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4.4 Insuficienta stimulentelor pentru utilizdrile minore

441  Articolul 49 oferd posibilitatea, in special utilizatorilor
profesionali si organizatiilor profesionale, si solicite o extindere
a omologdrii unui produs fitosanitar pentru utilizdri minore.
Acesta invitd, de asemenea, statele membre si mentind o listd
actualizatd a utilizdrilor minore.

442  CESE apreciazd acest articol, dar constatdi ci nu
propune suficiente stimulente pentru detindtorii unei autorizatii
pentru a-i determina si faci eforturi in vederea obtinerii de
extinderi ale utilizdrilor minore.

4.4.3  CESE propune acordarea unui bonus detindtorilor unei
autorizatii sub forma unei prelungiri a perioadei de protectie a
datelor atunci cand acestia sunt primii, dupd emiterea autoriza-
tiei, care cer mai multe extinderi ale utilizdrilor minore.

4.4.4  CESE propune ca, in locul listei elaborate de fiecare stat
membru in conformitate cu articolul 49 alineatul (6), Comisia
sd alcdtuiascd si sd mentind o listd centrald europeand a utiliza-
rilor minore, care si poatd fi consultatd de statele membre.

Bruxelles, 31 mai 2007.

4.5 Informarea

451  Regulamentul prevede o eventuald obligatie de a
informa orice vecin care poate fi expus la deriva pulverizarii si
care a solicitat sd fie informat (articolul 30), inaintea utilizarii
produsului.

452  CESE estimeazd ci este bine sd se dovedeascd transpa-
rentd in aplicarea produselor fitosanitare, dar ci obligatia de
informare propusd submineazd increderea in legislatia subia-
centd introducerii pe piatd a acestor produse. Este vorba despre
utilizarea unor produse considerate sigure, in vreme ce obligatia
de informare poate ldsa si se inteleagd cd lucrurile nu stau chiar
asa.

453  In opinia CESE, punerea in aplicare a acestui articol nu
asigurd intelegerea reciprocd intre utilizatori si vecini, ci, dimpo-
triva, poate duce la distrugerea coeziunii sociale din comunititile
rurale, obligatia de informare putind crea impresia cd produsele
utilizate nu sunt sigure. Aceastd dispozitie se dovedeste, in
consecintd, contraproductiva.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

Avizul Comitetului Economic si Social European privind propunerea de directivi a Parlamentului

European si a Consiliului de modificare a Directivei 2003/87/CE pentru a include activititile de

transport aerian in sistemul de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de serd in cadrul
Comunitatii

COM(2006) 818 final — 2006/0304 (COD)

(2007/C 175[13)

La 8 februarie 2007, Consiliul, in conformitate cu articolul 175 alineatul (1) din Tratatul de instituire a
Comunitatii Europene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la propunerea
sus-mentionatd.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insircinatd cu pregdtirea lucririlor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 8 mai 2007. Raportor: dl Adams.

In cea de a 436-a sesiune plenard, care a avut loc la 30 si 31 mai 2007 (sedinta din 31 mai 2007), Comi-
tetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 50 voturi pentru, 8 voturi impotrivd si 4 abti-

neri.

1. Concluzii si recomandari

1.1 Comitetul salutd directiva propusd, care prezintd o abor-
dare pragmaticd si cantdritd atent privind moderarea si compen-
sarea cresterii rapide a volumului gazelor cu efect de serd emise
de industria aeronautici.

1.2 Prin includerea sectorului aviatiei in Sistemul european
de comercializare a cotelor de emisii (ETS), sistemul insusi

devine in mod potential mai puternic §i consolidat, ca model de
referintd pentru lupta impotriva emisiilor de CO, la nivel global.

