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Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor - Anexa din 17 februarie 2020

Anexa la Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor si al ministrului
mediului, apelor si padurilor nr. 661/424/2020 privind modificarea Ordinului ministrului
transporturilor si infrastructurii si al ministrului mediului si padurilor nr. 169/1.801/2011

pentru aprobarea Planului national de actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera in domeniul aviatiei civile pentru perioada 2011-2020, din 17.02.2020

in vigoare de la 09 aprilie 2020
Publicat in Monitorul Oficial, Partea | nr. 298bis din 09 aprilie 2020. Forma aplicabila la 22 septembrie 2020.

PLANUL NATIONAL DE ACTIUNE
privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in domeniul aviatiei civile pentru perioada 2011-2020

Acronime

AACR - Autoritatea Aeronautica Civila Romana

AFM - Administratia Fondului pentru Mediu

ANM - Administratia Nationala pentru Meteorologie

ANPM - Agentia Nationala pentru Protectia Mediului

ATM - Managementul traficului aerian (Air Traffic Management)
CER - certificate de reducere a emisiilor

EU ETS - schema Uniunii Europene de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera
GES - gaze cu efect de sera

JI - implementare in comun (Joint Implementation)

MTIC - Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor
MMAP- Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor
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OACI - Organizatia Aviatiei Civile Internationale

ROMATSA - Administratia Romana a Serviciilor de Trafic Aerian
RTK - venituri per tona/kilometru (Revenue Tonne per Kilometre)
ECAC - Conferinta Europeana a Aviatiei Civile

CAPITOLUL 1
Introducere

Cu o arie totala de 238,400 kilometrii patrati, Romania este cea de-a douasprezecea tara ca marime din Europa.
Localizata in Sud-estul Europei, cu frontiera la Marea Neagra, tara este la jumatatea distantei dintre Ecuator si Polul
Nord, fiind la o distanta egala de partea cea mai vestica a Europei - Oceanul Atlantic, respectiv de cea mai estica parte -
Muntii Ural. Romania are o distanta de 3195 km de frontiera, Republica Moldova fiind {ara vecina de la est, Bulgaria
invecinandu-se in sud, Serbia si Ungaria in vest, respectiv Ucraina in nord. in partea de sud-est, 245 de kilometrii de
frontiera maritima asigura o legatura importanta cu Marea Mediterana si Oceanul Atlantic.

Romania a devenit membru al Organizatiei Aviatiei Civile Internationale (OACI) in anul 1965, membru al Conferintei
Europene de Aviatie Civila (ECAC) in anul 1991, membru al EUROCONTROL in anul 1996 si incepand cu anul 2007
membru al Uniunii Europene.

ECAC este o organizatie interguvernamentald formata din cel mai mare grup de State Membre® fata de oricare alta
organizatie care se ocupa de domeniul aviatiei civile. In prezent ECAC reuneste 44 de state membre, anul infiintarii fiind
1995.

' Albania, Armenia, Austria, Azerbaijan, Belgia, Bosnia si Hertegovina, Bulgaria, Croatia, Cipru, Republica Ceha,
Danemarca, Estonia, Finlanda, Franta, Georgia, Germania, Grecia, Ungaria, Isclanda, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania,
Luxemburg, Malta, Moldova, Monaco, Muntenegru, Olanda, Norvegia, Polonia, Portugalia, Romania, San Marino, Serbia,
Slovacia, Slovenia, Spania, Suedia, Elvetia, Macedonia, Turcia, Ucraina si Marea Britanie

Statele Membre ECAC, recunosc ca preocuparile de mediu pot deveni in viitor posibile constrangeri pentru
dezvoltarea sectorului aviatic international si de aceea impreuna sprijina, in totalitate, eforturile pe care le depune OACI
cu privire la rezolvarea acestora, inclusiv marea provocare reprezentata de schimarile climatice, pentru a asigura o
dezvoltare sustenabila a transportului aerian international.
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Romania, la fel ca toate cele 44 de State Membre ECAC, este pe deplin angajata si implicata in lupta Tmpotriva
schimbarilor climatice si lucreaza la un sistem de transport multimodal, competitiv si durabil care sa utilizeze resursele in
mod eficient.

Romania recunoaste importanta ca toate Statele Membre sa intocmesca si sa depuna la OACI, un Plan national de
actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, aceasta masura reprezentand un pas foarte important in
atingerea obiectivelor convenite la ultima Reuniune a Adunarii Generale a Organizatiei Aviatiei Civile Internationale din
Octombrie 2016.

Romania, ca si celelate State Membre ale Conferintei Europene a Aviatiei Civile (ECAC) considera ca o abordare
completa in ceea ce priveste reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera este necesara si aceasta ar trebui sa includa
urmatoarele masuri:

misiunea de reducere la sursa a gazelor cu efect de sera, inclusiv acordarea de sprijin european pentru Grupul de
lucru pe protectia mediului al OACI (CAEP);
cercetare si dezvoltare de noi tehnologii care sa reduca emisiile de gaze cu efect de sera, inclusiv incheierea de
parteneriate publice-private;
dezvoltarea si implementarea de combustibili alternativi durabili, cu emisii reduse de carbon, inclusiv initiative de
cercetare si operationale intreprinse in comun cu toate partile interesate;
optimizarea si imbunatatirea infrastructurii de gestionare a traficului aerian atat in Europa, prin proiectul de
cercetare privind gestionarea traficului aerian denumit "Sistemul european de noua generatie pentru gestionarea
traficului aerian (SESAR)", cat si in afara granitelor prin "Initiativa de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera
(AIRE)", in cooperare cu Autoritatea Federala de Aviatie din Statele Unite ale Americii;
masuri bazate pe piata care sa permita sectorului aviatie o crestere de o maniera sustenabila si eficienta,
recunoscand ca masurile anterioare (i) - (iv) nu vor putea, nici daca sunt luate impreuna, sa livreze in timp reducerile de
emisii de gaze cu efect de sera necesare pentru a atinge obiectivele globale. Aceasta crestere poate deveni posibila
numai prin achizitionarea de certificate de carbon care favorizeaza reducerea emisiilor de GES si in alte sectoare ale
economiei, unde costurile de reducere sunt mai mici decat in sectorul aviatiei civile.

in Romania, sunt intreprinse la nivel national o serie de actiuni in plus fatd de cele de natura supra-nationald, inclusiv
de catre partile interesate. Acftiunile intreprinse la nivel national sunt raportate in Capitolul 4 din prezentul Plan de
Actiune.

in ceea ce priveste actiunile care se iau la nivel supra-national este important de retinut faptul ca:
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gradul de participare variaza de la un stat la altul, reflectand prioritatile si circumstantele fiecarui stat in parte (situatie
economica, dimensiunea pietei sale de aviatie, contextul istoric si institutional, cum ar fi UE/non-UE). Astfel, gradul de
implicare si termenul de lansare al acestor actiuni comune este diferit la nivelul statelor membre ECAC. Atunci cand un
stat decide, chiar si ulterior sa se alature acestei actiuni colective, acest lucru poate creste contributia Europei la
atingerea obiectivelor stabilite la nivel global.

Cu toate acestea, actionand impreuna, Statele Membre ECAC s-au angajat sa reduca emisiile de GES din regiune
printr-o abordare extinsa care utilizeaza fiecare dintre pilonii acestei strategii. Unele dintre aceste masuri, desi puse in
aplicare doar de unele State Membre ECAC si nu de toate cele 44, produc beneficii de reducere a emisiilor de GES in
intreaga regiune.

CAPITOLUL 2
Stadiul actual al aviatiei in Roméania

2.1. Autoritatile competente si legislatia nationala privind aviatia civila si protectia mediului

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor denumit in continuare MTIC, este autoritatea publica centrala
responsabild cu elaborarea, reglementarea si implementarea strategiilor si politicilor de transport in Romania. in
conformitate cu prevederile Codului aerian civil, MTIC reprezintda Guvernul in organizatiile internationale si europene
specifice, In domeniul aviatiei civile.

Autoritatea Aeronautica Civila Romana, denumita in continuare AACR, este regia autonoma de interes public national
aflata sub autoritatea MT, organism tehnic cu atributii de autoritate delegata in domeniul supervizarii sigurantei zborului.

Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor denumit in continuare MMAP, este autoritatea publica centrala care realizeaza
politica in domeniul mediului la nivel national si coordoneaza activitatea de integrare a cerintelor privind protectia
mediului in celelalte politici sectoriale, in concordanta cu cerintele si standardele europene si internationale, conform art.
6 alin. (1) din Ordonanta de urgenta nr. 68/2019 privind stabilirea unor masuri la nivelul administratiei publice centrale i
pentru modificarea si completarea unor acte normative.

Agentia Nationala pentru Protectia Mediului, denumita in continuare ANPM, este institutie publica in subordinea
Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor avand responsabilitatea implementarii politicilor si legislatiei in domeniul
protectiei mediului, conform H.G. nr. 1000/2012 privind reorganizarea si functionarea Agentiei Nationale pentru Protectia
Mediului si a institutiilor publice aflate in subordinea acesteia, cu modificarile si completarile ulterioare, respectiv in
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domeniul schimbarilor climatice. Conform prevederilor H.G. nr. 780/2006 privind stabilirea schemei de comercializare a
certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera, cu modificarile si completarile ulterioare, ANPM a fost desemnata drept
autoritatea competenta pentru implementarea Directivei nr. 2008/101/CE privind includerea activitatilor de aviatie in
schema de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera (EU ETS), avand si responsabilitatea de
verificare si aprobare a planurilor de monitorizare si raportare a emisiilor de gaze cu efect de sera.

2.2. Legislatia internationala aplicabila in domeniul protectiei mediului

In anexa nr. 1 la Planul National de Actiune sunt prezentate actele normative care stau la baza implementarii in
Romania a masurilor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera la nivel national.

Companii aeriene si aeroporturi din Romania

Lista operatorilor aerieni roméani si a aeroporturilor din Romania se gaseste pe pagina de internet a AACR, respectiv
http://www.caa.ro/supervizare/registru-operatori-aerieni-romani.

2.3. Statistici:

Tabelul nr. 1 Emisiile de gaze cu efect de sera din Roméania si Europa (valorile sunt exprimate in milioane tone de CO,).
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1980 1889 2000 2003 2010 2016 Share In EU-28"
EU-28 57188 53867 52717 53512 4 909.1 44408 100.0%
Bolgium 14028 18677 1845 1490 1369 1221 28%
Bulgaria 104.7 75 69.8 846 €11 07 1.3%
Czech Republic 200.1 1594 150.8 1490 M5 1313 3.0%
Denmark 7122 802 7 639 €58 533 1.2%
Germany 12837 11383 10643 1060 w70 9348 21.1%
Estonia 405 203 174 193 212 197 0.4%
Ireland 56.6 6032 704 21 €36 642 1.4%
Greece w066 118 1269 1209 1210 047 21%
Spain 2925 3340 3652 4506 X635 3405 1.7%
France 5551 5521 553 5080 217 4754 10.7%
Croatia 324 232 280 02 283 247 0 6%
Ialy 5227 2385 5635 5894 5129 4382 9 %
Cyprus €3 7 o1 101 10.3 07 0.2%
Latvia 267 130 108 116 127 117 03%
Lithuanie 465 224 19.5 230 209 204 0.5%
Luxembourg 132 107 106 142 134 115 0.3%
Hungary 943 760 141 766 66 1 621 14%
Malta 21 10 9 2 i ] 23 01%
Netherlands 2269 2389 220 4 2254 237 2070 4.7%
Austria 708 811 E21 ME 87.0 820 1
Poland 4079 4289 390 4 3530 407 4 978 9.0%
Portugal 615 721 854 893 728 n2 1.6%
Romania 2475 1811 14172 1482 1227 1134 26%
Slevenia a7 188 191 286 197 178 0.4%
Slovakia 740 540 498 513 46.4 412 0.0%
Finland 723 728 712 711 772 608 1.4%
Sweden 729 750 706 887 eo.5 555 1.2%
United Kingdom §12.1 7695 7414 728.1 €43.7 5168 11.6%
keeland 39 37 45 14 53 586
Lichtenstein 02 02 0.2 03 02 02
Norway 523 817 855 550 £6.4 547
Switzerland 87 5.0 671 583 535
Turkey 213 2430 2861 330 408.5 5068

Sursa: Statistici Eurostat

in tabelul de mai sus, sunt prezentate valorile totale ale emisiilor de gaze cu efect de sera de la nivelul Uniunii
Europene (acestea includ emisiile din aviatia internationala si emisiile indirecte de CO,, fiind excluse emisiile privind
utilizarea terenurilor, modificarea utilizarii terenurilor si silvicultura (LULUCF)), din perioada 1990-2016.
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Tabelul nr. 2 Emisiile de gaze cu efect de sera din Romania si tarile vecine (exprimate in milioane de tone)

Roménia 252,7 183,4 140,9 147 117,5 113,4

Ungaria 94,6 76,2 74,2 76,7 66,2 62,1

Bulgaria 104,8 74,4 58,5 63,2 60,3 59,7
Figura nr. 1
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in Figura nr. 1 de mai sus se poate observa c&, emisiile de gaze cu efect de serd din Romania au scizut pana in anul
2016 in comparatie cu anul 1990, acest lucru fiind datorat actiunilor care au fost intreprinse la nivel national pentru
reducerea acestora.

O analiza a emisiilor de CO, provenite de la cei mai importanti operatori aerieni romani este prezentata in Tabelul nr.
3.

Tabelul nr. 3 Emisiile de CO, raportate de catre cei mai importanti operatori aerieni din Roméania pe domeniul de aplicare
redus (exprimate in tone).

Compania
aerind 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

BLUE AIR 208971 | 186292 | 192816 | 269194 | 434073 | 617409 | 605894

TAROM 260886 | 267022 | 288705 | 295621 | 313251 | 296653 | 309544

CARPATAIR 38029 19536 8820 5339 4605 5064 2460

Figura nr. 2 Emisiile CO, provenite de la cei mai importanti operatori romani
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Sursa: ANPM

O analiza la nivelul Societatii Comerciale Compania Nationala de Transporturi Aeriene Romane - TAROM - S.A. ne
arata cum a evoluat consumul de combustibil in perioada 2009-2017:

Tabelul nr. 4 Evolutia consumului de combustibil la Compania Tarom S.A in perioada 2009-2017

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Consumul de combustibil (tonnes) - Compania Tarom

A310 796,29 3.709,01 | 6.086,38 | 5.196,23 | 5.832,36 | 12.936,77 | 21.137,25 | 16910.34 6.95

A318 24.972,15 | 26.093,65 | 26.714,20 | 24.216,08 | 24.139,69 | 27.111,67 | 29.419,72 | 31931.76 | 31282.18

(30%137700) 47.407,75 | 52.891,28 | 50.206,09 | 55.313,44 | 54.751,03 | 55.635,93 | 56.865,34 | 59679.39 | 58204.87

B738 17.988,56 | 18.126,52 | 11.595,82 | 5.190,73 | 7.075,18 | 7.215,24 716,83 10533.59
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ATR42 7.719,10 | 7.628,91 | 7.844,36 | 8.653,18 | 8.134,34 | 7.849,09 | 7.345,75 8036.65 8193.75
ATR72 1.558,42 | 3.065,09 | 2.792,98 | 2.465,49 | 2.679,01 | 2.652,33 | 2.596,79 2880.95 2704.24
Total [100.442,28(111.514,45(105.239,81|101.035,16|102.611,61|113.401,02|118.081,68|119.439,09(110.925,58

Sursa: Tarom S.A

Figura nr. 3 Consumul de combustibil, Tarom 2009-2017
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Tabel nr. 5 Consumul de combustibil si emisiile de CO, pentru operatori aerieni din Roméania (2011-2017)

Consumul de combustibil [tone]

Emisiile de CO; [tone]

An Intern

international

total

intern

international

total

2017 10322

319002

329324

32618

1008046

1040664

10
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2016 50989 258129 309118 161125 815688 976813
2015 36722 203738 240461 116042 643812 759857
2014 9261 177640 186901 29265 561342 590607
2013 10499 169030 179529 33177 534135 567312
2012 12148 186500 198648 38388 589340 627728
2011 15545 184224 199770 49122 582148 631273

Figura nr. 4 Consumul de combustibil operatori aerieni romani

Consumul de combustibil operatori aerieni din

Romania (tone)

Figura nr. 5 Emisiile de CO, pentru operatorii aerieni romani
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Emisiile de CO2(tone)

Sursa: AACR
Tabelul nr. 6 Indicatorul de eficienta al consumului de combustibil pentru cei mai importanti operatori aerieni din
Romania
Indicatorul de eficienta ala consumului de combustibil pentru cei mai importanti
operatori aerieni din Romania
o~ Cantitatea de Indicator eficienta
Anul lndlcatolr<u'\I/ITONE " | combustibil utilizata consum de
(litrii) combustibil
2011 546.088.917 203.506.000 0.372
2012 490.119.064 182.719.000 0.372
2013 484.088.685 168.200.000 0.347
2014 502.596.946 180.769.000 0.359
2015 609.964.746 210.616,040 0.345
2016 803.241.425 264.614.850 0,329

12
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2017

987.194.003

302.862.000

0,307

Figura nr. 6

Sursa: Raportul anual intocmit conform cu OMT 169/2011 (2011-2017)

Tabelul nr. 7 Traficul aerian din FIR Bucuresti in perioada 2005-2017

Traficul aerian din FIR Bucuresti in perioada 2005-2017

13

AN 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
z’\tl)rc.)r%?i 410.449 | 415.721 | 431.966 | 443.918 | 431.800 | 466.587 | 483.982 | 484.210 | 509.048 | 594.264 | 631.068 |603.866 | 667.273
Figura nr. 7
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Traficul aerian din FIR Bucuresti

Sursa: ROMATSA

Traficul aerian din spatiul aerian national a crescut cu peste 53% fata de anul 2005, datorita aparitiei companiilor low
cost si a cresterii frecventelor de operare a operatorilor aerieni nationali.

