aecronave sa poata declara utilizarea SAF in cadrul sistemelor
de reducere a gazelor cu efect de serd cum sunt sistemul UE de comercializare a
certificatelor de emisii sau CORSIA, la alegere. Cu toate acestea, este esential ca prezentul
regulament sd nu conduca la o dubla contabilizare a reducerilor de emisii. Operatorilor de
aeronave ar trebui sa li se permita sa solicite doar o singura data beneficii pentru utilizarea
aceluiasi lot de SAF. Furnizorilor de combustibil ar trebui sd li se solicite sd furnizeze
gratuit operatorilor de aeronave orice informatii referitoare la proprietdtile SAF vandut
respectivului operator de aeronave si care sunt relevante in scopul raportarii de catre
operatorul de aeronave in temeiul prezentului regulament sau al sistemelor de reducere a

gazelor cu efect de sera.

(28)  Pentru a asigura conditii de concurenta echitabile pe piata interna a aviatiei si respectarea
obiectivelor ambitioase ale Uniunii in materie de clima, prezentul regulament ar trebui sa
introduca sanctiuni eficace, proportionale si cu efect de descurajare pentru furnizorii de
combustibil de aviatie si pentru operatorii de aeronave in caz de neconformitate. Nivelul
sanctiunilor ar trebui sé fie proportional cu daunele aduse mediului si cu prejudiciul adus
conditiilor de concurenta echitabile de pe piata internad cauzate de neconformitate. Atunci
cand impun amenzi, autoritdtile ar trebui s tind seama de evolutia pretului combustibilului

de aviatie si al SAF in anul de raportare.
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(28b) Tranzitia de la combustibilii fosili la SAF va juca un rol considerabil in facilitarea

(29)

(29a)

(30)

decarbonizarii. Cu toate acestea, avand 1n vedere lipsa actuald a unei piete a UE pentru SAF,
nivelul ridicat de concurenta dintre operatorii de aeronave si diferenta importanta de pret
dintre kerosenul fosil si SAF, aceasta tranzitie ar trebui sprijinita prin stimulente care sa
reflecte beneficiile pentru mediu ale SAF si sa faca acesti combustibili mai competitivi
pentru operatorii de aeronave. Utilizarea veniturilor provenite din amenzi sau a
echivalentului in valoare financiara al acestor venituri pentru a sprijini proiecte de cercetare
st inovare in domeniul SAF, productia de SAF sau mecanismele care permit reducerea
diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie conventionali ar contribui la acest

obiectiv.

Sanctiunile pentru furnizorii care nu indeplinesc obiectivele stabilite in prezentul regulament
ar trebui sa fie completate de obligatia de a aproviziona piata cu cota nefurnizata in anul

urmator.

Ar trebui sa se prevada o perioada de tranzitie de zece ani pentru respectarea cerintelor
privind cota minima de SAF prevazute in prezentul regulament, in scopul de a acorda
furnizorilor de combustibil de aviatie, aeroporturilor din Uniune si operatorilor de aeronave
un interval de timp rezonabil pentru a face investitiile tehnologice si logistice necesare. in
aceasta etapd, combustibilul de aviatie care contine cote mai mari de SAF in anumite
aeroporturi poate fi utilizat pentru a compensa cotele mai mici de SAF sau disponibilitatea

redusd a combustibilului de aviatie conventional in alte aeroporturi.

Prezentul regulament ar trebui sa includa dispozitii privind elaborarea de rapoarte periodice
catre Parlamentul European si Consiliu in care sa se analizeze evolutia pietei aviatiei si a
pietei combustibililor si impactul prezentului regulament asupra pietei interne a aviatiei din
Uniune, conectivitatea in cazul insulelor si al teritoriilor indepartate si competitivitatea
transportatorilor aerieni si a nodurilor aeroportuare europene in raport cu concurentii lor din
tarile Tnvecinate, precum si eficacitatea elementelor-cheie ale regulamentului, cum ar fi
cotele minime de SAF, nivelul amenzilor sau evolutiile in materie de politici privind
utilizarea SAF la nivel international. Aceste elemente sunt esentiale pentru a oferi o situatie
clard a pietei SAF si ar trebui luate in considerare atunci cand se are in vedere o revizuire a

regulamentului.

9805/22 mp/AT/pm 16
ANEXA TREE.2.A RO



In aceste rapoarte, Comisia ar trebui si aiba in vedere eventuale optiuni de modificare,
inclusiv mecanisme de sprijinire a productiei si a utilizarii SAF, precum si mecanisme care
sd permita reducerea diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie
conventionali, pentru a limita efectele negative ale prezentului regulament asupra
conectivitatii aeriene si a concurentei si pentru a atenua relocarea emisiilor de dioxid de

carbon.