1.3 Propunerea este realistd. Recunoaste existenta unor
presiuni puternice de naturd politicd, economicd si din partea
consumatorilor in vederea continudrii dezvoltdrii cilitoriilor cu
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avionul si a transportului aerian, utilizand totodatd mecanismul
de piatd al ETS pentru a compensa unul din principalele impac-
turi externe negative ale industriei aeronautice.

1.4 Cu toate acestea, propunerea are puncte slabe. Viitorul
acesteia este legat de ETS, un sistem criticat de multi factori inte-
resati, sistem care trebuie si-si dovedeascd eficacitatea si care, la
rindul sdu, depinde de o alocare echitabild a cotelor de CO,, de
investitii in solutii creative i inovatoare de reducere a nivelului
de CO,, precum si de punerea in aplicare a planurilor de alocare
la nivel national de citre statele membre.

1.5  CESE salutd includerea in sistem a tuturor zborurilor
inspre si dinspre Europa in 2012, dar considerd cd anul de ince-
pere pentru operatorii europeni ar trebui sa fie 2011.

1.6  Se observd cd directiva permite includerea in sistem a
creditelor flexibile de proiecte ,externe” din cadrul mecanismului
de punere in aplicare comuni sau al mecanismului de dezvoltare
nepoluantd (JI/CDM) previzute in Protocolul de la Kyoto. Spri-
jinul acordat pentru reducerea emisiilor de carbon, sistemelor
autorizate pentru energii regenerabile/eficientd energeticd in
tdrile in curs de dezvoltare este pozitiv, cu conditia sd se
mentind un sistem strict de audit.

1.7 Comitetul recunoaste cd aceastd chestiune este complex3,
dar este de pirere ci propunerea este destul de opacd si nu
reuseste sd explice clar avantajele pe care le oferd. Propunerea
face apel, in diferite moduri si la diferite niveluri, la UE in
ansamblul ei, la fiecare stat membru, la diferitele sectoare ale
industriei si la populatie. Trebuie subliniat in special potentialul
pozitiv al directivei de a sustine si intdri ETS. Comitetul consi-
derd, de asemenea, cid va fi necesar un sprijin activ si comple-
mentar din partea altor servicii ale Comisiei, in special din
partea celor responsabile de transporturi, energie si cercetare.

1.8  Prin urmare, CESE recomandi urmitoarele:

1.8.1  Includerea aviatiei in ETS s3 fie utilizatd ca o ocazie de
a revizui acest sistem, de a corecta greselile existente si de a
intdri aspectele slabe pentru a permite dezvoltarea unei adeva-
rate piete eficiente de comercializare a carbonului — un element
esential in sprijinirea angajamentului UE de reducere a emisiilor
de CO, cu 20 % pand in 2020.

1.8.2  Valoarea maximi propusd a emisiilor si fie redusi la
un nivel care si oblige aviatia s3 opereze modificdri mai aproape
de nivelurile cerute in alte sectoare care sunt deja in sistemul
ETS.

1.8.3  Alocarea gratuitd a cotelor operatorilor ar trebui elimi-
natd sau redusd semnificativ, iar comercializarea tuturor cotelor
sau a majorititii acestora ar trebuie s se faci prin licitatie.

1.8.4  Pentru a asigura ci o proportie ridicatd din reducerea
de emisii are loc pe teritoriul UE, sd se aplice o limitd comund
pentru achizitiile de credite din sistemele JI/CDM.

1.8.5  Si fie avutd in vedere o planificare din timp a modului
in care efectele directivei vor fi prezentate publicului. Aceasta va
contribui nu numai la cresterea sensibilizirii in ce priveste
impactul aviatiei asupra schimbarilor climatice, ci si la incura-
jarea transparentei privind implicatiile financiare ale sistemului
pentru clienti si operatori si la minimizarea riscului de a se inre-
gistra profituri nejustificate.

1.8.6  Statelor membre ar trebui si li se ceard ca in mod
voluntar si compenseze emisiile zborurilor sefilor de stat, sefilor
de guvern si ministrilor, care sunt la ora actuald scutite din
motive administrative (zborurile operate, in general, de unititi
militare), pentru a da un exemplu pozitiv.

