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WSTEP

Transport lotniczy stal si¢ integralnym elementem zycia spoteczenstw XXI wieku,
umozliwiajac przemieszczanie pasazerow 1 ladunkow na duze odleglosci z
nieosiagalng wczesniej predkoscia. Lotnictwo przyczynia si¢ jednak do zmian
klimatycznych. Mimo ze wydajnos$¢ paliwa lotniczego wzrosta o ponad 70 % w
ciagu ostatnich 40 lat, taczna ilo$¢ spalanego paliwa zwigkszyta si¢ z uwagi na
szybki wzrost ruchu lotniczego.

W rezultacie wptyw lotnictwa na zmiany klimatyczne jest coraz wigkszy: w UE w
latach 1990-2003 taczna wielkos¢ emisji kontrolowanych w ramach Protokotu z
Kioto spadta o 5,5 % (-287 MtCO,e)," natomiast emisje gazéw cieplarnianych
pochodzace z sektora migdzynarodowego lotnictwa wzrosty o 73 % (+47 MtCO,e),
co stanowi roczny wzrost o 4,3 %.

Mimo ze lotnictwo ma wciaz niewielki udzial w tacznej emisji gazow
cieplarnianych (ok. 3 %), szybki wzrost w tym sektorze podwaza postgpy
dokonane w innych sektorach. Jesli rozwo6j lotnictwa bedzie przebiegal nadal w
obecnym tempie, wzrost emisji powodowanych przez loty mi¢gdzynarodowe z
portow lotniczych w UE wyniesie 150 % w okresie 1990-2012.To
zniwelowaloby ponad jedna czwarta redukcji wymaganej w ramach celu
ustalonego dla Wspolnoty zgodnie z Protokolem z Kioto. Jesli obecne tendencje
si¢ utrzymaja, w dhuzszej perspektywie lotnictwo stanie si¢ gtownym zrédiem
emisji.

OBECNY KONTEKST POLITYCZNY

Niniejszy komunikat stanowi podstawe debaty prowadzonej z innymi instytucjami
europejskimi 1 zainteresowanymi stronami, ktéra dotyczy internalizacji
ekologicznych kosztéw zwiazanych z emisjami powodowanymi przez lotnictwo w
ramach systemu handlu uprawnieniami do emisji UE (EU ETS). Co prawda sektor
lotnictwa boryka si¢ obecnie z najwyzszymi w historii cenami ropy i paliw, ktore
znaczaco wplywaja na sytuacj¢ ekonomiczng linii lotniczych, jednak z drugiej
strony kilka niedawnych klgsk zywiotowych w Europie i poza jej granicami
przypomnialo o ogromnych potencjalnych kosztach, jakie pociagnie za soba
zwigkszenie czg¢stotliwoscei 1 sity takich zjawisk, a oczekuje sig, ze takie wlasnie
beda konsekwencje zmian klimatycznych.

Coroczny wykaz gazdéw cieplarnianych Wspdlnoty Europejskiej z lat 1990-2003 oraz sprawozdanie o
wykazie za 2005 r.
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Mimo ze kontekst ekonomiczny jest trudny, zmiany klimatu pozostaja pilnym
problemem, a debata na ten temat powinna rozpoczaé si¢ juz teraz, po to by jej
wyniki byty dostepne na czas jako wktad w planowany na czerwiec 2006 r.
przeglad europejskiego systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS).

Strategia zarysowana w niniejszym Komunikacie musi by¢ postrzegana w
konteks$cie wymienionych nizej istniejacych kierunkow politycznych.

Dzialajac na podstawie komunikatu Komisji zatytutowanego ,,Powstrzymywanie
zmian klimatycznych na $wiecie” wiosna 2005 r. Parlament Europejski i Rada
Europejska potwierdzity ponownie, ze celem UE jest niedopuszczenie, by
temperatura powierzchni ziemi w skali §wiatowej wzrosta o wigcej niz 2 °C w
stosunku do okresu sprzed epoki przemystowej, co zapobiegnie niebezpiecznym i
nieodwracalnym zmianom klimatycznym spowodowanym przez dzialalno$¢
cztowieka. Rada Europejska stwierdzita réwniez ze:

o w przypadku grupy krajow rozwinigtych nalezy rozwazy¢ $ciezki redukcji rzgdu
15-30 % do 2020 r. w stosunku do podstawy przewidzianej w Protokole z Kioto;

e Komisja powinna kontynuowa¢ prowadzona analize¢ kosztow i korzysci
poszczegblnych strategii redukcji emisji CO»;

e tempo migdzynarodowych negocjacji powinno zosta¢ zwigkszone, przy czym
nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia po 2012 r. ustalen w kontekscie
procesu dotyczacego zmian klimatu w ramach ONZ zapewniajac jak najszerszy
zakres wspoOlpracy wszystkich panstw i1 ich zaangazowanie w skuteczne i
wlasciwe dziatania na szczeblu migdzynarodowym.

Na podstawie tych wytycznych nalezy podjaé¢ dzialania, dzigki ktéorym
lotnictwo nie utrudni realizacji wyznaczonego ogolnego celu, ale przyczyni si¢
do jego osiagnigcia.

Niniejszy komunikat przedstawia zarys strategii uzupeklnienia prowadzonych
obecnie dziatan poprzez wdrozenie nowego rynkowego instrumentu na szczeblu
UE. Komunikat zostal opracowany na podstawie konsultacji z zainteresowanymi
stronami 1 oceny wplywu, ktéore oméwiono w osobnych sprawozdaniach.

WPLYW TRANSPORTU LOTNICZEGO NA KLIMAT

Samoloty wykonujace loty komercyjne lataja na wysokosciach przelotowych od 8
do 13 km uwalniajac gazy 1 czastki state, ktore zmieniaja sktad atmosfery i
przyczyniaja si¢ do zmian klimatycznych.