Tabelul nr. 8 Traficul anual de pasageri de pe aeroporturile din Romania in perioada 2007 - 2017

Aeroport 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Otopeni |5.247.401 (5.064.230|4.483.661 | 4.917.952 | 5.049.443 | 7.090.977 | 7.643.467 | 8.317.168 | 9.282.975 |10.983.063(12.807.027

Baneasa | 968.134 (1.724.732(1.974.337 2.118.150 | 2.398.911 | 427.272 6.036 4.690 4.579 7.172 17.548

Constanta| 48.740 68.858 77.453 78.770 81.336 91.288 68.153 162.808 85.323 108.441 133.892

Timisoara | 864.371 | 889.136 | 993.702 | 1.138.552 | 1.201.961 | 1.039.141 | 755.117 735.100 925.319 | 1.162.531 | 1.622.797

14
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Arad | 65943 | 128.828 | 88599 | 16.803 1.022 14.988 | 42257 | 28.088 8.573 381 11.309
Bacau | 130.754 | 119.490 | 196.415 | 241.111 | 327.995 | 394.260 | 305.643 | 313.480 | 364.727 | 414.987 | 425.733
Baia Mare| 13.370 | 22.546 | 25.101 | 19.229 | 18712 | 17571 | 16.662 | 21.608 | 19.228 44 44
N;)'g{: o | 418220 | 759.555 | 853.495 | 1.071.322 | 1.025.906 | 936.140 | 1.036.438 | 1.182.265 | 1.487.953 | 1.884.993 | 2.699.629
Craiova | 5.295 | 12.988 | 14.019 | 23629 | 31331 | 30.659 | 40.185 | 138.886 | 119.641 | 223.363 | 447.571
lasi 124.009 | 144.057 | 148538 | 159.796 | 184.311 | 171.026 | 232.170 | 273.047 | 381.603 | 882.628 | 1.147.399
Oradea | 41.607 | 42.451 | 39.108 | 40.444 | 46292 | 40479 | 39.339 | 36.464 7.923 41914 | 162.798
Satu Mare| 6.172 7306 | 11.101 | 18865 | 23469 | 24338 | 165500 | 13.092 | 17.467 | 23840 | 60.838
Sibiu | 111.062 | 175.316 | 221.607 | 226.120 | 189.820 | 206.574 | 222.678 | 250.651 | 308.897 | 391.971 | 525.783
Suceava | 20.893 | 23592 | 31.239 | 34.604 | 27.197 | 25181 | 20.048 219 2.359 57.223 | 262.165
,\T/Iirr%‘; 158.286 | 69.730 | 85.430 | 74.931 | 256.713 | 299.624 | 356.731 | 343.592 | 335.993 | 287.390 566
Tulcea | 1.030 788 861 1.698 235 892 1.887 1.221 394 1.061 4.232
Tuzla 5.372 3856 | 4211 | 15106 | 13948 | 15595 | 15124 | 20813 | 24809 | 15540 | 16.051
TOTAL |8.230.659|9.257.459|9.248.877|10.197.082 | 10.878.602 | 10.826.005 | 10.818.435 | 11.843.192 | 13.377.763 | 16.486.542 | 20.345.382
Figura nr. 8
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Traficul de pasageri pe cele mai mari aeroporturi
din Romania in perioada 2007-2017
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Sursa: AACR

Tabelul nr. 9 Numarul anual de migcari de aeronave din Romania in perioada 2007-2017

Airport 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Otopeni | 70.288 | 72.569 | 72.697 | 76.966 | 74.468 | 86.627 | 86.730 | 91.788 | 97.200 |108.285|116.718

Baneasa | 17.916 | 27.957 | 31.024 | 29.719 | 26.061 | 10.893 | 9.254 | 10.260 | 11.348 | 12.448 | 13.196

Constanta | 4.715 | 4.297 | 4.368 | 3.819 | 3.984 | 3.275 | 2.812 | 4.913 | 5271 | 4.461 | 6.485

Timisoara | 25.326 | 24.520 | 24.737 | 25.830 | 23.215 | 19.002 | 14.190 | 10.255 | 11.997 | 14.158 | 17.808

Arad 2.532 | 3.383 | 2.852 1.881 1.402 | 2.190

2.314 | 2.544 | 3.028 | 2.014 | 3.164

Bacau 3.980 | 2.803 | 3.970 | 4.337 | 3.767 | 4.125 | 3.637 | 3.768 | 4.113 | 4.506 | 4.369

Baia Mare | 732 1.092 | 1.310 834 822

1.256 996 1.126 | 1.304 12 36

16
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N;I)Lg(-:a 9.416 | 12.280 | 13.486 | 16.408 | 15.599 [ 11.628 | 12.241 | 13.335 | 15.468 | 19.152 | 25.144
Craiova 983 2.103 2.046 2.121 1.172 1.244 2.202 3.468 2.999 4.018 5.960
lasi 3.770 4.276 5.299 4.991 4.792 4.296 4.769 4.851 6.057 | 10.309 | 11.757
Oradea 2.172 1.972 1.868 1.809 2.572 5.408 2.368 1.833 716 1.761 2.867
Satu Mare 999 1.373 1.036 1.049 1.128 1.276 1.062 997 1.132 1.440 2.123
Sibiu 5.498 6.729 | 6.984 | 6.498 5.279 5.363 | 4.834 | 4.902 5.534 | 6.331 7.711
Suceava | 1.228 1.108 1.726 1.671 1.063 938 1.320 34 170 1.784 | 3.069
Targu
VTS 3.214 2.498 2.635 2.035 3.154 3.101 3.484 3.391 3.200 2.558 555
Tulcea 2.510 3.624 3.914 3.420 1.928 1.813 1.745 1.977 1.687 1.619 1.844
Tuzla 11.098 | 22.622 | 25.313 | 17.359 | 5.093 6.831 1.095 8.212 9.378 6.821 2.608
TOTAL |166.377|195.206 |205.265|200.747 [175.511 | 169.266 | 155.069 | 167.651 | 180.620 | 201.677 | 225.414
Figuranr. 9
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Numarul anual de miscari de aeronave pe cele mai mari
aeroporturi din Romania in perioada 2007-2017
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Sursa: AACR

Dupa cum se observa din tabelele 8 si 9, traficul de pasageri a crescut cu un procent de aproximativ 147%, respectiv
numarul migcarilor de aeronave din Romania a crescut cu un procent de aproximativ 35%, in perioada 2007-2017.

Tabelul nr. 10 Situatii statistice de trafic pentru operatorii aerieni comerciali romani 2011 - 2017

3.949.375
2012 |60-296 3.905.790 10.045
2013 |43-016 2.819.287 4.176
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Sursa: AACR
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Figura nr. 10
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Tabel nr. 11 Ponderea traficului de pasageri transportati pe curse comerciale pe aeroporturile din Romania (2010-2017)

8,274,783 81.86% |337,657 1,467,508 (14.52% 10,107,872
2011(8,934,445 82.64% |398,052 3.68% 1,449,083 (13.40% (29,343 0.27% 10,810,923
2012(9,152,297 85.23% |268,859 2.50% 1,287,145 (11.99% (30,444 0.28% 10,738,745
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2013|9,416,793 87.63% (185,784 1.73% 1,118,907 |10.41% |24,820 0.23% 10,746,304
2014110,338,553 |88.79% 288,126 2.47% 987,391 8.48% 30,186 0.26% 11,644,256
2015|11,866,582 |89.21% 400,161 3.01% 1,003,301 |7.54% 31,458 0.24% 13,301,502
2016114,205,944 |86.53% 409,126 2.49% 1,776,413 |10.82% 26,570 0.16% 16,418,053
2017116,994,460 |83.90% |[491,040 2.42% 2,738,553 |13.52% 32,098 0.16% 20,256,151
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Tabel nr. 12 Date statistice ale operatorilor aerieni romani ce desfasoara activitati de transport aerian comercial (2010-

2017)
Venit pasager/km [10° pkm] Camtitr(:\r?sepg?tgg/p%ta Venit tone - kilometru [10°
(tone - kilometri) [10° tkm] il

An ;I;]rt?efrlﬁ inte-:rzgftli(c:)nal U ;I;lrtifrlg inte-lr—rzz]zi(c:)nal UEiEd Htifrlg inte-lr—r:e;ftli(c:)nal UEiEd
2017 345 9510 9856 0 404 404 33 927 959
2016 193 7656 7849 0 6 6 17 739 757
2015 174 5645 5819 0 7 7 16 539 555
2014 178 4998 5176 0 6 6 16 475 492
2013 214 4599 4814 0 76 76 20 427 447
2012 233 4681 4913 0 40 40 21 445 467
2011 251 4664 4915 0 53 53 22 448 470
2010 239 4868 5108 ) 71 80 30 475 505

Figura. nr. 13: Venit pasageri-kilometri
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Sursa: AACR
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Figura. nr. 14: Venit pasageri-kilometri
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Venit tone-km [10° tkm]

Sursa: AACR

2.4. Prognoze

Previziunile de crestere a traficului de pasageri realizate de Organizatia Europeana de Cooperare pentru Siguranta
Navigatiei Aeriene (EUROCONTROL) estimeaza o ratd medie de crestere a traficului aerian pentru Romania de peste
6% pe an, pana in anul 2020.

Figura nr. 15: Cresterea medie anuala a zborurilor pe stat, 2020 v 2013.
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Dupa cum se poate observa din figura nr. 15 zona spatiului aerian Danube Fab se asteapta sa aiba cea mai mare
crestere anuala (5.1%, £2 pp) pana in anul 2020.

Tabel nr. 13 Prognoza a traficului de pasageri pe aeroporturile din Roméania (2019-2022)

Procentul de crestere fata de

An Numar pasageri A Uianierion
2018 21.856.605 8.05%
2019 23.408.078 7.10%
2020 24.948.923 6.58%
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2021 26.501.886 6.22%

2022 27.996.895 5.64%

In construirea prognozei de mai sus s-au luat in considerare urmatoarele:

Traficul Tnregistrat de aeroport in anul de baza a prognozei (anul de baza se considera anul in care activitatea nu a
fost afectata de intreruperi ale traficului datorita lucrarilor la infrastructura aeroportului);

Evolutia PIB care este strans legata de cererea viitoare de trafic aerian (Comisia Nationala de Prognoza - Proiectia
Principalilor indicatori Macroeconomici ianuarie 2019);

Ritmul de crestere al numarului de pasageri imbarcati in anii anteriori (procentul de crestere an fata de an).

Prognoza de trafic prezentata mai sus presupune ca operatorii de transport aerian isi vor mentine stabile preferintele
aeroporturilor de pe care vor opera.

Numarul de pasageri reprezinta suma dintre numarul total de pasageri transportati pe curse comerciale si numarul
total de pasageri pe curse necomerciale (si anume miscari care "includ activitati comerciale cum sunt stropirea cu
insecticide/ierbicide, fotogrametrie, pregatirea/antrenamentul pilotilor (la scolile de pregatire/instruire) si zborurile
necomerciale de afaceri, zborurile de agrement precum si migcarile aeronavelor militare).

CAPITOLUL 3
Actiuni supra-nationale, inclusiv cele conduse de Uniunea Eropeana

3.1. Scenariul de baza prezentat de Conferinta Europeana a Aviatiei Civile (ECAC)

Scenariul de baza este destinat sa serveasca drept scenariu de referinta pentru emisiile de CO, generate de industria
aviatica din Europa in absenta oricareia dintre actiunile de atenuare descrise mai tarziu in acest document.

Urmatoarele seturi de date (2010, 2016) si prognozele pentru 2020, 2030 si 2040 au fost furnizate de

EUROCONTROL in acest scop:

* Traficul aerian european cuprinde toate zborurile comerciale si internationale cu plecare de pe aeroporturile ECAC, in
numar de zboruri, venit pasageri - kilometri (RPK) si venit tone-kilometru (RTK);

e consumul de combustibil;

* emisiile de CO..
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Seturile de prognoze corespund volumului de trafic proiectate intr-un scenariu de "Reglementare si crestere", in timp
ce consumul de combustibil si emisiile de CO, corespund nivelului tehnologic al anului 2010 (adica fara a lua in
considerare reducerile emisiilor prin imbunatatirea tehnologiilor legate de aeronave, si operatiuni, combustibili alternativi
sau masuri bazate pe piata).

Scenariul de trafic "Reglementare si crestere"

La fel ca in toate previziunile realizate de EUROCONTROL, sunt create scenarii diverse, fiecare avand ipoteze
specifice si caracteristici foarte variate. Scopul final este acela de a facilita intelegerea factorilor care vor influenta pe
viitor cresterea traficului aerian si a riscurile ce vor veni odata cu aceasta crestere de trafic.

in previziunile de 20 de ani publicate de EUROCONTROL, scenariul numit "Reglementare si crestere” este construit
ca scenariul "cel mai probabil" sau "scenariu de referinta" pentru trafic, urmarind indeaproape tendintele actuale.
Scenariul ia in calcul o crestere economica moderata, cu unele reglementari, in special in ceea ce priveste cerintele
sociale si economice.

Dintre modelele aplicate de EUROCONTROL pentru prognoza, sub-modelul de trafic al pasagerilor este cel mai
dezvoltat si este structurat in jurul a cinci grupuri principale de factori:

» Factorii economiei globale reprezinta principalele evolutii lege economice care determina cresterea cererii de
transport aerian;

 Factorii care caracterizeaza pasagerii si preferintele lor de calatorie schimba tiparele in cea ce priveste cererea de
calatorie si destinatiile de calatorie;

» Pretul biletelor stabilite de companiile aeriene pentru acoperirea costurilor de operare influenteaza deciziile de
calatorie ale pasagerilor gi alegerea modului lor de transport;

* Mai multe retele hub-and-spoke sau punct-la-punct pot modifica numarul de conexiuni $i zboruri necesare pentru a
calatori de la origine la destinatie;

e Structura pietei descrie marimea aeronavelor utilizate pentru satisfacerea numarului de pasageri (modelata prin
instrumentul de alocare a aeronavelor).

Tabelul 14 prezinta un rezumat al caracteristicilor legate de factorii sociali, economici si de trafic aerian din diferitele
scenarii create de EUROCONTRO. Anul 2016 serveste drept anul de referintd al rezultatelor® prognozelor de 20 de ani,
actualizate Tn 2018 de EUROCONTROL si prezentate aici. Datele istorice pentru anul 2010 sunt, de asemenea,
prezentate ulterior ca referinta.

? Provocirile cresterii 2018: Prognoza zborurilor Eurocontrol, septembrie 2018 (urmeaza a fi publicata)
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Tabelul nr. 14 Rezumatul scenarilor EUROCONTROL:
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A: B: D:
Crestere fa Crestere Fragmentarea

nivel mondial regulatd zonelor geografice

' Cresterea traficului in Ridicatd”] | Crestere de | Scazuti~y
| 2023 bazi —>
| Pasageri
| Date Populatie Populatie Populatie
demografice(Populatie) | imbatranita imbétranita imbatranita
| Varianta UN Varianta UN Varianta UN de zero
| de fertilitate | de fertiitate | migratie
L. o medie | medie
Rute si destinatii Lungcurie” | Nicio Lung curier
modificare—>
Open skies (Cer liber) Extinderea Extinderea Extinderea tarzie a
mai tarziu a mai dewreme | UE
UE+Orientul a UE
Mijlociu si
indepartat
Tren de mare viteza Implementare | 20 de perechi | Implementarea
| (conexiuni noi si rapida in 20 de orase uletricard in 20 de
| imbunititite) de perechide perechi de orase
| orase
| Conditii economice
‘ Crestere Crestere Crestere slabd~y
Cresterea PIB-ului puternica 77 | moderata—> oA
Extinderea UE + 5 state, + 5 state, de + 5 state, cele mai
Ll ulterior | lainceput recente
Liber-schimb Global, mai | Limitat, mai | inexistent
rapid tarziu
Pretul calatoriei
inscadere~3% | In scadere™\ | Nicio schimbare
| Costul de exploatare o S =
| Costul emisiilor de CO: = Moderat Cel mai scazut | Cel mai crescut
Pretul petrolului scazut Cel maiscizut | crescut
Alte taxe zgomot 7 zgomot 7 Zgomot —>
[ securitate 3 | securitate-> | securitate 7
Structura Hub-urile din | Hub-urile din Nici o schimbare
Retea Orientul Orientul -
Mijocit =27 | Millocit ~27
Europa> Europa si
Turda 7 Turcia

Un punct de Un punct de
destinatie la destinatie la
altul: Nord - altul: Nord -
Atlantic » —¥ | Atlantic =
Structura de piata Prognoza Prognoza Prognoza flotei +
flotei + Ipoteze | flotei + Ipoteze | Ipoteze STATFOR
STATFOR STATFOR

Alte ipoteze si rezultate pentru scenariul de baza
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Scenariul de baza al Conferintei Europeane a Aviatiei Civile (ECAC) a fost generat de EUROCONTROL pentru toate
statele membre ECAC. Acesta acopera toate zborurile comerciale internationale de pasageri cu pleacare de pe
aeroporturile ECAC, conform previziunilor din scenariul de trafic mentionat mai sus.

De asemenea, EUROCONTROL genereaza in scenariul sau de baza, un numar al tuturor zborurilor cargo. Cu toate
acestea, nu sunt disponibile informatii privind cantitatea de marfa transportata. Astfel, date istorice si prognoze privind
traficul cargo au fost extrase dintr-o alté sursd (ICAO?). Aceste date, care sunt prezentate mai jos, includ atat incarcatura
cargo transportata pe zboruri de pasageri, cat si marfurile transportate pe toate zborurile cargo.

® Prognozele pe termen lung ICAO cu privire la pasageri si méarfuri, iulie 2016

Valoarea istorica a consumului de combustibil si calculele emisiilor de gaze cu efect de sera sunt bazate pe planurile
de zbor stocate in baza de date Prisme, folosita de EUROCONTROL, incluzand distanta reala a zborurilor si altitudinea
de croaziera de pe aeroporturile pereche.

Aceste calcule au fost efectuate pentru 98% din zborurile de pasageri; din restul zborurilor din planurile de zbor au
lipsit informatii. Cantitatea de combustibil ars si emisiile de CO, pentru anii precedenti este obtinuta prin combinarea
combustibilului ars si a emisiilor pentru fiecare aeronava din esantionul de trafic asociat. Rezultatele privind cantitatea de
combustibil arsa si emisiile generate, iau in considerare cantitatea de combustibil arsa de fiecare aeronava in toate
fazele de zbor, inclusiv la sos, si se obtine prin utilizarea modelului de mediu EUROCONTROL IMPACT.

in timp ce datele istorice de trafic sunt utilizate pentru anul 2016, referinta de baza privind consumul de combustibil si
emisiile din 2016 si prognoza viitoare (pana in 2040) sunt modelate printr-o abordare simplificata pe baza traficului
istoric/prognozat si preiau nivelul tehnologiei anului 2010.

Urmatoarele tabele si cifre prezinta rezultatele acestui scenariu de baza, care este destinat sa serveasca drept
referinta prin aproximarea consumului de carburant si a emisiilor de CO, generat de aviatie la nivel european in lipsa
unor actiuni de atenuare a efectelor pe care acestea le pot avea asupra mediului.

Tabelul nr. 15 Prognoza de baza pentru traficul international cu plecare de pe aeroporturile ECAC
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Trafic de_ Venit intregul Tone_ marfé_ _
pasageri | pasager per . per kilometri Venit total Tone
An (Miscari kilometru® (trﬁggécrﬂg% transportatj® Kilometru °,° RTK
(miII'i:oF;)ne) (miFIziz:iie) j (i) (mFilT:rge) (miliarde)
2010 4.6 1,218 0.20 45.4 167.2
2016 5.2 1,601 0.21 45.3 205.4
2020 5.6 1,825 0.25 49.4 231.9
2030 7.0 2,406 0.35 63.8 304.4
2040 8.4 2,919 0.45 79.4 371.2

“ Calculat pe baza a 98% din traficul de pasageri.
> Include transportul de pasageri si méarfuri (toate zborurile cargo si de pasageri)..

® S-a utilizat o valoare standard de 100 kg pentru fiecare pasager si bagajele sale inregistrate (ref. ICAO)

Tabelul 16. Prognoza combustibilului consumat si a emisiilor de CO, pentru scenariul de baza

Combustibil Eficienta Eficienta
An consumat (109 Emisii CO, consumului de consumului de
ko) (10° ko) combustibil combustibil
9 (kg/RPK) (kg/RTK)
2010 37.98 120.00 0.0310 0.310
2016 46.28 146.26 0.0287 0.287
2020 49.95 157.85 0.0274 0.274
2030 61.75 195.13 0.0256 0.256
2040 75.44 238.38 0.0259 0.259
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Din motive de disponibilitate a datelor, rezultatele prezentate Tn acest tabel nu includ
traficul de marfuri/cargo.

Figura nr. 16 Prognoza traficului pana in 2040 (presupus atat pentru scenariile de baza, cat si pentru scenariile
implementate)

—Total
aso Passenger {Eurocontrol Forecast)

-
""
"'
-
Freight (ICAO forecast) .
““
-
—"

250

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

s
-
-
-
-

Revenue-Tonne Kilometres (bilon)

Figura nr. 17 Prognoza consumului de combustibil pentru scenariile de baza si scenariile implementate (zboruri
internationale de pasageri cu plecare de pe aeroporturile ECAC)
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Scenariul ECAC cu masurile implementate si estimarea beneficiilor

Pentru a imbunatati eficienta combustibilului de combustibil si pentru a reduce emisiile viitoare generate de traficul
aerian dincolo de proiectiile din scenariul de baza, statele ECAC au luat masuri suplimentare. Ipotezele unei evaluari de
sus in jos a efectelor actiunilor de reducere sunt prezentate aici, pe baza rezultatelor modelarii realizate de
EUROCONTROL si EASA. Masurile de reducere a consumului de combustibil si a emisiilor din aviatie vor fi descrise in
urmatoarele subcapitole.