1.8.7 De asemenea, cea mai mare prioritate ar trebui acor-
datd continudrii lucrului la misurile de reducere a emisiilor de
carbon, altele decat cele previzute in ETS. Acestea includ elimi-
narea obstacolelor juridice la misurile de impozitare si regle-
mentare, in special pentru carburantul pentru aeronave; limi-
tarea emisiilor de oxizi de azot; imbundtdtirea gestiondrii trafi-
cului aerian si cercetarea privind o eficientd crescuti a motoa-
relor si fuzelajelor.

2. Introducere

2.1  Aviatia a fost si riméne o parte importantd i integrantd
a economiei globale in crestere. Sub multe aspecte, dezvoltarea
aviatiei reprezintd un succes. Din 1960, aviatia a crescut in
fiecare an in medie cu 9 %, ceea ce reprezintd o ratd anuald
de crestere de 2,4 ori mai mare decit rata de crestere globald a
PIB-ului. Aceasti crestere continud, iar dacd se mentin tendintele
actuale, volumul transportului aerian se va dubla pand in 2020.

2.2 Acest succes a creat in mod inevitabil probleme, cum
sunt dezvoltarea aeroporturilor si impactul local al acestora, dar,
in contextul schimbdrilor climatice, atentia se indreaptd din ce
in ce mai mult spre modul in care aviatia, prin emisiile de gaze
cu efect de serd si alte emisii, contribuie la incilzirea climei.
Industria aeronauticd, ca sector de servicii, produce aproximativ
0,6 % din valoarea economicd adiugatd a UE, dar produce
3,4 % din emisiile de gaze cu efect de serd (GHG) ale UE.
Emisiile produse de aviatie in UE au crescut cu 87 % din 1990,
in timp ce totalul emisiilor de gaze cu efect de serd din toate
sursele in UE au scdzut cu 3 % in aceeasi perioada.
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2.3 Zborurile internationale au fost in mod traditional
excluse de la aplicarea taxelor pe carburant si nu sunt cuprinse
in obiectivele Protocolului de la Kyoto. Avand in vedere ciclul de
viatd lung al aeronavelor si posibilititile de crestere in conti-
nuare a eficientei tehnice si de exploatare, cresterea aviatiei
inseamnd cd acest sector va duce in continuare la cresterea
emisiilor de gaze cu efect de serd, subminand eforturile ficute in
alte sectoare in care au loc reduceri. Desi, in general, aviatia a
inregistrat imbundtdtiri importante in reglementarea, coordo-
narea si punerea in aplicare in materie de sigurantd si securitate,
este dificil sd se ajungd la un acord international privind chestiu-
nile legate de mediu, care pot sd aibd si un impact asupra intere-
selor comerciale.

2.4 Comisia incearcd sd gdseascd de mai mult timp o modali-
tate de incurajare sau de punere in aplicare a reducerii emisiilor
de gaze cu efect de serd produse de aviatie. In 2005 a adoptat
Comunicarea ,Reducerea impactului aviatiei asupra schimbdrilor
climatice” (). in aprilie 2006, CESE, in avizul siu privind aceasti
comunicare (3, a ajuns la concluzia ci sunt necesare mdasuri
suplimentare de politici in acest domeniu pentru a controla
impactul aviatiei asupra schimbdrilor climatice si a recomandat,
intre altele, includerea aviatiei in Sistemul european de comercia-
lizare a cotelor de emisii. Pozitii similare au adoptat si Consiliul
de ministri ai mediului, Consiliul European si Parlamentul Euro-
pean. Comisia a propus o noud directivd — care face obiectul
prezentului aviz — care include aviatia in sistemul comunitar de
comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de seri.

