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REZUMAT

Traﬁcul aerian european reprezinta unul dintre
cele mai mari obstacole de pe continent in
calea stopdrii degradarii climei si a atingerii
obiectivelor climatice subscrise in legislatia
internationald si europeana. fnainte de pandemia
Covid-19, impactul sectorului a crescut rapid.
Toate indiciile sugereaza cd aceastd tendinta este
acum reluatd. Daunele climatice suplimentare
cauzate de cresterea traficului aerian au depasit
reducerile modeste obtinute prin progrese
tehnologice. Multi experti considera ca solutiile
tehnologice si combustibilii alternativi sunt
limitati si cd o dependentd exclusiva de acestia
nu va fi suficientd pentru a alinia sectorul la
angajamentele climatice convenite la nivel
international. Pand in prezent, politica UE si a
guvernelor nationale a fost inadecvata in raport
cu amploarea fenomenului si nu garanteaza
reducerea emisiilor.

Este nevoie de o politica mai fermd, insa Europa
a inceput deja sd experimenteze reactiile negative
care pot aparea in cazul in care actiunile climatice
nu sunt echitabile. Daca dorim sa asigurdm o
tranzitie globald rapidd pentru a evita colapsul
climatic, factorii de decizie europeni trebuie sa
aiba o viziune clara asupra a doud dimensiuni-
cheie ale nedreptitii provocate de aviatie:

in primul rand, inechitatea dintre natiunile
responsabile pentru emisii (in mare parte din
Europa si America de Nord) si cele care se
confruntd cu cele mai grave pierderi si daune
provocate de clima (in mare parte din Sudul
global); si, in al doilea rand, inechitatea din
cadrul natiunilor dintre minoritatea care zboara
frecvent (de obicei, grupurile cele mai bogate) si
majoritatea care zboara rar sau deloc.

La nivel global, 1% din populatia lumii produce
50% din emisiile generate de aviatie, in timp ce
aproximativ 80% nu au pus niciodatd piciorul
intr-un avion. 'fn Europa de Vest, analiza noastra
aratd ca gospodariile cu cele mai mari venituri
(peste 100.000 £/ € pe an) au de cel putin sase

ori mai multe sanse sa efectueze trei sau mai
multe zboruri dus-intors pe an decat cele cu
cele mai mici venituri (sub 20.000 £/ € pe an).
In acelasi timp, in randul grupului cu cele mai
mici venituri, aproape 70 % dintre gospodarii
nu caldtoresc cu avionul intr-un anumit an,
comparativ cu putin peste 20 % in randul
gospodariilor cu cele mai mari venituri.

Conform politicii actuale, traficul aerian este
scutit de majoritatea formelor standard de
impozitare (de exemplu, taxa pe combustibil si
TVA). Acest lucru nu numai cd reduce veniturile
statului, dar inseamna cd poluatorul nu plateste
si cd industria nu are stimulente suficiente
pentru a reduce emisiile. Aplicarea unei taxe

pe combustibil pentru kerosen sau a unei alte
forme de taxa globald pe carbon pentru zboruri
trebuie s fie o prioritate urgenta. In absenta
acesteia, guvernele ar trebui, de asemenea, sa
analizeze posibilitatea aplicarii unor suprataxe
semnificative pe distante in cadrul taxelor pe
bilete. Cu toate acestea, avand in vedere ca
efectul asupra preturilor al oricaror astfel de
masuri va crea o barierd relativd mult mai mare
pentru persoanele cu venituri mici in comparatie
cu cele cu venituri mari, sustinem suplimentarea
taxei pe combustibil si a masurilor de
reglementare cu o taxd pentru zborurile frecvente
(Frequent Flyer Levy - FFL). Intr-adevar,
consideram ca FFL este un instrument-cheie
pentru a ne asigura cd publicul percepe actiunile
climatice ca fiind corecte si pentru a evita o
reactie impotriva politicienilor si a tranzitiei
ecologice in general.

In cadrul unei FFL, se aplici o taxa pe bilet
pentru fiecare zbor efectuat de o persoana. Rata
taxei creste progresiv dupa fiecare doud zboruri
simple efectuate (adicd dup4 fiecare zbor dus-
intors). Aceasta poate sprijini tranzitia ecologica
in trei moduri esentiale:

1. Contribuie la reducerea semnificativa a
emisiilor din aviatie pe termen scurt si mediu,
realizand economiile necesare pe care evolutiile
tehnologice nu le pot realiza. Conform
calculelor noastre, dacd este pus in aplicare din
anul 2028, ar putea duce la o reducere cu 21% a
emisiilor de carbon din aviatia europeana.
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HOW MUCH IS RAISED?
The additional taxes €63.6bn

paid through the

FFL deliver a €63.6bn
increase (607%) in
net tax revenues.

2. Protejarea accesului la zboruri pentru
pasagerii care cdlatoresc rar si au venituri mici,
gestionand in acelasi timp nivelul general
al traficului aerian si ficand poluatorii sa
plateasca. Taxa nu duce la nicio modificare a
impozitelor platite de 72% din populatia din
Europa de Vest. Familiile care castiga peste
100.000 GBP/ € pe an au de patru ori mai
multe sanse sa plateasca taxa decat familiile
care castigd sub 20.000 GBP/ €. In schimb,
majoritatea economiilor (54%) provin de
la persoane care, altfel, ar fi efectuat patru
sau mai multe zboruri dus-intors pe an, un
grup care reprezinta doar 4,5% din populatia
Europei Occidentale.

3. Strangerea de fonduri semnificative pentru
accelerarea tranzitiei Europei catre o economie
mai echitabila si mai ecologica. Aceste fonduri
pot raspldti daunele suferite de natiunile cele
mai putin responsabile de criza climatica
si pot sprijini lucratorii si comunitatile cu
locuri de muncd sau intreprinderi locale
care se ocupad direct sau depind in mare

HOW MUCH IS SAVED?
There is a 21% carbon 21%

emissions reduction
(by introducing the
FFL in the example COz
year 2028). ‘
masurd de transportul aerian. Din calculele
noastre, propunerea genereaza venituri fiscale

suplimentare in valoare de 63,6 miliarde EUR
in intreaga Europa.

In acest raport, demonstram eficacitatea politicii
FFL pe baza unei analize bazate pe o evaluare
economica realizata de CE Delft, utilizand
modelul recunoscut pe scara largd AERO

MS, precum si pe o analizd a Fundatiei New
Economics (NEF) a sondajelor recente realizate
de More in Common. De asemenea, am stabilit
o posibild foaie de parcurs pentru punerea

in aplicare a unei astfel de politici, evaluand
fezabilitatea acesteia si modul in care ar putea fi
depdsite obstacolele juridice, pe baza unei analize
juridice realizate de AdaStone Law. FFL ofera

o cale echitabild, fezabila si rapida de a aduce
emisiile pentru aviatia europeana pe drumul

cel bun. Taxa functioneaza cel mai bine daca
este combinata cu alte mdsuri politice menite

sd reducd emisiile, inclusiv o taxa pe kerosen/
carbon pentru toate zborurile care pleaca de pe
aeroporturile europene.
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. INTRODUCERE

G uvernele lumii se confruntd cu o fereastra
care se inchide rapid, in timpul cdreia
trebuie sa puna in aplicare solutiile politice
necesare pentru a limita incalzirea globala

la o valoare cat mai apropiatad de 1,5°C peste
nivelurile preindustriale. In ciuda gravitatii

din ce in ce mai mari a amenintarii climatice,

in prezent, actiunile angajate nu vor reusi sa
creeze o clima sigura si stabila.” Noi cercetari
aratd ca daunele climatice depdsesc deja costurile
eforturilor de atenuare,’ ceea ce face ca o actiune
rapidd si de amploare in domeniul climei sa fie
extrem de necesara.

In ultimii ani, diferite sectoare ale economiei
europene au inregistrat progrese diferite in ceea
ce priveste reducerea emisiilor lor. In special,
transporturile, agricultura si constructiile nu au
produs nicio reducere semnificativa a emisiilor
globale in ultimul deceniu.* Transportul aerian a
inregistrat rezultate deosebit de slabe. Inainte de
pandemia Covid-19, emisiile de carbon generate
de plecdrile cu avionul din UE cresteau rapid,
de la 120 MtCO2 in 2015 la 150 MtCO2 in 2019.°
Micile castiguri de eficientd realizate de industrie
au fost imediat absorbite de cresterea ulterioara.
Dacd addugam la aceasta impactul traficului
aerian, care nu are legaturd cu emisiile de dioxid
de carbon si care a triplat daunele climatice

nete ale industriei,®, traficul aerian devine cel
mai mare obstacol in calea reducerii daunelor
climatice ale Europei.

