NOTA DE FUNDAMENTARE
la proiectul de lege privind conditiile de concurenta echitabile pentru un transport aerian
durabil, ReFuelEU in domeniul aviatiei

1. Denumirea sau numele autorului si, dupa caz, a/al participantilor la elaborarea
proiectului actului normativ

Proiectul de lege privind conditiile de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil,
ReFuelEU in domeniul aviatiei a fost elaborat de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale
(MIDR) in comun cu Autoritatea Aeronautica Civila (44C).

2. Conditiile ce au impus elaborarea proiectului actului normativ

2.1. Temeiul legal sau, dupd caz, sursa proiectului actului normativ

Proiectul de lege privind conditiile de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil,
ReFuelEU in domeniul aviatiei este elaborat in scopul armonizarii cadrului normativ national cu
standardele Uniunii Europene, obligativitatea racordarii cadrului normativ national cu acquis-ul
comunitar pe domeniul aviatiei civile conform Anexei III al Acordului privind spatiul aerian comun intre
Uniunea Europeana si statele sale membre si Republica Moldova (in continuare ASAC), semnat la
Bruxelles la data de 26.06.2012, ratificat prin Legea nr. 292/2012.

Temei la elaborarea prezentului proiect sunt obligatiunile transpunerii ce deriva din prevederile
Anexei III la ASAC, Capitolul E ,,Mediul inconjurator” si Programul National de Aderare a Republicii
Moldova la UE (PNA) 2025-2029, CLUSTER 4., AGENDA VERDE SI CONECTIVITATE
SUSTENABILA, Capitolul 14. ,,POLITICA DE TRANSPORT”, ,, Transport aerian”, Anexa A., actiunea
nr.186, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 306/2025.

Scopul prezentului proiect este transpunerea partiala a prevederilor Regulamentului (UE)
2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind asigurarea unor
conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil (ReFuelEU in domeniul aviatiei) (Text
cu relevanta pentru SEE), CELEX: 32023R2405, publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L,
2023/2405 din 31 octombrie 2023.

In contextul interpretarii anumitor dispozitii ale Regulamentului (UE) 2023/2405 al Parlamentului
European si al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind asigurarea unor conditii de concurenta
echitabile pentru un transport aerian durabil (denumit in continuare ,, ReFuelEU”) Comisia isi propune
sa faciliteze intelegerea de catre partile interesate a cerintelor legale stabilite in RFEUA, printr-un act
explicativ, precum:

» COMUNICARE A COMISIEI privind interpretarea si punerea in aplicare a anumitor
dispozitii legale ale Regulamentului (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului
privind asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil (ReFuelEU
in domeniul aviatiei), CELEX: 52024XC05997, publicat in Jurnalul Oficial al Comisiei C C/2024/6884
din 09 octombrie 2024.

Regulamentul urmadreste sa asigure ca transportul aerian din Uniunea Europeand (UE)
indeplineste obiectivele UE in materie de clima pentru 2030 si 2050 si joacad un rol esential in realizarea
legislatiei europene privind clima, mentindnd in acelasi timp conditii de concurentd echitabile pe piata
interna.

2.2. Descrierea situatiei actuale si a problemelor care impun interventia, inclusiv a cadrului
normativ aplicabil si a deficientelor/lacunelor normative




Semnarea la Bruxelles la 26 iunie 2012 a ASAC, Republica Moldova si-a asumat obligatia de a
ajusta cadrul normativ national in domeniul aviatiei civile la cel european prin implementarea actelor
normative europene stabilite Tn Anexa III. Acest lucru a devenit si mai important in contextul in care
Republica Moldova a devenit stat candidat pentru aderarea la UE, statut confirmat de catre Consiliul
European la 23 iunie 2022.

In acest sens, pentru realizarea obligatiei statutului asumat prin ASAC, este necesara transpunerea
in cadrul normativ national a Regulamentului (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al
Consiliului din 18 octombrie 2023 privind asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un
transport aerian durabil (ReFuelEU in domeniul aviatiei).

In 2019, UE a prezentat initiativa Pactul verde pentru a obtine neutralitatea climatica pe continent
pana in anul 2050. Acest lucru a dus la actiuni suplimentare, precum, propunerea pachetului de
reglementare ,,Pregatiti pentru 55, care vizeaza reducerea emisiilor nete ale gazelor cu efect de sera cu
cel putin 55 % pana in 2030, comparativ cu nivelul din 1990. Initiativa de regulamentare ReFuelEU in
domeniul aviatiei a fost legata de acest pachet ,,Pregatiti pentru 557, iar in 2021 Comisia Europeana a
prezentat o propunere legislativa concreta in acest sens, care a fost in cele din urma publicatd sub forma
de regulament in octombrie 2023, unde pe segmentul regulamentului ReFuelEU 1n domeniul aviatiei
fiind implicatd Agentia Uniunii Europene pentru Sigurantd a Aviatiei (AESA), in ceea ce priveste
monitorizarea, raportarea si analiza utilizarii combustibililor de aviatie durabili (SAF).

Un obiectiv important al politicii comune Tn domeniul transporturilor este dezvoltarea durabila.
Aceasta presupune o abordare integratd menitd sa garanteze functionarea eficientd a sistemelor de
transport ale Uniunii, tindnd seama de standardele sociale si de obiectivele de mediu. Dezvoltarea
durabila a transportului aerian necesita introducerea unor masuri, inclusiv a unor instrumente economice,
menite sa reduca emisiile de dioxid de carbon generate de aeronavele cu plecare de pe aeroporturile din
Uniune si sa dezvolte o piatd pentru productia si furnizarea de SAF. Astfel de masuri ar trebui sa
contribuie la indeplinirea obiectivelor climatice ale Uniunii pana in 2030 si 2050.

UE a stabilit obiective ambitioase pentru reducerea emisiilor nete, cu scopul de a deveni primul
continent neutru din punct de vedere climatic pana in 2050, cu utilizarea combustibililor de aviatie
durabili (sustainable aviation fuels, SAF) in transportul aerian.

SAF joaca un rol semnificativ in decarbonizarea sectorului, dar in prezent ponderea lor in sectorul
aviatiei din UE este neglijabila. Adoptarea combustibililor de aviatie durabili in sectorul aeronautic, in
lipsa de solutii tehnologice disponibile imediat care sa inlocuiascd complet aeronavele conventionale,
utilizarea combustibililor de aviatie durabili permite reducerea semnificativa a impactului aviatiei asupra
mediului pe termen scurt si mediu, utilizand In continuare flota mondiala existenta.

Astfel, accentul se pune ca combustibilii de aviatie durabili sd joace un rol in realizarea viziunii
de a face din Europa primul continent neutru din punct de vedere climatic pana in 2050.

Normele propuse stabilesc obligatii armonizate la nivelul UE pentru furnizorii de combustibili si
companiile aeriene de a intensifica utilizarea SAF, prin introducerea unei obligatii care se aplica tuturor
zborurilor cu plecare de pe aeroporturile europene.

Aceasta Inseamna ca fiecare zbor care pleaca de pe aeroporturile mai mari din UE va transporta
o cantitate minimd de SAF, indiferent dacd compania aeriana este sau nu o companie aeriand din UE.
Tabelul de mai jos prezintd obiectivele obligatorii privind SAF, incepand cu 2 % 1n 2025 si ajungand la
5% 1n 2030.

Pentru a indeplini obiectivele climatice ale UE, se preconizeaza ca, pana in 2050, cel putin 63 %
din totalul combustibilului de aviatie utilizat pentru zborurile cu plecare de pe aeroporturile din UE ar
trebui sa fie SAF.

Combustibilii sintetici (sau e-combustibilii) vor juca un rol major in decarbonizarea pietei
transportului aerian si vor avea un mare potential. Prin urmare, normele propuse stabilesc un obiectiv
secundar pentru a se asigura cd o anumita cantitate utilizatd de SAF este compusa din combustibili
sintetici, conform tabelului de mai jos.




2025 2030 2032 2035 2040 2045 2050

Procentul de SAF utilizat in 2% 6% 6% 20% 34% 42% T70%
transportul aerian:
din care: obligatie secundara - 0.7% 1.2% 5% 10% 15% 35%

Combustibili sintetici (sau e-

combustibili):

Analizand tipurile de SAF si materiile prime aferente, regulamentul european ia in considerare
urmatoarele categorii de SAF:

» asa-numitii biocombustibili avansati, care sunt combustibili produsi din materiile prime
enumerate 1n anexa IX partea A la (Directiva (UE) 2018/2001 privind promovarea
utilizarii energiei din surse regenerabile, fiind definiti in cadrul normativ national;

» combustibili obtinuti din materiile prime enumerate in partea B;

» combustibili de aviatie sintetici (combustibili lichizi obtinuti prin transformarea energiei
sau e-combustibili).

De asemenea, combustibilii trebuie sa respecte criteriile de sustenabilitate si de emisii de gaze cu
efect de serd prevazute in Directiva privind energia din surse regenerabile.

Combustibilii sintetici, e-combustibilii sau combustibilii lichizi obtinuti prin transformarea
energiei sunt combustibili obtinuti din surse regenerabile, altele decat biomasa, de exemplu energia
eoliand si cea solard. Ca explicatie de baza, energia regenerabila si apa sunt utilizate intr-un electrolizor
pentru a produce hidrogen, care este ulterior sintetizat cu CO; 1n gaz de sinteza. Gazul de sinteza rezultat
este prelucrat ulterior in combustibil.

Intrucat acest lucru reprezinti o mare provocare, obiectivul este de a oferi o politicd pe termen
lung pentru a se asigura ca piata unica a aviatiei este bine echipata pentru obligatia de amestecare a SAF
in kerosenul conventional si ofera impulsul necesar pentru investitii in vederea cresterii capacitatii de
productie a SAF.

Informatiile exacte si corecte privind caracteristicile SAF au o importantd majora pentru buna
functionare a proiectului. Pentru a promova increderea consumatorilor si a asigura transparenta si
trasabilitatea, furnizorii de combustibil de aviatie ar trebui sd aiba responsabilitatea de a furniza informatii
corecte cu privire la caracteristicile SAF furnizati, la caracteristicile de durabilitate ale acestora si la
originea materiilor prime utilizate in producerea SAF. Informatiile respective ar trebui raportate in baza
de date a Uniunii. Furnizorii de combustibil de aviatie despre care s-a dovedit cd au furnizat informatii
inselatoare sau inexacte privind caracteristicile sau originea SAF pe care ii furnizeaza pot fi sanctionati.
Furnizorii de combustibil de aviatie introduc informatii exacte si in timp util in baza de date a Uniunii si
cd aceste informatii sunt verificate si auditate.

Prezentul proiect prevede drept obiectiv asigurarea faptului ca operatorii de aeronave pot concura
cu sanse egale in ceea ce priveste accesul la SAF. Pentru a se evita eventuale denaturari ale pietei
transportului aerian, fiind asigurate cote minime uniforme de SAF si sunt identice conform aeroporturilor
din Uniune.

