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DOCUMENT DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI
REZUMATUL EVALUARII IMPACTULUI

care insoteste documentul

PROPUNERE DE DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A
CONSILIULUI

de modificare a Directivei 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de
gaze cu efect de sera in cadrul Comunititii in vederea punerii in aplicare, din 2020, a
unui acord international privind aplicarea unei masuri unice mondiale bazate pe piata
pentru emisiile generate de aviatia internationala

1. DEFINIREA PROBLEMEI

1.1. Acceptarea insuficientd a masurilor bazate pe piata pentru a aborda cresterea
puternica a emisiilor generate de aviatia internationala

UE este ferm hotardtd sd isi indeplineasca obiectivul climatic de limitare a cresterii
temperaturii medii globale la mai putin de 2 grade Celsius peste nivelurile preindustriale. in
acest scop, unul dintre obiectivele principale ale Strategiei Europa 2020 pentru o crestere
inteligentd, durabila si favorabild incluziunii este reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
cu cel putin 20 % fatd de nivelurile din 1990. Limitarea emisiilor de gaze cu efect de serd
provenite din aviatie reprezintd o contributie esentiald conforma cu acest angajament.

Potrivit Agentiei Internationale a Energiei, emisiile mondiale de CO, generate de aviatia
civila reprezinta in prezent circa 2,5 % din emisiile totale de CO,. In perspectivi, Organizatia
Aviatiei Civile Internationale (OACI) preconizeazad cd, pand in 2036, emisiile generate de
aviatia internationald vor creste cu 155 % pana la 300 % fata de 2006, in functie de nivelul
progreselor tehnologice si operationale. In lipsa unor masuri suplimentare de atenuare, se
estimeaza ca ponderea emisiilor generate de aviatia internationald in cadrul emisiilor totale de
CO, va fi de cel putin 4 % in 2050.

Deoarece, in sectorul aviatiei, potentialul de reducere a emisiilor prin aplicarea unor noi
tehnologii si practici operationale este limitat, este necesar sa se utilizeze masuri bazate pe
piatd (MBP) pentru a se garanta ca aviatia are o contributie corespunzdtoare la reducerea
emisiilor mondiale. MBP permit sectorului aviatiei sd compenseze cresterea puternicda a
emisiilor sale prin finantarea reducerii emisiilor in alte sectoare care s-ar realiza cu costuri
mai scazute.

UE a deschis calea pentru punerea in aplicare a MBP prin includerea activitatilor din sectorul
aviatiei in schema UE de comercializare a certificatelor de emisii (EU ETS). In pofida
efectelor sale pozitive asupra mediului obtinute cu costuri economice scdzute, punerea in
aplicare a EU ETS s-a confruntat cu o opozitie importanta la nivel international (a se vedea
sectiunea 1.2.1). O serie de state s-au opus EU ETS, afirmand ca aceasta ar acoperi o cota
prea ridicata din emisiile internationale si cd UE nu ar avea competenta sa oblige operatorii
din tari terte sd participe la EU ETS. Aceste argumente au fost insad respinse de Curtea
Europeanad de Justitie (CJE).
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Indiferent de opozitia internationald, EU ETS, deoarece acopera doar circa 50 % din emisiile
generate de aviatia internationald, nu va fi o masurd suficientd pentru a stopa cresterea
puternica preconizatd la nivel mondial a emisiilor generate de sectorul aviatiei. Prin urmare,
chiar si in conditiile functiondrii EU ETS, existd in continuare un ,,decalaj” mondial de
acoperire a emisiilor generate de aviatia internationald, deoarece nicio alta regiune in afara de
UE nu a pus in aplicare MBP.

Acceptarea insuficientd a MBP si opozitia puternica impotriva EU ETS au fost cauzate de
absenta unui acord politic la nivel mondial: pana acum, nu s-a putut stabili un angajament clar
pentru elaborarea unor MBP mondiale in cadrul OACI si nici nu s-a putut ajunge la un acord
privind o serie de principii general acceptate pentru punerea in aplicare a unor MBP regionale,
precum EU ETS.