Cerinta prevazuta in prezentul regulament privind asigurarea disponibilitatii unei cote
minime de SAF in fiecare aeroport din Uniune ar putea stimula operatorii de aeronave care
efectueaza zboruri de legatura cu plecare de pe aeroporturi din Uniune si cu destinatia finala
in afara Uniunii sa tranziteze mai curand prin noduri aeroportuare din afara UE, care nu fac
obiectul acestei cerinte, decat prin noduri aeroportuare din UE. Acest lucru ar putea duce la
denaturdri ale concurentei in detrimentul aeroporturilor din Uniune si al operatorilor care le
utilizeaza si la un risc de relocare a emisiilor de dioxid de carbon. in absenta unui sistem
obligatoriu privind utilizarea SAF pentru zborurile internationale la nivelul OACI sau in
cadrul unor acorduri multilaterale sau bilaterale cuprinzatoare privind transportul aerian intre
UE si/sau statele sale membre si tari terte cu un nivel de ambitie similar cu cerintele
prevazute in prezentul regulament si cu obiectivele Acordului de la Paris, precum si in
absenta unor mecanisme dezvoltate la nivel international pentru a preveni riscul relocarii
emisiilor de dioxid de carbon si al denaturarii concurentei, Comisia ar trebui, in special, sa
aiba in vedere dezvoltarea unor mecanisme specifice care sa vizeze prevenirea acestor

efecte.

3D [...]

(31a) Pentru a se asigura conditii uniforme de punere in aplicare a articolului 4 alineatul (3) si a
articolului 5 alineatul (2), ar trebui conferite Comisiei competente de executare in ceea ce
priveste aplicarea de catre statele membre a unor cote minime mai mari de combustibil de
aviatie sintetic si in ceea ce priveste scutirile de la obligatia de a realimenta aeronavele
inainte de plecare care pot fi acordate operatorilor de aeronave.
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(32) Intrucat obiectivul prezentului regulament, si anume mentinerea unor conditii de concurenta
echitabile pe piata transporturilor aeriene din Uniune sporindu-se totodata utilizarea SAF, nu
poate fi realizat in mod satisfacator de catre statele membre din cauza caracterului
transfrontalier al aviatiei, dar, avand 1n vedere caracteristicile pietei si efectele actiunii, poate
fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea poate adopta masuri, in conformitate cu
principiul subsidiaritatii, astfel cum este prevazut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea
Europeani. In conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel cum este enuntat la
articolul respectiv, prezentul regulament nu depaseste ceea ce este necesar pentru atingerea

acestui obiectiv,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Obiect

Prezentul regulament stabileste norme armonizate privind utilizarea si furnizarea combustibililor de

aviatie durabili.

Articolul 2
Domeniul de aplicare

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

combustibil de aviatie.

Un stat membru poate decide, dupd caz, ca un aeroport situat pe teritoriul sau sa fie tratat ca
aeroport din Uniune in sensul prezentului regulament. Statul membru in cauza notifica decizia sa
Comisiei si Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (denumitd in continuare ,,agentia’)
cu un an inainte ca decizia respectiva sa devina aplicabila. Comisia publicd informatiile in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene si furnizeaza o listd actualizata si consolidata a aeroporturilor in cauza,

care sd fie usor accesibila.
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Articolul 3

Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplicd urmatoarele definitii:

»aeroport din Uniune” inseamna un aeroport, astfel cum este definit la articolul 2 punctul 1
din Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului ®, in care traficul de
pasageri a fost mai mare de un milion de pasageri sau in care traficul de marfuri a fost mai
mare de 100 000 de tone in perioada de raportare si care nu este situat Intr-o regiune
ultraperifericd mentionatd la articolul 349 din Tratatul privind functionarea Uniunii

Europene;

,organism de gestionare a aeroportului” inseamna entitatea mentionata la articolul 3 din
Directiva 96/67/CE 7 sau, in cazul in care statul membru in cauzi a rezervat gestionarea
infrastructurilor centralizate pentru sistemele de distributie a combustibilului unui alt

organism in temeiul articolului 8 din Directiva 96/67/CE, acel alt organism,;

,operator de aeronave” inseamnd o persoana care a efectuat cel putin 500 de operatiuni de
transport aerian comercial cu plecare de pe aeroporturile din Uniune in perioada de
raportare sau, in cazul in care persoana respectivd nu poate fi identificatd, proprietarul

aeronavei;

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

prin inchiriere, sau operatiuni de aviatie de afacert;

,combustibil de aviatie” inseamnd combustibilul produs pentru utilizare directda de catre

acronave,

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

tarifele de aeroport.

