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Pachetul legislativ ,,Fit for 55”

Obiectivul Uniunii Europene de a atinge neutralitatea climatica panain 2050 este forta
care modeleaza o parte semnificativa din initiativele legislative lansate de Comisia
Europeana incepand cu 2019. Pachetul legislativ ,,Fit for 55”, o serie de treisprezece
propuneri, fie noi, fie revizuiri ale unor acte deja in vigoare, isi propune sa sustina tinta
de reducere cu 55% a emisiilor de carbon panain 2030.

O arie larga de sectoare economice sunt direct sau indirect vizate de prevederile
propunerilorinaintate de catre Comisie,iarsectorultransporturilorocupaunloccentral,
alaturi de cel al constructiilor. Mediul de afaceri sustine tranzitia verde si considera ca
directia stabilita de acest pachet legislativ este cea corecta, dar considera ca exista
o serie de puncte nevralgice ce necesita revizuite. Principii precum protejarea si
cresterea competitivitatii industriei europene, promovarea si facilitarea adoptiei
unor solutii mai curate, neutralitatea tehnologica, asigurarea coerentei intre
diversele acte legislative, evitarea dublei reglementari si reducerea impactului
asupra consumatorului reprezinta liniile directoare pe care pachetul "Fit for 55”
trebuie sa le urmareasca.

Pentru a asigura tranzitia de succes catre o mobilitate neutra din punct de vedere
climatic, bazata pe un echilibru intre o viziune realista asupra conditiilor din statele
membre si idealismul atingerii unui viitor net-zero, Concordia a formulat o serie de
recomandari pentru fiecare dintre initiativele cuprinse in pachetul ”"Fit for 55” care
au un impact asupra sectorului transporturilor. In acelasi timp, Concordia se aliniaza
pozitiel BusinessEurope, confederatie a angajatorilor la nivel european, pe initiativele
cuprinse in pachet.

Prezentulmaterialsebazeazdpepropunerilelegislative europenesipozitiile industriilor
formulate inaintea izbucnirii conflictului din Ucraina si a schimbdrii contextului de
securitate, cu consecintele economice si politice care decurg din acesta.



https://www.businesseurope.eu/sites/buseur/files/media/position_papers/iaco/2021-11-18_pp_fit_for_55_package.pdf

Context

Iulie 2021 poate fi considerat un al doilea moment emblematic pentru ambitia
Uniunii Europene de a deveni un lider in lupta impotriva schimbarilor climatice,
dupa adoptarea Pactului Verde European de la finalul anului 2019. Dupa ce
a crescut la 55% tinta de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera pana
in 2030, comparativ cu nivelul din anul 1990, Comisia Europeana propune
si un pachet legislativ pentru a alinia politicile europene, dar si sectoarele
economiei, la noua tinta si la tranzitia verde. Denumit ”Fit for 55”, pachetul
cuprinde o serie de instrumente legislative care sa puna Uniunea Europeana
pe drumul decarbonizarii.

Sectorul transporturilor este unul dintre principalele vizate de politicile cuprinse
in pachetul legislativ, generator a aproximativ un sfert din totalul emisiilor de
gaze cu efect de seralanivel UE.* Producatorii de autovehicule side combustibili
(conventionali sau alternativi), transportatori, fie rutieri, navali, sau feroviari,
fiecare actor implicat Tn acest sector este vizat de noile reglementari.

Viitorul transportului Tn contextul tranzitiei verzi este unul dintre subiectele
prioritare pentru Confederatia Patronala Concordia, reprezentativa la nivel
national si care reuneste principalii actori angrenati in sectorul mobilitatii.
Acest document de pozitie isi propune sa identifice atat aspectele pozitive,
cat si principalele elemente care, in viziunea mediului de afaceri din Romania,
necesita revizuite pentru a putea asigura o tranzitie catre o mobilitate cu zero
emisii, intr-un ritm suficient de alert cat sa poata contracara efectele nefaste
asupra climei, dar echitabil din punct de vedere economic si social.

In primul rand ne dorim sa sprijinim eforturile UE in directia neutralitatii
climatice. Atingerea unui viitor net-zero necesita nu doar angajamente, ci
si masuri concrete, solutii si inovatii, care sa conduca la scaderea emisiilor
generate in toate sectoarele economice. Industria este pregatita sa contribuie
laaceste eforturi. De la producatorii de autovehicule, care introducin portofoliu
modele electrice sau hibrid, la transportatorii feroviari care achizitioneaza
material rulant cu zero emisii (hidrogen sau electric), si producatorii de
energie si combustibili care investesc in solutii mai putin poluante, toti actorii
din sector isi aduc aportul, insa avem nevoie de un cadru echilibrat, care sa
asigure o tranzitie competitiva.

iIn al doilea rand, consideram ca directia stabilita de acest pachet este cea
corecta, iar instrumentele legislative incluse sustin tinta de decarbonizare a
UE raportat la sectorul transporturilor. Ins3, dupd cum am mentionat deja,
trebuie asigurat un echilibru Tntre ambitia climatica, costurile implicate si
provocarile economice, tehnologice, si sociale pe care le aduce tranzitia catre
o mobilitate curata. Dubla reglementare trebuie evitata, iar eforturile depuse
pentru a avea cu 55% mai putine emisii de gaze cu efect de sera in 2030, cu
perspectiva neutralitatii climatice in 2050, trebuie sa fie distribuite Th mod
echitabil in societate. Totodata, atragem atentia asupra faptului ca principiul
neutralitatii tehnologice trebuie sa se afle la baza tuturor initiativelor aflate
sub umbrela Pactului Verde European.

