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1 SUMAR

Monitorizarea si raportarea emisiilor reprezintd o piatré de temelie a EU ETS?
(Sistemul de comercializare a certificatelor de emisii al Uniunii Europene). In urma
revizuirilor Directivelor din 2009 si 2018 EU ETS, au fost actualizate regulile de
monitorizare si raportare stabilite sub forma unui regulament UE (Regulamentul de
monitorizare si raportare, denumit in continuare ,RMR”). Totodata, a fost stabilit un
Regulament de verificare a emisiilor si acreditarea verificatorilor (,RVA”). Tn 2018
ambele Regulamente au fost revizuite si republicate. O noua revizuire a avut loc in
2020. Acest document de orientare se bazeaza pe regulamentele revizuite in 2020.

Prezentul document de orientare face parte dintr-o serie de ghiduri si formate
electronice furnizate de serviciile Comisiei pentru a sprijini punerea in aplicare
armonizata la nivelul UE a RMR. El ofera o introducere in sistemul de conformare al
EU ETS, conceptele utilizate pentru monitorizarea si raportarea emisiilor si a datelor
tona-kilometru pentru operatorii de aeronave, apoi 0 descriere mai detaliata a
cerintelor prevazute in RMR pentru posibilele abordari de monitorizare. Acest ghid
nu se adauga la cerintele obligatorii ale RMR, dar are ca scop sa ajute la o
interpretare mai corecta si sa faciliteze implementarea.

Prezentul document de orientare reprezinta punctul de vedere al serviciilor Comisiei
la momentul publicarii. Nu este obligatoriu din punct de vedere juridic.

Retineti ca prezentul document nu acopera cerintele pentru instalatii stationare.
Operatorii de instalatii aflati Tn cautarea unor orientari privind monitorizarea si
raportarea sub EU ETS sunt invitati sa consulte documentul de orientare nr. 1

1.1 De unde ar trebui sa incep sa citesc?

Prezentul document a fost dezvoltat pentru a indruma cititorii care sunt noi in
problematica EU ETS dar si pentru cei care sunt deja familiarizati cu EU ETS. Cei
din grupul din urma ar trebui sa acorde atentie in special sectiunilor care sunt

marcate cu pictograma AM@WY pe parcursul documentului (pentru o listd a

simbolurilor de ghidare vezi sectiunea 2.2). Sectiunea 1.2 din acest sumar va servi
drept punct de plecare util.

Cititorii cu puting experientd in domeniul EU ETS si MRV (Monitorizare, Raportare
si Verificare) ar trebui sa citeasca in special capitolul 4 (despre ciclul de conformare
EU ETS) si capitolul 5 (concepte si abordari). Toti cititorii care trebuie sa
monitorizeze activitati de aviatie si, prin urmare, trebuie sa dezvolte (sau sa
actualizeze) un plan de monitorizare, sunt sfatuiti sa verifice capitolul 6 referitor la
planurile de monitorizare.

Operatorii de aeronave care se califica drept ,mici emitatori” (pentru definitie a se
vedea sectiunea 5.6.1) ar trebui sa caute pictograma ,mic* alaturata.

2 Pentru o explicatie a acronimelor si pentru referinte ale textelor legislative va rugam sa consultati
anexa la acest document

il A\



INOU!

1.2 Ce este nou pentru operatorii de aeronave?

RMR a fost elaborat pentru armonizarea cerintelor MRV in toate statele membre?
care aplica sistemul UE de comercializare a certificatelor de emisii. RMR a fost
revizuit pentru faza a 4-a EU ETS (incepand cu 1 ianuarie 2021), luand in
considerare discutiile ample cu statele membre, centralizdnd experienta acestora
din timpul etapei a 3-a. Revizuirea a inclus si cateva elemente relevante pentru
monitorizarea si raportarea aferenta CORSIA.

Pe langa modificarile aduse RMR, modificarile aduse Directivei EU ETS au trebuit,
de asemenea, sa fie luate In considerare pentru actualizarea acestui document de
orientare. Aceasta include modificarile domeniului de aplicare ca urmare a acordului
de legatura cu sistemul elvetian de comercializare a certificatelor de emisii. Cititorii
care doresc sa se concentreze in special pe noile elemente ale acestui ghid ar trebui
sa ia n considerare in special urmatoarele modificari:

e Punerea in aplicare a unui sistem MRV in scopul CORSIA (masura globala
bazata pe piatda a OACI) incepand cu anul 2021 printr-un act* de implementare.
Operatorii de aeronave trebuie s& monitorizeze si sa raporteze toate zborurile
internationale, astfel cum se explica in sectiunea 3.1.5.

e Acordul de legatura cu sistemul elvetian de comercializare a certificatelor de
emisii (ETS) — a se vedea sectiunea 3.1.3;

e Clarificarea domeniului de aplicare in ceea ce priveste zborurile din si cétre
Regatul Unit dupé Brexit (a se vedea sectiunea 3.1.4);

e Noi praguri de eligibilitate pentru ca operatorii de aeronave sa aplice abordari
MRV simplificate — a se vedea sectiunea 5.6 (de exemplu, operatorii de
aeronave cu emisii mai mici de 3 000 de tone de CO:2 pe an provenite din
zborurile intra-SEE);

e Operatorii de aeronave necomerciali care emit mai putin de 1 000 de tone de
COz2 pe an nu sunt inclusi in EU ETS si, prin urmare, nu au obligatii de raportare
a emisiilor pana in 2030. Pentru detalii, a se vedea sectiunea 3.2.2.;

e Determinarea densitatii combustibililor a fost simplificatd — sectiunea 5.4.5;

e Nivelurile au fost abandonate pentru monitorizarea majoritatii parametrilor.
Sistemul de niveluri este acum aplicabil numai datelor t-km — sectiunea 5.3;

e RMR utilizeaza aceleasi definitii pentru biomasa si biocarburanti ca si Directiva
privind sursele regenerabile de energie (RES-D). in consecint, trebuie luate in
considerare criteriile de durabilitate stabilite de RES-D, daca este cazul, pentru
a aplica un factor de emisie zero unei astfel de biomase. Acest subiect — acoperit
anterior, in detaliu, printr-un document de orientare separat (a se vedea
sectiunea 2.3 pentru locul in care se pot gasi alte documente de orientare) — a
fost inclus in anexa | (sectiunea 7.1) pentru a completa acest document in
sprijinul operatorilor de aeronave;

e Incepand cu 2022, RMR aliniaza cerintele privind monitorizarea biomasei si a
biocarburantilor cu cerintele RES-D revizuite, asa-numitul Red 115, La momentul
redactarii prezentei actualizari a acestui document de orientare, sunt in curs de
elaborare acte de punere in aplicare si acte delegate relevante in temeiul

3 Tn prezentul document de orientare, «state membre» inseamna cele 27 de state membre ale UE
actuale, precum si tarile Asociatiei Europene a Liberului Schimb (AELS) Norvegia, Islanda si
Liechtenstein.

4 Regulamentul delegat (UE) 2019/1603 al Comisiei din 18 iulie 2019 de completare a Directivei
2003/87/ce a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste masurile adoptate de
Organizatia Aviatiei Civile Internationale pentru monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor din
aviatie in scopul punerii in aplicare a unei masuri globale bazate pe piata.

5 Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind
promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (reformare).



RED II. In consecinta, se preconizeazi sa se furnizeze o altd actualizare a
acestui document dupa publicarea actelor relevante.
Nota: Unele numere de articol s-au schimbat intre RMR ,vechi” (2012/601) si cel
,nou” (2018/2066). Se aplica tabelul de corespondenta de mai jos (preluat din anexa

Xl la noul RMR).

Tabelul 1:  Tabel de corespondenta intre ,vechiul” (2012) si ,noul” (2018) RMR

Regulamentul Comisiei (UE) nr.
601/2012

Regulamentul de implementare al Comisiei
(UE) nr. 2018/2066

Articolul 1 pana la 49

Articolele 1 pana la 49

Articolul 50

Articolul 50 pana la 67

Articolele 51 pana la 68

Articolul 68

Articolul 69 panala 75

Articolele 69 pana la 75

Articolul 76

Articolul 76 panala 77

Articolele 77 panala 78

Anexa | pana la X

Anexele | pana la X

Anexa XI




2 INTRODUCERE

21 Despre acest document

Acest document a fost elaborat pentru a sprijini RMR (Regulamentul de Monitorizare
si Raportare), prin explicarea cerintelor sale intr-un limbaj nelegislativ. Pentru unele
aspecte tehnice mai specifice, sunt disponibile documente de orientare
suplimentare. Setul de documente de orientare este completat de formatele
electronice® pentru informatiile care urmeaza sa fie transmise de catre operatorii de
aeronave autoritatii competente. Cu toate acestea, trebuie amintit intotdeauna ca
Regulamentul este cerinta principala.

Acest document interpreteazad Regulamentul in legaturd cu cerintele pentru
operatorii de aeronave. Se bazeaza pe indrumari anterioare, precum si pe cele mai
bune practici identificate Tn perioadele anterioare ale EU ETS. De asemenea, ia in
considerare contributia valoroasa din grupul de actiune (task force) pentru
monitorizare si raportare stabilit in cadrul Forumului de conformare cu EU ETS si din
Grupul de lucru tehnic informal pentru monitorizare, raportare, verificare si acreditare
(TWG privind MRVA) a expertilor din statele membre, infiintate Tn cadrul Grupului de
lucru 3 (WG Ill) al Comitetului pentru schimbari climatice (CCC).

2.2 Cum se utilizeaza acest document

In cazul in care numerele de articole sunt date in acest document fara specificatii
suplimentare, se refera intotdeauna la RMR in versiunea sa actuala’. Pentru
acronime, referinte la texte legislative si link-uri catre alte documente importante, va
rugam sa consultati Anexa.

Acest document se refera doar la emisiile generate incepand din anul 2021.
Pictograma NOU! (cum ar fi pe margine aici) indica locul in care au avut loc
modificari ale cerintelor in comparatie cu RMR 2012.

Acest simbol indica informatii importante pentru operatori, verificatori si autoritati
competente.

Acest indicator este folosit acolo unde au aparut simplificari semnificative ale
cerintelor generale ale RMR.

Acest simbol indica informatii importante pentru operatori, verificatori si autoritati
competente.

Simbolul de mic emitétor (small) este folosit pentru a ghida cititorul catre subiecte
care sunt aplicabile operatorilor de aeronave clasificati ca ,mici emitatori“.

Simbolul instrumente fi spune cititorului ca alte documente, formate sau instrumente
electronice sunt disponibile din alte surse.

Simbolul cartii indica exemplele date pentru subiectele discutate in textul respectiv.

6 Retineti ca statele membre isi pot defini propriile formate, care trebuie sa contina cel putin aceleasi

informatii ca formatele Comisiei.
7 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/2066 al Comisiei, tinand seama de modificarile aduse
prin Regulamentul de punere n aplicare (UE) 2020/2085 al Comisiei



23 Unde se gasesc informatii suplimentare

Toate documentele de orientare si formatele furnizate de Comisie in baza
Regulamentului M&R si a Regulamentului A&V pot fi descarcate de pe site-ul web
al Comisiei la urmatoarea adresa:

https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-
ets/monitoring-reporting-and-verification-eu-ets-emissions_en#tab-0-1

Sunt furnizate urmatoarele documente® (documentele nerelevante pentru operatorii
de aeronave sunt marcate cu culoarea gri):

e ,Ghiduri rapide” ca introducere la documentele de orientare de mai jos. In functie
de publicul tinta, sunt disponibile si alte documente:

o Operatori ai instalatiilor stationare;
o Operatori de aeronave;

° Autoritati competente;

o Verificatori;

o Organisme nationale de acreditare.

e Documentul de orientare nr. 1 (acest document): ,Regulamentul privind
monitorizarea si raportarea — Orientari generale privind instalatiile”.

o Un exemplu de plan de monitorizare simplificat, ih conformitate cu
articolul 13 din RMR.

e Documentul de orientare nr. 2 (acest document): ,Regulamentul privind
monitorizarea si raportarea — Orientari generale pentru operatorii de aeronave”.
Acest document contureazéa principiile si abordarile de monitorizare ale RMR
relevante pentru sectorul aviatiei. De asemenea, include indrumari privind
tratarea biomasei in sectorul aviatiei, facandu-l un document de orientare
autonom pentru operatorii de aeronave.

e Documentul de orientare nr. 3: ,Probleme legate de biomasa in EU ETS”: Acest
document prezinta aplicarea criteriilor de durabilitate pentru biomasa, precum si
cerintele articolelor 38 si 39 din RMR. Acest document este relevant pentru
operatorii instalatiilor si util ca informatii de baza pentru operatorii de aeronave.

e Documentul de orientare nr. 4: ,Orientari privind evaluarea incertitudinii”. Acest
document pentru instalatii ofera informatii privind evaluarea incertitudinii
asociate cu echipamentele de masurare utilizate si, astfel, ajuta operatorul sa
determine daca poate respecta cerintele specifice nivelurilor.

o Documentul de orientare nr. 4a: ,Exemplu de evaluare a incertitudinii”.
Acest document contine Tndrumari suplimentare si ofera exemple pentru
efectuarea evaludrii incertitudinii si modul de demonstrare a conformitatii
cu cerintele nivelurilor.

e Documentul de orientare nr. 5: ,Orientari generale pentru Prelevarea probelor si
Analize” (doar pentru instalatii). Acest document trateaza criteriile pentru

8  Aceasta lista reflectd starea la momentul elaborarii acestui document de orientare actualizat. Alte
documente pot fi adaugate mai tarziu.

RN


https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/monitoring-reporting-and-verification-eu-ets-emissions_en#tab-0-1
https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/monitoring-reporting-and-verification-eu-ets-emissions_en#tab-0-1
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utilizarea laboratoarelor neacreditate, dezvoltarea unui plan de esantionare si
diverse alte probleme conexe privind monitorizarea emisiilor in EU ETS.

° Documentul de orientare nr. 5a: ,Exemplu de plan de esantionare”. Acest
document ofera un exemplu de plan de esantionare pentru o instalatie.

Documentul de orientare nr. 6: , Activita{i privind fluxul de date si sistemul de
control”. Acest document discuta posibilitatile de a descrie activitatile fluxului de
date pentru monitorizare in EU ETS, evaluarea riscurilor ca parte a sistemului
de control si exemple ale activitatilor de control.

o Documentul de orientare nr. 6a: ,Activitdti de evaluare si control a
riscurilor — exemple”. Acest document ofera indrumari suplimentare si un
exemplu pentru evaluarea riscurilor.

Documentul de orientare nr. 7: ,Sisteme de monitorizare continua a emisiilor
(CEMS)”. Acest document ofera informatii despre aplicarea abordarilor bazate
pe masurare in care emisiile de GES sunt masurate direct in cos, si astfel ajuta
operatorul sa determine ce tip de echipament trebuie sa fie utilizat si daca poate
respecta cerintele specifice nivelurilor.

Document de orientare nr. 8: ,Inspectia EU ETS”: Destinat autoritatilor
competente, acest document subliniaza rolul inspectiilor AC pentru consolidarea
sistemului MRVA al EU ETS.

In plus, Comisia furnizeaza urmatoarele formate electronice:

Formatul nr. 1: Plan de monitorizare a emisiilor pentru instalatii stationare

Formatul nr. 2: Plan de monitorizare a emisiilor pentru operatorii de aeronave

w

Formatul nr.
aeronave

: Plan de monitorizare a datelor tona-kilometru ale operatorilor de

Formatul nr. 4: Raport anual de emisii pentru instalatii stationare

Formatul nr. 5: Raportul anual de emisii pentru operatorii de aeronave

Formatul nr.

4
5

Formatul nr. 6: Raportul date tona-kilometru pentru operatorii de aeronave
7: Raportul de imbunatatire pentru instalatiile stationare
8

Formatul nr. 8: Raportul de imbunatatire pentru operatorii de aeronave

Tn plus, existd urmatoarele instrumente disponibile pentru operatori:

Instrument pentru deetrminarea costurilor nerezonabile
Instrument pentru evaluarea incertitudinii
Instrument pentru frecventa analizelor

Instrument pentru evaluarea riscurilor.

Sunt disponibile pentru operatori urmatoarele materiale de instruire RMR:

Foaia de parcurs prin documentele de orientare M&R
Evaluarea incertitudinii

Costuri nerezonabile

Planuri de esantionare

Date lipsa

Testul Round Robin



Pe langa aceste documente dedicate RMR, un set separat de documente de
orientare pe RVA sunt disponibile la aceeasi adresa. In plus, Comisia a furnizat
orientari cu privire la domeniul de aplicare al EU ETS pentru operatorii de aeronave:

http://data.europa.eu/eli/dec/2009/450/0j

O cantitate impresionanta de informatii pentru operatorii de aeronave se gaseste, de
asemenea, pe pagina de internet a DG CLIMA dedicata EU ETS pentru aviatie (in
special la capitolele ,documentatie” si ,FAQ"?):

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-emissions/reducing-emissions-
aviation_en#tab-0-1

Toata legislatia UE poate fi gasita pe EUR-Lex: http://eur-lex.europa.eu/

Cele maiimportante acte legislative sunt, de asemenea, enumerate Tn Anexa acestui
document.

De asemenea, autoritatile competente din statele membre pot oferi indrumari utile
pe propriile lor pagini de internet. Operatorii de aeronave ar trebui sa verifice n
special daca autoritatea competenta organizeaza grupuri de lucru, furnizeaza
documente de tipul intrebari frecvente si raspunsuri, birouri de asistenta etc.

°® Tn ceea ce priveste lista de intrebéri frecvente, este intotdeauna recomandabil sa verificati data
publicarii in cazul in care aceasta a fost inlocuita de orientari/actualizari mai recente
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3 AVIATIA SUB EU ETS - PRINCIPII

31 Domeniul de aplicare al activitatilor de aviatie incluse

Avand in vedere caracterul international al activitatilor de aviatie, un operator de
aeronave trebuie sa cunoasca nu numai EU ETS, ci si mai multe sisteme de
reducere a emisiilor de GES care exista in paralel si care pot avea un domeniu de
aplicare diferit in ceea ce priveste obligatile de monitorizare si raportare. Prin
urmare, urmatoarele sectiuni explica ,domeniul de aplicare complet” si ,domeniul de
aplicare redus” al EU ETS, domeniul de aplicare al zborurilor in temeiul Acordului de
legaturd cu Elvetia si domeniul de aplicare al zborurilor care intra sub incidenta
CORSIA. Se mentioneaza si noul ETS al Regatului Unit.

Metodele de baza de monitorizare si raportare din aceste sisteme sunt destul de
similare. Atunci cand un operator de aeronave este inclus in oricare dintre aceste
sisteme, acesta trebuie sa se asigure ca este capabil sa identifice Tn mod fiabil,
pentru toate zborurile efectuate, daca acestea se incadreaza in unul sau mai multe
dintre aceste sisteme. Acest lucru se realizeaza, in principiu, prin includerea unor
proceduri adecvate in planul de monitorizare pentru urmarirea aeronavelor din flota
(inclusiv diverse optiuni de leasing), pentru monitorizarea consumului de combustibil
si pentru a stabili corect pentru fiecare zbor daca este inclus in unul sau mai multe
sisteme de reducere a emisiilor de GES, tindnd seama de derogarile relevante
pentru tipurile de zbor. Sistemele relevante de reducere a emisiilor de gaze cu efect
de sera in acest moment includ EU ETS, CORSIA, Swiss ETS si UK ETS.

Figura 1 din sectiunea 3.4 ofera o prezentare generald a modului in care un operator
de aeronave poate determina daca este inclus in EU ETS si daca are dreptul sa
utilizeze metode simplificate de monitorizare, raportare si verificare (MRV).

Nota asupra terminologiei:

Pentru a determina domeniul de aplicare al EU ETS si pentru a stabili daca sunt
aplicabile abordari simplificate de monitorizare, se aplica mai multe praguri.
Prezentul document de orientare utilizeaza urmatoarea terminologie:

e Pragul de minimis: Daca se situeaza sub acest prag, operatorul de aeronave
este exclus din EU ETS. Urmatoarele dispozitii se aplica in conformitate cu
anexa | la Directiva EU ETS (a se vedea, de asemenea, sectiunea 3.2.2; aici
se aplica ,domeniul complet extins”):

Pentru operatorii de aeronave comerciali: Fie 10 000 t CO/an (domeniu
de aplicare extins), fie 243 zboruri pe perioada timp de trei perioade
consecutive a céate patru luni.

Pentru operatorii de aeronave necomerciali: 1 000 t CO/an. Acest prag
se aplica numai pana la 31 decembrie 2030.

e Pragul pentru micii emitatori: Determina daca sunt permise abordari
simplificate de monitorizare. Exista doua praguri diferite pentru micii emitatori:

Articolul 55 din RMR prevede un prag de 25 000 t CO2/an (domeniu de
aplicare complet) sau de 243 de zboruri pe perioada timp de trei perioade
consecutive a cate patru luni. Detalii sunt prezentate in sectiunea 5.6.

Articolul 28a alineatul (6) din Directiva EU ETS prevede 25 000 t CO>/an
pe domeniul de aplicare complet sau 3 000 t CO/an pe domeniul de
aplicare redus. A se vedea detaliile din sectiunea 5.9.




3.1.1. ,,Domeniul de aplicare complet” al activitatilor de aviatie sub
EU ETS

Anexa | la Directiva EU ETS defineste domeniul de aplicare al activitatilor de aviatie
incluse in EU ETS. Directiva impune ca toate zborurile care pleaca de pe un
aerodrom situat pe teritoriul unui stat membru caruia i se aplica tratatul sau care
sosesc pe un aerodrom situat pe teritoriul acestuia (inclusiv regiunile ultraperiferice,
dependentele si teritoriile respectivului stat membru)'© sa fie acoperite. Ca urmare a
prelungirii acordului SEE*!, «stat membru» trebuie sa fie interpretat ca «stat SEE»
(adica cele 27 de state membre ale UE actuale plus statele AELS Norvegia, Islanda
si Liechtenstein). Tn plus, de la 1 ianuarie 2020, zborurile din Elvetia cétre
aerodromurile  SEE sunt acoperite de sistemul elvetian de comercializare a
certificatelor de emisii pe baza acordului de legatura elvetian??. Prin urmare, aceste
zboruri sunt excluse din ,domeniul de aplicare complet” al EU ETS (cu toate acestea,
ele nu sunt excluse din ,domeniul de aplicare complet extins” pentru determinarea
pragurilor de minimis, a se vedea sectiunea 3,2.2). Acelasi lucru este valabil de la 1
ianuarie 2021 pentru zborurile din Regatul Unit catre aerodromurile SEE, pe baza
Acordului comercial si de cooperare dintre Uniunea Europeand, deoarece ETS din
Regatul Unit acopera aceste zboruril.

Zborurile dinspre Elvetia si Marea Britanie catre SEE sunt, de asemenea, excluse
din domeniul de aplicare redus, acest lucru bazandu-se pe faptul cad nu sunt tari
SEE, deci nu sunt necesare explicatii suplimentare.

Operatorii de aeronave care desfasoara astfel de activitati de aviatie trebuie sa
participe la sistemul de comercializare a certificatelor de emisii, indiferent
daca isi au sediul in tarile UE sau AELS ori in tara care le-a eliberat licenta de
operare.

Retineti ca, in conformitate cu legislatia actuala (panala 31 decembrie 2023), acest
.,domeniu de aplicare (extins) complet’ este necesar numai pentru a determina
daca un operator de aeronave este inclus in EU ETS si daca este considerat ,mic
emitator’4. Pentru monitorizarea si raportarea emisiilor si pentru restituirea
certificatelor, se aplica ,domeniul de aplicare redus” (sectiunea 3.1.2).

Pentru criteriile aplicabile in cazul in care un operator de aeronave este scutit in
intregime de conformarea sub EU ETS, a se vedea sectiunea 3.2.2.

Anexa | la Directiva EU ETS enumera, de asemenea, mai multe derogari de la
domeniul de aplicare al EU ETS. Sunt exceptate:

e Zborurile efectuate de aeronave cu o masa maxima certificatd la decolare mai
mica de 5 700 kg. Aceasta Tnseamna in mod specific ca operatorii de aeronave
care nu utilizeaza aeronave mai grele nu sunt inclusi in EU ETS.

e Urmatoarele tipuri de zboruri sunt excluse din EU ETS:

10 Urmatoarele regiuni de peste mari apartin ,teritoriului caruia i se aplica tratatul”: cele cinci

departamente franceze de peste mari (Guadelupa, Guyana Franceza, Martinica, Réunion, Mayotte);

Comunitatile franceze de peste mari din Saint-Martin; Comunitatea autonoma spaniola din Insulele

Canare; si regiunile autonome portugheze din Azore si Madeira; in plus, teritoriile Ceuta si Melilla

(Spania), Insulele Aland (Finlanda) si Jan Mayen (Norvegia) apartin SEE si, prin urmare, sunt

acoperite de EU ETS.

A se vedea anexa pentru referinta legislativa.

12 Directiva EU ETS anexa |, astfel cum a fost modificata prin Decizia delegata (UE) 2020/1071 a
Comisiei

13 Directiva EU ETS anexa |, astfel cum a fost modificata prin Decizia delegata (UE) 2021/1416 a

Comisiei

Cu toate acestea, retineti ca, pentru stabilirea pragurilor de minimis, zborurile din Regatul Unit si

Elvetia trebuie adaugate la domeniul de aplicare complet.
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Zboruri Tn misiune oficiala, ale unui monarh n functie si ale familiei sale
imediate, ale sefilor de stat, ale sefilor de guvern si ale ministrilor de
guvern dintr-o alta tara decat un stat membru;

Zboruri militare efectuate cu aeronave militare;

Zboruri legate de cautare si salvare, zboruri de lupta impotriva incendiilor,
zboruri umanitare si zboruri de servicii medicale;

Zboruri efectuate exclusiv in conformitate cu regulile de zbor la vedere;

Zboruri circulare (cu plecare si sosire pe acelasi aeroport fara oprire
intermediara);

Zboruri de instruire;
Zborurile efectuate exclusiv in scopul cercetarii stiintifice;
Zborurile efectuate Tn cadrul obligatiilor de serviciu public.

Pentru mai multe detalii cu privire la aceste derogari, a se vedea orientarile
Comisiei'® privind interpretarea activitatilor de aviatie enumerate in anexa | la
Directiva EU ETS. Orientarile respective ofera informatii cu privire la utilizarea
codurilor de exceptare'® CRCO pentru identificarea acestor derogari utilizand planuri
de zbor.

Pe scurt, expresia ,,toate zborurile care intra sub incidenta anexei | la Directiva
EU ETS, si anume toate zborurile care aterizeaza sau pleaca de pe un
aerodrom SEE, luadnd in considerare exceptiile de mai sus, minus zborurile din
Elvetia sau din Regatul Unit” defineste ,,domeniul de aplicare complet” al EU
ETS.