Traficul aerian european continud sa inregistreze
o cregtere rapidd dupd pandemie. Cu toate
acestea, societatea globald nu-si poate permite sa
revina la tendinta ddundtoare climei inregistrata
inainte de epidemie. Se preconizeaza o crestere
foarte semnificativa a pietelor aviatice din afara
Europei,” in tdrile cu emisii de dioxid de carbon
pe persoana si trafic aerian istoric mai scazute.
Europa, cu istoria sa de daune climatice, are
responsabilitatea de a conduce, nu de a ramane
in urmad, atunci cAnd vine vorba de a aborda
contributia aviatiei la criza climatica.

Apelul la actiune privind emisiile generate de
traficul aerian prezintd oportunitati mai ample.
Dincolo de sectorul aviatiei, existd o lipsa
semnificativa de investitii publice internationale
si europene’ in tranzitia economiilor catre emisii
zero si in asigurarea faptului ca suntem pregatiti
sa facem fata escaladarii daunelor climatice. Este
nevoie urgenta de noi surse de venituri pentru a
investi in solutii care includ accelerarea utilizarii
energiei regenerabile si a eficientei energetice,
extinderea transportului public si feroviar si
investitiile in adaptare, precum si diversificarea
economiilor dependente de industriile cu emisii
ridicate de carbon si de turismul de masa bazat
pe transportul aerian.

In timp ce unele persoane din sectorul aviatiei

isi pun increderea exclusiv in dezvoltarea si
implementarea tehnologiilor cu emisii reduse de
dioxid de carbon si a combustibililor alternativi,
aceastd incredere cd doar schimbarea tehnologiei
si a combustibililor va rezolva problema nu

este impartdsitd de multi experti si organizatii
specializate. Evaludrile independente au
identificat in mod constant necesitatea de a
gestiona nivelurile de trafic aerian pentru

a atinge obiectivele climatice.’ In special,
scenariul “Net Zero pand in 2050” al Agentiei
Internationale pentru Energie impune controlul
cererii, limitand traficul aerian pe distante lungi
la nivelurile din 2019 - o sarcind dificild avand

in vedere ratele actuale de crestere.'’ Acest lucru
trebuie sa faca parte dintr-un efort mai amplu

de a realiza reduceri substantiale ale cererii

de energie, deoarece atingerea obiectivelor
climatice va fi extrem de dificila si costisitoare
fara reducerea cererii globale de energie." Avand
in vedere cresterea generalizata a cererii de trafic
aerian, este probabil ca acest lucru sa necesite o
gestionare publica mult mai strictd si mai activa a
sistemului de transport aerian. De asemenea, au
fost exprimate Ingrijordri cu privire la viabilitatea
si costurile sociale si de mediu mai largi ale unora
dintre combustibilii alternativi cu emisii reduse
de carbon propusi.”

TRAFICUL AERIAN ADUCE
INEGALITATI PROFUNDE

Grupul interguvernamental de experti privind
schimbdrile climatice IPCC) a stabilit cantitatea
rdmasa de emisii globale de carbon (si alte
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gaze) care poate fi consideratd “compatibild” cu
limitarea Incdlzirii la nivelul vizat de Acordul de
la Paris privind schimbarile climatice de “mult
sub 2 grade”."” Aceastd cantitate rdmasa poate

fi consideratd “bugetul nostru de carbon”. In
functie de modul in care acesta este calculat, daca
sunt incluse impacturile non-CO2 si in ce masurd
aviatia este consideratd un bun de lux sau
esential, cota aviatiei din buget poate varia. Cu
toate acestea, este clar cd, pentru a evita dezastrul
climatic, traficul aerian trebuie s rdmana in
limitele ecologice.

CE Delft a calculat in raportul sau' cd, la ratele
actuale de eficientd, fard a lua in considerare
efectele non-CO2 si presupunand ca bugetul de
carbon ramas al sectorului aviatiei este impartit
in mod egal intre toti cetatenii lumii, fiecare
persoand ar putea lua in total pana la patru
zboruri economice dus-intors pe distante scurte
(de exemplu, Amsterdam - Barcelona) sau un
zbor economic dus-intors pe distante lungi (de
exemplu, Amsterdam - Tokyo), in urmatorii 26 de
ani. Dacd s-ar accepta distributia actuald inegala
a emisiilor din aviatie intre nordul si sudul lumii,
cota fiecdrui cetdtean european ar creste la zece
zboruri dus-intors pe distante scurte in regim
economic sau trei zboruri dus-intors pe distante
lungi in regim economic. In realitate, probabil c&
se va folosi o combinatie de zboruri pe distante
scurte si lungi, ceea ce inseamnad cd alocdrile
ramase se vor situa undeva intre aceste doud
exemple.

Desi eficienta traficului aerian din punct de
vedere al emisiilor de dioxid de carbon s-ar putea
imbundtati in urmadtorii ani si ar putea creste usor
aceastd alocare (pand la un maxim teoretic foarte
putin probabil de 50%, de exemplu 15 céldtorii
dus-intors pe distante scurte sau 4,5 calatorii

pe distante lungi), aceasta alocare restransa
inseamnd ca este nevoie urgenta de o noua
politicd. Dacd nu se iau masuri, bugetul ramas

va fi consumat in cativa ani, in primul rand de o
minoritate foarte restrdnsa de pasageri frecventi.

cest grup de persoane care zboara frecven
Acest d b f t
provine in proportie covarsitoare din

’ 7
gospodariile cu cele mai mari venituri din

Europa. Analiza noastrd a sondajului More

in Common'* aratd cd, in Europa de Vest,
gospodadriile cu cele mai mari venituri (peste
100 000 GBP/ € pe an) sunt de cel putin sase ori
mai predispuse sd efectueze trei sau mai multe
zboruri pe an (In acest caz, in scop de Vacan;é)
decat cele cu cele mai mici venituri (sub 20

000 GBP/ € pe an). In acelasi timp, in randul
grupului cu cele mai mici venituri, aproape 70
% dintre gospodarii nu zboara intr-un anumit
an, comparativ cu putin peste 20 % in randul
gospodariilor cu cele mai mari venituri (figura 1).

Daca tendintele actuale se mentin, o parte prea
mare din bugetul de emisii ramas pentru traficul
aerian va fi consumata de grupurile sociale mai
instdrite care, de obicei, zboara mai frecvent, pe
distante cumulate mai lungi si in moduri mai
daundtoare (de exemplu, cu un avion privat sau
la clasa business/primad, unde ponderea emisiilor
per pasager este semnificativ mai mare). Faptul
cd aviatia nu reuseste sa faca fata daunelor
climatice mari si in crestere are consecinte si in
afara sectorului aviatiei. Cu cat traficul aerian
consumad o parte mai mare din bugetul nostru
rdmas de emisii, cu atdt mai micd este partea
disponibild pentru alte sectoare esentiale ale
economiei, cum ar fi alimenta;ia si fncalzirea
locuintelor. Aceste domenii se confrunta, de
asemenea, cu provocari legate de reducerea
emisiilor de dioxid de carbon, dar reprezinta
servicii mai esentiale pentru bundstarea societatii
decat aviatia comerciala.

Inechitatea sociald a emisiilor din aviatie poate

fi observata in cadrul tarilor europene, intre
grupurile de venituri si intre tari. In special,
Sudul Global contribuie semnificativ mai putin la
emisiile globale din aviatie, dar se preconizeaza
cd va suferi o parte disproportionata din
pierderile si daunele cauzate de schimbarile
climatice. De exemplu, un studiu a sugerat c4,
desi Africa gazduieste 15% din populatia globala,
locuitorii africani sunt responsabili pentru doar
2% din emisiile globale din aviatie. Intre timp,

in 2018, emisiile din aviatie ale Europei au fost
de aproape trei ori mai mari decit emisiile din
Africa si America Latina la un loc.”

i Analiza CE Delft presupune o cotd de emisii constanta pentru sectorul aviatiei pana in 2050 si vizeaza o sansa de 50% de a

limita incélzirea la 1,5 grade.
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Figura 1: Proportia respondentilor care zboara cu frecvente diferite (in ultimele 12 luni), grupati
in functie de venitul gospodariei, agregat in Regatul Unit, Germania, Tarile de Jos, Belgia, Franta

si Spania
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Sursa: Analiza NEF a sondajelor More in Common

FACTORII DE DECIZIE TREBUIE SA
ASIGURE IMPLICAREA PUBLICULUI IN
TRANZITIA ECOLOGICA

Pentru o tranzitie reusita, etica si rapida catre

0 economie fard emisii de dioxid de carbon,
guvernele trebuie sa elaboreze politici climatice
echitabile atat in ceea ce priveste conceptia, cat
si comunicarea. Cu alte cuvinte, politicile trebuie
sa fie corecte si trebuie sa pard corecte. Pana in
prezent, guvernele din intreaga Europa s-au
strdduit sa obtind increderea publicului, si in
special a industriilor afectate, ca tranzitia catre o
economie fard emisii de carbon este in interesul
lor.

