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2 March 2021 

Sustainable Aviation Fuels (SAF) 
Key messages – ReFuelEU Aviation 
 
 
1.  Put in place a predictable, coherent and long-term EU framework 
We need a comprehensive EU framework to support the scale up of production and ramp up affordable SAF 
supply  in  Europe  from  high  quality  feedstock. The EU  framework  should  be  predictable  and  long-term  in 
nature (i.e. stay largely the same for 10-15 years, aligned with the minimum lifecycle of a plant) to ensure 
the stability needed to trigger investment. 
 
2.  Sustainability at the heart of any proposal 
Feedstock used to produce SAF needs to be truly sustainable and meet high sustainability criteria. The criteria 
should be standardised and verified through an independent assessment, such as done by the Roundtable 
on Sustainable Biomaterials (RSB) or through International Sustainability and Carbon Certification (ISCC). SAF 
production must have a minimal impact on biodiversity, not compete with food production or access to food 
resources, be high quality (for instance no palm oil and no 1st generation feedstock), have a positive impact 
on local development, and lead to a minimum CO2 reduction of 75%. 
 
3.  The aviation sector must have priority 
The  European  Commission  must  consider  to  prioritise  the  feedstock  and  SAF  available  in  Europe  for  the 
aviation sector vis-à-vis other modes of transport, such as road transport, which have more alternatives to 
decarbonise. 
 
4.  An EU Blending Mandate only when the SAF market is mature enough 
Air France-KLM does not oppose the introduction of an EU Blending Mandate for the medium-term as long 
as the market is mature enough. An obligation should not be imposed if high quality SAF is still too scarce in 
Europe, which would only lead to a spike in the price. 
 
5.  Sizing of the mandate 
It is crucial to focus on the right quantity of high quality SAF that would fall under the EU Blending Mandate, 
which is a function of both the scope and the percentage of the mandate. In this context, we expect the 
Commission’s Impact Assessment (IA) to first carefully assess the sensible quantities of truly sustainable SAF 
that  can  be  produced  in  Europe  by  a  particular  point  in  time,  meeting  all  the  high  sustainability  criteria. 
Moreover, the IA must include a thorough analysis of the financial impact of an EU mandate for all the parties 
involved. This includes looking at other sectors where mandates were introduced such as the road sector to 
see how prices and the market evolved. We need to ensure that we take up the lessons learned elsewhere.  
 
6.  User vs. supplier mandate 
For us it is essential that the price for SAF from high sustainability standards is competitive. With a mandate 
on the user/airline, we would remain in control of the quality of SAF we buy and for which price. Moreover, 
as end-user we are accountable for using truly sustainable fuel. We fear that a supplier mandate may lead to 
a  race  to  the  bottom,  in  which  producers  and  suppliers  only  focus  on  delivering  the  minimum  required 
sustainability performance (as set by REDII) and have little incentive to reduce market prices. Putting the 
mandate in the  hands of the  producer or supplier could strengthen their already dominant  position with 
possibly unwanted and unforeseen side effects.   
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In this context, regardless of who is the obligated party, the following preconditions and safeguards must be 
in place for the introduction of an EU Blending Mandate: 
  Address the issue that suppliers - without incentives to lower prices - may be tempted to put high margins 

on SAF, especially at smaller airports. 

  Ensure that an EU obligation does not lead to significant market power for a single few or the creation of 

monopoly positions. 

 
7.  A Book & Claim system, or de minimis rule with a transitional period for smaller airports 
We understand that if an obligation is put on the supplier, not every airport in Europe can supply a percentage 
of  SAF  in  the  short-term, especially  smaller  airports in  the  outer  regions of  Europe.  SAF  requires  specific 
infrastructure, which is costly to put in place. To address that problem, we support a “Book & Claim” system 
whereby  volumes  of  SAF  can  be  “booked”  or  traded  by  suppliers  /  users  without  the  need  to  physically 
distribute them to all airports. Alternatively, a de minimis rule coupled with a transitional period may also 
address the issue, provided they are well calibrated. 
 
8.  Claiming and reporting 
Ensure that the calculations and claims of SAF for the end-user are clear. Each SAF offtake should benefit the 
airlines’  scope 1  and mandate  percentage.  A  bad example  is  the  current  SAF mandate  in  Norway,  where 
carbon credits seem to be claimed only by the supplier. The end-user that uses and pays for the SAF should 
be the one that could claim the CO2 reduction under EU ETS or CORSIA. Often this is a matter of the supplier 
providing the right and complete information to the user (e.g. the airline) needed to claim. 
 
9.  Affordability: bridge the price gap 
The price of SAF is still 3 to 6 times more expensive than regular kerosene, depending on the oil/fuel price. It 
is crucial to bring the price of SAF down not only by upscaling production and more mature application of 
technologies, but also by closing the “price gap” using EU funds, e.g. from the EU ETS revenues through the 
EU ETS Innovation Fund, or through national plans and the 750 billion euro NextGenerationEU recovery fund. 
Support through EU and national funding mechanisms should at least be in place until 2030 as we expect the 
price of SAF to remain significantly higher than that of Jet-1 fuel during the next 10 years. 
 
10. Put in place an EU Regulation, not a Directive 
We  strongly  advise  to  propose  a  Regulation  and  not  a  Directive  to  avoid  different  interpretations  across 
Member States as we have unfortunately seen with the revised Renewable Energy Directive (REDII). 
 
11. Avoid overlap between EU and national obligations 
If an EU Blending Mandate is introduced, it must be ensured that it does not overlap with national obligations 
such as the Dutch blending ambition of 14% by 2030 or the French obligation of 1% by 2022. An obligation 
at  EU  level  is  always  better  than  a  system  of  national  duplicating  and  overlapping  measures.  Should  the 
national  obligation  remain  in  place,  the  amount  of  SAF  used  should  count  for  the  different  mandates. 
Blending percentages should not add up. 
 
12. Safeguard the level playing field - CBAM 
As EU climate legislation becomes more stringent, it is important to ensure that a global level playing field is 
maintained for EU carriers as we are in a global business. If an EU blending mandate, adding significant costs 
for airlines, or other measures to the same effect (e.g. reduction of free EU ETS allowances) are put in place 
without  a  carbon  border  adjustment  mechanism  (CBAM),  it  will  cause  “carbon  leakage”,  meaning  that  a 
significant share of emissions may be merely displaced as traffic flows are captured by non-EU carriers. In 
order  to  avoid  unfair  competition  and  carbon  leakage,  the  establishment of  a  carbon  border  adjustment 
mechanism  for  aviation  must  be  conducted  simultaneously  to  that  of  a  blending  mandate  and  other 
reinforcements of EU environmental standards (e.g. reduction of free EU ETS allowances). 
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