Din motive de simplitate, scenariul cu masurile implementate se bazeaza pe acelasi volum de trafic ca si cazul de
baza, adica scenariul "Reglementare si crestere" al EUROCONTROL, descris anterior. Spre deosebire de scenariul de
baza, efectele dezvoltarii tehnologiei aeronavelor, optimizarea sistemului de management a traficului aerian gi
combustibilii alternativi sunt luate in considerare aici pentru o proiectie a consumului de combustibil si a emisiilor de CO,
pana in anul 2040.
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Efectele tehnologiei imbunatatite a aeronavelor sunt captate prin simularea revizuirii flotei si ludnd in considerare
imbunatatirea eficientei consumului de combustibil a noilor tipuri de aeronave de ultima generatie (de exemplu, Airbus
A320NEO, Boeing 737MAX, Airbus A350XWB etc.).

Simularea viitoarei flote de aeronave a fost generata utilizand Instrumentul de alocare a aeronavelor (AAT) dezvoltat
de EUROCONTROL in colaborare cu EASA si Comisia Europeana.

Procesul de retragere al Instrumentului de alocare a aeronavelor se realizeaza de la un an la altul, permitand
determinarea cantitatii de aeronave noi necesare in fiecare an.

in plus faté de revizuirea flotei, se presupune o imbunétatire constanta anuala a eficientei consumului de combustibil
de 0,96% pe an pentru livrarile de aeronave in ultimii 10 ani de prognoza (2030-2040).

Aceasta rata de imbunatatire corespunde scenariului "mediu” al tehnologiei combustibilului, utilizat de CAEP pentru a
genera evolutia cosumului de combustibil pentru Adunare.

Acest rezultat a fost posibil datoritéd optimizarii factorului de incarcare al aeronavelor (cu un procent de peste 3% in
perioada 2010-2014) precum si datorita introducerii scaunelor slimline care avadnd o greutate mai mica, a permis
operatorului sa doteze aeronava cu mai multe scaune.

Cu toate acestea, nici una dintre aceste masuri nu pot fi proiectate pe termen nelimitat ca un beneficiu constat,
deoarece vor ajunge la un prag in care veniturile provenite din aceste masuri se vor diminua. In completarea acestor
masuri se vor experimenta in viitor tranzitji tehnologice, ca de exemplu tranzitia la A320neo, B737 max, Seria-C, B787 si
A350, in special in urmatorii 5 ani. Acestea vor afecta capacitatea avioanelor dar, corelate cu iesirea din criza
economica, se va observa o accelerare in ceea ce priveste procesul de inlocuire a aeronavelor vechi, ineficiente din
punct de vedere al consumului de combustibil, cu aeronave noi, performante si cu un consum redus de combustibil, pe
masura ce vom asista la imbunatatirea situatiei financiare a operatorilor aerieni. Dupa aceasta perioada, Europa
considera ca rata de eficienta va fi mai scazuta, aspect ce se poate observa in scenariul de "inghetare a tehnologiei"
generat de EUROCONTROL.

Efectele eficientei imbunatatirii sistemului de management a traficului aerian - ATM sunt surprinse in Scenariul
masurilor implementate pe baza analizelor de eficientd din proiectul SESAR. Tn ceea ce priveste efectele SESAR, se
asteapta ca un procent de 0,2% din imbunatatirile de baza implementate cu privire la eficienta combustibilului sa fie
inclus in cuantumul consumului de combustibil al anului de referinta 2010. Aceasta imbunatatire se presupune ca va
cre§t$ pana la 0,3% in 2016, iar imbunatatiri aditionale de 2,06% sunt vizate pentru perioada de timp incepand cu anul
2025°.
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" A se vedea documentul SESAR1 D72 " Evaluarea performantei actualizatd in 2016", noiembrie 2016, proiectul BO5,
manager de proiect: ENAIRE.

Alte economii de combustibil care nu sunt legate de programul SESAR au fost estimate la 1,2% pana in anul 2010 si
sunt deja incluse in calculele de baza®.

® A se vedea documentul SESAR1 D107 " Obiectivel de validare de la Pasul 1 actualizate - aliniate la setul de date 13",
proiect B.04.01, decembrie 2014, manager de proiect: NATS.

In ceea ce priveste introducerea de combustibili alternativi durabili, obiectivele europene ale foilor de parcurs ACARE,
includ o crestere a cantitatilor de combustibili alternativi la 2% din consumul total de combustibil al sectorului aviatic in
anul 2020, in crestere liniara la 25% in 2035 si la 40% Tn 2050. O reducere medie de 60% a emisiilor de CO, pe durata
ciclului de viata in comparatie cu combustibilul JET bazat pe titei, a fost presupusa pentru carburantii durabili pentru
aviatie, ceea ce corespunde cerintelor art. 17 din Directiva UE privind energia din surse regenerabile (Directiva nr.
2009/28/CE)°.

° Conform art. 17 al Directivei nr. 2009/28/CE a Uniunii Europene, reducerea respectiva a emisiilor de gaze cu efect de
sera devine de cel putin 60% pentru biocarburantii si biolichidele produse in instalatii a caror productie a inceput la sau
dupa 1 ianuarie 2017.

Economiile de emisii rezultate sunt prezentate in tabelul nr. 19 si in figura nr. 18, in unitati de emisii echivalente de
CO, pe o0 baza bine pregatita. Emisiile de gaze cu efect de sera includ toate emisiile de gaze cu efect de sera de pe tot
parcursul ciclului de viata al combustibilului, inclusiv emisiile provenite din extractia sau cultivarea materiilor prime
(inclusiv schimbarea utilizarii terenului), prelucrarea si transportul materiilor prime, productia de combustibil in instalatiile
de conversie, precum si distributia si combustia™®.

1% Estimarile emisiilor CO, de combustibil JET pe baza de combustibili fosili se calculeaza prin asumarea unui indice de
emisie de 3,88 kg CO, pe kg de combustibil (a se vedea DIN eV, Metodologia de calcul si de declarare a consumului de
energie si a emisiilor de GES ale serviciilor de transport pasageri) ", versiunea germana EN 16258: 2012), care este in
concordanta cu 89 g CO,/MJ sugerat de ICAO CAEP AFTF. "
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Pentru simplitate, efectele masurilor bazate pe piat, inclusiv Schema EUROPEANA de comercializare a emisiilor de
gaze cu efect de sera (EU-ETS) si Schema internationala de compensare si reducere a emisiilor de dioxid de carbon
(CORSIA) promovata de OACI privind emisiile de CO, din aviatie nu au fost modelate explicit in evaluarea de sus in jos a
masurilor implementate in scenariul prezentat aici. CORSIA isi propune o crestere neutra din punct de vedere al
carbonului alf,-misiilor de gaze cu efect de sera (CNG) in domeniul aviatiei si, prin urmare, acest obiectiv este prezentat in
figura nr. 18™".

" Retineti c&, intr-un sens strict, tinta CORSIA a CNG se doreste a fi realizatd la nivel global (si, prin urmare, nu
neaparat in fiecare regiune a lumii).

Tabelele nr. 17 - 19 si Figurile nr. 17 - 18 prezinta un rezumat al scenariului cu masurile implementate. Trebuie
remarcat faptul ca tabelul nr. 17 arata emisiile de CO, cu combustie directa (presupunand 3,16 kg de CO, pe kg de
combustibil), in timp ce tabelul nr. 19 si figura nr. 18 prezintd emisii echivalente de CO, pe o baza bine pregatita.
Rezultatele detaliate in tabel sunt prezentate in Anexa.

Tabelul nr. 17 Combustibilul consumat si emisiile de CO, prognozate pentru scenariul masurilor implementate (tehnologii
noi de aeronave si imbunatatirea sistemelor de management al traficului aerian - ATM)

Combustibil Eficienta Eficienta
An consumat (10° Emisii CO, (10° consumului de consumului de
ko) kg) combustibil combustibil
9 (kg/RPK) (kg/RTK)
2010 37.98 120.00 0.0310 0.310
2016 46.24 146.11 0.0286 0.286
2020 49.03 154.93 0.0245 0.245
2030 57.38 181.33 0.0242 0.242
2040 67.50 213.30 0.0237 0.237
Din lipsa de date, rezultatele din acest tabel nu include traficul de cargo/marfa
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Tabelul nr. 18 Cresterea medie anuala a eficientei combustibilului pentru scenariul masurilor implementate (numai pentru
tehnologiile noi de aeronave si pentru imbunatatirile sistemului de management al traficului aerina - ATM)

Cresterea medie anuala a eficientei

Perioada combustibilului (%)
2010-2016 R
2016-2020 Faaa
2020-2030 “111%
2030-2040 -0.21%

Tabelul nr. 19 Echivalentul emisiilor de CO, prognozate pentru scenariile descrise in acest capitol

Well-to-wake COe emissions (10° kg)
s . ssuri imol % Tmbunatatire
cenariu de masuri implementate prin masuri
An inbunstatirea imbunatatirea implementate
Scenariul Numai tehnologiei tehnologiei aeronavelor | (domeniul de
de baza imbunéatatirea aeronavelor sia [si a eficientei sistemului aplicare
tehnologiei sistemului de de management al complet)
aeronavelor management al traficului aerian +
traficului aerian -ATM | combustibili alternativi
2010 147.3 NA
2016 179.6 179.6 179.4 179.4 -0.1%
2020 193.8 190.4 190.2 187.9 -3.0%
2030 239.6 227.6 222.6 199.5 -16.7%
2040 292.7 267.7 261.9 214.8 -26.6%
Din lipsa de date, rezultatele prezentate in acest table nu include traficul cargo/marfa.
Retineti ca se considera ca consumul de combustibil nu este afectat de utilizarea combustibililor alternativi
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Figura 18. Echivalentul emisiilor de CO, pentru scenariile de baza si pentru scenariul masurilor implementate
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Dupa cum se arata in figurile nr. 17 - 19, impactul tehnologiei imbunatatite a aeronavelor indica o reducere generala
de 8,5% a consumului de carburant si a emisiilor de CO, in 2040 in comparatie cu scenariul de baza. Cu toate ca datele
pentru a modela avantajele imbunatatirii sistemelor de management al traficului aerian - ATM si al combustibililor

alternativi durabili aratate in figura nr. 18 pot fi mai putin solide, ele reprezinta totusi o contributie valoroasa pentru
reducerea in viitor a emisiilor.

Eficacitatea totala a combustibilului, inclusiv efectele noilor tipuri de aeronave si ale masurilor legate de sistemul -
ATM, se estimeaza ca va creste cu 24% intre 2010 si 2040.

In cadrul scenariilor de imbunétéatire a aeronavelor si a sistemelor de management a traficului aerian - ATM asumate
in prezent, este de asteptat ca ritmul de imbunatatire a eficientei consumului de combustibil sa incetineasca progresiv
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pana in 2040. Tehnologia avioanelor si imbunatatirile aduse sistemelor de management al traficului aerian - ATM, nu vor
fi suficiente pentru a indeplini obiectivul de crestere a emisiilor de carbon din perspectiva emisiilor de carbon dupa 2020
si nici nu vor utiliza combustibili alternativi, chiar daca obiectivele ambitioase ale UE privind combustibilii alternativi sunt
indeplinite.

Acest lucru confirma faptul ca sunt necesare actiuni suplimentare, in special masuri bazate pe piata, pentru a
completa diferenta.

3.2. Dezvoltarea de noi tehnologii pentru avioane
Standardele privind emisiile provenite de la aeronave (contributia Europei la dezvoltarea standardului de CO, al
avionului in CAEP)

Statele membre ale Uniunii Europene au sprijinit pe deplin lucrarile realizate in cadrul Comitetului OACI pentru
protectia mediului in aviatie (CAEP), rezultatul de la cea de-a zecea intalnire din februarie 2016 fiind un acord cu privire
la elaborarea unui Standard privind emisiile de CO,, aplicabil noilor tipuri de aeronave proiectate incepand cu anul 2020
si acelor modele de aeronave care vor fi deja in productie in anul 2023. Europa contribuie prin Agentia Europeana de
Siguranta a Aviatiei (EASA), la indeplinirea acestei sarcini, coordonand activitatile Grupului de lucru nr. 3 referitor la CO,
din CAEP, oferind sprijin sustinut analitic si tehnic mebrilor Grupului.

Evaluarea beneficiilor oferite de masura referitoare la reducerea emisiilor de GES la nivel European nu sunt cuprinse
in acest plan de actiune; cu toate acestea, elementele de evaluare a contributiei globale a standardului de CO, fata de
obiectivele globale aspirationale sunt disponibile ca rezultate ale CAEP.

Proiecte de cercetare si dezvoltare

Programul Clean Sky "Cer curat" reprezinta o Initiativa Tehnologica Comuna (Joint Technology Initiative - JTI) a
Uniunii Europene, care isi propune sa dezvolte si sa implementeze "tehnologii curate” pentru transportul aerian. Prin
accelerarea implementarii acestora, Initiativa Tehnologica Comuna (JTI) va contribui la indeplinirea prioritatilor strategice
sociale si de mediu ale Europei si in acelasi timp va promova competitivitatea si cresterea economica durabila.

Initiativele tehnologice comune sunt proiecte specifice de cercetare ale UE pe scara larga, create de Comisia
Europeana in cel de-al saptelea Program-cadrul de cercetare (Framework Programme 7 - FP7) si continuat cu
Programul-Cadru Orizont 2020 (Horizon 2020 Framework Programme).

Instituit ca un parteneriat public-privat intre Comisia Europeana si industria aeronautica europeana, Clean Sky va reuni
resursele de cercetare si dezvoltare tehnologica ale Uniunii Europene intr-un program coerent care va contribui in mod
semnificativ la "ecologizarea" aviatiei.
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Primul Program Clean Sky ( Clean Sky 1-2011-2017) a beneficiat de un buget de 1,6 miliarde euro, finantarea fiind
asigurata 50% de Comisia Europeana si 50% de parteneri din industria aeronautica si a avut ca scop identificarea si
dezvoltarea de tehnologii prietenoase pentru mediu cu impact asupra tuturor segmentelor de zbor ale transportului aerian
civil.

Obiectivele acestui program au fost: reducerea cu 20 - 40% a emisiilor de CO, provenite de la aeronave; reducerea cu
aproximativ 60% a emisiilor de NOx si reducerea zgomotului cu pana la 10 db fata de anul 2000.

A fost estimat faptul ca Programul Clean Sky 1 a condus la o reducere a emisiilor de CO, din aviatie cu mai mult de
32% fata de anul de referinta 2000, fapt ce ar determina o reducere totala de pana la 6 miliarde de tone de CO, pentru
urmatorii 35 de ani.

Acesta este urmat de un al doilea program (Clean Sky 2 - 2014-2024) care are ca obiectiv reducerea emisiilor
generate de aeronave si zgomotul cu 20-30% prin utilizarea celor mai noi tehnologii care au intrat in functiune in 2014.
Bugetul actual al programului este aproximativ 4 miliarde de euro.

Cele doua evaluari interimare ale primului programul Clean Sky efectuate in anii 2011 si 2013, au avut ca rezultat
faptul ca programul stimuleaza cu succes evolutiile in vederea realizarii {intelor de mediu, confirmand capabilitatea
atingerii tuturor tintelor stabilite pana la finalizarea programului.

Programul Clean Sky 2 are in vedere urmatoarele aspecte:

Avioane de pasageri de mare capacitate (large passenger aircraft): demonstrarea celor mai bune tehnologii pentru
atingerea obiectivelor de mediu concomitent cu Tindeplinirea necesitatilor viitoare ale pietei si imbunatatirea
competitivitatii viitoarelor produse;

Avioane regionale (regional aircraft): demonstrarea si validarea tehnoligiilor cheie care vor permite unei aeronave de
90 locuri, echipata cu motor turbopropulsor sa livreze performanta economica si de mediu in conditiile unei experiente
superioare a pasagerilor;

Elicoptere de mare viteza (fast rotocraft): demonstrarea noilor concepte pentru elicoptere (Rotoare inclinate si
elicoptere de mare viteza), tehnologii care vor livra versatilitate si performanta superioare;

Structura avionului (airframe): demonstrarea beneficiilor structurilor avansate si inovative pentru aeronave (aripi mai
eficiente, un flux de laminare cat mai natural, suprafete de control optimizate, sisteme de control incorporate, integrate
avansat in structuri compozite avansate sau metalice). Aditional vor fi testate strategii de integrare a noilor motoare,
investigand si noi structuri inovative ale fuzelajelor;

Motoare (engines): validarea arhitecturii avansate si radicale a motoarelor;
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Sisteme (systems): demonstrarea avantajelor aplicarii noilor tehnologii in domenii majore precum gestionarea
surselor de energie, cockpit, aripi, trenuri de aterizare, pentru a raspunde nevoilor viitoarelor generatii de aeronave, in
ceea ce priveste maturitatea tehnologiilor, demonstrarea si inovarea lor;

Transport aerian de mici dimensiuni (small air transport): demonstrarea avantajelor aplicarii tehnologiilor cheie in
cazul aeronavelor de mici dimensiuni cu scopul revitalizarii acestui segment aeronautic important care poate oferii cheia
noilor solutii de mobilitate;

Design ecologic (eco-design): coordonarea cercetarilor concentrate catre conformitate ecologica inalta a vehiculelor
aeriene coordonate cu durata de viata a acestora, punand accent pe Reutilizare inteligenta, Reciclare si servicii
avansate.

in plus, Evaluatorul de tehnologie va continua s& fie modernizat pentru a evalua in mod obisnuit progresul tehnologic
si pentru a evalua potentialul de performanta al tehnologiilor utilizate prin programul Clean Sky 2 atat la nivel de vehicule,
cat si la nivel agregat (aeroporturi si sisteme de trafic aerian). Mai multe detalii despre Clean Sky pot fi gasite la
urmatorul link: http://www.cleansky.eul/.

3.3. Combustibili alternativi
Initiativele Uniunii Europene privind utilizarea biocarburantilor in aviatie

Uniunea Europeana a emis in anul 2008 Directiva nr. 2009/28/CE privind promovarea utilizarii energiei din surse
regenerabile ("Directiva privind energia regenerabild" - RED), stabilind obiective obligatorii care trebuie atinse pana in
anul 2020, pentru o cota globala de 20% a energiei din surse regenerabile in UE si o cota de 10% pentru energia din
surse regenerabile in sectorul transporturilor. in plus, criteriile de sustenabilitate pentru biocarburanti care urmeaza sa fie
luate Tn calcul au fost stabilite ca tinta.

Directiva nr. 2009/28/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea utilizarii
energiei din surse regenerabile prevede la art. 17 ca " Incepand cu 1 ianuarie 2017, reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera datorata utilizarii biocarburantilor si a altor biolichide luate in considerare pentru scopurile mentionate la alin. (1)
lit. (a), (b) si (c) este de cel putin 50%. incepand cu 1 ianuarie 2018, reducerea respectivd a emisiilor de gaze cu efect de
sera devine de cel putin 60% pentru biocarburantii si biolichidele produse in instalatii a caror productie a inceput la sau
dupa 1 ianuarie 2017.

in 30 noiembrie 2016, Comisia Europeana (CE) a prezentat Consiliului si Parlamentului European o propunere de
reformare a Directivei privind energia din surse regenerabile pentru anul 2030.
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Pentru a promova implementarea si dezvoltarea de combustibili cu emisii scazute de dioxid de carbon, cum ar fi
biocombustibili avansati, se propune introducerea dupa 2020 a unei obligatii care sa impuna furnizorilor de combustibili
sa vanda combustibili regenerabili si cu emisii reduse, inclusiv biocarburanti avansati si electricitate regenerabila la o
cota crescuta gradual (cel putin 1,5% in 2021 crescand la cel putin 6,8% pana in 2030).

Pentru a promova inovarea, obligatia include o subcota specifica pentru biocarburantji avansati, crescand de la 0,5%
in 2021 la cel putin 3,6% in 2030.

Biocombustibilii avansati sunt definiti drept biocombustibili care se bazeaza pe o lista de materii prime; mai ales
material lignocelulozic, deseuri si reziduuri.

Sectorul aviatic si marin sunt incluse in mod explicit in propunere. De fapt, se propune ca combustibilii alternativi
avansati utilizati in sectoarele aviatiei si maritim sa poata fi numarati de 1,2 ori faia de mandatul de 6,8% din energia
regenerabild. Aceasta ar oferi un stimulent suplimentar pentru dezvoltarea si utilizarea de combustibili alternativi in
sectorul aviatiei.

in februarie 2009, Directia Generald a Comisiei Europene pentru Energie si Transport a initiat un studiu intitulat
SWAFEA (Metode durabile pentru combustibili alternativi si pentru energia de aviatie) pentru a investiga fezabilitatea si
impactul utilizarii combustibililor alternativi in domeniul aviatiei.