Controlul nivelului traficului aerian este esential,
dar implica si riscuri. In timp ce calatoria cu
avionul este frecventata in mod disproportionat
de pasagerii mai bogati, politica de reducere

a impactului acesteia asupra climei poate
restrictiona accesul la caldtoria cu avionul pentru
un grup mai mare de Rasageri mai putin bogati
si mai putin frecventi. Intr-adevar, exista un
argument conform cédruia sunt necesare masuri
progresive de impozitare si cheltuire, alaturi de
masurile de politica ale UE deja legiferate, cum

42%
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ar fi sistemul de comercializare a certificatelor
de emisii si ReFuelEU, pentru a nu exclude
exclusiv gospodariile cu venituri mici de la zbor.
Daca politica este regresiva sau este perceputd
ca fiind inechitabild, existd riscul de a pierde
angajamentul acestui grup fatd de obiectivul
comun al decarbonizarii.

ANALIZA POSIBILITATII INTRODUCERII
UNEI TAXE PENTRU ZBORURILE
FRECVENTE

Aceastd informare analizeaza rolul potential al
unei taxe pentru zborurile frecvente, o propunere
prin care suma platitd pentru un bilet creste
progresiv pe masurd ce sunt efectuate mai multe
zboruri. Politica vizeaza trei obiective principale:

1. Reducerea traficului global si, prin urmare, a
emisiilor, astfel incat sectorul aviatiei sa fie pe
cale sd ajungd la zero net si sd consume o parte
echitabild la nivel global din emisiile ramase.

2. Recunoa§terea necesitatii unui nivel minim de
baza al calatoriilor internationale si incurajarea
distribuirii echitabile a acestora.
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3. Strangerea de fonduri pentru despagubirea
natiunilor, in special a celor mai putin instarite
si mai putin responsabile, pentru pierderile si
daunele cauzate de clima.

Acesta urmadregte sd inteleagd FFL propus pe
baza (i) impactului sdu in UE in domenii precum
emisiile, cererea de zboruri si diferitele grupuri
sociale; si (ii) modului in care ar putea fi pus in
aplicare si oricaror consideratii juridice relevante.
In sprijinul acestei informari in aceste doua
domenii (i si ii) sunt doud rapoarte comandate:

* Un exercitiu bazat pe un model care analizeaza
dinamica economica a unui FFL aplicat
traficului aerian european, pe baza modelului
de prognoza AERO-MS, considerat pe scard
largd. CE Delft, 2024'"° denumitd in continuare
analiza CE Delft.

* O evaluare a fezabilitatii juridice care
analizeaza alinierea unei FFL la legislatia UE
in vigoare si orice modificari de reglementare
care ar putea fi necesare. AdaStone Law, 2024
denumitd in continuare evaluarea juridica.



O TAXA PENTRU CALATORI AVIATICI FRECVENTI IN EUROPA
ARGUMENTE MORALE, ECONOMICE SI JURIDICE

Il. POLITICI
EXISTENTE
PENTRU

COMBATEREA
EMISIILOR DIN
AVIATIE

EMISIILE VIITOARE DIN AVIATIA
EUROPEANA S| REFUELEU

O reglementare puternica va fi esentiald pentru
ca aviatia sa devind compatibild cu schimbarile
climatice. Elementul central al legislatiei UE in
aceastd privintd este ReFuelEU, o noud lege din
cadrul pachetului european Green Deal, care
impune ca, pana itn 2050, 70% din combustibilul
pentru aviatie sa provina din inlocuitori de
combustibil sau (asa-numitii combustibili
sustenabili pentru aviatie (SAF)). Pana in 2030,
obiectivul este de 6%, iar pand in 2035 de 20%.
fnainte de adoptarea ReFuelEU, modelarea
realizatd de Agentia Uniunii Europene pentru
Siguranta Aviatiei prevedea o schimbare minima
a emisiilor din aviatia europeana pana in 2050."
Modelarea realizatd de Comisia Europeand
pentru procesul de elaborare a politicii
ReFuelEU sustine cd aceastd politicd ar putea
reduce emisiile din sector cu pand la 60% fata
de previziunile anterioare punerii in aplicare a
politicii.”

Desi ReFuelEU va determina probabil unele
reduceri ale emisiilor, acestea nu vor avea loc pe
termen scurt (atunci cAnd sunt cele mai necesare),
iar amploarea reducerii rdméane incerta. Sectorul
aviatiei a ratat toate cele 50 de obiective climatice
stabilite In secolul XXI, cu exceptia unuia singur.”
Progresele vor depinde de succesul industriei

in dezvoltarea si extinderea combustibililor

pe care politica urmareste sd {i promoveze si

de dovedirea capacitatii acestora de a genera

o reducere reald, pe termen lung, a emisiilor.

ii Aici ne referim la tdrile Europa31 definite de CE Delft.

Desi legislatia include dispozitii de incurajare a
aprovizionadrii cu inlocuitori ai combustibililor
fosili din biocombustibili avansati si e-kerosen

- variante ale asa-numitelor SAF - cu acreditari
pretins mai durabile, persistd indoieli cu privire
la impactul net asupra mediului chiar si al celor
mai promitatoare variante ale asa-numitelor
SAF, precum si cu privire la compromisurile pe
care acesti combustibili le creeaza (de exemplu,
pierderea de terenuri si de energie disponibila
pentru alte utilizari, cum ar fi hrana, incélzirea si
transportul local).

ReFuelEU va duce probabil la cresterea preturilor
pentru cédldtoriile cu avionul, dar nu ofera niciun
nivel garantat de reducere globald a emisiilor.
Intr-adevir, fara politici directe de gestionare a
cererii in pachetul ReFuelEU, este posibil (desi
putin probabil) ca emisiile sa creasca. Cresterea
cererii, care genereaza mai multe caldtorii si
distante mai lungi, alaturi de performantele slabe
ale combustibililor alternativi in ceea ce priveste
reducerea emisiilor nete de carbon, ar putea
continua sa depaseasca progresele in materie

de reducere a emisiilor. Intre timp, emisiile fara
carbon, care nu sunt abordate de ReFuelEU, ar
putea continua sa produca majoritatea efectelor
nocive ale aviatiei asupra climei.

Analiza realizatd de CE Delft sugereaza cd, in cel
mai optimist caz, impactul politicii ReFuelEU
asupra emisiilor inseamnad in continuare o
reducere insuficientd a daunelor climatice.

Acest lucru este valabil in special atunci cand

se ia In considerare ceea ce ar putea reprezenta

0 cotd europeand echitabild din bugetul global

de emisii rdmas. Dupa cum se aratd in analiza

CE Delft, majoritatea previziunilor privind
reducerea emisiilor de dioxid de carbon in aviatia
europeand se bazeaza pe ipoteza ca Europa poate
continua sa consume o parte disproportionata
din bugetul de emisii de dioxid de carbon ramas.
Daca bugetul ar fi distribuit in mod uniform intre
cetdtenii lumii, cota Europei' ar fi de aproximativ
6,4%. Acest lucru ar necesita ca Europa sd
realizeze o reducere a emisiilor de carbon mult
mai rapida decét cea indicatd de ReFuelEU.
Chiar si in cazul in care cota Europei este de

16,4 %, pe baza statutului sau de dezvoltare
socioeconomicd, ReFuelEU tot nu asigurd o
decarbonizare suficient de rapida si lasd Europa
puternic dependentd de tehnologiile de eliminare
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a carbonului, care nu existd incd la scara larga
si sunt susceptibile de a fi costisitoare atat din
punct de vedere financiar, cat si energetic.

ROLUL TAXELOR PE CARBON SI PE
COMBUSTIBIL

Taxele pe carbon si obligatiile de compensare
fac parte, de asemenea, din mixul de politici
climatice pentru aviatia europeana. In timp

ce traficul aerian intrd de ceva timp in sfera

de aplicare a schemei de comercializare a
certificatelor de emisii (ETS), companiile aeriene
au beneficiat initial de o protectie semnificativa
prin alocarea de cote de emisii gratuite. Desi
aceste cote sunt in prezent in curs de retragere,
expunand companiile aeriene la pretul integral
de piatd al permiselor de emisii de carbon ETS,
pretul de piatd rdmane relativ scazut, cu un
impact redus asupra preturilor biletelor si asupra
cererii de trafic aerian.