Decarbonizarea va necesita probabil mai multe solutii, nu doar combustibilii de aviatie durabili.
Printre acestea s-ar putea numara imbunatatiri operationale, utilizarea de masuri bazate pe piata, dar si
utilizarea de noi tehnologii ecologice, de exemplu, la posibilitatea unor aeronave propulsate cu hidrogen
sau la aeronave care functioneaza cu baterii sau la cele hibride care utilizeaza baterii.

Astfel, scopul proiectului este asigurarea conditiilor de concurenta echitabile in transportul aerian
prin promovarea durabilitatii si a tranzitiei catre emisii reduse de gaze cu efect de serd In sectorul aviatic




si stimularea utilizarii combustibililor de aviatie durabili si a altor solutii nepoluante, pentru a reduce
amprenta de CO> a zborurilor la nivelul Uniunii.

Acest scop major are tendinta de reducere a emisiilor de carbon pana la 0 emisii pana in anul
2050 pe domeniul transportului aerian.

Obiectivele proiectului de baza stabileste:

» norme armonizate privind utilizarea si furnizarea combustibililor de aviatie durabili (SAF);

» cresterea cotei de utilizare a SAF 1n cadrul operatiunilor de transport aerian la nivel UE si SEE,
prin mecanisme de accelerare si traiectorii de implementare;

» raportarea de catre companiile aeriene, pentru monitorizarea conformitatii cu tintele de utilizare
a SAF;

» asigurarea conditiilor de concurenta echitabile intre furnizorii de combustibil si operatorii aerient,
prin reguli clare privind accesul la infrastructura, preturi si practici comerciale.

Partile vizate: operatorii de aeronave, aeroporturile si administratorii respectivi ai aeroporturilor,
furnizorii de combustibil de aviatie, autoritatile statului.

Se aplica:

- numai operatiunilor de transport aerian comercial;

- aeroportului cu un trafic de minim 800 000 mii pasageri;

- aeroportului minimum transport de marfa de 100 000 mii tone;

- operatorului aerian cu minimum 500 de zboruri de pasageri de pe acroporturile Uniunii;
- operatorului aerian cu minimum de 52 de zboruri cargo de pe aeroporturile Uniunii.

In concluzie: Proiectul stabileste asigurarea unui nivel competitiv si echitabil in transportul
aerian durabil prin masuri orientate spre reducerea emisiilor de CO> la aviatie, promovarea
biocombustibililor de Tnalta performanta, implementarea unor cote si conditionalitati operationale pentru
companiile aeriene.

3. Obiectivele urmarite si solutiile propuse

3.1. Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Proiectul national are ca obiectiv principal transpunerea Regulamentului comunitar -
Regulamentul (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 octombrie 2023
privind asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil (ReFuelEU
in domeniul aviatiei) (Text cu relevanta pentru SEE), CELEX: 32023R2405, publicat in Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene L, 2023/2405 din 31 octombrie 2023.

Scopul acestui proiect urmareste sa asigure ca transportul aerian din Uniunea Europeana (UE)
indeplineste obiectivele UE in materie de clima pentru 2030 si 2050 si joaca un rol esential in realizarea
legislatiei europene privind clima, mentinand in acelasi timp conditii de concurenta echitabile pe piata
interna, iar aspectele-cheie ale Regulamentului ReFuelEU in domeniul aviatiei urmareste:

» Regulamentul ReFuelEU in domeniul aviatiei este o parte esentiald a pachetului de masuri al
UE ,, Pregatiti pentru 55", conceput pentru a realiza Pactul verde european,

» Regulamentul european creeazd un cadru juridic solid si stabil pentru a promova furnizarea si
adoptarea treptata a combustibililor de aviatie durabili (SAF) in UE. Acesti combustibili pentru
aviatie genereaza emisii mai reduse pe parcursul ciclului de viata decdt kerosenul fosil
conventional. Reducerea emisiilor pe durata ciclului de viata variaza intre 65 % si 100 %, in
functie de tipul de SAF.

Propunerile regulamentului european ReFuelEU in domeniul aviatiei urmareste sa intensifice
utilizarea combustibililor durabili de catre aeronave si, in consecinta, sa reducad emisiile de gaze cu efect




de sera (GES) generate de aceste sectoare ale transporturilor. Transportul aerian genereaza 13,1% din
emisiile UE legate de transporturi, potrivit celor mai recente date disponibile din 2023, in scadere fata de
2018, unde s-a inregistrat 14,4 %.
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Regulamentul european vine cu urmdtoarele obligatiuni:

> Furnizorii de combustibil pentru aviatie trebuie sa se asigure cd amestecul de
combustibil pentru aviatie pus la dispozitia operatorilor de aeronave pe aeroporturile din UE contine
o proportie minima de SAF incepand cu anul 2025 si o proportie minima de combustibili de aviatie
sintetici Tncepand cu anul 2030. Ambele cote vor creste progresiv pana in anul 2050. Cota minima a
SAF va fi de 2 % in 2025, urménd sa ajunga la 70 % in 2050. Cota minima a combustibililor de aviatie
sintetici, care contribuie, de asemenea, la atingerea cotei minime a SAF, incepe cu 0,7 % in 2030 si creste
la 35 % 1n 2050.
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> SAF trebuie sd fie in conformitate cu directiva privind energia regenerabild (Directiva

(UE) 2018/2001 privind promovarea utilizdrii energiei din surse regenerabile), criteriile de durabilitate
si de reducere a emisiilor pentru a fi luate in considerare in cadrul obiectivelor, iar SAF este alcatuita
din:

- biocombustibili pentru aviatie, In special biocombustibili avansati si alti

biocombustibili, produsi din deseuri si reziduuri;
- carburanti sintetici pentru aviatie, produsi din hidrogen regenerabil; si
- carburanti de aviatie cu carbon reciclat.

> De asemenea, furnizorii de carburanti pentru aviatie pot alege sa atinga ambele cote
minime cu hidrogen destinat utilizarii directe in aeronave (hidrogen regenerabil si nefosil cu emisii
reduse de carbon), precum si cu carburanti sintetici pentru aviatie cu emisii reduse de
carbon (produsi din hidrogen nefosil cu emisii reduse de carbon).

> Operatorii de aeronave care pleaca de pe aeroporturile din UE trebuie sa realimenteze
cu combustibilul de aviatie necesar pentru intregul zbor, sa asigure livrarea a cel putin 90% din necesarul
anual de combustibil de aviatie la un aeroport, evitdnd emisiile excesive legate de greutatea suplimentara




si reducand la minimum riscurile de relocare a emisiilor de dioxid de carbon cauzate de practicile de
realimentare.
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Regulamentul european stabileste:

> Norme privind desemnarea autoritatilor competente din statele membre ale UE pentru
punerea in aplicare §i asigurarea respectarii regulamentului, precum si sisteme de sanctiuni in caz de
nerespectare.

> Sistemul de etichetare de mediu stabilit in acest regulament, care masoara performanta de
mediu a zborurilor, va ajuta consumatorii sa facd alegeri in cunostintd de cauza in ceea ce priveste
optiunile lor de transport si va promova in continuare o aviatie mai durabila.

Tn plus, un sistem de etichetare al Uniunii cu
privire la performanta de mediu a operatorilor
de aeronave care utilizeaza combustibili
durabilifi va ajuta pe consumatori sa faca
alegeri in cunostintd de cauza si va promova
zboruri mai ecologice.




> Furnizorii de combustibil pentru aviatie, aeroporturile din UE si operatorii de aeronave
sunt obligati sa colecteze date si sa raporteze Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei si
autoritatilor competente pentru a monitoriza respectarea obligatiilor care le revin.

Regulamentul la nivel european a fost pus in aplicare e la 1 ianuarie 2024, cu exceptia articolelor
4,5, 6, 8 si 10 care se aplica de la 1 ianuarie 2025.

Astfel, pentru transpunerea regulamentului european la nivel national, a fost elaborat proiectul de
Lege, care este constituit din 7 capitole si 2 anexe, si are drept scop:
» instituirea cadrului juridic pentru asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru
un transport aerian durabil, ReFuelEU in domeniul aviatiei
» utilizarea si furnizarea combustibililor de aviatie durabili (Sustainable Aviation Fuel, in
continuare - SAF) pe aeroporturile Republicii Moldova.

L Capitolul 1 ,,DISPOZITII GENERALE”- stabileste dispozitiile generale ale legii pentru
asigurarea unor conditii de concurenta echitabild in transportul aerian durabil prin promovarea si
reglementarea utilizarii SAF (combustibil sustenabil pentru aviatie) pe aeroporturile Republicii
Moldova. Defineste obiectivele, domeniul de aplicare si notiunile-cheie (aeroport, entitate de
administrare, operator aerian, operatiune de transport aerian comercial, rutd, SAF, biocombustibili,
combustibili din carbon reciclat, loturi, si emisii pe durata ciclului de viatd). Prevede totodata criterii
pentru calificarea aeroporturilor si entitatilor, precum si conditii privind aplicarea legislatiei pentru
operatiunile de transport aerian comercial, cu referire la actiuni, notificari si decizii ale organelor
competente.

2. Capitolul Il ,OBLIGATIILE DE FURNIZARE SI ALIMENTARE CU
COMBUSTIBIL DE AVIATIE CU COTA DE SAF”- stabileste cotele de SAF pe aeroporturi in
Republica Moldova: furnizorii de combustibil de aviatie trebuie sa asigure cd Intreaga cantitate
disponibild operatorilor aerieni contine cotele minime de SAF, cu optiunea de a utiliza hidrogen pentru
aviatie din surse regenerabile sau combustibili cu emisii reduse de CO2 pentru a indeplini aceste cote.
Cotele sunt calculate in Anexa nr. 1, iar perioadele 2030-2031 si 20322034 au cote medii suplimentare
pentru SAF sintetici. Excluderile de materii prime specificate (ex. culturi alimentare/furajere,
palmier/soia) se aplicd, cu conditia respectarii Anexei nr. 3 la Regulamentul privind calculul consumului
de energie din surse regenerabile, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.74/2025. Respectarea se poate
demonstra prin sistemul de echilibrare a masei, iar deficitul in cotele minime trebuie acoperit in
perioadele de raportare ulterioare, cu reguli speciale pentru cazuri intarzieri in perioadele respective.

Obligatia de realimentare cu combustibil a operatorilor aerieni, consta cd un operator aerian
trebuie s asigure livrarea a cel putin 90% din necesarul anual de combustibil de aviatie la un aeroport
din Republica Moldova, cu posibilitatea acordarii unor derogari temporare pentru motive de siguranta,
insotite de justificare si raportare separatd a cantitatilor. Derogarile pot fi acordate pentru rute specifice
in conditiile unor constrangeri operationale sau geografice ce creeaza dezavantaj competitiv, perioadele
fiind limitate si conditionate de notificari, iar decizia trebuie emisa cu cel putin o luna inainte de inceperea
derogarii, cu suspendare a termenului daca se solicitd informatii suplimentare. Derogarile sunt valabile
pana la un an, pot fi reinnoite, iar lipsa unei decizii in termenele stabilite nu inseamna automat aprobare.