Dwutlenek wegla (CO3) jest najwazniejszym gazem cieplarnianym, poniewaz jest
uwalniany w duzych ilosciach i dlugo utrzymuje si¢ w atmosferze. Zwigkszone
stezenie dwutlenku wegla wywoluje dobrze znany bezposredni efekt polegajacy na
ociepleniu powierzchni ziemi.

Tlenki azotu (NO,) posrednio wptywaja na klimat na dwa sposoby. Pod wptywem
Swiatta stonecznego tlenki azotu wytwarzaja ozon, ale jednoczes$nie zmniejszaja
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stezenie metanu w atmosferze. ZarOwno ozon jak i metan sa silnymi gazami
cieplarnianymi. W ostatecznym bilansie dziatanie ozonu przewaza nad dzialaniem
metanu, co prowadzi do ocieplenia powierzchni ziemi.

Para wodna uwalniana przez samoloty dziala jak silny gaz cieplarniany, ale
poniewaz jest szybko usuwana z atmosfery w postaci opadéw, skutki jej dziatania
sa niewielkie. Jednak para wodna uwalniana na duzych wysokosciach powoduje
czesto powstawanie smug kondensacyjnych, ktéore maja tendencje do ocieplania
powierzchni ziemi. Smugi kondensacyjne moga roéwniez przeksztalcaé sig¢ w
chmury typu cirrus (chmury zbudowane z krysztatléw lodu). Istnieje podejrzenie, ze
one réwniez maja znaczne dziatanie ocieplajace, jednak jak dotad nie ma co do
tego pewnosci.

Czasteczki siarczanéw i sadzy wywieraja znacznie stabsze bezposrednie dziatanie
W porOwnaniu z innymi emisjami z samolotéw. Sadza pochtania ciepto 1 dziata
ocieplajaco, natomiast czasteczki siarczanu odbijaja promieniowanie i majq stabe
dziatanie ochtadzajace. Dodatkowo maja wplyw na powstawanie 1 whasciwosci
chmur.

W 1999 r. Migdzyrzadowy Zesp6t ds. Zmian Klimatu (IPCC) oszacowal, ze taczny
wptyw lotnictwa jest obecnie 2 do 4 razy wigkszy od odnotowanego wczesniej
wptywu samych emisji CO, z samolotow. Wyniki badan przeprowadzonych
niedawno w UE wskazuja, ze ten stosunek moze by¢ nieco mniejszy (ok. 2 razy).
Zadne z tych szacunkéw nie uwzgledniaja wptywu chmur typu cirrus, co do
ktérego nie ma nadal pewnosci.

POTRZEBA DZIALAN POLITYCZNYCH NA WSZYSTKICH SZCZEBLACH

Emisje pochodzace z transportu lotniczego w Ramowej Konwencji Narodow
Zjednoczonych w sprawie Zmian Klimatycznych (UNFCCC) i Protokole z
Kioto

Zgodnie z Ramowa Konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie Zmian
Klimatycznych (UNFCCC) emisje gazoéw cieplarnianych pochodzace z transportu
lotniczego sa rozliczane inaczej niz emisje z wigkszosci pozostatych sektorow. Z
powodu braku zgody co do tego, czy 1 jak nalezy przypisywa¢ odpowiedzialno$¢ za
te emisje, do tacznych krajowych emisji Stron wlicza si¢ jedynie krajowe emisje
CO,. Emisje pochodzace z lotow migdzynarodowych rozpatruje si¢ po prostu jako
»pozycje w pamigci”’. Nie sa one zatem uwzgledniane w iloSciowych limitach
emisji, do przestrzegania ktorych zobowiazaty si¢ kraje rozwinigte, ktore
ratyfikowaly Protokét z Kioto. W zwiazku z tym w przypadku migdzynarodowego
transportu lotniczego brakuje kluczowego elementu presji politycznej, ktora sktania
te panstwa do wdrazania srodkow tagodzacych w innych sektorach

W swoim komunikacie z lutego 2005 r.” Komisja argumentowata, ze po 2012 r.
transport lotniczy powinien zosta¢ uwzgledniony we wszelkich systemach
dotyczacych zmian klimatycznych, dzigki czemu panstwa uzyskaja wigksza
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zachete do podejmowania dziatah we wlasnym zakresie oraz we wspolpracy z
innymi.

Polityki Mi¢dzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) sluzace
ograniczeniu emisji pochodzacych lotnictwa

Wobec braku zgody w kwestii podziatu odpowiedzialno$ci, negocjujac Protokoét z
Kioto Strony zgodzily sig, by wyraznie zobowiazywat on kraje rozwinigte do
dazenia do ograniczenia lub zmniejszenia emisji powodowanych przez lotnictwo za
posrednictwem Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO).

Dziatania podje¢te do tej pory w ramach ICAO przyczynily si¢ gtéwnie do lepszego
zrozumienia globalnego wplywu lotnictwa na klimat. 188 krajow cztonkowskich
ICAO nie bylo w stanie osiagna¢ porozumienia w sprawie standardow
regulacyjnych i optat z tytulu emisji CO,, podobnie jak niepowodzeniem
zakonczyta si¢ proba okreslenia 1 uzgodnienia odpowiedniego wskaznika
wydajnosci samolotow. Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
poparla  jednak koncepcj¢ otwartego miedzynarodowego handlu
uprawnieniami do emisji, ktora zostalaby wdrozona w postaci dobrowolnego
handlu uprawnieniami do emisji lub poprzez wilaczenie migdzynarodowego
lotnictwa do istniejacych programéw poszczegdlnych panstw.