1 Transport emissions, European Commission.



https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_ro
https://www.bbc.com/news/world-europe-56828383
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_21_3541
https://ec.europa.eu/clima/eu-action/transport-emissions_ro

1. Mecanismul pentru ajustare a carbonului la frontiera
(CBAM)

Mediuldeafacerisustineimportantasinecesitateacategoricadeaimplementa
un sistem bazat pe principii care sa asigure competitivitatea producatorilor
europeni si sa permita eliminarea completa a potenttata concurentei neloiale
din partea celorlalti producatori din state terte fara ambitii climatice concrete
sau cu ambitii climatice mai modeste, precum si sa previna relocarea emisiilor
de carbon. Cu toate acestea, exista ingrijorari cu privire la impactul pe care
implementarea mecanismului pentru ajustarea carbonului la frontiera (CBAM)
il va avea asupra preturilor anumitor materii prime sau produse. Producatorii
europeni de autovehicule, industria feroviara (producatori de piese sau
material rulant) si distribuitorii de energie electrica utilizeaza materie prima
(aluminiu, otel, metale nobile - litiu, anumite substante chimice) sau alte
produse care au Tn componenta lor astfel de materiale, de multe oriimportate,
se tem de implicatii financiare semnificative, mai ales pe fondul unei inflatii
globale a preturilor la materii prime. Comisia Europeana nu a desfasurat
niciun studiu de impact in acest sens pe termen scurt, mediu si lung.

Salutam scopul initial limitat al CBAM, cu implementarea mecanismului
doar intr-un numar restrans de sectoare, concentrat pe materia prima si fara
extindere pe intregul lant valoric.

RECOMANDARI
e Consideram ca trebuie asigurata conformitatea obligatorie a
mecanismului de ajustare a carbonului la frontiera cu normele si
principiile Organizatiei Mondiale a Comertului, pentru a evita astfel
eventuale represalii din partea tarilor terte.

e Mecanismul ar trebui sa prevada scutiri in doua situatii:

O 1n cazul produselor importate din tari terte care, prin adoptarea
altor metode (reglementari, standarde, etc.), reusesc safsi reduca
emisiile de carbon la un nivel similar cu cel al Uniunii Europene

¢ lanivelde producatorindividual sau instalatie, avandin vedere ca
multi producatori europeni isi dezvolta lanturi de aprovizionare
cu zero emisii de carbon, iar furnizorii din state terte ale acestor
producatori fiind astfel nevoiti sa livreze marfa cu amprenta de
carbon scazuta sau zero.

e Pentru sectorul de transport rutier si feroviar este de preferat si
sustinem un sistem plasat pe toatd frontiera Uniunii Europene,
care sa poata asigura aplicarea masurilor unitare de ajustare Thainte
ca marfurile sa intre pe teritoriul vamal al Uniunii. Astfel, s-ar limita
sarcina administrativa a producatorilor si ar fi asigurat un nivel mai
ridicat de transparenta si predictibilitate.

e Hidrogenul trebuie sa se regaseasca in acest mecanism pentru a
evita importurile de hidrogen obtinut pe baza fosililor si cu emisii
ridicate. Astfel ar fi prevenita frustrarea scopului central al Pactului



https://ec.europa.eu/taxation_customs/green-taxation-0/carbon-border-adjustment-mechanism_ro
https://www.wto.org/

Verde European, precum si potentiala concurenta neloiala pe care
astfel de importuri ar face-o industriei europene producatoare de
hidrogen aflata la inceputul dezvoltarii.

Alocarea gratuitd pentru sectoarele CBAM trebuie mentinuta,
cel putin pana in 2030, pentru a asigura conditii egale sustenabile
pentru producatorii UE si non-UE si reducerea riscului de relocare.
Totodata, o astfel de masura ar permite companiilor sa se
concentreze pe investitiile Tn solutii cu emisii scizute de carbon. In
plus, nu exista noi progrese tehnologice care sa justifice eliminarea
actualelor cote gratuite. Astfel, importurilor ar trebui sa li se aplice
un CBAM din care sa se deduca valoarea de referinta pe produs,
iar alocarea gratuita pentru producatorii UE s3 se pastreze. In caz
contrar, riscul de relocare pentru instalatiile UE cu o pondere mare
de export se va mentine si chiar va creste, iar competitivitatea UE la
nivel intern sau pe pietele globale va scadea. Metodologia de calcul
pentru stabilirea reducerii alocarii gratuite ar trebui sa tina seama
de expunerea la export a marfurilor aflate sub incidenta CBAM astfel
incat sa se asigure ca produsele UE isi pastreaza competitivitatea pe
pietele internationale.