7 Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor
de handling la sol in aeroporturile Comunitatii (JO L 272, 25.10.1996, p. 36).
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,combustibili de aviatie durabili” (denumiti in continuare ,,SAF”) Inseamna combustibili
de aviatie de substitutie care sunt: (a) biocombustibili care respecta criteriile de durabilitate
si de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd prevazute la articolul 29 din Directiva
(UE) 2018/2001 si care sunt certificati in conformitate cu articolul 30 din directiva
respectivd, cu exceptia biocombustibililor produsi din ,,culturi alimentare si furajere”,
astfel cum sunt definite la articolul 2 al doilea paragraf punctul 40 din directiva
mentionatd, sau (b) combustibili de aviatie sintetici sau (c) combustibili de aviatie pe baza
de carbon reciclat, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf punctul 35 din
Directiva (UE) 2018/2001, care respecta pragul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de

serd mentionat la articolul 25 alineatul (2) al doilea paragraf din acea directiva;

,Jlot” inseamna o cantitate de SAF care poate fi identificatd printr-un numar si care poate fi

urmarita;

,emisii generate pe durata ciclului de viatd” Inseamna emisii de dioxid de carbon
echivalent ale SAF, care iau in considerare emisiile de dioxid de carbon echivalent
generate de productia, transportul, distributia si utilizarea energiei la bord, inclusiv in

timpul combustiei, calculate in conformitate cu articolul 31 din Directiva (UE) 2018/2001;

,combustibili de aviatie sintetici” inseamnad combustibili de aviatie de substitutie care sunt
combustibili de origine nebiologica produsi din surse regenerabile, astfel cum sunt definiti
la articolul 2 al doilea paragraf punctul 36 din Directiva (UE) 2018/2001, care respecta
pragul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd mentionat la articolul 25

alineatul (2) primul paragraf din directiva mentionata;

,combustibili de aviatie sintetici cu emisii scazute de carbon” Inseamna combustibili de
aviatie de substitutie sintetici derivati din hidrogen cu emisii scazute de carbon in cazul
carora reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd pe durata ciclului de viatd rezultata din

utilizarea lor este de cel putin 70 %;

»combustibili de aviatie conventionali” inseamnd combustibili produsi din surse fosile

neregenerabile de combustibili pe baza de hidrocarburi, utilizati in aviatie;

,furnizor de combustibil de aviatie” inseamnd un furnizor de combustibil astfel cum este
definit la articolul 2 al doilea paragraf punctul 38 din Directiva (UE) 2018/2001, care

furnizeaza combustibil de aviatie intr-un aeroport din Uniune;

,»an de raportare” inseamna o perioadd de un an in care rapoartele mentionate la articolele 7

si 9 trebuie prezentate incepand cu 1 ianuarie pand la 31 decembrie;
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— »perioadd de raportare” inseamnd perioada cuprinsd intre 1 ianuarie si 31 decembrie a

anului anterior anului de raportare;

— ,cantitatea anuald de combustibil de aviatie necesard” inseamna cantitatea de combustibil
de aviatie denumit ,,combustibil pentru zborul pe rutd” si ,,combustibil pentru rulajul la
sol” in anexa IV la Regulamentul Comisiei nr.965/2012 8, care este necesard pentru
realizarea tuturor operatiunilor de transport aerian comercial ale unui operator de aeronave,

cu plecare de pe un anumit aeroport din Uniune, pe parcursul unei perioade de raportare;

A

- »cantitate anuala nealimentatd” inseamna diferenta dintre cantitatea anuald de combustibil
de aviatie necesara si combustibilul efectiv alimentat de un operator de aecronave inainte de
zborurile cu plecare de pe un anumit aeroport din Uniune, pe parcursul unei perioade de

raportare;

- ,cantitate totala anuala nealimentatd” Inseamna suma cantitétilor anuale nealimentate de un

operator de aeronave 1n toate aeroporturile din Uniune in cursul unei perioade de raportare;

— ,»sistem de reducere a gazelor cu efect de serd” inseamna un sistem care acorda beneficii

operatorilor de aeronave pentru utilizarea SAF.

Articolul 4

Cota SAF disponibili pe aeroporturile din Uniune

(1) Furnizorii de combustibil de aviatie se asigura ca toti combustibilii de aviatie pusi la dispozitia
operatorilor de aeronave de pe fiecare aeroport din Uniune contin o cotd minima de SAF, inclusiv o
cotd minima de combustibil de aviatie sintetic in conformitate cu valorile si datele de aplicare

stabilite in anexa L.

Aceastd obligatie se considerd indeplinitd in cazul in care cotele mentionate la primul paragraf sunt

atinse prin utilizarea de combustibili de aviatie sintetici cu emisii scazute de carbon.

8 Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a cerintelor
tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul
Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului (JO L 296,
25.10.2012, p. 1).
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(2) Pentru fiecare perioada de raportare, biocombustibilii, altii decat biocombustibilii avansati
definiti la articolul 2 al doilea paragraf punctul 34 din Directiva (UE) 2018/2001 si altii decat
biocombustibilii produsi din materiile prime enumerate in partea B din anexa IX la directiva
respectiva, furnizati pe aeroporturile din Uniune de catre fiecare furnizor de combustibil in parte,
reprezintd maximum 3 % din cantitatea necesara pentru respectarea cotelor minime mentionate la

alineatul (1) si In anexa I.