1.2 Actiunea UE intr-un context international dificil

1.2.1. Integrarea aviatiei in schema UE de comercializare a certificatelor de emisii (EU
ETS)

Directiva 2008/101/CE a modificat Directiva 2003/87/CE privind EU ETS pentru a include
aviatia Tn domeniul de aplicare al EU ETS:

- participarea tuturor statelor membre ale Spatiului Economic European (SEE),
inclusiv a Islandei, a Norvegiei si a Principatului Liechtenstein;

— acoperirea emisiilor totale generate de zborurile care pleaca de pe aerodromuri din
SEE si care sosesc pe acestea (denumite in continuare ,,zboruri intra-SEE”) si de
zborurile care pleaca de pe aerodromuri din SEE cétre tari terte sau care sosesc din
tari terte pe aerodromuri din SEE (denumite in continuare ,,zboruri extra-SEE”).

— limitarea emisiilor la 95 % din media emisiilor istorice din aviatie din perioada
2004-2006;

— obligatia ca operatorii de aeronave sa Inceapd raportarea emisiilor in 2010 si sa
asigure conformitatea integrald, inclusiv restituirea certificatelor, incepand din 2012.

Cu toate acestea, includerea in EU ETS a zborurilor dinspre si cétre tari terte a determinat o
puternica opozitie internationala:

— Asociatia Americana de Transport Aerian (ATA) si principalii transportatori aerieni
din SUA au contestat legalitatea EU ETS, sustinand, printre altele, ca aplicarea EU
ETS partilor unui zbor care au loc in afara spatiului aerian al tarilor membre ale SEE
ar contraveni dreptului international cutumiar. CJE a respins argumentele respective
si a confirmat ca UE are competenta sd extindd EU ETS la intreaga distantd a
zborurilor care pleaca de pe aeroporturile din UE sau sosesc pe acestea;

- asa-numita ,,coalitie a nedoritorilor”, din care fac parte, printre altii, China, India,
Rusia si SUA, a semnat doua declaratii prin care se opune EU ETS, sustinand ca
aceasta ar contraveni dreptului international si nu ar trebui sa li se aplice operatorilor
de aeronave inregistrati in tarile lor;

— transportatorii aerieni din China continentald si majoritatea transportatorilor aerieni
din India nu s-au conformat EU ETS din 2011;

— in 2012, Congresul SUA a adoptat Legea de interzicere a schemei UE de
comercializare a certificatelor de emisii (,,Legea Thune”), care ar permite
administratiei SUA, in urma unei consultdri publice, sd emitd o ordonanta care sa
prevada cd transportatorii aerieni inregistrati in SUA nu trebuie sa se conformeze EU
ETS. Pana acum nu s-a propus nicio ordonanta de acest tip.
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1.2.2.  Ultimele evolutii din perioada premergatoare Adunarii OACI din 2013

UE are o lungd traditie a relatiillor multilaterale si a incercat permanent sa determine
avansarea actiunii OACI privind MBP. Pentru a facilita negocierile in perioada premergatoare
Adunarii OACI din 2013, UE a adoptat Decizia nr. 377/2013/CE (Decizia ,,de a opri ceasul”)
pentru a amana temporar aplicarea obligatiilor privind conformarea cu EU ETS pentru
zborurile dinspre si catre majoritatea tarilor terte pentru 2012.

Aceasta a creat impulsul ca Adunarea OACI din 2013 sa avanseze in directia elaborarii unei
MBP mondiale si a unui acord privind un cadru pentru MBP nationale si regionale (denumit
in continuare ,,cadrul pentru MBP”) care sa se aplice pana cand o MBP mondiala va fi pusa in
aplicare n 2020.