Stabilirea obligatiilor entitatii de administrare a aeroportului de a facilita accesul la SAF,
prevede obligatiile entitatii de administrare a aeroportului de a facilita accesul la combustibilul de aviatie
cu cotele minime de SAF, de a raspunde prompt la solicitarile operatorilor aerieni privind dificultatile de
acces, de a furniza informatiile necesare organului competent in termenele prevazute, de a coopera cu
partile interesate pentru identificarea si solutionarea obstacolelor, iar organul central poate solicita
informatii suplimentare, evalua respectarea obligatiilor si, in caz de neconformitate, sd impuna masuri
corective in cadrul unui interval de pana la trei ani.

3. Capitolul ITI ,PROMOVAREA FURNIZARII DE HIDROGEN SI A ENERGIEI
ELECTRICE PE AEROPORTURI - prevede promovarea furnizarii de hidrogen si energie electrica in
aeroporturi: entitatea de administrare a aeroportului, furnizorii de combustibil si cei de handling




coopereaza cu autoritatile pentru a pregati cadrul national de politici privind infrastructura pentru
combustibili alternativi, facilitdind accesul la hidrogen si energie electrica pentru propulsie si reincarcare,
in conformitate cu cadrul national. Entitatea de administrare va transmite un raport despre progresul
proiectelor relevante, incluzand informatii publice, previziuni de volume si tipuri de hidrogen/energie,
precum si planuri de instalare a infrastructurii si serviciilor de realimentare/reincarcare.

4. Capitolul IV ,,OBLIGATII DE RAPORTARE” - prevede obligatia operatorilor aerieni
de a raporta anual, pana la 31 martie, date despre cantitati de combustibil de aviatie (alimentat, necesar,
nealimentat, alimentat pentru sigurantd), cantitatea totala de SAF achizitionata, detalii despre fiecare
achizitie de SAF (furnizor, tonaj, proces de conversie, materii prime, emisii pe durata ciclului de viata),
numarul si orele de zbor pe aeroporturile din Republica Moldova, toate conform modelelor prevazute in
Anexa 2, si acestea fiind verificate de un auditor independent in temeiul regulamentelor aplicabile.

Obligatii de raportare pentru furnizorii de combustibil de aviatie trebuie sa raporteze anual,
pana la 1 martie, date despre cantitatea de combustibil furnizata si de SAF (pe aeroporturi si pe tipuri),
procesul de conversie, materiile prime, emisiile pe durata ciclului de viatd, continutul de compusi
aromatici, naftalina si sulf, continutul energetic al combustibililor, precum si detalii despre loturi (volum,
masa, metoda de testare) pentru fiecare lot si acroport; rapoartele trebuie insotite de un raport al unui
verificator acreditat, iar autoritatile competente au acces la baza de date rezultata.

5. Capitolul V ,,OBLIGATIILE AUTORITATII COMPETENTE?” — stabileste autoritatea
administrativd de implementare si realizare a politicilor in domeniul aviatiei civile, Autoritatea
Aeronauticd Civild ca autoritatea competenta pentru aplicarea legii, inclusiv pentru aplicarea amenzilor;
acesta trebuie sa isi exercite supravegherea in mod obiectiv, transparent si independent de operatori si
furnizori, dispune de resursele necesare pentru indeplinire, coopereaza cu alte state si autoritati si poate
furniza date agregate despre operatorii aerieni cétre aceste state la cerere.

Asigurarea aplicarii normelor este stabilita prin instituirea amenzilor pentru nerespectarea legii:
autoritatea competenta aplicd sanctiuni operatorilor aerieni, entitatilor de administrare a aeroportului si
furnizorilor de combustibil in cazuri precise (neconformitate cu SAF, lipsa accesului, informatii false
despre SAF etc.), fixeaza conditiile scutirilor pentru circumstante exceptionale, stabileste reguli speciale
pentru deficit privind SAF si combustibili sintetici, prevede contributia la plata amenzilor si folosirea
veniturilor exclusiv pentru cercetare si inovare in SAF, cu mecanisme de colectare, raportare periodica
si responsabilitate bugetard, inclusiv publicarea periodicd a rapoartelor privind utilizarea veniturilor si
cheltuielile aferente.

Colectarea si publicarea datelor prevede publicarea anuald a raportului tehnic cu informatii
agregate despre SAF si combustibili sintetici pe aeroporturi (cantitati, tipuri, materii prime, evolutia
preturilor si a diferentelor fata de combustibilul conventional), nivelul de conformitate al entitatii de
administrare a aeroportului, al operatorilor aerieni si al furnizorilor de combustibil, originea si
caracteristicile SAF si durabilitatea hidrogenului pentru aviatie, stadiul proiectelor de promovare a
infrastructurii pentru combustibili alternativi, precum si, daca exista, date despre tranzactii sau acorduri
internationale si evolutia cererii pe piatd; raportul poate consulta experti atunci cand este necesar.

6. Capitolul VI ,ETICHETARE DE MEDIU SI MECANISME DE FLEXIBILITATE” -
introduce un sistem de etichete de mediu pentru zboruri, emis voluntar initial, cu aplicare pentru zboruri
din Moldova. Etichetele, dupa o solicitare a operatorilor, acopera atat zboruri cu plecare, cat si, eventual,
sosire, iar valoarea lor se bazeaza pe o metodologie standardizata, folosind date despre tipuri de aeronave,
numar de pasageri, incarcaturd, SAF, performanta combustibililor si estimari de emisii. Etichetele au
valabilitate de pana la un an, pot fi contestate, revocate sau Inlocuite, iar costurile sunt acoperite prin
tarife platite de operatori, in baza unei metodologii, care sa contind procedurile de emitere, afisarea
etichetelor, accesul automat la date, conditiile de afisare a informatiilor alternative fara eticheta, si
calendarul de implementare, cu mecanisme de evaluare si posibile masuri predictive, inclusiv un raport
privind evolutiile si posibilitatea unui sistem obligatoriu de etichetare.

Mecanismele de flexibilitate determina mecanisme de flexibilitate pentru cotele minime de SAF:
in perioadele de raportare se permite utilizarea unei medii ponderate a cotelor minime SAF pe baza
tuturor combustibililor de aviatie livrati in Moldova; se efectueaza o evaluare a evolutiei productiei si
ofertei de SAF si a potentialelor imbunatatiri ale mecanismului de flexibilitate, posibilitatea unui sistem




de comercializare a SAF (posibil cu certificate negociabile) pentru achizitii prin contracte si declararea
utilizarii SAF 1n aeroporturi.

7. Capitolul VII ,DISPOZITII FINALE SI TRANZITORII”, stabileste cadrul de
raportare la fiecare patru ani urmeaza un raport catre Guvern privind aplicarea legii, evolutia pietei SAF,
necesitdtile de investitii, inovare, evolutiile tehnologice in SAF, posibilele revizii ale domeniului de
aplicare, definitiilor si sanctiunilor, mecanismele de sprijin pentru productia si alimentarea cu SAF,
transportatorilor nationali, raportarea despre aplicarea legii si eventualele modificari legislative, inclusiv
propuneri in primul raport privind optimizarea continutului combustibililor de aviatie.

Intrarea in vigoare este stabilitd peste 18 luni de la data publicarii in Monitorul Oficial al
Republicii Moldova, fiind determinatd de necesitatea de a fi elaborate un sir de acte subsecvente, cu
privire la metodologia de calculare a sanctiunilor, procedura si mecanismul de raportare, mecanismul de
etichetare de mediu, crearea unui fond privind gestionarea banilor In scopul sustinerii producerii SAF si
alte actiuni aleatorii la facilitarea utilizarii SAF. Totodata, perioada indicatd va acorda partilor vizate
proiectului timp pentru familiarizarea si pregatirea de implementare a cerintelor stipulate.

Principalele aspecte prevazute in anexe sunt urmiitoarele:

1. Anexanr.1,,Cote de SAF mentionate la Articolul 4 — prevede cotele SAF ReFuelEU pentru
aviatie, precum:

a) De la perioada aprobata, in fiecare an o cota minima de 2 % SAF. Reprezinta prima faza - initiala
de acomodare: scopul este sa deschida progresiv tranzitia catre SAF, oferind actorilor din industrie timp
sa-si ajusteze lanturile de aprovizionare. Dacd productia de SAF nu poate creste rapid, pot aparea
provocari de conformitate si pot aparea costuri mai mari pentru companii.

b) De la I ianuarie 2030, in fiecare an o cota minima de 6 % SAF, din care:

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

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

Reprezinta o subperioada pentru combustibili de aviatie sintetici. Medie de 1,2% SAF sintetici
in perioadd, cu minim anual de 0,7% pentru aviatie sintetici. Este o crestere semnificativa de la 2% la
6%, reflectaind ambitia sistemicd de decarbonizare. Definirea “medie” pentru SAF sintetici ofera
flexibilitate: in anii cu productie mai mare, partea cumulatd poate compensa anii mai slabi.

Detalierea minimului anual (0,7%) pentru aviatie sinteticd impune o tintd minima clard, dar poate
fi dificil daca disponibilitatea SAF sintetici este volatila. Planul mentine o crestere treptata, dar cu o panta
diferitd pe ani. Detinerea unui minim in fiecare an (1,2% in primii doi ani, apoi 2,0% 1in al treilea)
sugereaza o crestere acceleratd in 2034, ceea ce poate necesita accelerarea capacitatilor de productie.

¢) De la I ianuarie 2035, in fiecare an o cota minima de 20 % SAF, din care o cota minima de

5 % combustibili de aviatie sintetici;
Cota minima SAF totala: 20% in fiecare an. Din aceastd suma, minim 5% trebuie sa fie SAF
sintetici, fiind un salt semnificativ: de la 6% in 2030-2034 la 20% in 2035+. Proportia de 5% SAF
sintetici reprezintd o parte relativ modesta a tintei totale (25%), dar este un pas-cheie catre incurajarea
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tehnologiilor avansate. Necesitd un salt masiv in productia/aversiunea la risc pentru a asigura
disponibilitatea SAF sintetice.

In contextul ascendentei rapide, poate apirea necesitatea reglementirilor complementare
(subventii, scheme de certificate), planificari pentru a facilita aceasta tranzitie, precum si analiza unor
factori de risc cu privire la preturile pe piata.