3. Rezumatul propunerii de directivi

3.1 In introducerea la propunerea de directivdi se mentio-
neazd faptul ci, pand in 2012, cresterea emisiilor generate de
aviatie ar putea si anuleze cu mai mult de un sfert din contri-
butia Uniunii Europene pentru protectia mediului, in cadrul
Protocolului de la Kyoto. Ajungerea la un acord la nivel interna-
tional se dovedeste dificild, dar directiva propusi doreste sd ofere
un model de actiune la nivel global si este singura initiativa care
oferd aceastd posibilitate.

3.2 Prezenta propunere modifici directiva 2003/87/CE de
stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de
gaze cu efect de serd in cadrul Comunitdtii pentru a include
aviatia in sistemul comunitar. Concluzia studiului de impact care
insoteste propunerea este ci, desi comercializarea drepturilor de
emisie reprezintd solutia cea mai eficientd pentru reducerea
impactului aviatiei asupra climei, impactul misurilor ar avea
Jnumai un efect redus asupra cresterii estimate a cererii” i, prin
urmare, asupra volumului de emisii (°). Deci trebuie sd se inte-
leagd cd prezenta propunere nu urmdreste limitarea dezvoltdrii
aviatiei in sine, ci sd se asigure cd unele din consecintele negative
ale aviatiei asupra mediului sunt compensate prin actiuni in
special in alte sectoare economice.

() COM(2005)459 final, 27.9.2005.
() NAT/299 — Impactul aviatiei asupra schimbarilor climatice.
(*) Rezumatul studiului de impact, la punctul 5.3.1.

3.3 Sistemul actual ETS al UE (¥ acoperd aproximativ
12 000 de instalatii industriale mari consumatoare de energie,
care produc 50 % din totalul de CO, din UE. In urma propu-
nerii, liniile aeriene vor primi cote de emisii comercializabile
care le dau dreptul s3 emitd anual un anumit nivel de CO,, cu o
valoare superioard definitd pe baza nivelului mediu anual al
emisiilor din industria aviatiei in cei trei ani din perioada
2004-2006. Operatorii pot comercializa surplusul de cote sau
pot cumpdra cote suplimentare pe piata ETS, de exemplu de la
instalatiile industriale care si-au redus emisiile sau de la proiec-
tele de energie nepoluantd din tdrile terte in cadrul mecanis-
melor Protocolului de la Kyoto.

3.4  Directiva propusd va cuprinde emisiile de la zborurile in
interiorul UE incepand din 2011 si toate zborurile inspre si
dinspre aeroporturi UE incepind din 2012. Directiva ii are in
vedere atdt pe operatorii de aeronave UE, cit si pe operatorii
strdini. Se estimeazd cd, pand in 2020, propunerea poate duce la
cresterea costului unui bilet de avion dus-intors in interiorul
Europei cu 1,8-9 EUR si cu mai mult pentru zborurile pe
distante lungi, de exemplu cu 8-40 EUR pentru un bilet de
avion dus-intors la New York. Impactul foarte redus al unei
astfel de majordri asupra industriei aviatiei, caracterizatd prin
elasticitatea preturilor, este motivul pentru care se considerd cd
influenta sistemului asupra cresterii este limitata.

3.5  Trebuie remarcat ci Comisia recunoaste cd includerea
aviatiei in ETS reprezintd doar una din mdsurile posibile care
trebuie luate la nivel international pentru a lupta impotriva
impactului negativ in crestere asupra climei al emisiilor produse
de aviatie. Comisia sugereazd prezentarea unor propuneri cu
privire la emisiile de oxizi de azot, ca urmare a unui studiu de
impact in 2008. Organizatia Internationald a Aviatiei Civile
(ICAO) intentioneazd, de asemenea, si facd propuneri in acest
sens cu ocazia reuniunii sale care va avea loc in septembrie
2007, desi existd anumite indicii cu privire la exercitarea unor
presiuni pentru a sldbi si submina initiativa UE.