Calculul valorilor implicite specifice ale emisiilor de CO2 pentru
fiecare produs, care urmeaza sa fie utilizate in cazul in care nu
sunt disponibile date credibile privind emisiile, ar trebui sa se
bazeze pe datele furnizate pentru cei mai slabi performanti din tara
exportatoare, in locul celor medii.

Trebuie asigurata coerenta dintre sistemul de comercializare a
emisiilor (ETS) si introducerea CBAM, care trebuie privit ca un
instrument complementar alocarii gratuite, nu o alternativa asa cum
este abordat in propunerile Comisiei, pana cand mecanismul devine
complet operational, eficient, si nu genereaza relocarea emisiilor de
carbon.

La proiectarea CBAM, consideram necesara atingerea unui echilibru
corect intre intentia de a maximiza eficienta si minimizarea
complexitatii tehnice/administrative care ar trebui gestionata de
companii. Daca mecanismul nu va fi proiectat si implementat in mod
adecvat, riscam sa construim o bariera comerciala semnificativa
pentru industria UE, fara a oferi in acelasi timp un stimulent real
pentru promovarea obiectivelor Acordului de la Paris.

Este necesara clarificarea prompta si concreta a modului in care
vor fi tratate importurile de energie, fie ca bun, fie ca un serviciu,
din cauza modului ambivalent Tn care intra sub incidenta regulilor
comertului international.

Trebuie avut in vedere ca impactul asupra utilizatorilor de materiale
supuse CBAM trebuie limitat / eliminat pe cat de mult posibil.



https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/free-allocation_ro

e Este necesara asigurarea unei predictibilitdti in cazul extensiei
CBAM asupra unor categorii aditionale de produse, extindere care
trebuie foarte atent documentata.

e Este necesara crearea unui coridor de monitorizare preturi care sa
previnacresterinesustenabile de preturimaterii prime/semifabricate
la producatori si de preturi la produsele finite livrate clientilor finali.

2. Combustibili alternativi si Regulamentul privind
Infrastructura pentru Combustibili Alternativi (AFIR)

In privinta Regulamentului privind Infrastructura pentru Combustibili
Alternativi (AFIR), salutam introducerea unor tinte obligatorii pentru
statele membre, revizuirea cerintelor referitoare la infrastructura pentru
carburantii alternativi in porturile navale, precum si masurile de monitorizare
si implementare consolidate, si procesul de revizuire mai robust. AFIR
transmite semnalul corect pentru a asigura integrarea vehiculelor electrice
pe drumurile publice. Cu toate acestea, propunerea prevede tinte mai putin
ambitioase decat directiva pe care o va inlocui. Conform unor estimari ale
expertilor Comisiei Europene, o reducere cu 50% a emisiilor de carbon
necesita 6 milioane de statii publice de reincarcare pentru masinile electrice
pana fn 2030.2 In schimb, propunerea Comisiei nu prevede niciun numar,
existand doar o estimare ca ar putea conduce la 3.5 milioane de puncte de
reincarcare pana in 2030. Propunerea de regulament a Comisiei Europene
pare sa fie bazata fie pe numere prea optimiste, fie subestimate, cum ar fi
consumul energetic al masinilor, utilizarea si puterea punctelor de reincarcare,
redimensionarea infrastructurii de transport si distributie energie electrica
la care vor fi interconectate aceste statii pentru a face fata noilor consumuri
implicate dupa interconectarea noilor puncte de reincarcare prevazute, etc.

Totodata, nu este clar modul in care AFIR va avea un impact asupra atenuarii
schimbarilor climatice si a reducerii poluarii, avand in vedere decalajul
tehnologic semnificativintre modurile de transport. Masurile propuse de catre
Comisia Europeana incurajeaza trecerea catre electromobilitate si hidrogen,
solutii care Tnsa nu sunt viabile din punct de vedere tehnologic pentru toate
segmentele de transport.

RECOMANDARI
e Consideram ca trebuie asigurata conformitatea obligatorie a
mecanismului de ajustare a carbonului la frontiera cu normele si
principiile Organizatiel Mondiale a Comertului, pentru a evita astfel
eventuale represalii din partea tarilor terte.

e Este necesar ca obiectivele stipulate sa fie mult mai ambitioase in
ceea ce priveste infrastructura publica pentru vehicule de pasageri
(PC) si utilitare usoare (LCV) - asigurarea unei retele de circa 7 milioane
de puncte de Incarcare in 2030. Nivelul obiectivelor trebuie sa fie in
concordanta cu reglementarile foarte stricte impuse in propunerea de
Regulament privind emisiile de CO2.

2 Fit for 55: a much-needed reality check for EU policy and decision makers to keep mobility
accessible, ACEA.



https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision_of_the_directive_on_deployment_of_the_alternative_fuels_infrastructure_with_annex_0.pdf
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision_of_the_directive_on_deployment_of_the_alternative_fuels_infrastructure_with_annex_0.pdf
https://www.wto.org/
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/

Comisia Europeana ar trebui sa utilizeze date mai realiste in
formularea propunerii de regulament, fapt ce ar conduce la o
crestere a numarului total de puncte de reincarcare necesare, o
putere de iesire totala per vehicul mai mare si o acoperire mai densa
aretelei trans-europene de transport (TEN-T).