(3) In cazul in care din raportul tehnic mentionat la articolul 12 rezulti ci cota minima de SAF,
inclusiv combustibil de aviatie sintetic, prevazutd in anexa I a fost atinsa in cursul perioadei de
raportare anterioare, in medie, pe aeroporturile din Uniune sau in orice moment inainte de

1 ianuarie 2027, un stat membru poate, in scopul alineatului (1), sa aplice, pe unul sau mai multe
aeroporturi din Uniune situate pe teritoriul sau, pentru perioadele de raportare ulterioare si pana la
31 decembrie 2034, o cotd minima de combustibil de aviatie sintetic mai mare decat cea prevazuta
in anexa I. Statul membru 1n cauza notifica celorlalte state membre si Comisiei adoptarea masurii.

Comisia publica notificarea respectiva in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Daca, in urma adoptarii de catre statul membru in cauza a unei masuri in temeiul primului paragraf
de la prezentul alineat, cota minima de SAF, inclusiv combustibil de aviatie sintetic, prevazuta in
anexa [ nu poate fi atinsa, In medie, pe toate aeroporturile din Uniune, pe parcursul a doua perioade
de raportare consecutive din cauza unui deficit structural la nivelul productiei sau al furnizarii
acestor combustibili in Uniune, Comisia adoptd, in conformitate cu procedura de examinare
mentionatd la articolul 13a alineatul (2), o decizie prin care impune statului membru sd suspende

aplicarea masurii respective.

(4) Cota minimd mai mare aplicata de statul membru in cauza in temeiul alineatului (3) primul
paragraf nu depaseste 1 % pentru perioada care se incheie la 31 decembrie 2029 si nu depaseste
cota minima stabilitd pentru combustibilii de aviatie sintetici in anexa I cu mai mult de 3 % pentru
perioada cuprinsd intre 1 ianuarie 2030 si 31 decembrie 2034. Aceste plafoane nu se aplica in ceea
ce priveste aeroporturile din Uniune in care traficul international anual de pasageri este mai mic de

2 milioane de pasageri.

(5) Furnizorii de combustibil pot demonstra faptul cd respecta obligatia prevazuta la alineatul (1) si
orice masura adoptatd de statele membre in temeiul alineatului (3) primul paragraf, prin utilizarea

sistemului de echilibrare a masei mentionat la articolul 30 din Directiva (UE) 2018/2001.
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Fara a aduce atingere articolului 11 alineatele (3) si (4), In cazul in care un furnizor de combustibil
de aviatie nu furnizeaza cotele minime stabilite in anexa I pentru o anumita perioada de raportare,

acesta completeaza cel putin deficitul respectiv in perioada de raportare ulterioara.

Articolul 5

Obligatia de realimentare cu combustibil a operatorilor de aecronave

(1) Cantitatea anuald de combustibil de aviatie alimentata de un anumit operator de aeronave intr-un
anumit aeroport din Uniune este de cel putin 90 % din cantitatea anuald de combustibil de aviatie
necesara, fard ca acest lucru sd aduca atingere cantitatii de combustibil care trebuie alimentata

pentru a se asigura conformitatea cu normele aplicabile privind siguranta combustibililor.

(2) Un operator de aeronave poate solicita autorititii competente mentionate la articolul 10
alineatul (4) ca zborurile pe o anumita rutd, existenta sau noud, de mai putin de 1 200 de kilometri
cu plecare de pe un aeroport din Uniune, sa fie scutite de obligatia prevazuta la alineatul (1) de la

prezentul articol. Distanta respectiva se masoara prin metoda rutei ortodromice.

O astfel de cerere se face cu cel putin trei luni inainte de data aplicarii scutirii avute in vedere.
Respectiva cerere contine o justificare adecvata bazatd pe dificultati operationale grave si recurente
legate de realimentarea cu combustibil a aeronavelor pe un anumit aeroport din Uniune, care le
impiedica sa efectueze intr-un interval de timp rezonabil zboruri dus-intors cu efectuare in aceeasi
z1 (turnaround), sau pe dificultati structurale legate de aprovizionarea cu combustibil generate de
caracteristicile geografice ale unui anumit aeroport din Uniune, care determina preturi semnificativ
mai mari ale combustibililor Tn comparatie cu preturile aplicate, in medie, unor tipuri similare de
combustibili pe alte aeroporturi din Uniune, datorate, in special, constrangerilor specifice privind

transportul de combustibil sau disponibilitatii limitate a combustibililor in aeroportul respectiv.

Autoritatea competentd evalueaza cererea si, in functie de justificarea furnizata, poate solicita

informatii suplimentare.

Autoritatea competenta ia o decizie cu privire la cererea respectiva cu cel putin o lund inainte de
data aplicarii scutirii avute in vedere. Scutirea acordata are o perioada de valabilitate limitata, care

nu depaseste un an, dupa care face obiectul unei reexaminari, la cererea operatorului de aeronave.
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Neadoptarea unei decizii in temeiul celui de al patrulea paragraf de la prezentul alineat in termenul
prevazut la paragraful respectiv se considera o decizie implicitd de autorizare a aplicarii scutirii
solicitate pentru o perioada de un an, dupa care aceasta face obiectul unei reexaminari, la cererea

operatorului de aeronave.