Raportul final SWAFEA a fost publicat in iulie 2011% si ofera o analizd cuprinzitoare cu privire la perspectivele
combustibililor alternativi in aviatie, inclusiv 0 analiza integrata a fezabilitatii tehnice, a sustenabilitatji ecologice (pe baza
criteriilor de sustenabilitate stabilite de Directiva UE privind energia regenerabili™®) si a aspectelor economice.

12 http://www.icao.int/environmental-
protection/GFAAF/Documents/SW_WP9 _D.9.1%20Final%?20report_released%20July2011.pdf

'* Directiva nr. 2009/28/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea utilizarii
energiei din surse regenerabile si de modificare si abrogare ulterioara a Directivelor nr. 2001/77/CE si nr. 2003/30/CE

Acesta include o serie de recomandari privind masurile care ar trebui luate pentru promovarea si adoptarea
biocarburantilor durabili in sectorul aviatiei din Europa.

In Martie 2011, Comisia Europeana a publicat documentul intitulat Cartea Alb& a Transporturilor (White Paper on
Transport)'*. Tn contextul unui obiectiv general de realizare a unei reduceri de cel putin 60% a emisiilor de gaze cu efect
de sera din sectorul transporturilor pana in 2050 in raport cu 1990, Cartea Alba a Transporturilor stabileste un obiectiv de
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utilizare a unei cote de 40% carburanti alternativi sustenabili, cu emisii scazute de carbon in sectorul aviatiei pana in anul
2050.

* Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor - Cétre un sistem de transport competitiv si eficient
din punct de vedere al utilizarii resurselor, COM (2011) 144 final

Ca un prim pas spre realizarea acestui obiectiv, in iunie, Comisia Europeana, in strdnsa coordonare cu Airbus,
companiile aeriene de top din Europa (Lufthansa, Air France/KLM, si British Airways) si producatorii cheie de
biocombustibil din Europa (Choren Industries, Neste Oil, Biomass Technology Group si UOP), au lansat Calea
europeana avansata a biocarburantilor (European Advanced Biofuels Flightpath). Aceasta initiativa la nivel de industrie
isi propune sa accelereze comercializarea biocombustibililor pentru aviatie in Europa, obiectivul final fiind atingerea unui
consum de 2 milioane de tone de biocombustibil parafinic produs pana in 2020.

Aceasta initiativa reprezinta un angajament comun si voluntar asumat de catre membrii sai, cu scopul de a sprijini Si
promova productia, stocarea si distribuirea in mod sustenabil a biocarburantilor in sectorul transportului aerian. Vizeaza
de asemenea, stabilirea unor mecanisme financiare adecvate pentru a sprijini constructia unor fabrici care sa foloseasca
tehnologii avansate in producerea de biocarburanti.

Proiectul este detaliat intr-un document tehnic care prezintd in amanunt provocérile si actiunile popuse™.

'> https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en

Mai precis, aceasta initiativa se concentreaza asupra urmatoarelor aspecte:

1. Facilitarea dezvoltarii de standarde pentru introducerea biocombustibililor in aviatie si certificarea acestora;

2. Colaborarea cu actorii din intregul lant de productie pentru dezvoltarea unui cadru de certificare a biocombustibililor,
acceptat la nivel mondial;

3. Stabilirea de acorduri pe perioade definite pentru achizitia de biocombustibili pentru decolare la un pret rezonabil;

4. Actiuni de promovare publica si privata pentru a se asigura ca biocombustibilul parafinic este folosit in sectorul
aviatic;

5. Stabilirea unor structuri financiare care sa faciliteze dezvoltarea de noi proiecte privind folosirea biocarburantilor;

6. Intensificarea proiectelor de cercetare si inovare pentru dezvoltarea unor tehnologii avansate, in special de
prelucrare a algelor;

7. Informarea cetatenilor europeni privind beneficiile inlocuirii kerosenului cu biocombustibili certificatj.
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In anul 2016, Comisia Europeana a oferit functii de sprijin si de secretariat pentru Flightpath 2020, care pana in
prezent depindea de initiativa membrilor individuali. Aceasta licitatie de 1,5 milioane de euro a fost castigata de un
consortiu condus de SENASA, care de la sfarstul anului 2016 sprijina activitatea Flightpath.

Potrivit statisticilor IATA, in perioada lunie 2011 - Decembrie 2015 au fost efectuate 2000 de zboruri folosind un
amestec de bio-kerosen, realizate de 22 de companii aeriene.

Proiecte de cercetare si dezvoltare privind combustibili alternativi in aviatie

In perioada 2011-2016, prin programul de cercetare si inovare al Uniunii Europene (Framework Programme 7 - FP7)
au fost finantate un numar de 3 proiecte de cercetare:

1. ITAKA (2012-2015): acest proiect a avut un buget de 10 milioane de euro, bani proveniti de la Uniunea Europeana,
scopul programului fiind evaluarea potentialului unei noi culturi de camelina ce poate fi folosita ca si combustibil de
aviatie. Proiectul presupunea testarea intregului lant de produciie, de la cultivare pana la folosirea ca si combustibil de
aviatie a camelinei, analizand potentialul din spatele informatiilor adunate cu ocazia experimentelor de laborator, reunind
experientele legate de certificare, distribuire si nu in ultimul rand de aspectele economice ale productiei de biocombustibil
din camelina. Acest proiect, a folosit ca si materie prima, camelina si uleiul de gatit pentru producerea de combustibili
alternativi, cu scopul de a se obtine o reducere de 60% a emisiilor in comparatie cu combustibilul folosit de avioane in
prezent, si anume Kerosen Jet A1.

2. SOLAR-JET: acest proiect a demonstrat posibilitatea producerii de combustibil jet pentru avioane din CO, si apa.
Acest lucru a fost posibil cu un reactor solar pentru productia termochimica de biocombustibil, demonstratia de succes
fiind completata de evaluari privind compatibilitatea chimica a kerosenului solar, de identificare a lacunelor tehnologice,
precum gi de determinare a potentialului tehnologic si economic al acestuia.

3. CORE-JetFuel (2013-2017): proiectul are un buget de 1,2 milioane de euro de la Uniunea Europeana si isi propune
sa evalueze toate proiectele de cercetare si inovare din domeniul biocombustibililor de aviatie in scopul de a dezvolta si
implementa o strategie pentru schimbul de informatii, pentru coordonarea initiativelor, proiectelor si rezultatelor si pentru
a identifica nevoile in materie de cercetare, standardizare, inovare alaturi de masuri de implementare si politici la nivel
European. Dificultatile intdmpinate in procesele de cercetare si inovare vor fi identificate si, acolo unde este cazul se vor
face recomandari pentru Comisia Europeana in ceea ce priveste reorientarea si redefinirea prioritatilor in strategia de
finantare. Consortiul acopera intregul lant de productie de combustibil alternativ in patru domenii: materia prima si
sustenabilitate; tehnologii de conversie si concepte radicale; compatibilitate tehnica, certificare si implementare; politici,
stimulente si reglementare.
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La realizarea acestui proiect au colaborat organisme internationale, nationale europene si actori cheie din domeniu.
Beneficiile asteptate sunt: imbunatatirea cunoasterii factorilor de decizie, sprijin pentru mentinerea unor politici coerente
de cercetare si promovare a unei mai bune intelegeri a investitiilor viitoare in domeniul cercetarii si inovarii privind
carburantii pentru aviatie.

3.4. imbunatatirea Managementului Traficului Aerian si al infrastructurii utilizate
Initiativele Cerul Unic European (Europene Single European Sky - SES) si SESAR

Politica initiativei programului "Cer unic European" (SES) consta in reformarea Sistemului de Management al Traficului
Aerian (ATM) din Europa, cu scopul de a-i spori performanta in termeni de capacitate, pentru a gestiona un volum mai
mare de zboruri intr-un mod mai sigur, mai eficient din punct de vedere al costurilor si cu un impact redus asupra
mediului.

Proiectul are ca scop atingerea a patru tinte de performanta raportat la situatia anului 2005:

* triplarea capacitatii sistemelor de management al traficului aerian (ATM);

* reducerea la jumatate a cheltuielilor legate de ATM pentru utilizatorii spatiului aerian
» imbunatatirea sigurantei cu un factor de 10;

* reducerea cu 10% a efectelor pe care le au zborurile asupra mediului.

Programul de cercetare privind managementul traficului aerian din cadrul programului Cer Unic European, denumit
SESAR (Single European Sky ATM Research) reprezinta pilonul tehnologic al initiativei SES si contribuie la atingerea
tintelor de performanta ale SES, prin definirea, dezvoltarea, validarea si implementarea de solutii tehnologice si
operationale inovatoare pentru o gestionarea mai eficienta a traficului aerian.

Ghidat de Planului general european de management al traficului aerian, intreprinderea comuna SESAR (JU) este
responsabila pentru definirea, dezvoltarea, validarea si furnizarea de solutii tehnice si de operare pentru modernizarea
sistemului european de gestionare a traficului aerian si pentru a aduce beneficii Europei si cetatenilor sai.

Programul de cercetare al intreprinderii SESAR a fost impariit in doua etape, SESAR 1 (2008 - 2016) si SESAR 2020
(incepand din 2016). Ofera solutii in patru domenii cheie, si anume operatiunile aeroportuare, operatiunile de retea,
serviciile de trafic aerian si facilitatile tehnologice.

Contributia SESAR la obiectivele SES stabilite de Comisiea Europeana la nivel inalt, sunt revizuite in mod continuu de
catre organismul european intreprinderea Comuna SESAR si actualizate in Planului general european de management
al traficului aerian.

Proiecte de cercetare SESAR axate pe mediu
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In cadrul SESAR 1, aspectele de mediu au fost abordate, in principal, in cadrul a doud tipuri de proiecte: proiectele de
cercetare privind mediul, care au fost considerate o activitate transversala si, prin urmare, au sustinut in primul rand
proiectele care validau solutile SESAR, iar in al doilea rand proiectele de validare si demonstratie SESAR, care
reprezinta activitati de pre-implementare a noii tehnologii studiate.

In cadrul activitatilor de cercetare si dezvoltare SESAR, aspectele legate de mediu au fost in principal abordate in
cadrul a doua tipuri de proiecte: proiecte de cercetare privind mediul, considerate ca fiind o activitate transversala si, prin
urmare, trebuie sa contribuie in primul rand la validarea solutilor SESAR si proiecte demonstrative SESAR, care
reprezinta activitati de pre- implementare a noii tehnologii studiate. Aspectele legate de protectia mediului si in principal
de eficienta consumului de combustibil formeaza un obiectiv principal pentru aproximativ 80% din principalele proiecte
SESAR.

Proiecte de cercetare pe mediu

Pana in prezent, in cadrul programului SESAR au fost finalizate o serie de proiecte de cercetare pe mediu: Elaborarea
cadrului de validare pentru mediu (Modele si instrumente); Dezvoltarea masuratorilor de mediu; Dezvoltarea unui proiect
cadru pentru stabilirea interdependentelor si relatiilor de colaborare cu alte domenii de performanta; Proiecte privind
crearea unor scenarii viitoare de reglementare si risc si Proiecte SESAR de coordonare si sprijin (care asigura facilitarea
si coordonarea tuturor activitatilor intreprinse pentru realizarea proiectelor de cercetare de mediu).

Proiecte demonstrative SESAR

Pe langa activitatile sale de baza, Intreprinderea Comuna SESAR JU cofinanteaza proiecte unde partile interesante in
gestionarea traficului aerian lucreaza impreuna la efectuarea zborurilor de incercare si validare a solutiilor privind
reducerea emisiilor de CO, de suprafata, terminale si din operatiunile oceanice, pentru a accelera in mod substantial
ritmul schimbarii.

In perioada 2009-2012, intreprinderea comuna SESAR a cofinantat in total 33 de proiecte "verzi", in colaborare cu
partenerii globali, in cadrul Initiativei privind interoperabilitatea atlantica pentru reducerea emisiilor (AIRE).

In cadrul aceleasi initiativei AIRE, au fost efectuate un numar de 15.767 de zboruri demonstrative, la care au luat parte
mai mult de 100 parteneri, acestea demostrand economii de combustibil variind intre 20 - 1000 kg per zbor (echivalentul
a 63 pana la 3150 kg de CO,), precum si imbunatatirea operatiunilor zilnice.

In perioada 2012-2014 au fost co-finantate alte 9 proiecte demonstrative. De asemenea in anul 2015 si 2016 SESAR
JU a co-finantat suplimentar un numar de 5 proiecte demonstrative, mult mai ambitioase la scara geografica si
tehnologica. Mai multe informatii pot fi gasite pe site-ul: http://www.sesarju.eu.
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O caracteristica cheie care conduce la succesul AIRE este faptul ca s-a concentrat puternic pe tehnicile operationale si
procedurale, mai degraba decat pe noile tehnologii.

incercarile initiativei AIRE au folosit tehnologia deja disponibild, dar pana la aparitia proiectului relevant AIRE,
controlorii de trafic aerian si alfi utilizatori nu s-au gandit neaparat in profunzime despre cum sa utilizeze in cel mai bun
mod operational aceasta tehnologie. De exemplu, din cauza initiativei AIRE si a bunei cooperari dintre NAV Portugal si
FAA, in New York si in St Marcia, optimizarea separarii laterale a spatiului aerian oceanic este data pentru orice zbor
care o solicita.

SESAR2020 Evaluarea performantei de mediu

SESAR2020 se bazeaza pe asteptarile SESAR1 si pe linia de baza a implementarii.

Se estimeaza ca pana in 2025 vor fi arse circa 50,0 m MT de combustibil pe an, la nivel ECAC, cu zboruri de
aproximativ 10m.

Ambitia de economisire a combustibilului SESAR2020 (10%) echivaleaza cu 500 kg pe zbor sau cu aproximativ 1,6
tone de CO, pe zbor, incluzand:

» SESAR2020 Tinta de economisire a combustibilului pentru Solutji (6,8%) = 340 kg/zbor sau 1 t CO,/zbor;

* SESAR 1 Performanta economiei de combustibil (1,8%) = 90 kg/zbor sau 283 kg de CO,/zbor;

» SESAR Implementarea initiala a performantei de economisire a combustibilului (0,2%) = 10 kg/zbor sau 31 kg de
CO,/zbor;

« imbunatatiri non-SESAR ATM (1,2%) = 60 kg/zbor sau 189 kg CO./zbor.

Trebuie remarcat faptul ca, desi anul de referinta SESAR 1 era 2005, anul de referinta pentru SESAR2020 este 2012.

SESAR2020 a pus in aplicare o metodologie care ar trebui sa permitda o monitorizare atenta a performantei de
economisire a combustibilului asteptata a fiecarei solutii si a programului general. Dar, in acest moment al programului
SESAR2020, este prea devreme pentru a evalua, cu un nivel Tnalt de incredere, decalajul dintre beneficiile preconizate
de economisire a combustibililor pentru fiecare solutie SESAR si potentialul sau demonstrat din rezultatele exercitiilor de
validare.

Cu toate acestea, 30 din cele 85 de soluti SESAR2020 au potentialul de a genera economii de combustibil. Tn
continuare sunt prezentate 10 solutii cu cel mai mare potential de economisire a combustibilului: Procesele utilizatorilor
spatiului aerian pentru definitia traiectoriei; Controlul colaborativ; Gestionarea avansatda a separarii; Functiile de
gestionare a retelei colaborative; Utilizarea informatiilor de gestionare a sosirii i plecarii pentru optimizarea traficului in
cadrul TMA; Vegherea optimizarea separarii turbulentelor; Procese integrate locale DCB; Dinamica si Rute si Spatiu
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aerian; Optimizarea traficului pe aeroporturile cu piste unice si multiple; Gestionarea configuratiilor dinamice ale spatiului
aerian.

3.5. Masuri economice/Bazate pe piata

Membrii ECAC au fost mereu sustinatori puternici ai unei scheme de masuri bazate pe piata pentru aviatia
internationala care sa stimuleze si sa recompenseze investitiile bune si optiunile operationale, si de aceea a salutat
acordul privind sistemul de compensare si reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia internationala (CORSIA). Cele
31 de state din SEE din Europa au implementat deja sistemul UE de comercializare a certificatelor de emisii (ETS),
inclusiv sectorul aviatiei, cu aproximativ 500 de operatori de aeronave care participa la abordarea europeana de
plafonare si comercializare a emisiilor de CO,. A fost primul si este cel mai mare sistem international care limiteaza
emisiile de gaze cu efect de sera. In perioada 2012-2018, schema EU ETS a economisit aproximativ 100 de milioane de
tone de emisii CO, din zborurile intra-europene.

Schema Europeana de tranzactionare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera (EU - Emissions Trading
System)

Schema Europeana de tranzactionare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera (EU-ETS) reprezinta piatra de
temelie a politicii Uniunii Europene de combatere a schimbarilor climatice, precum si un instrument cheie rentabil folosit
pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera. Aceasta opereaza in 31 de tari: 28 de State Membre precum si in
Islanda, Liechtenstein si Norvegia.

EU ETS este primul si pana in prezent cel mai mare sistem international de plafonare a emisiilor de gaze cu efect de
sera. Sistemul acopera in prezent jumatate din emisiile de CO, ale UE, cuprinzdnd de asemenea si emisiile provenite de
la aproximativ 12.000 de centrale termice si instalatii industriale din 31 de tari si, in conformitate cu domeniul sau de
aplicare actual, aproximativ 500 operatori de aeronave comerciale si necomerciale care au efectuat zboruri intre
aeroporturile din Spatiul Economic European (EEA).

Directiva EU ETS a fost recent revizuitd in conformitate cu Concluziile Consiliului European din octombrie 2014'°
(Directiva nr. 2018/410/UE de modificare a Directivei nr. 2003/87/CE in vederea rentabilizarii reducerii emisiilor de dioxid
de carbon si a sporirii investitiilor in acest domeniu si a Deciziei (UE) nr. 2015/1814), care au confirmat faptul ca schema
EU ETS va fi principalul instrument european pentru atingerea obiectivului UE pentru anul 2030 de reducere cu cel putin
40% a emisiilor interne de gaze cu efect de sera in comparatie cu 1990"7.

1% http://www.consilium.europa.eu/en/meetings/european-council/2014/10/23-24/
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'" DIRECTIVA (UE) nr. 2018/410 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 14 martie 2018 de
modificare a Directivei nr. 2003/87/CE in vederea rentabilizarii reducerii emisiilor de dioxid de carbon si a sporirii
investifiilor Tn acest domeniu si a Deciziei (UE) nr. 2015/1814, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32018L0410

Schema EU-ETS a inceput sa functioneze in anul 2005; incepand cu anul 2013 o serie de masuri au intrat in vigoare
avand ca scop consolidarea sistemului cu privire la modul de funtionare (Directiva nr. 2009/29/CE de modificare a
Directivei nr. 2003/87/CE in vederea imbunatatirii i extinderii sistemului comunitar de comercializare a cotelor de emisie
de gaze cu efect de sera).

Cea de a treia faza EU-ETS (2013-2020) este semnificativ diferita de primele doua faze (2005-2007 si 2008-2012) si
se bazeaza pe reguli mult mai armonioase la nivelul Uniunii Europene. in locul sistemului national de alocéri de emisii,
existd acum un plafon maxim european (EU-cap-and- trade), precum si un Registru Unic European de Emisii. O alta
regula o reprezinta licitatiile, fata de metoda alocarilor gratuite de pana acum. Schema de comercializare a certificatelor
de emisii de gaze cu efect de sera este un instrument bazat pe principiul "limitare si tranzactionare". Acest lucru
inseamna ca exista un plafon, o limita privind cantitatea totala a unor anumite gaze cu efect de sera care pot fi emise de
fabrici, centrale electrice, alte instalatii si operatori de aeronave cuprinsi in acestd schema. In limita acestui plafon,
companiile pot vinde sau cumpara certificate de emisii din piata. Limita privind certificatele e emisii disponibile ofera
certitudinea ca obiectivul de mediu este atins si i ofera acesteia o valoare pe piata. Pentru aviatie, plafonul este calculat
pe baza emisiilor medii din anii 2004-2006.