Consideram ca fiind necesara realizarea distinctiei intre asa-
numitele puncte de incarcare semi-publice si cele private, pentru
a elimina zonele gri si a clarifica prevederile aplicabile diferitelor
tipuri de puncte de reincarcare, dar si pentru asigurarea unor
interpretari si definitii uniforme la nivelul statelor membre. Astfel ar
fi eliminate anumite bariere pe care le intampina actorii din sectorul
electromobilitatii Tn dezvoltarea anumitor servicii si produse pentru
care exista cerere pe piata.

Energia electrica pentru reincarcarea unui vehicul electric trebuie
definitda ca fiind un serviciu, nu ca recomercializare a electricitatii
conform Directivei privind piata interna a energiei electrice,
prevedere aplicabilda tuturor tipurilor de puncte de incarcare si
tuturor modurilor de transport, inclusiv celui naval.

Puterea instalatd la punctele de reincarcare ar trebui crescutd,
tinand cont insa si de caracteristicile specifice fiecarui stat membru,
cum ar fi costurile si procesul de racordare. Nivelul minim de putere
ar trebui sa ajunga de la 1 kW la 3 kW pentru BEV.

Este necesara stimularea statelor membre pentru a investi in
dezvoltarea retelelor de distributie si transport energie electrica
care sa faca fataa consumurilor generate de interconectarea noilor
puncte de reincarcare rapida cu putere mai mare, cat siin puncte de
reincarcare rapida cu putere mai mare reducand astfel numarul total
de puncte de reincarcare necesar pentru a atinge tintele.

Atragem atentia asupra faptului ca lipsa armonizarii cerintelor
tehnice pentru punctele si statiile de incarcare intre statele membre
ar putea duce la fragmentarea pietei unice, cauzand astfel bariere
suplimentare, costuri mai ridicate pentru producatori si operatori
si, in cele din urma, incetinirea dezvoltarii unei retele de reincarcare
care sa sustina tintele de decarbonizare.

Este necesara introducerea unui parametru de densitate pentru
punctele de reincarcare pentru vehiculele complet electrice (BEV)
n zonele urbane.

Propunerile si calculele pentru puterea de iesire totala necesara
incluse Tn AFIR trebuie sa reflecte caracteristicile specifice ale
vehiculelor usoare comerciale, care au un consum energetic foarte
mare si necesita conditii speciale de incarcare, spre deosebire
de vehiculele de pasageri carora le sunt asimilate in propunerea
Comisiei Europene. Cerintele tehnice pentru statiile de reincarcare



https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en

(dimensiunea locurilor de parcare si disponibilitatea celor mai
mari, dimensiunea incarcatoarelor si disponibilitatea acestora — cel
putin unul cu capat mai lung) trebuie adaptate pentru a facilita si
reincarcarea vehiculelor comerciale (usoare, medii si grele).

Trebuie asigurata o distanta optima intre statiile de realimentare cu
hidrogen si stimulata dezvoltarea acestora.

AFIR trebuie sd iIncurajeze utilizarea intregului spectru de
combustibili alternativi cu emisii reduse (electricitate, gaz natural
comprimat - GNC/gaz natural lichefiat - GNL, hidrogen), care pot
contribuilatinta de decarbonizare a sectorului transporturilor. Astfel,
ar trebui introduse tinte pentru punctele de realimentare cu GNL
si GNC pentru a impulsiona dezvoltarea unei retele cuprinzatoare
pana in 2030, formulate similar cu cele stabilite pentru punctele
de reincarcare cu energie electrica (proportionalitate cu numarul
vehiculelor din flota, distanta intre statii, capacitate minima).

Este necesar ca propunerea Comisiei sd recunoascd importanta
biocarburantilor avansati, combustibili regenerabili de origine
non-biologica (RFNBOs) si E-fuels, cu toate tehnologiile care pot
livra acesti carburanti verzi lichizi, inclusiv carburanti obtinuti prin
tehnologia ,,AIR to fuels” pentru atenuarea emisiilor provenite de
la masinile si camionetele din flota existenta, dar si a locomotivelor
diesel care ar continua sa fie utilizate pana la electrificarea mai
multor kilometri de cale ferata sau inlocuirea acestora cu trenuri
pe hidrogen. Adoptarea acestor tipuri de combustibili de catre
consumatori va fi facilitata de posibilitatea utilizarii infrastructurii
de realimentare deja existenta, conducand astfel la o reducere
semnificativa a emisiilor generate de sectorul transporturilor n
perioada de tranzitie catre 2030, cu perspectiva 2050. Productia
de combustibili regenerabili, cum sunt biocarburantii de generatia
a IT-a/carburanti, inclusiv cei obtinuti prin tehnologia ,,AIR to fuels”,
trebuie sustinuta si de stimulente financiare semnificative, care in
cazul Romaniei ar avea un impact pozitiv si asupra sectorului agricol
asigurand o dezvoltare durabila pe termen lung.