° Propunerea UE privind foaia de parcurs pentru 0o MBP mondiala

Statele membre ale UE au propus ca Adunarea OACI din 2013 sa adopte o foaie de parcurs
obligatorie pentru elaborarea unei MBP mondiale. Adunarea OACI ar trebui s finalizeze
lucrarile privind elementele de conceptie ale unei MBP mondiale in 2016, iar aceasta ar trebui
sa fie pusa in aplicare din 2020.

In cadrul reuniunii sale generale anuale din 3 iunie 2013, Asociatia Internationald de
Transport Aerian (IATA) a aprobat, cu o majoritate covarsitoare, o rezolutie in favoarea unei
astfel de foi de parcurs in vederea aplicarii unei MBP mondiale.

) Compromisul privind sfera geografica a unei MBP regionale sau nationale

Cadrul pentru MBP ar trebui sd ofere orientari pentru a asigura aplicarea coerentd a MBP
nationale si regionale. Un aspect important vizeaza acoperirea emisiilor generate de aviatia
internationala de catre o MBP nationald sau regionald. Multe state membre ale OACI ar
prefera ca, prin cadrul pentru MBP, o MBP regionala sa fie limitata la emisiile din regiunea in
cauza. Intr-un spirit de compromis si cu conditia ca nivelul de ambitie privind MBP mondiala
sa fie ridicat, statele membre ale UE si-au exprimat deschiderea fatd de o acoperire geografica
redusa pentru schemele regionale inainte de aplicarea MBP mondiale din 2020.

1.2.3.  Rezultatele Adunarii OACI din 2013

Adunarea OACI a adoptat foaia de parcurs propusa in vederea aplicarii unei MBP mondiale in
2020. Cu toate acestea, nu s-a putut ajunge la niciun compromis privind orientarile referitoare
la MBP regionale care ar urma sa fie aplicate intre timp. Statele membre ale UE au respins —
ca si in cadrul adunarilor precedente ale OACI — argumentul adus de alte state potrivit caruia
o MBP regionald trebuie s fie supusd acordului statelor ai caror transportatori aerieni
opereaza in statele care aplica o MBP.

1.3. Scenariul de referinta: continuarea aplicarii EU ETS cu sfera sa geografica
integrala

Desi EU ETS creeazd doar costuri scazute pentru operatorii de aeronave, iar CJE a confirmat
fara echivoc legalitatea acoperirii tuturor zborurilor de plecare si de sosire, nu se poate astepta
ca opozitia internationala sd inceteze daca EU ETS s-ar aplica In continuare cu sfera sa
geografica integrald. O aplicare a EU ETS cu sfera sa geografica integrala incepand din 2013
ar putea, asadar, sa riste sd obstructioneze viitoarele negocieri din cadrul OACI privind
elaborarea si punerea in aplicare de MBP.

2. OBIECTIVE

Obiectivul general — asigurarea contributiei sectorului aviatiei la reducerea efectelor
schimbarilor climatice — nu s-a schimbat de la integrarea aviatiei In EU ETS. Mai mult, in
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calitatea sa neindoielnicd de cel mai puternic sustinator al actiunii multilaterale, UE a plasat
cooperarea internationala si solutiile la nivel mondial in centrul elaborarii politicilor sale.

Obiectivele specifice sunt de doua tipuri:

— facilitarea elaborarii si a punerii 1n aplicare, din 2020, a unei MBP mondiale care sa
acopere toate emisiile generate de aviatia internationala;

— acoperirea in continuare, de catre EU ETS, a emisiilor generate de toate zborurile
care pleacd din SEE sau sosesc in SEE, in asteptarea punerii in aplicare a unei MBP
mondiale in 2020.

Rezultatele consultarii publice confirmd ca toate partile interesate — industria, autoritatile
publice si ONG-urile — sustin ferm utilizarea MBP 1n sectorul aviatiei.

