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Fisa rezumat

Evaluarea impactului propunerii de regulament privind asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un

transport aerian durabil

A. Necesitatea de a actiona

De ce? Care este problema abordata?

Desi mentinerea unor conditii de concurenta echitabile in ceea ce priveste transportul aerian este esentiala, emisiile
de GES generate de sectorul aviatiei sunt in crestere de la inceputul anilor 1990 la nivelul UE si la nivel mondial si
se preconizeaza ca vor creste si mai mult pana in 2050. intrucat UE a adoptat obiective ambitioase privind clima
pentru 2030 si 2050, sectorul aviatiei trebuie sa isi accelereze decarbonizarea. Cu toate acestea, sectorul are
optiuni limitate de a-si reduce amprenta de carbon, in special din cauza dependentei sale de combustibilii fosili si a
lipsei unor tehnologii mature si competitive din punctul de vedere al pretului pentru combustibilii alternativi. Astfel
cum se subliniaza in Planul privind obiectivul climatic pentru 2030 al Comisiei, combustibilii de aviatie durabili (SAF)
au potentialul de a contribui in mod semnificativ la decarbonizarea sectorului. Combustibilii de aviatie durabili sunt
viabili din punct de vedere tehnologic si compatibili cu tehnologia existentd a aeronavelor si cu infrastructura de
alimentare. Cu toate acestea, piata SAF este intr-un punct stationar, unde (i) productia si (ii) cererea de SAF sunt
scazute. Acest lucru se datoreaza (a) provocarilor industriale si comerciale, inclusiv costurilor ridicate de productie si
cererii concurente de materii prime si de energie electrica din surse regenerabile, (b) investitiilor cu risc ridicat in
vederea cresterii productiei si (c) cadrului fiscal si de reglementare in vigoare care nu faciliteaza utilizarea
combustibililor de aviatie durabili, toate acestea in contextul caracterului extrem de competitiv al pietei transportului
aerian.

Ce se asteapta de la aceasta initiativa?

Obiectivul general al acestei initiative este de a asigura conditii de concurentd echitabile pe piata transportului
aerian, reducand totodata emisiile de CO:2 generate de aviatie, in conformitate cu obiectivele climatice ale UE pentru
2030 si 2050, prin tranzitia de la combustibilul turboreactor fosil si prin valorificarea potentialului ridicat de
decarbonizare al SAF, prin crearea unei piete competitive pentru SAF, asigurand totodata conditii de concurenta
echitabile in sectorul aviatiei. Pe de o parte, aceasta inseamna (i) obtinerea unei productii si a unei aprovizionari la
scara larga a SAF la costuri competitive, optimizarea capacitatii de productie existente si stimularea dezvoltarii de
noi fabrici de SAF in UE si reducerea costurilor de productie prin economii de scara si efecte de invatare. Pe de alta
parte, aceasta inseamna (ii) obtinerea unei adoptari treptate si continue a SAF de catre companiile aeriene,
atenuarea riscurilor de relocare a emisiilor de dioxid de carbon si asigurarea accesului companiilor aeriene la piata
SAF pe baza unor conditii de concurenta echitabile.

Care este valoarea adaugata a actiunii la nivelul UE?

Aviatia este o piatd cu un grad ridicat de integrare, functiondnd intr-o dimensiune de retea in intreaga UE.
Dimensiunea transfrontalierd este inerentd transportului aerian, ceea ce face ca orice cadru de reglementare
fragmentat sa reprezinte un obstacol semnificativ pentru operatorii economici. Un mozaic de masuri nationale ar
putea duce la efecte contraproductive neintentionate. Emisiile de CO2 generate de aviatie sunt, de asemenea, de
natura transfrontaliera si, ca atare, nu pot fi abordate doar la nivel national sau local. Obiectivele climatice ale UE au
cele mai multe sanse de a fi atinse Th mod eficace prin stabilirea unei politici la nivelul UE. in cele din urma,
obiectivul de a realiza o extindere pe scara larga a productiei si a aprovizionarii cu SAF este cel mai bine abordat la
nivelul UE, intrucat sectorul energetic este integrat in mod considerabil, actorii de pe piata desfasurandu-si
activitatea Tn mare masura in intreaga UE.

B. Solutii

Ce optiuni de politica legislative si nelegislative au fost luate in considerare? Exista sau nu o optiune
preferata? De ce?