3.1.2. ,,Domeniul de aplicare redus” al EU ETS

Tncepand cu anul 2013, ,domeniul de aplicare complet” a fost inlocuit temporar cu
,2domeniul de raportare/domeniul de aplicare redus”, datorita dezvoltarii si punerii in
aplicare a masurii globale bazate pe piatd a OACI sub forma ,schemei de
compensare si reducere a emisiilor de carbon pentru aviatia internationald”
(CORSIA). Directiva EU ETS a fost modificata prin Regulamentul (UE) 421/2014 si
Regulamentul (UE) 2392/2017 care au introdus urmatoarele exceptii de la domeniul
de aplicare complet:

e Zborurile dinspre si catre aerodromuri din afara SEE sunt exceptate de la
obligatiile de raportare si de predare sub EU ETS?’;

e Sunt exceptate toate emisiile generate de zborurile Tntre un aerodrom situat intr-
o regiune ultraperiferica in sensul articolului 349 din Tratatul privind
Functionarea Uniunii Europene si un aerodrom situat intr-o alta regiune a SEE,
dar in afara regiunii ultraperiferice de sosire sau de plecare. In prezent, UE
include noua regiuni ultraperiferice: Insula Canare, Guyana Franceza,
Guadelupa, Martinica, Mayotte; Réunion, Saint-Martin, Azore si Madeira.
Emisiile generate de zborurile intre aerodromuri din aceeasi regiune
ultraperiferica raméan acoperite integral de EU ETS.

15 Decizia 2009/450/CE a Comisiei din 8 iunie 2009 privind interpretarea detaliatid a activitatilor de

aviatie enumerate in anexa | la Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului,

2009/450/CE

Codurile utilizate de Biroul Central de taxe de ruta al Eurocontrol (CRCO) pentru identificarea scutirii

de taxe de ruta.

17" Tn consecinta, zborurile catre si dinspre teritoriile de peste mari ale statelor membre care nu fac parte
din SEE sunt, de asemenea, excluse. Aceste teritorii de peste mari sunt: DK: Groenlanda, Insulele
Feroe; FR: Polinezia Franceza, Noua Caledonie, Saint Barthélemy; Saint Pierre si Miquelon, Wallis
si Futuna; NL: Aruba, Bonaire, Saba; Sint Eustatius, Curagao, sint Maarten; NO: Svalbard.
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Domeniul de aplicare redus se aplica pana la 31 decembrie 2023. Ulterior,
intregul domeniu de aplicare va fi restabilit, cu exceptia cazului in care intra in
vigoare noi dispozitii Tn urma unei noi modificari a Directivei EU ETS.

Nota: Existd exceptii de la scutirea mentionatd mai sus. De la 1 ianuarie 2020,
zborurile cu plecare de pe aerodromurile SEE cétre Elvetia sunt acoperite de EU
ETS pe baza acordului de legatura elvetian. De la 1 ianuarie 2021, Acordul comercial
si de cooperare dintre Uniunea Europeana si Regatul Unit clarificd faptul ca
zborurile din tarile SEE catre Regatul Unit'® raman acoperite de EU ETS. Aceste
zboruri sunt incluse in ,,domeniul redus de aplicare”.

Din motive de simetrie, zborurile din Elvetia catre aerodromurile SEE sunt acoperite
de ETS elvetian?® si la fel sunt si zborurile interne elvetiene. in mod similar, UK ETS
acopera zborurile cu plecare din Regatul Unit catre tarile SEE, precum si zborurile
interne din Regatul Unit?°.

3.1.3. Modificarea domeniului de aplicare al EU ETS ca urmare a
legaturii cu CH ETS

La sfarsitul anului 2017 s-a ajuns la un acord intre Uniunea Europeana si
Confederatia Elvetiana privind corelarea sistemelor lor de comercializare a emisiilor
de gaze cu efect de sera acesta intrand in vigoare la 1 ianuarie 2020. In consecints,
Directiva EU ETS a fost modificata?!: Zborurile din SEE catre Elvetia (de exemplu,
Lisabona — Zurich) sunt incluse in EU ETS. Zborurile din Elvetia catre SEE (de
exemplu, Zurich — Lisabona) si zborurile interne din Elvetia (de exemplu, Zurich —
Berna) sunt incluse in sistemul ETS elvetian (CH ETS). Retineti ca aceasta
modificare se aplica atat domeniului de aplicare complet, cat si celui redus al EU
ETS, astfel cum se mentioneaza in sectiunile 3.1.1 si 3.1.2. Cu toate acestea,
zborurile de pe aerodromurile elvetiene catre SEE trebuie inca luate in considerare
la stabilirea pragurilor de minimis.

3.1.4. Schimbarea domeniului de aplicare al EU ETS ca urmare a
Brexit

n decembrie 2020 a fost incheiat un acord comercial?? si de cooperare intre Uniunea
Europeana si Regatul Unit. Acordul a intrat in vigoare la 1 mai 2021, dar se aplica
Tncepand cu 1 ianuarie 2021. In consecinta, Directiva EU ETS a fost modificata in

18 Acordul comercial si de cooperare se aplica teritoriului metropolitan al Regatului Unit. Aceasta
nseamna ca tarile si teritorile de peste mari nu sunt, in principiu, acoperite. in special,
dependentele Coroanei, si anume Bailiwick din Guernsey, Bailiwick din Jersey si Insula Man in
ceea ce priveste eu ETS nu sunt acoperite. Tn mod similar, acordul nu se aplica Gibraltarului si nu
are niciun efect pe teritoriul sau. Acest lucru nu exclude posibilitatea de a avea in viitor un acord
separat intre UE si Regatul Unit in ceea ce priveste Gibraltarul. Prin urmare, zborurile de pe
aerodromurile SEE catre destinatiile respective nu ar trebui incluse in prezent in eu ETS.
Pentru informatii de baza privind sistemul elvetian de comercializare a certificatelor de emisii pentru
operatorii de aeronave, a se vedea
https://www.bafu.admin.ch/bafu/en/homef/topics/climate/info-specialists/reduction-
measures/ets/aviation.html
2 Orientarile privind UK ETS sunt disponibile de la autoritatile britanice:
https://www.gov.uk/government/publications/participating-in-the-uk-ets/participating-in-the-uk-ets
2 Commission Delegated Decision (EU) 2020/1071 of 18 May 2020 amending Directive 2003/87/EC
of the European Parliament and of the Council, as regards the exclusion of incoming flights from
Switzerland from the EU emissions trading system
2 Decizia (UE) 2021/689 a Consiliului din 29 aprilie 2021 privind incheierea, Tn numele Uniunii, a
Acordului comercial si de cooperare dintre Uniunea Europeana si Comunitatea Europeana a
Energiei Atomice, pe de o parte, si Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord, pe de alta parte,
Si a Acordului dintre Uniunea Europeana si Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord privind
procedurile de securitate pentru schimbul si protectia informatiilor clasificate (JO L 149, 30,04.2021,
p. 2).
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mod corespunzator printr-un act delegat?3. Zborurile din SEE catre Regatul Unit (de
exemplu, Lisabona — Londra) sunt incluse in EU ETS. Zborurile din Regatul Unit
catre SEE (de exemplu Londra — Lisabona) si zborurile interne din Regatul Unit (de
exemplu Londra — Manchester) sunt incluse in UK ETS. Retineti ca aceasta
modificare se aplica atat domeniului de aplicare complet, cat si celui redus al EU
ETS, astfel cum se mentioneaza in sectiunile 3.1.1 si 3,1.2. Cu toate acestea,
zborurile din Regatul Unit catre aerodromurile SEE trebuie inca luate in considerare
la stabilirea pragurilor de minimis.

3.1.5. Domeniul de aplicare al CORSIA

Incepand cu 1 ianuarie 2019, operatorii de aeronave care depasesc pragurile
respective de 10 000 t CO2 pentru zborurile internationale trebuie sa raporteze toate
zborurile internationale in scopul calcularii nivelului de referinta al CORSIA?4. UE a
fost de acord sa puna in aplicare CORSIA (si, in special, sistemul MRV relevant)
prin intermediul EU ETS. ,Zboruri internationale” sunt zboruri intre aerodromuri din
diferite state participante la CORSIA. Numai ,zborurile interne” (zborurile dintr-un
stat membru al OACI, de exemplu Los Angeles — New York) sunt excluse din
CORSIA.

Operatorii de aeronave care au obligatii sub CORSIA intr-un stat SEE (a se vedea
sectiunea 3.3.3) trebuie s& monitorizeze toate zborurile internationale pentru a
indeplini cerintele CORSIA in acelasi timp cu cerintele lor EU ETS. CORSIA
acopera:

e  Zborurile incluse in domeniul de aplicare redus al EU ETS, cu exceptia zborurilor
interne;

e  Zboruri incluse in ,domeniul de aplicare complet” al EU ETS:

Zborurile Intre aerodromurile situate in statele membre si aerodromurile
situate in tari terte;

Zborurile intre aerodromurile situate in statele membre si aerodromurile
situate in regiunile ultraperiferice, dependentele sau teritoriile altor state
membire;

Zboruri intre aerodromuri situate in regiunile ultraperiferice, dependentele
sau teritoriile statelor membre si aerodromuri situate in tari terte sau
dependente sau teritorii ale altor state membre;

e Zboruri intre aerodromuri situate Tn doua tari terte diferite.

Mai multe categorii de zboruri sunt excluse de sub CORSIA, cum ar fi zborurile de
stat, zborurile umanitare, zborurile medicale, zborurile militare si zborurile de
stingere a incendiilor. Aceste derogari sunt similare, dar nu sunt 100% identice cu
derogarile de la EU ETS.

B Regulamentul delegat (UE) 2021/1416 al Comisiei din 17 iunie 2021 de modificare a Directivei
2003/87/ce a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste excluderea zborurilor de
intrare din Regatul Unit din sistemul Uniunii de comercializare a certificatelor de emisii;
http://data.europa.eu/eli/req_del/2021/1416/0j

24 Regulamentul delegat (UE) 2019/1603 al Comisiei din 18 iulie 2019 de completare a Directivei
2003/87/CE



http://data.europa.eu/eli/reg_del/2021/1416/oj

3.2 Operatorii de aeronave

3.2.1. Identificarea si atribuirea zborurilor

n conformitate cu Directiva EU ETS [articolul 3 litera (0)], un operator de aeronave
este ,persoana care exploateazd o aeronava in momentul in care desfasoard o
activitate de aviatie mentionatéa in anexa | [la Directiva EU ETS] sau, in cazul in care
persoana respectivd nu este cunoscutd sau nu este identificatd, de proprietarul
aeronavei.” In scopul monitorizarii si raportarii, este necesara o identificare unica
pentru operatorul de aeronave. Articolul 51 alineatul (3) din Regulamentul privind
M&R defineste faptul ca operatorii de aeronave unici sunt definiti de indicativul de
apel utilizat pentru controlul traficului aerian (ATC). Tn general, acesta este indicativul
unic al OACI din caseta 7 a planului de zbor (codul din trei litere, care exclude
identificatorul zborului). Tn cazul in care indicativul unic al OACI nu este disponibil,
operatorul de aeronave va fi identificat prin marcajul de inmatriculare al aeronavei,
care ar trebui apoi sa fie utilizat ca semn de apel in scopul ATC in planul de zbor.
De obicei, marcajul de inregistrare va viza proprietarul aeronavei.

Nota: In cazul in care aceastd orientare utilizeaza termenul «indicativ OACI»,
aceasta trebuie cititd ca mai sus, inclusiv marcajele de inregistrare a aeronavelor
Tnscrise Tn caseta 7 din planul de zbor, Tn cazul in care indicativul OACI nu este
disponibil.

Utilizarea indicatorului OACI nu implica in mod necesar faptul ca un operator de
aeronave este responsabil din punct de vedere comercial sau operational pentru un
anumit zbor. Acest lucru depinde, Tn majoritatea cazurilor, de tipul de acorduri
comerciale Tntre transportatorii din sectorul aviatiei. Fie ca este vorba de partajarea
de coduri, de dry leasing sau de wet leasing, de leasing pe termen lung sau pe
termen scurt aplicat de un operator de aeronave, aceasta nu are nicio influenta
asupra identificarii operatorului de aeronave.

O intreprindere-fiica nu trebuie sa efectueze propria monitorizare si raportare (adica
sa prezinte un plan de monitorizare si rapoarte anuale de emisii) daca toate zborurile
societatii-fiica sunt efectuate sub indicativul unic al OACI al societatii-mama sau al
unei alte Intreprinderi-fiica. Societatea-mama sau societatea-sora va fi, in acest caz,
operatorul de aeronave pentru zborurile efectuate de societatea-mama si toate
zborurile vor trebui sa fie incluse n planul de monitorizare si in rapoartele societatii
mama sau sord. Un operator de aeronave care detine doua certificate de operator
aerian, dar care are un singur indicativ unic OACI ar trebui sa prezinte un plan de
monitorizare. in caz de indoial&, datele Eurocontrol privind plata tarifelor de rut vor
fi un instrument util pentru verificarea atribuirii indicativului unic al OACI in caseta 7
din planul de zbor catre operatorii de aeronave individuali in sensul EU ETS.

3.2.2. Operatori de aeronave exclusi

Urmatorii operatori de aeronave nu au obligatii in temeiul EU ETS (sunt ,exclusi” din
EU ETS):

e Operatorii de transport aerian comercial?® care opereaza fie:

% Articolul 3 litera (p) din Directiva eu ETS defineste: ,Operator comercial de transport aerian”

fnseamna un operator care, in schimbul unei remuneratii, furnizeaza publicului servicii de transport
aerian regulate sau neclasificate pentru pasageri, marfa sau posta.
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mai putin de 243 de zboruri pe perioada timp de trei perioade consecutive
a cate patru luni; sau

zboruri cu emisii anuale totale mai mici de 10 000 tone CO: pe an.

Pentru aplicarea acestor ,praguri de minimis”, trebuie utilizata o versiune speciala
(extinsa) a ,,domeniului de aplicare complet al EU ETS”. Zborurile din Elvetia sau
Regatul Unit catre un aerodrom SEE trebuie adaugate la domeniul de aplicare
complet?s.

in cazul in care pragurile prevazute de aceasta ,reguld de minimis” sunt depasite,
toate zborurile respectivului operator de aeronave de pe parcursul intregului an
calendaristic sunt incluse Tn EU ETS (daca nu sunt excluse din cauza celorlalte
exceptii).

Clarificari: Operatorii de aeronave care nu detin un certificat de operator aerian?’
(AOC) sunt operatori necomerciali. Perioadele de patru luni sunt: ianuarie-aprilie;
mai-august; septembrie-decembrie. Ora locala de plecare a zborului determina n
care dintre perioadele de patru luni se incadreaza zborul respectiv, pentru a decide
daca operatorul de aeronave se situeaza deasupra sau sub pragurile de exceptare
ale regulii de minimis.

Clarificari suplimentare sunt oferite in orientarile Comisiei privind interpretarea
activitatilor de aviatie enumerate in anexa | la Directiva EU ETS?8,

Pana la 31 decembrie 2030, operatorii de aeronave necomerciali cu emisii
anuale totale mai mici de 1 000 de tone pe an sunt scutiti de EU ETS. Pragul
trebuie evaluat anual. Domeniul de aplicare complet «extins» este relevant
pentru a stabili daca pragul de minimis este depasit, astfel cum se explica in
punctul de referinta anterior.

e Alte exceptii: Deoarece zborurile efectuate de aeronave cu o masa maxima
certificata la decolare mai mica de 5 700 kg sunt excluse, este clar ca operatorii
de aeronave care nu utilizeaza aeronave mai grele nu sunt inclusi in EU ETS.

3.2.3. Operatorii de aeronave eligibili pentru MRV simplificata

Anumiti operatori de aeronave (de obicei mici) sunt eligibili pentru proceduri
simplificate de monitorizare, raportare si verificare. Acestea sunt discutate mai
departe in sectiunea 5.6. ,Pragurile pentru micii emitatori” relevante sunt:

e Emisii mai mici de 25 000 t CO2 pe an?®, luandu-se in considerare intregul
domeniu de aplicare (a se vedea 3.1.1); sau

e Emisii de mai putin de 3 000 t CO2 pe an in domeniul de aplicare redus (acestia
pot fi in continuare emitatori mari daca se ia in considerare intregul domeniu de
aplicare).

% Acest lucru se datoreaza formularii speciale a anexei | la Directiva EU ETS, care, pe de o parte,
exclude zborurile din Elvetia sau din Regatul Unit din anexa |, dar prevede ca, in scopul calcularii
pragului de minimis, aceste zboruri nu sunt excluse.

2 Exista posibilitatea ca, in afara UE sa fie utilizati alti termeni pentru astfel de certificate

% Aceasta dispozitie a fost introdusa prin Decizia delegata (UE) 2020/1071 a Comisiei din 18 mai
2020 de modificare a Directivei 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului, in ceea ce
priveste excluderea zborurilor care sosesc din Elvetia din sistemul UE de comercializare a
certificatelor de emisii.

2 Retineti ca articolul 28a alineatul (6) din Directiva EU ETS nu include pragul de mai putin de 243
de zboruri n fiecare dintre cele 3 perioade consecutive de céate 4 luni.



3.3 Statele membre de administrare

3.3.1. Statele membre de administrare sub EU ETS

In EU ETS sunt inclusi atat operatori de aeronave din UE (si SEE), cat si operatori
de aeronave din afara UE. Pentru a asigura o punere Tn aplicare eficienta a Directivei
EU ETS, fiecare operator de aeronave este repartizat unui singur stat membru de
administrare (articolul 18a din Directiva):

e In cazul unui operator de aeronave cu o licenta de operare valabila acordata de
un stat membru in conformitate cu dispozitile Regulamentului (CEE) nr.
2407/92, statul membru care a acordat licenta de operare.

e In toate celelalte cazuri, statul membru cu cele mai mari emisii atribuite aviatiei
estimate provenite din zborurile efectuate de operatorul de aeronave in cauza
in anul de referintd. Aceste emisii atribuite estimate sunt calculate de
Eurocontrol.

Comisia Europeana trebuie sa publice in fiecare an, inainte de 1 februarie, o lista
(sau actualizari ale acesteia) a operatorilor de aeronave si a statelor membre de
administrare desemnate acestora.

De la 1 ianuarie 2021, Regatul Unit a incetat sa mai participe la EU ETS. Operatorii
de aeronave care au fost anterior administrati de autoritatile britanice si care
desfasoara activitati de aviatie in cadrul EU ETS sunt repartizati altor state SEE
incepand cu 2021.

Cea mai recenta versiune a listei respective (sub forma unui regulament al Comisiei)
poate fi gasita pe site-ul web al Comisiei®0. Pentru fiecare operator de aeronave
identificat de Eurocontrol, lista respectiva contine:

e «ldentificatorul unic» (identic cu numarul de identificare CRCO utilizat pentru
facturarea tarifelor de ruta);

e Numele operatorului de aeronave;
e Statul de origine al operatorului de aeronave; si

e Statul SEE de administrare.

Identificatorul unic este, de asemenea, foarte important pentru identificarea
planurilor de monitorizare si a rapoartelor de emisii ale operatorului de aeronave si
(daca este cazul) a rapoartelor tona-kilometru.

Pentru operatorii de aeronave care incep sa desfasoare activitati de aviatie care
intra sub incidenta EU ETS, dar care nu sunt inca incluse in lista mentionatéd mai
sus, Comisia actualizeaza periodic o ,lista de conformare prealabila”, care ofera o
indicatie a celui mai probabil stat membru de administrare, cu mult nainte de
publicarea urmatoarei liste regulate de operatori. Lista de conformare prealabila

poate fi gasita la:

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-
ets/monitoring-reporting-and-verification-eu-ets-emissions en#tab-0-1.

In plus, Eurocontrol si Comisia sunt interesate s& imbunatateascad in permanent&
calitatea datelor din listele respective. In special, aeronavele care pot apartine
(uneori) unui anumit operator de aeronave, dar care sunt, de asemenea, exploatate
in afara activitatii respectivului operator de aeronave sau care sunt (uneori, dar nu
intotdeauna) gestionate de societati de servicii, ar trebui notificate la Eurocontrol
utilizadnd ,formularul de listd a flotei”. Pentru instructiuni suplimentare, consultati
linkul de mai sus.

30 https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/monitoring/operators _en#tab-0-1
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Cunoasterea statului membru de administrare este importanta pentru operatorii de
aeronave, deoarece se aplica legislatia nationala a statului membru de
administrare. Important: cadrul juridic general al EU ETS este acelasi in toate
statele membre, pe baza Directivei EU ETS. Cu toate acestea, pot exista unele
diferente in ceea ce priveste anumite detalii, cum ar fi termenele limita sau amenzile
administrative aplicate. Regulamentul privind M&R si Regulamentul A&V sunt
direct aplicabile in toate statele membre.

Statul membru de administrare desemneaza, de asemenea, autoritatea
competenta in conformitate cu legislatia sa nationala. Orice trimitere la ,autoritatea
competenta” din prezentul document ar trebui interpretata ca fiind autoritatea sau
autoritatile desemnate in mod corespunzator din statul membru de administrare al

operatorului de aeronave.

3.3.2. Ghiseu unic (One-stop-shop) pentru legatura cu Elvetia

Dupa cum se poate vedea in sectiunea 3.1.3 privind ,legatura cu Elvetia’, un
operator care zboara catre si dinspre Elvetia va avea ambele zboruri acoperite de
EU ETS si de ETS elvetian. Pentru a reduce sarcina administrativa, acordul de
corelare introduce conceptul unui punct unic de contact (,ghiseu unic”) pentru
administrarea atat a EU ETS, céat si a CH ETS. Este vorba fie de Elvetia, fie de un
stat membru, niciodata de ambele.

Operatorii de aeronave ale caror zboruri sunt incluse in EU ETS trebuie, de
asemenea, sa raporteze emisiile din domeniul de aplicare al CH ETS.

3.3.3. Autoritatea competenta pentru CORSIA

Operatorii de aeronave pot avea o autoritate competenta diferita pentru CORSIA
decat pentru EU ETS. Tn sensul CORSIA, atribuirea unui operator de aeronave unui
stat se stabileste prin indicativul sdu unic OACI (indicativul OACI si statul de
notificare sunt cuprinse in documentul 8385) sau prin certificatul de operator aerian
(AOC) in cazul indisponibilitatii indicatorului OACI (Operatorul de aeronave este
atribuit statului emitent) sau de locul inregistrarii juridice (in cazul in care operatorul
de aeronave nu poseda nici un cod de identificare OACI, nici un AOC; Statul in care
avionul este inregistrat ca persoana juridica este statul in care operatorul trebuie sa
isi indeplineasca obligatiile).

OACI a publicat si actualizeaza periodic o listd a operatorilor de aeronave si a
statului caruia i-au fost atribuiti acestia. Acest document poate fi descarcat de pe
pagina web ICAO CORSIA3L,

Pentru operatorii de aeronave care au un AOC sau o licenta de operare dintr-un stat
membru al UE sau al SEE, administrarea EU ETS si CORSIA este efectuata de
aceeasi autoritate competentd (de asemenea, planul de monitorizare si raportul
anual de emisii sunt combinate Tn formulare comune pentru ambele scopuri).
Operatorii straini raporteaza in scopuri CORSIA autoritatilor din tara lor de origine.

s https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx in sectiunea ,CORSIA
Central Registry (CCR)"



https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx

3.4 Arborele decizional pentru includerea operatorilor de

aeronave

In conformitate cu legislatia actuala, un operator de aeronave care trebuie sa decida
cu privire la statutul sau in EU ETS/CORSIA ar trebui sa urmeze urmatoarele
instructiuni pas cu pas, astfel cum se arata in figura 1 (numerele rosii din figura
corespund pasilor descrisi mai jos).

Retineti ca acesta nu este un exercitiu unic, ci trebuie repetat anual in cazul in care
operatorul de aeronave opereaza in apropierea pragurilor indicate.

Obligatii sub EU ETS:

1.

Operatorul de aeronave (OA) trebuie sa Tsi determine flota utilizatd in anul
examinat. Aceasta include, de asemenea, aeronave inchiriate temporar sau
permanent (a se vedea, de asemenea, sectiunea 3.2.1). Aeronavele cu o masa
maxima certificata la decolare mai mica de 5 700 kg sunt eliminate de pe lista
respectiva.

OA stabileste o lista a tuturor zborurilor. n functie de evaluarea includerii in EU
ETS sau CORSIA, lista zborurilor trebuie sa fie ,filtrata” in consecinta, aplicandu-
se fie domeniul de aplicare al EU ETS, fie domeniul de aplicare CORSIA.
Retineti ca pentru aceste domenii se aplicd norme diferite de exceptare. in
sensul EU ETS, atat domeniul de aplicare extins, cat si cel redus sunt necesare

pentru arborele decizional.

OA trebuie sa concluzioneze daca este un ,operator comercial de transport
aerian” (a se vedea nota de subsol 25).

Utilizand aceasta lista de zboruri, OA trebuie sa determine emisiile legate de
zborurile care fac obiectul EU ETS, pe baza domeniului de aplicare extins. Tn
cazul in care OA este un operator comercial de transport aerian si lista zborurilor
include mai putine zboruri decét pragul de la punctul 5a, determinarea emisiilor
poate fi omisa. OA necomerciali continua cu punctul 6.

Operatorii de transport aerian comerciali ar trebui sa raspunda la urmatoarele
intrebari:

a Este mai mic numarul de zboruri (pe domeniul de aplicare complet extins)
de 243 de zboruri n fiecare dintre cele trei perioade - ianuarie-aprilie, mai-
august, septembrie-decembrie?

b Este cantitatea de emisii (pe domeniul de aplicare complet extins) sub
10 000t CO:2 pe an?

in cazul in care cel putin unul dintre raspunsuri este ,da’, OA nu intrd sub
incidenta EU ETS (adica nu are nicio obligatie suplimentara in temeiul Directivei
EU ETS). Toti ceilalti OA comerciali continua cu punctul 7.

Operatorii de aeronave necomerciali ar trebui sa verifice daca emisiile lor (pe
domeniul de aplicare complet extins) sunt mai mici de 1 000 t CO2 pe an. in
acest caz, zborurile operatorului sunt excluse din EU ETS. Verificarea de la
Pasul 6 se aplica pana la 31 decembrie 2030.

Toti OA care au ajuns la acest punct sunt inclusi in EU ETS (si CH ETS) si, prin
urmare, trebuie sa respecte normele aplicabile privind MRV, astfel cum se
subliniaza in urmatoarele capitole ale prezentului document de orientare. Cu
toate acestea, ei ar putea dori sa utilizeze cerinte simplificate. In acest caz,
operatorii de transport aerian trebuie sa efectueze urmatorii pasi.

In cazul in care OA efectueaz (in cadrul domeniului de aplicare complet al EU
ETS) mai putin de 243 de zboruri in fiecare dintre cele trei perioade ianuarie-
aprilie, mai-august si septembrie-decembrie, sau emisiile sale sunt mai mici de

21



22

WOl

9.

25 000 t CO2 pe an, OA este considerat un ,mic emitator” si, prin urmare, poate
primi aprobarea pentru a aplica abordarile simplificate discutate in sectiunea 5.6.

In cazul In care OA este considerat un operator de aeronave cu emisii scazute,
deoarece emite mai putin de 25 000 t CO: pe an si alege sa isi creeze integral
raportul anual de emisii utilizdnd Instrumentul pentru mici emitatori (,Small
Emmitter Tool” - SET) al Eurocontrol, populat cu date de la Facilitatea de suport
ETS (ETS Support Facility - ETS-SF), OA poate prezenta raportul de emisii fara
verificare. Detalii suplimentare privind aceasta abordare sunt prezentate in
sectiunea 5.9.