Optiunile de modificare a EU ETS dupa Adunarea OACI din 2013 ar trebui sa permita
realizarea urmatoarelor obiective operationale:

- mentinerea eficacitatii ecologice;

- mentinerea conditiilor de concurentd echitabile pe piata internd pentru sectorul
aviatiei,
— limitarea costurilor administrative suplimentare;

— asigurarea coerentei cu dreptul international si cu rezolutiile fara caracter obligatoriu
ale Adunarii OACI, In masura in care sunt coerente cu declaratiile UE referitoare la
aceste rezolutii.

Principalele considerente evidentiate de partile interesate in cadrul consultarii publice au fost
eficacitatea ecologica, costurile administrative scazute si acceptabilitatea politica.

3. OP{IUNI DE POLITICA

Asa cum se mentioneaza in Decizia ,,de a opri ceasul”, (a se vedea sectiunea 1.2.2), UE va
stabili dupa Adunarea OACI din 2013 daca este necesar sda se modifice EU ETS pentru a
permite o interactiune optima intre EU ETS si concluziile Adunarii OACI.

3.1.1.  EUETS cu sfera geografica integrala

Continuarea aplicarii EU ETS cu sfera sa geografica integrald inseamnd ca operatorii de
aeronave raman responsabili pentru toate emisiile generate de zborurile care pleacd de pe
aeroporturile din SEE sau care sosesc pe acestea.

3.1.2.  Optiunea hibrida

Avand 1n vedere propunerea referitoare la un cadru pentru MBP care a fost sustinuta, in
perioada premergatoare Adunarii OACI din 2013, de tari In care sectorul aviatiei este foarte
dezvoltat, dar care, In cele din urma, nu a fost convenita in cursul adunarii, o MBP regionala
ar trebui s se bazeze pe urmatoarea sfera geografica:

— acoperirea integrald a emisiilor generate de toate zborurile care sosesc si pleaca in
cadrul unui grup de state, plus

— o proportie a emisiilor generate de zborurile care sosesc din tari terte sau pleaca spre
tari terte din afara grupului de state, in raport cu distanta totald parcursd in zone
asociate cu grupul de state (de exemplu, pentru un zbor intre Paris si Beijing, EU
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ETS ar acoperi distanta peste statele din SEE pana la si de la granita cu o tara terta, in
acest caz Rusia).

Daca EU ETS va fi aliniat la aceasta sfera geografica, va fi posibil sd se mentind acoperirea
integrald a emisiilor generate de zborurile intra-SEE, dar acoperirea emisiilor generate de
zborurile extra-SEE va fi redusa proportional cu distanta parcursa in cadrul SEE (denumita in
continuare ,,optiunea hibrida”). Exista diferite abordari privind acoperirea distantelor parcurse
deasupra marii (de exemplu, apele teritoriale, care se intind pana la 12 mile marine de coasta,
sau zona economica exclusiva, care se Intinde pand la 200 de mile marine de coasta).

3.1.3.  Optiuni alternative
Pe langa optiunea hibrida, au fost analizate urmatoarele optiuni:

— optiunea zborurilor de plecare: sunt acoperite toate zborurile intra-SEE si numai
zborurile care pleaca spre tari din afara SEE. Aceastd abordare a fost propunerea
initiald a UE privind sfera geografica a cadrului pentru MBP, dar a fost respinsa de
un numar mare de state membre ale OACI;

— optiunea 50/50: in cadrul consultérilor publice, majoritatea ONG-urilor din domeniul
mediului s-au exprimat in favoarea limitarii acoperirii EU ETS la 50 % dintre
zborurile de plecare si de sosire n cazul zborurilor extra-SEE. Aceastd optiune nu a
fost insa discutata niciodata in cadrul OACI;

- o scutire generald a zborurilor extra-SEE (similara cu Decizia ,,de a opri ceasul”) ar
limita acoperirea doar la zborurile intra-SEE;

— optiunea in amonte: prin adoptarea unui sistem in amonte, furnizorii de carburanti ar
deveni entitatea responsabild de conformare, In locul operatorilor de aeronave.
Acoperirea emisiilor prin aceastd optiune ar fi similard cu cea din optiunea zborurilor
de plecare, deoarece furnizorii de carburanti ar restitui certificatele care corespund
carburantilor vanduti aeroporturilor din SEE. Pentru a evita obtinerea unor profituri
exceptionale de catre furnizorii de carburanti, nu s-ar acorda certificate gratuite, ci
toate certificatele ar fi licitate.