Argumenty na rzecz dzialan na szczeblu Wspolnoty

Unia Europejska konsekwentnie bierze udzial w dziataniach w ramach UNFCCC 1
ICAO oraz wspiera je, przyczyniajac si¢ do zmaksymalizowania spojnosci
wysitkow majacych na celu lagodzenie wptywu lotnictwa na klimat oraz
wigkszego zaangazowania stron na calym $wiecie. Jednak zgodnie z tym, co
wyraznie stwierdzono w o$wiadczeniach politycznych uzgodnionych przez
wszystkie Umawiajace si¢ Strony, nie mozna oczekiwa¢, by ICAO podjeta
globalne decyzje w sprawie jednolitych, szczegétowych $rodkéw wdrazanych
przez wszystkie kraje. Niech¢tne podejscie krajow rozwijajacych si¢ do
przyjmowania bardziej wymagajacych polityk bez wyraznego przywodztwa ze
strony krajow uprzemystowionych, a takze brak dzialan ze strony waznych
uprzemystowionych partneréw niebedacych stronami Protokotu z Kioto, z duzym
prawdopodobienstwem uniemozliwityby podjecie takich decyzji.

Unia Europejska, bgdaca waznym graczem w globalnym sektorze lotnictwa,
odpowiada za okoto potowy tacznych emisji CO, powodowanych przez lotnictwo
miedzynarodowe we wszystkich krajach rozwinigtych.’Jednoczesnie Wspdlnota
Europejska jako organizacja krajow rozwinigtych i Panstwa Cztonkowskie UE jako
ratyfikujace Strony maja szczegodlne zobowigzania w ramach UNFCCC i Protokotu
z Kioto.

Uznajac ten fakt Parlament Europejski i Rada w széstym wspdélnotowym
programie dzialan w zakresie Srodowiska naturalnego podjcly decyzje o
okresleniu i podjgciu szczegdtowych dzialan w celu ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych powodowanych przez lotnictwo, o ile do 2002 r. zadne takie
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103.411 z202.779 MtCO,e — dane za 2002 r. dostarczone przez Strony Zatacznika I do UNFCCC.
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dziatania nie zostana uzgodnione w ramach ICAO. Od tego czasu Rada
wielokrotnie przypominata o koniecznos$ci podjgcia pilnych dzialan w celu
ograniczenia emisji powodowanych przez migdzynarodowy transport lotniczy i
wzywata Komisj¢ do rozpatrzenia takich dziatan i przedstawienia wnioskow.

W odpowiedzi na te wezwania Komisja dokonata przegladu dostepnych rozwiazan.
Nie istnieje zadne szybkie i latwe rozwiazanie techniczne. Wynika z tego
koniecznos¢  przyjecia  kompleksowego  podejscia, wzmocnienia  juz
prowadzonych dzialan i zbadania nowych Srodkow.

WYKORZYSTANIE POTENCJALU ISTNIEJACYCH POLITYK

Kilka polityk realizowanych juz przez Wspdlnotg i Panstwa Cztonkowskie moze
potencjalnie przyczyni¢ si¢ do dalszego ztagodzenia wptywu lotnictwa na klimat,
chociaz jedynie w ograniczonym zakresie lub wylacznie w perspektywie
dtugookresowej. Polityki te dotycza podnoszenia §wiadomosci spotecznej oraz
zwigkszania wydajnos$ci 1 konkurencyjnosci alternatywnych metod transportu, ale
przede wszystkim badan, zarzadzania ruchem lotniczym oraz opodatkowania
energii.

Dalsze badania nad czystszym transportem lotniczym

UE wybrata aeronautyke jako jeden ze swoich priorytetdéw w dziedzinie badan i
rozwoju, ktorych celem jest ograniczenie wpltywu samolotow na S$rodowisko
naturalne. Poczynajac od fazy pilotazowej w latach 1900-1991, w ramach
Drugiego Programu Ramowego sfinansowano ponad 350 projektow badawczych,
ktorych taczny koszt wyniost 4 miliardy EUR. Okoto 30 % tych prac badawczych
stanowity dzialania zmierzajace do ograniczenia wpltywu samolotow na
srodowisko naturalne, w szczegdlnosci ograniczenia emisji CO, i NOy. Oprocz
tego w ramach Programu dotyczacego globalnych zmian 1 ekosystemu (Global
Change and Ecosystem Programme) stanowiacego czg$¢ Szostego Programu
Ramowego prowadzono badania stuzace lepszemu zrozumieniu wptywu lotnictwa
na klimat. W Siédmym Programie Ramowym zaproponowanym niedawno przez
Komisj¢ priorytetem bedzie polozenie wigkszego nacisku na bardziej
ekologiczny transport lotniczy i wplyw transportu lotniczego na zmiany
klimatu. Dalsze badania nad paliwami alternatywnymi moga przynie$¢ dodatkowe
mozliwoS$ci ograniczenia emisji gazow cieplarnianych z samolotow.

Poprawa zarzadzania ruchem lotniczym

Dzigki badaniom zwigksza si¢ zakres przysztych mozliwos$ci dziatania, natomiast
w perspektywie krotkoterminowej duze potencjalne mozliwosci leza w bardziej
wydajnym zarzadzaniu ruchem lotniczym. Dla przyktadu, zuzycie paliwa mozna
ograniczy¢ minimalizujac kolejki samolotow oczekujacych na start, stosujac
bardziej optymalne tory lotu i ograniczajac konieczno$¢ latania w korytarzach dla
oczekujacych na zezwolenie ladowania nad przeciazonymi lotniskami. Inicjatywy
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej oraz SESAME® stanowity

Przepisy dotyczace Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej przyjeto w 2004 r. Ustanowity
one instytucjonalng i prawna podstawe dla ujednoliconego, interoperacyjnego europejskiego systemu
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poczatek reform niezbednych do wdrozenia tych rozwiazan. Obecnie priorytetowe
znaczenie maja terminowe postgpy w realizacji tych inicjatyw.