10. Tn cele din urmé&, dacd OA emite mai putin de 3 000 t CO2 pe an, pe ,domeniul

de aplicare redus” si alege sa-si creeze integral raportul anual de emisii utilizand
SET al Eurocontrol, populat cu date din ETS-SF, OA este autorizat sa prezinte
raportul de emisii fara verificare, ca la punctul anterior.

Obligatii in temeiul CORSIA

Pentru stabilirea unei obligatii in temeiul CORSIA, trebuie parcurse doar etapele 1
si 2 de mai sus. Ulterior: un operator de aeronave cu emisii mai mici de 10 000 t CO:
pe an din zborurile internationale nu intra sub incidenta CORSIA (si anume, acesta
nu mai are nicio obligatie Tn temeiul Directivei EU ETS in ceea ce priveste CORSIA).
Toti ceilalti OA trebuie sa respecte normele aplicabile privind MRV.



WY 55 ImEamny |

CIeALEI0ING B 453 14135
N3 ST URLISIaP oW

QHUBSIPUNGIDMUIN 2 g aimdig

513 N3 e ,,13)dwoo sunpxa
2iedijde ap [niuawop” ej e13j21 as
JNSIW 1S LUINI0GZ 3P [NIBWINN :BION

Arborele decizional pentru a determina daca un operator de aeronave

Figura 1:

este inclus in EU ETS si, in caz afirmativ, dacd sunt permise abordari

Itati

, va rugam sa consu

MRV simplificate. Pentru explicatii suplimentare

textul principal.

23



24

3.5 Relevanta datelor tona-kilometru

Fiecare operator de aeronave trebuie sa isi monitorizeze emisiile anuale generate
de activitatile care intra sub incidenta EU ETS. Cu toate acestea, RMR si acest
document de orientare discutd, de asemenea, monitorizarea voluntara a datelor
,tona-kilometru” (denumite si date ,t-km”). Numai in cazul Tn care operatorul de
aeronave solicita alocare de certificate cu titlu gratuit trebuie atasat un raport de date
t-km verificat.

Datele tona-kilometru trebuie monitorizate numai pentru ,anii de monitorizare”
relevanti. Acestia sunt:

e Anul 2010 pentru alocarea cu titlu gratuit aferenta perioadei 2012-2023 [cereri
depuse in 2011; a se vedea articolul 3e alineatul (1) din Directiva EU ETS];

e Pentru cererile din ,rezerva speciala”s? (articolul 3f din Directiva EU ETS): daca
un operator de aeronave doreste sa depuna o cerere de alocare din rezerva
speciala trebuia monitorizat al doilea an al perioadei de comercializare. Acestea
au fost aplicabile Tn 2014.

e Potrivit Regulamentului®® (UE) 2017/2392 pentru pregatirea masurii globale
bazate pe piata a OACI, deocamdata nu sunt disponibile alte informatii privind
datele t-km. Cu toate acestea, o noua prevedere a Directivei EU ETS aflata in
proces de revizuire ar putea reglementa, din nou, transmiterea datelor t-km n
viitor.

in ciuda caracterului voluntar al raportérii datelor t-km, trebuie mentionat faptul ca,

in conformitate cu articolul 3g din Directiva EU ETS, fiecare operator de aeronave

este obligat sa aiba un plan de monitorizare aprobat nu numai pentru emisii, ci si
pentru datele tona-kilometru.

Comisia a calculat o valoare de referinta (certificate per t-km) dupa ce a primit toate
datele t-km relevante de la statele membre, pentru a le permite acestora sa
calculeze alocarea catre operatorii de aeronave.

Pentru mai multe detalii privind cererea de alocare de certificate cu titlu gratuit, va
rugam sa contactati autoritatea competenta.

82 Astfel de cereri pot fi depuse de catre operatorii de aeronave care:

(@) Tncepe sa desfasoare o activitate de aviatie care intré sub incidenta anexei | dupa anul de
monitorizare pentru care au fost transmise date tona-kilometru pentru alocarea ,normala”;
sau

(b) ale caror date tona-kilometru cresc in medie cu peste 18 % anual intre anul de monitorizare
pentru care au fost transmise datele tona-kilometru si al doilea an calendaristic al perioadei
de comercializare respective;

si a caror activitate in temeiul literei (a) sau a caror activitate suplimentara in temeiul literei (b) nu

este, integral sau partial, o continuare a unei activitati de aviatie desfasurate anterior de un alt

operator de aeronave
Comisia poate oferi orientari suplimentare cu privire la normele detaliate privind functionarea
rezervei speciale (articolul 3f din Directiva eu ETS).

33 Regulamentul (UE) 2017/2392 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 decembrie 2017
de modificare a Directivei 2003/87/ce in vederea continuarii limitarilor actuale ale domeniului de
aplicare pentru activitatile de aviatie si a pregatirii punerii in aplicare a unei masuri globale bazate
pe piata incepand cu 2021
Descarcare la: http://data.europa.eu/eli/req/2017/2392/0j



http://data.europa.eu/eli/reg/2017/2392/oj

4 CICLUL DE CONFORMARE EU ETS

4.1 Importanta MRV in EU ETS

Monitorizarea, raportarea si verificarea (MRV) emisiilor joaca un rol esential n
credibilitatea oricarui sistem de comercializare a emisiilor. Fara MRV, conformarea
ar fi lipsité de transparenta si ar fi mult mai dificil de urmarit, iar punerea in aplicare
ar fi compromisd. Acest lucru este valabil si pentru sistemul Uniunii de
comercializare a certificatelor de emisii (EU ETS). Sistemul complet, coerent, precis
si transparent de monitorizare, raportare si verificare creeaza incredere in
comercializarea emisiilor. Numai Th acest mod se poate garanta ca operatorii Si
operatorii de aeronave isi indeplinesc obligatia de a restitui suficiente certificate.

Aceasta observatie se bazeaza pe dubla natura a EU ETS: Pe de o parte, este un
instrument bazat pe piata. A permis sa evolueze o piata semnificativa, in care
participantii la piatd doresc sa cunoasca valoarea monetara a certificatelor alocate
pe care le primesc, sa le tranzactioneze si sa le predea. Pe de alta parte, este un
instrument pentru obtinerea unui beneficiu pentru mediu. Dar, spre deosebire de alte
acte legislative de mediu, obiectivul nu trebuie atins de catre persoane fizice, ci de
catre intregul grup de participanti la EU ETS, care trebuie sa atinga obiectivul in
comun. Acest lucru necesitd un nivel considerabil de echitate intre participanti,
asigurat de un sistem MRV solid. Activitatile de supraveghere ale autoritatilor
competente contribuie in mod semnificativ la asigurarea atingerii obiectivului stabilit
de plafon, ceea ce inseamna ca reducerile anticipate de emisii sunt realizate n
practica. Prin urmare, este responsabilitatea autoritatilor competente, impreuna cu
organismele de acreditare, sa protejeze integritatea EU ETS prin supravegherea
bunei functionari a sistemului MRV.

Atat participantii la piata carbonului, cat si autoritatile competente doresc sa se
asigure ca echivalentul unei tone de CO2 emis regaseste echivalentul sdu de o tona
raportata (in scopul unei singure reduceri care trebuie restituita). Acest principiu a
devenit cunoscut inca din primele zile ale EU ETS ca: , O tona trebuie sa fie o tona!”

Pentru a se asigura ca acest lucru este realizat intr-un mod robust, transparent,
verificabil si totusi rentabil, Directiva EU ETS34 ofera o baza solida pentru un bun
sistem de monitorizare, raportare si verificare. Acest lucru este realizat prin articolele
14 si 15 1n legatura cu anexele IV si V la Directiva EU ETS. Pe baza articolului 14,
Comisia a furnizat ,Regulamentul privind M&R”3® ( RMR), care a fost modificat de
mai multe ori de la introducerea sa la 1 ianuarie 2013.

Cu toate acestea, Comisia, precum si statele membre au recunoscut intotdeauna ca
o legislatie complexa si tehnica, cum ar fi RMR, trebuie sa fie sprijinita prin orientari
suplimentare, pentru a asigura o punere in aplicare armonizata in toate statele
membre, si pentru a deschide calea spre o conformitate mai buna prin abordari
pragmatice ori de cate ori este posibil.

34 Directiva 2003/87/ce a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 2003 de stabilire

a unui sistem de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera in cadrul
Comunitatii si de modificare a Directivei 96/61/ce a Consiliului, inclusiv toate modificarile.
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/2066 al Comisiei din 19 decembrie 2018 privind
monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de sera in temeiul Directivei 2003/87/CE a
Parlamentului European si a Consiliului si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 601/2012.

35
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in plus, a fost furnizat un regulament pentru verificarea si acreditarea verificatorilor
(,Regulamentul A&V, revizuit de asemenea pentru etapa a 4-a EU ETS), pentru
care Comisia a elaborat o serie separata de documente de orientare.

4.2 Prezentare generala a ciclului de conformare

Procesul anual de monitorizare, raportare, verificare a emisiilor, restituirea cotelor si
procedura autoritatii competente de acceptare a rapoartelor de emisii sunt adesea
denumite ,ciclul de conformare”. Figura 2 prezinta principalele elemente ale acestui
ciclu.

In partea dreaptd a imaginii se afld ,ciclul principal”: Operatorul de aeronave
monitorizeaza emisiile pe tot parcursul anului. Dupé sfarsitul anului calendaristic (in
termen de trei luni3”), acesta trebuie sa pregateasca raportul anual de emisii (AER),
sa solicite verificarea si sa prezinte raportul verificat autoritatii competente (AC).
Emisiile verificate trebuie sa fie corelate cu restituirea certificatelor in sistemul de
registre38. Aici, principiul ,,0 tona trebuie sa fie o tona” se traduce prin ,,0 tona trebuie
sa fie un certificat”, adica, in acest moment, valoarea de piata a certificatului este
corelata cu costurile pentru indeplinirea obiectivului de mediu al EU ETS. Dupa
aceea, monitorizarea continud, asa cum se aratd in imagine. Mai precis,
monitorizarea continua fara oprire la sfarsitul anului.

Procesul de monitorizare are nevoie de o baza solida. Datele rezultate trebuie sa fie
suficient de complete pentru a crea incredere in fiabilitatea ETS, inclusiv Tn
caracterul echitabil al obligatiei de predare, si trebuie sa fie coerente pe parcursul
anilor. Prin urmare, operatorul de aeronave trebuie sa se asigure ca metodologia de
monitorizare este documentata in scris si nu poate fi modificatd in mod arbitrar. Tn
cazul EU ETS, aceasta metodologie scrisa se numeste Planul de monitorizare (MP)
al operatorului de aeronave (a se vedea figura 2). Este o cerinta pentru operatorii de
aeronave in temeiul articolului 3g din Directiva EU ETS.

Cifrele arata, de asemenea, ca planul de monitorizare, desi foarte specific pentru un
operator individual de aeronave, trebuie sa respecte cerintele legislatiei aplicabile la
nivelul UE, in special Regulamentul privind monitorizarea si raportarea. Prin urmare,
sistemul MRV al EU ETS este in masura sa oscileze intre norme stricte la nivelul
UE care sa asigure fiabilitatea si sa previna simplificarile arbitrare si nejustificate si
sd permitd o flexibilitate suficientd pentru circumstantele fiecarui operator de
aeronave.

36 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/2067 al Comisiei privind verificarea datelor si
acreditarea verificatorilor in temeiul Directivei 2003/87/ce a Parlamentului European si a Consiliului

s Tn conformitate cu legislatia national&, aceasté perioad& poate fi mai scurts, a se vedea nota de
subsol 43
38 In scopul simplificarii, restituirea certificatelor nu a fost inclusa in imagine. In mod similar, imaginea

ignora, de asemenea, procesele de alocare si de comercializare a certificatelor.
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Figura 2: Principiul ciclului de conformare al EU ETS (doar elementele principale
ale RMR prezentate).

Figura 2 prezintad, de asemenea, cateva responsabilitdti cheie ale autoritatii
competente. Aceasta trebuie sa supravegheze respectarea de catre operatorii de
aeronave a cerintelor. Ca prim pas, AC trebuie sa aprobe fiecare plan de
monitorizare inainte de a fi aplicat. Aceasta inseamna ca planurile de monitorizare
elaborate de operatorul de aeronave sunt verificate pentru a se asigura
conformitatea cu cerintele RMR. In cazul in care operatorul de aeronave utilizeaza
abordari simplificate permise de RMR, acest lucru trebuie justificat de operatorul de
aeronave, de exemplu, pe baza pragurilor limita stabilite de Directiva EU ETS.

in plus, este responsabilitatea autoritatii competente sa efectueze, dupa caz,
verificari ale rapoartelor anuale de emisii. Aceasta include verificari prin sondaj ale
rapoartelor deja verificate, dar si verificari incrucisate cu cifrele introduse in tabelul
privind emisiile verificate din sistemului de registre, precum si verificarea restituirii
numarului corect de certificate.

Cu toate acestea, ciclul de conformare are o perspectiva mai larga. Dupa cum arata
figura 2, exista un al doilea ciclu. Aceasta este revizuirea periodica a planului de
monitorizare, pentru care raportul de verificare poate oferi contributii valoroase. in
plus, operatorul de aeronave trebuie sa depuna eforturi continue pentru
imbunatatirea metodologiei de monitorizare.

27



28

4.3 Importanta planului de monitorizare

Din sectiunea anterioara reiese ca planul de monitorizare aprobat este cel mai
important document pentru fiecare operator de aeronave care participa la EU ETS.
Ca o retetéa pentru bucatar si ca manualul de management pentru un sistem certificat
de management al calitatii, acesta serveste ca manual pentru sarcinile operatorului
de aeronave. Prin urmare, ar trebui sa fie scris intr-un mod care sa permita tuturor,
in special personalului nou, sa urmeze imediat instructiunile. De asemenea, aceasta
trebuie sa permita AC sa inteleaga rapid activitatile de monitorizare ale operatorului
de aeronave. In cele din urm&, PM este ghidul verificatorului in raport cu care
urmeaza sa fie evaluat raportul de emisii al operatorului de aeronave.

Elementele tipice ale unui plan de monitorizare includ urmatoarele activitati ale
operatorului de aeronave (aplicabilitatea depinde de circumstantele specifice):

e Colectarea datelor (date de contorizare, facturi, jurnale de zbor,...);
e Descrierea calculelor si a formulelor care sunt utilizate;

e Activitati de control (de exemplu, principiul celor patru ochi pentru colectarea
datelor);

e Arhivarea datelor (inclusiv protectia impotriva manipularii);

e |dentificarea regulata a posibilitatilor de imbunatatire.

Cu toate acestea, planurile de monitorizare trebuie elaborate cu atentie (a se vedea
capitolul 6), astfel incat sarcina administrativa sa fie redusa la minimum. Intrucat PM
urmeaza sa fie aprobat de autoritatea competenta, este de la sine inteles ca
modificarile PM sunt permise numai cu acordul AC. Regulamentul privind M&R
reduce eforturile administrative Tn acest domeniu, permitand doua abordari care ar
trebui deja luate Tn considerare la elaborarea planurilor de monitorizare:

Numai modificarile ,semnificative” necesita aprobarea AC (articolul 15 din RMR,
a se vedea sectiunea 6.5 de mai jos);

e Activitdtile de monitorizare care nu sunt esentiale in fiecare detaliu si care, prin
natura lor, tind sa fie modificate frecvent, dupa cum se considera necesar, pot fi
incluse in ,proceduri scrise”, care sunt mentionate si descrise pe scurt in PM,
dar ale caror detalii nu sunt considerate parte a PM aprobat. Relatia dintre planul
de monitorizare si procedurile scrise este descrisa mai detaliat in sectiunea 6.2.

Avand in vedere importanta planului de monitorizare, Comisia furnizeaza, de
asemenea, modele pentru planurile de monitorizare. Este posibil ca unele state
membre sa fi furnizat modele personalizate pe baza celor ale Comisiei,iar alte state
membre sa utilizeze un sistem de raportare electronic dedicat (de obicei bazat pe
internet) (care trebuie sa indeplineasca, de asemenea, cel putin cerintele declarate
ale Comisiei). Prin urmare, Thainte de elaborarea unui plan de monitorizare,
operatorii de aeronave sunt sfatuiti sa verifice site-ul web al autoritatii lor competente
sau sa contacteze direct AC pentru a afla cerintele concrete pentru prezentarea unui
plan de monitorizare. Legislatia nationala a statului membru de administrare poate
prevedea, de asemenea, cerinte specifice.

NOTA: Comisia a furnizat un formular de monitorizare care poate fi utilizat simultan
pentru EU ETS si CORSIA (dacéa este cazul) pentru a reduce la minimum sarcina
administrativa®. Intrucat principala diferenta dintre EU ETS, Swiss ETS, UK ETS si
CORSIA in ceea ce priveste aspectele de monitorizare consta in diferite domenii
(care zboruri urmeaza sa fie acoperite), In principiu nu exista niciun obstacol in calea

39 Descarcati de pe https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/monitoring_en#tab-0-1
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utilizarii aceluiasi plan de monitorizare pentru toate aceste sisteme, cu conditia sa
se adauge proceduri adecvate pentru identificarea sistemelor in care trebuie raportat
fiecare zbor.

4.4 Repere si termene limita

4.41. Ciclul anual de conformare

Ciclul de conformare cu reglementarile EU ETS este construit n jurul cerintei ca
monitorizarea sa fie intotdeauna legata de anul calendaristic*?, astfel cum se arata
n tabelul 1 siin figura 3.

Planul de monitorizare ar trebui sa fie aprobat de autoritatea competenta inainte de
fnceputul primului an pentru care trebuie raportate emisiile (si anume primul an al
perioadei de comercializare, cum ar fi 2013). Cu toate acestea, pentru noii operatori
de aeronave, articolul 52 din RMR prevede ca planurile de monitorizare trebuie
prezentate autoritatii competente cel tarziu cu patru luni Thainte de inceperea
activitatilor de aviatie reglementate de EU ETS.

Tn practica, acest lucru este adesea dificil de realizat (uneori, operatorii de aeronave
nu stiu cu foarte mult timp in avans c& vor opera zboruri catre destinatii din SEE). in
plus, unii operatori de aeronave nu vor sti suficient de devreme care stat membru va
fi statul membru de administrare (a se vedea sectiunea 3.3.1). Prin urmare, articolul
52 permite urmatoarele derogari:

e Un operator de aeronave care desfasoara pentru prima data o activitate de
aviatie care face obiectul EU ETS si care nu a putut fi prevazuta cu patru luni in
avans prezintd autoritatii competente un plan de monitorizare faré intarzieri
nejustificate, dar nu mai tarziu de sase sdptdmaéni de la inceperea activitatii
respective. Trebuie atasatd o justificare pentru nedepunerea planului de
monitorizare mai din timp.

e In cazul in care statul membru de administrare nu este cunoscut in prealabil,
operatorul de aeronave prezinta fara Tintarzieri nejustificate planul de
monitorizare atunci cand devin disponibile informatii privind autoritatea
competenta a statului membru de administrare (si anume atunci cand operatorul
de aeronave figureaza pe ,lista prealabild de conformare”, acesta ar trebui sa
contacteze autoritatea competenta a statului membru respectiv, cel tarziu la data
publicarii de catre Comisie a listei regulate a operatorilor de aeronave; a se
vedea sectiunea 3.3.1).

Operatorii de aeronave au la dispozitie trei luni*! dupa sfarsitul anului pentru a
finaliza rapoartele de emisii si pentru a le avea verificate de catre un verificator
acreditat in conformitate cu Regulamentul A&V. Operatorii de aeronave trebuie apoi
sa restituie cuantumul corespunzétor de certificate. Sub rezerva legislatiei nationale,
autoritatea competenta a statului membru de administrare poate sau trebuie sa
efectueze controale (la fata locului) asupra rapoartelor primite si trebuie sa
stabileasca o estimare prudenta a emisiilor, in cazul in care operatorul de aeronave
nu transmite un raport privind emisiile sau Tn cazul in care a fost prezentat un raport;
dar fie nu este conform cu RMR, fie nu este verificat (pozitiv) Tn conformitate cu
Regulamentul A&V [articolul 70 alineatul (1) din RMR]. Atunci cand AC detecteaza
orice fel de erori in rapoartele prezentate, pot rezulta corectii ale cifrei verificate
privind emisiile.

40 Articolul 3 alineatul (12) din RMR defineste: ,perioada de raportare” ca fiind un an calendaristic in

timpul caruia emisiile trebuie monitorizate si raportate |[...]
4 Conform legislatiei nationale, aceasta perioada poate fi mai scurta, a se vedea nota de subsol 43
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Retineti ca pentru astfel de corectii nu este dat niciun termen in legislatia UE. Cu
toate acestea, poate exista o anumita cerinta in legislatia nationala.

Tabelul 1:  Cronologia comund a ciclului anual de conformare cu EU ETS pentru

emisiile din anul N.

cand? Cine? Ce?

1 ianuarie N Tnceputul perioadei de monitorizare

Pana la 28 AC Alocarea gratuita a certificatelor (daca este cazul) in
februarie N contul operatorului de aeronave n registru

31 decembrie N Sfarsitul perioadei de monitorizare

Tnainte de 1 Comisia Actualizeaza si publica o listd a operatorilor de aeronave
februarie Europeana cu precizarea statului membru de administrare pentru
N+1 fiecare operator de aeronava

panala 1 Verificatorul | Finalizeaza verificarea si emite raportul de verificare
martie*? N+1 catre operator

panala 1 Operatorul de | Preda un raport anual de emisii verificat

martie*® N+1 aeronave

pana la 1 martie | Operatorul de | Introduce cifra de emisii verificate in tabelul de emisii

N+1 aeronave / verificate al Registrului
Verificatorul*
Martie — Aprilie  |AC Sub rezerva legislatiei nationale, posibile verificari la fata
N+1 locului ale rapoartelor anuale de emisii transmise.
Solicita corectii de catre operatorul de aeronave, daca
este cazul.
N.B. Sub rezerva legislatiei nationale, autoritatile
competente nu au obligatia de a oferi asistenta sau de a
accepta rapoartele operatorilor de aeronave nici Tnainte,
nici dupa 30 aprilie).
Pana la 30 Operatorul de | Predarea certificatelor (cantitate corespunzatoare
aprilie N+1 aeronave emisiilor anuale verificate) Tn Registru
Pana la 30 iunie | Operatorul de | Trimite un raport privind posibilele imbunatatiri ale PM,
N+1 aeronave daca este cazul*®
(Fara termen AC Efectueaza verificari suplimentare asupra rapoartelor
limita specificat) anuale de emisii transmise, acolo unde se considera

necesar sau conform legislatiei nationale; cere modificari
ale datelor privind emisiile si predare de certificate
suplimentare, daca este cazul (in conformitate cu
legislatia statului membru de administrare)..

Figura 3 sugereaza, de asemenea, momente esentiale pentru procesul de verificare.
Experienta a aratat ca disponibilitatea verificatorilor poate reprezenta o dificultate n
unele state membre, mai ales daca intregul proces de verificare este efectuat in
primele trei luni ale anului. Cu toate acestea, mai multe parti ale procesului de
verificare pot fi efectuate cu mult Thainte de sféarsitul anului de raportare.

42
43

44
45

Nota de subsol 43 se aplica si aici

Tn conformitate cu articolul 68 alineatul (1), autoritatile competente pot solicita operatorilor sau
operatorilor de aeronave sa prezinte raportul anual de emisii verificat mai devreme de 31 martie,
dar cel mai devreme pana la 28 februarie.

Acest lucru poate fi reglementat diferit in statele membre.

Pentru operatorii de aeronave numai rapoartele de imbunatatire in conformitate cu articolul 69
alineatul (4) din RMR sunt relevante, adica cele care urmeaza sa fie transmise in anul in care un
verificator raporteaza recomandari de imbunatatire. AC poate stabili un alt termen limita, dar nu mai
tarziu de 30 septembrie a acelui an




Prin urmare, sfatul pentru operatorul de aeronave este sa contracteze un verificator
la inceputul anului de raportare, in mod ideal la scurt timp dupa ce raportul anterior
a fost depus in martie. Verificatorul este astfel capabil sa planifice si sa efectueze o
mare parte din lucrarile necesare pe tot parcursul anului, lasand doar verificarile
finale si emiterea raportului de verificare pentru primul trimestru al anului urmator.

In cele din urma, trebuie mentionat ca se aplica cerinte suplimentare care nu sunt
enumerate aici. In special, dupa cum se discuta in sectiunea 6.5, operatorul de
aeronave trebuie sa actualizeze planul de monitorizare pe tot parcursul anului, daca
este cazul, iar autoritatea competenta trebuie sa il evalueze si sa il aprobe in
consecinta.
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AC emite certificatele [
Operatorul efectueaza monitorizarea

Operatorul contracteaza verificatorul

Verificatorul incepe analiza

Operatorul compileazi raportul anual ' 1]
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AC evalueazi rapoartele |
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—_
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Monitorizarea in anul urmitor

o
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Figura 3:  Exemplu de cronologie pentru ciclul de conformare EU ETS. ,Operator”
ar trebui citit ca ,operator de aeronave’.

4.4.2. Aprobarea planului de monitorizare

Pentru ca ciclul de conformare sa functioneze corect, planurile de monitorizare ale
tuturor operatorilor de aeronave trebuie aprobate de catre autoritatea competenta
inainte de inceperea perioadei de monitorizare. Pentru noii participanti la EU ETS
(sau CORSIA, daca este cazul), PM trebuie sa fie aprobat inainte de inceperea
operatiunilor sau fara intarzieri nejustificate dupa ce OA are certitudinea cu privire la
statul membru de administrare (a se vedea sectiunea 4.4.1).

Pentru Tnceputul unei noi etape de tranzactionare, unele state membre pot solicita
ca planurile de monitorizare ale tuturor operatorilor de aeronave sa fie revizuite si
adaptate la noile cerinte. Pe baza experientei din etapele anterioare ale ETS, un
astfel de proces general de revizuire poate necesita cateva luni si ar trebui sa fie
bine pregatit. In scopul de a oferi indruméri suplimentare, o cronologie (neobligatorie
din punct de vedere juridic) este prezentata aici. Se iau in considerare intervale de
timp relativ mari, asa cum este necesar pentru operatorii de aeronave cei mai
complecsi, dupa cum urmeaza: In primul rand, pregétirea planului de monitorizare
de catre operatorii de aeronave poate dura pana la cateva luni, in functie de
complexitatea operatiunilor lor. Cu toate acestea, pentru operatorii simpli de
aeronave planul de monitorizare poate fi intocmit in cateva zile lucratoare.

Deoarece AC are nevoie si de cateva saptamani sau luni pentru evaluarea tuturor
PM-urilor depuse (in functie de volumul de lucru efectiv) si deoarece operatorii de
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aeronave au nevoie apoi de cateva saptamani pentru implementarea finala a noului
PM aprobat, operatorii de aeronave ar trebui sa pregateasca noile planuri de
monitorizare suficient de devreme pentru depunerea acestora pana la jumatatea
anului, dar cel tarziu pana la sfarsitul lunii septembrie*¢. Un exemplu de cronologie
pentru inceputul unei noi perioade de tranzactionare este prezentat in Tabelul 2.

