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OZNAMENIE KOMISIE RADE, EUROPSKEMU PARLAMENTU, EUROPSKEMU
HOSPODARSKEMU A SOCIALNEMU VYBORU A VYBORU REGIONOV

Obmedzenie vplyvu leteckej dopravy na klimatické zmeny

1. Uvob

Letecka doprava, ktora umoznuje premiestiiovanie pasazierov, ako aj nakladov, na
vel'ké vzdialenosti v rekordnom case, sa stala neoddelitelnou sucast'ou spolo¢nosti
21. storocia. Sucasne vsak prispieva ku klimatickym zmenam. Napriek tomu, ze za
poslednych 40 rokov sa Uc¢innost’ vyuzitia paliv zlepsila o viac nez 70 %, celkové
mnozstvo spotrebovaného paliva sa aj nad’alej zvySuje z dovodu eSte vacsieho
rozvoja leteckej dopravy.

Dosledkom toho je rastici vplyv leteckej dopravy na klimu: zatial’ ¢o celkoveé
emisie EU, na ktoré sa vztahuje Kjotsky protokol, poklesli od roku 1999 do roku
2003' 0 5,5 % (-287 MtCOse), emisie sklenikovych plynov EU vyprodukované
medzinarodnou leteckou dopravou narastli o 73 % (+47 MtCO,e), ¢o zodpoveda
roénému rastu 4,3 % rocne.

Napriek tomu, Ze leteckd doprava ma este stale nizky podiel na celkovych emisiach
sklenikovych plynov (priblizne 3 %), jej rychly rast ohrozuje pokroky dosiahnuté
v ostatnych sektoroch. Ak bude tento rast pokracovat’ tak ako doteraz, emisie
z medzinarodnych letov zletisk EU narasti do roku2012 o150 %
v porovnani s iroviiou z roku 1990. Tymto narastom emisii vyprodukovanych
medziniarodnou leteckou dopravou EU by sa vykompenzovala viac neZ
Stvrtina zniZeni poZadovanych v ramci ciel’a Spolo¢enstva v zmysle Kjotskeho
protokolu. Pokial’ bude tento trend nad’alej pokraCovat’, leteckd doprava sa stane
z dlhodobejsieho hl'adiska hlavnym zdrojom emisii.

2. SUCASNA POLITICKA SITUACIA

Toto oznadmenie sluzi ako podklad pre diskusie s ostatnymi eurdpskymi
institiciami a z(Castnenymi stranami o zacleneni environmentadlnych néakladov
spojenych s emisiami z leteckej dopravy do schémy obchodovania s emisiami
Europskej unie. Zatial’ o letecky sektor sa vyrovnava s doteraz najvys$imi cenami
oleja a paliv v histdrii, o ma vyrazné ekonomické dosahy na letecké spolocnosti,
viacero dramatickych klimatickych javov, ktoré nedavno postihli Eurdpu, ako
aj zahrani¢ie, ndm pripominajl, aké vysoké by mohli byt’ ndklady spojené s tym,
keby sa vyskyt a zavaznost’ podobnych javov vyvolanych klimatickymi zmenami
stupiiovali.

Roc¢né inventira sklenikovych plynov Eurdpskeho spolocenstva 1990-2003 a inventariza¢na sprava
2005.
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Napriek tazkej hospodarskej situacii je problém klimatickych zmien stéle
nalichavy a uz teraz sa musia zacat’ diskusie, aby sa nacas pripravili podklady na
planovanu reviziu systému obchodovania semisiami EU, ktora sa uskutoéni
v juni 2006.

Stratégia opisana v tomto ozndmeni sa musi posudzovat’ v kontexte uz existujicich
politickych smerovani uvedenych niZSie.

Na zdklade ozndmenia Komisie ,,Zvit'azit’ nad globalnymi klimatickymi zmenami*
Eurdpsky parlament a Europska rada opédtovne potvrdili na jar 2005 ciel’ Eurdpske;j
unie zabranit' zvySeniu teploty zemského povrchu o viac nez 2°C v porovnani
s urovitiou pred industrializaciou, aby sa prediSlo nebezpe¢nym a nezvratnym
antropogénnym klimatickym zmenam. Eurdpska rada d’alej vyhlasila, ze:

e v pripade rozvinutych krajin by sa malo uvazovat’ o 15-30 % zniZeni do roku
2020 v porovnani s vychodiskovou situdciou v Kjotskom protokole,

e Komisia by mala pokra¢ovat’ vo svojich analyzach nakladov a vynosov, pokial’
ide o stratégie zamerané na znizovanie CO; a

e opit by sa mali ozivit medzinarodné rokovania tym, Ze sa preskiimaji rozne
moznosti dohod po roku 2012 v ramci postupov Spojenych narodov v oblasti

.....

krajinami, ako aj ich tcast’ na u¢innom a vhodnom medzinarodnom postupe.

Na zaklade tychto usmerneni sa musia prijat’ také opatrenia, ktorymi sa
zabezpe€i, Ze letecka doprava nebude ohrozovat’ tento vSeobecny ciel’, ale
naopak, prispeje k jeho dosiahnutiu.