W Kkierunku bardziej spdjnego stosowania opodatkowania energii

Panstwa  Czlonkowskie  generalnie  stosuja  opodatkowanie  paliwa
przeznaczonego dla lotnictwa komercyjnego w celach fiskalnych, jednak szersze
zastosowanie tego rozwiazania mogloby réwniez przyczyni¢ si¢ do internalizacji
ekologicznych kosztow zewngtrznych oraz ograniczenia emisji CO,. Przy wielu
okazjach Komisja o$wiadczata, ze wolataby, aby w migdzynarodowych ramach
prawnych dotyczacych lotnictwa mozliwie jak najszybciej znormalizowano
traktowanie paliwa lotniczego, argumentujac, ze zasadniczo paliwo przeznaczone
dla samolotéw powinno podlega¢ opodatkowaniu energii tak samo jak paliwo dla
wszelkich innych pojazdow.

Po przyjeciu dyrektywy Rady 2003/96/WE w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepisow ramowych dotyczacych opodatkowania produktéw
energetycznych 1 energii elektrycznej Panstwa Czlonkowskie mogg juz
wprowadza¢ opodatkowanie paliwa przeznaczonego dla lotow krajowych.
Paliwo przeznaczone dla lotéw krajowych jest juz opodatkowane w krajach spoza
UE takich jak USA, Japonia i Indie, jednak w Unii Europejskiej jak dotad tylko
Niderlandy podj¢ly decyzje o wprowadzeniu takiego rozwiazania.

Zgodnie z istniejacymi przepisami wspdlnotowymi istnieje réwniez mozliwosé
wprowadzenia opodatkowania paliwa dla lotow pomiedzy dwoma Panstwami
Cztonkowskimi za ich obopdlna zgoda. W takich przypadkach opodatkowanie
miatoby zastosowanie do wszystkich przewoznikow z UE. Powszechna praktyka
jest jednak zwalnianie paliwa lotniczego przeznaczonego dla lotéw
miedzynarodowych ze wszystkich podatkow zgodnie z polityka wprowadzong w
celu promowania lotnictwa cywilnego w poczatkowej fazie jego istnienia. Prawnie
wiazace zwolnienia zapisane sa w dwustronnych umowach o ustugach lotniczych
(ASA)’. W zwiazku z tym na trasach, na ktérych przewoznicy spoza UE posiadaja
prawa przewozowe 1 wciaz korzystaja ze zwolnien podatkowych w ramach
odno$nych dwustronnych uméw o uslugach lotniczych trudno byloby
przeciwdziata¢ dyskryminacji przewoznikow z UE.°

W tym kontek$cie wazne znaczenie maja orzeczenia wydane w dniu 5 listopada
2002 r. przez Trybunal Sprawiedliwo$ci Wspolnot Europejskich w sprawach o
,otwartym niebie”’. Zapoczatkowaly one kompleksowa reforme¢ stosunkow
zewngtrznych UE w dziedzinie lotnictwa. W ramach tego procesu zmieniono juz
ponad 200 uméw o ustugach lotniczych migdzy Panstwami Cztonkowskimi UE a

kontroli ruchu powietrznego. Projekt SESAME dotyczy technicznej strony wdrozenia Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrzne;.

Wbrew powszechnemu przekonaniu konwencja chicagowska z 1944 r. wyklucza jedynie
opodatkowanie paliwa lotniczego w tranzycie, ktéry to przepis mozna traktowaé po prostu jako
zabezpieczenie przed podwojnym opodatkowaniem.

Umowy te reguluja kwestie praw przewozowych i inne zagadnienia dotyczace migdzynarodowych
ustug lotniczych.

W ktorych Komisja wniosta przeciwko o$§miu Panstwom Cztonkowskim powodztwa dotyczace ich
umoéw o ustugach lotniczych podpisanych z USA.
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krajami spoza UE, otwierajac mozliwos¢ opodatkowania na réwnych zasadach
paliwa dostarczanego do przewoznikéw z UE 1 spoza Unii. Proces ten musi by¢ i
bedzie kontynuowany, jednak doprowadzenie go do konca wymaga czasu. Z uwagi
na specyfikg¢ sektora lotnictwa szersze zastosowanie opodatkowania energii w
odniesieniu do lotnictwa nie moze by¢ glownym filarem strategii zwalczania
wplywu lotnictwa na klimat w perspektywie krotko i $redniookresowej Z tego
powodu nie jest ono poddawane dalszej ocenie w kontek$cie niniejszego
komunikatu.

INSTRUMENTY GOSPODARCZE JAKO OSZCZEDNE CZYNNIKI STYMULUJACE
ZMIANY

Potaczone rezultaty zastosowania wymienionych wyzej srodkow nie wystarcza do
zrownowazenia wzrostu emisji pochodzacych z ruchu lotniczego. Potrzebne sg
nowe podejScia wykraczajace poza tradycyjne standardy techniczne i
dobrowolne dzialania. Jak stwierdzono juz w przedstawionej przez Komisjg
Strategii w zakresie Transportu Lotniczego i Srodowiska z 1999 r., z uwagi na
potrzebe oszczgdnego podejscia rozwiazaniem wydaja si¢ by¢ elastyczne
instrumenty  ekonomiczne. Polegaja one na  zastosowaniu  zasady
»zanieczyszczajacy  ptaci” 1 poprzez  wystanie sygnatow  cenowych
odzwierciedlajacych cele polityki w zakresie ochrony srodowiska umozliwiaja
wykorzystanie wielu potencjalnych $rodkow ograniczania emisji, ktorych koszty
najlepiej zna sama branza.