Table 2: Model de calendar pentru pregaétirea ciclului de conformare cu EU ETS
pentru Tnceputul unei noi perioade de tranzactionare. Retineti ca
termenele limitd pot diferi semnificativ in functie de statele membre. Y
este anul in care incepe noua perioada de tranzactionare (de exemplu,
Y=2013 pentru a treia perioada de tranzactionare).

Céand? Cine? Ce?

Mai — Operatorul de | Verifica PM existent in vederea actualizarii necesare sau
septembrie Y-1 |aeronave dezvolta un PM nou, dupa caz

lulie — AC Termenul limita sugerat pentru primirea de la operatori a
septembrie Y-1 PM nou sau actualizat

lulie — AC Verifica si aproba PM

decembrie Y-1

Octombrie — Operatorul de | Se pregateste pentru implementarea PM aprobat
decembrie Y-1 |aeronave

1 ianuarie Y Tnceputul perioadei de monitorizare folosind noile cerinte

RMR

4.5 Roluri si responsabilitati

Diferitele responsabilitati ale operatorilor de aeronave, verificatorilor si autoritatilor
competente sunt prezentate in Figura 4, tindnd cont de activitatile mentionate in
sectiunile anterioare. Tn scopul completitudinii este inclus si organismul de
acreditare. Imaginea arata clar nivelul ridicat de control care este integrat eficient in
sistemul MRV. Monitorizarea si raportarea sunt responsabilitatea principala a
operatorilor de aeronave (care sunt, de asemenea, responsabili pentru angajarea
verificatorului si pentru furnizarea tuturor informatiilor relevante verificatorului). AC
aproba planurile de monitorizare, primeste si verifica rapoartele de emisii si poate
face corectii la cifra de emisii verificatd in cazul in care sunt detectate erori. Astfel,
AC detine controlul asupra rezultatului final. In cele din urm4, verificatorul raspunde
in cele din urma in fata organismului de acreditare*’. Retineti ca, pe baza articolului
66 din Regulamentul A&V, statele membre trebuie, de asemenea, sa monitorizeze
performanta organismelor lor nationale de acreditare, asigurand astfel pe deplin
integritatea sistemului EU ETS de MRV si acreditare.

46 Retineti ca termenele limita concrete stabilite de autoritatile competente din statele membre pot

diferi fata de aceasta ipoteza.

in cazuri exceptionale, Regulamentul A&V permite, de asemenea, verificatorilor (dacd sunt
persoane fizice) sa fie certificati si supravegheati de o autoritate nationala desemnata de acel stat
membru (in conformitate cu AVR articolul 55).
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Figura 4 Prezentare generala a responsabilitatilor principalilor actori din cadrul
EU ETS. In ceea ce priveste ,organismul de acreditare”, a se vedea, de
asemenea, nota de subsol 47
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5 CONCEPTE S| ABORDARI

Acest capitol este dedicat explicarii celor mai importanti termeni si concepte
necesare pentru elaborarea unui plan de monitorizare.

5.1

Principii de baza

Articolele 5-9 din RMR prezinta principiile directoare pe care operatorii de aeronave
trebuie sa le urmeze atunci cand isi indeplinesc obligatiile. Acestea sunt:

Caracterul complet (articolul 5): Caracterul complet al surselor de emisii si al
fluxurilor de surse se afla in centrul principiilor de monitorizare ale EU ETS.
Acesta este motivul pentru care operatorul de aeronave trebuie sa puna in
aplicare o procedura de monitorizare a flotei sale, si anume toate aeronavele
care desfasoard activitati reglementate de EU ETS, inclusiv aeronavele
Tnchiriate, pentru a asigura caracterul complet al emisiilor monitorizate.

Coerenta si comparabilitatea [articolul 6 alineatul (1)]: Seriile de date*®
colectate Tn timp trebuie sa fie coerente de-a lungul anilor. Modificarile arbitrare
ale metodologiilor de monitorizare sunt interzise. Acesta este motivul pentru
care planul de monitorizare trebuie aprobat de autoritatea competentd, ca si
modificarile semnificative aduse acestuia.

Transparenta [articolul 6 alineatul (2)]: Colectarea, compilarea si calcularea
datelor trebuie sa se faca intr-un mod transparent. Aceasta inseamna ca datele
in sine, metodele de obtinere si utilizare a acestora (cu alte cuvinte, intregul flux
de date) trebuie sa fie documentate in mod transparent, iar toate informatiile
relevante trebuie sa fie stocate si pastrate in sigurantd, permitdnd accesul
suficient al tertilor autorizati. in special, verificatorul si autoritatea competenta
trebuie sa aiba acces la aceste informatii.

Trebuie mentionat faptul ca transparenta este in interesul propriu al operatorului
de aeronave: Faciliteaza transferul responsabilitatilor intre personalul existent si
cel nou si reduce probabilitatea erorilor si omisiunilor. La randul sau, acest lucru
reduce riscul de predare in plus sau de subpredare si atragere de sanctiuni.
Fara transparenta, activitatile de verificare sunt mai oneroase si mai
consumatoare de timp.

Tn plus, articolul 67 din RMR precizeaza c& datele relevante trebuie stocate timp
de 10 ani. Datele minime care trebuie pastrate sunt enumerate in anexa IX la
RMR.

Acuratete (articolul 7): Operatorii de aeronave trebuie sa aiba grija ca datele sa
fie exacte, adica sa nu fie inexacte Tn mod sistematic sau cu buna stiinta.
Operatorii de aeronave trebuie sa se straduiasca sa obtina cea mai mare
precizie posibila. Dupa cum arata punctul urmator, ,cel mai inalt posibil” poate fi
interpretat ca fiind ,fezabil din punct de vedere tehnic” si ,fara a suporta costuri
nerezonabile”.

Integritatea metodologiei si a raportului privind emisiile (articolul 8): Acest
principiu se afla in centrul oricarui sistem MRV. RMR o mentioneaza explicit si
adauga cateva elemente necesare pentru o buna monitorizare:
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Acest lucru nu implica o cerinta de a produce serii de date in timp, ci presupune ca operatorul de
aeronave, verificatorul sau autoritatea competenta poate utiliza serii de timp ca mijloc de verificare
a coerentei.



5.2

Metodologia de monitorizare si gestionarea datelor trebuie sa permita
verificatorului sa obtind ,0 asigurare rezonabila*®” cu privire la raportul
privind emisiile, si anume monitorizarea trebuie s& poata suporta un test
destul de intens;

Datele nu contin erori materiale® sau denaturari;

Datele furnizeaza o descriere credibila si echilibratda a emisiilor unui
operator de aeronave.

Atunci cand se doreste o precizie mai mare, operatorii de aeronave pot
echilibra beneficiul cu costurile suplimentare. Acestea vizeaza ,cea mai
mare precizie realizabild, cu exceptia cazului in care acest lucru nu este
fezabil din punct de vedere tehnic sau ar conduce la costuri nerezonabile”.

imbunétégirea continua (articolul 9): Pe langa cerinta prevazuta la articolul 69,
care prevede obligatia operatorului de aeronave de a prezenta rapoarte privind
posibilitidtile de Tmbunatatire, daca este cazul, acest principiu constituie, de
asemenea, fundamentul obligatiei operatorului de a raspunde recomandarilor
verificatorului (a se vedea, de asemenea, figura 2 de la pagina 27).

Fluxuri de sursa si surse de emisii

RMR utilizeazd anumiti termeni pentru a acoperi in mod corespunzéator unele
concepte care se aplica instalatiilor, precum si operatorilor de aeronave. Pentru
operatorii de aeronave, urmatorii doi termeni ar putea necesita o interpretare:

5.3

Sursa de emisii: Regulamentul privind M&R [articolul 3 alineatul (5)] defineste:
,Sursa de emisii” inseamna o parte identificabila separat a unei instalatii sau a
unui proces din cadrul unei instalatii, din care sunt emise gaze cu efect de sera
relevante sau, pentru activitatile de aviatie, o aeronava individuala”. Pentru a
asigura caracterul complet al monitorizarii, operatorul de aeronave trebuie sa se
asigure ca urmareste intotdeauna caracterul complet al surselor sale de emisii,
si anume flota de aeronave care functioneaza in mod curent, inclusiv aeronavele

Tnchiriate.

Fluxurile de sursa>!; Din punctul de vedere al operatorului de aeronave, acest
termen se refera pur si simplu la ,combustibil’. In cazul in care un operator de
aeronave utilizeaza doar un singur tip de combustibil, asa cum este de obicei
cazul in prezent, acesta are un singur flux de sursa. Cu toate acestea, diferite
tipuri de combustibil constituie fluxuri de sursa diferite.

Sistemul de niveluri

Sistemul EU ETS pentru monitorizare si raportare prevede un sistem de blocuri de
metodologii de monitorizare. Fiecare parametru necesar pentru determinarea
emisiilor poate fi determinat de diferite ,niveluri de calitate a datelor”. Aceste niveluri
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Articolul 3 ( 19 ) din Regulamentul A&V defineste: ,asigurare rezonabila“ inseamna un nivel ridicat,
dar nu absolut de asigurare, exprimat pozitiv in avizul de verificare, in sensul ca raportul
operatorului sau al operatorului de aeronave supus verificarii nu contine erori materiale. ” Pentru
mai multe detalii despre definitia acestui termen, consultati documentele de orientare privind ghidul
A&V, in special Ghidul explicativ AVR ( EGD | ). Sectiunea 2.3 ofera un link catre aceste documente.
A se vedea nota de subsol 49.

RMR Atrticolul 3 (4 ): ,fluxul de sursa“ inseamna oricare dintre urmatoarele:

(a) un tip specific de combustibil, materie prima sau produs care genereaza emisii de gaze cu efect
de sera relevante la una sau mai multe surse de emisie ca urmare a consumului sau productiei
sale;

(b) un tip specific de combustibil, materie prima sau produs care contine carbon si este inclus in
calculul emisiilor de gaze cu efect de sera folosind o metodologie de bilant masic”

35



36

NG

de calitate a datelor sunt numite simplu “niveluri’s2. In general, se poate spune c& un
nivel cu un numar mai mic reprezintd o metoda cu cerinte mai reduse si mai putin
exacte decat un nivel mai mare.

Pentru operatorii de aeronave, revizuirea RMR Tn 2018 a simplificat monitorizarea
n sensul in care nu trebuie selectate niveluri mai mari. Intr-un singur caz este inca
posibila o selectie de niveluri, si anume pentru masa de pasageri (ca parte a sarcinii
utile necesare pentru datele t-km).

54 Abordari de monitorizare a emisiilor
5.4.1. Abordare generala

Operatorii de aeronave determina emisiile de CO: folosind o versiune simplificata a
metodologiei standard pentru emisiile de ardere33, folosind urmatoarea formula:

Em =AD -EF @

Unde
Em ... Emisii [t CO2]
AD.......... DA = Date de activitate(=cantitate de combustibil consumata [t]

EF FE = Factorul de emisie [t CO2/t combustibil]

Retineti ca, spre deosebire de instalatii, operatorii de aeronave raporteaza
intotdeauna datele de activitate ca tone de combustibil, nu pe baza valorii calorice.
Cu toate acestea, din motive de consecventa, puterea calorifica netd (PCN) a
combustibilului trebuie raportata ca inregistrare informativa.

Acest calcul trebuie efectuat in principiu pentru fiecare zbor individual. Tn scopuri de
raportare, toate consumurile de combustibil de acelasi tip pot fi rezumate. Cu toate
acestea, pentru raportul anual privind emisiile, trebuie sa se pregateasca si o
agregare a emisiilor pe perechi de aerodromuri si pe perechi de state. Operatorii de
aeronave ar trebui sa se asigure ca sistemele lor electronice de prelucrare a datelor
sunt capabile sa asigure aceste agregari.

5.4.2. Definitia unui ,,zbor“

indrumaérile din Decizia 2009/450/CE a Comisiei definesc: Termenul ,zbor’
fnseamna un sector de zbor, adica un singur zbor sau un zbor dintr-o serie de zboruri
care incepe si se incheie intr-un loc de parcare a aeronavei. In formulare mai simplé,
aceasta inseamna “de la un block-off la urmatorul block-off ” (Metoda A) sau “de la
un block-on la urmatorul block-on” (Metoda B).

Retineti: consumul de combustibil al unitatii de alimentare auxiliare (daca este cazul)
este inclus Tn mod constant in ambele metode de monitorizare (vezi sectiunea 5.4.3).
Pentru a evita lacunele de date sau contorizarea dubla, este important sa se utilizeze
in mod constant pentru fiecare aeronava numai metoda A sau metoda B.

Pentru atribuirea unui zbor unui an de raportare specific, trebuie utilizata ora locala
de plecare. De exemplu, daca un zbor pleaca din Toronto la ora locala 22.00 la

52 Articolul 3 (8) din RMR defineste: ‘nivel’ inseamna o cerinta setata utilizatéd pentru determinarea
datelor de activitate, factori de calcul, emisii anuale si emisii orare medii anuale si sarcina utila.

53 Pentru mai multe informatii, consultati documentul de orientare nr. 1 (indrumari generale pentru
instalatii).



31 decembrie 2016 si aterizeaza Tn Amsterdam la ora locald 11.30 la 1 ianuarie
2017, zborul ar trebui sa fie listat in raportul privind emisiile din 2016 si in raportul
de tone-km.

5.4.3. Cantitatea de combustibil consumata

Regulamentul M&R permite doua abordari diferite (Metoda A si Metoda B, a se
vedea sectiunea 1 din anexa Ill a RMR) pentru determinarea consumului de
combustibil al unui zbor care este acoperit de EU ETS (zbor N):

Metoda A% Operatorul utilizeazd urmatoarea formula:

P:’\".A = Tw - rw +U

N+l (2)

Unde

FNA«ee... Combustibil consumat pentru zborul analizat (= zbor N) determinat folosind
metoda A [t]

TN Cantitatea de combustibil continuta in rezervoarele aeronavei odata ce
alimentarea combustibilului pentru zborul analizat (= zbor N) este completa
[t]

TN+L oo Cantitatea de combustibil continutd in rezervoarele aeronavei odata ce
alimentarea combustibilului pentru zborul ulterior (= zbor N + 1) este
completa [t]

UN+L oo Alimentarea cu combustibil pentru zborul ulterior (= zbor N + 1) [t]

Metoda B55: Operatorul utilizeaza urmatoarea formula:

F,.=R, —R,.+U,
N.B N-1 N N (3)
Unde
Fng........ Combustibil consumat pentru zborul analizat (= zbor N) determinat folosind
metoda B [t]
Rn-1 .. Cantitatea de combustibil ramaséa in rezervoarele aeronavei la sfarsitul
zborului anterior (= zbor N — 1), adica la block-on inainte de zborul analizat,
exprimat n [t]
Rn.ooeeeen. Cantitatea de combustibil ramaséa in rezervoarele aeronavei la sfarsitul
zborului analizat (= zbor N), adica la bloc-on dupa zbor, exprimata in [t]
UNevereeen. Alimentarea cu combustibil pentru zborul considerat, exprimat in [t]

54 Sectiunea 1 din anexa Il a RMR defineste:,Consumul real de combustibil pentru fiecare zbor [t] =

cantitatea de combustibil din rezervoarele aeronavei dupa terminarea alimentarii cu combustibil
pentru zborul respectiv [t] — cantitatea de combustibil din rezervoarele aeronavei dupa terminarea
alimentarii cu combustibil pentru zborul urmator [t] + cantitatea de combustibil alimentat pentru
zborul urmator [t]*

55 Sectiunea 1 din anexa Il a RMR defineste:, Consumul real de combustibil pentru fiecare zbor [t] =
cantitatea de combustibil ramas n rezervoarele aeronavei la oprirea acesteia la sfarsitul zborului
anterior [t] + cantitatea de combustibil alimentat pentru zborul respectiv [t] — cantitatea de
combustibil din rezervoare la oprirea aeronavei la sfarsitul zborului respectiv [t]
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Pentru a asigura caracterul complet al datelor, este important de mentionat ca nu
sunt necesare doar datele generate in timpul serviciului echipajului unui zbor, dar si
date generate din zborul ulterior (Metoda A) sau zborul anterior (Metoda B). Acest
lucru este deosebit de important atunci cand un zbor non-ETS este urmat de un zbor
ETS sau invers. Prin urmare (in functie de metoda aplicata), pentru a evita lacunele
de date, se recomanda intotdeauna inregistrarea cantitatii de combustibil ramasa in
rezervor dupa zbor sau cantitatea de combustibil din rezervor dupa alimentarea cu
combustibil pentru zborurile aeronavelor utilizate pentru EU ETS. Din aceleasi
motive, ar trebui colectate datele de alimentare cu combustibil pentru toate zborurile
aeronavei, Tnainte de a decide ce zboruri sunt acoperite de EU ETS (vezi sectiunea
3.13.1)

Abordarea situatiilor speciale:

Metoda A: Tn cazul in care nu are loc o alimentare cu combustibil pentru zbor sau
zborul ulterior, cantitatea de combustibil continuta in rezervoarele aeronavei (Tn sau
Tn+1) se determina la block-off al zborului sau al zborului ulterior.

In cazuri exceptionale, variabila Tn.1 nu poate fi determinata. Acesta este cazul cand
o aeronava desfasoara alte activitati decat un zbor, inclusiv una de ntretinere majora
care implica golirea tancurilor, dupa zborul care urmeaza sa fie monitorizat. In acest
caz, operatorul de aeronave poate Tnlocui cantitatea , Tn+1 + Un+1“ cu ,Cantitatea de
combustibil ramasa in rezervoare la inceputul activitatii ulterioare®® a aeronavei®, asa
cum este nregistrat in jurnalele tehnice.

Metoda B: Pentru simplificare, momentul de block-on poate fi considerat echivalent
cu momentul opririi motorului.

In cazul in care o aeronava nu efectueaza un zbor anterior zborului pentru care este
monitorizat consumul de combustibil (de ex. daca zborul urmeaza dupa o revizie sau
o operatie de intretinere majora), operatorul de aeronave poate inlocui cantitatea
Rn-1 cu ,Cantitatea de combustibil ramasa in rezervoarele aeronavei la sfarsitul
activitatii anterioare a aeronavei®, inregistraté in jurnalele tehnice.

5.4.4. Compararea metodelor A si B

Diferenta dintre metoda A si B poate fi explicata cel mai bine prin exemplul evidentiat
in figura de mai jos care arata ca metoda A are puncte de sfarsit si de inceput diferite
pentru monitorizarea consumului de combustibil comparativ cu metoda B.

Figura 5 prezinta modificarile nivelului de combustibil Th rezervorul aeronavei si
evidentiazd ce masuratori trebuie efectuate pentru calcularea consumului de
combustibil cu metoda A sau B. Masuratorile “A” sunt facute dupa alimentarea
combustibilului, iar masuratorile “B” la block-on la sfarsitul zborului anterior sau
oprirea motorului.

56 Aceasta este activitatea care nu reprezinta un zbor.
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Figura 5 llustrarea celor doua metode de monitorizare a consumului de

combustibil al operatorilor de aeronave. Pentru explicatii, consultati
textul principal. (Imagine de PriceWaterhouseCoopers®?)

Tn acest exemplu, consumul de combustibil conform metodei A, respectiv metodei B
ar fi calculata dupa cum urmeaza:

Metoda A Metoda B
Consum de combustibil zborul 1 Al-A2+U2 B1+U1l-B2
Consum de combustibil zborul 2 A2 - A3 + U3 B2 + U2 -B3
Consum de combustibil zborul 3 A3 - A4 + U4 B3+ U3-B4

n cazul ambelor metode, zborurile EU ETS ulterioare sunt monitorizate fara decalaj
de timp intre zboruri. Atunci cand monitorizam consumul de combustibil al unui zbor,
datele din zborul anterior si zborul ulterior trebuie sa fie disponibile si luate Tn
considerare, chiar daca sunt vizate activitati non-EU ETS.

5.4.5. Densitatea

n cazul in care cantitatea de combustibil alimentatd sau cantitatea de combustibil
ramasa in rezervoare este determinata in unitati de volum (litri, galoane americane
sau m?3), acestea trebuie convertite in valori de masa folosind valori de densitate
adecvate. Se utilizeaza urmatoarea formula:

M=V-p-f

(4)

57 Ghid pentru industria aviatiei, comandat de guvernul olandez, 2009.
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NOU

Moo, Masa de combustibil [t]

Voo, Volumul de combustibil, exprimat in litri [L]

[ T Densitate (actuald), exprimata in [kg / L]. “ Densitate reala ” inseamna
densitatea determinata pentru temperatura aplicabila.

| PP Factor de corectie pentru a face unitatile consecvente. Daca p este

exprimat in [kg / L], valoarea f este 1 t/ 1000 kg. Daca V sau p sunt
exprimate folosind unitati non-Sl, cum ar fi galoane, Ib/gal etc., trebuie
utilizate valori adecvate pentru factorul de conversie 28,

Operatorul aeronavei utilizeaza aceeasi densitate de combustibil ca cea
utilizata din motive operationale si de siguranta, care poate fi fie o valoare
standard de 0,8 kg pe litru, fie valoarea reala a densitatii (Articolul 53 (5) din RMR).
Planul de monitorizare contine o procedura scrisa care descrie modul in care trebuie
determinat factorul de densitate real sau standard.

5.4.6. Factorii de emisie

in general, sectorul aviatiei foloseste doar cateva tipuri de combustibili — Tnalt
standardizati. Pentru combustibilii cel mai des folositi (cherosen Jet (Jet Al sau Jet
A), benzind Jet (Jet B) si benzind pentru aviatie (AvGas)), RMR contine valori
implicite pentru factorul de emisie (EF, a se vedea sectiunea 2 din anexa Ill a RMR).
Pentru alti combustibili, factorul de emisie trebuie determinat in conformitate cu
articolul 32, adica prin analize de laborator (a se vedea documentele de orientare
nr. 1 si 5). Cu toate acestea, informatiile necesare (continut de carbon / factor de
emisie si puterea calorifica netd) pot fi obtinute si din Tnregistrarile de achizitie
furnizate de furnizorul de combustibil, cu conditia sa fi fost obfinute pe baza
standardelor acceptate international (Articolul 53 (7)).

Nota: in scopuri CORSIA, factorul de emisie al Jet-A este usor diferit decat in cazul
EU ETS (3,16 t CO2/t combustibil, in loc de 3,15 in EU ETS). Cu toate acestea,
monitorizarea CORSIA Tn UE este complet aliniata la RMR. Prin urmare, operatorii
de aeronave trebuie sa utilizeze acelasi factor de emisie ca si pentru EU ETS atunci
cand raporteaza autoritatii competente. Cu toate acestea, atunci cand raporteaza
date catre OACI, statul membru va recalcula emisiile folosind factorul de emisie al
OACI. Formularul AER®® al Comisiei contine un ,comutator” pentru factorul de emisie
pe care operatorii de aeronave il pot utiliza pentru propriile informatii despre emisiile
lor n cadrul CORSIA. Cu toate acestea, dupa cum s-a mentionat mai sus, la
transmiterea raportului lor, EF urmeaza sa fie stabilit la valoarea UE.

58 Pentru definirea sistemului S| de unitati (,sistemul metric” ), a se vedea http://www.bipm.org/en/si/.
Factorii de conversie din unitati americane pot fi gasiti pe site-ul web al S.U.A. Institutul National de
Standarde si Tehnologie (NIST), si anume la
http://www.nist.gov/pml/wmd/pubs/upload/AppC-12-hb44-final.pdf

59 Raportul anual de emisii
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5.4.7. Biocombustibili = Principii

Tn cazul in care se utilizeaza biocombustibili, factorul de emisie este determinat din
factorul preliminar de emisie si fractia de biomasa a combustibilului:

EF =EF,_-(1-BF)

pre

(%)

EF ......... Factorul de emisie;

EFpre .... Factorul preliminar de emisie (adica factorul de emisie daca se
presupune ca combustibilul este complet de origine fosila, a se vedea
articolul 3 (36)69)

BF ......... Fractia de biomasa [fara unitate de masura], adica procentul de carbon
continut in combustibil care este considerat biomasa.

Retineti ca factorul de emisie (EF) al biomasei definit de RMR este zero. Formula de
mai sus asigura faptul cd combustibili care contin o cantitate definita de
biocombustibil sunt luati in considerare corect. Cu toate acestea, in cazul
biocombustibililor de aviatie, se poate intdmpla ca biocombustibilii puri sa fie
cumparati Tnainte de procesul de amestecare. In acest caz, se recomandi listarea
biocombustibilului pur ca flux de sursa separat cu fractie de biomasa 100%, si
combustibilul jet “normal” la care este amestecat ca un flux sursa separat avand 0%
biomasa. O astfel de abordare prevede, de asemenea, mai multa transparenta
atunci cand este utilizat un sistem de urmarire a lantului de aprovizionare (vezi
sectiunea 5.4.8). Cu toate acestea, o astfel de raportare separata poate fi utila si
pentru combustibilii deja amestecati.

Pentru ca biocombustibililor sa le fie aplicat un factor de emisie zero, acestia
trebuie sa satisfaca criteriile de sustenabilitate definite de Directiva RES®.
De la 1 ianuarie 2022, RMR impune ca biocombustibilii sa respecte criteriile
stabilite Tn RED 112,

Anexa | (sectiunea 7.1 a acestui document) descrie in detaliu modul in care
se aplica aceste criterii.

5.4.8. Atribuirea (bio-)combustibilului in cadrul EU ETS

Conform articolului 53 (2) din RMR, ,Fiecare operator de aeronave determina
consumul de combustibil pentru fiecare zbor si pentru fiecare combustibil ... ”. Acest
lucru se aplica la utilizarea biocombustibililor, precum si a combustibililor fosili sau a
celor micsti (amestecuri de combustibili fosili si biocombustibili).

Ca si in cazul combustibililor fosili, trebuie raportate numai cantitatile de
biocombustibili atribuite zborurilor incluse in conformitate cu anexa | la Directiva EU
ETS. Prin urmare, atunci cand un operator de aeronave pretinde utilizarea
biocombustibililor, trebuie sa furnizeze dovezi suficiente ca biocombustibilii pot fi
atribuiti zborurilor EU ETS. Orice abordare utilizata in acest scop trebuie sa fie solida

60 Articolul 3 (36) RMR: 6. ,factor de emisie preliminar’ inseamna factorul de emisie total asumat al
unui combustibil mixt sau al unui material mixt, calculat pe baza continutului de carbon din
fractiunea sa de biomasa si din fractiunea sa fosila Tnainte de inmultirea acestuia cu fractiunea
fosila in vederea obtinerii factorului de emisie;

61 “Directiva privind sursele de energie regenerabila ”, adica. Directiva 2009/28 / CE privind
promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile

62 Directiva ( UE ) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind
promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (revizuita).
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pentru a preveni dubla contorizare, adica sistemul utilizat trebuie sa se asigure ca
fiecare unitate de biocombustibil poate fi consumata doar o data, indiferent daca
este utilizata in cadrul EU ETS, CH sau UK ETS, un alt sistem precum CORSIA sau
in afara unui sistem de reglementare a GES. Singurul caz de contorizare dubla
acceptabila ar fi acela Tn care un singur zbor a fost acoperit de mai multe sisteme de
reducere a emisiilor de GES.