Operatorii de aeronave au dreptul la alocarea gratuita pe baza unui indicator de referinta (Benchmark), dar este posibil
ca aceasta sa nu acopere totalitatea emisiilor. Emisiile excedent neacoperite de alcoarea gratuita trebuie cumparate de
pe piata de carbon. Sistemul permite operatorilor de aeronave sa utilizeze certificate de aviatie sau certificate de GES
aferente instalatiilor stationare pentru a-si acoperi emisiile.

Pana la data de 30 aprilie a fiecarui an, operatorii, inclusiv operatorii de aeronave au obligatia de a returna in Registrul
Unic European un numar de certificate de GES egal cu cantitatea totala de emisii generate de activitatile acestora in anul
calendaristic anterior. In cazul in care un operator de aeronave reuseste sa-si reduca emisiile, fard insa a cobori sub
limita de emisii totale anuale de 10 000 de tone CO,, poate pastra certificatele de GES ramase pentru a-si acoperi
nevoile sale viitoare, sau le poate vinde unei alte companii. Flexibilitatea in ceea ce priveste tranzactionarea certificatelor
asigura faptul ca emisiile sunt reduse acolo unde costurile sunt mai reduse, daca acest lucru se intampla. Volumul de
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certificate de GES la nivel european se reduce anual prin aplicarea factorului linear de reducere de 1,74% (pentru
perioada 2013-2020), respectiv de 2,2% pentru perioada 2021-2030, aceasta masura conducand astfel la reducerea de
emisii de GES.

In ceea ce priveste aviatia civila, legislatia privind introducerea activitatilor de aviatie in Schema Europeand de
Tranzactionare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera (schema EU-ETS) a fost adoptata in anul 2008 de
Parlamentul European si de Consiliu®®.

'® DIRECTIVA nr. 2008/101/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 19 noiembrie 2008 de
modificare a Directivei nr. 2003/87/CE pentru a include activitatile de aviatie in sistemul de comercializare a cotelor de
emisie de gaze cu efect de sera in cadrul Comunitatii

Propunerea din 2006 de a include activitatile de aviatie in EU ETS a fost insotita de o evaluare detaliata a impactului
sau asupra mediului'®. Dupd o atentd analizi a diferitelor optiuni, s-a ajuns la concluzia c& schema EU-ETS a fost
optiunea cea mai rentabila si eficienta pentru combaterea emisiilor din aviatie.

' http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/documentation_en.htm

in luna octombrie 2013, Adunarea Generald a Organizatiei Aviatiei Civile Internationale (OACI) a decis s& dezvolte o
masura globald bazata pe piatd (Global Market Base Meassure) pentru emisiile din sectorul aviatiei internationale. in
urma acestui acord, UE a decis sa limiteze domeniul de aplicare al EU ETS la zborurile intre aeroporturile situate in
Spatiul Economic European (SEE) pentru perioada 2013-2016 (Regulamentul nr. 421/2014) si sa efectueze o noua
revizuire pe baza rezultatelor Adunarii OACI din anul 2016.

Limitarea temporara se aplica pentru perioada 2013-2016, datoritd aprobarii, in aprilie 2013 a Deciziei "Stop the
Clock"® pentru promovarea progresului actiunii de la nivel mondial a Adunarii Generale OACI 2013.

“ DECIZIA NR. 377/2013/UE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 24 aprilie 2013 privind
derogarea temporara de la Directiva nr. 2003/87/CE de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de
gaze cu efect de sera in cadrul Comunitatii, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServLexUriServ.do?uri=CELEX:32013D0377:EN:NOT

Comisia Europeana a evaluat rezultatulp celei de-a 39-a Reuniune a Adunarii OACI si, in acest sens, a facut o noua
propunere legislativa privind domeniul de aplicare al schemei EU ETS. In urma procesului legislativ al UE, prezentul
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regulament a fost adoptat in decembrie 2017?* (Regulamentul UE nr. 2017/2392 de modificare a Directivei nr.
2003/87/CE in vederea mentinerii actualelor limitari ale domeniului de aplicare pentru activitatile de aviatie si in vederea
pregatirii punerii in aplicare a unei masuri globale bazate pe piata incepand din 2021).

s REGULAMENTUL (UE) nr. 2017/2392 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI din 13 decembrie
2017 de modificare a Directivei nr. 2003/87/CE in vederea mentinerii actualelor limitari ale domeniului de aplicare pentru
activitatile de aviatie si in vederea pregatirii punerii in aplicare a unei masuri globale bazate pe piata incepand din 202

Legislatia mentine domeniul de aplicare al schemei EU ETS pentru aviatie, limitat la zborurile din Spatiul Economic
European. Acesta prevede ca, odata ce exista claritate cu privire la natura si continutul instrumentelor juridice adoptate
de OACI pentru punerea in aplicare a CORSIA, precum si la intentiile altor state in ceea ce priveste punerea sa in
aplicare, ar trebui sa se realizeze o evaluare suplimentara si sa se prezinte un raport Parlamentului European si Consiliul
care examineaza modalitatea de punere in aplicare a CORSIA in legislatia Uniunii Europene printr-o revizuire a Directivei
EU ETS. Acest lucru ar trebui sa fie insotit, daca este cazul, de o propunere adresata Parlamentului European si
Consiliului de revizuire a Directivei UE privind schema EU ETS, care sa respecte angajamentul Uniunii privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera la nivelul intregii Uniuni pana in 2030, cu scopul de a mentine integritatea si
eficacitatea actiunii climatice a Uniunii.

Regulamentul stabileste, de asemenea, baza pentru punerea in aplicare a schemei CORSIA. Acesta prevede o
legislatie europeana privind regulile de monitorizare, raportare si verificare care sa evite orice denaturare a concurentei
in scopul punerii in aplicare a schemei CORSIA in legislatia Uniunii Europene. Acest lucru se va realiza printr-un act
delegat in conformitate cu Directiva EU ETS.

Schema EU ETS a fost implementatd cu succes in ultimii ani in cadrul zborurilor din interiorul Spatiului Economic
European si a asigurat conditii de concurenta echitabile, cu un nivel foarte ridicat de conformitate®.

2 Raport privind  functionarea  pietei  europene a  carbonului, COM(2017) 693 final,
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta.../report- functioning-carbon-market_en.pdf

Acesta va continua sa fie un element central al politicii UE de abordare a emisiilor de CO, din aviatie in urmatorii ani.

Monitorizarea, raportarea si verificarea concreta, consecventa, transparenta si completa a emisiilor de gaze cu efect
de sera, raman fundamentale pentru functionarea eficienta a schemei EU ETS. Operatorii de transport aerian/aeronave,
verificatorii si autoritatile competente au acumulat deja o vasta experienta in ceea ce priveste monitorizarea si
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raportarea; normele detaliate cu privire la acestea sunt stabilite de Regulamentele Uniunii Europene nr. 2018/2067% si
nr. 2018/2066.

> Regulamentul UE nr. 2018/2067 privind verificarea datelor si acreditarea verificatorilor in temeiul Directivei nr.
2003/87/CE a Parlamentului European Si a Consiliului, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1489480743613&uri=CELEX:32012R0600

* REGULAMENTUL (UE) nr. 2018/2066 privind monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de serd in
temeiul Directivei nr. 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului si de modificare a Regulamentului (UE) nr.
601/2012 al Comisiei, https://eur- lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R2066&qid=1551188491908&from=RO

Legislatia Uniunii Europene stabileste scutiri si simplificari pentru a evita o sarcina administrativa excesiva in ceea ce-i
priveste pe operatorii aerieni mici. De cand a intrat in vigoare schema EU- ETS in aviatie, in anul 2012 au fost introduse
exceptii de minimis pentru operatorii aerieni comerciali care efectueaza in decursul a 3 perioade consecutive de 4 luni
mai putin de 243 de zboruri pe perioada - acestia sunt exclusi din sistemul european de tranzactionare a certificatelor,
asta insemnand ca foarte multi operatori aerieni din tarile aflate in curs de dezvoltare sunt exclusi din schema EU-ETS.
Intr-adevar, peste 90 de state nu au operatori de aeronave comerciale incluse in sfera de aplicare a acestei scheme.

Incepand cu anul 2013, zborurile efectuate de operatorii de aeronave necomerciale cu emisii anuale totale mai mici de
1 000 de tone de CO, pe an, sunt exclusi din EU ETS pana in anul 2020.

O alta simplificare administrativa suplimentara se aplica operatorilor de aeronave mici, care emit mai putin de 25 000
de tone de CO, pe an, acestia putand folosi instrumente simplificate pentru monitorizarea si verificarea emisiilor, in locul
contractarii verificatorului acreditat, daca acestea sunt stabilite cu ajutorul instrumentului pentru micii emitatori aprobat in
temeiul Regulamentului (UE) nr. 606/2010 al Comisiei si incarcat cu date furnizate de Eurocontrol prin facilitatea sa de
sprijin ETS. in plus acestia pot folosi proceduri simplificate de raportare a acestor emisii conform legislatiei aflate in
vigoare.

Modificarea recenta a extinderii domeniului de aplicare in cadrul SEE dupa anul 2016 include o noua simplificare, care
permite operatorilor de aeronave care emit mai putin de 3 000 de tone CO, anual pe zboruri in interiorul SEE sa utilizeze
instrumentul pentru micii emitatori.

Legislatia UE prevede ca, in cazul in care o tara terta ia masuri pentru a reduce impactul asupra schimbarilor climatice
pe zborurile cu plecare de pe aeroporturile sale, Uniunea Europeana va lua in considerare optiunile disponibile pentru a
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asigura o interactiune optima intre sistemul UE si masurile acestei tari; in acest caz zborurile care sosesc dintr-o tara
terta, ar putea fi excluse din domeniul de aplicare al schemei EU ETS. Acesta va fi cazul dintre UE si Elvetia in urma
acordului de a lega sistemele lor de comercializare a certificatelor de emisii, care a fost semnat la 23 noiembrie 2017.

Prin aceasta masura, Uniunea Europeana incurajeaza si alte tari sa adopte masuri proprii de reducere a emisiilor de
gaze cu efect de sera si este pregatita sa poarte discutii bilaterale cu oricare dintre aceste tari. De asemenea, legislatia
in vigoare exprima foarte clar faptul ca, daca exista un acord cu privire la masurile globale, UE trebuie sa ia in
considerare, daca este cazul, modificarea legislatiei UE in ceea ce priveste sectorul aviatiei din cadrul schemei EU ETS.

Impactul asupra consumului de combustibil si/sau a emisiilor de CO,

Efectul introducerii sistemului de comercializiare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera asupra mediului
este determinat de plafonarea (limitarea) acestor emisii. Operatorii de aeronave pot utiliza inclusiv certificate din afara
sectorului aviatiei pentru a-si acoperi emisiile generate. Nivelul absolut al emisiilor de CO, din sectorul aviatic poate
depasi numarul de certificate alocate deoarece acesta crestere este compensata de reducerea emisiilor de CO, din alte
sectoare ale economiei care fac obiectul schemei EU ETS.

Prin includerea zborurilor intra-europene in schema EU ETS, a insemnat o reducere/compensare de aproximativ 100
MT emisii de CO, intre 2012 si 2018. Suma totala a certificatelor anuale care vor fi emise va fi de aproximativ 38
milioane, in timp ce emisiile verificate de CO, din activitatile de aviatie efectuate intre aerodromurile situate in Zona
Economica Europeana au fluctuat intre 53,5 MT CO, in anul 2013 si 61MT in anul 2016. Acest lucru inseamna ca
schema EU ETS contribuie in prezent cu mai mult de 23 de MT de CO, reduceri de emisii anual®®>, sau cu aproximativ
100 de tone de CO, in perioada 2012-2018, partial in sectorul aviatic (operatorii de aeronave incearca sa- si reduca
emisiile pentru a evita costurile suplimentare pentru achizitionarea de extra unitafi) sau in alte sectoare (operatorii
cumpara certificate din alte sectoare inscrise in schema EU-ETS, care ar trebui sa-si reduca emisiile in mod constant).

2 Raport privind functionarea pietei europene a carbonului, COM(2017) 693 final,
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta.../report-functioning-carbon-market_en.pdf

In timp ce unele reduceri sunt susceptibile de a fi aplicabile in sectorul aviatic, incurajati de stimularea economica pe
care o ofera schema EU ETS pentru limitarea emisiilor sau a utilizarii biocombustibililor de aviatie, majoritatea reducerilor
sunt asteptate sa apara in alte sectoare.

Stabilirea unui pret privind emisiile reprezintd o masura importanta pentru valorificarea fortei pietei si pentru obtinerea
unei reduceri rentabile a emisiilor. in paralel masura de a oferi un pret al carbonului care stimuleaza reducerile de emisii
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de GES, Comisia Europeana sprijina reducerea emisiilor de GES prin programul NER300, unul dintre cele mai mari
programe de finantare de la nivel mondial pentru proiecte demonstrative inovatoare in domeniul reducerii emisiilor de
carbon. Acesta sustine sistemele ecologice de captare si stocare a carbonului si de dezvoltare a unor tehnologii in
domeniul energiei din surse regenerabile utilizabile la scara comerciala pe teritoriul UE. Fondurile NER300 provin din
vanzarea a 300 de milioane de certificate din Rezerva pentru instalatiile nou-intrate (New Entrance Reserve).

Tn plus, Statele Membre ale Uniunii Europene au raportat folosirea a peste 3,5 miliarde de euro din veniturile obtinute
inurma Iizcgitérii din anul 2015, a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera, pentru combaterea efectelor schimbarile
climatice”.

? Informatji suplimentare pe site-ul https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/market-based-measures.aspx

Scopurile in care pot fi folosite veniturile obtinute din licitarea cerificatelor de GES, sunt prevazute in O.U.G. nr.
115/2011, privind stabilirea cadrului institutional si autorizarea Guvernului, prin Ministerul Finantelor Publice, de a scoate
la licitatie certificatele de emisii de gaze cu efect de sera atribuite Romaniei la nivelul Uniunii Europene, si anume:
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si adaptarea la impactul inevitabil al schimbarilor climatice in UE si tari terte,
reducerea emisiilor printr-un transport cu emisii reduse, finantarea proiectelor de cercetare si dezvoltare, inclusiv in
special Tn domeniul aeronautic si transport aerian, finantarea contributijilor la Fondul GLobal de Eficienta Energetica si
Energie Regenerabila, precum si masuri privind evitarea defrisarilor.

Statele membre care au implementat schema EU-ETS, vor reusi sa contribuie la indeplinirea obiectivele OACI cu o
reducere de 5% a emisiilor fata de nivelul din 2005. De asemenea si alte masuri de reducere a emisiilor adoptate atat la
nivel European cat si punctual de cele 31 de tari care implementeaza schema EU-ETS, vor contribui la Tndeplinirea
obiectivelor globale OACI.

Astfel de masuri sunt de natura sa tempereze cresterea anticipata a emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din
sectorul aviatic.

Schema de compensare si reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia internationala

In octombrie 2016, Adunarea OACI a confirmat obiectivul de directionare a cresterii neutre a emisiilor de CO,
incepand cu 2020 si, in acest scop, introducerea unei masuri globale bazate pe piata pentru compensarea emisiilor de
CO, peste acest nivel, si anume Schema de compensare si reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia internationala
(Corsia). Rezolutia corespunzatoare este A39-3: Declaratia consolidata a politicilor si practicilor ICAO continue
referitoare la protectia mediului - Schema masurilor bazate pe piata mondiala (MBM).
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Conform Rezolutiei Adunarii, nivelul mediu al emisiilor de CO, provenite de la aviatia internationala acoperite de
schema intre 2019 si 2020 reprezinta baza pentru o crestere neutra din punct de vedere al emisiilor de carbon incepand
cu anul 2020, fatd de care se comparéa emisiile in anii urmatori. in orice an, incepand cu anul 2021, cand emisiile de CO,
internationale din activitatile de aviatie care fac obiectul schemei depasesc emisiile medii de baza din 2019 si 2020,
aceasta diferenta reprezinta cerintele de compensare ale sectorului pentru acel an.

Schema CORSIA este impartita in 4 faze®’: Exista o faz& voluntard (2019-2020), o fazé pilot (2021-2023), o prima faz&
(2024-2026) si 0 a doua faza (2027-2035). Participarea statelor la faza pilot si in prima faza a schemei EU ETS, este
voluntara. A doua faza se aplica tuturor statelor membre OACI.

Sunt exceptate statele cu cota individuala a activitatilor de transport aerian internationale in RTK, in anul 2018 sub
0,5% din RTK-urile totale si state care nu fac parte din lista statelor care reprezinta 90% din RTK-urile totale atunci cand
sunt sortate de la cea mai inalta cea mai mica cantitate de RTK-uri individuale.

In plus, sunt scutite si tarile cel mai putin dezvoltate (LDC), statele mici dezvoltate din insule (SIDS) si tarile in curs de
dezvoltare fara iesire la mare.

Schema CORSIA opereaza pe o abordare bazata pe rute. Obligatile de compensare ale CORSIA se aplica tuturor
operatorilor de aeronave care opereaza pe aceeasi ruta intre state, ambele fiind incluse in schema CORSA. Sunt
exceptate: a) emisiile generate de operatorii de aeronave care emit anual mai putin de 10 000 de t CO,, emisii provenind
din aviatia internationala; b) emisiile provenite de la aeronave cu o masa maxima la decolare (MTOM) mai mica de 5 700
kg; si ¢) emisiile provenite din zborurile umanitare, medicale si de lupta impotriva incendiilor.

Conform "Declaratjei de la Bratislava" din 3 septembrie 2016, directorii generali ai autoritatilor aviatiei civile din cele 44
de state membre ale ECAC si-au declarat intentia de a implementa CORSIA de la inceputul fazei pilot, cu conditia
indeplinirii anumitor conditii.

Acest lucru demonstreaza angajamentul deplin al UE, al statelor membre si al celorlalte state membre ale ECAC de a
contracara cresterea asteptata a sectorului emisiilor totale de CO, generate de transportul aerian si de a obtine o
crestere globala neutra din punct de vedere al emisiilor de gaze cu efect de sera.

3.6. Sprijin pentru actiunile voluntare: Programul de Acreditare al Carbonului derulat de Consiliul Aeroporturilor
Internationale (ACI)

Proiectul Programul de Acreditare al Carbonului este un program de certificare pentru managementul amprentei de
carbon la aeroporturi, bazat pe un standard de inventariere si management, specific dezvoltat pentru industria
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aeroportuara. Programul a fost lansat in anul 2009 de catre Consiliul International al Aeroporturilor (ACI) care reprezinta
Asociatia comerciala a aeroporturilor europene.

Scopul acestui program este de a incuraja si de a permite aeroporturilor sa puna in aplicare cele mai bune practici
pentru gestionarea emisiilor de carbon si a energie, precum si pentru a obtine o recunoastere publica a realizarilor lor.
Aeroporturile trebuie sa-si masoare emisiile de CO, in conformitate cu normele impuse de Institutul de Resurse Mondiale
si Consiliul Mondial de Afaceri pentru Dezvoltare Durabila a Protocolului GES iar inventarul emisiilor sa fie certificat de o
terta parte independenta.

Aceasta initiativa orientatd spre sectorul industriei aeroportuare a fost aprobatda in mod oficial de catre
EUROCONTROL si Conferinta Europeana a Aviatiei Civile (ECAC) si sprijinita oficial de Programul Natiunilor Unite
pentru Mediu (UNEP). Programul este supravegheat de un Consiliu consultativ independent.

La raportarea din mai 2016, in program erau 156 de aeroporturi. De atunci, alte 36 de aeroporturi s-au alaturat, iar 3
au fost retrase, ceea ce a determinat ca numarul de aeroporturi raportate in mai 2017, sa fie de 189, acoperind 38,1%
din traficul aerian global de pasageri.

in anul 2017, pentru prima data, aeroporturile din afara Europei au obtinut cel mai mare statut de acreditare: 1
aeroport din America de Nord, 5 Tn Asia-Pacific si 1 Tn Africa au fost recunoscute ca neutre din punct de vedere al
emisiilor de gaze cu efect de sera.