Trebuie asigurata coerenta intre AFIR si Regulamentul FuelEU
Maritime in privinta cerintelor referitoare la infrastructura pentru
carburantii alternativi in porturile navale.

Avand 1n vedere potentialul imens al hidrogenului pentru
decarbonizarea transportului aerian, este necesar ca propunerea sa
prevada extinderea infrastructurii de transport si realimentare cu
hidrogen la aeroporturi.




3. Standardele privind emisiile de CO2 provenite de la
automobile si camionete

O alta initiativa cuprinsa in pachetul ,,Fit for 55” cu efecte directe asupra
viitorului transporturilor este Tnasprirea tintelor de CO2 pentru anul 2030
aplicabile masinilor si camionetelor, introduse acum trei ani. Pentru masini,
cresterea este de la -37.5% la 55% (comparativ cu nivelul din 2021), iar
pentru camionete este -50%. Mai mult decat atat, Comisiaaintrodus sio tinta
de -100% pentru anul 2035. Acest aspect echivaleaza in fapt cu o interzicere
la nivelul UE a motorului cu combustie interna.

Atragem atentia asupra faptului ca interzicerea absoluta a motoarelor
conventionale este nerealista si ar putea dauna chiar obiectivului de reducere
a emisiilor din sectorul transporturilor. In acest sens, trebuie s& ne asiguram
ca sunt sustinute si investitiile in tehnologii si tipuri de carburanti care reduc
emisiile de CO2 generate de masinile care utilizeaza astfel de motoare.

Principala recomandare formulata de catre Concordia in privinta acestei
propuneri de act normativ vizeaza sincronizarea regulamentului cu privire
la emisiile de CO2 si AFIR. Consideram ca aceste doua initiative trebuie sa
fie tratate ca fiind un pachet unitar. Astfel, indsprirea standardelor privind
emisiile de CO2 trebuie sa fie un proces atent ajustat in functie de doua
elemente esentiale:

e Trebuie asigurata coerenta intre AFIR si Regulamentul FuelEU
Maritime in privinta cerintelor referitoare la infrastructura pentru
carburantii alternativi in porturile navale.

* Progresul tehnologic — anumite categorii de vehicule cum ar fi, de
exemplu, camionetele mai grele (N1 clasa II & III) sunt afectate n
mod disproportionat de nivelul crescut de ambitie, avand in vedere
ca procesul de electrificare a acestei categorii este mai ncet.
Estimam ca vehiculele hibride reincarcabile (PHEV) reprezinta un
vector esential si o solutie de tranzitie. Acest tip de vehicul poate
raspunde la toate axele de utilizare cu o contributie importanta la
decarbonizarea parcului de automobile. In acest sens, nu sustinem
obiectivul '"dogmatic * de 100% reducere de emisii provenite de la
vehiculele de pasageri si vehiculele utilitare in 2035 si propunem mai
degraba un obiectiv de 80% reducere a emisiilor acestor categorii
de vehicule 1n 2035, permitand astfel si utilizarea tehnologiei PHEV,
dar si a altor tehnologii care pot contribui la realizarea obiectivelor
climatice, in coerenta cu dezvoltarea progresiva a infrastructurii.

e Dezvoltarea infrastructurii de reincdrcare/realimentare, care
reprezinta unul dintre criteriile principale pe care consumatorii le
iau Tn considerare Tn adoptarea unor solutii mai curate, pe langa alte
aspecte cum ar fi nivelul de trai. Aceasta legatura de cauzalitate este
dovedita de faptul ca, desi producatorii de vehicule din UE investesc
in tehnologii inovatoare si durabile pentru a contribui la ambitia
de atingere a neutralitatii climatice, exista diferente intre statele




membre in privinta numarului de autovehicule mai putin poluante.
In acest moment, 70% din statiile de reincarcare la nivel UE sunt
concentrate in trei state membre: Tarile de Jos, Franta si Germania.
Infrastructura de reincarcare pare sa se dezvolte proportional cu
PIB-ul statelor membre. Astfel, se observa un decalaj semnificativ
intre tarile din Europa de Vest si cele din Est, Centru si Sud cu impact
pe termen lung. De exemplu, Polonia si Spania, desi sunt tari mari din
punct de vedere geografic, au un PIB pe cap de locuitor mai mic, fapt
ce se reflecta si in dezvoltarea infrastructurii de reincarcare. Polonia
are doar 0.8% din totalul punctelor de reincarcare, iar Spania doar
3.3%. Daca ne raportam la Romania, ne aflam printre statele care
au mai putin de 1 punct de reincarcare la 100 de km, mai exact 0.5.
Pentru aceste state, vehiculele hibride (HEV) vor juca un rol crucial
in tranzitia catre o mobilitate curata, categorie care domina piata
masinilor alternative in majoritatea statelor membre. Tinta propusa
de Comisia Europeana pentru 2035 va duce la interzicerea punerii
pe piata a vehiculelor hibride noi, ce va avea ca potential efect
Tncetinirea procesului de decarbonizare a transportului.