Autoritatea competenta notificd lista scutirilor autorizate Comisiei, care o publica in Jurnalul

Oficial al Uniunii Europene si o actualizeaza cel putin o data pe an.

Fie in urma depunerii unei plangeri scrise de catre un stat membru, un operator de aeronave,
organismul de gestionare a aeroportului din Uniune in cauza sau un furnizor de combustibil, fie din
proprie initiativa, Comisia poate, dupa ce evalueaza justificarea furnizata pentru scutirea acordata in
lumina criteriilor stabilite la al doilea paragraf de la prezentul alineat, prin intermediul unui act de
punere in aplicare adoptat in conformitate cu articolul 13a alineatul (2), sa solicite autoritatii
competente sd adopte o decizie de abrogare a scutirii respective de la Inceputul urmatoarei perioade
de planificare orara in sensul articolului 2 litera (d) din Regulamentul (CEE) nr. 95/93. Daca aceasta
perioada de planificare orara incepe la mai putin de doud luni de la publicarea actului de punere in
aplicare, decizia de abrogare a scutirii incepe sa se aplice de la inceputul urmatoarei perioade de

planificare orara.

Articolul 6

Obligatiile aeroporturilor din Uniune de a facilita accesul la SAF

Organismul de gestionare a unui aeroport din Uniune ia masurile necesare pentru a facilita accesul
operatorilor de aeronave la combustibilii de aviatie care contin cote de SAF in conformitate cu

prezentul regulament.

In cazul in care operatorii de acronave raporteaza autorititii competente a statului membru pe
teritoriul caruia este situat aeroportul dificultati in ceea ce priveste accesul la combustibili de aviatie
care contin SAF pe un anumit aeroport din Uniune, autoritatea competenta solicita organismului de
gestionare a respectivului aeroport din Uniune sa furnizeze informatiile necesare pentru a dovedi
respectarea dispozitiilor de la primul paragraf. Organismul de gestionare a aeroportului din Uniune
in cauza furnizeaza informatiile fara intarzieri nejustificate. Autoritatea competenta transmite aceste

informatii agentiei in scopul Intocmirii raportului tehnic mentionat la articolul 12.
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La cererea autoritatii competente, organismul de gestionare a unui aeroport din Uniune ia masurile

necesare pentru a identifica si a remedia lipsa accesului adecvat al operatorilor de acronave la

combustibili de aviatie care contin cote de SAF in conformitate cu prezentul regulament.

Articolul 7

Obligatii de raportare pentru operatorii de aeronave

Pana la data de 31 martie a fiecdrui an de raportare, operatorii de aeronave raporteaza autoritatilor

competente si agentiei urmatoarele informatii referitoare la o perioada de raportare determinata:

(2)

(b)

(©)

(d)

(e)

cantitatea totald de combustibil de aviatie alimentatd la fiecare aeroport din Uniune,

exprimata in tone;

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

Uniune, exprimata in tone;

cantitatea anuald nealimentata, pentru fiecare aeroport din Uniune. In cazul in care
cantitatea anuala nealimentatd este negativa sau este mai mica de 10 % din cantitatea
anuald de combustibil de aviatie necesard, cantitatea anuald nealimentatd raportata

este 0;

cantitatea totala de SAF achizitionatd de la furnizorii de combustibil de aviatie, In
scopul efectuarii operatiunilor lor de transport aerian comercial cu plecare de pe

aeroporturile din Uniune, exprimata in tone;

pentru fiecare achizitie de SAF, numele furnizorului de combustibil de aviatie,
cantitatea achizitionata exprimata in tone, tehnologia de conversie, caracteristicile si
originea materiilor prime utilizate pentru productie, precum si emisiile generate pe
durata ciclului de viata ale SAF. In cazul in care o achizitie include SAF cu

caracteristici diferite, raportul furnizeaza aceste informatii pentru fiecare tip de SAF.
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Raportul este prezentat in conformitate cu modelul prevazut in anexa II.

Raportul este verificat de un verificator independent in conformitate cu cerintele prevazute la
articolele 14 si 15 din Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului ® si in actele

de punere in aplicare adoptate pe baza acestei directive.

Articolul 8

Declararea utilizarii SAF de citre operatorii de aeronave

Operatorii de aeronave nu solicitd beneficii pentru utilizarea aceluiasi lot de SAF in cadrul mai
multor sisteme de reducere a gazelor cu efect de serd. Impreuni cu raportul mentionat la articolul 7,

operatorii de aeronave furnizeaza agentiei:

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

si In cadrul carora poate fi raportata utilizarea SAF;

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

mai multor sisteme.

