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ANALIZA ACTUALIZATA A EFECTELOR SECTORULUI AVIATIC ASUPRA
CLIMEI, ALTELE DECAT CELE LEGATE DE CO:, SI A EVENTUALELOR
MASURI DE POLITICA ADOPTATE iN TEMEIUL ARTICOLULUI 30
ALINEATUL (4) DIN DIRECTIVA PRIVIND SISTEMUL UE DE
COMERCIALIZARE A CERTIFICATELOR DE EMISII

1. Introducere

In cadrul revizuirii din 2017 a sistemului UE de comercializare a certificatelor de emisii
(EU ETS) in sectorul aviatiei, colegiuitorii au incredintat Comisiei Europene sarcina de a
prezenta ,,0 analiza actualizatd a efectelor aviatiei, altele decat cele legate de CO», Insotita,
dupa caz, de o propunere privind cele mai bune modalitati de a aborda aceste efecte”, in
conformitate cu articolul 30 alineatul (4) din Directiva 2003/87/CE.

Analizele anterioare dateaza din 2006, cand a fost efectuatd o evaluare a impactului in
vederea includerii sectorului aviatiei in EU ETS, evaluare care a examinat posibilitatea de
reglementare a emisiilor de oxizi de azot (NOx)', si din 2008, an in care a fost realizat studiul
,Lower NOx at Higher Altitudes: Policies to Reduce the Climate Impact of Aviation NOx
Emission” (Reducerea nivelului de NOx la altitudini mai mari: politici de reducere a
impactului asupra climei al emisiilor de NOx generate de aviatie”)?. La momentul efectudrii
analizelor respective, s-a considerat ca informatiile stiintifice nu erau suficient de avansate
pentru a propune politici de abordare a acestui impact. In schimb, incepand cu 2012, EU
ETS, care este piatra de temelie a politicii UE In domeniul climei, reglementeaza exclusiv
emisiile de dioxid de carbon (CO;) generate de zborurile incluse in domeniul sau de aplicare,
emisii care, spre deosebire de efectele care nu sunt legate de CO», sunt corelate in mod direct
cu cantitatea de combustibil ars.

Pentru a indeplini cerinta de la articolul 30 alineatul (4) din Directiva EU ETS, Comisia
Europeana a mandatat Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (AESA) sa
elaboreze un raport in acest sens. Raportul reflectd cunostintele stiintifice, care au avansat
foarte mult, prezentand o analiza actualizatd a principalelor efecte asupra climei asociate
traficului aerian, pe langa cele cauzate de emisiile de CO,. AESA si-a desfasurat activitatea
prin intermediul unei echipe de proiect alcatuite din experti recunoscuti in acest domeniu din
UE, Norvegia si Regatul Unit, acoperind intregul spectru al diferitelor scoli de gandire in
domeniul climatologiei. Acest lucru a permis desfasurarea unor discutii deschise si luarea in
considerare, in analiza tuturor aspectelor identificate, a opiniilor divergente. In combinatie cu
validarea acestor activitdti prin intermediul a doua evaludri inter pares, acest lucru a asigurat
rigoarea stiintifica a analizelor furnizate.

Urmatoarele intrebdri de cercetare au orientat si au structurat activitatea expertilor:

e Care sunt cele mai recente cunostinte privind efectele asupra climei ale emisiilor,
altele decat cele de CO,, generate de aviatie?

e (e factori/variabile au avut un impact asupra acestor efecte — de exemplu,
tehnologie/proiectare, operatiuni, combustibil, masuri bazate pe piata? Care este

! https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/aviation/docs/sec_2006_1684 en.pdf
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nivelul impactului? Acesti factori/variabile prezintd raporturi de compensare sau de
interdependenta intre diferitele efecte?

e Ce activitati de cercetare au fost intreprinse cu privire la posibile masuri de politica
menite sd reduca impactul negativ asupra climei al emisiilor, altele decat cele de CO;?
Care sunt avantajele si dezavantajele optiunilor de politica in ceea ce priveste punerea
in aplicare? Ce lacune exista in continuare in materie de cunostinte?