O limitare esentiala a eficacitatii ETS este faptul
cd, in prezent, acesta se aplicd numai zborurilor
in interiorul Europei, ceea ce inseamna ca traficul
pe distante lungi in afara Europei nu implica
nicio taxa. Pe scena interna;ionalé, negocierile au
stabilit mecanismul CORSIA (Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International
Aviation). CORSIA impune companiilor aeriene
obligatia de a achizitiona compensatii de emisii
aprobate pentru emisiile care depdsesc un nivel
de referinta istoric. Aceastd caracteristica de
conceptie inseamnad ca majoritatea traficului
aerian existent este efectiv exceptat de la
mecanismul CORSIA. In plus, obligatiile de
compensare pot fi achizitionate in prezent la

un pret extrem de scdzut si existd preocupari

cu privire la eficienta reald a compensarilor in
reducerea emisiilor. De asemenea, proiectele

de compensare au un bilant foarte slab in ceea
ce priveste protectia drepturilor omului si
integritatea ecosistemelor.” UE s-a angajat sa
revizuiasca eficacitatea CORSIA in 2026 si va lua
in considerare extinderea ETS pentru a acoperi
destinatii din afara UE in cazul in care CORSIA
va fi considerat ineficient in ceea ce priveste
reducerea emisiilor.

Un privilegiu al sectorului aviatic european
este scutirea larga de taxe pe combustibil si
de TVA. In alte industrii, astfel de taxe sunt

comune si creeazd un stimulent suplimentar
pentru persoanele fizice si juridice de a trece la
combustibili alternativi sau de a reduce cererea.
In ciuda eforturilor diplomatice indelungate din
UE, o taxa pe combustibil nu a fost inca extinsa
la aviatie. Cu toate acestea, propunerea face parte
din planurile Fit for 55 ale UE. In octombrie 2023,
se zvonea cd o astfel de taxa era incd luata serios
in considerare, dar cu o decizie aménata pana
dupa alegerile din 2024. *

Unele state percep o taxd de plecare sau o taxa
pe biletele de avion. Unele taxeaza mai mult
zborurile pe distante scurte, deoarece célatoriile
pot fi usor transferate cétre transportul terestru;
altele taxeaza mai mult zborurile pe distante
lungi, deoarece sunt cele mai mari consumatoare
de emisii. Valoarea relativa a acestor taxe

este scdzutd In comparatie cu valoarea altor
scutiri fiscale si variaza foarte mult de la o tara
la alta. Pentru informatii suplimentare, a se
vedea Transport and Environment (2023), care
estimeazd cd, pana in 2025, guvernele europene
vor pierde venituri potentiale de 47 de miliarde
EUR din aviatie. *'

DECALAJUL DE POLITICA

In general, in prezent nu existi masuri suficiente
pentru a garanta realizarea reducerilor de emisii
necesare pentru aviatie. Analiza bugetelor de
carbon in raport cu politica existenta realizata de
CE Delft arata ca traiectoria actuald va conduce
fie la o depasire a obiectivelor de incdlzire
globald convenite la nivel international, fie la
actiuni de urgentd viitoare extrem de costisitoare
si perturbatoare pentru reducerea tardiva a
emisiilor cu ajutorul unor tehnologii care ar putea
sau nu sd se materializeze in cele din urma.

Fie prin Inasprirea masurilor existente, fie prin
introducerea de noi masuri, pare inevitabil ca
pretul zborurilor sd creascd. Dacd nu se iau
madsuri, aceasta crestere va avea un impact relativ
mai mare asupra grupurilor mai sarace care
zboard rar decat asupra celor care zboara frecvent
si sunt instariti. Acest lucru reprezinta un risc
pentru acceptarea de cdtre public a masurilor
necesare si, eventual, si pentru sprijinul public
pentru o tranzitie climatica mai ampl3, la viteza
si amploarea necesare.

iii A se vedea, de exemplu, activitatea Carbon Brief de cartografiere a 61 de rapoarte privind esecurile compensarii emisiilor de
carbon din intreaga lume: https:/ / interactive.carbonbrief.org/ carbon-offsets-2023 / mapped.html
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Existd argumente foarte puternice in favoarea
unei noi masuri politice care sd controleze
emisiile din traficul aerian pe termen scurt si
mediu si, eventual, pe termen lung. Ideea unui
nou mecanism de taxare a aviatiei, bazat pe
solidaritatea internationald, nu este noua. in 2005,
noua tdri, inclusiv Franta, au pus in aplicare o
taxa de solidaritate pe biletele de avion. De la
introducerea acesteia, sute de milioane de euro
au fost colectate pentru Unitaid si activitatea

sa de diagnosticare si tratare a unor boli
precum malaria si HIV/SIDA. Desi grupurile
de coordonare din domeniul aviatiei, cam ar fi
Asociatia Internationald de Transport Aerian
(IATA), au protestat vehement impotriva taxei,
se sugereaza ca impactul final al acesteia asupra
sectorului a fost minim, atat in ceea ce priveste
impactul asupra pretului biletelor, cat si in ceea
ce priveste concurenta intre tdrile impozitate si
cele neimpozitate.”” Nici ideea de a varia ratele
fiscale relative aplicate biletelor de avion in
functie de meritele sociale ale zborului in cauza
nu este noud. Timp de multi ani, guvernele din
intreaga Europa au acordat reduceri de taxe
pentru rutele aeriene citre locatii indepartate,
atat pentru obiective sociale, cat si economice.
ETS functioneaza in mod similar pentru un
scop social, percepand o taxa menita sd sprijine
obiectivul comun de reducere a emisiilor de
carbon.

10
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lll. TAXA PENTRU

ZBORURILE
FRECVENTE

CUM AR PUTEA ARATA ACESTA TAXA

Analiza noastra este ilustrativd, demonstrand
impactul potential si eficienta unei taxe.
Conceptul nostru de baza inlocuieste taxele
existente pe bilete cu o singurd abordare
europeand comund, dar imitd multe caracteristici
tipice ale taxelor nationale existente pe bilete.

In conformitate cu taxele germane si franceze
pe bilete, taxa creste pentru caldtoriile pe
distante mai lungi. Aceasta caracteristicd ar
putea fi eliminatd daca UE ar reusi sa instituie

o taxd eficientd pe combustibilul de aviatie.

In conformitate cu taxa pe bilete a guvernului
britanic, se aplicd o suprataxa suplimentara
pentru zborurile efectuate la clasa business si

la clasa intai. De asemenea, in conformitate cu
abordarea guvernului britanic privind taxele pe
bilete, se aplica o rata dubla pentru biletele de
avion care pleacd din zona de implementare (in
cazul nostru, Europa) si nu se percepe nicio taxa
pentru zborurile care intrd in zona.

in modelarea realizatd de CE Delft, nu s-a facut
nicio distinctie intre pasagerii care caldtoresc in
interes de serviciu (in general 10%-20%) si cei

care cdlatoresc in scop de agrement (inclusiv
vacante si vizite la prieteni si familie). Cu toate
acestea, alte studii care au analizat conceperea
unui FFL au sugerat cd calatoriile In interes de
serviciu ar putea face obiectul unui sistem de
taxe separat.”’ Alternativ, angajatorii ar putea
compensa angajatii pentru taxele suportate
pentru indatoririle profesionale.

Stabilirea tarifelor in cadrul FFL poate fi, de
asemenea, realizata in mai multe moduri. Pozitia
noastrd initiald a fost ca tarifele ar trebui s fie
stabilite in functie de necesitatile climatice, adica
tarifele ar trebui sa fie stabilite la un nivel
suficient de ridicat pentru a asigura toate
reducerile de trafic necesare pentru a plasa
aviatia intr-o tranzitie rapida si echitabila. Cu
toate acestea, din testele noastre initiale a reiesit
ca problema climatica a aviatiei este atat de mare,
iar depdsirea unei traiectorii rezonabile a
emisiilor este atat de mare, incat acest lucru ar
necesita o rata de impozitare extraordinar de
ridicatd, care este putin probabil sa fie fezabila
din punct de vedere politic. Ar fi necesard o serie
de madsuri politice. Ca atare, analiza noastra
ulterioara se bazeaza pe aprecierea noastra
subiectiva a ceea ce ar putea reprezenta un tarif
fezabil din punct de vedere politic, care sa
asigure, de asemenea, o reducere semnificativa a
emisiilor. Nivelurile tarifelor FFL testate de CE
Delft sunt prezentate in tabelul 1.