De asemenea, sunt necesare mai multe date, o analiza pe o perioada de mai
lunga durata pentru a ardta modul in care un obiectiv mai strict al emisiilor de
C0O2 va modifica si comportamentul consumatorului final.

4. Renewable Energy Directive

Noua propunere de Directiva privind energia din surse regenerabile (RED)
stabileste obiective pentru principalele sectoare economice care contribuie
la cererea de energie. In cazul sectorului transporturilor, cantitatea de
combustibili din surse regenerabile si de energie electrica regenerabila
furnizata sectorului transporturilor ar trebui sa conduca la o reducere a
intensitatii gazelor cu efect de sera de cel putin 13% panain 2030.

Propunerea prevede extinderea sistemului de certificare la nivelul UE
pentru combustibilii din surse regenerabile de hidrogen, pentru a sprijini
decarbonizarea anumitor procese industriale, precum si pentru a promova
utilizarea acestuia pentru transporturi grele si pe distante lungi. De asemenea,
se acorda o atentie deosebita biocombustibililor avansati si introduce
obiective pentru hidrogenul regenerabil si combustibilii sintetici pe baza de
hidrogen panain 2030, care sunt aliniate cu Strategia UE privind hidrogenul.
Domeniul de aplicare al RED revizuit ramane insa limitat doar la combustibilii
regenerabili, excluzand alti combustibili cu emisii scazute de carbon, cum ar
fi hidrogenul ,,albastru” sau ,,turcoaz”.

RECOMANDARI
e Procentul de 13% reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera
pana in 2030 trebuie corelat cu intregul potential al tehnologiilor
conforme cu RED, de la carburanti alternativi, la biocarburanti si
respectiv biocarburanti avansati, pana la combustibili regenerabili
de origine non-biologica (RFNBO) — precum hidrogenul sau obtinuti
prin tehnologia ,,AIR to FUELS”. Reiteram faptul ca, pentru a



https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:dbb7eb9c-e575-11eb-a1a5-01aa75ed71a1.0010.02/DOC_1&format=PDF
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indeplini ambitia de neutralitate climatica pana in 2050, toate
solutiile cu emisii scazute de carbon trebuie luate Tn considerare,
in conformitate cu principiul neutralitatii tehnologice, atat timp cat
trasabilitatea si sustenabilitatea pot fi dovedite.

e Va fi necesar un efort sustinut cu instrumente de stimulare si
alocarea de fonduri europene, precum si o perioada de tranzitie,
avand in vedere infrastructura actuala si perioada scurta de timp
disponibila pentru implementare.

e Hidrogenulneutrudin punctdevederealemisiilorde CO2, produsdin
electricitate cu emisii scazute de carbon sau din captarea, utilizarea
si stocarea carbonului (CCUS), ar trebui considerat ca optiune de
conformitate pentru a atinge cota de 50% RFNBO in hidrogenul
utilizat in scopuri energetice finale si non-energetice la nivel de stat
membru. In caz contrar, aceasté tinta va intra in conflict cu obiectivul
minim ambitios de 2,6% din RENBO utilizate in transport, atata timp
cat hidrogenul verde nu este disponibil in cantitatile necesare.

e Maximizarea potentialului biometanului produs in mod durabil
si recunoasterea beneficiilor sale pentru mediu, prin hcadrarea
acestuia in viitoarele solutii privind decarbonizarea, pot fi obtinute
prin revizuirea RED.

5. EU Emissions Trading System

Includerea constructiilor siatransportuluirutierin sistemul de comercializare
a emisiilor - ETS prin intermediul unor sisteme separate poate fi considerata
un aspect pozitiv al propunerii formulate de catre Comisia Europeana si
salutam caracterul inovator al noului mecanism pentru preturile excesive
prevazut Th noua sectiune a ETS (articolul 30h), care permite eliberarea
automata de certificate din Market Stability Reserve - MSR (cel separat) Tn
cazul unor cresteri ale preturilor.

Cu toate acestea, extinderea ETS la noi sectoare ar creste costurile
administrative legate de implementarea practica si, de asemenea, costurile
sociale de-a lungul lanturilor de transport si incalzire; orice cost suplimentar
generat de sarcina administrativa excesiva ar fi in detrimentul consumatorului
final. Exista un risc clar de suprareglementare a sectorului auto atunci cand se
impun standarde de emisii mai stricte pentru vehicule, incluzand in acelasi timp
carburantii din sectorul transporturilor in domeniul de aplicare extins al ETS.

In ceea ce priveste extinderea ETS la sectorul transportului maritim,
Comisia Europeana isi propune sa depaseasca limitele stabilite prin consens
international in cadrul Organizatiei Maritime Internationale, riscand astfel
o izolare similara cu cea din 2012, cand UE a incercat sa extinda ETS catre
zborurile internationale. UE risca sa fie acuzata de exercitare extrateritoriala
a jurisdictiei prin taxarea a 50% din emisiile generate de voiajele pe mare.



https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets_ro
https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets_ro
https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/market-stability-reserve_ro
https://www.imo.org/
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RECOMANDARI

Cresterea ambitiei in privinta EU ETS trebuie sa fie coroboratd cu
o protectie suficienta impotriva relocarii emisiilor de carbon pentru
costurile legate de emisiile directe si indirecte.