Efectele emisiilor evaluate de catre experti, altele decét cele de CO», se refera la emisiile de
oxizi de azot (NOx), de particule de funingine, de oxizi de sulf si de vapori de apa generate
de aeronave. Impactul lor net este un efect de incalzire a climei, desi respectivele emisii,
altele decat cele de CO,, generate de aviatie au o serie de efecte individuale de incalzire si
racire, cu compensari si incertitudini de grade diferite.

Autorii remarca faptul cd in ultimii zece ani s-au inregistrat progrese in ceea ce priveste
cunostintele stiintifice referitoare la efectele pe care emisiile, altele decat cele de COo,
generate de activititile sectorului aviatic le au asupra schimbarilor climatice. In ceea ce
priveste aceste efecte si modul de a le evalua prin intermediul indicatorilor privind emisiile de
CO; echivalent, persistd o serie de incertitudini si au apdrut altele noi. Raportul identifica si
evalueazd o serie de optiuni de politica, precum si domeniile de cercetare care trebuie
abordate pentru a solutiona aceste incertitudini.

2. Rezumatul constatarilor raportului referitoare la politici

Raportul recunoaste cd exista deja o serie de masuri care contribuie, de asemenea, la
reducerea impactului asupra schimbadrilor climatice al emisiilor generate de sectorul aviatiei,
altele decét cele de CO, cum ar fi standardele AESA de certificare de mediu pentru emisiile
de NOx si de particule nevolatile in suspensie (nvPM) generate de motoarele aeronavelor.
Reducerea consumului de combustibil si, prin urmare, a emisiilor de CO;, datoritd
imbundtdtirii gestiondrii traficului aerian prin intermediul Cerului unic european, va
determina, de asemenea, o reducere generala a emisiilor, altele decét cele de COa.

Posibilele optiuni de politicd suplimentare evaluate de raport menite sd abordeze efectele
asupra climei ale emisiilor din sectorul aviatic, altele decat cele de CO,, se impart in trei
categorii: masuri financiare/de piatd, masuri legate de combustibili si mésuri de gestionare a
traficului aerian (ATM), cu doud optiuni in cadrul fiecireia dintre acestea. In principiu,
optiunile ar putea coexista.

Cele doua masuri financiare analizate constau in impunerea unei taxe pe emisiile de NOx
ale aeronavelor, pe de o parte, si/sau includerea acestor emisii in EU ETS, pe de alta parte.
Masurile mentionate ar stimula si mai mult producétorii si companiile aeriene sa reduca
aceste emisii si trebuie sa tind seama de compensdrile asociate. Aspectele nesolutionate legate
de cercetare 1n directia punerii 1n aplicare a acestor politici includ: necesitatea de a intelege
mai bine efectul potential net de racire exercitat de emisiile de NOx ale aeronavelor, in
anumite scenarii viitoare de reducere a emisiilor de precursori ai ozonului troposferic care
provin de la surse de suprafata (altele decat aeronavele); necesitatea unei metodologii precise,
recunoscute la nivel international, pentru estimarea emisiilor de NOx 1n faza de croaziera;
necesitatea unui indicator corespunzdtor privind emisiile de CO, echivalent si a unui orizont
de timp adecvat pentru emisiile de NOx, tindnd seama de compromisul dintre emisiile de
NOx si cele de CO; in proiectarea motoarelor, precum si identificarea unui nivel adecvat al
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taxei. Avand in vedere aceste aspecte nesolutionate legate de cercetare, raportul estimeaza ca
masurile financiare descrise mai sus ar putea fi introduse pe termen mediu, si anume 5-8 ani.