Un alt risc de contorizare dubla apare atunci cand un stat membru a instituit o cota
obligatorie de amestecare a biocombustibililor la aerodromuri. Astfel de mandate de
amestecare nu ar trebui sa conduca la asumarea automata a acestei cote pentru
fiecare zbor care porneste de la aerodrom, adica nu se renunta la necesitatea unor
dovezi pentru achizitionarea unui biocombustibil care respecta criteriile RED Il, asa
cum este discutat mai jos in optiunea 2.

Definirea problemelor

EU ETS se ocupd cu emisiile directe provenite din surse de emisii definite. In
principiu, monitorizarea emisiilor vizeaza, prin urmare, corelarea emisiilor raportate
cu moleculele de CO: construite din atomii de carbon continuti in combustibilul ars
efectiv. In ceea ce priveste operatorii de aeronave, corelatia poate fi urmarita fizic
numai daca operatorul de aeronave poate fi sigur cu privire la tipul de combustibil
utilizat (sau in special la biocombustibil). Ar fi nevoie de ex. ca un camion incarcat
cu acest combustibil special sa livreze direct combustibilul aeronavei in cauza. Cu
toate acestea, pentru activitatile de aviatie este mult mai probabil ca mai multi
furnizori de combustibil sa partajeze o infrastructura comuna de rezervoare,
conducte si hidranti in cadrul unui aerodrom, unde biocombustibilul este amestecat
in rezervoare si este distribuit tuturor aeronavelor furnizate prin conducte. Mai mult,
combustibilul ramas in rezervorul unei aeronave (daca nu are aceeasi compozitie
cu aceea a combustibilului alimentat) este diluat in mod repetat prin alimentari
ulterioare de combustibil.

Pentru situatia in care loturile de biocombustibili (amestecate) sunt livrate fizic la o
aeronava, va rugam sa consultati mai jos ,Optiunea 1” pentru indrumari detaliate.

in cazul in care loturile de biocombustibili achizitionate nu sunt livrate fizic si pentru
a evita costurile de monitorizare nerezonabile, articolul 54 (3) din RMR permite o
abordare de monitorizare bazata pe inregistrarile de achizitie. Orice astfel de metoda
trebuie sa fie extrem de transparenta si anume oferind verificatorului un traseu de
audit complet). Optiunea 2 de mai jos ofera indrumari cu privire la modul de utilizare
a abordarii de monitorizare bazata pe inregistrarile de achizitie.

Este necesara o baza de date (,registru de biocombustibili”) care urmareste fiecare
unitate (tona) de biocombustibil pe intregul lant de aprovizionare, de la materie prima
si productie, prin comert si transport, amestecare, cumparare pana la consumul final.
Prin etichetarea cantitatii de combustibil cu o dovada de sustenabilitate (PoS), un
astfel de sistem poate servi, de asemenea, pentru furnizarea de dovezi cu privire la
criteriile de reducere a GES si durabilitate cerute de RED II.

Optiunea 1 — Contabilizarea combustibilului urmarit fizic

Articolul 54 (2) din RMR se aplica ,unde biocombustibilii sunt ... livrati aeronavei in
loturi identificabile fizic ...”. Pentru determinarea compozitiei (continut total de
carbon/factor preliminar de emisie si fractie de biomasa) a combustibilului, acesta
poate fi analizat intr-un laborator pentru acesti parametri, daca este necesar (de ex.
atunci cand nu sunt disponibile valori implicite). Cu toate acestea, in cazul Tn care
astfel de analize ar duce la costuri nerezonabile, acest articol permite “sa bazeze
estimarea continutului de biocombustibili pe un echilibru de masa al combustibililor
fosili si al biocombustibililor cumparati”. Aceasta ihnseamna ca, daca operatorul de

aeronave cunoaste de la furnizorul de combustibil fractia de biomasa (pe masa, nu



energie) a combustibilului amestecat, sau — daca s-a achizitionat biocombustibil pur
— cat de mult a fost achizitionat biocombustibil pur si cu cat combustibil fosil a fost
amestecat, aceasta fractie poate fi aplicata in raportul de emisii. Prin urmare, in
practica si in cele mai multe cazuri, fractia de biomasa va fi pur si simplu raportul de
amestec identificat de furnizorul de combustibil.

Cu toate acestea, operatorul de aeronave trebuie sa stabileasca daca cantitatea de
biocombustibil mentionata este pe deplin atribuita zborurilor EU ETS, tindnd cont de
urmatoarele recomandari:

e Alimentarea biocombustibilului trebuie sa fie intotdeauna atribuitd zborului
imediat urmator acestei alimentari. Not&: In cazul in care metoda A este utilizats
pentru determinarea cantitati de combustibil, alimentarea combustibilului
inainte de zbor trebuie inregistrata pe langa datele obisnuite. Totusi, acest lucru
inseamna un efort suplimentar numai in cazul unui zbor EU ETS in urma unui
zbor non-ETS.

e Se presupune ca, in cele mai multe cazuri, se consuma semnificativ mai mult
combustibil Tn timpul zborului decat raméne in rezervor. Pentru biocombustibili
amestecati, de obicei se poate presupune, ca o simplificare, ca combustibilul
ramas in rezervor este 100% combustibil fosil.

e 1n cazul in care doud zboruri ulterioare sunt efectuate fira alimentare de
combustibil ntre (,tankering”), operatorul de aeronave trebuie sa imparta
cantitatea de biocombustibil mentionata si s& o atribuie celor doué zboruri, dupa
caz. In acest scop, operatorul de aeronave trebuie s& utilizeze o procedurs
scrisa adecvata (vezi sectiunea 6.2) descrisa in planul de monitorizare si
aprobata de autoritatea competenta. Ar trebui utilizata o abordare realista, dar
pragmatica, de ex. facand divizarea proportionala cu distantele ortodromice ale
celor douad zboruri, pana la timpul de zbor (intre block-off si block-on) sau
combustibil consumat Tn timpul zborurilor.

Optiunea 2 — Abordare simplificata pentru contabilizarea biocombustibililor

In conformitate cu articolul 54 (3) din RMR, operatorul de aeronave poate utiliza o
metoda de monitorizare a cantitatii de biomasa consumata pe baza inregistrarilor de
achizitie.

Este important sa subliniem ca nu se renunta la cerinta de a monitoriza fiecare zbor
si fiecare combustibil chiar si atunci cand se aplicd o metodd simplificata. in
conformitate cu aceasta metoda, operatorul de aeronave se poate abate de la
atribuirea si raportarea biocombustibilului in cadrul fiecarui zbor individual, cu toate
acestea, biocombustibilul trebuie sa fie atribuit si raportat in AER Tn toate sectiunile
relevante, inclusiv anexa (sectiunea 11) si, prin urmare, este necesara o alocare
minima corecta unei perechi de aerodromuri. Operatorul de aeronave trebuie apoi
sa se asigure ca biocombustibilul raportat respecta anumite limite, fara a mai atribui
biocombustibilul unor zboruri specifice. Operatorul de aeronave trebuie sa poata
demonstra AC si verificatorului ca:

e Cantitatea totala de biocombustibil solicitata nu depaseste consumul total de
combustibil al acelui operator de aeronave pentru zboruri cu obligatie de predare
a certificatelor in cadrul EU ETS (adica domeniul de aplicare redus) provenit de
la aeroporturile la care este furnizat biocombustibilul.

e Cantitatea de biocombustibil contabilizatd in cadrul EU ETS nu depaseste
cantitatea totald de biocombustibil achizitionatd minus cantitatea totala de
biocombustibil vanduta catre terte partiss.

63 Tertii sunt in special alti operatori de aeronave, dar si furnizori de combustibil. Prin urmare, aceste

tranzactii trebuie sa fie pe deplin urmarite, astfel incat tertul sa poata revendica singur
biocombustibilul achizitionat, dupa caz.
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e Fractia de biomasa din combustibil nu poate fi mai mare decat procentul maxim
admis (certificat) de biomasa Tnh combustibil.

e Fractia de biomasa agregatd din combustibilul revendicat nu depaseste
cantitatea de biomasa pentru care este furnizata dovada pentru indeplinirea
criteriilor de sustenabilitate si reducere de GES. Cel mai bun mod de a asigura
respectarea acestui criteriu este de a solicita intotdeauna PoS direct de la
furnizorul de combustibil.

e Aceleasi cantitati de biocombustibil nu au fost contabilizate in alte sisteme de
reglementare a GES, cu exceptia cazurilor in care zborurile sunt acoperite de
mai multe astfel de sisteme.

Cel mai bun mod de a furniza dovezi pentru indeplinirea acestor criterii, operatorul
de aeronave ar trebui sa defineascé o procedura scrisa (vezi sectiunea 6.2) atasata
la Planul sdu de monitorizare a modului in care cantitatea de biomasa va fi atribuita
zborurilor EU ETS.

Dovada respectarii criteriilor celor doua ultime paragrafe cu bulina poate fi obtinuta
atunci cand cantitatile de biocombustibili sunt legate de rubricile (certificate) intr-un
registru de biocombustibili din statul membru in care se achizitioneaza
biocombustibilul. Astfel de registre pastreaza, de obicei, dovada de sustenabilitate
necesara (PoS) si indeplinesc functia bilantului masic Th conformitate cu articolul 30
din RED II, adica se asigura ca cantitatea totala de biocombustibili este reflectata
corect in timpul amestecarii cu combustibili fosili. Producatorul de biocombustibil
intra in cantitatea produsa impreuna cu PoS (ceea ce inseamna ca criteriile RED |l
sunt confirmate pentru cantitatea produsa) si cand cantitatea este achizitionata
pentru consum, este “anulat” in registru, adica nu poate fi folosit de altcineva. Totusi,
acest lucru depinde de registrele statelor membre. Revizuirea RMR din 2020 ofera
in articolul 54 (3) un link la baza de date a biocombustibililor la nivelul intregii UE,
care urmeaza sa fie dezvoltata in conformitate cu articolul 28 (2) din RED Il. Odata
ce aceastd baza de date este disponibild, urmarirea detaliatéd a tranzactionarii de
biocombustibili (inclusiv tranzactionarea transfrontaliera fizica) si utilizarea va fi
acoperita de o singura baza de date.

in cazul in care un stat membru a instituit o cotd obligatorie de amestecare a
biocombustibililor la aerodromuri, este important de mentionat ca o astfel de cota nu
elimina necesitatea ca operatorul de aeronave sa furnizeze dovezi pentru ca a
achizitionat efectiv o cantitate de biocombustibil care respecta criterile RED II.
Deoarece astfel de mandate pot fi implementate Tn moduri diferite:

e In cazul in care statul membru sau o autoritate competenta se asigura ca exista
biocombustibili mandatati si sunt facturati obligatoriu pentru fiecare zbor pentru
care este ridicat combustibilul, acestia ar trebui sa se asigure ca acest fapt este
clar indicat pe factura de combustibil sau ca operatorul de aeronave primeste
un alt document care serveste ca dovada pentru a verifica valoarea
biocombustibilului in conformitate cu aceste orientari. In acest caz, statul
membru sau autoritatea competenta ar fi responsabile de gestionarea corecta a
datelor privind biocombustibilii Tn registrul biocombustibililor pentru a se asigura
ca aceste cantitati de biocombustibili nu pot fi revendicate de alti participanti in
piata.

e In cazul In care mandatul de amestecare a biocombustibililor este conceput
astfel Incat operatorii de aeronave individuali sa poata alege sa achizitioneze
mai mult sau mai putin biocombustibil decat cota aerodromului, optiunea 2 se
aplica asa cum este descris mai sus, adica dovezile pentru achizitionarea de
biocombustibil si dovada sustenabilitatii sunt tratate ca si cum nu ar exista nicio
cota.



5.5 Abordari de monitorizare a datelor tona-kilometru

Tonele-kilometru®4 se calculeaza pentru fiecare zbor acoperit de EU ETS folosind
ecuatia:

TKM =D-PL=D-((F+M)+(P+B))

(6)
Unde
TKM ...... Tone-kilometru [t-km]
D..eee Distanta exprimata in [km]®
PL.......... Masa de sarcina utila exprimata in tone
Fo Masa de marfa exprimata in tone
Mo Masa de posta exprimata in tone
P Masa pasagerilor exprimata in tone
Boooror Masa bagaijelor verificate exprimata in tone.
Distanta este definita de articolul 3 (45) din RMR si calculata ca:
|D = GCD +95km|
(7)
Unde
D....... Distanta exprimata in [km]

GCD...... Distanta ortodromica exprimata in [km]

5.5.1. Distanta

in conformitate cu sectiunea 3 din anexa lll a RMR, distanta ortodromica este cea
mai scurtd distantd intre cele doud puncte de pe suprafata Pamantului, care se
aproximeaza folosind sistemul mentionat la articolul 3.7.1.1 din anexa 15 la
Conventia de la Chicago (WGS 84)¢¢.

Latitudinea si longitudinea punctelor de referinta ale aerodromului (ARP) se
preleveaza fie din datele de locatie ale aerodromului publicate in Publicatia de
Informare Aeronautice (AIP) in conformitate cu anexa 15 la Conventia de la Chicago
sau dintr-o sursa care utilizeaza date AlP.

Distantele calculate prin software sau de catre o terta parte pot fi de asemenea
utilizate, cu conditia ca metodologia de calcul sa se bazeze pe formula prevazuta in
aceasta sectiune, datele AIP si cerintele WGS 84.

Nota: GCD trebuie calculat la nivelul solului, nu la nivelul zborului.

5.5.2. Sarcina utila

Conform articolului 3 (48) din RMR, ,sarcind utild” inseamna masa totald a
marfurilor, postei, pasagerilor si bagajelor transportate la bordul unei aeronave n
timpul unui zbor.

64 Retineti ca tonele-kilometri, astfel cum sunt definite prin Regulamentul M&R, nu sunt de obicei
identice cu ,venituri t-km”, care sunt adesea monitorizate in scopurile interne ale operatorului de
aeronave.

& Daca distanta este disponibild in mile nautice, notati factorul de conversie de 1 mi = 1.852 km
(vezi http://www.nist.gov/pml/wmd/pubs/upload/AppC-12-hb44-final.pdf).

66 WGS 84 means the World Geodetic System, as described e.g. in
http://en.wikipedia.org/wiki/World_Geodetic System
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55.2.1 Postasi marfa

Articolul 57 (3) din RMR prevede: Operatorul de aeronave determind masa marfurilor
si a trimiterilor postale pe baza masei reale sau standard din documentatia privind
masa si bilantul pentru zborurile relevante.

Operatorii de aeronave care nu sunt obligati s& detind o documentatie privind masa
si bilantul trebuie s& propund, in cadrul planului de monitorizare, o metodologie
adecvata pentru determinarea masei marfurilor si a trimiterilor postale, féré a lua in
calcul tara tuturor paletilor si containerelor care nu reprezintd sarciné utila si nici
greutatea n stare de exploatare.

Trebuie atentie speciala pentru a evita contorizarea dubla, de ex. a bagajelor care
face deja parte din calculul pasagerilor (vezi 5.5.2.2).

5.5.2.2 Pasagerii si bagajele (verificate)

Articolul 57 (4) din RMR permite doua optiuni (niveluri) pentru determinarea masei
pasagerilor (inclusiv bagajul lor):

e Nivelul 1: utilizarea unei valori implicite de 100 kg pentru fiecare pasager,
inclusiv bagajul verificat;

e Nivelul 2: masa pasagerilor si a bagajelor inregistrate cuprinsa in documentatia
privind masa si centrajul pentru fiecare zbor.

Nivelul selectat se aplica tuturor zborurilor din anii de monitorizare (vezi sectiunea
3.5).

5.6 Micii emitatori

5.6.1. Eligibilitate ca mic emitator

Sunt considerati mici emitatori operatorii de aeronave care opereaza mai putin de
243 de zboruri pe perioada timp de trei perioade consecutive de cate patru luni si
operatorii de aeronave care opereaza zboruri cu emisii anuale totale mai mici de
25 000 tone CO2 pe an (Articolul 55 (1) din RMR). Pentru acestia, sunt aplicabile
simplificari speciale ale sistemului MRV pentru a reduce costurile administrative.

Retineti ca o noua simplificare suplimentara privind verificarea a fost introdusa
prin Regulamentul (UE) 421/2014 pentru operatorii de aeronave care emit mai putin
de 25 000 t CO2z pe an (domeniu complet) sau mai putin de 3 000 t CO2 pe an
(domeniu redus). Acest din urma ,prag de mic emitator” a fost introdus prin
Regulamentul (UE) 2017/2392. Mai multe detalii sunt explicate in sectiunea 5.9.

Pentru determinarea pragului, ar trebui utilizate emisiile anuale Tn domeniul de
aplicare adecvat (vezi sectiunea 3.13.1) din anul de raportare anterior, cu excluderea
CO2 provenit din biomasa. In cazul in care aceasta cifrd de emisie nu este disponibila
(de ex. deoarece operatorul de aeronave este nou in EU ETS), ar trebui utilizata o
estimare conservatoare a emisiilor planificate, sau o estimare folosind instrumentul
descris n sectiunea 5.6.2.



Pentru a evalua daca sunt operate mai putin de 243 de zboruri pe perioada,
perioadele de patru luni sunt ianuarie-aprilie, mai-august si septembrie-decembrie.
Ora locala de plecare a zborurilor determina in ce perioada de patru luni trebuie luat
in considerare un zbor. Zborurile scutite prin anexa | la Directiva EU ETS (vezi
sectiunea 3.1.1) nu trebuie incluse in evaluarea numarului de zboruri sau a cantitatii
totale de emisii anuale.

Apare o situatie specialé daca emisiile operatorului de aeronave depasesc pragul
de mic emitator. In acest caz, este necesara revizuirea planului de monitorizare si
transmiterea acestuia catre AC, pentru care nu se mai aplica simplificarile pentru
micii emitatori. In orice caz, modul de redactare al articolului 55 (4) din RMR
sugereaza ca operatorului de aeronave ar trebui sa i se permitd sa continue
utilizarea instrumentului de emitator mic, cu conditia ca operatorul de aeronave sa
poata demonstra autoritatii competente ca pragul nu a fost depasit Tn ultimii cinci ani
si nu va mai fi depasit. Astfel, emisiile mari sau un numar mai mare de zboruri intr-
un singur an din cinci ani pot fi tolerabile. Cu toate acestea, daca pragul de mic
emitator este depasit din nou intr-unul din urmatorii cinci ani, aceasta exceptie nu va
mai fi aplicabila.

5.6.2. Utilizarea instrumentului pentru micii emitatori

Articolul 55 din RMR permite micilor emitatori sé estimeze ,consumul de combustibil
folosind instrumentele puse n aplicare de Eurocontrol sau de altd organizatie
relevanta, care poate prelucra toate informatiile de trafic aerian relevante si poate
evita orice subestimare a emisiilor” daca acest instrument a fost aprobat de Comisie.
In momentul actualizarii acestui ghid (februarie 2021) instrumentul pentru micii
emitatori (SET) al Eurocontrol este singurul instrument aprobat®” de Comisie. Se
gaseste la:

https://www.eurocontrol.int/tool/small-emitters-tool

Folosind acest instrument, operatorul de aeronave poate estima consumul de
combustibil pe baza distantei zborului si a tipului de aeronava utilizat. Acest consum
de combustibil poate fi apoi utilizat in locul unei valori determinate in conformitate
cu sectiunea 5.4.3, pentru calcularea emisiilor in conformitate cu ecuatia (1) in
sectiunea 5.4.1. Pentru factorul de emisie, un emitator mic va utiliza de obicei o
valoare implicita din anexa Il a RMR. Cu toate acestea, daca se utilizeaza
biocombustibili sau alti combustibili neconventionali, se aplica sectiunile 5.4.6 si
5.4.7.

Note:

e Un instrument mai sofisticat, desi nu este gratuit, este facilitatea de sprijin EU
ETS (vezi sectiunea 5.8).

e Nu exista nicio obligatie de a utiliza instrumentul pentru micii emitatori. Orice
emitator mic are voie sa utilizeze metodologia de monitorizare standard, in cazul
in care operatorul de aeronave doreste sa aiba date de emisii mai precise. Cu
toate acestea, o consecinta a utilizarii instrumentului pentru micii emitatori este
simplificarea considerabila a planului de monitorizare (care este luat Tn
considerare in formularele planului de monitorizare ale Comisiei).

67 Pentru aprobare, a se vedea Regulamentul Comisiei ( UE ) Nr. 606/2010
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2010:175:0025:0026:EN:PDF
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e Procedurile simplificate pentru micii emitatori se aplicd numai raportarii emisiilor.
Cerintele pentru monitorizarea si raportarea datelor tona-kilometru de catre micii
emitatori sunt aceleasi ca si pentru alti operatori de aeronave.

5.7 Metodologia permisa pentru lacunele de date

Planul de monitorizare al operatorului de aeronave, inclusiv procedurile scrise
asociate, ar trebui sa fie suficient de robust pentru a evita lacunele de date in
general. Cu toate acestea, daca totusi apar lacune de date in datele privind emisiile,
operatorul aeronavei utilizeaza date surogat pentru perioada respectiva. In acest
scop, el va utiliza o metoda de calcul definita deja in planul de monitorizare (Articolul
66 (2) din RMR). Acest articol permite, Tn special, ca instrumentul pentru micii
emitatori (vezi sectiunea 5.6.2) sa poata fi utilizat in acest scop, inclusiv pentru
emitatorii care nu sunt mici.

In cazul in care numaérul de zboruri cu lacune de date dep&seste 5% din zborurile
anuale care sunt raportate, operatorul informeaza autoritatea competenta cu privire
la aceasta fara intarzieri nejustificate si ia masuri de remediere pentru imbunatatirea
metodologiei de monitorizare. Tn plus, procentul de zboruri cu lacune de date trebuie
raportat in raportul anual privind emisiile.

5.8 Facilitatea de sprijin EU ETS

O dezvoltare suplimentara, care depaseste posibilitdtile instrumentului pentru micii
emitatori (vezi sectiunea 5.6.2), este facilitatea de sprijin EU ETS, un alt instrument
furnizat de Eurocontrol, care poate fi utilizat de operatorii de aeronave in mod
voluntar. Poate fi gasit la:

https://www.eurocontrol.int/tool/small-emitters-tool

Acest instrument a fost initial conceput pentru autoritatile competente si a fost pus
acum la dispozitie si operatorilor de aeronave®8, iar daca doresc acest lucru, si
verificatorilor. Conform site-ului web al Eurocontrol, instrumentul ofera:

e un proiect de raport anual de emisii, prezentarea raportului operatorului de
aeronave daca se bazeaza pe informatiile privind datele de zbor disponibile
pentru Eurocontrol si pe arderile de combustibil si emisiile de CO: estimate de
Eurocontrol prin aplicarea aceleiasi metodologii utilizate n instrumentul
Eurocontrol pentru emitatori mici. Acest proiect de raport este furnizat sub forma
unui fisier Excel care respecta definitia formatului de raportare a sabloanelor
Comisiei. Acest raport include, de asemenea, datele ,kilometri” pentru perechile
de aeroporturi continute Tn raport (pentru verificarea tona-kilometru);

e un figier text intr-un fisier format .csv care contine lista zborurilor atribuite
operatorului de aeronave si care opereaza in zona ETS (atat zboruri incluse,
cat si cele excluse) cu detalii care permit identificarea zborului si motivele
includerii, excluderii, atribuirii catre operator si datele ,kilometru” (aeroport de

68 Retineti ca se aplica taxele stabilite de Eurocontrol pentru utilizarea acestei facilitati de asistenta.
Utilizarea sa este pur voluntara.


https://www.eurocontrol.int/tool/small-emitters-tool

plecare, aeroport de destinatie, data si ora de plecare, indicativ de apel, marca
de Tnregistrare a aeronavei — daca este disponibil —, distanta de zbor, scutire de
taxa de ruta aplicabila — daca exista —, consum estimat de combustibil, emisii de
CO:2 estimate, posibila excludere ETS, astfel cum este determinata de
Eurocontrol) pe baza careia se construieste proiectul raportului anual privind
emisiile operatorului de aeronave.

e In plus, exista functii care sustin utilizatorul in indeplinirea sarcinilor legate de
CORSIA (de ex. efectuarea de verificari de sintaxad si ordin de marime a
rapoartelor de emisii) si ETS elvetian.

Facilitatea de sprijin poate fi utilizata dupa cum urmeaza:

e Micii emitatori il pot folosi pentru generarea schitei raportului anual de emisii ca
o simplificare suplimentara dincolo de instrumentul pentru micii emitatori.

e Alti operatori de aeronave si companii de servicii il pot utiliza pentru coroborarea
rezultatului monitorizarii lor, inclusiv pentru verificarea listei de aeronave si a
zborurilor incluse.

e Operatorii de aeronave pot pune datele la dispozitia verificatorilor lor, intr-un
scop similar.

Retineti ca nu exista nicio cerintd in RMR pentru utilizarea facilitatii de sprijin, dar

constituie un mijloc potential de reducere a costurilor de conformare si a celor de

verificare.

5.9 Simplificare suplimentara privind verificarea

Micii emitatori care emit mai putin de 25 000 t CO2z pe an (domeniu complet, vezi
sectiunea 3.2.2) sau mai putin de 3 000 t CO2 pe an (domeniu redus), si care au ales
sé utilizeze instrumentul Eurocontrol pentru emitatori mici, populat independent de
Eurocontrol, cu date din Facilitatea de sprijin ETS (vezi sectiunea 5.8) pentru
generarea raportului lor anual de emisii (AER), nu este necesar sa solicitati
verificarea externa a AER (Articolul 28a (6) din Directiva ETS a UE, astfel cum a
fost modificat prin Regulamentul (UE) 421/2014 si Regulamentul (UE) 2017/2392.

Note:

e Aceasta scutire nu exclude faptul ca astfel de operatori de aeronave mici si lasa
in continuare AER sa fie verificat de un verificator acreditat ca mijloc suplimentar
de control al calitatii.

e Scutirea nu se aplica emittatorilor mici care opereaza mai putin de 243 de zboruri
pe o perioada de 4 luni, dar au emisii mai mari de 25 000 t CO2 pe an (domeniu
complet). De asemenea, nu se aplica operatorilor de aeronave care isi bazeaza
AER pe alte date decat cele generate de facilitatea de sprijin ETS si completate
independent de Eurocontrol.

e Din cauza diferentelor dintre procedurile administrative si sistemele IT din statele
membre, operatorii de aeronave sunt sfatuiti sa verifice paginile de internet
relevante sau sa ia contact cu autoritatea competenta a statului membru de
administrare pentru a explora procedurile administrative pentru a depune un
raport anual privind emisiile fara verificare.
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6 PLANUL DE MONITORIZARE

6.1 Intocmirea unui plan de monitorizare

Atunci cand elaboreaza un plan de monitorizare, operatorii de aeronave ar trebui sa
urmeze céateva principii directoare;

e Cunoscand in detaliu situatia operatiunilor lor, operatorii de aeronave ar trebui
sa faca metodologia de monitorizare cat mai simpla. Acest lucru se realizeaza
prin Tncercarea de a utiliza cele mai fiabile surse de date, instrumente de
contorizare robuste, fluxuri de date scurte si proceduri de control eficiente.

e Operatorii de aeronave ar trebui sa isi imagineze raportul anual privind emisiile
din perspectiva verificatorului. Ce ar intreba un verificator despre cum au fost
compilate datele? Cum poate fi transparent fluxul de date? Ce controale previn
erorile, reprezentarile gresite, omisiile?

e Deoarece operatorii de aeronave sufera de obicei modificari tehnice (nu numai
in ceea ce priveste flota lor) de-a lungul anilor, planurile de monitorizare trebuie
considerate documente vii intr-o anumitd masura. Pentru a reduce la minimum
sarcinile administrative, operatorii de aeronave ar trebui sa fie atenti ce elemente
trebuie stabilite in planul de monitorizare in sine si ce pot fi acoperite Tn cadrul
procedurilor scrise care completeaza planul.