Masurile propuse sunt structurate in jurul unei cerinte de reglementare care consta in asigurarea unor conditii de
concurenta echitabile Tn transportul aerian si a unei obligatii privind SAF. Optiunile de politica ofera diferite modalitéti
de concepere a obligatiei. Un prim set de optiuni (A1 si A2) include obligatia furnizorilor de combustibili de a distribui
SAF in toate aeroporturile din UE. Un al doilea set de optiuni (B1 si B2) include obligatia companiilor aeriene de a
alimenta SAF atunci cand zboara de pe aeroporturile din UE (B1 acopera toate zborurile, B2 acopera doar zborurile
in interiorul UE). Tn cele din urma, un al treilea set de optiuni (C1 si C2) include obligatii pentru furnizorii de
combustibili de a distribui SAF cu o anumita flexibilitate la Tnceput si pentru companiile aeriene de a alimenta
combustibil turboreactor inainte de decolarea de pe aeroporturile din UE. Obiectivele sunt concepute in functie de
volumul SAF pentru optiunile A1, B1, B2 si C1 si in functie de reducerea intensitatii emisiilor de CO: ale




combustibilului turboreactor pentru A2 si C2. Toate optiunile contin stimulente pentru sprijinirea combustibililor de
origine nebiologica produsi din surse regenerabile (RFNBO)!. Toate optiunile sunt acompaniate de masuri de
insotire, care nu intra in domeniul de aplicare al prezentei initiative. Printre acestea se numara intensificarea actiunii
europene in cadrul OACI pentru a stabili obiective globale de utilizare a SAF, directionarea finantarii catre
implementarea SAF, instituirea unei aliante strategice pentru sprijinirea combustibililor din surse regenerabile si cu
continut scazut de carbon si facilitarea procesului de certificare a SAF. Alte elemente ale cadrului de reglementare
al UE aflat in prezent in curs de revizuire (de exemplu, EU ETS, ETD si RED?) pot sprijini in continuare
implementarea SAF. Optiunile C1 si C2 sunt optiunile preferate, deoarece permit extinderea semnificativd a
productiei si a utilizarii SAF in conformitate cu obiectivele ambitioase in materie de clima, cu denaturari minime ale
pietei si cu o minima relocare a emisiilor de dioxid de carbon, intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor.

Care sunt sustinatorii fiecarei optiuni?

Marea majoritate a partilor interesate din sectorul aviatiei si al industriei combustibililor, statele membre si ONG-urile
sprijind instituirea unei obligatii privind SAF ca mecanism eficient de politicd pentru stimularea productiei si a
utilizarii SAF si pentru decarbonizarea cu succes a sectorului aviatiei. Opiniile partilor interesate sunt destul de
impartite Tn ceea ce priveste conceperea specifica a optiunii, dar majoritatea furnizorilor de combustibili, a statelor
membre, a ONG-urilor si unele companii aeriene sprijind o obligatie privind furnizarea de SAF, cu flexibilitate n
ceea ce priveste distributia de combustibil si care acopera combustibilul turboreactor furnizat pentru toate zborurile
cu plecare de pe aeroporturile din UE. n acelasi timp, majoritatea partilor interesate considera ca sunt necesare
masuri de prevenire a relocarii emisiilor de dioxid de carbon si a denaturarii pe piata interna a aviatiei. Majoritatea
partilor interesate sprijind, de asemenea, stimulente specifice pentru sprijinirea RFNBO. Toate aceste masuri sunt
incluse in optiunile de politica C1 si C2.

C. Impactul optiunii preferate

Care sunt avantajele optiunii preferate?

Optiunile de politicad C1 si C2 conduc la o reducere semnificativa a emisiilor de COz globale in sectorul aviatiei, si
anume cu aproximativ 60-61 % pana in 2050, in comparatie cu scenariul de referinta. Emisiile de poluanti
atmosferici scad cu aproximativ 9 % pana in 2050 in raport cu scenariul de referintd. In ansamblu, costurile de
mediu ale aviatiei (legate de emisiile de CO: si de emisiile de poluanti atmosferici) sunt reduse cu aproximativ 87-
88 de miliarde EUR in comparatie cu scenariul de referinta, exprimate ca valoare actuald pentru perioada 2021-
2050. Capacitatea de productie a SAF creste cu inca 25,5-25,6 milioane de tone pana in 2050. Aparitia pe piata a
SAF determina o reducere semnificativa a dependentei aviatiei de combustibilul turboreactor fosil, al carui consum
se reduce cu 65 % péna in 2050, in comparatie cu scenariul de referintd. Securitatea energetica a UE se
imbunatateste pe masura ce importurile de energie fosila din tari terte scad, iar materiile prime si energia electrica
produsa din surse regenerabile pentru productia de SAF se obtin Th UE (SAF produsi de UE reprezinta 92 % din
totalul utilizarii SAF Tn 2050). in cadrul optiunilor de politica C1 si C2, tehnologiile SAF cu cel mai mare potential de
decarbonizare apar pe piata in cantitdti semnificative mai devreme decéat in absenta unor masuri de politica.
Preturile aferente SAF scad in comparatie cu estimarile actuale, ceea ce contribuie, de-a lungul timpului, la
reducerea diferentei de pret fatd de combustibilul turboreactor fosil. Optiunile de politica C1 si C2 conduc la crearea
netd de locuri de munca in UE, si anume aproximativ 202 100 de locuri de munca suplimentare, in comparatie cu
scenariul de referinta. n cele din urma, reducerea poludrii atmosferice are efecte pozitive asupra sanatatii publice
(si anume, costurile externe generate de poluarea atmosferica scad cu aproximativ 1,5 miliarde EUR Tin
perioada 2021-2050, in comparatie cu scenariul de referinta).