4. Observatii generale

4.1  CESE intAmpind cu satisfactie faptul cd includerea aviatiei
in sistemul ETS reprezintd primul pas, la nivel international,
pentru a face ca transportul aerian sd suporte o parte din costu-
rile impactului asupra mediului, pe care le externalizeazd incd de
la inceputul sdu. Includerea operatorilor din afara UE este, de
asemenea, binevenitd. In plus, sistemul propus va impune ca
aeronavele mai putin eficiente din punctul de vedere al carbu-
rantului si foloseascd un permis de alocare mai mare, ca un
stimulent modest in vederea cresterii eficientei tehnice si de
exploatare. Deoarece companiile aeriene low-cost au in medie
un factor de incircare cu 10 % mai mare decit companiile tradi-
tionale, propunerea va avea, de asemenea, un impact oarecum
mai redus asupra companiilor aeriene low-cost si, in acelasi
timp, va incuraja toate companiile aeriene si vandi la pret redus
ultimele locuri libere.

() A sevedeain anexal o scurtd descriere a ETS.
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4.2 Comitetul recunoaste cd misurile privind eficienta tipu-
rilor de zbor, carburantii alternativi, designul imbundtatit si
factorii de incircare mai mare vor avea o anumiti contributie la
reducerea cresterii emisiilor de gaze cu efect de serd. Cu toate
acestea, majoritatea acestor mdasuri au fost puse in aplicare in
mod activ in aviatie incd din 1990 si totusi in aceastd perioadd
emisiile au crescut cu mai mult de 85 % — o cifrd care continud
sd creascd datoritd cresterii semnificative a numdrului de pasa-
geri si a volumului de mirfuri transportat.

4.3 Aceastd directivd propune abordarea problemei contribu-
tiei crescande a sectorului aviatiei asupra schimbdrii climatice
prin includerea acestuia in ETS. Sistemul ETS insusi furnizeazd
singurul mecanism international de reglementare si compensare
pe scard largd a emisiilor de CO,, dar a intdmpinat initial
probleme deosebite in faza sa de probd, care se incheie in 2007.
Aceasta s-a datorat, in mare parte, supraalocdrii cotelor de citre
statele membre. Pentru ca sistemul EU-ETS si-si atingd obiec-
tivul de a fi un instrument al piegei care reduce emisiile de CO,,
este esential ca Comisia, sprijinitd de toate statele membre, si
stabileascd si s3 pund in aplicare cu fermitate cotele de CO, si sd
asigure respectarea acestor dispozitii.

4.4 In practicd, includerea aviatiei ar putea fi un mare avantaj
pentru ETS. Aviatia este mai putin sensibild la pret decat majori-
tatea proceselor industriale si a industriilor generatoare de
energie care sunt in momentul de fatd rdspunzitoare de majori-
tatea emisiilor de CO,. Pe misurd ce (in mod inevitabil)
proportia emisiilor de CO, produse de aviatie va creste, in ETS
vor intra noi fonduri considerabile, reprezentand o sursd de
investitii pentru economii de carbon suplimentare in alte
sectoare. Desi aviatia in sine are o capacitate limitatd de a genera
asemenea economii, ea poate constitui un vector pentru reali-
zarea de fonduri care sd dea posibilitatea altor industrii sd reali-
zZeze aceste economii.

4.5  De exemplu, Comisia estimeazd ci directiva va duce la o
reducere netd a emisiilor de gaze cu efect de serd de 183 milioa-
ne tone de CO, pand in 2020, comparativ cu situatia actuald.
O proiectie a pretului carbonului pentru aceastd perioadi este
imprecisd si depinde de un sistem de alocare fermd, dar, dacd
sectorul aviatiei ar cumpdra 100 milioane de tone in aceastd
perioad3, la un pret mediu de 30 EUR, aceasta ar contribui, in
principiu, cu 3 miliarde EUR la reducerea emisiilor de CO,.