Analiza CE Delft analizeaza diferite modalitati
de calculare a unui buget echitabil de emisii de
carbon rdmase pentru aviatia europeand. Munca
lor ajunge la o gama de niveluri de reducere a
emisiilor necesare pe termen scurt imediat, intre

Tabelul 1: Programul de tarifare FFL testat de CE Delft, indicand tarifele aplicate pentru un
singur zbor, in crestere la fiecare doua zboruri, si suprataxe suplimentare pentru distante

mai lungi si clase de confort

Numarul de
zboruri intr-o

FFL general pe

Suprataxa de
transport pe zbor

Suprataxa de
transport pe zbor

Suprataxa
business/clasa

ﬁjer:iioadé CE Al mediu lung intai pe zbor
1&2 0 €50 €100 €100
3&4 €50 €50 €100 €100
5&6 €100 €50 €100 €100
78&8 €200 €50 €100 €100
9 sau mai mult €400 €50 €100 €100
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Tabelul 2: Impacturile principale ale unui FFL pus in aplicare in 2028 fata de scenariul de

baza, fara politica FFL

Scenariul de baza 2028 Scenariul FFL 2028

% modificare

Calatorii de pasageri N37mn 844mn -26%
Emisiile de carbon 188,5 Mt 148,6 Mt -21%
Venituri fiscale 10,5 miliarde EUR 74,1 miliarde EUR 607%

-25% si -82%. Estimarea inferioara presupune

o cregtere considerabild a ponderii emisiilor

din aviatie in Europa in deceniile urmatoare.
Avand in vedere natura in mare parte neesentiala
a majoritatii traficului aerian si alte domenii
importante ale economiei care se confruntd, de
asemenea, cu provocari majore in materie de
reducere a emisiilor de carbon, consideram ci o
reducere echitabild a emisiilor pe termen scurt
este de cel putin -45%.

Tintind o reducere pe termen scurt de -45%,
taxa propusa de noi poate asigura aproximativ
jumadtate din reducerea necesard a emisiilor

din aviatie. Prin urmare, ar fi necesare masuri
suplimentare. Acestea ar putea include plafoane
privind numarul de zboruri, cum ar fi la
aeroportul Schiphol din Amsterdam, politici de
reducere a sloturilor si limite privind zborurile
deosebit de problematice, cum ar fi rutele pe care
se poate cdlatori cu trenul, zborurile de noapte
sau avioanele private, precum si limite privind
clasele de confort mai ddunétoare ale cldtoriei
(de exemplu, pasagerii de la clasa business au
emisii semnificativ mai mari per scaun). De
asemenea, ar fi importante taxe europene si
internationale semnificative pe kerosen, caz in
care FFL ar putea fi redus la ideea sa de baza de
taxa progresiva, fara suprataxele de distanta.
Orice masura, inclusiv un FFL, care reduce
cererea de zboruri, este susceptibild de a aduce
beneficii si in ceea ce priveste reducerea emisiilor
de non-carbon ale aviatiei si a impactului
acestora asupra climei. Cu toate acestea, avand
in vedere cd acestea constituie probabil cea

mai mare parte a daunelor climatice cauzate

de traficul aerian, vor fi necesare si alte politici
specifice in acest domeniu.

Modelul dezvoltat de CE Delft testeaza impactul
FFL in 2028 in raport cu previziunile de referinta
fara o politica FFL. CE Delft a furnizat, de
asemenea, o analizd de sensibilitate suplimentara
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care analizeaza impactul unora dintre ipotezele
din conceptia politicii. Modelul FFL al CE Delft
utilizeazd ca date de intrare pentru previziunile
privind traficul aerian datele din sistemul de
modelare AERO-MS (Aviation Emissions and
evaluation of Reduction Options Modelling
System). Acest model este modelul preferat al
Comisiei Europene si este detinut de Agentia
Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei
(EASA). Elasticitatea preturilor este utilizata
pentru a simula rdspunsul cererii pasagerilor
ca urmare a modificarilor viitoare ale preturilor
biletelor datorate punerii in aplicare a unui FFL.
Detalii complete privind ipotezele de modelare
pot fi gasite in raportul CE Delft.”

REZULTATE

FFL se dovedeste foarte eficient ca instrument de
reducere a emisiilor si de crestere a veniturilor.
Modelul de taxa testat genereaza o reducere cu
26% a numadrului de pasageri in 2028, ceea ce
conduce la o reducere cu 21% a emisiilor de
carbon (tabelul 2). O reducere similar3 a
impactului emisiilor fard carbon asupra climei
este probabild, dar nu a fost modelata explicit de
CE Delft. Taxele suplimentare plétite prin FFL
genereaza o crestere de 63,6 miliarde EUR (607%)
a veniturilor fiscale nete. Prin utilizarea
veniturilor fiscale pentru a investi in reducerea
avansatd a emisiilor, adaptarea la schimbarile
climatice si refacerea naturii, impactul pozitiv al
FFL ar fi si mai mare.

Majoritatea (54%) acestor economii sunt asigurate
de pasagerii care, altfel, ar fi efectuat patru sau
mai multe zboruri dus-intors pe an (figura 2) - un
grup care reprezintd doar 4,5% din populatia
Europei Occidentale. Persoanele care efectueaza
un singur zbor dus-intors pe an sunt afectate

in mod minim, In special in cazul zborurilor pe
distante scurte. Acest lucru se datoreaza faptului
cd, in modelarea noastra, primele doud zboruri
simple (adica primul zbor dus-intors) sunt scutite
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Figura 2: Cererea de pasageri grupata in functie de numarul de zboruri dus-intors efectuate
pe an in scenariile cu si fara FFL
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Sursa: CE Delft, 2024
de FFL (desi ar trebui platita o suprataxa pentru in Common, putem observa cd, in majoritatea
distantd/ clasa si/sau o taxa pe carbon). Acest tarilor vest-europene, aproximativ 70% din
lucru inseamna, de asemenea, ca acei clienti care populatie nu ar fi afectatd de FFL, deoarece fie nu

zboard din tari cu taxe existente pe bilete ar putea  zboara delog, fie efectueaza un singur zbor dus-
beneficia de o reducere a pretului la primul zbor.  intors pe an.”
Utilizand datele de sondaj furnizate de More

Figura 3: Proportia gospodariilor afectate de taxele pentru zborurile frecvente, defalcata in
functie de grupa de venituri, agregata in Regatul Unit, Germania, Tarile de Jos, Belgia,
Franta si Spania
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Sursa: Analiza NEF a sondajelor More in Common
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Tabelul 3: Date-cheie privind zborurile frecvente si impactul unui FFL in sase tari europene
(unde au fost disponibile date detaliate)

Proportia Proportia Schimbarea Modificarea Venituri

populatiei care populatiei care numarului de emisiilor suplimentare

zboara de mai  plateste cel calatorii de din aviatia obtinute in

mult de trei ori putin o taxa pasageri in nationala scenariul FFL

pe an FFL scenariul FFL  in scenariul

FFL

Belgia 5.8% 34.0% -33% -28% €1664m
Franta 2.7% 20.5% -33% -25% €9899m
Germania 6.4% 26.5% -20% -17% €8328m
Tarile de Jos 5.5% 36.5% -12% -12% €3018m
Spania 4.8% 26.6% -33% -28% €8097m
Regatul Unit 4.7% 25.3% -22% -17% €9108m

Reducerile de zbor sunt asigurate in mod
covarsitor de grupurile sociale cu venituri mai
mari. In Europa de Vest, gospodariile cu cele
mai mari venituri (de exemplu, gospodariile cu
venituri de peste 100 000 GBP/€) sunt de peste
patru ori mai susceptibile de a plati orice taxa in
cadrul FFL (fdr4 a lua in considerare suprataxele
de distan;é/ clasd) decat persoanele cu cele mai
mici venituri. Doar 28% dintre gospodarii plétesc
orice taxd, procentul scazand la 15% in randul
gospodariilor care castiga sub 20 000 £/ € pe an
(figura 3).
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IMPACTUL LA NIVEL NATIONAL

Tendintele generale la nivel national sunt
coerente intre natiunile europene. Activitatea

de zboruri frecvente este redusd, in principal
prin reducerea zborurilor grupurilor sociale

mai bogate. Principalul motor al diferentelor
dintre natiuni depinde de ponderea pasagerilor
care cilitoresc in transfer. Intrucat zborurile de
transfer nu sunt supuse unei taxe suplimentare,
tarile cu o pondere mai mare a pasagerilor

de transfer (Térile de Jos si Regatul Unit)
inregistreaza o scddere proportionald mai micd a
traficului aerian. Dupd cum se aratd in tabelul 3,
toate guvernele beneficiaza de venituri noi foarte
importante.
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IV. CONSIDERATII

PRIVIND
FEZABILITATEA

U n FFL este posibil din punct de vedere
juridic la nivelul UE si la nivel national.

In ceea ce priveste chestiunea fundamentald a
taxelor aeronautice paneuropene in general, o
analiza a Comisiei Europene din 2005” privind
participarea voluntara a statelor membre la un
sistem international de introducere a unei taxe
obligatorii pentru pasageri la nivel national a
sustinut cd “nicio constrangere juridica specifica
nu ar interzice punerea in aplicare a unui

astfel de sistem”. Intr-adevir, existd mai multe
exemple nationale de taxe aeriene, inclusiv o
contributie ecologicd" pe zborurile franceze, care
demonstreaza puterea si interesul guvernelor de a
crea noi taxe pe biletele de avion.