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

Crestere semnificativa in doar 5 ani fatd de 2035. Necesita extindere mare a capacitatilor de
productie de SAF sintetici, precum si scaderea costurilor de productie. Impact mare asupra lanturilor de
aprovizionare, infrastructura de incarcare/transport si alinierea cu alte politici de mediu (emisiile).

e) De la 1 ianuarie 20435, in fiecare an o cotd minima de 42 % SAF, din care o cotd minimd de
15 % combustibili de aviatie sintetici;

Pondere majord a SAF in mixul de combustibil, cu obiectiv clar spre decarbonizarea transportului
aerian, inclusiv a traficului comercial. SAF sintetici reprezintd o parte semnificativa din obiective, cu
accent pe inovatie, costuri si reglementari.

Va determina stabilirea unor planuri pentru standarde tehnice comune si acorduri de reproducere,
pentru a se pregati sectorul pentru abandonarea pe termen lung a combustibililor de provenienta
traditionala si la capacitatea de asigurare cu combustibilii SAF.

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

Aceasta perioadd include un obiectiv extraordinar de ambitios, proiectat sd atingd o tranzitie
majord catre combustibili de ultima generatie. O cerinta de 70% SAF poate necesita noi tehnologii, lanturi
logistice, reglementari de infrastructura, si o gestiune atentad a preturilor pentru a evita ariile de ruptura
dintre cerinte si capacitatea reala.

Cu sigurantd, realizarea acestei etape va determina elaborarea planurilor de decarbonizare
complementare (ex. investitii In productia de hidrogen, captare de carbon, electrificare partiala pentru
operatiuni), precum i crearea unor eventuale alternative cu privire la protejarea industriilor nationale
dependente de combustibili traditionali.

Drept urmare, realizarea cotelor conform perioadelor implica urmatoarele aspecte:

Durabilitatea tehnologica: cat de rapid poate sa creasca productia de SAF (inclusiv SAF sintetici)
la scéri necesare.

Costuri si impact asupra preturilor: cum vor evolua costurile de combustibil pentru companiile
aeriene si, 1n final, pentru pasageri.

Adaptarea infrastructurii: infrastructuri de captare, productie, transport si distributie al SAF
sintetici.

Reglementari complementare: eventuale scheme de certificare, monitorizare, raportare, treceri de
la subventii la costuri de piatd la maturitate.

Securitatea aprovizionarii: diversificarea surselor de SAF, lanturi de aprovizionare locale vizavi
importuri.

Implicatiile pentru industriile nationale: impact asupra companiilor, regiunilor cu infrastructura
existenta vizavi de regiunile in curs de dezvoltare.

Urmare unei analize SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) privind atingerea
obiectivelor cu privire la cotele SAF si SAF sintetici in cadrul ReFuelEU pentru aviatie, precum si
impactul posibil asupra operatiunilor, investitiilor si reglementdrilor, este redat in schema de mai jos.
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Punctele forte

Claritate strategica si directionare a
industriei: obiectivele procentuale pe
intervale clare ofera un cadru predictibil
pentru planificare, investitii In productie
SAF si inovatii.

Stimulent pentru inovatie tehnologica:
presiunea cresterii cotei SAF sintetice
stimuleaza dezvoltarea si comercializarea
combustibilor de aviatie sintetici (ACS) si
electrificare partiala (electrofuels) etc.).

Acces la finantari si programe: obiective
robuste pot facilita alocarea de subventii,
scheme de certificate, parteneriate
publice-privat, si fonduri UE destinate
decarbonizarii transportului aerian.

Efect de piata asupra lanturilor de
aprovizionare: cresterea cererii pentru
SAF stimuleaza investitiile in productie
locald/regionald, reducand dependenta de
importuri si crednd lanturi de valoare mai
reziliente.

Angajamentul comunitar UE : alinierea cu
initiativele UE pentru reducerea emisiilor
si standardele comune, faciliteaza
comertul intra-european si
compatibilitatea reglementarilor.

Angajamentul si responsabilitatea asupra
credrii unui mediu mai putin poluant.

Punctele slabe

Costuri ridicate ale SAF sintetice:
productia curenta este costisitoare, iar
cresterea rapida a cotei poate creste
costurile combustibilului pentru
operatori $i, eventual, pentru pasageri.
Dependenta de capabilitati de productie
si infrastructura: disponibilitatea in timp
real a SAF sintetice la scara necesara
poate  fi  limitatda, cu  riscul
neconformitatii sau intarzierilor.

Complexitatea monitorizarii si
raportarii: operatorii vor avea de
respectat cerinte de monitorizare,
raportare si audit, ceea ce poate genera
costuri operationale suplimentare.

Provocari de calitate si standarde:
necesitatea unor standarde tehnice
comune si interoperabilitate intre
furnizori poate intirzia adoptarea pe
scara larga.

Securitatea lantului de aprovizionare:
riscuri legate de fluctuatia preturilor,
reglementdri variabile s$i potentiale
perturbari in lanturi (politice, climatice,
comerciale).
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Oportunitati

Dezvoltarea capacitatilor de productie:
proiecte locale/regionale de productie SAF
sintetice pot crea locuri de munca, pot stimula
industrie chimica si energetica si pot genera
exporturi.

Sinergii cu alte politici de decarbonizare:
combinarea cu politici de reducere a emisiilor
in sectorul transporturilor, suport pentru
hidrogen, captare/valorificare de carbon poate
crea piste multiple de decarbonizare.
Imbunatatirea securitatii energetice:
diversificarea surselor de combustibili si
reducerea dependentei de petrolul national
poate consolida securitatea energetica.

Oportunitati de inovare in lanturi de valoare:
instrumente financiare, contracte pe termen
lung (oferte de trasabilitate, certificari) pot

Riscuri

e Fluctuatia costuri SAF: cresterea cererii poate
duce la explozii de preturi sau lipsa de materii
prime, afectdnd marja operationalda a
companiilor aeriene.

o Intarzierea in reglementiri sau schimbari
politice: modificari in cadrul politicilor UE sau
a finantarilor pot submina planurile de investitii
pe termen lung.

e Provocari tehnologice si standardizare: lipsa
de standarde comune complet implementate
poate genera incertitudine in lanturile de
furnizare.

eRiscuri de securitate a lantului de
aprovizionare: peste regimuri comerciale, tarife,
embargouri, sau conflicte globale pot perturba
livrarile SAF.

e Impact asupra preturilor pentru pasageri:

stimula investitii in cercetare si dezvoltare. costurile mai mari cu SAF pot afecta costul

biletelor, ducand la reactii de piata sau la
pierderea cererii.

2. Anexa nr. 2 ,,Model pentru raportdrile operatorilor aerieni” — stabileste doud modele de
depunere de catre Operatorii aerieni a rapoartelor in format tabelar cu privire la alimentarea cu
combustibili de aviatie si a achizitiilor de SAF.

Rezultatele scontate dupa adoptarea si implementarea prezentului proiect de act normativ, se
urmareste asigurarea punerii in aplicare consecventa in toate domeniile aviatiei, si implementarea de
toate partile pentru a atinge obiectivele de decarbonizare ale aviatiei prin cresterea cotei SAF sintetici.
Pe termen scurt, poate implica costuri de tranzitie, dar pe termen lung contribuie la stabilitatea preturilor,
competitivitatea transportului aerian si conformitatea cu obiectivele internationale de decarbonizare.

3.2. Optiunile alternative analizate si motivele pentru care acestea nu au fost luate in
considerare

In cadrul normativ national nu este transpus actualmente un sir de regulamente europene precum
Regulamentul (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind
asigurarea unor conditii de concurentd echitabile pentru un transport aerian durabil (ReFuelEU in
domeniul aviatiei) (Text cu relevanta pentru SEE), CELEX: 32023R2405, publicat in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene L, 2023/2405 din 31 octombrie 2023.

Acest proces a devenit si mai important in contextul in care Republica Moldova a devenit stat-
candidat pentru aderarea la UE. Astfel, procesul de transpunere a acquis-lui european, inclusiv in
domeniul aviatiei civile, trebuie sd fie unul cat se poate mai aproape si cat se poate mai rapid posibil.

In acest sens, pentru realizarea obligatiei statutului asumat prin ASAC, sunt necesare
transpunerea in cadrul normativ national a Regulamentului enuntat.
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4. Analiza impactului de reglementare

4.1. Impactul asupra sectorului public

Impactul asupra sectorului public este determinat de urmatoarele aspecte:

o Implementarea si realizarea prevederilor proiectului dat, in cadrul sectorului public va
responsabiliza implementarea reglementarilor nationale si locale, supravegherea conformitatii
(monitorizare, raportare, audituri) si asigurarea coerentei cu standardele UE, fiind necesara
consolidarea capacitatilor institutionale pentru verificari, trasabilitate si trasabilitatea livrarilor
SAF sintetice.

e Vadetermina elaborarea de noi reglementari si standarde: clarificarea standardelor de calitate,
trasabilitate, raportare de emisii si cerinte de verificare a provenientei SAF sintetice. Sectorul
public va sprijini implementarea standardelor, certificarilor si etichetarii pentru a asigura
interoperabilitatea in spatiul UE.

o Sustenabilitatea bugetara: initiativele pot necesita finantari publice pentru subventii, schema de
certificate, sau sprijin pentru infrastructura si cercetare. Bugetele pot include fonduri pentru
proiecte pilot, achizitii publice orientate catre SAF sustenabil, si asigurarea finantarii pentru
monitorizare si transparenta.

e Instrumente de politica publica: pot aparea mecanisme de sprijin, cum ar fi subventii directe,
scheme de certificate sau tichete verzi, care sa stimuleze productia/ achizitia de SAF sintetice.
Autoritatile vor avea rolul de a configura aceste instrumente in mod echitabil, raportabil si
proportional.

e Planificare strategica si securitate energetica: transformarea cade 1n sarcina sectorului public sa
coordoneze strategiile nationale de decarbonizare, securitate energetica si diversificare a surselor
de combustibil pentru aviatie, inclusiv investitiile in infrastructura de distributie, lanturi de
aprovizionare reziliente, si capacitati de stocare/depozitare.

o Conducerea reformelor si alinierea cu obiectivele UE: institutiile statului si autoritatile regionale
vor alinia politicile sectoriale (transporturi, energie, industrie) cu obiectivele ReFuelEU,
asigurand constrangeri proportionale si termene realiste pentru implementare.

o Transparenta si monitorizare a impactului: sectorul public va fi necesar sa dezvolte sisteme de
raportare publica pentru emisiile din aviatie, cerere de SAF sintetice, fluxuri financiare si
performanta lantului de aprovizionare, sprijinind responsabilitatea democratica si evaludrile de
impact.

Drept urmare, sectorul public poate sa fie supus urmatoarelor riscuri:
- Costuri initiale pentru instalarea capacitatilor de monitorizare/raportare si pentru
administrarea schemelor de granturi/certificate.

- Provocari de coerenta intre reglementdrile nationale si cele UE, necesitatea armonizarii si
adaptarii la diferite contexte nationale.