Nota importanta: Planul de monitorizare trebuie sa reflecte intotdeauna
metodologia si nivelurile (aplicabile numai pentru planul de monitorizare a datelor t-
km) aplicat efectiv, nu cerintele minime. Principiul general este ca operatorii de
aeronave ar trebui sa incerce sa-si imbunétateasca sistemele de monitorizare, acolo
unde este posibil.

Operatorii mici (pentru definitie, vezi sectiunea 5.6.1) pot aplica metodologii de
monitorizare simplificate semnificativ (vezi sectiunea 5.6.2 si sectiunea 5.9). Daca
un operator de aeronave este aprobat sa utilizeze aceasta simplificare, atunci planul
de monitorizare respecta, de asemenea, cerinte reduse.

6.2 Procedurile si planul de monitorizare

Planul de monitorizare ar trebui sa se asigure ca operatorul de aeronave desfasoara
toate activitatile de monitorizare in mod constant de-a lungul anilor, cum ar fi conform
unei carti de retete. Pentru a preveni incompletitudinea sau modificérile arbitrare ale
operatorului de aeronave, este necesara aprobarea autoritatii competente. Cu toate
acestea, exista intotdeauna elemente in activitatile de monitorizare, care sunt mai
putin cruciale sau care se pot schimba frecvent.

Regulamentul M&R ofera un instrument util pentru astfel de situatii: Aceste activitati
de monitorizare pot fi cuprinse Tn (sau chiar) ,proceduri scrise“®, care sunt
mentionate si descrise pe scurt in PM, dar nu sunt considerate parte a acestuia.
Aceste proceduri sunt strans legate de planul de monitorizare, dar nu fac parte din
el. Acestea trebuie descrise doar Tn PM cu un astfel de nivel de detaliu incat AC sa
inteleaga continutul procedurii, si poate presupune in mod rezonabil ca o
documentatie completa a procedurii este mentinuta si pusa in aplicare de operatorul
de aeronave. Textul complet al procedurii va fi transmis autoritatii competente numai

6 Articolul 11 (1) Al doilea paragraf: ,Planul de monitorizare este completat de proceduri scrise pe

care operatorul sau operatorul de aeronave le stabileste, documenteaza, implementeaza si
intretine pentru activitatile din planul de monitorizare, dupéa caz.”



la cerere. Operatorul de aeronave pune la dispozitie, de asemenea, proceduri
disponibile pentru verificare (Articolul 12 (2)). Drept urmare, operatorul de aeronave
are intreaga responsabilitate pentru procedura. Acest lucru i ofera flexibilitatea de
a face modificari la procedura ori de cate ori este nevoie, fara a fi necesara
actualizarea planului de monitorizare, atata timp cat continutul procedurii raméne in
limitele descrierii sale prevazute in planul de monitorizare.

RMR contine mai multe elemente care, in mod implicit, e de asteptat sa fie introduse
in proceduri scrise, cum ar fi;

e Urmarirea completitudinii listei de surse de emisie (aeronave operate) pe
parcursul anului de raportare;

e Definirea metodologiei de monitorizare a tipurilor de aeronave suplimentare;

e Monitorizarea completitudinii listei de zboruri operate sub indicativul unic OACI
pe perechi de aerodromuri;

e Determinarea daca zborurile sunt reglementate de anexa | la Directiva ETS a
UE, asigurand integralitatea si evitand contorizarea dublg;

e Monitorizarea consumului de combustibil pe zbor, atdt pentru aeronavele
detinute in proprietate, cat si pentru cele inchiriate;

e Determinarea densitatii utilizate pentru alimentarile de combustibil si
combustibilul din rezervoare, atat in aeronavele detinute, cat si in cele inchiriate
(operate sub indicativul dvs. OACI);

e Verificari incrucisate intre cantitatile de combustibil alimentate, rezultate din
facturi, si datele culese de pe dispozitivele de bord;

e Determinarea factorului de emisie, a valorii calorice nete si a continutului de
biomasa al combustibililor alternativi;

e Monitorizarea informatiilor despre locatia aerodromului;

e Determinarea distantei ortodromice intre perechile de aeroporturi;
e Monitorizarea numarului de pasageri pe un zbor;

e Monitorizarea masei de marfa si posta pe un zbor;

e Gestionarea responsabilitatilor si competentei personalului;

e Fluxul de date si proceduri de control (vezi sectiunea 6.3);

e Masuri de asigurare a calitatii;

e Metoda de estimare a datelor de substitutie in cazul in care au fost gasite lacune
de date;

e Revizuirea periodica a planului de monitorizare cu scopul actualizarii acestuia la
situatia existenta.

RMR prezinta, de asemenea, modul in care procedura trebuie descrisa in planul de
monitorizare. Retineti ca pentru operatorii de aeronave cu operatiuni simple,
procedurile vor fi de obicei, de asemenea foarte simple si simple. In cazul in care
procedura este foarte simpla, poate fi utila utilizarea textului procedurii imediat ca
,<descriere” a procedurii, conform cerintelor planului de monitorizare.

Tabelul 3 prezinta elementele necesare ale informatiilor care urmeaza sa fie
introduse in planul de monitorizare pentru fiecare procedura (Articolul 12 (2) din
RMR) si ofera un exemplu pentru proceduri.
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Tabelul 3: Exemplu legat de gestionarea personalului: descrieri ale unei proceduri
scrise, conform cerintelor din planul de monitorizare.

Element conform articolului 12 (2) Continut posibil (exemple)
Titlul procedurii Managementul personalului ETS
Referinta trasabila si verificabila pentru ETS 01-P

identificarea procedurii

Post sau departament responsabil pentru Seful adjunct al departamentului de calitate,
implementarea procedurii si a postului sau | sanatate, securitate si mediu (CSSM).
departamentului responsabil pentru
gestionarea datelor aferente (daca este

diferit)
Scurta descriere a procedurii™® e Persoana responsabild tine o lista de
personal implicat in gestionarea datelor
ETS
e Persoana responsabila tine cel putin o
intalnire pe an cu fiecare persoana
implicata, ori cel putin intalniri cu personalul
cheie, astfel cum este definit Tn anexa la
procedura; Scop: identificarea nevoilor de
instruire
e Persoana responsabila  gestioneaza
pregatirea interna si externa n functie de
nevoile identificate.
Locatia inregistrarilor si informatiilor Fizic: Birou CSSM, raft 27/9, Biblioraft
relevante identificat “ ETS 01-P .
Electronic:
“P:\ETS_MRV \ manager \ ETS_01-P.xls ”
Numele sistemului computerizat utilizat, N.A. (Unitati normale de retea)

daca este cazul

Lista standardelor EN sau a altor standarde |N.A.
aplicate, dupa caz

6.3 Fluxul de date si sistemul de control

Monitorizarea datelor privind emisiile este mai mult decéat doar citirea instrumentelor
sau a facturilor de combustibil. Este extrem de important sa va asigurati ca datele
sunt produse, colectate, procesate si stocate intr-un mod controlat. Prin urmare,
operatorul de aeronave trebuie sa defineasca instructiunile pentru ,cine culege
datele, de unde si ce face cu ele”. Aceste ,activitati specifice pentru fluxul de date”
(Articolul 58 din RMR) fac parte din planul de monitorizare (sau sunt stabilite Tn
proceduri scrise, dupé caz - vezi sectiunea 6.2). O diagrama a fluxului de date este
adesea un instrument util pentru analiza si / sau configurarea procedurilor de flux de
date. Exemple pentru activitatile de flux de date includ citirea de pe instrumente,
agregarea datelor, calcularea emisiilor din diversi parametri si stocarea tuturor
informatiilor relevante pentru utilizare ulterioara.

0 Aceasta descriere trebuie sa fie suficient de clara pentru a permite operatorului, autoritatii
competente si verificatorului sa inteleaga parametrii si operatiunile esentiale efectuate.



Deoarece sunt implicate fiinte umane (si deseori diferite sisteme de tehnologie
informationald), existd posibilitatea unor erori in aceste activitati. Prin urmare,
Regulamentul M&R impune operatorului de aeronave sa instituie un sistem de
control eficient ( Articolul 59 din RMR). Acesta consta din doua elemente:

® 0 evaluare a riscurilor si

e activitati de control pentru atenuarea riscurilor identificate.

,Riscul” este un parametru care tine cont atat de probabilitatea unui incident, cat si
de impactul acestuia. In ceea ce priveste monitorizarea emisiilor, riscul se refera la
probabilitatea unei declaratii gresite (omisiune, prezentare gresita sau eroare) si la
impactul acesteia in ceea ce priveste cifra anuala a emisiilor.

Atunci cand operatorul de aeronave efectueaza o evaluare a riscurilor, el analizeaza
pentru fiecare punct din fluxul de date necesar pentru monitorizarea emisiilor tuturor
activitatilor sale de aviatie, Th masura Tn care este acoperit de EU ETS, daca ar exista
riscul de declaratii gresite. De obicei, acest risc este exprimat prin parametri calitativi
(scazut, mediu, mare), mai degraba decat prin incercarea de a atribui cifre exacte.
De asemenea, el evalueazd motivele potentiale ale unor declaratii gresite (cum ar fi
copiile pe hartie transportate de la un departament la altul, unde pot aparea intarzieri
sau pot fi introduse erori de copiere si lipire), si identificd masuri ce ar putea reduce
riscurile gasite, de ex. trimiterea electronica a datelor si stocarea unei copii pe héartie
in primul departament; cautarea duplicatelor sau a lacunelor de date din foile de
calcul, verificarea controlului de catre o persoana independenta (,principiul celor
patru ochi”) etc.

Masurile identificate sunt implementate pentru reducerea riscurilor. Evaluarea
riscului este apoi refacuta cu noile riscuri (reduse), pana cand operatorul de
aeronave considera ca riscurile ramase sunt suficient de scazute pentru a putea
produce un raport anual privind emisiile care nu contine erori materiale.”

Activitatile de control sunt stabilite in proceduri scrise la care se face referire si in
planul de monitorizare. Rezultatele evaluarii riscurilor (tindnd cont de activitatile de
control) sunt prezentate ca documentatie justificativa autoritatii competente atunci
cand operatorul aeronavei solicita aprobarea planului de monitorizare.

Operatorii de aeronave trebuie sa stabileasca si s& mentina proceduri scrise legate
de activitatile de control pentru cel putin (Articolul 59 (3)):
a asigurarea calitatii echipamentului de masurare;

b asigurarea calitdtii sistemului de tehnologie informationald utilizat pentru
activitatile de flux de date, inclusiv tehnologia de control computerizat al
proceselor;

c segregarea indatoririlor in activitatile fluxului de date, activitatile de control si
gestionarea competentelor necesare;

recenziile interne si validarea datelor;
corectiile si actiunile corective;
controlul proceselor externalizate;

pastrarea inregistrarilor si a documentatiei, inclusiv gestionarea versiunilor de
documente.

o - 0 o

n Operatorul de aeronave ar trebui sa se straduiasca sa produca rapoarte de emisii ,fara erori”
(Articolul 7: Operatorii de aeronave “acordéd atentia cuvenita pentru a se asigura ca atéat calcularea,
cét si méasurarea emisiilor prezintd cel mai inalt grad de precizie posibil). Cu toate acestea,
verificarea nu poate produce un grad de asigurare de 100%. In schimb, verificarea urmareste sa
ofere un nivel rezonabil de asigurare in privinta faptului ca raportul nu contine declaratii gresite.
Pentru informatii suplimentare, consultati Ghidul explicativ (EGD 1) privind Regulamentul A&V.
Sectiunea 2.3 ofera un link catre aceste documente.
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Micii emitatori: articolul 55 (3) din RMR scuteste emitatorii mici (vezi sectiunea 5.6.1)
de depunerea unei evaluari a riscurilor la transmiterea planului de monitorizare spre
aprobare autoritatii competente. Cu toate acestea, operatorii de aeronave vor considera

uppin continuare util sa efectueze o evaluare a riscurilor in scopuri proprii. Are avantajul de
Sﬁﬂmﬂmﬂﬂ[ﬂ@@@ a reduce riscul de sub-raportare, sub-predare a certificatelor si a penalitatilor rezultate,
precum si supra-raportarea si predarea in exces.

\1}\ Mai multe informatii pot fi gasite in documentul de orientare nr. 6 (,Activitati de flux
& \ de date si sistem de control”), iar unele exemple sunt disponibile sub forma GD 6a.

6.4

Evaluarea incertitudinii ca document justificativ

Spre deosebire de cerintele privind evaluarea incertitudinii pentru instalatiile
stationare, cerintele pentru operatorii de aeronave sunt relativ simple, astfel cum
este prevazut la articolul 56 din RMR:

Operatorul de aeronave ia in considerare sursele de incertitudine si nivelurile de
incertitudine asociate acestora atunci cand selecteaza metodologia de monitorizare;

Operatorul de aeronave efectueaza in mod regulat activitati de control adecvate,
inclusiv verificari incrucisate intre cantitatea de combustibil alimentata, astfel cum
reiese din facturi si cantitatea de combustibil alimentata indicata prin méasurarea la
bord, si sa ia masuri corective daca sunt observate abateri notabile.

[7 Atunci cand prezintd un plan de monitorizare nou sau actualizat, operatorul de
M@@ aeronave trebuie sa aleaga o metodologie de monitorizare adecvata (Sectiunea 1
ki din anexa Il a RMR), luand in considerare nivelurile de incertitudine asociate. Tn
conformitate cu articolul 12 (1), operatorii instalatiilor trebuie sa prezinte o evaluare

a incertitudinii ca document justificativ impreuna cu planul de monitorizare. Pentru

operatorii de aeronave, s-a renuntat la aceasta cerinta in cadrul revizuirii din 2018 a
RMR.

Sectiunea 7.3 din anexa la acest document ofera o scurta introducere a conceptului
de incertitudine. De asemenea, include un exemplu de calcul.

6.5

Mentinerea la zi a planului de monitorizare

Planul de monitorizare trebuie sa corespunda intotdeauna naturii reale si functionarii
activitatilor operatorului de aeronave. in cazul in care situatia practica a operatorului
de aeronave este modificata, de ex. deoarece combustibili, echipamente de
masurare, sisteme IT sau structuri de organizare (ca sarcinile personalului) sunt
modificate (acolo unde este relevant pentru monitorizarea emisiilor), metodologia de
monitorizare trebuie actualizatd (Articolul 14)73. Tn functie de natura modificérilor,
poate aparea una dintre urmatoarele situatii:
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Mai mult, documentul de orientare nr. 4 ofera detalii suplimentare. Cu toate acestea, acest
document se adreseazé operatorilor de instalatii din EU ETS. Tn conditii normale, citirea acestui
document nu ar trebui sa fie necesara pentru operatorii de aeronave..

Articolul 14 ( 2 ) enumera un minim de situatii in care o actualizare a planului de monitorizare este
obligatorie:

(a) daca au loc noi emisii, ca urmare a derularii de noi activitati sau ca urmare a utilizarii de noi
combustibili sau materiale care nu au fost inca incluse in planul de monitorizare;

(b) daca are loc o modificare a disponibilitatii datelor ca urmare a utilizérii de noi tipuri de
instrumente de masurare, metode de esantionare sau metode de analiza ori din alte motive care
conduce la o mai mare precizie a determinarii emisiilor;

(c) daca datele rezultate din metodologia de monitorizare aplicata anterior s-au dovedit a fi
incorecte;

(d) daca modificarea planului de monitorizare imbunatateste precizia datelor raportate, cu exceptia
cazului in care acest lucru nu este posibil din punct de vedere tehnic sau implica costuri
nerezonabile;

(e) daca planul de monitorizare nu este conform cu cerintele prezentului regulament, iar autoritatea
competenta solicita operatorului sau operatorului de aeronave modificarea acestuia;

(f) daca este necesar sa se raspunda sugestiilor de imbunatatire a planului de monitorizare incluse
intr-un raport de verificare.



e Daca un element al planului de monitorizare are nevoie de actualizare, se poate
aplica una dintre urmatoarele situatii:

Modificarea planului de monitorizare este una semnificativa. Aceasta
situatie este discutatéa in sectiunea 6.5.1. In caz de indoiala, operatorul de
aeronave trebuie sa presupuna ca schimbarea este semnificativa.

Modificarea planului de monitorizare nu este semnificativa. Se aplica
procedura descrisa la 6.5.2.

e Trebuie actualizat un element al unei proceduri scrise. Daca acest lucru nu
afecteaza descrierea procedurii din planul de monitorizare, operatorul de
aeronave va efectua actualizarea sub propria responsabilitate, fara notificarea
autoritatii competente.

Aceleasi situatii pot aparea ca urmare a cerintei de a Tmbunétati continuu
metodologia de monitorizare (vezi sectiunea 6.6).

Regulamentul M&R, articolul 16 (3) defineste, de asemenea, cerintele pentru tinerea
evidentei cu privire la orice actualizari ale planului de monitorizare, astfel incat sa se
Tnregistreze un istoric complet al actualizarilor planului de monitorizare, care permite
o cale de audit complet transparenta, inclusiv in scopul verificarii.

Tn acest scop, este consideratd cea mai buna practicd pentru operatorul de aeronave
sa utilizeze un ,jurnal”, in care sunt inregistrate toate modificarile nesemnificative
ale planului de monitorizare si ale procedurilor, precum si toate versiunile planurilor
de monitorizare prezentate si aprobate. Acesta trebuie completat cu o procedura
scrisa pentru evaluarea periodica a faptului ca planul de monitorizare este actualizat
(Articolul 14 (1) si punctul 1 (f) din sectiunea 2 din anexa | la RMR).

6.5.1. Modificari semnificative

Ori de cate ori este necesara o modificare semnificativa a planului de monitorizare,
operatorul aeronavei notifica actualizarea autoritatii competente fara intarzieri
nejustificate. Autoritatea competenta trebuie apoi sa evalueze daca schimbarea este
intr-adevar una semnificativa. Articolul 15 (4) din RMR contine o listd (ne exhaustiva)
a actualizarilor planului de monitorizare care sunt considerate semnificative”. Daca
modificarea nu este semnificativa, se aplica procedura descrisa la punctul 6.5.2.

7 Articolul 15(4):
(4) Printre modificarile semnificative aduse planurilor de monitorizare ale unui operator de aeronave
se numara:
(a) in ceea ce priveste planul de monitorizare a emisiilor:

(i)  modificarea valorilor factorului de emisie prevazute in planul de monitorizare;

(i)  alegerea unei alte metode de calcul dintre cele prevéazute in anexa Ill sau trecerea de la
utilizarea unei metode de calcul la utilizarea metodologiei de estimare in conformitate cu
articolul 55 alineatul (2) sau invers;

(iii)  introducerea de noi fluxuri-sursa;

(iv) modificari ale statutului operatorului de aeronave ca emitéator mic in sensul articolului 55
alineatul (1) sau in raport cu unul din pragurile prevazute la articolul 28a alineatul (6) din
Directiva 2003/87/CE;

(b) in ceea ce priveste planul de monitorizare a datelor tona-kilometru:

(i)  trecerea serviciului de transport aerian furnizat de la statutul necomercial la cel comercial
siinvers;

(i)  modificarea obiectului serviciului de transport aerian, obiectul constituindu-I pasagerii,
madrfurile sau trimiterile postale.
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Sunniical

Pentru modificari semnificative, autoritatea competentd isi desfasoara ulterior
procesul normal de aprobare a planurilor de monitorizare.

Procesul de aprobare poate avea uneori nevoie de mai mult decat implementarea
modific&rii propuse a planului de monitorizare. Tn plus, autoritatea competents poate
considera ca actualizarea planului de monitorizare a operatorului de aeronave este
incompleta sau inadecvata si poate necesita modificari suplimentare ale planului de
monitorizare. Astfel, monitorizarea conform vechiului plan de monitorizare poate fi
incompleta sau poate duce la rezultate inexacte, in timp ce operatorul de aeronave
nu este sigur daca noul plan de monitorizare va fi aprobat asa cum a fost solicitat.
RMR prevede o abordare pragmatica aici:

Conform articolului 16 (1) din RMR, operatorul de aeronave aplica imediat noul plan
de monitorizare, unde poate presupune Tn mod rezonabil ca planul de monitorizare
actualizat va fi aprobat asa cum a fost propus. Acest lucru se poate aplica de ex.
cand este introdus un combustibil suplimentar. in cazul in care noul plan de
monitorizare nu este incd aplicabil, deoarece situatia operatorului de aeronave se
va schimba numai dupa aprobarea planului de monitorizare de catre autoritatea
competentd, monitorizarea trebuie efectuata in conformitate cu vechiul plan de
monitorizare pana la aprobarea celui nou.

In cazul in care operatorul de aeronave nu este sigur dacd AC va aproba
modificarile, el va efectua monitorizarea n paralel, utilizand si planul de monitorizare
actualizat (Articolul 16(1)). Dupa primirea aprobarii din partea autoritatii competente,
operatorul de aeronave utilizeaza numai datele obtinute in conformitate cu noul plan
de monitorizare de la data la care se aplica versiunea actualizata a acestuia
(Articolul 16 (2)).

6.5.2. Actualizari nesemnificative ale planului de monitorizare

In timp ce actualizarile semnificative ale planului de monitorizare trebuie notificate
fara intarzieri nejustificate, autoritatea competenta poate permite operatorului de
aeronave sa intarzie notificarea actualizarilor nesemnificative pentru a simplifica
procesul administrativ (Articolul 15(1) din RMR). Tn acest caz, daca operatorul de
aeronave poate presupune in mod rezonabil ca modificarile aduse planului de
monitorizare nu sunt semnificative, acestea pot fi colectate si prezentate AC o data
pe an (pana la 31 decembrie a aceluiasi an), daca autoritatea competenta permite
aceasta abordare.

Decizia finala privind gradul de semnificativitate al modificarii planului de
monitorizare este responsabilitatea autoritatii competente. Cu toate acestea, un
operator de aeronave poate anticipa in mod rezonabil aceasta decizie Tn multe
cazuri:

¢ Incazul in care o modificare este comparabild cu unul dintre cazurile enumerate
la articolul 15 (4) din RMR, modificarea este semnificativa;

n Acest proces poate diferi intre statele membre. Procedura obisnuita va include o verificare completa
a informatiilor furnizate, o verificare a adecvarii noului plan de monitorizare in ceea ce priveste
situatia schimbata a operatorului de aeronave, si o verificare a conformitatii cu Regulamentul M&R.
autoritatea competenta poate, de asemenea, sa respinga noul plan de monitorizare sau sa solicite
imbunatatiri suplimentare. Autoritatea competentd poate ajunge, de asemenea, la concluzia ca
modificarile propuse nu sunt semnificative.



e In cazul In care impactul modificarii planului de monitorizare propus asupra
metodologiei generale de monitorizare sau asupra riscurilor de eroare este mic,
acesta poate fi nesemnificativ;

e In caz de indoiald, se presupune c& este o schimbare semnificativa si se
urmeaza instructiunile din sectiunea 6.5.1.

Modificarile nesemnificative nu necesita aprobarea autoritatii competente. Cu toate
acestea, pentru a asigura securitatea juridica, autoritatea competenta trebuie sa
informeze operatorul aeronavei fara intarziere nejustificata cu privire la decizia sa
de a considera modificari nesemnificative atunci cand operatorul de aeronave le-a
notificat ca fiind semnificative. Se poate considera ca operatorii de aeronave vor
aprecia daca autoritatea competenta recunoaste primirea notificarilor in general.

6.6 Principiul imbunatatirii

in timp ce sectiunea anterioara s-a ocupat de actualizarile planului de monitorizare
care sunt mandatate ca urmare a modificarilor de fapt ale operatiunilor operatorilor
de aeronave, RMR solicita, de asemenea, operatorului de aeronave sa exploreze
posibilitdtile de imbunatatire a metodologiei de monitorizare a emisiilor si — acolo
unde este relevant — datele tona-kilometru atunci cand operatiunile in sine sunt
neschimbate. Pentru implementarea acestui ,principiu de imbunatatire”, exista doua
cerinte:

e Operatorii de aeronave trebuie sa tina seama de recomandarile incluse in
rapoartele de verificare emise n conformitate cu articolul 15 din Directiva
2003/87/CE (Articolul 9) si

e Operatorii de aeronave trebuie sa verifice in mod regulat din proprie initiativa,
daca metodologia de monitorizare poate fi imbunatatitd (Articolul 14 (1) si
articolul 69 (1) din RMR).

Operatorii de aeronave trebuie sa reactioneze la aceste constatari cu privire la
posibile imbunatatiri ale acestora prin:

e Trimiterea unui raport privind imbunatatirile propuse autoritatii competente spre
aprobare,

e Actualizarea planului de monitorizare, dupa caz (folosind procedurile prezentate
in sectiunile 6.5.1 si 6.5.2) si

e |mplementarea imbunatatirilor in functie de calendarul propus in raportul de
imbunatatire aprobat.

Pentru raportul de imbunatatire care raspunde la recomandarile unui verificator,
termenul limita este 30 iunie a anului in care este emis raportul de verificare.
Termenul limita pentru 30 iunie poate fi prelungit de catre autoritatea competenta
pana la 30 septembrie a aceluiasi an.

Daca operatorul de aeronave a prezentat deja un plan de monitorizare actualizat
care rezolva toate problemele deschise autoritatii competente Thainte de termenul
limita pentru raportul de imbunatatire, nu este necesara prezentarea unui raport de
imbunatatire (Articolul 69 (5)).

oWl

57



Mo A

MOLE A

58

7 ANEXE

71 Anexa I: Demonstrarea respectarii criteriilor de
sustenabilitate pentru biocombustibili

Nota: Pentru a face din acest document de orientare o sursa de informatii de sine
statatoare pentru operatorii de aeronave, sectiunea 7.1 contine o copie (usor
ajustata) a partilor relevante din documentul de orientare nr.3 (Probleme de biomasa
in EU ETS). In consecinta, studierea GD3 nu ar trebui sa fie necesara pentru
operatorii de aeronave medii. Cu toate acestea, informatiile detaliate privind
functionarea schemelor de certificare RED Il nu sunt repetate aici. Prin urmare,
cititorul interesat este invitat sa caute aceste detalii in GD3.

Retineti ca acest capitol acopera doar biocombustibilii. Termenul
»combustibili sustenabili pentru aviatie” (SAF), utilizat de CORSIA, nu a fost
inca implementat in legislatia EU ETS (in special in RMR).

Daca elementele CORSIA vor fi transpuse in legislatia UE, aceste orientari
vor fi actualizate in consecinta.