4. EVALUAREA IMPACTULUI
4.1. Impactul asupra mediului

Optiunea hibrida si optiunile alternative reduc acoperirea emisiilor la 25 % - 62 % comparativ
cu acoperirea emisiilor in cazul aplicarii EU ETS cu sfera sa geografica integrald (a se vedea
tabelul 1).

4.2. Impactul economic
4.2.1.  Competitivitate

Optiunea hibrida si optiunile alternative — cu exceptia optiunii In amonte — Tmbundtatesc
competitivitatea globald a sectorului aviatiei comparativ cu aplicarea EU ETS cu sfera sa
geografica integralda, deoarece acoperirea redusd duce la preturi mai mici pentru zborurile
extra-SEE. Ca urmare a elimindrii certificatelor gratuite, optiunea in amonte ar duce la preturi
mai ridicate pentru zborurile intra-SEE.

4.2.2.  Conditii de concurenta echitabile

Toate optiunile de politica asigurd conditii de concurentd echitabile pe pietele perechilor de
orase relevante, deoarece toti operatorii sunt tratati la fel, indiferent de cetitenie sau de orice
alte caracteristici. In cazul 1n care exista servicii nonstop care concureaza cu servicii care fac
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o escala Intr-un nod aerian din afara SEE (de exemplu, pe o ruta de la Londra la Singapore cu
o escald posibila la Dubai), optiunea hibrida evitd riscurile potentiale de denaturare a
concurentei, deoarece vor fi acoperite si serviciile cu escald, si cele nonstop. Oricum, in
conditiile preturilor actuale ale carbonului, probabilitatea denaturdrilor este neglijabila in
cazul tuturor optiunilor.

4.3. Impactul asupra efortului si fezabilitatii administrative

Optiunea hibrida poate fi pusa in aplicare pe baza sistemului MRV actual. Acoperirea mai
redusa a zborurilor extra-SEE va fi reflectatd prin luarea in considerare a unui procentaj redus
proportional din consumul total de carburanti (astfel cum este raportat in prezent pentru
intregul zbor). Optiunile zborurilor de plecare, 50/50 si ,,de a opri ceasul” nu necesita nicio
modificare a sistemului MRV actual. Adoptarea optiunii in amonte ar implica modificari
semnificative, deoarece furnizorii de carburanti ar deveni entitdtile responsabile. Se
preconizeaza ca ar exista Intarzieri semnificative in punerea sa in aplicare.

4.4. Impactul asupra coerentei cu dreptul international privind aviatia si cu politica
OACI

CJE a respins argumentul potrivit cdruia EU ETS ar Incdlca suveranitatea altor state si a
confirmat competenta UE de a aplica EU ETS emisiilor totale ale zborurilor care sosesc pe
aerodromurile situate pe teritoriul unui stat membru si care pleacd de pe acestea. Avand in
vedere ca toate optiunile continud sa se aplice doar zborurilor de plecare si de sosire si nu
includ survolurile, ele sunt conforme cu principiile dreptului international cutumiar, respectiv
ale Conventiei de la Chicago si ale acordurilor privind serviciile aeriene.