Din punct de vedere juridic, principiul
subsidiaritatii [Tratatul privind Uniunea
Europeans, articolul 5 alineatul (3)], care
defineste circumstantele in care este preferabil

ca actiunile sd fie intreprinse la nivelul UE mai
degrabd decat de cdtre statele membre, sugereaza
ca atat mediul, cat si transportul reprezinta
domenii in care responsabilitatea poate fi
partajata.

In prezent, UE aplicd politici de mediu si
climatice comune. Politica de mediu a UE adera
in special la principiul “poluatorul plateste”,
care prevede cd emitdtorul de poluanti trebuie sa
acopere costurile asociate combaterii poludrii.””
Aceastd abordare asigurd o internalizare partiala
a costurilor, permitand impunerea de taxe sau
tarife poluatorilor, in loc sa impovareze intreaga
comunitate. Cu toate acestea, unii sustin cad acest
principiu nu este pus in aplicare in mod eficient
in industria aviatica din cauza subimpozitarii
prelungite a sectorului si a subventionarii
excesive, ceea ce conduce la preturi artificial
scazute pentru caldtoriile cu avionul.”® Atat
schema UE de comercializare a certificatelor

de emisii, cat si contributia europeana pentru
materialele plastice sunt exemple relevante de
reglementare coordonata in scopuri de mediu
care consacra principiul “poluatorul plateste” si,
desi niciuna dintre acestea nu reprezinta masuri
fiscale in sensul cel mai tehnic, ambele au efecte
similare.

Taxele sunt, de asemenea, incluse ih domeniul

de aplicare. Taxele la nivelul UE pot fi puse in
aplicare din motive de mediu si atunci cand

este necesar pentru a consolida piata unica. Se
pare cd FFL s-ar incadra in ambele categorii,
deoarece este in primul rdnd o taxa de mediu,

iar armonizarea taxelor pe biletele de avion

ar consolida piata unica. In prezent, taxele
nationale pe biletele de avion sunt inconsecvente
in intreaga Europd. Avand in vedere dinamica
internationald, transfrontalierd, a traficului aerian
si libertatea de circulatie a pasagerilor pentru a
avea acces la aeroporturile de plecare dincolo

de frontierele intra-UE, existd argumente solide
in favoarea trecerii la un cadru coerent pentru
impozitarea biletelor de avion in intreaga Europa.
Acest lucru ar sprijini asigurarea unor conditii de
concurentd echitabile si integritatea pietei unice.

Exemplul taxei de solidaritate pusa in aplicare de
Franta si de o serie de tdri neeuropene aratd ca nu
este esential ca toate tarile din Europa sa semneze
o astfel de taxd. Cu toate acestea, ar trebui sd
existe o abordare paneuropeand, in special pentru
o taxd cu caracteristicile FFL (adici care necesiti
un anumit grad de urmadrire a calatoriilor
individuale).

O provocare in aceastd privintd va fi necesitatea
unanimitdtii intre statele membre pentru
punerea in aplicare a unei noi masuri fiscale a
UE. In ciuda regulii unanimitatii, existd exemple
in care s-au inregistrat progrese in domeniul
fiscal. Statele membre au convenit asupra unei
directive a Consiliului care stabileste un nivel
minim global de impozitare pentru grupurile

de intreprinderi multinationale si pentru
grupurile nationale la scara largd, directiva care
a fost adoptata in cadrul procedurii legislative
speciale. Cu toate acestea, chestiunile fiscale
sunt controversate si, de exemplu, revizuirea
Directivei privind impozitarea energiei continua
sa fie blocata.” Unii politicieni pledeaza pentru
reforme institutionale care ar putea face ca

iv Din 2020, pe langa taxa de solidaritate, se pléteste si o contributie ecologica.
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mai multe subiecte, inclusiv cele fiscale, sa fie
decise prin vot cu majoritate calificata.” Cu
toate acestea, in cazul in care unanimitatea ar fi
necesara si nu ar fi obtinutd in intervalul de timp

relevant, primul pas pentru punerea in aplicare
a FFL ar trebui s fie tdrile singure sau o alianta a
celor care doresc acest lucru.

Consultanta juridica pe care am solicitat-o de la AdaStone Law evalueaza fezabilitatea juridica pentru
punerea in aplicare a unei anumite forme de FFL in Europa. Principalele provocari care ar trebui sa fie

luate in considerare sunt urmatoarele:

GDPR (Regulamentul general privind
protectia datelor)

La nivelul UE, EUDPR" stabile§te norme privind
modul in care institutiile, organele, oficiile si
agentiile UE trebuie sa trateze datele cu caracter
personal pe care le detin despre persoane.
Punerea in aplicare a unui FFL va necesita fie
urmadrirea datelor de zbor ale unei persoane,

fie cel putin capacitatea unei autoritati fiscale

de a investiga datele de zbor ale unei persoane
pentru a asigura respectarea normelor fiscale.
Principala provocare va fi sd se asigure ca FFL
respectd testul subsidiaritatii/ proportionalitatii,
adicd sa se justifice de ce impunerea unei taxe

in scopuri sociale si de mediu are prioritate fata
de dreptul la viata privata in ceea ce priveste
datele de circulatie, justificand astfel crearea
unei baze de date a pasagerilor. In timp ce

datele sunt, de fapt, deja urmarite in scopuri de
securitate, astfel de obiective de securitate sunt
protejate printr-o pozitie mai puternica in testul
de proportionalitate. Consultanta noastra juridica
sugereaza cd ar trebui s fie posibil sd se asigure o
conceptie FFL compatibila cu GDPR, cu conditia
ca UE sa stabileascd un temei juridic solid care

sd demonstreze ca existd un interes public in
urmadrirea datelor individuale de céldtorie si ca
acest interes trece testul de proportionalitate
atunci cand se ia in considerare dreptul la viata
privata al unei persoane.

Identificarea persoanelor

In ceea ce priveste zborurile intra-UE,
resortisantii UE au dreptul de a zbura fie cu
un pasaport valabil, fie cu o carte de identitate.
Acest lucru adauga un nivel de complexitate la
urmadrirea comportamentului de zbor al unei
persoane. Avand in vedere aceastd limitare si
preocupadrile legate de GDPR, analiza noastra
sugereaza cd cea mai eficientd abordare de
implementare ar fi crearea unui numar unic

de identificare a pasagerilor. Acest numar ar fi
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legdtura cu o baza de date gestionatd la nivel
central care ar urmdri numerele de zbor si care
ar fi accesata de vanzatorul de bilete In etapele
finale ale procesului de vanzare. Utilizarea unor
astfel de numere de calator este din ce in ce mai
frecventd. In SUA, aproximativ 27 de milioane
de persoane au un numar de cildtor cunoscut
(Known Traveller Number). Acest identificator
gestionat de guvern este conceput in principal
pentru a accelera prelucrarea informatiilor
privind securitatea calatorilor.

Transparenta preturilor

O alta provocare consta in luarea in considerare
a obligatiei prevazute la articolul 23 din
Regulamentul 1008/2008, conform caruia

toate taxele inevitabile si previzibile trebuie
incluse in primul si ultimul pret al biletului
prezentat clientului. Acest lucru presupune ca
vanzatorii de bilete sd fie cumva “constienti” de
statutul FFL al unei persoane (adicd numarul
de zboruri efectuate anterior in cursul anului)
in momentul prezentdrii pretului biletului. In
mod ideal, Comisia Europeana si Consiliul ar
acorda fie un amendament la aceasta legislatie,
fie o reinterpretare care ar permite o flexibilitate
suplimentara vanzatorilor. Ideea ca vanzatorii
de bilete sa contacteze baza de date de urmarire
a zborurilor inainte de procesul de vanzare pare
oneroasa. Cu putina flexibilitate, ar fi posibil ca
persoana fizicd sd introducd in mod voluntar In
caseta de cdutare a biletelor (atunci cdnd adauga
destinatia, datele etc.) numarul de zboruri
efectuate in ultimul an fiscal pentru a obtine un
pret de ofertd initial care sa includa taxa FFL
estimatd. Dupad ce persoana isi selecteaza zborul
si trece prin procesul de confirmare a rezervarii,
se stabileste un contact oficial cu baza de date a
pasagerilor pentru a confirma acuratetea datelor
autodeclarate.
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V. VENITURI

Tranzi’;ia globala necesitd o crestere
substantiala a investitiilor de capital, estimate
la aproximativ 3,5 miliarde de dolari anual pana
in 2050. Desi o parte din aceste investitii va fi
redusd prin scdderea cheltuielilor cu combustibilii
fosili, deficitul net de investitii se ridica inca la