Care sunt costurile optiunii preferate?

In ansamblu, optiunile de politicd C1 si C2 conduc la o crestere a costurilor cu 20,3 miliarde EUR (C1) si cu
14,6 miliarde EUR (C2) in raport cu scenariul de referintd pentru perioada 2021-2050. Aceste costuri sunt
determinate in mare masura de o crestere a costului combustibilului turboreactor Tn raport cu scenariul de referinta,
si anume 103,5 miliarde EUR (C1) si 88,2 miliarde EUR (C2), exprimate ca valoare actuala pentru perioada 2021-
2050. Cresterea costurilor combustibililor se reflectd in tarifele pentru transportul aerian de pasageri, care se
estimeaza ca vor creste cu aproximativ 8,1-8,2 % péna in 2050. Tarifele mai ridicate pentru transportul aerian de
pasageri conduc la o usoara reducere a activitatii totale de transport aerian de pasageri in raport cu scenariul de
referinta, in pofida unei cresteri cu 77 % pana in 2050 fata de 2015. Acest lucru determina costuri de capital si
operationale mai scazute pentru transportul aerian in raport cu scenariul de referinta, si anume cu 84 de miliarde

! Combustibili de origine nebiologicd produsi din surse regenerabile (RFNBO), astfel cum sunt definiti in

Directiva (UE) 2018/2001 privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (reformare). Denumiti
in mod curent ,,e-combustibili” sau ,,combustibili lichizi”.

Sistemul UE de comercializare a certificatelor de emisii, Directiva privind impozitarea energiei si Directiva
privind energia din surse regenerabile.




EUR (C1) si cu 74,5 miliarde EUR (C2). Costurile suplimentare de logistica se ridica la 0,19 miliarde EUR (C1 si
C2). Companiile aeriene suporta, de asemenea, o crestere a costurilor de raportare de 0,34 miliarde EUR (C1 si
C2) in raport cu scenariul de referinta, exprimata ca valoare actuala pentru perioada 2021-2050. Pentru producatorii
de SAF, nevoile de investitii pentru perioada 2021-2050 sunt estimate la aproximativ 10,4-10,5 miliarde EUR. Intr-
adevar, pana in 2050, in UE trebuie construite 104-106 fabrici de SAF suplimentare pentru a se acoperi capacitatea
de productie necesara pentru SAF.

Care va fi impactul asupra intreprinderilor, a IMM-urilor si a microintreprinderilor?

Impactul acestei initiative asupra Tntreprinderilor, a IMM-urilor si a microintreprinderilor este probabil marginal si este
dificil de prevazut. Fara o evaluare detaliata.

Va exista un impact semnificativ asupra bugetelor si administratiilor nationale?

Desi aceasta initiativd se bazeazd in mare méasurd pe procesele administrative si de asigurare a respectarii
legislatiei existente deja Tn temeiul altor cadre de reglementare ale UE, autoritatile suportd o crestere a costurilor
administrative de 0,27 miliarde EUR (C1 si C2). Aceasta corespunde unor costuri mai mari pentru statele membre,
si anume 264 de milioane EUR, iar pentru autoritatile UE de 2,7 milioane EUR.

Vor exista si alte efecte semnificative?

Nu se preconizeaza niciun alt impact semnificativ.

D. Actiuni ulterioare

Cand va fi revizuita politica?

Politica va fi evaluatd dupa o perioada de timp adecvata dupa adoptarea propunerii, pentru ca masurile sa fie
eficace si sd genereze un impact. Dacd nu apar probleme legate de punerea in aplicare, acest termen nu va fi mai
scurt de cinci ani de la intrarea in vigoare a legislatiei.