Este necesar ca reforma ETS sa genereze o sustinere suplimentard
pentru investitii in tehnologii inovatoare care vor contribui la
decarbonizarea economiei europene. Veniturile generate din noile
sectoare (transporturi si constructii) trebuie sa fie reinvestite in
solutii cu emisii reduse de carbon.

Extinderea categoriilor de materie primaadmisibilaarputeafiunadin
metode prin care ar fi asigurata o disponibilitate crescuta a solutiilor
alternative/regenerabile. Astfel, se va tine cont de contextul diferit
la nivelul statelor membre si vor putea fi atenuate efectele negative
ale cererii crescute de energie verde din urmatoarea perioada,
coroborata cu extinderea ETS, precum cresterea preturilor si posibil
deficit.

In stransa legatura cu recomandarea anterioara, consideram ca
gazului natural ar trebui sa i se ofere posibilitatea de a actiona ca
un combustibil de tranzitie, sprijinind trecerea de la carbune la
solutii alternative cu emisii scazute de carbon, dezvoltarea unei
piete europene functionale a hidrogenului si implementarea de noi
capacitati de generare a surselor regenerabile.

Gazul natural cu rol de combustibil de tranzitie ar trebui sa joace
un rol important si in contextul Fondului de Modernizare (MF), din
al carui domeniu de aplicare au fost eliminate prin noua propunere.
Investitiile Tn productia de gaze naturale si gaze cu emisii scazute de
carbon, unele dintre cele mai rentabile solutii pentru decarbonizare,
precum si Tn adaptarile tehnice treptate ale infrastructurii de gaze
a UE la utilizarea hidrogenului si a altor gaze cu emisii scazute de
carbon, contribuie in mod semnificativ la neutralitatea climatica,
utilizand n acelasi timp infrastructura existenta intr-un mod mai
rentabil. UE ar trebui sa mentina o abordare neutra din punct de
vedere tehnologic atunci cand vine vorba de finantarea MF.

Indemnam Comisia Europeand si actualizeze instrumentele
de prognoza pentru piata carbonului pentru a oferi mai multa
predictibilitate industriei europene si consumatorului final. Este
clar ca evolutia pretului carbonului in ultimii doi ani a depasit deja
estimarile initiale ale Comisiei preconizate pentru sfarsitul acestui
deceniu (intre 50 EUR/tCO2, presupunand politici complementare
puternice de Green Deal si 85 EUR/tCO2 cu politici complementare
mai putin puternice). Previziunile Comisiei pentru 2015 utilizate Tn
scopul Market Stability Reserve (MSR) sunt, de asemenea, depasite
in contextul actual al pietei.
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6. Fondul Social pentru Clima

In privinta propunerii Comisiei Europene de a institui un Fond Social pentru
Clima care sa sustina cele mai vulnerabile persoane si regiuni in tranzitia
catre o economie verde, Concordia sustine recomandarile formulate fin
pozitia BusinessEurope. Consideram ca este foarte important ca masurile
finantate prin acest fond sa reprezinte un echilibru intre ajutor financiar
direct si investitii. Investitiile productive, care adauga valoare in mod clar la
nivel european, pot asigura protectia populatiei si sectoarelor vulnerabile pe
termen lung. Tntreprinderile mici si mijlocii (IMM-uri) ar trebui sa se numere
printre beneficiarii acestui fond, pe langa consumatori si microintreprinderi.
IMM-urile se confrunta cu riscuri similare in privinta costurilor cu energia si
reprezinta o parte vitala a comunitatilor, uneori fiind cel mai bine pozitionate
sa implementeze investitiile in mod eficient.

Nu Tn ultimul rand, atragem atentia ca partenerii sociali de la toate nivelurile
(national, sectorial, companie) trebuie sa fie implicatiin elaborarea Planurilor
Sociale nationale pentru Clima. Acestia inteleg cel mai bine realitatile si
aspectele specifice anumitor sectoare si regiuni si pot contribui la crearea
oportunitatilor pentru calificare, recalificare si perfectionare, necesare
tranzitiei catre o economie verde.

7. Regulamentul ReFuelEU Aviation

Propunerea de regulament a Comisiei Europene ofera un impuls in directia
decarbonizarii industriei aviatice, Tnsa trebuie luat Tn considerare faptul ca
oferta de combustibili durabili pentru aeronave (SAF) inca este limitata, fapt
ce duce la preturi de 3 pana la 6 ori mai mari fata de kerosen pentru SAF
deja disponibili pe piata. Pentru tehnologii SAF viitoare, cum ar fi combustibilii
sintetici, care nusuntinca mature din punct de vedere industrial, sunt estimate
costuri de 8 pana la 10 ori mai mari, din cauza costurilor de productie ridicate.