Aeroporturile europene si-au dublat angajamentul si de aceea au setat limita pentru anul 2030 la 100 de aeroporturi sa
devina neutre din punct de vedere al emisiilor de carbon, din cele 34 in prezent ca neutre din punctul de vedere al
emisiilor de carbon.

Proiectul prevede 4 nivele de acreditare, Nivelul 1 "Inventariere”, Nivelul 2 "Reducere”, Nivelul 3 "Optimizare" si
finalizand cu Nivelul 3+ "Plafonarea emisiilor de carbon”.

Una dintre cerintele esentiale ale programului este verificarea datelor furnizate de aeroporturi de catre auditori externi
independenti.

Datele colectate de la aeoporturi sunt incluse in Raportul Anual " Programul de Acreditare al Carbonului" asigurandu-
se astfel o raportare precisa si transparenta a emisiilor de carbon.

incepand cu Nivelul 2 al programului si mergand mai departe cu nivelele superioare (Reducere, Optimizare si
Plafonarea emisiilor de carbon), operatorii de aeroporturi sunt nevoiti sa demonstreze reducerile emisiilor de CO,
asociate cu activitatile aeroportuare pe care le controleaza.
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Din motive istorice, aeroporturile europene raman in fruntea actiunilor pe aeroporturi pentru a atenua si reduce in mod
voluntar impactul acestora asupra schimbarilor climatice.

Momentul puternic de crestere a fost mentinut pentru anul de raportare care s-a incheiat cu 116 aeroporturi din
program.

Aceste aeroporturi reprezinta 64,8% din traficul de pasageri din Europa si 61% din toate aeroporturile acreditate din
program in acest an.

Beneficii asteptate:

Administratorul programului a colectat date cu privire la emisiile de CO, de la aeroporturile participante in program, in
ultimii doi ani, acest lucru permitand cuantificarea numarului total de emisii de CO, reduse.

Tabelul nr. 20 Rezumatul emisiilor de carbon sub controlul direct al aeroporturilor

o . o Nr. de
Emisii Nr. de aeroporturi Emisii aeroporturi
2.04 MT 29y
2,01 kg 1,89 kg
co; O
87.4 ktone 139 022
co, 56 ktone CO, &
0,11 kg 0,15 kg
co, CO;

57



lege L5 indaco

Software development

Amprenta totala de carbon

agregata pentru perioada de

referinta "Anul 0" a emisiilor de

CO, a caror sursa poate fi ghidata Lol 31 LAY 36
. o COZ COZ

sau influentata de un aeroport

(Nivelul 3 precum si cele

superioare)®

Totalitatea reducerilor emisiilor de

CO, a caror sursa poate fi ghidata ZZtlgone 551CI(<)tone

sau influentatd de un aeroport 2 2

Totalitatea emisiilor de CO» 181 ktone 16 294 ktone 20

plafonate (Nivelul 3+) CO; CO;

Consiliul International al Aeroporturilor din Europa a suportat toate costurile cu privire la dezvoltarea si implementarea
Proiectului "Programul de Acreditare al Carbonului". Acest program reprezinta o initiativa non-profit si impune taxe de
participare, stabilite la un nivel care sa permita recuperarea costurilor mentionate mai sus.

Domeniul de aplicare al acestui program cuprinde, de exemplu: emisiile pe care un operator de aeroport le poate
controla, ghida si influenta, inclusiv emisiile aeronavelor provenite din ciclurile de aterizare si decolare. Prin urmare,
companiile aeriene pot beneficia de avantajele obtinute de operatori aeroportuari in urma introducerii unor proceduri
operationale mai eficiente pentru diminuarea emisiilor de CO, din ciclurile de decolare si aterizare. Acest lucru se afla in
concordanta cu obiectivele urmarite prin includerea aviatiei in schema EU ETS incepand cu 1 ianuarie 2012 (Directiva nr.
2008/101/CE) si poate sprijini eforturile companiilor aeriene pentru a reduce aceste emisii.

CAPITOLUL 4
Planul national de actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in domeniul aviatiei civile pentru perioada
2011-2020

4.1. Prevederi generale

La nivel mondial, sectorul aviatie contribuie in mod semnificativ la schimbarile climatice, fiind sectorul din domeniul
transporturilor care inregistreaza cea mai rapida dezvoltare, tendinta pentru urmatorii ani fiind una de crestere
considerabila.
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Un raport al Agentiei Europene de Mediu (AEM) din anul 2010 evidentiaza faptul ca emisiile de gaze cu efect de sera
din aviatia civila interna la nivelul celor 32 de state membre ale AEM au crescut de la 19,19 milioane tone CO, la 29,65
milioane tone CO,, intre anii 1990 si 2007. Luand in considerare numarul de kilometrii parcursi in zborurile efectuate,
aviatia civila ramane in continuare modalitatea de transport cu cea mai considerabila cregstere din tot sectorul
transporturilor.

Masurile care ar putea fi intreprinse la nivel global pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera au fost
identificate de catre Grupul de lucru privind reducerea emisiilor de CO, in sectorul aviatiei, constituit la nivelul OACI.
Grupul de lucru a fost infiintat In 2007 si a avut ca tema analiza impactului activitatilor de aviatie civila asupra
schimbarilor climatice. In urma studiului au fost identificate urmatoarele domenii in care se poate actiona pentru
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera:

a) economic - masuri de reducere a emisiilor prin aplicarea de masuri globale bazate pe piata "Global Market Based
Measures" (EU ETS, taxe, offset/compensare emisii);

b) operational (reducerea utilizarii unitatilor auxiliare de putere - APU, proceduri de zbor eficiente, masuri pentru
reducerea greutatii aeronavelor, proceduri de miscare a aeronavei la sol - "one engine taxi in&out", etc);

c) tehnologic (incluzand innoiri de flota, combustibilii alternativi, tehnologii si echipamente eficiente care vor fi
dezvoltate prin programul Clean Sky etc.);

d) managementul traficului aerian si infrastructura;

e) legislativ.

4.2. Obiective

Planul national de actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in domeniul aviatiei civile pentru
perioada 2011-2020, denumit in continuare plan national de actiune, are drept obiective:

a) indeplinirea angajamentului strategic asumat de UE de reducere a emisiilor de gaze cu efect de ser3;

b) plafonarea emisiilor de CO, din sectorul aviatiei civile internationale incepand cu 2020.

4.3. Actiunile/proiectele initiate deja si/sau implementate pana in prezent in Roméania pentru indeplinirea obiectivelor

Pornind de la studiile si analizele prezentate la pct. 4.1, activitatile realizate pana in prezent in Roménia in scopul
reducerii emisiilor de CO, din activitati de aviatie au fost axate pe partea de operatiuni, Management al traficului aerian si
infrastructura, prin realizarea unor proiecte specifice in colaborare cu diverse organizatii/institutii/companii.

Unele dintre aceste actiuni sunt enumerate mai jos:
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a) "Save one minute initiative" - proiect intreprins de Administratia Romana a Serviciilor de Trafic Aerian - ROMATSA,
coordonat cu conceptul "Direct To", a inclus masuri in vederea reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera:

Masuri realizate in cadrul proiectului:

* identificarea oportunitatilor operationale de a minimiza timpul de zbor si reducerea consumului de combustibil;

» acordarea de catre unitatile de control al traficului aerian operatorilor aerieni a aprobarii unor rute directe;

* alocarea nivelului de zbor optim;

» furnizarea de prognoze meteo cat mai reale.

Rezulate/beneficii:

In urma acestui proiect, RA ROMATSA a realizat o estimare a reducerii de emisii de CO, 1n luna noiembrie 2011.
Astfel ca pe ruta RUMOK-LOMOS a rezultat pentru distanta de 267 NM, pe un total de 4 zboruri/zi, pentru 4 tipuri de
aeronave, o reducere de 16NM, o reducere de aproximativ 2 min a timpului de zbor, o reducere medie de combustibil de
1184 kg/zi, respectiv o reducere medie de CO, de 3730 kg/zi. De asemenea, ca urmare a analizei a rezultat o medie
estimata anuala de reducere a cantitatii de CO, cu 81,3 mil. kg pentru un numar de 168 840 zboruri anuale, la o cantitate
de combustibil consumat de 25,8 mil.kg.

b) "Basic Continous Descent"/B-CDA Project

Proiect derulat prin colaborarea dintre TAROM, ROMATSA si CNAB in perioada 2003-2005 si finantat de
EUROCONTROL. Proiectul a avut drept scop identificarea metodologiei de implementare a procedurilor CDA in vederea
reducerii consumului de combustibil si a noxelor generate de aeronave in secventa de aterizare pe aeroportul
international Henri Coanda Bucuresti. in cadrul proiectului a fost realizat un studiu de caz pentru tipul de aeronava A318 -
TAROM.

Rezultatele au fost analizate in Centrul de cercetare si operatiuni AIRBUS de la Toulouse, Franta, iar concluziile
studiului au fost prezentate in noiembrie 2010. Concluziile acestui studiu au fost ca: media consumului pentru zborurile
Non - CDA pentru perioada de primavara comparativ cu zborul ideal este cu doar 30 kg mai mult combustibil. Fara sa se
ia in considerare impactul DIRECT TO, pilotii prin tehnici de pilotaj au reusit reducerea consumului de combustibil, chiar
pentru zborurile Non CDA (-10 kg pentru zborurile CDA in medie comparativ cu zborurile Non CDA din perioada de
primavara).

c) "Continuos Descent Operation” (CDA/CDO) Project

Conceptul CDA la nivel european a fost transformat in "Continuous Descent Operation - CDO".
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Conceptul CDO se aplica de catre RA ROMATSA ori de cate ori este posibil la cererea pilotilor in functie de
complexitatea traficului aerian din zona respectiva.

RA ROMATSA, prin Sistemul de Management de Mediu, a stabilit la nivel operational un obiectiv de mediu si anume
"controlul emisiilor in atmosfera", monitorizat prin mai multi indicatori, printre care indicatorul "numar aterizari CDO/total
aterizari" si indicatorul "numar autorizari directe (non standard)/numar total rute SID/STAR publicate". Astfel, la nivelul
TWR-urilor de la toate aeroporturile din tara pentru anii 2016, 2017 procentul de rute directe acordat din totalul rutelor
dirijate, s-a incadrat n intervalul (4,37% - 95%), iar pentru anul 2018 s-a incadrat in intervalul (6,13% - 95%).

Romatsa urmeaza sa publice in AIP Romania, la Capitolul 2.21 "Noise Abatament Procedures" prevederi specifice
pentru aeronavele care opereaza pe aeroportul Henri Coanda Bucuresti prin care operatorii vor fi informatii cu privire la
faptul ca unitatea de control al traficului aerian va permite utilizarea procedurii de aterizare continua (continuous descent)
ori de cate ori traficul o va permite.

d) "Direct To" - proiect care implica introducerea de rute mai scurte si zboruri directe prin Regiunea de informare a
zborurilor (FIR) Bucuresti.

in cadrul actjunilor programului de Tmbunétatire a eficientei zborurilor, ROMATSA a dezvoltat acest proiect care
contribuie la proces prin masuri operationale, oferind utilizatorilor rute mai scurte si zboruri directe in FIR Bucuresti.

Conceptul "Direct To" se aplica la nivel ROMATSA in functie de conditiile de trafic aerian.

e) "Environmentally Responsible Air Transport"/ERAT Project

Proiectul european a avut ca obiectiv reducerea impactului de mediu al traficului aerian asupra vecinatatii
aeroportuare, prin dezvoltarea si integrarea intr-un concept unitar a procesului de operare aeriana.

Scopul proiectului a fost dezvoltarea unor concepte care sa ajute la reducerea efectelor zgomotului si emisiilor in
vecinatatea aeroportului, in vederea imbunatatirii calitatii aerului, fara a provoca reducerii de capacitate, indeplinind
totodata toate standardele de siguranta si criteriile de eficienta economica.

Proiectul a fost cofinantat de UE, si a fost finalizat in anul 2011 de catre Compania Nationala "Aeroporturi Bucuresti" -
S.A., punctul de lucru Aeroportul International "Henri Coanda", in colaborare cu EUROCONTROL, Airbus France si
Lufthansa.

Rezutatele proiectului ERAT au definit necesitatea pentru CN "Aeroporturi Bucuresti" de a introduce si mentine un
sistem de evaluare si reducere a emisiilor de CO,. Acest sistem este implementat in cadrul programului ACI -Airport
Carbon Accreditation la care participa si CNAB prin cele doua aeroporturi internationale Henri Coanda Bucuresti si Aurel
Vlaicu Bucuresti Baneasa.
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f) Implementarea Programului de eficientizare a consumului de combustibil la Compania TAROM

Scopul programului este eficientizarea consumului de combustibil si consta in identificarea ariilor in care se pot
efectua economii de combustibil, astfel incat sa se reduca cantitatea de emisii produsa de aeronavele companiei
TAROM.

Masurile din cadrul programului sunt reprezentate de aplicarea unor proceduri/noi tehnologii privind "fuel efficiency":

» decolarea cu metoda FLEX/Assumed Temp/Derate pentru protectia motoarelor si un consum cat mai scazut pe
termen lung;

* decolarea cu flaps minim;

* accelerarea la viteza economica de "enroute climb", acolo unde este posibil sub nivel 100;

» folosirea unei plaje de indice de cost (Cost Index) care sa asigure respectarea programului de zbor, dar si un consum
minim de combustibil;

» folosirea nivelului optim de croaziera;

* procedura de coborare continua ( continous descent approach);

* aterizarea cu flaps minim acolo unde este posibil;

» folosirea reversoarelor la pozitia "idle" (minim) la majoritatea aterizarilor;

* rulajul aeronavelor la sol cu un singur motor (single engine taxi);

* optimizarea folosirii APU,;

* reducerea greutatii avioanelor prin limitarea numarului de reviste, ziare, catering etc.;

* incarcarea aeronavelor in aga fel incat pozitia centrului de greutate in zbor sa fie cat mai in spate, asigurand astfel un
consum minim de combustibil;

* optimizarea fiecarui plan de zbor in parte, in functie de conditiile din ziua respectiva;

* transmiterea planurilor de zbor cat mai aproape de ora decolarii;

» folosirea a 3 valori ale Cost Indexului in functie de durata cursei si de vant, rezultand un numar de zboruri economice,
bazate pe conditiile din ziua respectiva;

* implementarea unui software de planificare a zborului (flight planning) performant;

* inlocuirea n anul 2014 a franelor metalice cu frane de carbon, pentru aeronavele de tip Boeing 737-700 cu scopul
reducerii greutatii; fata de franele din otel, reducerea greutatii fiind de aproximativ 300kg, contribuind in mod direct la
reducerea consumului de combustibil;
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» echiparea in anul 2009 a aeronavelor Boeing 737-700 cu sistemul Winglet, sistem care a contribuit la reducerea

consumului de combustibil cu 3%.
Aplicarea procedurilor operationale si introducerea de noi tehnologii la Compania Tarom, au condus la o eficienta a
consumului de combustibil/100 RTK in anul 2018 de 51,18 fata de 53,97 in anul 2017.
0) Modernizarea flotei companiilor aeriene:
renuntarea de catre TAROM la operarea aeronavelor A310 si introducerea in perioada 2017-2018 a unor aeronave
noi de tipul B737-800 NG;
inlocuirea de catre TAROM a aeronavelor vechi de tip ATR42 si B737-700, 300;
pe parcursul anului 2018, la compania Blue Air a avut loc o0 modernizare a flotei de aeronave, compania a adaugat in
flota de aeronave 2 aparate de zbor de tip B737-800 (Next Generation) si a retras din flota 4 aeronave de zbor de tip
B737- 400 si 1 aparat de zbor de tip B737-800;
compania Blue Air intentioneaza sa adauge in flota mai multe aeronave noi de tip B737-8/737- 800 si sa retraga din
flota toate aeronavele de tip Boeing 737-300/400/500.

4.4. Descrierea acfiiunilor intreprinse de catre sectorul aviatiei civile din Roméania pentru reducerea emisiilor de gaze cu

efect de sera (2011-2020)
Descrierea detaliata a actiunilor care trebuie intreprinse la nivel national pentru atingerea obiectivelor mentionate la
punctul 4.2 este prezentata in Anexa nr. 2.
4.5. Institutii responsabile
Institutile responsabile cu implementarea planului de actiune: Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor, Minsiterul Mediului, Apelor si Padurilor, autoritatile din subordine, operatorii aerieni/de aeronave,
administratiile aeroportuare si institutele de cercetare, in functie de actiunile propuse.

4.6. Resurse necesare pentru implementarea actiunilor propuse

in functie de actiunile prevazute in plan au fost identificate urméatoarele aspecte:

a) resurse umane - personalul din compartimentele de specialitate ale institutiilor responsabile cu implementarea
planului de actiune;

b) resurse financiare - resursele financiare necesare pentru implementarea planului de actiune se vor constitui din:
surse proprii ale agentilor economici implicati, fonduri obtinute prin programe ale UE sau Bancii Mondiale, alte fonduri ce
ar putea fi accesate in functie de programele disponibile pentru acest domeniu.

4.7. Evaluarea actiunilor
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Operatorii aerieni romani, detinatori de licentda de transport aerian, administratile aeroportuare, ROMATSA si
Autoritatea Aeronautica Civila Romana prezinta anual catre Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatjilor un
raport continand descrierea proiectelor si masurilor implementate sau in curs de implementare in conformitate cu
actiunile prevazute in Anexa nr. 2.

Termenul de raportare este pana la data de 1 martie a fiecarui an, pentru anul precedent, prima raportare a avut loc la
data de 31 martie 2012 pentru activitatile aferente anului 2011.

Raportarile vor contine o descriere a proiectelor/masurilor implementate/in curs de implementare si o evaluare a
efectelor acestora din punctul de vedere al eficientizarii consumului de combustibil si al reducerii emisiilor de CO..

Raportarile vor contine, de asemenea, urmatoarele date statistice globale aferente activitatii de transport aerian din
anul calendaristic monitorizat: tone-kilometru (date calculate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 601/2012 al
Comisiei privind monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de sera in conformitate cu Directiva nr.
2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului (in tone) si cu Regulamentul UE nr. 2018/2066. Ministerul
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor asigura confidentialitatea datelor si informatiilor furnizate de operatorii
aerieni.

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor poate solicita Agentiei Nationale pentru Protectia Mediului
transmiterea datelor privind emisiile totale de CO, si datele agregate privind diferitele tipuri de combustibil utilizate de
operatorii aerieni romani de aeronave care intra sub incidenta anexei nr. 1 a Directivei nr. 2008/101/CE, cu respectarea
confidentialitatii datelor si informatiilor furnizate de operatori. Transmiterea acestor date va face obiectul unui protocol
incheiat intre cele doua institutii.

Pe baza datelor primite, Ministerul Transporturilor, Infrastruturii si Comunicatiilor elaboreaza raportul anual privind
actiunile pentru eficientizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera datorate
activitatilor de aviatie civila. Primul raport a fost elaborat de catre Ministerul Transporturilor in 2012 pentru actiunile
intreprinse Tn anul 2011.

4.8. Actualizarea planului national de actiune

Planul national de actiune este un instrument dinamic ce va fi actualizat periodic pentru a putea facilita deciziile privind
politicile si masurile in domeniul aviatiei civile, astfel incat acesta sa se adapteze la evolutia economica a Romaniei si a
obiectivelor stabilite la nivel european in domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera. Actualizarea planului de
actiune se va face prin ordin comun al Ministerului Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor si a Ministerului
Mediului, Apelor si Padurilor.
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Raportarile periodice catre Organizatia Aviatiei Civile Internationale se fac de catre Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, Directia Transport Aerian prin persoana desemnata ca Punct Focal National pentru
Planul de actiune, cu sprijinul celorlalte autoritati si unitati cu responsabilitati in acest domeniu.