Rozwazano kilka typow instrumentéw rynkowych (zob. ocena wplywu).
Instrumenty takie jak podatki od biletow lotniczych lub odlotéw skutkuja
jedynie ograniczeniem popytu, nie sklaniaja zatem operatorow do poprawy
funkcjonowania z punktu widzenia ochrony srodowiska. Potencjalnie moga one
by¢ przydatne w realizacji innych celéw politycznych,® jednak gloéwny nacisk
ktadzie si¢ na handel uprawnieniami do emisji i oplaty z tytulu emisji jako
metody bardziej obiecujace jesli chodzi o kwesti¢ wplywu lotnictwa na klimat.

Ocena dostepnych rozwigzan

Handel uprawnieniami do emisji polega na ustaleniu limitu lacznych emisji
pochodzacych od grupy podmiotdéw i pozwoleniu, by nastgpnie rynek okreslit koszt
kazdej tony emisji. W przypadku optat z tytutu emis;ji ustala si¢ koszt jednej tony
emisji, a nast¢pnie pozwala zainteresowanym podmiotom decydowaé, w jakim
zakresie zareaguja one ograniczajac swoje emisje.

W obecnym konteks$cie te dwa instrumenty ro6znia si¢ pod wzglgdem skutecznosci
z punktu widzenia ochrony srodowiska, wydajnos$ci ekonomicznej i mozliwosci
szerszego zastosowania.

W ramach Rady ds. Gospodarczych i Finansowych (Ecofin) rozwazano na przyklad ostatnio
mozliwo$¢ gromadzenia funduszy na pomoc rozwojowa za posrednictwem biletow lotniczych.
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6.2.

6.3.

Skuteczno$¢ z punktu widzenia ochrony srodowiska i wydajnos¢ ekonomiczna

Gdyby handel uprawnieniami do emisji lub optaty z tytutu emisji zastosowano w
sektorze lotnictwa traktowanym oddzielnie od pozostatych sektorow, skutecznos¢ z
punktu widzenia ochrony §rodowiska i wydajno$¢ ekonomiczna bylaby zasadniczo
taka sama w przypadku obu tych instrumentéw. Jednak nie ma potrzeby, by handel
uprawnieniami do emisji stosowa¢ w sektorze lotnictwa oddzielnie od innych
sektorow. Handel uprawnieniami do emisji jest juz wykorzystywany jako $rodek
stuzacy przeciwdziataniu zmianom klimatycznym - Strony podlegajace
ograniczeniom emisji zgodnie z Protokotem z Kioto moga handlowa¢ ze soba.
Ponadto wiele z nich przekazuje czg¢§¢ swoich wlasnych limitow emisji na poziom
poszczegoOlnych przedsigbiorstw za posrednictwem krajowych lub regionalnych
systemOow handlu uprawnieniami do emisji, badz rozwaza wprowadzenie takiego
rozwiazania.

Na podstawie dyrektywy 2003/87/WE UE stworzyta najwigkszy jak do tej pory
wielopanstwowy 1 wielosektorowy system handlu uprawnieniami do emis;ji.
Europejski system handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS) obejmujacy emisje
gazoéw cieplarnianych z ok. 12 000 energochtonnych obiektow zaczal dziata¢ 1
stycznia 2005 r. Generalnie im szerszy jest zasi¢g systemu handlu uprawnieniami
do emisji, tym nizsze koszty osiagnigcia tego samego poziomu redukcji emis;ji.
Dlatego jesli lotnictwo ma osiagnac okreslony cel w zakresie ochrony §rodowiska
przy zastosowaniu handlu uprawnieniami do emisji i optat z tytutu emisji, koszt
ekonomiczny, jaki poniesie przy tym sektor lotnictwa i UE jako cato$¢ bedzie
nizszy, jesli dokona si¢ tego w ramach systemu EU ETS niz w przypadku
zastosowania oddzielnego systemu tylko dla sektora lotnictwa.

Mozliwos¢ szerszego zastosowania

Zdaniem Komisji zarowno oplaty z tytulu emisji jak 1 handel uprawnieniami do
emisji sa zgodne z obowiazujacymi obecnie ramami prawnymi w dziedzinie
lotnictwa. Jednak koncepcja optat z tytutu emisji budzi wiele sporéw na szczeblu
migdzynarodowym, a dopuszczalny zakres stosowania takich optat przez Panstwa
wobec przewoznikoéw zagranicznych byl najbardziej dyskutowana kwestia w czasie
35 zgromadzenia ICAO w pazdzierniku 2004 r. Z kolei koncepcja dobrowolnego
handlu uprawnieniami do emisji oraz wlaczenia emisji powodowanych przez
migdzynarodowe lotnictwo do istniejacych systemow handlu uprawnieniami do
emisji w poszczegolnych panstwach uzyskata wyraznie poparcie ICAO. To drugie
rozwiazanie dobrze wpisuje si¢ w polityke UE w dziedzinie klimatu poniewaz
handel uprawnieniami do emisji jest zasadniczym elementem Protokotu z Kioto i
kluczowym sktadnikiem przysziej strategii UE w zakresie zmian klimatycznych