7.1.1. Alinierea EU ETS cu RED Il

Un element important al RMR pentru faza a 4-a EU ETS este alinierea cerintelor
pentru biomasa cu cele ale Directivei privind energia regenerabila (RED II).

Cea mai importanta schimbare de la RED 17 la RED II”” este aceea ca criteriile
de sustenabilitate si reducere de GES sunt relevante nu numai pentru
biomasa lichida, ci si pentru biomasa solida si gazoasa.

Dispozitiile relevante pentru aplicarea criteriilor de sustenabilitate si reducere de
GES (impreuna: acest document se refera la acestea ca si criterii ,RED 1I”) se
gasesc n articolul 38 (5) din RMR. Acest articol prevede indeplinirea criteriilor RED
Il pentru a aplica un factor de emisie zero biomasei. Aceasta este denumita
»evaluarea la zero” a biomasei Tn documentul actual. Articolul 38 (5) clarifica faptul
ca, daca aceste criterii nu sunt indeplinite, materialul trebuie tratat ca un
combustibil fosil, adica factorul preliminar de emisie trebuie considerat factorul
final de emisie.

Perioada de tranzitie

Cerinta de a indeplini criteriile RED Il (Articolul 38 (5) din RMR) a fost aménata din
cauza intérzierilor in disponibilitatea legislatiei de punere in aplicare necesare.

" Directiva 2009/28/CE

" Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018
privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (revizuitd). Descarcare la: https://eur-
lex.europa.eu/eli/dir/2018/2001/0



https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2018/2001/o
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2018/2001/o

Desi RMR impune, in principiu, ca articolul 38 (5) sa fie aplicat de la 1 ianuarie
2022, o alta modificare”® permite statelor membre sau autoritatilor competente sa
se abata de la aceasta cerintd dupa cum urmeaza:

Articolul 38 (6): ,Prin derogare de la alineatul (5) primul paragraf, statele membre
sau autoritatile competente, dupa caz, pot considera ca sunt indeplinite criteriile de
durabilitate si reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera mentionate la acel
alineat pentru biocombustibili, biolichide si combustibili din biomasa utilizati pentru
ardere Tn perioada 1 ianuarie 2022 - 31 decembrie 2022.”

Acest amendament RMR inseamna ca, efectiv, in multe state membre (sau chiar
in toate), criteriile RED Il trebuie aplicate de operatori abia de la 1 ianuarie
2023.

Cu toate acestea, statele membre care au implementat deja toate celelalte masuri
necesare in cadrul RED Il, pot totusi solicita operatorilor de pe teritoriul lor sa
furnizeze dovezi pentru indeplinirea criterilor RED I, astfel cum se prevede la
articolul 38 (5) deja de la 1 ianuarie 2022 si asa cum este discutat in sectiunea 7.1.4
de mai jos.

Prin urmare, operatorii de aeronave ar trebui sa obtina confirmarea de la
autoritatea competenta a statului membru de administrare (de ex. de pe pagina
web a acesteia) in privinta abordarii alese.

7.1.2. Definitii

Articolul 3 din RMR copiaza definitiile™ referitoare la biomasa din RED Il dupa cum
urmeaza:

(21) ,biomasa” inseamnd fractiunea biodegradabild din produse, degeuri si reziduuri
de origine biologic& provenite din agricultura (inclusiv substante de origine vegetala
si animald), silviculturd si industriile conexe, inclusiv pescuit si acvacultura, precum
si fractiunea biodegradabilé din deseurile industriale si municipale; biomasa include
biolichidele si biocarburantii;

(21a) ,combustibili din biomas&“ inseamna combustibili gazosi si solizi produsi din
biomasa;

(21b) ,biogaz“ inseamné combustibili gazosi produsi din biomasa;

(22) ,biolichide” inseamna combustibilii lichizi produgi din biomasa gi utilizati in
scopuri energetice, altele decéat pentru transport, inclusiv pentru producerea de
energie electrica si de energie destinaté incalzirii si racirii;

(23) ,biocarburanti” inseamnd combustibili lichizi sau gazosi pentru transport,
produsi din biomasa.

Din aceste definitii, se pot trage urmatoarele concluzii:

e In contextul instalatiilor:

Biomasa gazoasa este denumita biogaz, dar este inclusa si in termenul
de combustibil din biomasa utilizat;

8 Regulamentul de punere in aplicare a Comisiei ( UE ) 2022/388 din 8 martie 2022 de modificare a
Regulamentului de punere in aplicare ( UE ) 2018/2066 privind monitorizarea si raportarea emisiilor
de gaze cu efect de sera in conformitate cu Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a
Consiliului. Descarcare la:
http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2022/388/0j

& Definitiile de aici nu se exclud reciproc. De exemplu, deseurile si reziduurile pot fi in acelasi timp
combustibili din biomasa sau biolichide, daca sunt folositi ca si combustibili fara prelucrare
suplimentara
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Biomasa lichida este denumita biolichid. Termenul ,biocombustibil” este
relevant numai in scopuri de transport (in EU ETS, acest lucru este
important pentru aviatie).

Biomasa solida este inclusa in termenul de combustibil din biomasa.

In contextul operatorilor de aeronave:

7.1.3.

Un flux sursa® (pentru operatorii de aeronave, numai combustibilii sunt relevanti)
poate fi fosil, biomasa sau un amestec de ambele. Aplicarea criteriilor RED Il duce
la necesitatea de a distinge in plus urmatoarele tipuri de fluxuri de surse (unele pot
aparea ca si cazuri teoretice):

1.

n prezent, pentru aviatie se utilizeaza numai combustibili lichizi. Biomasa
lichida este denumita ,biocombustibil”, deoarece este relevanta in
scopuri de transport.

Implicatiile criteriilor RED Il

Fluxuri de sursa fosile;

2. Biomasa la care se aplica criterii de sustenabilitate si/sau reduceri de GES:

a
b

Criteriile sunt satisfacute: Biomasa este evaluata zero;

Criteriile nu sunt satisfacute: Biomasa este tratata ca un flux de sursa fosil,
adica certificatele trebuie predate pentru aceste emisii. In modelul Comisiei
pentru raportul anual de emisii, emisiile provenite din fractii fosile si din
.biomasa nedurabild” sunt raportate separat.

3. Biomasa la care nu se aplica criteriile RED II: intotdeauna evaluata zero.
4. Fluxuri de sursa mixte:

a Amestec fosil/biomasa, in cazul in care nu se aplica criteriile RED Il sau
unde se aplicd si sunt satisfacute: Factorul de emisie este factorul
preliminar de emisie8! inmultit cu fractia fosila.

b Amestec fo§iI/biomasé, unde se aplica criteriile RED 1l si nu sunt
satisfacute: Intregul flux sursa este tratat ca fosil.

c Amestec de biomasa sau amestec fosil/biomasa, unde se aplica criteriile
RED Il si doar o parte din biomasa indeplineste criteriile RED Il aplicabile:
Aceste fluxuri de sursa trebuie tratate ca cele de la punctul 4a, partea
nedurabila fiind considerata ca parte a fractiei fosile.

Exemple:

Punctul (a): Ar putea fi luate in considerare panouri din fibre de lemn, unde biomasa
(lemn, pentru care criterile RED Il sunt satisfacute prin certificare in cadrul unui
sistem voluntar) este amestecata cu rasini care sunt de obicei obtinute din materii
prime fosile.

Punctul (b): Acesta ar putea fi un combustibil lichid in care furnizorul sustine ca are
in componenta x% biocombustibil, dar nu ofera dovezi pentru indeplinirea criteriilor
RED Il pentru aceasta cantitate.
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Fluxul sursa inseamna fie combustibil, fie material de proces care duce la emisii. Pentru detalii,
consultati documentul de orientare nr. 1 (indrumari generale pentru instalatii).

Articolul 3 (36) din RMR defineste: ,factor de emisie preliminar” inseamné factorul de emisie total
asumat al unui combustibil mixt sau al unui material mixt, calculat pe baza continutului de carbon
din fractiunea sa de biomasa si din fractiunea sa fosila inainte de inmultirea acestuia cu fractiunea
fosild in vederea obtinerii factorului de emisie;




e Punctul (c): Un exemplu ar fi esterul de metil din seminte de rapita (,biodiesel”), in cazul
in care uleiul de seminte de rapita satisface criteriile de sustenabilitate si sunt furnizate
dovezile respective, in timp ce metanolul provine fie din surse fosile, fie se pretinde ca
este biomasa, dar nu exista dovezi pentru indeplinirea criteriilor RED II.

Retineti ca clasificarea de mai sus presupune ca ntregul flux sursa are aceeasi
compozitie sau este analizat folosind aceeasi metodologie in care factorii de calcul
nu se bazeaza pe valori implicite®2. Cu toate acestea, poate aparea situatia in care
se utilizeaza un anumit combustibil pentru biocombustibil, biolichid sau biomasa, in
cazul in care unele loturi livrate indeplinesc criteriile RED Il relevante, in timp ce alte
loturi nu. Intr-un astfel de caz, operatorul sau operatorul de aeronave poate, in planul
sau de monitorizare si raportul de emisii, sa considere acest material ca un flux sursa
cu valori diferite ale fractiei de biomasa, sau ca doua fluxuri de surse distincte, unul
fiind biomasa fard a indeplini criterile RED Il si o biomasa cu criterii RED I
indeplinite. Aceleasi abordari se aplica fluxurilor de sursa mixte in care fractia de
biomasa respecta uneori doar criteriile de sustenabilitate relevante. Retineti, totusi,
ca selectia oricarei abordari are implicati asupra selectiei nivelurilor
corespunzatoare. Daca se aleg fluxuri sursa separate, fluxul sursa de biomasa
durabila este intotdeauna un flux sursa de-minimis, in timp ce pentru un flux sursa
cu fractii de biomasa fosila sau nesustenabila poate fi necesar sa se respecte
niveluri mai mari, in functie de emisiile asociate (vezi sectiunea 5.2 din GD 1).

Consideratiile de mai sus duc la consecinte practice Tn construirea planului de

monitorizare in legatura cu biomasa: Cea mai simpla cale de urmat ar fi stabilirea Q

unei proceduri scrise® care sa solicite operatorului sa atribuie fiecare lot de biomasa
utilizat n instalatie fie unui flux sursa® “RED II” sau unui flux sursa “biomasa
reclamatd a fi non-RED II”, in functie de disponibilitatea unei dovezi pentru
indeplinirea criteriilor de sustenabilitate si / sau de reducere a GES aplicabile.
Modalitatile de obtinere a unei astfel de dovezi sunt discutate in sectiunea 7.1.4 de
mai jos.

7.1.4. Abordare practica pentru criteriile RED Il

Site-ul Comisiei dedicat energiei regenerabile este:

http://ec.europa.eu/energy/en/topics/renewable-energy. Q}\
Informatii privind schemele voluntare de certificare a biocombustibililor si a & N

combustibililor de biomasa pot fi gasite la
https://ec.europa.eu/energy/topics/renewable-energy/biofuels/voluntary-
schemes _en

Aceste site-uri web ar trebui sa fie utile pentru a cauta indrumari cu privire la toate
problemele referitoare la evaluarea criteriilor RED Il, care nu sunt acoperite de
indrumari pe site-urile web EU ETS.

82 Similar cu de ex. diferite loturi de carbune care sunt analizate separat, dar toate raportate sub
acelasi flux sursa ,carbune ”

83 Vezi documentul de orientare nr. 1 pe tema ,procedurilor scrise“ ca supliment la planul de
monitorizare.

84 Retineti ca sabloanele PM si AER folosesc si terminologia mai simpla ,biomasa durabila” si
,biomasa ne durabild”, unde ,conform / neconform RED II” este mai precis.
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Conform RED II, exista trei moduri in care operatorii economici pot demonstra
respectarea criteriilor de sustenabilitate si reducere de GES de catre biocombustibili,
biolichide si combustibili pentru biomasa:

e prin intermediul unei ,scheme nationale®;

e prin utilizarea unei ,scheme nationale sau internationale voluntare® pe care
statul membru o accepta. In cazul in care Comisia a recunoscut oficial schema,
certificatele si dovezile de sustenabilitate ale acesteia trebuie sa fie acceptate
de toate statele membre. Prin urmare, utilizarea unei scheme recunoscute ofera
securitate juridica operatorilor, asigura implementarea armonizata a cerintelor
RED Il si reduce necesitatea prezentarii unei documentatii suplimentare;

e prin furnizarea tuturor dovezilor relevante si a calculelor GES in sine, avand
informatiile auditate®> in mod corespunzator (daca aceastd abordare este
acceptata de autoritatile nationale din statul membru).

Pentru biomasa evaluata zero in conformitate cu normele MRV EU ETS,
dovada referitoare la un combustibil pentru biocombustibil, biolichid sau
biomasa care indeplineste criteriile de durabilitatea si/sau de reducere a GES
revine in sarcina operatorului EU ETS sau operatorului de aeronave. O posibila
dovada poate fi furnizata din documentatia aplicabila care asigura respectarea unei
scheme nationale sau disponibilitatea certificatelor care contin dovezi de
sustenabilitate emise Tn cadrul unui sistem voluntar recunoscut de Comisie sau de
statul membru al instalatiei (sau cel care administreaza operatorul de aeronave) in
cadrul RED Il (vezi sectiunile 7.1.4.3 pana la 7.1.4.4). Dovada furnizata ar trebui sa
indice n plus cantitatea de biomasa livrata si sa identifice lotul la care se refera.
Daca biomasa nu a fost deja certificata (sau in cazul in care certificarea nu acopera
toate etapele din lantul de aprovizionare), operatorii sau operatorii de aeronave ar
trebui sa efectueze singuri evaluarea necesara si sa o auditeze in consecinta de un
auditor acceptat de legislatia statului membru. Retineti, totusi, ca legislatia nationala
a statului membru poate contine alte dispoziti. Unele state membre pot, de ex.
accepta numai biomasa care a fost certificata printr-un sistem recunoscut de
Comisie.

in cazul in care respectarea criteriilor RED Il aplicabile nu poate fi confirmata
pentru satisfacerea autoritatii competente®, biocombustibilul, combustibilul
biolichid sau biomasa va trebui tratat ca un flux de surse fosil si nu evaluat
zero.

7.1.4.1 Responsabilitati generale

Statul membru in care se afla instalatia sau statul membru care administreaza in
cazul operatorilor de aeronave, este responsabil de definirea normelor conform
carora trebuie demonstrata respectarea criterilor RED |l pentru biocombustibili,
biolichide si combustibili din biomasa utilizati in statul membru. Schemele de
certificare a biomasei din cadrul RED Il pot acoperi diferite parti ale lantului de
aprovizionare, iar ,operatorii economici” sunt adesea certificati doar pentru o parte

85 Un astfel de audit este obligatoriu in conformitate cu articolul 30 (3) din RED II: ,[...] Statele membre
trebuie sé solicite operatorilor economici sa stabileasca un standard adecvat de audit independent
al informatiilor transmise si sé furnizeze dovezi cd acest lucru a fost realizat. [...]”. Acest audit poate
fi efectuat de catre un verificator EU ETS numai daca acesta din urma are competenta dovedita
(adica acreditare) pentru acea sarcina (vezi sectiunea 3.4.6.5 din GD3).

86 Nu numai autoritatea competenta, ci si verificatorul in timpul verificarii vor evalua daca dovezile
pentru indeplinirea criteriilor de durabilitate sunt suficiente.



a lantului de aprovizionare. Tn scopul EU ETS, sarcina probei pentru respectarea
criterilor RED 1l revine utilizatorului biomasei, adicd operatorul instalatiei sau
operatorul aeronavei, deoarece acestea sunt persoanele care au obligatia de a
raporta emisiile. Cu toate acestea, din motive practice, operatorul sau operatorul de
aeronave va trebui adesea sa se bazeze pe datele si informatiile furnizate de terti,
adica fie furnizorul, fie producatorul biomasei.

7.1.4.2 Ce criterii se aplica?

In majoritatea cazurilor in care “biomasa” este mentionata in RMR, se adauga ca
,se aplica Articolul 38 (5)"8". Acest articol®® clarifica relatia dintre cerintele RMR si
RED II, si in special modul in care trebuie aplicate criteriile de sustenabilitate si
reducere a GES ale RED Il pentru a permite evaluarea la zero a emisiilor din
biomasa. De remarcat sunt urmatoarele puncte:

e Deoarece RED Il se aplica energiei regenerabile, criterile RED Il se aplica
numai utilizarilor energetice ale biomasei in EU ETS, adica emisiilor de ardere
in sensul RMR®9, Acest lucru este clarificat Tn RMR 1n sine, intrucat articolul
38 (5) prevede ... biocombustibilii, biolichidele si combustibilii din biomasa
folositi pentru ardere trebuie sa& indeplineasca criteriile de durabilitate si
reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera ... ”

e Deoarece RED Il nu contine o definitie a termenului ,instalatie”, RMR clarifica
faptul ca se aplica definitia ,instalatiei ” din Directiva EU ETS®.

e Nu se aplica toate criteriile prevazute la articolul 29 din RED II. In special:

87 O exceptie este articolul 18 (2) privind costurile nerezonabile. Tn acest context, articolul 38 (5) se

aplicd numai ,cu conditia ca informatiile relevante ... sa fie disponibile operatorului’. Aceasta
conditie este relevanta, deoarece la momentul in care sunt determinate costuri nerezonabile, de
multe ori nu este clar inca daca biomasa destinata a fi utilizata va respecta articolul 38 (5) sau nu.
Tn practicd, acest lucru inseamna c& operatorul trebuie sa aplice articolul 18 (2) presupunand c&
biomasa respecta criteriile RED |l aplicabile, daca nu sunt disponibile mai multe informatii.

8 Articolul 38 (5) din RMR:

JIn cazul in care se face trimitere la acest alineat, biocombustibilii, biolichidele si combustibilii din
biomasé utilizati pentru ardere trebuie s& indeplineascé criteriile de durabilitate si reducere a
emisiilor de gaze cu efect de seré prevazute la articolul 29 alineatele (2) - (7) si (10) din Directiva
(UE) 2018/2001.

Cu toate acestea, biocombustibilii, biolichidele si combustibilii din biomasé produsi din deseuri si
reziduuri, altele decét cele provenite din agricultura, acvacultura, reziduuri de pescuit si silvicultura
trebuie sé indeplineasca numai criteriile prevazute la articolul 29 (10) din Directiva (UE) 2018/2001.
Prezentul paragraf se aplica, de asemenea, deseurilor si reziduurilor care sunt prelucrate pentru
prima datéd intr-un produs inainte de a fi prelucrate in continuare in biocombustibili, bioliquide si
combustibili de biomasa.

Electricitatea, energia termica si racirea produse din deseuri solide municipale nu trebuie sé faca
obiectul criteriilor prevazute la articolul 29 (10) din Directiva (UE) 2018/2001.

Criteriile prevazute la articolul 29 alineatele (2)-(7) si (10) din Directiva (UE) 2018/2001 se aplica
indiferent de originea geografica a biomasei.

Articolul 29 (10) din Directiva (UE) 2018/2001 se aplicad unei instalatii definite la articolul 3 (e) din
Directiva 2003/87/CE.

Respectarea criteriilor prevézute la articolul 29 alineatele (2)-(7) si (10) din Directiva (UE)
2018/2001 se evalueaza in conformitate cu articolele 30 si 31 (1) din directiva respectiva.
In cazul in care biomasa utilizata pentru ardere nu respectéd prezentul alineat, continutul séu de
carbon este considerat carbon fosil. ”
Existd unele cazuri de frontierd in care este posibil sa nu fie clar daca un material este un
combustibil sau o intrare de proces, cum ar fi agentii de formare a porilor din industria ceramicé. In
acest caz, poate fi utilizat textul de mai jos ca ghid: ,./n cazul in care emisiile de CO, provin dintr-un
proces care are un scop principal, altul decat generarea de energie, autoritatea competenta poate
fi de acord ca fluxul sursd nu actioneaza ca si combustibil. Prin urmare, astfel de fluxuri de surse
servesc in scopuri neenergetice si, prin urmare, nu se aplica criteriile de sustenabilitate.” (vezi si
sectiunea 3.5 din GD2 privind regulile de alocare gratuita).

90 Articolul 3 (e) din Directiva EU ETS: ,instalatie” inseamna o unitate tehnica stationara in care sunt
realizate una sau mai multe dintre activitdtile enumerate in anexa | si orice alte activitati direct
asociate care au o legaturd de naturd tehnicé cu activitatile realizate in locul respectiv si care ar
putea avea efecte asupra emisiilor si a poluérii.”
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Se aplica criteriile de sustenabilitate ,legate de terenuri” de la articolul 29
(2) la (7) din RED 1I;

Se aplica criteriile de reducere a GES de la articolul 29 (10) din RED II;

Nu se aplica criteriile suplimentare de eficientd pentru productia de
energie electrica (Articolul 29 (11) din RED I1);

Unele dispozitii cuprinse Tn articolul 29 (1) din RED II sunt transcrise in
RMR pentru a clarifica aplicabilitatea acestora. in special, aceasta include
simplificarea faptului ca pentru deseurile solide municipale nu se aplica
criteriile de reducere a GES. Mai mult, criteriile RED Il se aplica indiferent
de originea geografica a biomasei.

Documentul de orientare nr. 3 contine in sectiunea 3.4.2 un ,arbore decizional” care
descrie in detaliu pentru ce tipuri de materiale se aplica ambele sau niciunul dintre
criteriile RED Il - criteriile de sustenabilitate, criteriile de reducere a GES. Cu toate
acestea, in ceea ce priveste operatorii de aeronave, se presupune ca se vor baza
pe schemele de certificare RED II, prin urmare nu se repeta detaliile aici.

7.1.4.3 Sisteme nationale

Implementarea RED Il in Statele membre este in prezent partial in curs de
dezvoltare. Acestea folosesc abordari diverse. Nu exista o imagine de ansamblu
completa a sistemelor nationale ale statelor membre ,privind furnizarea de dovezi
referitoare la sustenabilitatea biomasei si reducerea de GES*. Operatorii i operatorii
de aeronave ar trebui sa obtina informatii despre sistemele nationale de la
autoritatea competenta.

RED Il nu cere Tn mod explicit unui stat membru sa publice informatii dedicate. Cu
toate acestea, se considera a fi buna practica furnizarea de informatii transparente
operatorilor. Tn scopul EU ETS, statele membre sunt, prin urmare, incurajate sa ia
in considerare modalitati practice de a pune la dispozitia publicului informatii cu
privire la sustenabilitatea biomasei (de catre producator, marca, tip generic sau alta
grupare adecvata), furnizori sau producatori ai acestora sau informatii similare, care
permit utilizatorului acestor biocombustibili, biolichide sau combustibili din biomasa
(si oricarui verificator EU ETS) sa dobandeasca asigurarea ca un material respecta
criteriile de sustenabilitate aplicabile.

Tn conformitate cu RED |1, statele membre pot utiliza posibilitatea oferita de articolul
30 (6) de a notifica un sistem national spre aprobare Comisiei. Daca se adopta o
astfel de decizie de aprobare, informatiile relevante vor fi publicate pe site-ul web al
Comisiei®! si toate celelalte state membre trebuie sa accepte certificarile rezultate,
ca si in cazul schemelor internationale voluntare recunoscute de Comisie. Cu toate
acestea, utilizarea sistemelor voluntare internationale poate fi de dorit in multe cazuri
in care combustibilul pentru biocombustibili, biolichide sau biomasa nu este utilizat
n statul membru in care este produs (de ex. in sectorul aviatiei).

o A se vedea nota de subsol 92.



7.1.4.4 Scheme voluntare

Detalii despre toate schemele voluntare recunoscute de Comisie pot fi gasite pe site-
ul web al Comisiei®. in ceea ce priveste schemele care nu sunt [Incd] recunoscute
de Comisie, statele membre pot accepta aceste scheme, daca ajung la concluzia ca
sistemul asiguréa respectarea criteriilor RED Il pentru biomasa. in aceleasi conditii,
statele membre pot continua acceptarea certificatelor emise prin scheme aprobate
in cadrul RED I. Cu toate acestea, statele membre pot avea si alte dispozitii specifice
in legislatia lor, de ex. permitdnd numai scheme recunoscute de Comisie. Prin
urmare, cu exceptia utilizarii schemelor recunoscute de Comisie, operatorii
(operatorii de aeronave) vor trebui intotdeauna sa verifice cu autoritatea competenta
sau cu legislatia nationala cum sa furnizeze dovezi ca biomasa utilizata respecta
criteriile RED II.

Cel mai important aspect al schemelor recunoscute de catre Comisie este
aplicabilitatea lor in intreaga UE intr-o maniera armonizatd. Aceasta inseamna ca
un biocombustibil, biolichid sau combustibil din biomasa certificat in cadrul unui
astfel de sistem recunoscut va trebui recunoscut ca durabil Tn toate statele membre.

Un operator (de aeronave) care achizitioneaza un biocombustibil, biolichid sau
combustibil din biomasa care a primit o dovada a durabilitdtii de la o schema
voluntara recunoscuta (cum ar fi un certificat de conformitate cu regulile sistemului),
poate, in orice caz, sa presupuna ca poate fi considerat durabil Tn cadrul RED Il si
poate fi utilizat cu un factor de emisie zero in EU ETS®. Cu toate acestea, exista
limitari importante:

e Operatorul (de aeronave) trebuie sa fie constient de faptul ca unele scheme
voluntare sunt aprobate numai pentru anumite tipuri de combustibil, unele dintre
criteriile necesare (de ex. numai criteriile de sustenabilitate sau numai criteriile
de reducere a GES) sau numai in ceea ce priveste unele etape ale lantului
valoric (de ex. numai colectarea si tranzactionarea, sau doar etapa reala de
productie ori prelucrare a biocombustibililor, etc.). Daca este cazul, trebuie
obtinuta o altd dovada pentru criteriile ramase sau pentru partile lipsa ale lantului
valoric.

e In special, criterile de reducere a GES depind foarte mult de distanta de
transport la instalatia EU ETS sau aerodrom (vezi valorile implicite din anexa VI
din RED II). Prin urmare, daca operatorul economic din cadrul sistemului de
certificare nu efectueaza verificarea criteriului de reducere a GES special pentru
fiecare amplasament in care este utilizatd biomasa, operatorul (de aeronave) va
trebui sa furnizeze propriile dovezi in acest scop si sa asigure verificarea
corespunzatoare sau sa solicite unui operator economic n cadrul schemei de
certificare (de ex. furnizorul de combustibil) sa furnizeze certificarea care
lipseste. Acesta din urma poate fi adesea preferat de operatori datorita simplitatii
sale si poate fi solicitat de statul membru de administrare al operatorului de
aeronave sau de catre operatorul de aeronave.

e Unele scheme de sustenabilitate acopera un domeniu de aplicare mai larg decat
doar criteriile RED II. Numeroase dintre ele au un cadru international. Unele au
creat o versiune specifica a aceleiasi scheme generale Tn scopul de a demonstra
conformitatea cu cerintele RED Il. Comisia o recunoaste doar pe aceasta din
urma. Operatorii, verificatorii si autoritatile competente ar trebui sa fie constienti

92 https://energy.ec.europa.eu/topics/renewable-energy/biofuels/voluntary-schemes_en
Aprobarile sunt valabile timp de 5 ani. Prin urmare, este necesar sa se verifice perioada de
valabilitate a aprobarii in decizia relevanta a Comisiei

% n cazul materialelor sau combustibililor micsti, in mod evident, evaluarea zero se aplicd numai
fractiei de biomasa
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de aceste diferente (daca este cazul), si sa se utilizeze numai certificari care se
refera in mod explicit la ,versiunile conforme cu RED II” ale schemelor voluntare
ca fiind eligibile pentru evaluare zero in EU ETS.

e Unele scheme sunt recunoscute pe un domeniu geografic limitat (de ex. daca
serviciile de audit sunt disponibile doar in anumite tari).

e Recunoasterea de catre Comisie a schemelor voluntare este de obicei valabila
timp de cinci ani. Mai mult, certificarea operatorilor economici poate fi
suspendata prin schema de certificare. Doar biocombustibilii, biolichidele sau
combustibilii din biomasa care fac obiectul unei recunoasteri valide sunt eligibili
pentru evaluare zero in EU ETS.