3 miliarde de dolari pe an, echivalentul a 1,3%
din PIB-ul global mediu anual anticipat pentru
urmadtoarele trei decenii. Cea mai mare provocare
consta in orientarea investitiilor catre tarile

cu venituri medii si mici. Se estimeaza ca este
necesara o crestere de patru ori fata de nivelurile
actuale, pana la aproximativ 900 de miliarde de
dolari pe an pana in 2030.” In plus, ONU afirma
cd existd un deficit anual de finantare pentru
adaptare de 194 miliarde-366 miliarde de dolari.”
Pierderile si daunele in tdrile din sudul globului
sunt estimate la 425 de miliarde de dolari in 2020
sila 671 de miliarde de dolari in 2030.” O parte
din investitiile necesare pentru acoperirea acestor
costuri vor proveni de la investitorii privati,

insd va fi nevoie de o crestere semnificativd a
investitiilor publice pentru a asigura tranzitia
economiilor noastre, pentru a proteja oamenii

si mijloacele de subzistentd de impactul tot mai
puternic al schimbarilor climatice si pentru a
reconstrui in urma pierderilor si daunelor.

fn Europa, guvernele vor trebui si majoreze
investitiile publice cu cel putin 260 de miliarde
EUR pe an™ pentru a-si indeplini angajamentele
in materie de climd, In timp ce o suma
suplimentara de 192 de miliarde EUR™ este
necesara pentru a acoperi deficitele de investitii
sociale (de exemplu, scoli, spitale si locuinte).

O analiza recentd a NEF si a Confederatiei
Europene a Sindicatelor” a constatat cd, in
conformitate cu noile norme fiscale ale UE -
norme care reglementeaza imprumuturile si
cheltuielile nationale - doar trei state membre ar
avea suficientd capacitate de cheltuieli publice
pentru a acoperi aceste deficite de investitii. Vor
fi necesare finantari suplimentare pentru a investi
in protejarea UE de riscurile climatice in crestere
rapida.”
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Pentru a depasi deficitul de investitii la nivel
mondial si european, guvernele vor trebui, in
primul rdnd, sa permitd imprumuturi mai sigure
pentru a investi in servicii publice de calitate

si in tranzitia ecologica. Astfel de investitii se
vor amortiza de la sine, deoarece au efecte de
multiplicare ridicate,” reduc costurile viitoare
pentru finantele publice ale daunelor de mediu
evitabile (inclusiv sdnitatea),”’ construiesc
economii si societdti mai rezistente, precum si
contribuie la sustenabilitatea datoriei.

In al doilea rand, guvernele trebuie s& creasca
impozitarea progresiva. Este necesar si se creasca
atat impozitele pe activitatile poluante, cum ar fi
zborurile frecvente, cat si impozitarea celor mai
bogati pentru a se asigura cd acestia contribuie
cu partea lor echitabila la investitiile publice
necesare.

FFL va fi o componentad importantd a unei
strategii de finantare a eforturilor de atenuare

si adaptare atat la nivel european, cat si la nivel
mondial. Analiza noastrd arata cd un FFL ar
putea genera 74,1 miliarde EUR anual pentru
cele 31 de tari europene analizate si 56,4 miliarde
EUR pentru UE27. Aceasta ar reprezenta o
crestere de 63,6 miliarde EUR a veniturilor
fiscale pentru 31 de tari europene si o crestere

de 50,9 miliarde EUR pentru UE27. Pentru
context, acest buget este similar cu cheltuielile
UE pentru politica agricold comuna (PAC), care
au costat 55,7 miliarde EUR in 2021.*' Aceste
venituri fiscale suplimentare ar putea finanta
extinderea sistemelor noastre de transport public,
a infrastructurii pentru biciclete, a productiei

de energie regenerabild si a eficientei energetice
si ar contribui la plata de cédtre UE a partii sale
echitabile din finantarea globald a schimbarilor
climatice si a pierderilor si daunelor.

Propunerea noastra de a genera venituri fiscale
dintr-o taxa de aviatie fsi are originea intr-un apel
de lunga durata lansat de tarile cel mai putin
dezvoltate in 2008 in vederea introducerii unei
taxe internationale de adaptare pentru pasagerii
aerieni (IAPAL), pentru a obtine venituri din
aviatie si pentru a asigura o finantare mai
adecvata pentru activitdtile de adaptare.” De
asemenea, in cadrul COP28, s-a discutat din nou
despre utilizarea unei taxe de aviatie pentru
fondul de pierderi si daune, care este extrem de
subfinantat.”
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O altd propunere a fost facutd de ICCT in
raportul sdu pe anul 2022, afirmand ca obtinerea
unor venituri de 121 de miliarde de dolari in
2019 ar fi fost posibila cu un FFL incepand de la
9 dolari pentru al doilea zbor al unei persoane
pénd la 177 de dolari pentru al doudzecilea zbor
in acelasi an.” Acestia propun ca veniturile sa
fie date industriei pentru decarbonizare, cu alte
cuvinte, pentru dezvoltare tehnologica. Noi
sustinem cd veniturile colectate din zborurile
frecvente nu trebuie utilizate pentru sprijinirea
directad a industriei, deoarece acestea sunt mai
degrabd organizatii orientate spre profit decat
spre interesul public, au asteptat zeci de ani
pentru a realiza progresele tehnologice necesare,
au primit miliarde de dolari pentru salvare in
timpul Covid si continud sa fie subventionate in
continuare. Prin urmare, veniturile ob;inute ar
trebui sé fie utilizate direct pentru construirea
de alternative la aviatie si pentru asumarea
responsabilitatii pentru datoria istorica si actuala
fatd de clima.

De asemenea, este necesar sa se recunoasca
faptul cd vor exista unele comunitdti, in Europa
si la nivel mondial, care depind de turism

si care vor fi afectate negativ de un FFL. De
asemenea, pandemia Covid-19 a aratat drastic
ce se intdmpld cu regiunile dependente exclusiv
de turism. Prin urmare, o parte din fondurile
generate ar trebui sa fie utilizate pentru a sprijini
comunitdtile care au devenit dependente de
turismul de masa si de serviciile conexe pentru
a crea legaturi prin intermediul unor moduri de
transport mai durabile, in special transportul
public terestru, si pentru a-si diversifica
economiile intr-un mod autodeterminat si
durabil.

CUM AR PUTEA FFL SA FINANTEZE
TRANZITIA ECOLOGICA EUROPEANA

Noile norme fiscale ale UE limiteaza posibilitatile
de investitii publice nationale suplimentare
pentru atingerea obiectivelor in materie de clima
si energie, deoarece acestea impun reducerea
datoriei si a deficitului, ceea ce inseamna ca

16 state membre vor trebui sa faca reduceri
bugetare,” in loc sd stimuleze investitiile publice
ecologice. Aceasta inseamnaé cd UE va trebui sa
majoreze taxele la nivel national sau la nivelul
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UE si sd creeze o noud datorie europeand comund
pentru a asigura investitiile publice necesare in
atenuarea schimbarilor climatice si adaptarea

la acestea in UE. Aceasta crestere a cheltuielilor
publice ar putea fi directionatd catre extinderea

si modernizarea sistemului feroviar european,
extinderea transportului public in orase si in
comunitdtile rurale, fdicandu-1 mai accesibil

si mai ieftin, extinderea productiei de energie
regenerabild, modernizarea locuintelor si punerea
in aplicare a unei politici industriale specifice

si conditionate. Astfel de investitii nu numai

cd reduc emisiile, dar sunt si esentiale pentru
asigurarea unei tranzitii echitabile din punct de
vedere social, precum si pentru imbunétatirea
capacitatii de productie a economiei europene.

Noile taxe la nivelul UE ar putea, de asemenea,
face mai probabild crearea unui vehicul de
investitii la nivelul UE. Un vehicul de investitii
al UE, care Tnseamna imprumuturi ale UE de

pe pietele de capital pentru a crea un fond

de investitii publice, ar putea permite UE sa
anticipeze investitii ecologice si sociale esentiale,
permitand partajarea costurilor intre generatii,
ceea ce Inseamna cd costul investitiilor publice
este repartizat in timp. Facilitatea UE pentru
redresare si rezilientd, care a fost pusa in aplicare
ca raspuns la repercusiunile economice si sociale
ale pandemiei Covid-19 si ale invaziei rusesti
din Ucraina, serveste drept model pentru o astfel
de initiativd europeand de investitii. Existd mai
multe optiuni pentru a asigura rambursarea.

In primul rand, UE poate introduce “resurse
proprii” suplimentare, termenul UE pentru
veniturile fiscale. In al doilea rand, bugetul

UE ar putea suferi reduceri ale cheltuielilor. In
al treilea rand, statele membre ar putea sa fsi
majoreze contributiile la bugetul UE - aceasta
fiind optiunea implicitd. Optiunea preferabila ar
fi implementarea de noi taxe sau resurse proprii
la nivelul UE pentru a finanta rambursarea
datoriilor.