In scopul raportarii utilizarii SAF in temeiul dispozitiilor articolului 7 din prezentul regulament sau
in cadrul unui sistem de reducere a gazelor cu efect de serd, furnizorii de combustibil de aviatie

furnizeaza operatorilor de aeronave informatiile relevante in mod gratuit.

o Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 2003 de
stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de serd in
cadrul Comunitatii si de modificare a Directivei 96/61/CE a Consiliului (JO L 275,
25.10.2003, p. 32).
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Articolul 9

Obligatii de raportare pentru furnizorii de combustibil

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

informatii referitoare la perioada de raportare:
(a) volumul de combustibil de aviatie furnizat in fiecare aeroport din Uniune;

(b)  volumul de SAF furnizat in fiecare aeroport din Uniune si pentru fiecare tip de SAF,

astfel cum se detaliaza la litera (c);

(c) tehnologia de conversie, natura si originea materiilor prime utilizate pentru productie
si emisiile generate pe durata ciclului de viata, pentru fiecare tip de SAF furnizat in

aeroporturile din Uniune;

(d) concentratia medie anuala a totalului de hidrocarburi aromatice, naftaline si sulf in

combustibilul de aviatie furnizat pe fiecare aeroport din Uniune.

Agentia si autoritatile competente au acces la baza de date a Uniunii. Agentia utilizeaza informatiile
continute in baza de date a Uniunii, dupa ce informatiile au fost verificate la nivelul statelor

membre in temeiul articolului 28 din Directiva (UE) 2018/2001.

Articolul 10

Autoritatea competenta

(1) Statele membre desemneaza autoritatea competenta sau autoritatile competente
responsabile cu asigurarea aplicarii prezentului regulament si cu aplicarea amenzilor pentru
operatorii de aeronave, aeroporturile din Uniune si furnizorii de combustibil. Statele

membre informeaza Comisia cu privire la aceasta.

(2) Agentia transmite autoritatilor competente date agregate pentru operatorii de aeronave si
furnizorii de combustibil de aviatie pentru care autoritatile sunt competente in temeiul

alineatelor (3), (4) st (5).
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3)

(4)

©)

Statul membru a carui autoritate competenta sau ale carui autoritdti competente mentionate
la alineatul (1) de la prezentul articol sunt responsabile de un anumit operator de aeronave

se stabileste in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei !°.,

Statul membru a carui autoritate competenta sau ale carui autoritati competente mentionate
la alineatul (1) de la prezentul articol sunt responsabile de un anumit aeroport din Uniune

se stabileste pe baza jurisdictiei teritoriale respective.

Statul membru a carui autoritate competenta sau ale carui autoritati competente mentionate
la alineatul (1) de la prezentul articol sunt responsabile de un anumit furnizor de
combustibil de aviatie este acel stat membru in care furnizorul de combustibil de aviatie in

cauza isi are sediul social.

Pentru furnizorii de combustibil de aviatie care nu 1si au sediul social intr-un stat membru,
statul membru in cauza este cel in care furnizorul de combustibil de aviatie a furnizat cea
mai mare cantitate de combustibil de aviatie in 2023 sau 1n primul an de furnizare a
combustibilului de aviatie pe piata UE, luandu-se in considerare anul cel mai recent. Un
astfel de furnizor de combustibil de aviatie poate prezenta autoritatii sale competente o
cerere motivata pentru a fi reatribuit unui alt stat membru, in cazul in care a furnizat cea
mai mare cantitate a combustibilului sau de aviatie in acest din urma stat membru in cursul
celor doi ani anteriori cererii. Decizia de reatribuire se ia in termen de noud luni de la
depunerea cererii, face obiectul acordului autoritatilor competente ale statului membru de
reatribuire si al Comisiei si intrd 1n vigoare la Inceputul perioadei de raportare care

urmeaza datei respectivei decizii.

10 Regulamentul (CE) nr. 748/2009 al Comisiei din 5 august 2009 privind lista operatorilor de
aeronave care au efectuat o activitate de aviatie mentionatd in anexa I la
Directiva 2003/87/CE (JO L 219, 22.8.2009, p. 1).
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(1)

)

3)

4

©)

Articolul 11

Asigurarea aplicarii normelor

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

referitoare la acestea.

Statele membre se asigura ca orice operator de aeronave care nu respecta obligatiile
prevazute la articolul 5 este pasibil de amenda. Amenda respectiva este egald cel putin cu
dublul rezultatului Tnmultirii pretului mediu anual al combustibilului de aviatie pe tond cu

cantitatea totala anuald nealimentata.

Statele membre se asigura ca orice furnizor de combustibil de aviatie care nu respecta
obligatiile prevazute la articolul 4 in ceea ce priveste cota minima de SAF este pasibil de
amendd. Amenda respectiva este egala cel putin cu dublul rezultatului Tnmultirii diferentei
dintre pretul mediu anual al combustibilului de aviatie conventional si al SAF pe tond cu
cantitatea de combustibil de aviatie care nu respectd cota minimad mentionata la articolul 4

si in anexa I.

Statele membre se asigura ca orice furnizor de combustibil de aviatie care nu respectd
obligatiile prevazute la articolul 4 in ceea ce priveste cota minima de combustibili de
aviatie sintetici este pasibil de amenda. Amenda respectiva este egala cel putin cu dublul
rezultatului inmultirii diferentei dintre pretul mediu anual al combustibilului de aviatie
sintetic si al combustibilului de aviatie conventional pe tond cu cantitatea de combustibil

de aviatie care nu respectd cota minima mentionata la articolul 4 si In anexa I.