RECOMANDARI
Pentru a reduce potentialele efecte negative, sustinem urmatoarele
propuneri ale BusinessEurope:

o Extinderea listei de materii prime din Anexa IX a Directivei (EU)
2018/2001 pentru a creste disponibilitatea SAF;

» Programe de sustinere pentru productia de SAF atat din partea
UE, cat si a statelor membre, atat timp cat diferenta de pret intre
SAF si combustibilii conventionali ramane semnificativa. Una dintre
sursele de finantare ar putea fi Fondul de Inovare din cadrul ETS, dar
si veniturile provenite din amenzi conform Articolului 11.

e Consideram ca propunerea prevede o crestere mult prea abrupta
catre 2050 a tintelor referitoare la SAF. Astfel, ar trebui crescute
usor obligatiile pe termen scurt si mediu pentru a asigura
predictibilitatea cadrului juridic pentru extinderea fabricilor, precum
si pentru productia si adoptarea SAF, incluzand RFNBO.



https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:00c59688-e577-11eb-a1a5-01aa75ed71a1.0008.02/DOC_1&format=PDF
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e Sunt necesare masuri de stimulare a cercetarii, industrializarii si
utilizarii SAF, asigurand astfel o sustenabilitate economica aliniata
cu cea a alternativilor fosili.

e Ca si in cazul celorlalte propuneri din pachet, trebuie asigurata
competitivitatea industriei aviatice europene siredus riscul relocarii
emisiilor de carbon. In cazulin care, efectele de relocare a emisiilor
generate de implementarea Regulamentului ameninta sa pericliteze
competitivitatea operatorilor aerieni europeni, legiuitorii ar trebui
sa ia in considerare masuri care sa echilibreze balanta cu operatorii
non-UE. Totodata, mediul de afaceri european sustine eforturile UE
de a armoniza cadrul legal la nivelul Organizatiei Internationale a
Aviatiei Civile (ICAO).

8. Regulamentul FuelEU Maritime

In acord cu pozitia BusinessEurope, Concordia sustine ambitia UE de a gasi
solutii pentru decarbonizarea transportului maritim la nivel european, desi ar fi
preferabild adoptarea unor masuri la nivel international. Atragem insa atentia
asupra faptului ca depasirea aspectelor agreate la nivel multilateral in cadrul
Organizatiei Maritime Internationale ar putea genera frictiuni cu partenerii
comerciali, precum si risc de relocare a emisiilor. Comisia Europeana trebuie
sa fie proactiva in relatia cu partenerii comerciali pe aceste aspecte si sa
monitorizeze potentialele efecte de relocare a emisiilor.

Standardul de intensitate al emisiilor well-to-wake este solutia optima in
acest context. Consideram Tnsa ca standardul si valorile implicite utilizate ar
trebui sa fie mai flexibile pentru a lua Tn considerare traiectoriile de productie
alternative pentru combustibili, precum si tehnologiile de propulsie din ce in
ce mai eficiente.

Legiuitorii europeni trebuie sa asigure concordanta acestei masuri cu restul
pachetului legislativ ,,Fit for 55” pe toata perioada negocierilor legislative.

Reducerea emisiilor de carbon din atmosfera este cruciala pentru viitorul
umanitatii si implicit pentru sectoarele noastre, iar domeniul transporturilor,
ca unul din principalii generatori, trebuie sa contribuie la aceste eforturi.
Mediul de afaceri este pregatit sa isi ia angajamente si sa actioneze pentru
tranzitia pentru o mobilitate cu emisii zero, si considera laudabile initiativele
Uniunii Europene. Acestea insa trebuie sa sustina decarbonizarea cat mai
rapida a sectorului si cu efecte negative minime, atat economice, cat si
sociale, nu sa ridice bariere care sa ingreuneze acest proces.
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Confederatia Patronala Concordia reprezinta 14 dintre cele mai importante sectoare
ale economiei nationale si este partener de dialog social, reprezentativa la nivel
national. Cu o contributie de peste 26% din PIB si un total de peste 330.000 de angajati
n aproape 2.000 de firme mari si mici, cu capital strdin si autohton, Concordia este
singura organizatie din Romania membrain BusinessEurope, Organizatia Internationala
a Angajatorilor (IOE) si Business at OECD (BIAC).

Din pozitia de partener social reprezentativ, acordam o importanta deosebita unei
arii largi de subiecte printre care se numara piata muncii si dialogul social, educatia,
digitalizarea, protectia consumatorilor, viitorul transportului, fondurile europene,
economia circulara. Investim experienta si resursele pentru ca impreuna cu partenerii
sociali sa cream o fundatie solida pentru o Romanie a viitorului.

Acest material este realizat in cadrul proiectului ,,Consolidarea Dialogului Social in
Roménia”, derulat de Confederatia Patronald Concordia in parteneriat cu NHO —
Confederatia Patronald din Norvegia. Proiectul este sprijinit de Norvegia prin Granturile
Norvegiene 2014-2021, in cadrul Programului ,,Dialog Social - Muncd Decentd”,



https://www.businesseurope.eu/
https://www.ioe-emp.org/
https://www.ioe-emp.org/
https://biac.org/