- Risc privind gradul de implementare determinat de cauza sistemelor administrative sau
barierelor birocratice.

Totodata, in sectorul public se vor crea noi oportunitati:
- Imbunatatirea securitatii energetice nationale prin diversificarea surselor de combustibil si
cresterea productiei locale de SAF sintetice.
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- Crearea de locuri de muncd si dezvoltarea unei industrii in domeniul biocombustibililor
aviatiei, cu efect de stimulare economica.

- Imbunatatirea capacitatii de reglementare, transparentd si guvernantda a lantului de
aprovizionare a combustibililor pentru aviatie.

In concluzie: Proiectul aduce un impact semnificativ, dar optim pentru sectorul public,
implementarea reglementarii ReFuelEU si tranzitia catre SAF sintetice vor stimula ocuparea fortei de
munca n noua industrie de productie si distributie, vor genera beneficii pentru comunitati prin reducerea
emisiilor si Tmbundtatirea calitatii aerului, dar pot implica costuri de tranzitie pentru consumatori si
angajati n perioadele initiale.

4.2. Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative

Impactul financiar cu privire la implementarea cerintelor prevazute in prezentul proiect ar putea
fi necesar alocarea resurselor financiare pentru urmatoarele parti:

e Autoritati nationale si de administratie publica poate aparea necesitatea la alocarea resurselor
financiare, precum:

e Planificare si guvernanta, precum: studii de fezabilitate si evaluare de impact, elaborare de
politici, standarde, ghiduri nationale (SAF, etichetare), comitete si protocoale de supraveghere,
consultanta legala si reglementéri pentru conformitate;

o Conformitate si reglementare: evaluare de conformitate cu standardele nationale si internationale,
certificari, reacreditdri, inspectii si auditurile de conformitate, implementare politici de
trasabilitate, costuri legale pentru achizitii publice, licitatii;

o Infrastructura IT si digitalizare guvernamentala: achizitii de infrastructura IT, servere, stocare,
securitate, dezvoltare/achizitie, integrare cu sisteme existente (registre comerciale, evidente
vamale, transport, finante), licente, mentenant, suport tehnic pe termen lung. In contextul
reglementarilor ReFuelEU si SAF, poate include, de exemplu, costuri pentru instalatii noi, utilaje,
echipamente de stocare, infrastructura de distributie, sisteme de trasabilitate sau tehnologii
software integrate, care vor sustine capacitatea operationald pe mai multi ani. De asemenea va fi
necesara alocarea surselor financiare pentru buna functionare (monitorizare, verificari, rate de
raportare).

o Instruire, formare si dezvoltare capacitate: program de formare pentru personal guvernamental
(oficiali, inspectori, auditori), manuale operationale, cursuri de specializare, securitate; adaptare
la functiile specifice (finante, logisticd, mediu, transport);

e Achizitii si contractare: elaborare documente de licitatie, evaluare ofertanti, costuri de evaluare a
ofertelor, audit de performanta a contractelor, monitorizarea respectarii contractelor, remedieri;

o Implementare tehnologica si securitate: implementare solutii de monitorizare in timp real,
audituri, raspuns la incidente, depozitare in conditii de securitate, mentenanta,

o Infrastructura fizica si logistica: amenajari spatii, securitate fizicd, control acces, camere de
stocare, ambalaje, echipamente de masurare/monitorizare;

o Finantare si sustenabilitate: alocare de fonduri bugetare, scrisori de garantie, finantare externa,
costuri de gestiune a fondurilor, raportare financiara trimestriala/anuala

o Gestionarea riscurilor si asigurari. evaluari de risc, planuri de mitigare, asigurari pentru proiect
(asigurari de costuri, asigurdri de revizuiri), fiind necesare pentru proiectele de infrastructura
critice.

e Schimbari organizationale si comunicare: programe de schimbare culturald, campanii de
informare publica, consultari cu industrii, parteneri;

o Testare, pilotare si implementare etapizata: taza pilot in minister/agentii selectate;

e Monitorizare audituri, rapoarte, interactiune cu UE, implicand costuri administrative, posibil
costuri de implementare pentru sisteme de raportare, iar in scopuri de finantare publica, sunt
necesare fonduri dedicate pentru suport financiar si evaluari.
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e Resurse umane §i operationale: recrutare temporara (experti in IT, audit, conformitate), suport
operational pentru primii ani de functionare, necesitd bugete pentru personal suplimentar sau
consultanti.

e Conformitate de mediu si servicii publice: evaludri de impact de mediu, masuri de reducere a
emisiilor, servicii de raportare catre autoritati de mediu.

- impact financiar: alocari bugetare initiale; poate sa includa necesitatea in acordarea granturilor
sau creditelor, modele de finantare mixta pentru proiecte pilot.

Realizarea prevederilor prezentei legi se va efectua din contul si in limita alocatiilor bugetare
aprobate prin legea bugetara anuala si din alte surse neinterzise de legislatie, fara necesitatea alocarii
mijloacelor bugetare suplimentare, iar la estimarea unor eventuale cheltuieli pentru viitor, vor fi
propuse in Cadrul Bugetar pe Termen Mediu sau in proiectul de Lege privind bugetul de stat anului
corespunzator.

o Companiile aeriene:

- Cheltuieli vor fi stabilite, precum: achizitia SAF, adaptari operationale pentru utilizarea SAF,
costuri de certificare/urmarire a transportului, stocare si distributie, training personal, investitii
in lantul de aprovizionare, verificarea rapoartelor, amenzile aplicabile;

- impactul financiar implica cresterea costurilor operationale pe termen scurt din cauza
preturilor SAF, cu potential recuperare prin eficientd, reduceri de emisii si posibil sprijin
guvernamental sau reglementari de trasabilitate. (Totodata, a se vedea impactul asupra
sectorului privat.)

e Furnizorii de petrol/companiile de distributie:

- Va fi necesar alocarea surselor financiare privind extinderea facilitatilor pentru SAF: creare
infrastructura pentru SAF (stocare, infrastructurd de amestec, transport, incarcare), adaptari la
retele, echipamente de monitorizare. Cheltuieli pentru operatiuni, mentenanta si asigurari.

- Echipamente de masurare si trasabilitate pentru conformitate;

- Trening si calibrare pentru lantul de aprovizionare.

- 1mpact financiar: necesitatea capitalului pentru extinderea capacitatilor.

e Producitorii de SAF vor aloca mijloace financiare pentru investitii In capacititi de productie,
cercetare si dezvoltare, capacitati de stocare si distributie, certificdri, pentru noi instalatii
tehnologice, pentru materii prime, energie, mentenantd, echipamente de testare, calibrare
trasabilitate.

e Clienti si consumatori (bilete aeriene, transport pasageri/furnizori de servicii): Ar putea sa
determine costuri in crestere pe termen scurt daca pretul SAF se revarsa in preturi de bilet si pot
exista costuri indirecte prin tarife de transport. Prevede un impact asupra preturilor medii ale
biletelor, potential costuri de transport noi in investitii legate de transparenta si trasabilitate in
lantul de aprovizionare. Efectele cresterii pot fi stabilizate prin eficienta operationald, reduceri de
emisii si finantare verde. (Totodata, a se vedea impactul asupra sectorului privat.)

e Furnizori de servicii si solutii tehnologice (hardware/software de trasabilitate, monitorizare,
certificare), poate sa includa cheltuieli financiare pentru dezvoltare/achizitie de solutii de
trasabilitate, auditari software, trening, echipamente, licente precum si lucrarile de mentenanta.

Tranzitia de la combustibilii fosili la SAF va juca un rol considerabil in facilitarea decarbonizarii.
Cu toate acestea, avand in vedere subdezvoltarea actuala a pietei Uniunii pentru SAF, nivelul ridicat de
concurenta dintre operatorii de aeronave si diferenta importantd de pret dintre combustibilii de aviatie
conventionali si SAF, aceastd 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.
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Veniturilor provenite din amenzi sau a echivalentului n valoare financiara al acestor venituri
necesita a fi utilizate 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 ce ar contribui la realizarea acestui obiectiv, dar nici de cum sa fie alocati cu alta destinatie.

Amenzile aplicabile furnizorilor de combustibil de aviatie care nu respectd cotele minime
prevazute ar trebui sa fie completate de obligatia de a aproviziona piata cu cantitatile de SAF, inclusiv
combustibili de aviatie sintetici, corespunzatoare nerespectarii cotelor minime prevazute in perioada de
raportare ulterioard. Cu toate acestea, furnizorii de combustibil de aviatie ar trebui sa beneficieze de
flexibilitate in indeplinirea obligatiilor privind furnizarea de combustibili de aviatie sintetici, precum si
a obligatiei conexe privind deficitele intr-o perioada de tranzitie cuprinsa intre 2030 si 2034, cand aceasta
obligatie intrad n vigoare pentru prima data, pentru a facilita tranzitia si realizarea obiectivelor.

Pentru a asigura conditii de concurentd echitabile pe piata internd a aviatiei si respectarea
obiectivelor ambitioase ale Uniunii in materie de clima, prezentul proiect prevede sanctiuni efective,
proportionale si cu efect de descurajare pentru furnizorii de combustibil de aviatie si pentru operatorii de
aeronave in caz de nerespectare. Nivelul sanctiunilor fiind proportional cu daunele aduse mediului si cu
prejudiciul adus conditiilor de concurenta echitabile de pe piata internd cauzate de nerespectare. Atunci
cand impun amenzi si alte sanctiuni, autoritatile vor tine cont de evolutia pretului combustibilului de
aviatie si al SAF in anul de raportare si pot tine seama, de asemenea, de gradul de nerespectare, de
exemplu 1n cazul incalcarilor repetate.

Este esential sa se asigure faptul ca cotele minime de SAF pot fi furnizate cu succes pe piata
aviatiei

In acest scop, ar trebui conceput si aplicat un mecanism de flexibilitate care s permiti o perioada
de pregatire de 10 ani in care industria SAF sa 1si dezvolte capacitatea de productie si de furnizare in
consecinta si sa permita furnizorilor de combustibil de aviatie sa 1si indeplineasca obligatiile Tn modul
cel mai eficient din punctul de vedere al costurilor, fard a reduce ambitiile generale in materie de mediu,
permitand totodatd organelor de administrare a aeroporturilor din Uniune, furnizorilor de combustibil de
aviatie si operatorilor de aeronave si faca investitiile tehnologice si logistice necesare. In timpul aplicarii
mecanismului de flexibilitate, furnizorii de combustibil de aviatie pot furniza combustibil de aviatie care
contine cote mai mari de SAF in anumite aeroporturi pentru a compensa combustibilii de aviatie cu cote
mai mici de SAF din alte aeroporturi sau disponibilitatea redusa a combustibilului de aviatie conventional
in alte aeroporturi.