4.6 1In 2007, CESE a inceput un program extins de incurajare
a actiunilor si a bunelor practici in societatea civild, cu privire la
schimbdrile climatice, program din care fac parte integrantd
reducerea in continuare a emisiilor de gaze cu efect de serd. Desi
Comitetul recunoaste ci aceastd propunere este, din punct de
vedere practic, cea mai buni abordare a includerii aviatiei in
strategia de reducere a carbonului, trebuie totusi s atragd atentia
asupra faptului ci directiva propusd nu va face practic nimic ca
sd limiteze cregterea continud a emisiilor de gaze cu efect de serd

din sectorul transportului aerian. Acest fapt creeazd o problema
majord de ,prezentare”. Industria aeronauticd reprezintd deja
sursa de emisii de gaze cu efect de serd cu cea mai rapida cres-
tere in Europa, iar directiva este permisiva fatd de aceastd indus-
trie, ca urmare a insistentelor acesteia in directia cresterii, fard sd
impund o limitd a emisiilor. Publicul va trebui sd inteleagd cd
directiva poate mobiliza resurse considerabile, care vor fi utili-
zate pentru reduceri compensatorii de CO,.

5. Observatii specifice

5.1  In ceea ce priveste atingerea obiectivului fixat de a reduce
semnificativ emisiile din industrie, directiva propusd este
inexactd din punct de vedere terminologic. Deoarece companiile
aeriene pot cumpira cote de emisii la cursul ,pietei” pentru a
compensa emisiile peste valoarea maxima alocatd, efectul asupra
reducerii emisiilor de gaze cu efect de serd din sectorul aviatiei
va fi minim, fiind estimat la o reducere netd posibild de 3 %
pand in 2020, ceea ce reprezintd mai putin decat cresterea pe
un singur an a emisiilor de gaze cu efect de serd provenite din
aviatie. Din cifrele furnizate chiar de Comisie se poate vedea cd
o crestere a costului marginal in pretul biletelor de avion va avea
un efect redus asupra cererii de cilatorii cu avionul.

5.2 Prin atribuirea majorititii cotelor de emisii initiale cu titlu
gratuit liniilor aeriene si permiterea cumpdririi de cote de emisii
peste limita superioard alocatd in cadrul general al ETS (un
sistem deschis, comparativ cu un sistem inchis, pentru trans-
portul aerian sau chiar pentru transport in ansamblu), Comisia
acceptd situatia existentd si actioneazd prea putin pentru a limita
cresterea continud i rapidd a emisiilor de gaze cu efect de serd
din sectorul aviatiei. Dar esenta problemei principale este faptul
cd o asemenea restrictie este in prezent inacceptabild din punct
de vedere politic si economic. Pentru a progresa, Comisia a
calculat ci includerea aviatiei in sistemul ETS nu numai ci va
duce la o anumitd eficientd internd a reducerii de carbon, ci i,
prin compensarea cresterilor de CO, din aviatie cu reduceri in
alte sectoare, va avea ca efect stimularea pietei si finantarea
cercetdrii si noilor aplicatii pentru reducerea CO, in alte
sectoare.

5.3  Comisia observa cd intr-un sistem ,inchis” de comerciali-
zare a cotelor de emisii, adicd numai in sectorul aviatiei, pretul
cotei ar fi intre 114-325 EUR, fatd de cel estimat de 30 EUR pe
tond. Un astfel de sistem inchis ar putea avea ca efect cresterea
pretului biletului de avion cu 8-30 EUR pentru un zbor pe
distante scurte. Desi acest sistem ar putea fi considerat un mijloc
mai realist de a stimula cererea si de a sprijini eficienta in
materie de carburanti si cercetarea in vederea reducerii la minim
a emisiilor, este improbabil ca acesta si fie sustinut la nivelul UE
in conditiile in care existd priorititi diferite in materie de trans-
port. Un sistem inchis sau un sistem ,numai pentru transport”
ar face §i mai improbabild realizarea unui acord global.