Masurile legate de combustibili constau in reducerea continutului de compusi aromatici al
combustibililor (ceea ce conduce la o combustie mai curatd si la reducerea emisiilor de
particule nevolatile in suspensie) si in utilizarea obligatorie a combustibililor de aviatie
derivati din surse regenerabile. Ambele masuri vizeaza emisiile de particule de funingine si
norii cirrus formati ca urmare a trenelor de condensare. Reducerea continutului de compusi
aromatici ar impune producdtorilor de combustibili sa 1si adapteze procesele de productie si
sa introducd un sistem de monitorizare a continutului de compusi aromatici al
combustibililor. Avand 1n vedere aspectele legate de cercetare care, potrivit expertilor, ar
trebui abordate si preferinta pentru un standard international, aceastd masurd ar putea fi
introdusad pe termen mediu (5-8 ani) sau lung (8 ani sau mai mult). Utilizarea obligatorie a
combustibililor de aviatie derivati din surse regenerabile ar putea fi pusd in aplicare prin
intermediul unei cerinte la nivelul UE privind amestecul de carburanti, care sa specifice
faptul ca un anumit procent, care ar urma sa creasca treptat, din volumul total al
combustibilului pentru avioane vandut intr-o perioada de timp determinatd ar trebui sa fie
derivat din surse regenerabile. Daca este bine conceputa, aceastd masura ar trebui sa duca la
reducerea simultand a emisiilor de particule nevolatile In suspensie si de sulf (insa nu si a
emisiilor de NOx) si a emisiilor de CO,. Expertii considera ca aceastd masura ar putea fi
introdusa pe termen scurt (2-5 ani) sau mediu (5-8 ani).

Masurile de gestionare a traficului aerian constau in evitarea zonelor suprasaturate cu
gheati si impunerea unei ,,taxe climatice”. In timp ce prin optimizarea traiectoriei de zbor
pentru a evita zonele suprasaturate cu gheata si alte regiuni considerate sensibile din punct de
vedere climatic s-ar reduce formarea norilor cirrus ca urmare a trenelor de condensare, o taxa
climatica ar aborda toate efectele care nu sunt legate de CO, (NOx, vaporii de apa,
funinginea, sulfatii, trenele de condensare)’. Dintre aspectele de cercetare care ar trebui
abordate in primul rand, mdasura de evitare a zonelor suprasaturate cu gheatd ar putea fi
introdusa, potrivit expertilor, pe termen mediu (5-8 ani). In ceea ce priveste taxa climatica,
expertii considera ca, avand in vedere caracterul mai larg al masurii si cercetarea aferenta
»semnificativd” care este necesard, aceasta ar putea fi introdusa pe termen lung (8 ani sau mai
mult).

3. Catre politici care sa vizeze efectele globale ale sectorului aviatic asupra climei

Raportul confirma pe deplin importanta efectelor asupra climei ale emisiilor, altele decat cele
de CO,, care provin din activitatile sectorului aviatic — efecte cu privire la care anterior s-a
estimat ca, luate Tmpreund, sunt cel putin la fel de importante ca cele ale emisiilor de CO»
separat. Prin urmare, este necesar sd se examineze cele mai bune modalitdti de abordare a
acestora In continuare, pentru a contribui la obiectivele UE in materie de clima si la Acordul
de la Paris, in completarea actiunilor de combatere a schimbadrilor climatice care au fost deja
intreprinse. Acest lucru ar permite trecerea la politici care sd vizeze impactul global al
sectorului aviatic asupra climei si ar aduce, totodata, beneficii conexe pentru calitatea aerului
la nivel local.