SZCZEGOLOWE ZAGADNIENIA PROJEKTOWE DOTYCZACE HANDLU
UPRAWNIENIAMI DO EMISJI

Z uwagi na te roznice wlaczenie lotnictwa w zakres europejskiego sytemu
handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS) wydaje si¢ najbardziej
obiecujgcym rozwigzaniem. Istnieje jednak kilka szczegdétowych technicznych
zagadnien projektowych, od ktorych zalezy pelne wykorzystanie potencjalu tej
polityki w zakresie skuteczno$ci z ekonomicznego i1 Srodowiskowego punktu
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widzenia. Zagadnienia te musza zosta¢ zbadane przez nowa Grupg Robocza, ktora
zostanie dopiero powotana, ponadto zostana one rodwniez rozwinigte w ocenie
wplywu. Na podstawie swojego studium wykonalnoéci’ Komisja uwaza, ze w
centrum dalszej debaty powinny znaleZ¢ si¢ nastgpujace cztery zagadnienia: rodzaj
podmiotow, ktore nalezy obciazy¢ odpowiedzialnos$cia za wpltyw lotnictwa na
klimat, zakres stosowania systemu w stosunku do calo$ci wplywu na klimat,
typy lotéw objete systemem oraz podejscie zastosowane do wyliczania i podzialu
og6lnego limitu emisji dla calego sektora. Ponadto dalszych badan wymaga
roOwniez wplyw na ceny i przydziat praw do emisji.

Zasadnicze znaczenie ma to, by odpowiedzialnoscia obciazy¢ te podmioty, ktére
maja najbardziej bezposrednia kontrole nad tym, jakie typy samolotéw sa
eksploatowane 1 w jaki sposob si¢ je eksploatuje. Dlatego zdaniem Komisji
podmiotami odpowiedzialnymi w ramach EU ETS powinny by¢ podmioty
eksploatujace samoloty.

W celu zminimalizowania negatywnego bilansu réznych rodzajow wptywu na
srodowisko 1 zagwarantowania integralnosci catego systemu z punktu widzenia
ochrony $rodowiska nalezy w mozliwie szerokim zakresie uwzgledni¢ zaréwno
emisje CO; jak i inne rodzaje wplywu lotnictwa na Srodowisko. Nalezy przy
tym znalez¢ wlasciwa rownowage miedzy niejasnosciami dotyczacymi niektorych
rodzajow wptywu na $rodowisko a ryzykiem, jakie stanowia one dla klimatu. Do
czasu, gdy ramach postgpu naukowego opracowane zostana bardziej odpowiednie
metody pomiarowe stuzace poréwnywaniu rdéznych rodzajow wplywu na
srodowisko, nalezy przyja¢ podejscie pragmatyczne. W  perspektywie
krétkookresowej mogloby ono opieraé si¢ na:

e wymogu, by sektor lotnictwa zrezygnowal z pewnej liczby przydzialow emisji,
odpowiadajacej powodowanym przez niego emisjom CO,, pomnozonej przez
zapobiegawczy $redni wspotczynnik odzwierciedlajacy inne rodzaje wplywu;
badz

e zalozeniu, ze poczatkowo uwzgledniany jest tylko CO,, przy roéwnoleglym
wdrozeniu instrumentdw pomocniczych takich jak zréznicowanie wysokoS$ci
optat lotniskowych w zaleznos$ci od poziomu emisji NOx.

Komisja uwaza, ze celem powinno by¢ stworzenie dla lotnictwa sprawnie
funkcjonujacego modelu w ramach systemu handlu uprawnieniami do emisji w
Europie, ktory nastgpnie bedzie mozna rozszerza¢ lub nasladowa¢ na calym
swiecie. Doktadny zakres tego systemu zostanie poddany ocenie w ramach grupy
roboczej powotanej zgodnie z postanowieniami zatacznika. Preferowanym
rozwiazaniem z punktu widzenia ochrony s$rodowiska jest uwzglednienie w
systemie wszystkich lotow rozpoczynajacych si¢ w portach lotniczych UE,
poniewaz w przypadku ograniczenia zakresu dziatania systemu do lotow
»wewnatrzunijnych”, ktére rozpoczynaja si¢ i koncza w UE, uwzglednione byloby

,G1ving wings to emission trading”, CE Delft, lipiec 2005 r.
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mniej niz 40 %'° emisji ze wszystkich lotdw rozpoczynajacych si¢ w UE. Odnosnie
do konkurencyjno$ci branzy linii lotniczych przedmiotem dalszych badan bedzie w
szczegOlnosci wptyw systemu na wzgledne udzialty w rynku posiadane przez
przewoznikow z UE i spoza UE.

W odniesieniu do wyliczania 1 podziatu ogolnego limitu emisji dla lotnictwa,
reguty stosowane obecnie wobec podmiotow nalezacych do systemu niekoniecznie
bylyby odpowiednie w przypadku lotnictwa. W ramach Protokotu z Kioto
rozliczane sa tylko krajowe emisje CO,, dlatego konieczne bylyby specjalne
ustalenia, ktore zapobiegna negatywnemu wpltywowi omawianego rozwiazania na
system rozliczen'' taczacy EU ETS z Protokolem z Kioto. Ponadto z uwagi na
stopien integracji wspdélnotowego rynku transportu lotniczego nalezy uzgodnic
zharmonizowang metodologi¢ podziatu.

SKUTKI WEACZENIA LOTNICTWA DO SYSTEMU EU ETS

We wszystkich scenariuszach branych pod uwage w ocenie wptywu towarzyszacej
niniejszemu komunikatowi 1 studium wykonalnosci przygotowanym dla Komisji,
na wszystkich trasach objgtych systemem przewoznicy z UE i spoza UE byliby
traktowani  doktadnie tak samo. W rezultacie niewielkie byloby
prawdopodobienstwo, ze wlaczenie wptywu lotnictwa na klimat do EU ETS bedzie
miato jakikolwiek niekorzystny wptyw na konkurencyjnos$¢ linii lotniczych z UE w
stosunku do linii lotniczych spoza UE. W studium Komisji stwierdza sig, ze efekty
drugorzedne, takie jak wykorzystywanie przez przewoznikoéw zyskéw uzyskanych
na trasach nieobjetych systemem do subsydiowania tras objetych systemem, beda
miaty miejsce, ale ich zakres bedzie niewielki. Niemniej jednak kwestia
konkurencyjnosci bedzie przedmiotem dalszych badan prowadzonych w
nastegpstwie niniejszego komunikatu.