Tranzitia reusita catre SAF necesita o abordare cuprinzatoare si un mediu propice adecvat care
sd stimuleze inovarea, implicand atat investitii publice si private in cercetare si dezvoltare, cat si sprijin
pentru redistribuirea, recalificarea si perfectionarea lucrdtorilor, precum si mdsuri tehnologice si
operationale si introducerea SAF si a tehnologiilor cu zero emisii, inclusiv a infrastructurii necesare de
realimentare si reincarcare in aeroporturile din Uniune, tinand cont de principiul ,,eficienta energetica
inainte de toate”. In acest scop, veniturile generate de amenzi ar trebui alocate proiectelor SAF. In plus,
instituirea unei aliante industriale europene prin intermediul unei colaborari voluntare a partilor interesate
din lantul valoric urmédreste sd promoveze in continuare furnizarea si utilizarea SAF in Europa.

Totodata, va fi necesar identificarea de optiuni de modificare, inclusiv mecanisme de sprijinire a
productiei si a alimentarii cu SAF, precum si mecanisme care sa permitd reducerea diferentelor de pret
dintre SAF si combustibilii de aviatie conventionali, pentru a limita efectele negative asupra conectivitatii
aeriene si a concurentei $i pentru a atenua relocarea emisiilor de dioxid de carbon.

Prin urmare, este important sa se continue aceste eforturi si sa se faciliteze investitiile in SAF.
Investitiile in proiecte privind capacititile SAF reprezintd o oportunitate de mediu si totodatd industriala,
cu efecte de propagare 1n ceea ce priveste crearea de locuri de munca si inovarea.

1.3. Impactul asupra sectorului privat
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Impactul asupra sectorului privat este determinat de cheltuieli nemijlocit legate de achizitia
SAF, adaptari operationale pentru utilizarea SAF, investitii in lantul de aprovizionare, certificari, training
personal, raportare, contractarea verificatorilor acreditati.

La momentul actual, infrastructura de alimentare cu combustibil existente in cadrul Aeroportului
International ,,Eugen Doga” Chisindu este destinata gestionarii combustibilului de aviatie conventional
(JET A-1), prin intermediul 1.S. ,, Aeroportul International Chisinau" care desfisoard activitatea de
depozitare si alimentare. Infrastructura de stocare si distributie functioneaza in regim operational pentru
combustibil conventional.

Mentionam ca, combustibilul de aviatie de tip JET este produs la rafinarii petroliere conform
cerintelor standardelor stabilite la nivel international (ASTM DI1655; DEF STAN 91-091), iar
combustibilul de aviatie cu continut de SAF este reglementat de standardul ASTM D7566. In Republica
Moldova nu existd asemenea producatori. Astfel, intreaga cantitate de combustibil de aviatie puse la
dispozitia operatorilor aerieni pe Aeroportul International ,,Eugen Doga" — Chisindu, in prezent, este
importata de la producétorii de combustibil (rafindrii) din Romania. La randul sau Romania, in calitate
de stat membru UE, trebuie sa se conformeze prevederilor Regulamentului (UE)2023/2405 (ReFuelEU
in domeniul aviatiei).

Exista diverse tipuri de combustibilul SAF, ce difera dupa ,,ciclul de viata”, materie prima, efectul
produs de la utilizare (% reducere a emisiilor de CO>), sine costul si pretul de piata. Pretul de piatd poate
fi de la 2 la 5 ori mai scump fatd de pretul la combustibilul conventional. in anul 2025 a fost utilizat
combustibilul SAF de 3 ori mai scump decat cel conventional.

ReFuelEUA: Reference Price Briefing 2025

’ To be published on 26 February 2026 ‘

® Figure 1: 2025 average prices per RFEUA aviation fuels subcategory
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Simplele calcule matematice demonstreaza, ca substituirea a 2% combustibil conventional cu 2%
combustibil SAF determind un adaos de pret de circa +4% la tona de combustibil (100 — 2 +(2*3) = 98+6
=104).

Acest fapt se confirma si din informatiile de la operatorii aerieni nationali C.A. ,,Aerotranscargo”
si C.A ,Fly One” S.R.L., care efectueaza zboruri regulate spre aeroporturile din UE cu procurarea
obligatorie din 01.01.2025 a combustibilului cu 2% SAF. Prin urmare, alimentarea aeronavelor pe
aeroporturile din UE, facturile pentru combustibil evidentiaza din pretul total, pretul aditional al acestor
2% de SAF, (pret diferit in functie de tipul SAF in diferite aeroporturi ) in fond de la +30 la +45 Euro
suplimentar la tond Kerosen de aviatie Jet 1, sau circa 3 — 5 % adaos la pretul mediu de combustibil.
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Zborurile de pasageri pe/de pe Aeroportul International ,,Eugen Doga” - Chisinau se efectueaza
preponderent cu aeronavele de tip A-320, A-321 si B 737 cu circa 180 locuri pasageri (in mediu, la maxim
e posibil 200-240 pasageri).

Consumul de combustibil a aeronavelor de A-320 si B 737 e in jurul la 6 tone Kerosen la 2 ore
de zbor (durata medie a zborurilor de pe Aeroportul International ,,Eugen Doga”- Chisinau, cu distanta
de circa 1- 1,3 mii km) (prima ora de zbor — 3,5 tone, urmatoarea ora de zbor — 2,5 tone). Cantitatea de 6
tone combustibil consumat cuprinde in mediu +40 Euro/tona * 6 tone la 2 ore de zbor = +240 Euro pentru
SAF laun zbor de A-320 sau B 737, iar 240 Euro la 180 pasageri = un supliment de +1,33 Euro la costul
unui zbor cu durata de ore si, respectiv, la pretul biletului pentru 1 pasager.

Este semnificativ, in acest context, si exemplul Aeroportului Changhi din Singapore
(https://www.caas.gov.sg/who-we-are/newsroom/Detail/new-SAF-levy-to-apply-from-1-apr-2026-for-
flights-departing-from-1-oct-2026).

Astfel, din 01.04.2026 pentru zborurile de pasageri pe/de pe Aeroportul International ,,Eugen
Doga”- Chisindu, se vor introduce taxe separate pasagerilor pentru SAF in functie de distanta si durata
zborului - 1$/pasager — la zbor spre Bankgok, 2,8$/pasager — la zbor spre Tokyo, 6,4$/pasager — la un
zbor spre Londra, 10,4$ - la un zbor spre New York.

Cheltuieli suplimentare pot aparea la o eventuald penalizare a operatorului aerian pentru refuzul
de a se alimenta de pe Aeroportul International ,,Eugen Doga” -Chisinau in volum de cel putin 90% din
necesarul pentru cursa urmatoare. Aceeasi ordine de idei se refera si la furnizorul de combustibil de pe
Aeroportul International ,,Eugen Doga” -Chisinau.

Furnizorii de combustibil de aviatie vor avea obligatiunea sa raporteze agentiei si autoritatilor
competente relevante continutul de compusi aromatici, naftaline si sulf al combustibililor de aviatie
furnizati, fiind bazate pe certificatele relevante privind calitatea combustibililor emise pentru a indeplini
cerintele prevazute de standardele internationale de calitate a combustibililor si furnizate de producatorii
de combustibili si de producatorii de amestecuri.

Totodata, furnizorii de combustibil de aviatie vor avea obligatia de a raporta anual in baza de date
a Uniunii mentionata in directiva respectiva cu privire la furnizarea de combustibil de aviatie, inclusiv
SAF si caracteristicile acestora. Ar trebui furnizate informatii cu privire la caracteristicile si originea
materiilor prime, procesul de conversie si emisiile generate pe durata ciclului de viatd pentru SAF
furnizati. Informatiile privind caracteristicile SAF includ tipul de produs si de materii prime utilizat,
precum si alte caracteristici de durabilitate necesare pentru demonstrarea respectarii de catre SAF a
criteriilor de durabilitate in temeiul Directivei (UE) 2018/2001.

Companiile aeriene ar trebui sa aibd obligatia de a raporta anual autoritdtii sau autoritatilor
competente si agentiei cu privire la achizitiile lor de SAF si caracteristicile acestora. Ar trebui furnizate
informatii cu privire la caracteristicile si originea materiilor prime, procesul de conversie si emisiile
generate pe durata ciclului de viata pentru fiecare achizitie si tip de SAF.

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

Pentru a promova utilizarea SAF ale caror preturi se preconizeaza ca vor fi semnificativ diferite
de cele ale combustibililor de aviatie conventionali, este esential ca operatorii de aeronave sa poata
declara utilizarea de SAF in cadrul schemelor de reducere a gazelor cu efect de sera precum EU ETS sau
conform Hotararii Guvernului nr. 259/2024 cu privire la instituirea si functionarea Schemei de
compensare si de reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia internationald (CORSIA), la alegere, fara
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a declara de doua ori reducerea emisiilor, beneficiind pentru utilizarea unui lot de SAF in cadrul unei
scheme de reducere a gazelor cu efect de sera.

Furnizorilor de combustibil de aviatie ar trebui sa li se solicite sa furnizeze gratuit operatorilor de
aeronave orice informatii referitoare la proprietatile SAF vanduti respectivului operator de aeronave si
care sunt relevante in scopul raportarii de catre acesta in temeiul prezentului proiect sau al schemelor de
reducere a gazelor cu efect de sera.

In concluzie, impacturile asupra sectorului privat (companiile aeriene, furnizori de SAF,
aeroporturi), constituie:

o Companiile aeriene: ajustari operationale pentru integrarea SAF in mixul de carburant, eventuale
costuri initiale de tranzitie, dar perspective de costuri mai stabile pe termen lung daca cererea
pentru SAF creste si oferta este securizata.

e Furnizorii SAF si partenerii din lantul de aprovizionare: investitii in productie si lanturi de
distributie, posibild crestere a concurentei intre furnizori pentru asigurarea unui flux de SAF la
preturi competitive.

e Aeroporturile: adaptari logistice pentru stocare, distributie si aprovizionare, integrare cu sisteme
de raportare si traiectorii de colaborare cu autoritatile nationale.

4.4. Impactul social

Impactul in sfera sociala se manifesta printr-un transport aerian mai durabil si sustenabil, cu
posibilitatea unor zboruri mai putin poluante, contribuind la imbunatatirea calitatii aerului in comunitati
afectate de trafic aerian intens.

Pot aparea schimbari 1n locurile de munca din sectorul aviatiei, unele roluri axate pe monitorizare,
necesitatea de formare pentru tehnologii verzi.

Consumatorii pot beneficia de practici comerciale mai transparente si de optiuni de zbor cu impact
redus asupra mediului, desi costuri potential crescute pentru anumite rute, in functie de preturile SAF.