3 Conceptul de taxd climatica constd in impunerea unei taxe in functie de impactul global asupra climei al
fiecarui zbor in parte (separat de EU ETS), ceea ce face ca aceasta masura s fie cea mai cuprinzatoare.
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Cu toate acestea, complexitatea efectelor asupra climei ale emisiilor, altele decat cele de CO»,
in raport cu emisiile de CO» si compensarile intre diferitele impacturi reprezintd o provocare
pentru masurile de politica analizate in raport si sintetizate mai sus. Prezentul raport
reprezintd un pas important catre o mai buna cunoastere, atat In ceea ce priveste cercetarea
stiintifica, cat si masurile de politicd, iar Comisia va examina in continuare masurile sugerate
de catre experti, cu avantajele si dezavantajele fiecdreia dintre ele. Pentru ca aceste potentiale
masuri sa fie adoptate la nivelul UE, trebuie sa se abordeze aspectele specifice identificate in
raport. Fara a fi neaparat exhaustive, ar putea fi avute in vedere trei dimensiuni principale ale
activitatii viitoare:

In primul rand, consensul stiintific indici, pe baza masuritorilor la sol si la altitudine, faptul
ca utilizarea combustibililor de aviatie derivati din surse regenerabile, fie cd este vorba de
biocombustibili avansati sau de combustibili lichizi, reduce emisiile de funingine. Initiativa
ReFuelEU 1n domeniul aviatiei, anuntatd deja in cadrul Pactului verde european, urmareste sa
aducd beneficii pentru climd atat prin reducerea emisiilor de CO, generate de-a lungul
intregului ciclu de viata, cat si prin reducerea emisiilor de particule nevolatile in suspensie. in
plus, serviciile Comisiei ar putea explora in continuare posibilitatea de a face mai stricte
cerintele standardului global actual privind continutul maxim de compusi aromatici al
combustibililor de aviatie.

In al doilea rind, exista o nevoie clard de cercetare suplimentard, pentru a spori cunostintele
si gradul de certitudine cu privire la diferitele efecte ale emisiilor, altele decat cele de CO», si
a compensarilor intre acestea. Acest lucru necesitd masurarea emisiilor in diferitele etape ale
zborurilor si In functie de diferitele tipuri de combustibili. Un aspect legat de cele descrise
mai sus si care are o importanta cruciald este necesitatea de a dispune de factori precisi care
compara efectele asupra schimbarilor climatice ale emisiilor, altele decat cele de CO, cu
efectele emisiilor de CO,, date fiind intervalele de timp diferite In care actioneazd acesti
poluanti. Ar putea fi utilizate cercetdri suplimentare cu privire la indicatori si orizonturi de
timp pentru a evalua impactul masurilor politice potentiale. Programul Orizont Europa ofera
o platforma adecvata la nivelul UE pentru sprijinirea unor astfel de cercetari.

In al treilea rand, cresterea eficientei masurilor operationale, in special gestionarea traficului
aerian, este esentiald si necesitd o coordonare la nivel european. De exemplu, un potential
prim pas catre optimizarea completd a profilurilor de zbor pentru reducerea efectelor asupra
climei ar putea sd se concentreze asupra modalitdtilor de evitare a zonelor suprasaturate cu
gheata si asupra formarii de trene de condensare persistente in spatiul aerian atlantic, pentru a
completa activitatea desfasuratd incepand cu 2013 in acest domeniu®. Pentru a sprijini
punerea in aplicare a acestei optiuni de politicd, ar fi necesard o capacitate sporitd de a
prevedea cu precizie formarea de trene de condensare persistente.

In concluzie, Comisia ia notd de constatirile raportului, care consolideazi stadiul actual al
cunostintelor In domeniul climatologiei pe aceasta tema si identificd potentialele masuri de
abordare a aspectelor descrise. Comisia salutd raportul din anexa al AESA, considerand ca
acesta ofera o analizd actualizata a efectelor aviatiei, altele decat cele legate de CO,, in
conformitate cu articolul 30 alineatul (4) din Directiva 2003/87/CE, si va examina In
continuare masurile propuse in acesta.

4 A se vedea, de exemplu, proiectul ATM4E: https://www.atm4e.eu
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