In decizia de impunere a amenzilor mentionate la alineatele (3) si (4), autoritatea
competentd explicd metodologia aplicata pentru stabilirea pretului combustibilului de
aviatie, al SAF si al combustibilului de aviatie sintetic pe piata Uniunii, pe baza unor
criterii verificabile si obiective, inclusiv a celui mai recent raport tehnic disponibil

mentionat la articolul 12.
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(6)

(7)

®)

Statele membre se asigura ca orice furnizor de combustibil de aviatie care a acumulat un
deficit in raport cu obligatia prevazuta la articolul 4 1n ceea ce priveste cota minima a SAF
sau a combustibililor sintetici Intr-o anumita perioada de raportare furnizeaza pietei, in
perioada de raportare urmatoare, o cantitate din respectivul combustibil egala cu acel
deficit, in plus fatd de obligatia aferentd perioadei de raportare. Indeplinirea acestei
obligatii nu exonereaza furnizorul de combustibil de obligatia de a plati sanctiunile

prevazute la alineatele (3) si (4) din prezentul articol.

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

asigura Indeplinirea obligatiilor si colectarea amenzilor.

Statele membre ar trebui sa se asigure ca veniturile provenite din amenzi sau echivalentul
in valoare financiard al acestor venituri se utilizeaza pentru a sprijini proiecte de cercetare
si inovare in domeniul SAF, productia de SAF sau mecanismele care permit reducerea

diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie conventionali.

Articolul 12

Colectarea si publicarea datelor

Agentia publica in fiecare an un raport tehnic pe baza rapoartelor anuale mentionate la articolele 7

s1 9 si 1l transmite Consiliului si Parlamentului European. Raportul respectiv contine cel putin

urmatoarele informatii:

(a) cantitatea de SAF achizitionatd de operatorii de aeronave la nivelul Uniunii, Tn mod
agregat, pentru a fi utilizata n scopul efectuarii operatiunilor de transport aerian
comercial cu plecare de pe un aeroport din Uniune, si pentru fiecare aeroport din

Uniune;

(b) cantitatea de SAF si de combustibil de aviatie sintetic furnizata la nivelul Uniunii, in
mod agregat si pentru fiecare aeroport din Uniune, precum si o analiza a capacitatii
furnizorilor din fiecare stat membru de a respecta traiectoria de incorporare

planificata;
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(ba) cantitatea de SAF furnizata in tarile terte cu care fie Uniunea, fie Uniunea si statele

(©)

(d)

(e)

®

(&)

sale membre au Incheiat un acord privind serviciile aeriene si, in masura posibilului,

in alte tari terte;

situatia pietet, inclusiv informatii privind preturile, precum si tendintele productiei si
utilizarii de SAF 1n Uniune si n tarile terte cu care fie Uniunea, fie Uniunea si statele
sale membre au Incheiat un acord privind serviciile aeriene si, in masura posibilului,

in alte tari terte. Situatia pietei include informatii cu privire la evolutia diferentei de

pret dintre SAF si combustibilii fosili;

nivelul de conformitate al aeroporturilor in ceea ce priveste obligatiile prevazute la

articolul 6;

nivelul de conformitate al fiecarui operator de aeronave si furnizor de combustibil de
aviatie care are o obligatie In temeiul prezentului regulament in perioada de

raportare;

originea si caracteristicile tuturor SAF achizitionati de operatorii de acronave pentru

a fi utilizati la zboruri cu plecare de pe aeroporturile din Uniune;

concentratia medie anuala a totalului de hidrocarburi aromatice, naftaline si sulf in
combustibilul de aviatie furnizat la nivelul Uniunii, in mod agregat si pentru fiecare

aeroport din Uniune.

Atunci cand intocmeste acest raport, agentia consulta comitetul mentionat la articolul 13a

alineatul (1).

Articolul 13

Perioada de tranzitie

Prin derogare de la articolul 4 alineatul (1), de la 1 ianuarie 2025 pana la 31 decembrie 2034, pentru

fiecare perioada de raportare, un furnizor de combustibil de aviatie poate furniza cota minima de

SAF definita in anexa I ca medie ponderatd pentru toti combustibilii de aviatie pe care i-a furnizat

pe aeroporturile din Uniune pentru perioada de raportare respectiva.
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Articolul 13a
Procedura comitetului

(1) Comisia este asistatd de Comitetul ReFuelEU in domeniul aviatiei, denumit in continuare
,comitetul”. Respectivul comitet reprezinta un comitet in intelesul Regulamentului (UE)

nr. 182/2011.