CAPITOLUL 5
Anexe la planul national de actiune

Anexa nr. 1 - Legislatia in domeniul protectiei mediului face parte integranta din prezentul plan national de actiune.

Anexa nr. 2 - Descrierea actiunilor care fac obiectul Planului national de actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera in domeniul aviatiei civile pentru perioada 2011-2020 face parte integranta din prezentul plan national de
actiune.

ANEXA Nr. 1
la planul national de actiune

Legislatie in domeniul protectiei mediului

Tratate Internationale

* Conventia privind aviatia civila internationala, incheiata la Chicago, la 7 decembrie 1944, denumita in continuare
Conventia de la Chicago, ratificatda de Romania prin Decretul nr. 194/1965, publicat in Buletinul Oficial nr. 14 din 29
aprilie 1965. In calitate de stat contractant la Conventia de la Chicago, Romania are obligatia de a aplica si respecta atat
prevederile conventiei, cat si standardele prevazute in anexele la aceasta,

» Conventia-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice, ratificata prin Legea nr. 24/1994. Aceasta conventie
stabileste cadrul general al actiunilor interguvernamentale de raspuns la provocarea reprezentata de schimbarile
climatice si are ca obiectiv principal realizarea stabilizarii concentratiilor de gaze cu efect de sera in atmosfera la un nivel
care sa previna perturbarea antropica periculoasa a sistemului climatic.

* Protocolul de la Kyoto la Conventia-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice a fost adoptat la 11
decembrie 1997 si ratificat prin Legea nr. 3/2001. Romania a semnat Protocolul de la Kyoto in 1999. Valoarea
angajamentului de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera adoptat de Romania este de 8% fata de anul de baza

65


act:3675548%20314100191
act:3675548%20314100213
act:74513%200
act:9475%200
act:33338%200

lege| 5 indaco

Software development

1989. Protocolul de la Kyoto a intrat in vigoare la nivel international la data de 16 februarie 2005. Protocolul prevede, de
asemenea, posibilitatea utilizarii voluntare a celor 3 mecanisme flexibile: implementare in comun (JI), mecanismul de
dezvoltare curata (CDM) si comercializarea internationala a emisiilor (IET);

Il. Legislatie europeana

Schema EU ETS

* Directiva nr. 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 Comunitatii si de modificare a Directivei nr.
96/61/CE a Consiliului, cu modificarile si compleptarile ulterioare, transpusa in legislatia nationala prin H.G. nr. 780/2006
privind stabilirea schemei de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera, cu modificarile si
completarile ulterioare;

* Directiva nr. 2008/101/CE a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivei nr. 2003/87/CE pentru
a include activitatile de aviatie in sistemul de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de sera in cadrul
Comunitati;

* Regulamentul (UE) nr. 1031/2010 al Comisiei din 12 noiembrie 2010 privind calendarul, administrarea si alte aspecte
ale licitarii certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera in temeiul Directivei nr. 2003/87/CE a Parlamentului European
si a Consiliului de stabilire a unui sistem de comercializare a certificatelor de emisie de gaze cu efect de sera in cadrul
Comunitati;

* Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 2018/2067 al Comisiei din 19 decembrie 2018 privind verificarea datelor
si acreditarea verificatorilor in temeiul Directivei nr. 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului;

» Regulamentul (UE) nr. 601/2012 al Comisiei privind monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de sera in
conformitate cu Directiva nr. 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului;

* Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 2018/2066 al Comisiei din 19 decembrie 2018 privind monitorizarea i
raportarea emisiilor de gaze cu efect de sera in temeiul Directivei nr. 2003/87/CE a Parlamentului European si a
Consiliului si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 601/2012 al Comisiei;

 Decizia nr. 2013/377/UE a Parlamentului European si a Consiliului privind derogarea temporara de la Directiva nr.
2003/87/CE de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisii de gaze cu efect de sera in cadrul
Comunitatii;

* Regulamentul (UE) nr. 421/2014 al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a Directivei nr. 2003/87/CE
de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de sera in cadrul Comunitatii in vederea
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punerii in aplicare, din 2020, a unui acord international privind aplicarea unei masuri unice globale bazate pe piata pentru
emisiile generate de aviatia internationala.

* Regulamentul (UE) nr. 2392/2017 de modificare a Directivei nr. 2003/87/CE in vederea mentinerii actualelor limitari
ale domeniului de aplicare pentru activitatile de aviatie si in vederea pregatirii punerii in aplicare a unei masuri globale
bazate pe piata incepand din 2021.

Combustibili alternativi

e Directiva nr. 2001/77/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 27 septembrie 2001 privind promovarea
electricitatii produse din surse de energie regenerabile pe piata interna a electricitatii, transpusa prin H.G. nr. 443/2003
privind promovarea productiei de energie electrica din surse regenerabile de energie, cu modificarile ulterioare;

e Directiva nr. 2003/30/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 8 mai 2003 de promovare a utilizarii
biocombustibililor si a altor combustibili regenerabili pentru transport, transpusa prin H.G. nr. 1.844/2005 privind
promovarea utilizarii biocarburantilor si a altor carburanti regenerabili pentru transport, cu modificarile si completarile
ulterioare;

* Directiva nr. 2009/28/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea utilizarii
energiei din surse regenerabile, de modificare si ulterior de abrogare a directivelor nr. 2001/77/CE si nr. 2003/30/CE;

* Decizia nr. 2009/548/CE a Comisiei din 30 iunie 2009 de stabilire a unui model pentru planurile nationale de actiune
in domeniul energiei din surse regenerabile in temeiul Directivei nr. 2009/28/CE a Parlamentului European si a
Consiliului.

ANEXA Nr. 2
la planul national de actiune

Descrierea actiunilor care fac obiectul Planului national de actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in
domeniul aviatiei civile pentru perioada 2011-2020

1. Actiuni la nivel legislativ si interinstitutional

Adoptarea reglementarilor/legislatiei Internationale in domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera
Relevanta includerii actiunii:
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in functie de evolutia reglementarilor specifice la nivel international, inclusiv european, va fi nevoie de actualizarea
legislatiei nationale.

Detalierea lipsurilor existente: Nu este cazul.

Descrierea actiunii: transpunerea si implementarea pe plan national a legislatiei internationale, inclusiv europene, din
domeniu.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor, Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatijilor cu ajutorul celorlalte autoritati si unitati cu responsabilitati in acest domeniu.

Termenul de implementare a actiunii: Continuu.

Resurse necesare pentru implementare: Nu este cazul.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Alinierea la legislatia internationala, inclusiv europeana.

Participarea in cadrul negocierilor din domeniul impactului aviatiei civile asupra mediului

Relevanta includerii actiunii:

Trebuie avute in vedere urmatoarele aspecte:

In luna octombrie 2016, cu ocazia celei de a 39-a sesiuni a Adunarii Generale, OACI a adoptat o rezolutie pentru o
masura globala bazata pe piata (GMBM) pentru a limita cresterea emisiilor generate de aviatia internationala la nivel
mondial Tncepand cu 2021, printr-un sistem de compensare menit sa permita realizarea obiectivului indicativ de
stabilizare a emisiilor generate de aviatia internationald la nivelurile din 2020. in cursul primei faze a GMBM (2021-
2026), participarea la GMBM va fi, in mod explicit, voluntara. Toate tarile principale din sectorul aviatiei ar trebui sa aplice
GMBM de la inceputul celei de a doua faze, in 2027;

Protocolul de la Kyoto reprezinta doar un prim pas in rezolvarea problemelor legate de schimbarile climatice;

Acordul de la Paris este un acord din cadrul Conventiei-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice. Acesta
prevede masuri pentru scaderea emisiilor de gaze cu efect de sera pentru a limita cresterea medie a temperaturilor
globale la cel mult 2° Celsius fatd de perioada preindustriala si cu perspective de a opri aceasta crestere la 1,5° Celsius
in raport cu aceeasi perioada.

Detalierea lipsurilor existente:

Trebuie luate Tn considerare o serie de aspecte prioritare importante privind participarea Romaniei la activitatile post-
2012, tindnd seama de abordarea UE:

» angajamentele de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera post-2012;

* politicile si masurile pe termen lung de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera, inclusiv inovatia tehnologica;
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* repartizarea pe sectoare a angajamentelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera post-2012 in interiorul
UE;

* integrarea aspectelor privind schimbarile climatice in investitiile pe termen lung in domeniul transporturilor/aviatiei, cat
si pe sectorul surselor regenerabile de energie - combustibili alternativi.

Descrierea actiunii:

Participarea reprezentantilor Ministerului Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor si Ministerului Mediului, Apelor
si Padurilor la reuniunile organizate la nivelul structurilor din cadrul UE, la grupurile de lucru ale Comisiei Europene,
Consiliului Europei etc., unde se discuta aspecte privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din
activitatile de aviatie, prin implementarea schemei EU ETS, precum si in cadrul negocierilor internationale in domeniul
schimbarilor climatice;

Intocmirea de studii referitoare la proiectiile emisiilor de gaze cu efect de serd in domeniul aviatiei civile si la
consecintele angajamentelor viitoare asupra economiei romanesti. Ministerul Transporturilor, Infrastructurii i
Comunicatiilor cu asistenta tehnica din partea Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor va elabora scenarii pe termen
mediu si lung de dezvoltare a transportului aerian la nivel national si de reducere a emisiilor GES aferente, pentru a
fundamenta deciziile referitoare la viitoarele angajamente. In acest context Agentia Nationalad pentru Protectia Mediului
poate furniza numai date referitoare la emisiile de CO, ale operatorilor de aeronave.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor i
Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor.

Termenul de implementare a actiunii: 2012-2020.

Resurse necesare pentru implementare:

In cazul participarii ministerelor de resort la diverse reuniuni, ministerele de resort vor continua negocierea actiunilor si
a termenelor de implementare a acestora pentru sectorul aviatiei civile cu consultarea/colaborarea Ministerului
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor. La nivelul acestor ministere se vor organiza grupuri de lucru specializate
in domeniul schimbarilor climatice.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii:

Romania va avea o pozitie ce 1i va permite sa se asigure ca viitoarele angajamente privind reducerea emisiilor de GES
in sectorul aviatiei civile reflecta prioritatile nationale, economice, cat si o dezvoltare durabila.

2. Actiuni la nivel economic (a se vedea si Capitolul 3.5)

Implementarea schemei EU ETS/CORSIA
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2.1. Schema EU ETS

Relevanta includerii actiunii: Directiva nr. 2008/101/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie
2008 de modificare a Directivei nr. 2003/87/CE pentru a include activitatile de aviatie in sistemul de comercializare a
cotelor de emisie de gaze cu efect de sera in cadrul Comunitatii, a fost transpusa in legislatia nationala prin H.G. nr.
399/2010 de modificare si completare a H.G. nr. 780/2006 privind stabilirea schemei de comercializare a certificatelor de
emisii de gaze cu efect de sera, cu modificarile si completarile ulterioare.

Detalierea lipsurilor existente: completarea resursei umane existente la nivelul ANPM, care are in atributii asigurarea
implementarii Directivei nr. 2008/101/CE.

Descrierea acfjunii:

Schema de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera este un instrument bazat pe principiul
limitare/tranzactionare, iar participarea operatorilor de aeronave care desfasoara activitati de aviatie reglementate de
Directiva nr. 2008/101/CE implica respectarea anumitor obligatii conform reglementarilor europene:

* operatorii de aeronave au obligatia sa monitorizeze si sa raporteze emisiile de gaze cu efect de sera in conformitate
cu prevederile Regulamentului (UE) nr. 601/2012 privind monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de sera in
conformitate cu Directiva nr. 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului si ale planurilor de monitorizare a
emisiilor, aprobate de ANPM,;

 operatorii de aeronave au obligatia de a depune la Agentia Nationala pentru Protectia Mediului, pana la data de 01
martie a fiecarui an, raportul de monitorizare intocmit pentru anul calendaristic anterior, verificat de un verificator
acreditat;

» operatorii de aeronave au obligatia de a restitui, pana la data de 30 aprilie a fiecarui an, un numar de certificate de
emisii de gaze cu efect de sera egal cu cantitatea totala de emisii de gaze cu efect de sera generate in anul calendaristic
anterior. Agentia Nationala pentru Protectia Mediului are competenta privind verificarea si aprobarea planurilor de
monitorizare Tntocmite de operatorii de aeronave, verificarea si validarea rapoartelor de monitorizare a emisiilor de gaze
cu efect de sera, verificate de organisme de verificare acreditate de organismul national de acreditare sau organismul de
acreditare dintr-un alt stat membru al UE, in conformitate cu Regulamentul nr. 2018/2067. De asemenea Agentia
Nationala pentru Protectia Mediului are competenta de a verifica in Registrul Unic conformarea operatorilor de aeronave
in ceea ce priveste restituirea numarului de certificate de emisii de gaze cu efect de sera aferent valorii emisiilor din anul
precedent.

La sfarsitul unui an calendaristic, operatorii de aeronave se pot afla in urmatoarele situatii:

70


act:279563%200
act:270198%200
act:133899%200
act:133899%200
act:86870%200
act:279563%200
act:279563%200
act:326409%200
act:270198%200

lege| 5 indaco

Software development

* emit sub limita plafonului alocat, deci sunt in masura sa decida cu privire la comercializarea unui numar de certificate
de emisii de gaze cu efect de sera disponibil; in aceasta situatie se pot regasi operatorii de aeronave care investesc in
aeronave eficiente din punctul de vedere al consumului de combustibil, utilizeaza aeronave cu capacitate
corespunzatoare cererilor de incarcare si rute de zbor optime;

* emit peste limita plafonului alocat - situatie in care trebuie sa achizitioneze certificate de emisii de gaze cu efect de
serd de pe piata pentru a-si respecta obligatia de returnare a certificatelor in registru. in aceasta situatie se pot regasi
operatorii de aeronave care opereaza pe distante scurte, utilizeaza aeronave cu o vechime mai mare sau transporta mai
putini pasageri sau marfa. Acestia sunt afectati mai mult de includerea in schema EU ETS, fata de operatorii cu un grad
mai ridicat de eficacitate avand in vedere costurile carburantului utilizat;

e emit Tn limita plafonului alocat.

Pentru implementarea eficienta a Directivei nr. 2008/101/CE sunt necesare:

* cresterea si imbunatatirea capacitatii institutionale la nivelul ANPM, asigurarea participarii reprezentantilor ANPM la
sesiuni de instruiri in domeniu, seminare, conferinte internationale, programe si proiecte;

* intensificarea actiunilor de constientizare si diseminare a informatiei catre operatorii de aeronave, prin organizarea de
seminare sau alte metode de informare, cu privire la implementarea schemei EU ETS, alocarea certificatelor de emisii,
conformarea operatorilor, monitorizarea emisiilor de GES conform PM aprobat, raportul de imbunatatiri, avantajele
implementarii, participarea la cercetarea privind reducerea impactului asupra climei prin reducerea de CO,, respectiv
eficientizare consum combustibil.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor, Agentia Nationala pentru
Protectia Mediului si operatorii de aeronave.

Termenul de implementare a actiunii: 2012-2020.

Resurse necesare pentru implementare: fonduri de la bugetul de stat, programe europene.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Contributia domeniului aviatiei la reducerea emisiilor de gaze
cu efect de sera, conform angajamentului UE, in medie cu 20% pana in anul 2020 si cu 50% pana in anul 2050 (fata de
anul 1990), plafonarea emisiilor de CO, din activitatile de aviatie incepand cu 2020.

2.2. Schema globala Carbon Offesting and Reduction Scheme for International Aviation - CORSIA

Tn luna octombrie 2016, cu ocazia celei de a 39-a sesiuni a Adunarii Generale, OACI a adoptat Rezolutia A 39-3, care
stabileste implementarea unei scheme globale bazate pe piata (GMBM) de reducere a gazelor cu efect de sera pentru a
limita cresterea emisiilor generate de aviatia internationala la nivel mondial, incepand cu anul 2021.
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Aceasta schema este implementata printr-un sistem de compensare si reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia
internationala (CORSIA), menit sa permita realizarea obiectivului indicativ de stabilizare a emisiilor generate din aviatia
civila internationala la nivelurile din 2020.

in prima faza, aplicarea acestor masuri de catre toate statele membre va fi voluntara dar, incepand cu ce-a de-a doua
faza, si anume din anul 2027 va deveni obligatorie pentru toate tarile. Schema CORSIA este, in multe privinte,
asemanatoare schemei europene de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera (schema EU-ETS).
Aceasta masura globala de piata va inlocui schema (EU-ETS).

Prin Declaratia de la Bratislava (3 septembrie 2016) a Directorilor Generali ai aviatiei civile din statele membre UE si
alte state membre ale ECAC (Conferinta Europeana privind Aviatia Civila) privind aderarea de la inceput la schema
globala de masuri bazate pe piata GMBM, Romania si-a asumat aderarea la CORSIA.

Caracteristicile principale de design ale CORSIA sunt: implementarea in etape, acoperirea emisiilor printr-o abordare
bazata pe rute, cerinfe de compensare. Totodata exista cerinte si pentru participanti nou intrati.

Operatorii aerieni trebuie sa monitorizeze emisiile de CO, pentru anul 2019, inclusiv aprobarea, pana la data de 30
aprilie 2019, a planurilor de monitorizare a emisiilor de catre statele membre, precum si Raportarea si verificarea
emisiilor de CO, provenite de la aviatia internationala, astfel incat statele membre sa inteleaga si sa poata respecta
dispozitiile aferente ale SARP-urilor CORSIA pana la inceputul anului 2020.

Conform cerintelor CORSIA, operatorul de aeronave care efectueaza zboruri internationale trebuie sa prezinte
informatiji referitoare la emisiile de CO, aferente. Primul an de raportare este anul 2020 (pentru datele aferente anului
2019 din zboruri internationale).

Raportarea se face anual prin completarea formatului de Raport privind emisiile, distribuit de OACI, raport care ulterior
se transmite Statului/autoritatii competente. Operatorii de aeronave care intra sub incidenta schemei CORSIA sunt
operatorii care produc emisii anuale de CO, mai mari de 10 000 de tone, din zborurile internationale efectuate cu
aeronave cu 0 masa maxima certificata la decolare mai mare de 5.700 kg (cu exceptia zborurilor umanitare, medicale si
de lupta impotriva incendiilor).

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor Agentia Nationala pentru
Protectia Mediului, operatorii de aeronave.

Termenul de implementare a actiunii: 2019-2035.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: CORSIA isi propune sa stabilizeze emisiile de CO, din aviatia
civila internationala la nivelurile anului 2020.
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3. Actiuni la nivel operational
Implementarea unor masuri la nivelul managementului activitatilor aeroportuare pentru reducerea emisiilor de CO,

Relevanta includerii actiunii: Consiliul International al Aeroporturilor (ACI) estimeaza ca un procent de 5% din emisiile
de CO, rezultate din activitatile de aviatie se datoreaza activitatilor aeroportuare.

Detalierea lipsurilor existente: nu este cazul.

Descrierea acfjunii:

* Implementarea conceptului A-CDM [(Airport Collaborative Decision Making (luarea unor decizii comune prin
colaborare) pe toate aeroporturile cu trafic semnificativ pentru Romania (peste un milion de pasageri/an sau peste
25.000 de migcari de aeronave/an)];

* Mentinerea nivelului de certificare pentru nivelul 3 - "Optimizare" a Aeroportului International Henri Coanda Bucuresti,
in cadrul programul Airport Carbon Accreditation, lansat de AICI;

» Recertificarea Aeroportului International Bucuresti Baneasa - Aurel Vlaicu in programul AICI - Airport Carbon
Accreditation, lansat de AICI, nivel 1 - Cartografiere.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: administratiile aeroporturilor cu peste un milion de pasageri/an sau
25.000 de miscari de aeronave/an.

Termenul de implementare a actiunii: 2011-2020

Resurse necesare pentru implementare: Surse proprii, fonduri publice.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Decongestionarea traficului in aeroport, reducerea emisiilor de
NOx, CO, VOC/COV (compusi organici volatili) si implicit, reducerea efectului asupra stratului de ozon O3 si a
zgomotului.