Dodatkowym skutkiem moze by¢ przeniesienie na uzytkownikéw transportu
lotniczego wszelkich podwyzek kosztow wynikajacych z wlaczenia sektora
lotnictwa do EU ETS. Jednak modele opracowane na podstawie niektorych
ilustracyjnych scenariuszy sugeruja, ze wzrost cen biletow bylby umiarkowany i
zmienny w zalezno$ci od wybranych szczegdtowych parametréw projektowych
systemu (zob. ocena wptywu). Popyt na transport lotniczy nie spadiby, a jedynie
wzrastal w nieco wolniejszym tempie (wzgledny spadek o 0,2 do 2,1 % w okresie 5
lat (2008-2012) w poréwnaniu do wzrostu w normalnych warunkach, ktéry wynosi
ponad 4 % rocznie).

Ze wzgledu na niski szacunkowy wzrost cen biletow wydaje sig, ze wptyw tego
rozwigzania na turystyke i regiony peryferyjne uzaleznione od lotnictwa jako
gléwnego trybu transportu bylby ograniczony, ale powinien on zosta¢ poddany
dalszej analizie, z uwzglednieniem istniejacych ram prawnych dotyczacych
zobowiazan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych.

Szacunkowe dane na temat emisji CO, dostarczone przez EUROCONTROL. Wedlug szacunkowych
danych za 2004 r. loty wewnatrz UE byly przyczyna emisji ok. 52 MtCO, natomiast wszystkie loty
rozpoczynajace si¢ w UE spowodowaty lacznie emisje 130 MtCO..

Rozporzadzenie Komisji (WE) NR 2216/2004.

11

PL



WNIOSKI I DALSZE KROKI

Jak dotad polityki wdrazane na szczeblu migdzynarodowym, regionalnym i
krajowym w celu ztagodzenia zmian klimatycznych nie wymagaty zadnego
znaczacego wkladu ze strony sektora lotnictwa. Poniewaz w przysztosci ruch
lotniczy begdzie prawdopodobnie dalej wzrasta¢, potrzebne sa dalsze dziatania
polityczne, dzigki ktérym wzrost ten nie doprowadzi do ciaglego zwigkszania si¢
wptywu lotnictwa na klimat.

Po przeanalizowaniu szeregu opcji Komisja uwaza, ze najlepszym rozwiazaniem z
ekonomicznego 1 $rodowiskowego punktu widzenia bgdzie wlaczenie wplywu
sektora lotnictwa na klimat do systemu handlu uprawnieniami do emisji w
UE. Handel uprawnieniami do emisji najprawdopodobniej pozostanie zasadniczym
elementem przysztej strategii przeciwdzialania zmianom klimatu, a EU ETS
przyczyni si¢ do stworzenia prawdziwie migdzynarodowego rynku emisji, w
ramach ktorego mozliwe bedzie pelne wykorzystanie potencjatu redukcji emisji w
skali catego globu. W celu przygotowania niezbednych do tego celu decyzji
Komisja:

e powola Grupe¢ Robocza ds. Lotnictwa w ramach Europejskiego Programu
Zapobiegajacego Zmianom Klimatu (EPZZK)." Zadaniem tej grupy bedzie
rozwazenie sposobow wilaczenia lotnictwa do EU ETS, zgodnie z zakresem
obowiazkow zataczonym do niniejszego komunikatu. Wyniki prac grupy
zostang wlaczone do trwajacego przegladu istniejacych ram prawnych
dotyczacych EU ETS", z ktorego sprawozdanie ma by¢ przedstawione do 30
czerwca 2006 r. Komisja zamierza przedstawi¢ wniosek legislacyjny przed
koncem 2006 r.

e zachgca Radg¢ 1 Parlament Europejski do rozwazenia przedstawionych w
niniejszym komunikacie zalecen dotyczacych polityki 1 rozwigzan
projektowych, w tym kwestii harmonograméw, w ramach przygotowan do
podjecia w przysztosci decyzji legislacyjne;.

Jednocze$nie w ramach kompleksowego 1 spdjnego podejscia nalezy wzmocnic i
kontynuowac szereg istniejacych polityk i dzialan:

e Nalezy kontynuowac¢ badania zmierzajace do rozstrzygnigcia wciaz istniejacych
watpliwosci 1 lepszego zrozumienia wplywu lotnictwa na klimat, jednak
priorytetem powinny by¢ badania w dziedzinie aeronautyki prowadzone w UE
w celu faktycznego ograniczenia negatywnego wplywu transportu lotniczego na
zmiany klimatu, na ktore nalezy potozy¢ wigkszy nacisk w Siodmym Programie
Ramowym.14

EPZZK jest procesem konsultacyjnym prowadzonym z udzialem wielu zainteresowanych stron, w
ramach ktorego wspodlpracuja ze soba eksperci krajowi, przedstawiciele branzy, organizacje
pozarzadowe i Komisja.

Zob. art. 30 dyrektywy 2003/87/WE.

COM (2005) 119.
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Nalezy zapewni¢ terminowe postepy procesu zapoczatkowanego przez projekt
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, ktoérego celem jest poprawa
wydajnosci europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym.

Odnosnie do zastosowania opodatkowania energii do paliwa lotniczego, proces
usuwania wszelkich przeszkéd prawnych z dwustronnych umow o ustugach
lotniczych nadal ma zasadnicze znaczenie i bgdzie kontynuowany.