(2) In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din

Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 14

Rapoarte si examinari

Pana la 1 ianuarie 2027 si, ulterior, o data la cinci ani, serviciile Comisiei prezintd Parlamentului
European si Consiliului un raport privind evolutia pietei combustibililor de aviatie si impactul
acesteia asupra pietei interne a aviatiei din Uniune, inclusiv in ceea ce priveste posibila extindere a
domeniului de aplicare al prezentului regulament la alte surse de energie si la alte tipuri de
combustibili sintetici definiti in Directiva privind energia din surse regenerabile, 1n special la
energia electrica si la hidrogen, posibila revizuire a cotelor minime prevazute la articolul 4 si in
anexa | si nivelul amenzilor. Raportul tine seama de evolutiile politicilor din alte tari, inclusiv in
contextul acordurilor multilaterale si bilaterale cu Uniunea, si include o evaluare detaliata a
impactului prezentului regulament asupra conectivitatii in cazul insulelor si al teritoriilor

raport cu concurentii lor din tarile invecinate, asupra relocarii emisiilor de dioxid de carbon si, daca
sunt disponibile, informatii privind elaborarea unui potential cadru de politicd pentru utilizarea SAF
la nivelul OACI. Raportul informeaza, de asemenea, cu privire la progresele tehnologice din
domeniul cercetarii si inovdrii In industria aviatiei care sunt relevante pentru SAF, inclusiv in ceea

ce priveste reducerea altor emisii decat cele de CO».

Raportul poate analiza daca prezentul regulament trebuie modificat si, dupa caz, optiunile de

modificare In conformitate cu un potential cadru de politica privind utilizarea SAF la nivelul OACI.

9805/22 mp/AT/pm 32
ANEXA TREE.2.A RO



Printre aceste optiuni, serviciile Comisiei au in vedere includerea unor mecanisme de sprijinire a
productiei si a utilizarii SAF, inclusiv colectarea si utilizarea de fonduri, precum si a altor
mecanisme care sd permitad reducerea diferentelor de pret dintre SAF si combustibilii de aviatie
conventionali. Aceste mecanisme ar trebui sa aiba obiectivul de a limita efectele negative ale
prezentului regulament asupra conectivitatii aeriene, de a evita o reorientare a traficului catre noduri

aeroportuare din tari terte si de a atenua relocarea emisiilor de dioxid de carbon.

In special, in cazul in care, pana la 31 decembrie 2026, nu existi un sistem obligatoriu la nivel
international privind utilizarea SAF pentru zborurile internationale cu un nivel de ambitie similar cu
cel al cerintelor prevazute in prezentul regulament, nici mecanisme dezvoltate la nivel international
care sd permita prevenirea riscului relocarii emisiilor de dioxid de carbon si al denaturarii
concurentei in sectorul aviatiei internationale, Comisia are in vedere mecanisme specifice care sa
vizeze prevenirea acestor efecte, inclusiv, daca este cazul, extinderea la aviatia internationald a
Regulamentului (UE)... ', precum si alte tipuri de masuri care si tind seama de destinatia finald din

afara teritoriului Uniunii.

La intocmirea raportului, Comisia consultd comitetul mentionat la articolul 13a alineatul (1) cu cel

putin sase luni inainte de adoptarea acestuia.

1 REGULAMENTUL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI [...] privind
instituirea unui mecanism de ajustare la frontiera in functie de carbon.
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Articolul 15

Intrarea in vigoare

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

Uniunii Europene.
Se aplica de la 1 ianuarie 2023.

Cu toate acestea, articolele 4 si 5 se aplica de la 1 ianuarie 2025, iar articolele 7 si 9 se aplica de la

1 aprilie 2024 pentru perioada de raportare a anului 2023.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu

Presedintele Presedintele
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Anexa I (cote ale volumelor)

(a) Dela 1 ianuarie 2025, o cotd minima de 2 % de SAF;

(b) de la 1 ianuarie 2030, o cota minima de 6 % de SAF, din care o cotd minima de
0,7 % combustibili de aviatie sintetici;

(c) dela 1 ianuarie 2035, o cota minima de 20 % de SAF, din care o cotd minima de 5 %
combustibili de aviatie sintetici;

(d) dela 1 ianuarie 2040, o cotd minima de 32 % de SAF, din care o cota minima de 8 %

combustibili de aviatie sintetici;

(e)

de la 1 ianuarie 2045, o cota minima de 38 % de SAF, din care o cotd minima de
11 % combustibili de aviatie sintetici;

(f)  de la 1 ianuarie 2050, o cota minima de 63 % de SAF, din care o cotd minima de
28 % combustibili de aviatie sintetici.

Anexa II — Model pentru raportarile operatorilor de aeronave

Codul OACI | Cantitatea . Cantitatea
< Cantitatea de . < <
al anuala de e Cantitatea totala anuala
. o combustibil - . <
Aeroportul | aeroportului | combustibil . anuala nealimentata
) i . . . de aviatie . <
din Uniune | din Uniune de aviatie s e nealimentatd | (tone)
"~ alimentata
necesara . (tone)
efectiv (tone)
(tone)

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

Furnizor Cantitatea Tehnologia Caracteristici | Originea Emisiile

de achizitionata | de conversie materiilor generate pe
combustibil | (tone) prime durata
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