De asemenea, ar putea fi prevazut un program
pilot in mai multe state membre, statele membre
participante utilizdnd veniturile pentru a avansa
tranzitia internd, precum si pentru a-si spori

7 7 7
contributiile la pierderile si daunele globale si la
atenuarea schimbdrilor climatice.
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CUM AR PUTEA FFL SA FURNIZEZE
FINANTARE PENTRU STATELE DIN SUDUL
GLOBAL Sl SA SPRIJINE INSTITUTIILE
ONU DE FINANTARE iMPOTRIVA
SCHIMBARILOR CLIMATICE

La nivel global, modul de finantare a tranzitiei
ecologice devine cea mai importantd problema.
Finantarea actuala este cu mult sub ceea ce
este necesar. Guvernele din nordul globului
trebuie sd 1si majoreze urgent contributiile la
acoperirea pierderilor si daunelor si la atenuarea
si adaptarea la schimbarile climatice la nivel
mondial. Desi se estimeaza ca pana in 2030

va fi nevoie de o finantare de peste 1 miliard

de dolari pentru adaptare si atenuare, " exista,

de asemenea, problema compensarii pentru
pierderi si daune, care ar trebui sd ia forma unui
transfer direct mai degraba decat a unui acord

de finantare. Desi estimarile variaza, un studiu a
sugerat cd, pana in 2030, ar putea fi Inregistrate
pierderi si daune in valoare de 580 de miliarde de
dolari.”

46

Punerea in aplicare a unui FFL in Europa ar
genera suficiente resurse financiare pentru a
aloca o parte din acestea finantdrii adaptarii si
atenudrii in Sudul global si/sau compensarii
pierderilor si daunelor. Pentru a avea un

impact real, pe langa promisiunile deja facute
de unele guverne nationale, sunt necesare
venituri consistente si pe termen lung care sa

fie cu adevdrat suplimentare fata de cheltuielile
existente pentru ajutor extern. La nivel
international, se acceptd din ce in ce mai mult
faptul ca sunt necesare noi taxe pentru a sprijini
eforturile de atenuare si de adaptare in tdrile din
sudul lumii. Acest lucru se reflecta, de exemplu,
in lansarea, In 2023, a unui nou grup de lucruy,
initiat de Franta si Kenya, pentru a promova noi
taxe si impozite care sd genereze fonduri pentru
tranzitie.” Noile tipuri de taxe sunt, de asemenea,
abordate in cadrul documentelor Conventiei-
cadru a Organizatiei Natiunilor Unite privind
schimbdrile climatice (CCONUSC) sub titlul
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“surse inovatoare de finantare”.

Alocarea unei parti din veniturile FFL pentru
fondurile internationale de dezvoltare are
precedente. Incepand din 2006, mai multe tari
au adoptat o taxd de solidaritate pe biletele
de avion, ca urmare a Declaratiei ONU din
2005 privind sursele inovatoare de finantare a
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dezvoltdrii. Aceasta ar putea constitui un model
de utilizare repetatd a veniturilor provenite din
taxarea aviatiei, de care beneficiazd in mare parte
persoanele mai bogate din Nordul global, pentru
a sprijini Sudul global.

O parte semnificativa a veniturilor unui FFL ar
trebui sa fie destinata finantarii atat a eforturilor
de atenuare, cat si a sprijinului pentru pierderi

si daune. O modalitate de a realiza acest lucru

ar fi ca veniturile FFL sa alimenteze un fond
international de investitii publice, pentru a
finanta eforturile de atenuare la nivel mondial si
pentru a crea un flux continuu de venituri pentru
subventiile climatice in Sudul global si, eventual,
pentru dividende in numerar pentru persoanele
care se confruntd cu riscurile climatice. Unele
propuneri de tip “cap and share” oferd structuri
de acest tip si au potentialul de a unifica fluxurile
de venituri din diverse surse, cum ar fi un FFL

si alte taxe, inclusiv o taxa internationala pentru
extractia combustibililor fosili.” In acest fel,
fondurile globale de atenuare a schimbarilor
climatice si de pierderi si daune pot avea un flux
de venituri consistent si pe termen lung.

CUM AR PUTEA FFL SA SPRIJINE
LUCRATORII SI SA CONTRIBUIE LA
REALIZAREA UNEI TRANZITII ECHITABILE

Modelul CE Delft, prezentat in aceastd informare,
analizeaza implementarea completa a unei FFL in
anul exemplu 2028. Intrucat sunt necesare masuri
urgente, este de preferat o punere in aplicare

mai timpurie, dar aceasta ar putea fi abordata
sub forma unei implementari etapizate, pentru a
oferi lucratorilor si industriei timp sd se adapteze
la reducerea cererii. Este esential si se protejeze
mijloacele de subzistentd ale lucratorilor intr-o
tranzitie echitabila bine planificatd, in care
dialogul social cu lucratorii, comunitatile si
sindicatele este fundamental in toate etapele si la
toate nivelurile.

Discutiile si documentele anterioare elaborate

in colaborare cu sindicatele din sectorul aviatiei
au identificat mai multe méasuri importante,™,
cum ar fi (i) promovarea credrii de locuri de
munca alternative, in special in regiunile cele mai
afectate, de preferintd locuri de munca decente si
sigure in sectoare care consolideaza rezilienta la
schimbairile climatice; (ii) investitii in dezvoltarea
competentelor si in recalificare, dupa cum este
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necesar; (iii) limite negociate de sindicate privind
concedierile; (iv) inlocuirea salariilor pentru o
perioada fixa in timpul careia lucratorii sunt
sprijiniti sd se perfectioneze si sd se recalifice
pentru noile industrii ecologice; si (v) utilizarea
rotatiei naturale a fortei de munca pentru a
facilita tranzitia.

20
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* FFL ar trebui sa majoreze considerabil pretul
celor mai ddunatoare clase de caldtorie
(premium, business, first).

VI. CONCLUZII SI

B. Distribuirea veniturilor semnificative
generate de taxd catre urmatoarele destinatii:

RECOMANDARI

* Resurse proprii ale UE pentru investitii

INITIALE

misiile din aviatie reprezintd o amenintare

majora la adresa capacitatii noastre de a
realiza o tranzitie globald céitre o clima stabila.
Pana in prezent, domeniul de aplicare al
politicilor a fost insuficient pentru a aborda
acest impact; acesta se bazeaza in mod excesiv
pe tehnologii care nu exista incé la scard larga
si care nu sunt cu adevarat durabile. In plus,
abordarile care se afld in prezent in cadrul politic
nu sunt suficiente pentru a aborda problemele
de inegalitate si acceptabilitate sociald inerente
problemei climatice a aviatiei. Cea mai mare
parte a populatiei lumii nu zboara deloc. O mica
minoritate de persoane care zboara frecvent
consuma cea mai mare parte din bugetul de
carbon ramas. Este nevoie urgenta de o politica
mai echitabild, mai indrazneatd si mai rapida.

RECOMANDARI

A. Punerea in aplicare a unei taxe pentru
zborurile frecvente (Frequent Flying Levy - FFL)
la nivel paneuropean, cu tarife care sa reduca
semnificativ emisiile generate de traficul aerian pe
termen scurt si mediu. Caracteristicile principale
ale proiectului ar putea include urmatoarele:

o n absenta unei taxe eficiente pe kerosen/
carbon, FFL ar trebui sd includa intervale
de pret in functie de distants, asemanadtoare
celor intalnite in unele taxe nationale pe
bilete.

* FFL ar putea inlocui taxele nationale pe
bilete, dar ar recicla venituri echivalente
catre toate guvernele nationale, astfel incat
niciun guvern sa nu piardd din veniturile
pierdute din taxele pe bilete.

in infrastructura ecologica si sprijinirea
grupurilor cu venituri reduse in ceea ce
priveste accesul la energie regenerabild,
eficientd energeticd, transport public si
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trenuri.

Resurse care sprijind politica UE sau a
guvernului national pentru a asigura o
tranzitie echitabila pentru toti lucrdtorii
afectati de politicd si de impactul acesteia
asupra cererii.

Resurse pentru investitii specifice in
economiile locale din pdrti ale Europei cu
o dependenta ridicatd de calatoriile aeriene
interne (inclusiv transportul feroviar si

alte tipuri de caldtorii durabile cdtre aceste
destinatii).

Resursele sunt transferate fie catre tarile si
regiunile vulnerabile din punct de vedere
climatic care depind de turismul legat

de aviatie, fie cdtre un fond international
condus de Global-South pentru a compensa
pierderile si daunele si pentru a sprijini
eforturile de atenuare a schimbdrilor
climatice si de tranzitie echitabila.
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