27.7.2007

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 175/51

5.4  In propunerea de directivi, Comisia recunoaste aceasta,
dar a decis sd nu tind seama de analiza bine documentatd care
aratd ca emisiile aeronavelor sunt de 2-4 ori mai diunitoare
pentru climi decit emisiile produse de alte industrii () (aceasta
se datoreazd in mare parte faptului cd majoritatea acestor emisii
au loc in straturile superioare ale atmosferei, precum si efectelor
emisiilor fird CO,, cum sunt urmele de condensat si oxizii de
azot). Trebuie luate misuri complementare pentru reducerea sau
compensarea emisiilor de oxizi de azot.

5.5  Companiile aeriene beneficiazd deja de scutirea de
impozit a carburantului pentru aeronave, iar atribuirea initiald a
cotelor de emisii cu titlu gratuit va mdri avantajele acordate de
stat companiilor aeriene, in comparatie cu alte sectoare de trans-
port. Existd riscul ca operatorii sd foloseascd introducerea ETS
pentru a proceda la o crestere generald a preturilor. Dacd s-ar
prezenta clar de citre Comisie publicului impactul financiar real
al sistemului asupra costurilor industriei, riscurile de profituri
nejustificate ar putea fi reduse.

5.6  Este necesar si se reflecteze mai bine la ,exceptiilor”
propuse in directivd. De exemplu, exceptarea de la dispozitiile
directivei prevdzutd pentru zborurile sefilor de stat, sefilor de
guvern $i ministrilor este iIn mod deosebit neavenitd, deoarece
acest grup ar trebui sd dea un exemplu pozitiv. Desi existd
motive administrative pentru oferirea acestor scutiri (zborurile
operate, in general, de unitdti militare), statelor membre ar
trebui s3 li se solicite s compenseze aceste emisii in mod
voluntar, decizie pe care unele state au luat-o deja.

Bruxelles, 31 mai 2007.

(*) IPCC Summary for Policymakers 2007, The science of climate change (Stiinta
schimbdrilor climatice):
http:/|www.ipcc.ch/pub/sarsum1.htm.

5.7 Deoarece Comisia a optat pentru un sistem comple-
mentar deschis, nu pare s existe o justificare pentru a nu aduce
valoarea de referintd a sistemului mai aproape de angajamentul
actual al UE pentru prima fazi a Protocolului de la Kyoto (o
reducere de 8 % intre 2008-2012, fatd de nivelurile din 1990)
si de angajamentele viitoare (de exemplu 30 % pand in 2020
fatd de nivelurile din 1990). Optiunea de a lua anul 2005 ca
bazd de referintd permite deja sectorului sd aibd un ,punct de
pornire” cu aproape 100 % mai ridicat decat cel din Protocolul
de la Kyoto. Desigur, avand in vedere faptul ci aviatia este
primul sector de transport inclus in EU-ETS, este echitabil ca
alocarea initiald si se efectueze pe aceleasi principii ca si cele
introduse in regulile EU-ETS.

5.8  Este putin probabil ca prezenta directivdi si reuseascd
incetinirea semnificativd a cresterii emisiilor totale produse de
aviatie. Cu toate acestea, faptul cd ar putea stabiliza emisiile nete
de CO, prin ETS si, prin aceasta, ar furniza resurse pentru redu-
ceri In continuare justificd in mare parte costul si complexitatea
administrativd a punerii in aplicare a directivei. Directiva
propusd nu oferd aviatiei numai o protectie din punctul de
vedere al mediului, ci poate contribui in mod pozitiv la cresterea
sensibilizdrii publicului, poate prezenta noi resurse semnificative
de reducere a carbonului §i poate prevedea o masurd pentru ca
industria aviatiei sd-si asume costurile privind protectia
mediului, pe care pand acum a putut si le ignore.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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ANEXA 1

la Avizul Comitetului

Urmdtoarele amendamente au fost respinse de Adunare, dar au fost sustinute de mai mult de o patrime din voturile expri-
mate.