Komisja podejmie niezbedne dzialania na szczeblu europejskim i
migdzynarodowym w celu zachowania wszystkich mozliwosci zastosowania
wszelkich instrumentéw ekonomicznych w przypadku, gdyby okazato sig, ze
dla uwzglednienia pelnego wpltywu lotnictwa na klimat niezbgdne jest
zastosowanie oprocz handlu uprawnieniami do emisji rowniez $rodkéw
uzupetniajacych.

Komisja bedzie wspdlpracowaé z Panstwami Czlonkowskimi UE w ramach
ICAO majac na wzgledzie stale ulepszanie istniejacych standardow
technicznych oraz, w razie potrzeby, opracowanie nowych standardéw, ktérych
celem bedzie ograniczenie emisji z samolotéw u samego zrddta.
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Zalacznik: Zakres obowiazkow Grupy Roboczej ds. Lotnictwa powolanej w ramach

Europejskiego Programu Zapobiegajacego Zmianom Klimatu

Zadaniem grupy roboczej jest doradzanie stuzbom Komisji. Grupa begdzie sig
sktada¢ z ekspertéw z Panstw Cztonkowskich oraz organizacji reprezentujacych
glowne zainteresowane strony, w tym przemyst, konsumentow i organizacje
ekologiczne.

Grupa robocza oceni wymienione nizej sposoby wilaczenia wptywu lotnictwa na
klimat do europejskiego systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS)", w
peini uwzgledniajac zasadg ostroznosci.

Uwzgledniany zakres wplywu lotnictwa na klimat
Grupa:

e oceni mozliwosci poprawy monitorowania i sprawozdawczo$ci w zakresie
wplywu lotnictwa na klimat poprzez dodanie kolejnych zalacznikow do decyz;ji
2004/156/WE, przyjecie zastosowanych tam istniejacych metodologii jako
punktow odniesienia i zbadanie mozliwosci zwigkszenia doktadnosci w
przysztosci,

e zbada, czy poziom elastycznosci zapewniony przez system progoéw
wprowadzony decyzja 2004/156/WE bytby odpowiedni dla sektora lotnictwa,
czy tez niezbedna jest dalsza harmonizacja;

e przeanalizuje, czy niepelne uwzglednienie wplywu lotnictwa na klimat mogtoby
zachgca¢ do redukowania jednego rodzaju wplywu, objetego systemem,
kosztem innego rodzaju wptywu, ktérego system nie uwzglednia;

e rozwazy mozliwo$¢ zastosowania dodatkowo optat lub innych $rodkéw
uzupetniajacych w celu uwzglednienia catosci wptywu lotnictwa na klimat i
zapobiezenia zidentyfikowanym potencjalnym niekorzystnym skutkom
niepetnego uwzglednienia tego wptywu.

Uwzgledniane rodzaje emisji

Grupa rozwazy, jakie rodzaje lotoéw i emisji powinny zosta¢ uwzglednione, majac
na uwadze potrzebg ograniczenia roéznic w traktowaniu ustug krotko- i
dlugodystansowych, zbadania r6znic w dostgpie dotykajacych regiony peryferyjne,
przeanalizowania mozliwosci rozszerzenia modelu UE na inne kraje w miarg
rozbudowy EU ETS ujecia znacznej ilosci emisji zgodnie z celem, jakim jest
przeciwdziatanie zmianom klimatu.

Podejscie do wyliczania i podzialu lacznych ograniczen emisji dla sektora
lotnictwa

Grupa rozwazy:

15

Dyrektywa 2003/87/WE.
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e rozne modele stosowane w UE i na arenie migdzynarodowej do wyliczania
prognoz wzrostu i poziomu emisji dla sektora lotnictwa 1 innych sektorow, oraz
roézne zatozenia przyjgte w ramach tych modeli;

e zakres tacznych ograniczen emisji, jakie nalezy wzia¢ pod uwage w przypadku
sektora lotnictwa, z uwzglednieniem réznych wynikow z poszczegolnych
modeli;

e ktore elementy ustalania 1 podzialu tacznych limitow emisji moga zostaé
zharmonizowane w catej UE;

e wplyw na konkurencyjnos¢ przemystu Wspolnoty, wptyw na ceny biletow (w
tym z uwzglednieniem alternatywnych $rodkow transportu) oraz na przydziaty
emisji 1 proporcjonalny rozdziat kosztow migdzy przemyst i uzytkownikéw
koncowych transportu;

e sposoby zapewnienia, by wlaczenie lotnictwa nie wptyneto niekorzystnie na
system rozliczen ustanowiony rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2216/2004,
ktory gwarantuje spojnos¢ pomigdzy handlem uprawnieniami do emisji w
ramach EU ETS a handlem w ramach Protokotu z Kioto. Kazde szczegétowe
rozwiazanie musi uwzgledniaé zar6wno potrzebg wprowadzenia specyficznych
regut dla lotnictwa, jak 1 ogdlny cel wlaczenia tego sektora do EU ETS, jakim
jest ztagodzenie wptywu na klimat w mozliwie prosty i optacalny sposob.

Przestrzeganie ustalen

Grupa rozwazy mozliwo$¢ zastosowania istniejacych $rodkéw shuzacych
zapewnieniu przestrzegania zobowiazan stosowanych w odniesieniu do przemystu
lotniczego w potaczeniu ze srodkami przewidzianymi w ramach EU ETS w celu
zagwarantowania przestrzegania zobowiazan natozonych przez system.

Zarzadzanie

Grupa rozwazy mozliwos$ci jak najlepszego zarzadzania wiaczeniem lotnictwa do
EU ETS z uwzglednieniem wnioskéw dotyczacych ograniczenia emisji, systemu
rejestroOw 1 przestrzegania zobowigzan.

Grupa przedstawi swoje wnioski w formie sprawozdania najpdzniej do dnia 30
kwietnia 2006 r.
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