Pasagerii trebuie sa poata avea incredere in informatiile furnizate de operatorii de aeronave in
ceea ce priveste durabilitatea combustibililor de aviatie pe care i utilizeaza si durabilitatea zborurilor lor
pentru a face alegeri In cunostinta de cauza atunci cand compara diferitele optiuni de zbor, atat pentru
zborurile directe, cat si pentru cele indirecte, oferite de operatorii de aeronave. Pentru ca consumatorii s
poata alege 1n cunostintd de cauza, este nevoie de informatii mai solide, fiabile, independente si
armonizate despre impactul zborurilor asupra mediului. Prin urmare, este necesar sa se stabileasca
criteriile si indicatorii utilizati pentru a comunica nivelul de performanta privind emisiile al zborurilor lor
pe baza unei etichete de mediu comune voluntare (denumita in continuare ,,eticheta”). Acestia ar trebui
sd poata fi actualizati cu usurintd pentru a tine pasul cu schimbarile tehnologice si cu standardele
internationale si europene.

In concluzie, impactul social general este prevazut pe termen lung la imbunatitirea potential in
sanatate si bunastare prin reducerea emisiilor si a poluarii locale si crearea oportunitati de mobilitate mai
durabila, dar si provocari pentru forta de munca in tranzitia catre tehnologii verzi: necesitatea de formare
si recalificare.

4.4.1. Impactul asupra datelor cu caracter personal

In procesul de implementare si executare a proiectului de act normativ prelucrarea datelor cu
caracter personal se va face strict prin asigurarea protectiei drepturilor si libertdtilor fundamentale ale
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persoanei fizice cu privire la prelucrarea datelor cu caracter personal conform Legii nr. 133/2011 privind
protectia datelor cu caracter personal.

In procesul masurilor de raportare, monitorizare si verificare se vor face strict conform cadrului
normativ in scopul asigurdrii respectarii cadrului normativ national.

4.4.2. Impactul asupra echitatii si egalitatii de gen

Existd probabilitatea identificarii impacturilor asupra competitivitatii sectorului, fiind determinat
de rapiditatea si conformarea la noile cerinte a organizatiilor. Odata cu introducerea si extinderea SAF in
aeroporturile din Uniune, practicile de transport de combustibil peste cerintele pentru zbor ar putea fi
exacerbate ca urmare a cresterii costului combustibilului de aviatie. Practicile de transport de combustibil
peste cerintele pentru zbor pun 1n pericol si conditiile de concurenta echitabile din Uniune intre operatorii
de aeronave si intre aeroporturi. Prin urmare, prezentul proiect ar trebui sd impuna operatorilor de
aeronave obligatia de a realimenta aeronavele inainte de plecarea de pe un anumit aeroport din Uniune.
Cantitatea de combustibil alimentat inainte de plecarea de pe un anumit aeroport din Uniune ar trebui sa
fie proportionald cu cantitatea de combustibil necesard pentru operarea zborurilor cu plecare de pe
aeroportul respectiv. Aceasta cerintd asigura faptul ca se aplica conditii egale operatorilor de acronave
din Uniune si celor strdini pe intreg teritoriul Uniunii, asigurand totodatd un nivel ridicat de protectie a
mediului.

4.5. Impactul asupra mediului

Proiectul implica primordial un impact pozitiv asupra mediului pe termen lung, privind reducerea
emisiilor de carbon pand in anul 2050 pana la limita zero pe domeniul transportului aerian, fiind reducerea
emisiilor de COz la nivelul ciclurilor de viata a combustibililor utilizati in aviatie, incurajarea productiei
de SAF si a lanturilor de aprovizionare mai durabile, contribuind la obiectivele climatice ale UE/SEE, cu
potential scadere a poludrii in aer, imbunatatiri in calitatea aerului local In zonele cu trafic aerian intens.

Unul dintre cele mai semnificative efecte va fi reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd. Prin
promovarea utilizdrii surselor regenerabile de energie, cum ar fi energia solara, eoliana, hidroelectrica si
biomasa, va contribui direct la diminuarea dependentei de combustibilii fosili, care sunt principalii
responsabili pentru emisiile de dioxid de carbon si alte gaze nocive. Acest lucru este esential pentru
indeplinirea angajamentelor Republicii Moldova si pentru atingerea obiectivelor climatice ale Uniunii
Europene, care vizeaza neutralitatea emisiilor de carbon pand in 2050. Pe langd reducerea emisiilor, va
contribui la imbunitatirea calititii aerului. Inlocuirea surselor de energie poluante cu surse regenerabile
va duce la scaderea poludrii atmosferice, reducand astfel incidenta problemelor de sandtate asociate
poluarii. Acest lucru va avea un impact pozitiv direct asupra sanatatii publice, in special in zonele urbane
si industriale, unde poluarea aerului este o problema majora.

Utilizarea sporita a SAF, care au de obicei, un continut de compusi aromatici si de sulf mai scazut,
va contribui la reducerea impactului asupra climei, altul decat cel generat de emisiile de CO2. O reducere
suplimentard a continutului de compusi aromatici si de sulf din combustibilii de aviatie ar putea sa
imbunatateasca calitatea aerului din aeroporturi si din jurul lor si sd sporeasca calitatea combustibilului
in beneficiul companiilor aeriene, atat prin densitatea ridicata a energiei, cat si prin costuri de intretinere
mai mici ca urmare a nivelurilor mai scazute de funingine.

In plus, ar trebui luate in considerare interdependentele dintre emisiile de CO, si alte emisii decat
cele de CO,. Cu toate acestea, este necesar ca reducerea continutului de compusi aromatici din
combustibilii de aviatie sa fie realizatd cu respectarea normelor internationale de siguranta a
combustibililor si mentindnd conditii de concurenta echitabile la nivel international.

Pe langa efectele lor n materie de schimbari climatice, combustibilii de aviatie conventionali au
efecte negative si asupra calitatii aerului. Utilizarea sporitd a SAF poate juca un rol in Tmbundtatirea
calitatii aerului.
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In concluzie, impactul asupra mediului inconjuritor al implementirii acestui act normativ este
considerabil si pozitiv, contribuind la reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, protejarea
biodiversitatii si gestionarea durabild a resurselor naturale, precum si la imbunatatirea calitatii aerului.
Aceste efecte sunt esentiale pentru asigurarea unui mediu sdndtos pentru generatiile viitoare si pentru
indeplinirea obligatiilor internationale ale Republicii Moldova in materie de protectie a mediului si
combatere a schimbarilor climatice.

4.6. Alte impacturi si informatii relevante

De asemenea, poate fi sesizat impactul pozitiv asupra inovatiei tehnologice, centrate pe
diminuarea emisiilor de CO prin promovarea tehnologiilor care utilizeaza eficient resursele
regenerabile, cum ar fi apa si biomasa, ce vor reduce presiunile asupra resurselor finite si se va incuraja
o utilizare mai responsabila a acestora, aspecte ce va facilita pozitiv si mediul investitional prin stabilirea
principalelor repere privind dezvoltarea sectorului producerii combustibililor sustenabili si cei sintetici.

5. Compatibilitatea proiectului actului normativ cu legislatia UE

5.1. Masuri normative necesare pentru transpunerea actelor juridice ale UE in legislatia
nationala

Proiectul national transpune prevederile:

> Regulamentul (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului din 18
octombrie 2023 privind asigurarea unor conditii de concurentd echitabile pentru un transport aerian
durabil (ReFuelEU in domeniul aviatiei) (Text cu relevantd pentru SEE), CELEX: 32023R2405, publicat
in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L, 2023/2405 din 31 octombrie 2023.

In contextul interpretarii anumitor dispozitii ale Regulamentului (UE) 2023/2405 al Parlamentului
European si al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind asigurarea unor conditii de concurenta
echitabile pentru un transport aerian durabil, Comisia a elaborat un act explicativ pentru intelegerea
corectd de catre partile interesate a cerintelor legale stabilite in Regulament, precum: COMUNICAREA
COMISIEI privind interpretarea si punerea in aplicare a anumitor dispozitii legale ale
Regulamentului (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului privind asigurarea unor
conditii de concurentd echitabile pentru un transport aerian durabil (ReFuelEU in domeniul aviatiei),
CELEX: 52024XC05997, publicat in Jurnalul Oficial al Comisie1 C C/2024/6884 din 09 octombrie
2024.

Rolul Regulamentului urmareste sd asigure ca transportul aerian din Uniunea Europeand (UE)
indeplineste obiectivele UE in materie de clima pentru anii 2030 si 2050 si joaca un rol esential in
realizarea legislatiei europene privind clima, mentinand 1n acelasi timp conditii de concurenta echitabile
pe piata interna, fiind expuse urmatoarele elemente:

a) obiectivele actului juridic al UE:

Regulamentul (UE) 2023/240S al Parlamentului European si al Consiliului din 18 octombrie
2023 prevede cerintele care trebuie indeplinite de furnizorii de combustibil pentru aviatie ce trebuie sa
se asigure cd amestecul de combustibil pentru aviatie pus la dispozitia operatorilor de aeronave pe
aeroporturile din UE contine o proportie minimad de SAF, incepand cu 2025 si o proportie minima de
combustibili de aviatie sintetici incepand cu 2030. Ambele cote vor creste progresiv pana in 2050. Cota
minimd a SAF va fi de 2 % in 2025, urmand sa ajunga la 70 % 1n 2050. Cota minima a combustibililor
de aviatie sintetici, care contribuie, de asemenea, la atingerea cotei minime a SAF, incepe cu 0,7 % in
2030 si creste la 35 % 1n 2050.
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SAF trebuie sd fie in conformitate cu directiva privind energia regenerabila, criteriile de
durabilitate si de reducere a emisiilor pentru a fi luate in considerare in cadrul obiectivelor, iar SAF este
alcatuita din: biocombustibili pentru aviatie, in special biocombustibili avansati si alti biocombustibili,
produsi din deseuri si reziduuri; carburanti sintetici pentru aviatie, produsi din hidrogen regenerabil; si
carburanti de aviatie cu carbon reciclat.

Suportul la interpretarea Regulamentului UE in cauza este specificat prin COMUNICARE A
COMISIEI privind interpretarea si punerea in aplicare a anumitor dispozitii legale ale Regulamentului
(UE) 2023/2405 al Parlamentului European si al Consiliului, care vine sa raspunda la intrebarile menite
sd asigure ca partile vizate conform Regulamentului vor contribui la indeplinirea obiectivelor climatice
ale Uniunii Europene (UE) pentru 2030 si 2050 si punerea in aplicare, mentinand in acelasi timp conditii
de concurenta echitabile pe piata interna.

b) gradul de transpunere a actului juridic al UE, precizdndu-se daca transpunerea este totald,
partiala sau selectiva:

Proiectul national transpune partial prevederile Regulamentului UE nr. 2023/2405 al
Parlamentului European si al Consiliului din 18 octombrie 2023. Partialitatea fiind determinata de lipsa
accesului la baza de date a Uniunii pentru raportare, care este accesibila pentru statele membre UE.