Continuarea promovarii unor practici $i proceduri la nivel operational cu impact asupra reducerii consumului de
combustibil

Relevanta includerii actiunii: Eficientizarea consumului de combustibil.

Descrierea actiunii: Utilizarea celor mai bune practici si proceduri in operatiunile la sol pentru reducerea consumului de
combustibil:

» folosirea unei plaje de Cost Index care sa asigure respectarea programului de zbor, dar si un consum minim de
combustibil;

* procedura de rulaj la sol a aeronavelor cu un singur motor (single engine taxi);

* optimizarea folosirii unitatilor auxiliare de putere (APU);

73



lege| 5 indaco

Software development

* reducerea greutatii avioanelor;

e Incarcarea aeronavelor in asa fel incat pozitia centrului de greutate in zbor sa fie cat mai in spate, asigurand astfel un
consum minim de combustibil;

* optimizarea fiecarui plan de zbor in parte, in functie de conditiile din ziua respectiva;

* transmiterea planurilor de zbor cat mai aproape de ora decolarii;

 folosirea a 3 valori ale Cost Index in functie de durata cursei si de vant, rezultdnd un numar de zboruri mai
economice, bazate pe conditiile din ziua respectiva;

* implementarea unui software de planificare a zborului (flight planning) performant/selectarea aeronavelor eficiente
pentru cursele aeriene in functie de durata de zbor si distanta.

Utilizarea celor mai bune practici si proceduri in timpul zborului:

» folosirea nivelului optim de croaziera;

* extinderea studiilor privind impactul aplicarii unor proceduri CDA (continous descent approach) pe toate aeroporturile
cu trafic semnificativ;

* aterizarea cu flaps minim, acolo unde este posibil;

» decolarea cu metoda FLEX/Assumed Temp/Derate pentru protectia motoarelor si un consum cat mai scazut pe
termen lung;

* decolarea cu flaps minim;

* accelerarea la viteza mai economica de "enroute climb", acolo unde este posibil sub nivel 100;

» folosirea reversoarelor la pozitia "idle" (minim) la majoritatea aterizarilor.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: operatorii aerieni, aeroporturi, ROMATSA.

Termenul de implementare a actiunii: 2011-2020.

Resurse necesare pentru implementare: Instruirea personalului aeronautic navigant si nenavigant cu privire la
aplicarea celor mai bune practici si proceduri in cadrul operatiunilor de zbor.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: La nivel international, in urma studiilor efectuate, se
preconizeaza ca masurile la nivelul imbunatatirii practicilor si procedurilor aplicabile in domeniul operatiunilor de zbor pot
conduce la o reducere a emisiilor de CO, pana in 2020 cu pana la 3%.

4. Actiuni la nivel tehnologic
Dezvoltarea cercetarii in domeniul protectiei mediului in aviatia civila. Familiarizarea industriei de aviatie civila cu
noile tehnologii si proceduri cu impact pe reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
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Relevanta includerii actiunii: Promovarea cercetarii in domeniul protectiei mediului in aviatia civila, informarea corecta
a industriei cu privire la noile tehnologii aplicabile in domeniu.

Detalierea lipsurilor existente: Lipsa proiectelor de cercetare in domeniul protectiei mediului in aviatia civila.

Descrierea actiunii: Promovarea posibilitatilor de finantare a proiectelor de cercetare si dezvoltare avand drept scop
sustinerea obiectivelor climatice pe termen lung. Se vor organiza seminare si ateliere de lucru avand ca tema
promovarea inovatiei si a noilor tehnologii, pentru a contribui la realizarea obiectivelor de reducere a emisiilor pe termen
lung si pentru imbunatatirea eficientei si competitivitatii operatorilor aerieni.

Institutile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor
/Autoritatea Aeronautica Civila Romana, operatori aerieni, administratii aeroportuare, ROMATSA, institute de cercetare in
domeniu.

Termenul de implementare a actiunii: 2012-2020.

Resurse necesare pentru implementare: finantare interna, programe europene.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Incurajarea cercetarii si dezvoltarii in domeniul aviatjei civile,
familiarizarea industriei de aviatie cu noile tehnologii si proceduri aplicabile avand ca efect reducerea impactului aviatiei
asupra mediului, crearea premiselor pentru trecerea, dupa anul 2020, la un program de reducere masiva a emisiilor de
CO, prin utilizarea noilor tehnologii i echipamente.

Promovarea utilizarii biocombustibilului in sectorul aviatiei civile (Capitolul 3.3)

Relevanta includerii actiunii: Directiva nr. 2009/28/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009
privind promovarea utilizarii energiei din resurse regenerabile de modificare si ulterior de abrogare a directivelor nr.
2001/77/CE si nr. 2003/30/CE. in prezent se utilizeaza biocombustibili in domeniul aviatiei doar la nivel experimental.

In luna Martie 2011, Comisia Europeané a publicat Cartea Alba a transporturilor avand ca obiectiv reducerea emisiilor
de carbon generate de sectorul transporturilor cu 60% pana in 2050 si utilizarea unei cote de 40% carburanti durabili cu
emisii scazute de carbon in sectorul aviatiei.

Detalierea lipsurilor existente: Nu este cazul.

Descrierea actiunii: Actiunile ce urmeaza a fi incluse in vederea promovarii utilizarii biocombustibililor in aviatie:

* analizarea posibilitatilor de subventionare a producatorilor de combustibili alternativi;

* participarea in cadrul proiectelor specifice comunitare/internationale;

* identificarea unor initiative proprii prin participarea la proiecte cu industria aviatica si promovarea oportunitatilor
existente in Romania.
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Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministrul Economiei, Energiei si Mediului de Afaceri, conform
planului national de actiune in domeniul energiei din surse regenerabile, elaborat in temeiul Directivei nr. 2009/28/CE,
companiile aeriene.

Termenul de implementare a actiunii: 2012-2020.

Resurse necesare pentru implementare: Surse de finantare: publice (inclusiv programe europene de finantare) si
private.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Utilizarea biocombustibililor in aviatie. in prezent se utilizeaza
biocombustibili in domeniul aviatiei doar la nivel experimental. Utilizarea unui procent de maximum 6% combustibili
alternativi pana in anul 2020 in sectorul aviatjei civile va conduce la o reducere a emisiilor de CO, cu 5%.

Achizitionarea/Utilizarea de aeronave mai performante din punct de vedere energetic

Relevanta includerii actiunii: Achizitionarea/utilizarea unor aeronave mai performante din punct de vedere energetic
reprezinta unul dintre elementele-cheie ale atingerii obiectivelor UE in domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de
sera. |IATA preconizeaza ca implementarea acestei masuri, conform planurilor de afaceri actuale ale companiilor aeriene,
poate asigura o reducere a emisiilor de CO, cu 21% pana in 2020.

Detalierea lipsurilor existente: innoirea flotei operatorilor aerieni depinde de existenta finantérii.

Descrierea actiunii: Implementarea de catre operatorii aerieni a unor programe de innoire a parcului de aeronave
utilizate.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Operatorii aerieni.

Termenul de implementare a actiunii: In functie de identificarea surselor de finantare si planurile de afaceri ale
operatorilor aerieni.

Resurse necesare pentru implementare: Surse proprii ale operatorilor aerieni

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: reducerea semnificativd a emisiilor de CO,. In contextul
implementarii schemei EU ETS operatorii aerieni romani care isi dezvolta traficul vor evita astfel riscul aparitiei unor
costuri suplimentare generate de necesitatea achizitionarii de pe piata a certificatelor de emisii de GES (datorita operarii
unei flote ineficiente energetic).

5. Actiuni la nivelul ATM/infrastructura
Dezvoltarea/Modernizarea infrastructurii aeroportuare si a echipamentelor aferente pentru a permite aplicarea unor
proceduri eficiente de decolare/aterizare aeronave

Relevanta includerii actiunii: Cresterea sigurantei zborului, eficientizarea consumului de combustibil.
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Detalierea lipsurilor existente: exista aeroporturi unde calitatea si caracteristicile infrastructurii si a echipamentelor
aferente nu permit eficientizarea activitatilor de zbor.

Descrierea acfjunii:

* lucrari de reparatii capitale si dezvoltare/modernizare a infrastructurii la aeroporturile din Romania, in conformitate cu
Mater Planu-ul General de Transport al Romaniei aprobat prin H.G. nr. 666/2016;

* achizitionarea unor vehicule electrice de deservire pe platformele aeroportuare;

* finalizarea activitatii de implementare operationala a sistemelor ILS/DME pe toate aeroporturile din Romania.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Administratiile aeroportuare, ROMATSA, Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatjilor/Autoritatea Aeronautica Civila Roméana (pentru partea de certificare a lucrarilor).

Termenul de implementare a actiunii: 2011-2020

Resurse necesare pentru implementare: Resurse proprii ale aeroporturilor, ROMATSA, fonduri publice, fonduri
europene.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Optimizarea activitatii aeroportuare, imbunatatirea calitatji
serviciilor si a mediului, reducerea consumului de combustibil prin posibilitatea implementarii unor proceduri eficiente de
decolare/aterizare.

Implementarea pachetului de reglementari aferente Cerului European Unic SES/SESAR si a conceptului de
Navigatie bazata pe cerintele de performanta (PBN)

Relevanta includerii actiunii: Pachetul de reglementari comunitare SES/SESAR/PBN- ICAO, necesitatea atingerii
obiectivelor SESAR (vezi pct. 1.2.2) si a fintelor de performanta stabilite in conformitate cu Regulamentul (UE) nr.
691/2010 al Comisiei din 29 iulie 2010 de stabilire a unui sistem de performanta pentru serviciile de navigatie aeriana si
pentru functiile de retea si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 2.096/2005 al Comisiei din 20 decembrie 2005 de
stabilire a unor cerinte comune pentru furnizarea de servicii de navigatie.

Detalierea lipsurilor existente: nu este cazul.

Descrierea acfiunii:

* optimizarea structurilor de spatiu aerian pentru a eficientiza activitatea de zbor in cadrul DANUBE FAB;

* extinderea folosirii conceptului "Direct to" si "Free Routes" in spatiul aerian DANUBE FAB;

» stabilirea tintelor nationale de mediu pe care trebuie sa le atinga furnizorul de servicii de navigatie aeriana in perioada
2015-2020, pornind de la fintele stabilite la nivel european si implementarea Programului strategic de dezvoltare
ROMATSA 2015+
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* dezvoltarea planului national pentru implementarea conceptului de PBN (Navigatie bazata pe cerinte de
performanta).

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor,
Autoritatea Aeronautica Civila Romana, ROMATSA.

Termenul de implementare a actiunii: 2011-2020

Resurse necesare pentru implementare: resurse proprii ale ROMATSA si ale aeroporturilor, fonduri publice.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii:

* IATA apreciaza ca o implementare a unui sistem eficient de ATM, cum este si cel promovat prin pachetul
SES/SESAR, poate conduce la o reducere a emisiilor de CO, cu 4% pana in 2020.

* estimarile nationale indica o reducere a timpului total de zbor in spatiul aerian al Romaniei si Bulgariei de aproximativ
7.000 de ore/an ca urmare a implementarii proiectului DANUBE FAB. De asemenea, folosirea conceptului "Direct to"
introduce o reducere medie de 2 minute a timpului de zbor.

» reducerea congestiilor provocate de traficul aerian, economisirea combustibilului, protejarea mediului inconjurator,
reducerea zgomotului provocat de aeronave si mentinerea operatiunilor indiferent de conditiile meteo chiar si pe cele mai
dificile aeroporturi din lume. De asemenea, ofera operatorilor spatiului aerian o flexibilitate mai mare, indicatori de
performanta mai buni si o crestere mai mare a nivelului de siguranta in cadrul sistemelor utilizate.

Dezvoltarea unor proiecte de cooperare in domeniul ATM cu statele vecine
Relevanta includerii actiunii: Implementarea unui sistem eficient de ATM este dificila fara cooperarea cu statele
vecine.
Detalierea lipsurilor existente: Lipsa cooperarii cu statele vecine in domeniul ATM poate conduce la o ineficienta a
sistemului propriu ATM.
Descrierea acfiunii:

e continuarea si dezvoltarea mecanismelor de cooperare in domeniul managementului traficului aerian incheiate cu:
Turcia, Bulgaria, Republica Moldova, Ungaria, Serbia si Ukraina.

e sprijinirea statelor vecine non-membre ale UE in intelegerea conceptului SES/SESAR si analiza oportunitatilor de
coordonare/cooperare a serviciilor de navigatie aeriana, inclusiv prin implementarea unor actiuni promovate in cadrul
SES (optimizare structuri de spatiu, blocuri functionale de spatiu aerian etc.).

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: MTIC, AACR, ROMATSA.

Termenul de implementare a actiunii: 2011-2020.
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Resurse necesare pentru implementare: Proiectele bilaterale pot fi co-finantate prin programe comunitare sau de catre
furnizorii de servicii de navigatie aeriana.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Eficientizarea ATM in spatiile aeriene vecine conduce la o
extindere a oportunitatilor de eficientizare a activitatilor de zbor prestate de operatorii aerieni, avand ca impact si
reducerea emisiilor de CO,.

6. Alte actiuni
Promovarea proiectelor internationale si europene cu obiectiv reducerea impactului aviatiei asupra mediului

Relevanta includerii actiunii: Participarea la proiecte internationale si europene in domeniul reducerii emisiilor de gaze
cu efect de sera ofera oportunitati si expertiza pentru dezvoltarea si implementarea acestora la nivel national.

Detalierea lipsurilor existente: - Nu este cazul

Descrierea actiunii: Participarea organizatiilor de aviatie din Roméania la proiectele cu impact pe mediu derulate la
nivelul diferitelor domenii: ATM, Tehnologie, Operatiuni, Economic. Exemple de proiecte aflate in derulare: Clean Sky,
SES/SESAR, CDA, A-CDM.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor,
Autoritatea Aeronautica Civila Romana, administratiile aeroportuare, operatorii aerieni, ROMATSA.

Termenul de implementare a actiunii: 2011-2020.

Resurse necesare pentru implementare: Proiectele internationale pot fi finantate din fonduri comunitare sau de
industrie.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Obtinerea de informatii noi, reducere impact/emisii, noi
tehnologii, know-how.

Promovarea conceptului "Amprenta de Carbon" (Carbon Footprint)

Relevanta includerii actiunii: Amprenta de carbon este cantitatea de emisii de CO, produsa prin consum energetic,
inclusiv de petrol; de exemplu, o cursa aeriana produce amprenta de carbon prin combustibilul pe care il utilizeaza.
Aceasta este masurata in unitati de dioxid de carbon (CO,). OACI a elaborat Calculatorul de emisii de carbon.
Calculatorul de emisii de carbon elaborat de OACI permite pasagerilor sa estimeze emisiile zborurilor efectuate. Este
simplu de utilizat si necesita doar o cantitate limitata de informatii din partea utilizatorului. Metodologia aplica cele mai
bune date disponibile din industrie pentru a tine cont de diversi factori, cum ar fi tipurile de aeronave, date traseu
specifice, factorii de incarcare pasageri si de marfuri transportate. O parte din companiile de transport aerian folosesc
acest instrument pentru determinarea emisiilor de CO, emise pe ruta solicitata de pasager.
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Detalierea lipsurilor existente: Nu se aplica in prezent in Romania.

Descrierea actiunii: Acest instrument de calculare a emisiilor de CO, poate fi utilizat de pasageri pentru a afla
cantitatea de CO, ce se emite pentru un zbor pe ruta dorita. Companiile aeriene vor dezvolta proiecte de carbon offset
(compensare emisii de CO,) prin care, cerand pasagerilor sa participe la ele, pot cere o taxa suplimentara la bilet, o
participare voluntara etc.

Institutiile responsabile cu implementarea actiunii: Operatorii aerieni.

Termenul de implementare a actiunii: nu este cazul.

Resurse necesare pentru implementare: Campanii de informare a populatiei asupra acestei actiuni si constientizarea
cu privire la impactul fiecarui zbor efectuat asupra efectelor climatice. Posibilitati externe de finantare, analizarea
programelor europene si internationale care pot fi eligibile pentru acest tip de proiecte. Participarea pasagerilor la
schema de carbon offset poate duce la finantarile unor proiecte mai mici.

Efectele preconizate ca urmare a implementarii actiunii: Constientizarea populatiei asupra efectelor pe care fiecare
zbor le are asupra mediului raportat la cantitatea de emisii de CO.,.

ANEXA Nr. 3
la planul national de actiune

Rezultatele detaliate pentru scenariile ECAC din Capitolul 3

1. Scenariul de referinta (inghetarea tehnologiei in 2010)
a) traficul international de pasageri si marfuri cu pleacre de pe aeroporturile ECAC

Traficul de Venit Traficul caro Transport marfa Venit total
An pasageri pasager/Ki ometru (miscéri |FR) tone/kilometru tone/kilometru™,
i kil g /kil ! /kil 22
(miscari IFR) RPK - FTKT RTK
(milioane) (miliarde) (i) (miliarde) (billion)
2010 4.6 1,218 0.20 45.4 167.2
2016 5.2 1,601 0.21 45.3 205.4
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2020 5.6 1,825 0.25 49.4 231.9
2030 7.0 2,406 0.35 63.8 304.4
2040 8.4 2,919 0.45 79.4 371.2

! Includes passenger and freight transport (on all-cargo and passenger flights).
% A value of 100 kg has been used as the average mass of a passenger incl. baggage (ref: ICAO).

De retinut faptul ca scenariul de trafic prezentat in tabel este asumat atat pentru scenariile de baza, cat si pentru cele
implementate.

b) Consumul de combustibil si emisiile de CO, generate de traficul international de pasageri cu plecare de pe
aeroporturile ECAC

2. Scenariu cu masuri implementate

Consum de Emisii CO Eficienta Eficienta
An combustibil (10° k) 2 combustibilului Combustibilului
(10° kg) 9 (kg/RPK) (kg/RTK)
2010 37.98 120.00 0.0310 0.310
2016 46.28 146.26 0.0287 0.287
2020 49.95 157.85 0.0274 0.274
2030 61.75 195.13 0.0256 0.256
2040 75.44 238.38 0.0259 0.259
Din motive de disponibilitate a datelor, rezultatele prezentate Tn acest tabel nu includ
traficul de marfuri/cargo.

Efectele imbunatatirii tehnologiei aeronavelor dupa anul 2010
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Consumul de combustibil si emisiile de CO, ale traficului international de pasageri care pleaca de pe aeroporturile
ECAC, cu imbunatatiri ale tehnologiei aeronavei dupa 2010, au inclus:

An cgrggjgtin;ﬂl Emis;i CO, corsgglsi?t}i?ului corﬁgﬁls(?bti?ului
(10° kg) El ) (kg/RPK) (kg/RTK)
2010 37.98 120.00 0.0310 0.310
2016 46.24 146.11 0.0286 0.286
2020 49.03 154.93 0.0245 0.245
2030 57.38 181.33 0.0242 0.242
2040 67.50 213.30 0.0237 0.237

Din motive de disponibilitate a datelor, rezultatele prezentate Tn acest tabel nu includ
traficul de marfuri/cargo.

Efecte ale imbunatatirii tehnologiei aeronavelor si a imbunatatirii sistemului de management al traficului aerian -

ATM si a folosirii combustibililor alternativi
Consumul de combustibil si emisiile de CO, ale traficului international de pasageri cu plecare de pe aeroporturile
ECAC, inclusiv imbunatatirea tehnologiilor la aeronave si a sistemului de management al traficului aerian - ATM, precum
si folosirea combustibililor alternativi:

Consum Emisii CO Eficienta Eficienta
An combustibil (10° kg) 2 combustibilului combustibilului

(10° kg) 9 (kg/RPK) (kg/RTK)
2010 37.98 120.00 0.0310 0.310
2016 46.24 146.11 0.0286 0.286
2020 49.03 154.93 0.0245 0.245
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2030 57.38 181.33 0.0242 0.242

2040 67.50 213.30 0.0237 0.237

Din motive de disponibilitate a datelor, rezultatele prezentate Tn acest tabel nu includ
traficul de marfuri/cargo.
De retinut faptul ca se considera ca consumul de combustibil nu este afectat de
utilizarea combustibililor alternative.
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