Deoarece toate schemele voluntare sunt obligate sa isi publice regulile, organismele
de certificare si certificarile emise pe pagina lor web, operatorii instalatiilor EU ETS
pot obtine toate informatiile necesare. in caz de indoiala, trebuie solicitat un contact
direct cu operatorul sistemului de certificare.

7.1.4.5 Cum functioneaza schemele de certificare RED II?
Nota: Aceasta sectiune se poate aplica atat schemelor nationale, céat si celor
internationale, care pot fi voluntare sau solicitate de statele membre.

Documentul de orientare nr. 3 contine detalii despre acest subiect in sectiunea 3.4.5.
Se presupune ca operatorii de aeronave se vor baza pe astfel de scheme RED I,
dar nivelul de detaliu din GD3 depaseste nevoile lor.

»Certificare RED II” vs. ,,Dovada sustenabilitatii”

Un certificat® atesta faptul ca un operator economic respecta regulile sistemului de
certificare. Dovada sustenabilitatii®> (Proof of Sustainability PoS) este emisa de
operatorul economic pentru confirmarea faptului ca un anumit lot de materiale de
biomasa, biocombustibil, biogaz sau combustibil din biomasa indeplineste criteriile
de sustenabilitate sau de reducere a GES.

Rolul unui organism de certificare este diferit de acela al verificatorului EU ETS prin
faptul ca nu sunt verificate date specifice de mediu, dar certificarea inseamna ca
operatorul economic este certificat ca fiind capabil sa gestioneze informatiile de
sustenabilitate, datele de reducere a GES sau sistemul de bilant masic relevant, in
functie de domeniul de certificare. In functie de regulile schemei de certificare, un
astfel de certificat este valabil timp de un an® (adica in perspectiva, in timp ce
verificarea EU ETS confirma datele din trecut). Acest lucru nu inseamna ca auditorul
nu va verifica datele din loturi specifice de biomasa, dar totusi certificatul dovedeste
ca operatorul economic este capabil sa emita ,dovezi de sustenabilitate” pentru
materialul din biomasa, biocombustibil, biogaz sau combustibil din biomasa.

94 Articolul 2 (4) din actul de punere in aplicare defineste ,‘certificat’ inseamna o declaratie de
conformitate a unui organism de certificare in cadrul unui sistem voluntar, care certifica faptul ca
un operator economic respecta cerintele Directivei ( UE ) 2018/2001 [ RED Il J”

Articolul 2 (23) din actul de punere in aplicare defineste ,dovada sustenabilitatii’ inseamna o
declaratie a unui operator economic, facutd pe baza unui certificat emis de un organism de
certificare Tn cadrul unui sistem voluntar care certificd conformitatea unei cantitati specifice de
materii prime sau combustibili cu criteriile de sustenabilitate si de economisire a emisiilor de gaze
cu efect de sera prevézute la articolele 25 (2) si 29 din directiva (EU) 2018/2001 [RED IIJ”.

96 Certificatul trebuie sa specifice perioada de valabilitate.
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Pentru operatorii de aeronave EU ETS, aceasta inseamna ca dovada necesara
este , dovada sustenabilitatii”’ pentru fiecare dintre loturile de biocombustibil
utilizat astfel incat emisiile din biomasa sa poata fi evaluate zero in raportul anual de
emisii. Dovada poate fi obtinuta cu ajutorul uneia dintre urmatoarele metode:

Furnizorul de biocombustibil ofera o dovada a durabilitati pentru
biocombustibilul achizitionat de operatorul de aeronave sau livrat la aeroport.
Operatorul de aeronave (si verificatorul EU ETS) ar trebui sa verifice numai daca
sunt acoperite lantul valoric complet®” si toate criteriile RED Il necesare. Pentru
criteriile de reducere a GES, trebuie incluse emisiile provenite din transportul
catre aeroport.

Pentru instalatii, exista alte optiuni, care sunt mai putin susceptibile sa fie
aplicabile operatorilor de aeronave, dar teoretic exista si aceasta posibilitate:

Daca operatorul instalatiei EU ETS sau operatorul de aeronave a obtinut
un certificat dintr-un sistem de certificare, operatorul poate aplica
procesele pe care le-a stabilit pentru obtinerea certificarii, poate emite
dovezi de durabilitate pentru biomasa in cauza si gestioneaza propriul
sistem de bilant masic n acest scop.

Alternativ si daca este cazul, operatorul sau operatorul de aeronave poate
aplica alte procese sau reguli de certificare, de ex. normele furnizate de
un sistem national sau direct de legislatia statului membru, tindnd cont de
orice norme specifice de audit furnizate de statul membru.
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“Lant valoric complet” inseamna de la cultivare/primul punct de recoltare pana la poarta instalatiei,
inclusiv etapele de prelucrare aplicabile (de ex. productia unui biocombustibil). Etapele parcurse ar
trebui indicate pe dovezile de sustenabilitate livrate de furnizorul de combustibil in acest caz.
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7.2 Anexa ll: Costuri nerezonabile

Noté: Aceasta sectiune a anexei este inclusa in prezentul ghid numai din motive de
completare. Se explica aici conceptul de costuri nerezonabile, care nu este la fel de
important pentru operatorii de aeronave ca si pentru operatorii de instalatii stationare
din EU ETS. In consecints, aceastsd sectiune este preluatd din documentul de
orientare nr. 1 si ofera, de asemenea, exemple pentru instalatii.

Eficienta costurilor este un concept important pentru RMR. in general, este posibil
ca operatorul (de aeronave) sa obtind permisiunea autoritatii competente pentru a
deroga de la o cerinta specificda a RMR, daca aplicarea completa a cerintei ar duce
la costuri nerezonabile. Prin urmare, este necesara o definitie clara pentru ,costuri
nerezonabile”, care se gaseste la articolul 18 din Regulamentul M&R. Dupa cum
s-a subliniat mai jos, conceptul se bazeaza pe o analiza cost/beneficiu a cerintei
luate Tn considerare.

Derogari similare pot fi aplicabile daca o masura nu este realizabila din punct de
vedere tehnic. Fezabilitatea tehnica nu este o problema de cost/beneficiu, ci o
situatie Tn care operatorul (de aeronave) nu este deloc capabil s& indeplineasca o
anumita cerinta. Articolul 17 din RMR prevede ca un operator (de aeronave) oferd o
justificare in cazul in care sustine ca ceva nu este posibil din punct de vedere tehnic.
Aceasta justificare trebuie sa demonstreze ca operatorul (de aeronave) nu are
resursele disponibile pentru a indeplini cerintele specifice in termenul necesar.

Atunci cand evaluam daca costurile pentru o masura specifica sunt rezonabile,
acestea trebuie comparate cu beneficiul pe care I-ar oferi. Costurile sunt considerate
nerezonabile atunci cand depasesc beneficiul (Articolul 18 din RMR). Descrierea
detaliata a analizei cost-beneficiu este un element nou in RMR.

Costuri: Depinde de operatorul (de aeronave) sa furnizeze o estimare rezonabila a
costurilor implicate. Trebuie luate Tn considerare numai costurile suplimentare celor
aplicabile pentru scenariul alternativ. RMR necesita, de asemenea, ca preturile
echipamentelor sa fie evaluate utilizand o perioada de depreciere adecvata pentru
durata de viatd economica a echipamentului. Astfel, trebuie utilizate in evaluare mai
degraba costurile anuale pe durata de viatd decéat costurile totale ale
echipamentului,.

Exemplu (aplicabil pentru instalatii stationare): Se constata ca un instrument de
masurare vechi nu mai functioneaza corect si trebuie schimbat cu unul nou. Vechiul
instrument a permis atingerea unei incertitudini de 3% corespunzatoare nivelului 2
(= 5%) pentru datele de activitate. Deoarece operatorul ar trebui sa aplice un nivel
mai ridicat, el evalueaza daca un instrument mai bun ar suporta costuri
nerezonabile. Instrumentul A costa 40 000 € si duce la o incertitudine de 2,8% (nivel
2), instrumentul B costa 70 000 €, dar permite o incertitudine de 2,1% (nivel 3,
t+ 2,5%). Din cauza mediului dur din instalatie, este considerata adecvata o
perioada de depreciere de 5 ani.

Costurile care trebuie luate Tn considerare pentru evaluarea costurilor nerezonabile
sunt de 30 000 € (adica diferenta de pret dintre cele doua echipamente) impartita
la 5 ani, adica. 6 000 €. Nu trebuie luat in considerare niciun cost pentru timpul de
lucru, deoarece se presupune ca este necesar acelasi volum de munca
independent de tipul contorului care trebuie instalat. De asemenea, unele costuri
de intretinere pot fi stabilite prin aproximare.




Beneficiu: Ca beneficiu, de ex. contorizare mai precisa, este dificil de exprimat in
valori financiare, este necesara evaluarea in conformitate cu cerintele RMR.
Beneficiul este considerat proportional cu o suma de certificate, in ordinul de
magnitudine a incertitudinii reduse. Pentru a face aceasta estimare independent de
fluctuatiile zilnice ale preturilor, RMR cere aplicarea unui pret constant de 20 € pentru
certificatul de emisii GES. Tn vederea determindrii beneficiului asumat, acest pret al
certificatului trebuie Tnmultit cu un ,factor de imbunatatire”, care este imbunatatirea
incertitudinii inmultita cu emisiile medii anuale cauzate de fluxul sursa respectiv®® in
ultimii trei ani®®. Imbunétatirea incertitudinii este diferenta dintre incertitudinea
obtinuta Tn prezent'® si pragul de incertitudine al nivelului care ar fi obtinut dupa
imbunatatire.

In cazul in care, printr-o imbunatatire, nu se realizeaza o imbunatatire directd a
preciziei datelor privind emisiile, factorul de imbunatétire este intotdeauna de 1%.
Articolul 18 (3) din RMR enumera unele dintre aceste imbunatatiri, de ex. trecerea
de la valorile implicite la analize, cresterea numarului de esantioane analizate,
imbunatatirea fluxului de date si a sistemului de control etc.

Va rugam sa retineti pragul minim introdus de RMR: Costurile de imbunatatire
acumulate sub 2 000 € pe an sunt intotdeauna considerate rezonabile, fara a evalua
beneficiul.

Rezumand cele de mai sus cu ajutorul unei formule, costurile sunt considerate
rezonabile, daca:

C < P - 14-Em ° (U - Unew tier )

9
Unde

| OS Costuri [€/an]

P, Pretul specificat pe certificat = 20 €/t COz)

AEmM............ Emisiile medii provenite din fluxuri de surse conexe (s) [t COze)/an]
Ucurt oo Incertitudinea actuala (nu nivelul) [%]

Univel nou «+eeee.. Pragul de incertitudine al noului nivel care poate fi atins [%]

Exemplu: Pentru Tnlocuirea contoarelor descrise mai sus, beneficiul ,imbunatatirii
pentru instrumentul A este zero, deoarece este o simpla inlocuire care mentine
nivelul curent. Nu poate fi considerat cost nerezonabil, deoarece instalatia nu poate
fi operata fara cel putin acest instrument.

In cazul instrumentului B, se poate ajunge la nivelul 3 (pragul de incertitudine =
2,5%). Astfel, imbunatatirea incertitudinii este Ucur — Univeinou = 2,8% — 2,5% = 0,3%.

98 Tn cazul in care un instrument de mésurare este utilizat pentru mai multe fluxuri de surse, cum ar fi

o punte de cantarire, trebuie utilizata suma emisiilor tuturor fluxurilor de surse conexe.

Sunt luate in considerare doar emisiile fosile. n cazul in care cele mai medii emisii din ultimii trei

ani nu sunt disponibile sau nu se aplica din cauza modificarilor tehnice, se va utiliza o estimare

conservatoare.

10 Va rugam sa retineti ca aici se ia in considerare incertitudinea ,reald” si nu pragul de incertitudine
al nivelului.
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Emisiile medii anuale sunt Aem = 120 000 t CO2/ an. Prin urmare, beneficiul asumat
este de 0,003 - 120 000 - 20 € = 7 200 €. Suma aceasta este mai mare decat
costurile asumate (vezi mai sus), prin urmare nu este nejustificat sa se solicite
instalarea instrumentului B.

7.3 Anexa lll: Incertitudinea

Noté&: Aceasta sectiune a anexei este incluséa in prezentul ghid numai din motive de
completare. Acesta explicd conceptul de incertitudine, care nu este la fel de
important pentru operatorii de aeronave ca si pentru operatorii de instalatii stationare
din EUETS. Textul este preluat din documentul de orientare nr. 1.

Cand cineva ar dori sa puna intrebarea de baza despre calitatea MRV a oricarui
sistem de comercializare a emisiilor, probabil ca s-ar intreba: ,Cat de bune sunt
datele?” sau mai degraba ,Putem avea incredere in masuratorile care produc datele
privind emisiile?” La determinarea calitatii masuratorilor, standardele internationale
se refera la dimensiunea ,incertitudinii”’. Acest concept are nevoie de explicatii.

Exista diferiti termeni folositi frecvent intr-un mod similar cu incertitudinea. Totusi,
acestia nu reprezinta sinonime, ci au sensul lor definit (vezi si ilustratia din figura 6):

e Acuratete: inseamna apropierea de acord intre o valoare masuratéa si valoarea
reald a unei cantitati. Daca o masurare este exacta, media rezultatelor masurarii
este apropiata de valoarea ,adevarat” (care poate fi de ex. valoarea nominala a
unui material standard certificat'?!). Daca o masurare nu este exactd, aceasta
se poate datora uneori unei erori sistematice. Adesea, acest lucru poate fi
depasit prin calibrarea si reglarea instrumentelor.

e Precizie: descrie apropierea rezultatelor masuratorilor aceleiasi cantitati
masurate Tn aceleasi conditii, adica acelasi lucru este masurat de mai multe ori.
Este adesea cuantificatd ca abaterea standard a valorilor in jurul mediei si
reflecta faptul ca toate masuratorile includ o eroare aleatorie, care poate fi
redusa, dar nu eliminata complet.

e Incertitudine®?: caracterizeaza intervalul in care se preconizeazéa ca adevarata
valoare se afla cu un nivel de incredere specificat. Conceptul general este cel
care combinad precizia Si precizia asumata. Asa cum se aratd in figura 6,
masuratorile pot fi corecte, dar imprecise sau invers. Situatia ideala este atunci
cand masurarea este precisa si de acuratete.

Daca un laborator isi evalueaza si optimizeaza metodele, de obicei are interesul de
a distinge precizia si acuratetea, deoarece acest lucru duce la identificarea erorilor
si greselilor. Poate arata motive atat de diverse pentru erori, cum ar fi necesitatea
intretinerii sau calibrarii instrumentelor sau pentru o mai buna pregatire a
personalului. Cu toate acestea, utilizatorul final al rezultatului masurarii (in cazul
ETS, acesta este operatorul si autoritatea competenta) doreste pur si simplu sa stie
cat de mare este intervalul (media masurata * incertitudine), in cadrul careia se
gaseste probabil adevarata valoare.

101 De asemenea, un material standard, cum ar fi de ex. o copie a prototipului kilogramului, dispune
de o incertitudine din cauza procesului de productie. De obicei, aceasta incertitudine va fi mica in
comparatie cu incertitudinile rezultate ulterior in utilizarea sa.

02 RMR defineste la articolul 3 (6): ,incertitudine” inseamna un parametru, asociat rezultatului
determindrii unei cantitati, care caracterizeaza dispersia valorilor care ar putea fi atribuite, in mod
logic, cantitatii in cauzd, incluzand efectele factorilor sistematici, precum si ale factorilor aleatorii,
exprimat in procente, si descrie un interval de incredere situat n jurul valorii medii care cuprinde
95 % din valorile estimate, ludnd in considerare orice asimetrie a distributiei valorilor



In EU ETS, pentru emisiile din raportul anual de emisii este data o singura valoare.
O singura valoare este inscrisa in tabelul de emisii verificate din registru. Operatorul
(de aeronave) nu poate preda ,N + x%” certificate, ci doar valoarea precisa N. Prin
urmare, este clar ca este in interesul tuturor sa cuantifice si sa reduca, pe céat posibil,
incertitudinea ,x”. Acesta este motivul pentru care planurile de monitorizare trebuie
sa fie aprobate de autoritatea competenta si pentru care operatorii (de aeronave)
trebuie sa demonstreze respectarea nivelurilor specifice, care sunt legate de
incertitudinile admise.

Analiza de incertitudine care trebuie adaugata la planul de monitorizare (numai
pentru instalatii) ca document justificativ (Articolul 12 (1) din RMR) este discutata n
sectiunea 6.4. Pentru mai multe detalii, este furnizat un document de orientare
separat privind evaluarea incertitudinii in EU ETS (Documentul de orientare nr. 4, a
se vedea sectiunea 2.3).

Incertitudine scazuta

Acuratete ridicata

e

Incertitudine ridicata

D Precizie ridicata

B 0
Picture by umweltbundesamt

Figura 6:  llustratia conceptelor de precizie, acuratete si incertitudine. Centrul
fintei reprezintd valoarea adevédratd asumatd, ,gloantele” reprezintad
rezultatele masurérii.

Exemplu: Un operator de aeronave opereaza cinci aeronave si 500 de zboruri pe an,
rezultdnd 2.500 de alimentari totale de combustibil intr-un an. Pentru determinarea
combustibilului consumat este utilizata metoda A.

Fn =T~ Tnwa + Upy,,

FNAnns Combustibil consumat pentru zborul analizat (= zbor N) determinat
folosind metoda A [t]
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TNeeeeeeraneens Cantitatea de combustibil continuta in rezervoarele aeronavei odata ce
alimentarea combustibilului pentru zborul analizat (= zbor N) este
completa [t]

TN+L ceeeneeen Cantitatea de combustibil continuta in rezervoarele aeronavei odata ce
alimentarea combustibilului pentru zborul ulterior (= zbor N + 1) este
completa [t]

U]s NR— Alimentarea cu combustibil pentru zborul ulterior (= zbor N + 1) [i]

Cantitatea totala de combustibil consumat pe parcursul anului este pur si simplu
suma tuturor Fn. Presupunand ca toate zborurile sunt acoperite de ETS, adica toate
zborurile incep sau se termina in UE, sunt relevante doar combustibilul continut in
rezervorul aeronavei inainte de primul zbor si cel de dupa ultimul zbor. Toate
celelalte citiri dintre ele sunt anulate reciproc:

2500 2500 2500
ZFN = Z(TN Ty +Upyia) =11 = Thspo + ZUPN+1
N=1 N=I N=l

Cantitatea de combustibil continuta in rezervor si toate alimentarile vor fi de obicei
determinate cu ajutorul unor debitmetre volumetrice. Prin urmare, fiecare cantitate
alimentata trebuie transformata in cantitati de masa prin inmultirea cu densitatea
combustibilului:

T(tone) :T(Volum) ‘P Up(tone) :Up(Vqum) ‘P

[ TP densitatea (reald) a combustibilului

Se presupune ca incertitudinea legata de determinarea densitatii este £+ 3% si ca
incertitudinea legata de volumul alimentarii este + 0,5%. Incertitudinea (relativa) a
masei fiecarei alimentari poate fi determinata ca necorelata (i.e. incertitudine
independenta) a unui produs°s,

— [,2 2 _ 0,2 ;2072 _ 0
U Up,tonnes — \/u!fp,lfb,,’ume + udensi.'y - \/0'5 %" +3%" =3.04%

Incertitudinea relativa legata de cantitatea totala de combustibil consumat pe
parcursul anului poate fi calculata ca o incertitudine (independenta) necorelata a
unei sume0s,

\/(Um)z + (UT,2500)2 + (UUp,l)z t+.t+ (UUp,ZSOO)z

U fiel(year) =
‘Tl —Tys00 +Up, +..+ Upzsoo‘
unde
Ui, incertitudinea absoluta a parametrului din indice
(U D incertitudinea relativa a parametrului din indice

Se presupune ca incertitudinea legata de citirea nivelului rezervorului este + 0,1m3
si cantitatea continutda Tn rezervor dupa fiecare ascensiune este aproximativ
aceeasi cantitate, de ex. 8m3. In acest exemplu, incertitudinea aferent ar fi ur =
1,25%. Prin urmare, incertitudinea legata de citirea nivelului rezervorului este mica
in comparatie cu incertitudinea legata de incertitudinea de alimentare a
combustibilului. Acest lucru simplifica determinarea incertitudinii relative legate de
cantitatea totala de combustibil consumat pe parcursul anului:

103 Pentru informatii suplimentare, consultati anexa lll din Documentul de orientare 4 privind
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V2 W) +2500-Uy,)? 2500 WUy)® 1 .

el (year) [2500-Up,| T Rs00-Up| 50

1 1
U fel (year) = = Uy, = %-3.04% =0.06%

Se poate observa clar ca cu cat mai multe alimentari se intampla pe parcursul
anului, cu atat este mai mica incertitudinea generala legata de cantitatea totala de
combustibil consumat. Sub presupunerea ca fiecare alimentare are aproximativ
aceeasi suma avand o incertitudine egala, incertitudinea generala (relativa) este
calculata prin impartirea incertitudinii (relative) a unei singure alimentari la radacina
patratd a numarului total de alimentari in anul respectiv.

Mai mult, se poate observa ca valorile absolute ale alimentarilor de combustibil,
densitatea combustibilului sau dimensiunea rezervorului de combustibil al unei
aeronave nu au nicio relevanta pentru determinarea incertitudinii generale (relative)
in conformitate cu ipotezele date.

De asemenea, trebuie mentionat ca incertitudinea legata de citirile la nivel de
rezervor poate sa nu fie neglijabila daca multe zboruri ale aceleiasi aeronave sunt
efectuate Tn afara EU ETS, adica nici decolarea, nici aterizarea nu este in UE.
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7.4 Anexa IV: Acronime

EU ETS....... Schema UE de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect
de sera

CHETS....... Schema de comercializare elvetiana
UK ETS....... Schema de comercializare a Regatului Unit

CORSIA......Schema de compensare si reducere a carbonului pentru aviatia
internationala

OACI. .......... Organizatia Aviatiei Civile Internationale

MRV............ Monitorizare, raportare si verificare

RMR............ Regulamentul de monitorizare si raportare (Regulamentul M&R)

RAV ... Regulamentul de acreditare si verificare (Regulamentul A&V)

PM ... Planul de monitorizare

AC.....ccouvenn. Autoritatea competenta

RAE ............ Raportul anual privind emisiile

SM Stat(e) membru(e); In acest ghid inseamna intotdeauna ,stat SEE”,
adica ,Stat membru al UE sau stat AELS”

SEE............ Spatiul Economic European (acopera tarile UE si AELS)

AELS........... Asociatia Europeana de Liber Schimb (membri: Norvegia, Islanda,
Liechtenstein, Elvetia; Aceasta din urma nu participa la EU ETS)

CRCO ........ Biroul central pentru taxe de ruta al Eurocontrol

SET .o, Instrumentul pentru micii emitatori (Eurocontrol)

ETS-SF....... Facilitatea de asistentd ETS (Eurocontrol)

7.5 Anexa V: Texte legislative

Directiva EU ETS: Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului
din 13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisii
de gaze cu efect de sera in cadrul Comunitatii si de modificare a Directivei 96/61/CE
a Consiliului, modificat de mai multe ori, de ex. prin Directiva 2009/29/CE pentru a
pregati a treia fazad ETS a UE si prin degulare ( UE ) 421/2014 privind domeniul de
activitate al aviatiei, si simplificari pentru anumiti emitatori mici. Descarcarea
versiunii consolidate se poate face la:

http://data.europa.eu/eli/dir/2003/87/2020-01-01

Implementarea CORSIA in UE: Regulamentul delegat al Comisiei (UE) 2019/1603
din 18 iulie 2019 care completeaza Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European
si a Consiliului Tn ceea ce priveste masurile adoptate de Organizatia Aviatiei Civile
Internationale pentru monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor din aviatie in
scopul implementarii unei masuri globale bazate pe piata. Se poate descarca la:
http://data.europa.eu/eli/reqg_del/2019/1603/0j



http://data.europa.eu/eli/dir/2003/87/2020-01-01
http://data.europa.eu/eli/reg_del/2019/1603/oj

Regulamentul M&R: Regulamentul de punere in aplicare a Comisiei (UE) nr.
2066/2018 din 19 decembrie 2018 privind monitorizarea si raportarea emisiilor de
gaze cu efect de sera in conformitate cu Directiva 2003/87/CE a Parlamentului
European si a Consiliului si de modificare a Regulamentului Comisiei (UE) Nr.
601/2012. Descarcare la: http://data.europa.eu/eli/req_impl/2018/2066/0j si ultima
modificare la: http:/data.europa.eu/eli/req _impl/2020/2085/0j

Regulamentul A&V: Regulamentul de punere in aplicare a Comisiei (UE)
2018/2067 privind verificarea datelor si acreditarea verificatorilor in conformitate cu
Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului. Descércare la:
http://data.europa.eu/eli/req_impl/2018/2067/2021-01-01

Directiva RES: Directiva 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 a directivelor 2001/77/CE si 2003/30/CE. Descéarcare la:
http://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2009/28

RED II: Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11
decembrie 2018 privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile
(reformata). Descarcare la: http://data.europa.eu/eli/dir/2018/2001/0j

Acordul de legatura UE-Elvetia: Acord intre Uniunea Europeana si Confederatia
Elvetiana privind conectarea sistemelor lor de comercializare a emisiilor de gaze cu
efect de sera. Descarcare la: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=
CELEX%3A02017A1207%2801%29-20201105

Acordul SEE: Includerea EU ETS pentru aviatie in acordul SEE: Decizia Comitetului
mixt al SEE nr. 6/2011 din 1 aprilie 2011 de modificare a anexei XX ( Mediu ) la
Acordul SEE: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:
2011:093:0035:0037:EN:PDF

Orientari privind domeniul de aplicare: Decizia 2009/450/CE a Comisiei din 8
iunie 2009 privind interpretarea detaliata a activitatilor de aviatie enumerate in anexa
| la Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului:
http://data.europa.eu/eli/dec/2009/450/0j

Lista operatorilor de aeronave ale Comisiei: Pentru cel mai recent regulament, a se
vedea: https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-euets/
monitoring-reporting-and-verification-eu-ets-emissions
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