Comparativ cu alte optiuni, optiunea hibridd va avea avantajul unei acceptabilitati politice
internationale mai mari, deoarece va limita efectiv acoperirea la emisiile din SEE. In ceea ce
priveste optiunea n amonte, existd un risc juridic ca aceasta sd fie consideratd o taxd sau o
acciza pe carburanti in temeiul Conventiei de la Chicago si al acordurilor privind serviciile
aeriene.

5. COMPARAREA OP{IUNILOR

In vederea alegerii unei optiuni, UE va trebui si compare eficacitatea ecologica, posibilele
modificari ale sistemului MRV si coerenta optiunilor cu dreptul international si cu rezolutiile
(fara caracter obligatoriu) ale Adunarii OACI. Efectele economice nu difera atat de mult de la
o optiune la alta Incat sa modifice echilibrul cost-beneficiu.

— Optiunea hibridd duce la o acoperire mult mai scazutd a emisiilor, de 39 % - 47 %
comparativ cu aplicarea EU ETS cu sfera sa geografica integrald (in functie de
acoperirea definitd de 12 sau de 200 de mile marine), si ar implica anumite costuri
pentru modificarea sistemului MRV. In ceea ce priveste beneficiile, acoperirea mai
limitatd a emisiilor ofera argumente in plus pentru a apara EU ETS impotriva
acuzatiilor privind incédlcarea suveranittii. Se reduc, de asemenea, si potentialele
denaturari legate de zborurile cu escala efectuate in paralel cu zborurile directe.

— Optiunea zborurilor de plecare si optiunea 50/50 ofera acoperirea a 62 % din emisii
comparativ cu aplicarea EU ETS cu sfera sa geografica integrald si nu modifica
sistemul MRV. Cu toate acestea, avand in vedere ca aceste optiuni nu vor fi sustinute
de rezolutia Adunarii OACI din 2013, ele nu vor spori acceptabilitatea politica si nici
nu vor aduce noi argumente juridice n apararea EU ETS.
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— Avand in vedere ca acopera doar 25 % din emisii, optiunea ,,de a opri ceasul” nu va
fi o solutie viabild pe termen lung, tindnd cont de obiectivele de mediu ale UE pentru
sectorul aviatiei.

Optiunea in amonte asigura aceeasi acoperire a emisiilor ca si optiunea zborurilor de plecare,

......

completa a sistemului MRV si un risc de noi contestatii juridice.

Tabelul 1 Compararea optiunilor

Optiunea
EU ETS cu sfera . zborurilor de | Optiunea ,,de q A
< Optiunea . Optiunea in
geografica hibrida plecare; a opri amonte
integrala optiunea ceasul”
50/50
Eficacitate 100% 39 % - 47 % 62 % 25% 62 %
ecologica
Impact minor
Competitivitate | asupra costurilor si + + + -
a cererii
Conditii de Nlclq Qenaturarg in
. conditiile preturilor _ _
concurenti ’ ’ ++ = + =
oo actuale ale
echitabile .
carbonului
Efortul si (I:)snsumului bacziz = =
precizia MRV . - - - =
carburanti
Coerenta cu
dreptul Legalitate _ _ _
international confirmatd de CJE - - - -
privind aviatia
Acceptabilitatea | Opozitie
politica internationald ++ = ++ =
internationala puternicd
+ impact pozitiv fata de aplicarea EU ETS cu sfera geografica integrala

- impact negativ fata de aplicarea EU ETS cu sfera geografica integrala
= nemodificat fata de aplicarea EU ETS cu sfera geografica integrala

6. MONITORIZARE sl EVALUARE

In functie de rezultatul Adunarii OACI din 2013, se pot dovedi necesare si alte ajustiri ale EU
ETS pentru a asigura tranzitia ciatre o MBP mondialad in 2020. Se sugereaza, asadar, ca orice
modificari aduse EU ETS sa fie temporare si ca, dupa Adunarea OACI din 2016, Comisia sa
informeze Parlamentul si Consiliul cu privire la masurile necesare pentru a pune in aplicare
MBP mondiala din 2021.
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