Punctul 1.8.2

Se modificd dupd cum urmeaza:

1.8.2  Valoarea maximd propusd a emisiilor este redusd stabilitd la un nivel eare-sd-oblige-aviatinsi-opereze-odificdri mai

aproape de nivelurile cerute in alte sectoare care sunt deja in sistemul UE-ETS.

Voturi

Pentru 18

Impotriva 33
Abtineri 9

Punctul 1.8.3

Se modificd dupd cum urmeaza:

1.8.3  Alocarea gratuitd propusd a cotelor operatorilor ar trebui eliminate ifieativ
dti—-HidHoritd e ebtiie inticitatie stabilitd in cadrul regulilor sistemului ETS al UE si

al documentelor orientative

Voturi

Pentru 13

Impotriva 24
Abtineri 6

ANEXA Il

fn 2005, Uniunea Europeand a instituit o piati europeand a emisiilor de dioxid de carbon pentru marile industrii produci-
toare de emisii de gaze cu efect de serd. Acest mecanism este un precursor al unui sistem similar care va functiona ince-
pand din 2008, in conformitate cu Protocolul de la Kyoto, intre semnatarii acestuia. Obiectivul sistemului ETS comunitar
este de a pregiti tdrile europene pentru Kyoto.

Sistemul se bazeazd pe alocarea cotelor de emisie de gaze cu efect de serd, numite cote comunitare sau EUA (EU
Allowances), sectoarelor industriale specifice prin intermediul planurilor nationale de alocare (national allocation plans —
NAP) supervizate de Comisia Europeand. Aceste cote pot fi tranzactionate. Prima faza a sistemului ETS comunitar acoperd
perioada 2005-2007, iar cea de-a doua fazd coincide cu prima perioada de angajament a Protocolului de la Kyoto,
2008-2012.

Prima fazd a sistemului ETS comunitar se aplici unui numdr de 7 300 de societiti si 12 000 de instalatii din sectoarele
industriei grele din UE. Acestea includ utilititile de energie, rafindriile, producitorii de fier si otel, industria de celuloza si
hartie, precum si producitorii de ciment, sticld, var, cdrimizi si ceramici.

Sistemul ETS impune pentru fiecare tard UE obiective anuale de emisii de dioxid de carbon (CO,), iar fiecare tard, la randul
ei, alocd din cotele nationale acelor societiti ale ciror fabrici si uzine constituie principalii producitori de dioxid de carbon
— unitdtile producitoare de energie, producitorii de materiale de constructii si alte intreprinderi din industria grea.

Fiecare cotd comunitard ii dd dreptul detinitorului sdu si emitd o tond de dioxid de carbon. Societdtile care nu-si utilizeazd
cotele in intregime, adicd emit mai putin decat au dreptul, pot si le tranzactioneze. Societitile care depdsesc nivelul de
emisii stabilit trebuie si compenseze emisiile excedentare prin cumpdrarea de cote comunitare sau si pliteasci o amendi
de 40 EUR pe tond.

Pentru a gestiona comercializarea cotelor si a verifica cine este detinitorul acestora, ETS prevede ca toate statele membre
ale UE si creeze un registru national de cote de emisie cu ajutorul cdruia s se tind evidenta tuturor societdtilor incluse in
acest sistem.

Piata functioneazd prin intermediul brokerilor si al schimburilor electronice prin care cotele comunitare sunt comerciali-
zate zilnic. Schimburile privesc mai ales contractele ,forward” de cote comunitare, adicd se comercializeazd cotele de
emisie care se vor livra la o datd ulterioard. Aceste date corespund sfarsitului anului calendaristic aferent cotelor respective.