¢) argumentarea introducerii unor reglementdri care nu sunt prevazute expres in actul juridic
al UE si/sau care depasesc cerintele minime stabilite de acesta:

Proiectul de act normativ si Tabelele de concordantd sunt elaborate potrivit rigorilor Legii nr.
100/2017 cu privire la actele normative si Hotararea Guvernului nr. 1171/2018 pentru aprobarea
Regulamentului privind armonizarea legislatiei Republicii Moldova cu legislatia Uniunii Europene.

Proiectul hotararii va fi supus expertizei de compatibilitate cu legislatia UE, conform art. 35 din
Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.

Informatia privind rezultatele expertizei de compatibilitate cu legislatia UE urmeaza a fi inclusa
in sinteza obiectiilor si propunerilor/recomandarilor urmare receptiondrii raportului din partea Centrului
de Armonizare a Legislatiei.

.....

actului juridic national.

5.2. Masuri normative care urmdresc crearea cadrului juridic intern necesar pentru
implementarea legislatiei UE

Prezentul proiect este elaborat in baza Regulamentului (UE) 2023/2405 al Parlamentului
European si al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind asigurarea unor conditii de concurenta
echitabile pentru un transport aerian durabil (ReFuelEU in domeniul aviatiei).

Masurile normative care urmaresc crearea cadrului juridic intern necesar prezentului proiect sunt
obligatiunile transpunerii ce derivd din prevederile Anexei III la ASAC, Capitolul E ,Mediul
inconjurdtor” si Programul National de Aderare a Republicii Moldova la UE (PNA) 2025- 2029,
CLUSTER 4, AGENDA VERDE SI CONECTIVITATE SUSTENABILA, Capitolul 14. ,,POLITICA
DE TRANSPORT”, ,,Transport aerian”, Anexa A., actiunea nr.186, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr. 306/2025.

In concluzie, mentionam necesitatea executirii obligatiilor Republicii Moldova conform ASAC
in mod uniform in toate tarile UE si in Republica Moldova, fiind atinse obiectivele Acordului privind
spatiul aerian comun dintre Republica Moldova si Uniunea Europeana si statele sale membre, precum si
angajamentele asumate de Republica Moldova in calitate de stat membru UE.
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6. Avizarea si consultarea publica a proiectului actului normativ

In scopul respectirii prevederilor Legii nr.239/2008 privind transparenta in procesul decizional,
anuntul cu privire la initierea elaborarii proiectului a fost plasat pe pagina web oficiala a Ministerului
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (compartimentul ,,Transparenta”, directoriul ,,Transparentd
decizionald/Anunturi de initiere a politicilor™), si pe portalul guvernamental particip.gov.md, la adresa -
https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/15241.

Proiectul urmeaza a fi consultat si avizat cu institutiile publice de resort in conformitate cu
prevederile Legii nr. 100/2017 cu privire la actele normative, inclusiv:

» Ministerul Energiei, Ministerul Mediului (inclusiv Agentia de Mediu si Inspectoratul pentru
Protectia Mediului), Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizdrii, Ministerul
Finantelor, Ministerul Afacerilor Interne, Centrul de Armonizare a Legislatiei, Ministerul
Afacerilor Externe, Ministerul Justitiei, Centrul National Anticoruptie, Agentia Proprietatii
Publice, Consiliul Concurentei, Camera de Comert si Industrie, Agentia Nationala pentru
Reglementare in Energeticd, Autoritatea Aeronautica Civila;

I.S. "MoldATSA”;

1.S. ,, Aeroportul International Chisinau”;
Is. ,LZAeroportul International Marculesti”;
Operatorii aerieni.

Furnizorul de combustibil;

Operatorii de handling.

VVVYYY

Proiectul a fost remis la avizare prealabila prin scrisorile cu nr.08-509 din 04.02.2026 si nr. 08-
648 din 12.02.2026. Avizele receptionate au fost expuse in Sinteza.

Informatia privind rezultatele avizarii a fost inclusd in sintezd. Urmare avizelor receptionate, a
fost organizata o sedinta de lucru la data de 4.03.2026 in cadrul Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale cu reprezentantii din cadrul Ministerului Energiei, Agentiei Nationale pentru Reglementare
Energetica, Agentiei de Mediu, Autoritatii Aeronautice Civile si 1.S. ,,Aeroportul International Chisinau”.
Urmare a sedintei proiectul a fost ajustat.

7. Concluziile expertizelor

Proiectul va fi supus prezentarii cdtre autoritdtile publice responsabile pentru efectuarea
expertizei de compatibilitate cu legislatia UE, ulterior expertizei anticoruptie si a expertizei juridice,
conform art. 34 din Legea nr.100/2017 cu privire la actele normative. Concluziile expertizelor vor fi
incluse 1n nota de fundamentare la proiectul actului normativ. Astfel, in cadrul procesului de elaborare
a proiectului sunt incluse urméatoarele constatari:

a) Constatarile expertizei de compatibilitate

Proiectul va fi supus expertizei de compatibilitate cu legislatia UE in conformitate cu prevederile
art. 35 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, fiind prezentatd expertiza Centrului de
Armonizare a Legislatiei. Urmare receptiondrii expertizei de compatibilitate cu legislatia UE, Tabelul
de compatibilitate va fi ajustat, iar concluziile vor fi reflectate in Sinteza proiectului.

b) Constatarile expertizei anticoruptie

Proiectul va fi remis spre expertizare Centrului National Anticoruptie in conformitate cu
prevederile art. 36 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.

Informatia privind rezultatele expertizei anticoruptie urmeaza a fi inclusa in sinteza obiectiilor
si propunerilor/recomandarilor urmare receptionarii Raportului anticoruptie.
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¢) Constatarile expertizei juridice

Proiectul va fi remis spre expertizare Ministerului Justitiei conform art. 37 din Legea
nr.100/2017 cu privire la actele normative.

Informatia privind rezultatele expertizei juridice urmeaza a fi inclusad in sinteza obiectiilor si
propunerilor/recomandarilor urmare receptionarii Raportului de expertiza juridica.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

Prezentul proiect stabileste cadrul primar juridic pentru asigurarea unor conditii de concurenta
echitabile pentru un transport aerian durabil, ReFuelEU in domeniul aviatiei. Proiectul de Lege stabileste
norme privind utilizarea si furnizarea combustibililor de aviatie durabili pe aeroporturile Republicii
Moldova. Urmare aprobadrii proiectului prenotat, la implementarea prevederilor vor fi elaborate acte
subsecvente, precum elaborarea metodologiei de calcul a penalitdtilor, mecanismul de elaborare a
etichetelor de mediu, procedura si mecanismul de verificare/raportare, crearea unui fond privind
gestionarea banilor n scopul sustinerii producerii SAF precum si alte actiuni aleatorii, care vor determina
necesitatea implementarii prezentului proiect.

9. Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului normativ

In scopul implementarii prevederilor proiectului actului normativ ar putea fi determinate
urmatoarele masuri, conform partilor implicate sau entitatilor care actioneaza in numele acestora:

1) Autoritatile (Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale, Ministerul Energiei,
,Ministerul Finantelor, Agentia Nationald pentru Reglementarea in Energetica, Ministerul
Mediului, Autoritatea Aeronautica Civila posibil la necesitate si alte institutii pe segmentul
de competenta) evaluarea cadrului national existent pentru achizitia si utilizarea SAF in
scopuri de aviatie; elaborarea actelor subsecvente pentru implementarea cerintelor ReFuel EU,
cerinte de raportare transparentd si monitorizare, stabilirea mecanismelor de verificare; relatia
cu furnizorii de combustibil si cu operatorii; elaborarea ghidurilor/practicilor pentru achizitii
publice sau de stat in domeniul SAF, eventual in colaborare cu Ministerul Energiei, pentru a
facilita achizitia in conditii competitive; stabilirea conditiilor pentru licitatii, contracte,
prelungiri sau ajustdri ale contractelor cu furnizori de carburant, tinand cont de cerinte de
sigurantd, calitate si trasabilitate; cooperare internationala - facilitatea dialogului cu entitati
din Republica Moldova sau alte tiri pentru asigurarea aprovizionarii, daca existd lanturi
comune sau proiecte regionale de infrastructurd (de ex. import/ambalare/testare SAF);
asigurarea respectarii normelor de sigurantd industriald, a standardelor tehnice pentru SAF si
a regulilor de omologare a produselor.

2) Operatorii aerieni - crearea unui plan de achizitie SAF in acord cu obiectivele ReFuelEU;
stabilirea cotei minime de SAF necesare in livrarile cétre flote sau in operatiunile de pe
teritoriul tarii; monitorizare si raportare a cantitatilor de SAF utilizate si a surselor de
provenienta, pentru a demonstra conformitatea cu reglementarile UE; colaborarea cu autoritati
pentru facilitarea accesului la infrastructura de stocare/purtare a SAF in filtrele/terminalele
respective; stabilirea unor acorduri cu furnizorii pentru livrari tonaj, termene, preturi,
conformitate cu standardele de calitate; comunicare AAC si alte institutii vizate pentru
atributiile comune, inclusiv pentru eventuale masuri de sprijin sau facilitare.

3) Furnizorul de combustibil - aprobarea ca furnizor de SAF pentru operatiuni legate de spatiul
UE/adiacent, asigurand trasabilitatea si conformitatea cu standardele de calitate ale SAF;
implementarea, in cooperare cu partenerii locali, a unui lant de custodie pentru SAF, necesar
pentru raportarile catre autoritdti (Moldova/EU) despre cantitdti, provenienta, si certificari,
ajustarea ofertelor comerciale, a contractelor cu operatorii aerieni sau cu entitati
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4)

guvernamentale pentru livrari de SAF, inclusiv termene, preturi, cantitati, conditii de calitate;
respectarea standardelor internationale pentru SAF (productie, testare, etichetare) si
cooperarea cu autorititile Moldovei pentru autorizatii si omologari.

administratorul de aeroporturi din Republica Moldova - infrastructura si logistica, evaluarea
posibilitatilor de stocare temporara, tratarea, si distributia SAF la terminalele aeroportuare si
in piste/zonele de operare; stabilirea unor practici de securitate, siguranta, si operare privind
stocarea si utilizarea SAF, conform reglementarilor internationale; implementarea sistemelor
de nregistrare a provenientei SAF, utilizarii, si cantitatilor livrate catre aeronave, pentru
raportare conform cerintelor UE; colaborare cu operatorii si furnizorii, facilitarea conectarii
intre furnizori de SAF si companiile aeriene, precum si sprijin pentru contractarea de facilitati
de stocare, distributie, sau echipamente de alimentare cu SAF; raportare si conformitate,
colectarea si transmiterea datelor necesare catre autoritati nationale/tutelar UE pentru
monitorizare; pregatirea auditurilor si a verificarilor de conformitate; dezvoltare de capacitati:
Planuri pentru cresterea infrastructurii pe termen lung, eventual in colaborare cu Guvernul si
partenerii regionali, pentru a facilita utilizarea SAF ca parte a obiectivelor de decarbonizare.
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