Toto oznamenie opisuje stratégiu zameranu na doplnenie existujiicich opatreni
zavedenim nového trhovo orientovaného néstroja na urovni EU. Opiera sa
o konzultacie medzi zGcCastnenymi stranami a hodnotenie vplyvov, ktoré su
predmetom osobitnych sprav.

VPLYVY LETECKEJ DOPRAVY NA KLIMU

Komer¢né lietadld lietaju vo vyske od 8 do 13 km a v tejto letovej vyske vypustaju
plyny a castice, ktoré menia zlozenie atmosféry a prispievaju ku klimatickym
zmenam.

Oxid uhli¢ity (CO;) je hlavnym sklenikovym plynom vzhl'adom na to, Ze je
vypustany vo velkych mnoZzstvach a dlhodobo zotrvava v atmosfére. Rastica
koncentracia CO, ma vSeobecne znamy priamy ucinok, ktorym je oteplovanie
zemského povrchu.

Oxidy dusika (NOx) maju dva nepriame U¢inky na klimu. Oxidy dusika produkuju
pod vplyvom slnecného Ziarenia ozdn, zaroven vSak znizuji okolitd koncentraciu
metanu v atmosfére. Ozén, ako aj metan, st vyznamné sklenikové plyny.
Kone¢nym vysledkom je prevaha ucinkov ozénu nad ucinkami metdnu, preto
pozorujeme otepl'ovanie zemského povrchu.
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Vodné pary vypustané lietadlami maju priamy ucinok sklenikovych plynov.
Avsak vzhl'adom na to, Ze dochadza k ich rychlemu odstrdneniu zrazanim, ich
vplyv je maly. Pokial’ st v§ak vodné pary vypustené vo velkej nadmorskej vyske,
casto sposobuju tvorbu kondenzaénych stdp, ktoré maju tendenciu oteplovat’
zemsky povrch. NavySe sa z tychto kondenza¢nych stop moézu vyvinut tvz.
cirrusové oblaky (oblaky pozostdvajuce z Tadovych krystdlov). Existuje
podozrenie, Ze aj tieto oblaky maju vyrazny vplyv na otepl'ovanie, ale toto tvrdenie
je zatial’ vel'mi neisté.

Sulfatové a sadzové castice maju ovela menSi priamy vplyv v porovnani
s ostatnymi emisiami z lietadiel. Sadze pohlcuju teplo a sposobuju oteplovanie.
Sulfatové cCastice odrazaji ziarenie a maji mierny ochladzovaci t¢inok. Navyse
mdzu ovplyvilovat’ tvorbu a vlastnosti oblakov.

Medzinarodna skupina odbornikov na klimatické zmeny (IPCC) v roku 1999
odhadovala, Ze celkovy vplyv leteckej dopravy v sucasnosti je priblizne
dvojnasobne az Stvornasobne vicsi ako vplyv samotnych emisii CO, z letecke;j
dopravy v minulosti. Neddvne vyskumné vysledky EU poukazuju na to, Ze tento
pomer je trosku nizsi (priblizne 2-krat). Ani jeden z tychto odhadov nezohladnuje
vel'mi neisté vplyvy cirrusovych oblakov.

POTREBA PRIJAT POLITICKE OPATRENIA NA VSETKYCH UROVNIACH

Emisie z leteckej dopravy v Ramcovom dohovore OSN o zmene Kklimy
(UNFCCC) a Kjotskom protokole

K medzinarodnej leteckej doprave sa pristupuje odlisne ako k védcSine ostatnych
sektorov, pokial’ ide o spdsob, akym sa zapocitavaju jej emisie sklenikovych
plynov podla Ramcového dohovoru OSN o zmene klimy. KedZe neexistuje
jednotny nazor na to, ¢i treba rozdelit’ zodpovednost’ za tieto emisie a ak ano, akym
spdsobom ju rozdelit’, do celkovych narodnych emisii jednotlivych Statov, ktoré st
stranami dohovoru, sa zahffiaji iba vnuatroStitne emisie CO,. Emisie
z medzinarodnych letov sa jednoducho registruji ako ,,polozka pour mémoire*.
Z toho vyplyva, ze nie su zapocitané do emisnych limitov, ku ktorym sa zaviazali
rozvinuté krajiny, ktoré ratifikovali Kjotsky protokol. V pripade medzinarodnej
dopravy teda chyba hlavny nastroj politického tlaku, ktory nuti Staty v inych
sektoroch, aby v prijimali opatrenia zamerané na znizovanie emisii.

Komisia vo svojom oznameni’ z februara 2005 vyhlasila, ¢ medzinirodna
letecka doprava by mala byt’ zaclenena do programu boja proti klimatickym
zmenam, ktory sa pripadne zavedie po roku 2012, s cielom intenzivnejsie
stimulovat’ Staty, aby prijimali opatrenia z vlastnej iniciativy a v spolupraci
s ostatnymi Statmi.

Politické opatrenia ICAO na kontrolu emisii z leteckej dopravy

Ked’ze v otazke rozdelenia emisii nedoslo k dohode, strany dojednavajuce Kjotsky
protokol sa dohodli, Ze do protokolu zaclenia vyslovny zavdzok pre rozvinuté
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krajiny obmedzovat alebo redukovat emisie z leteckej dopravy v spolupraci
s Medzinarodnou organizéciou pre civilné letectvo (ICAO).

Opatrenia, ktoré sa doteraz prijali v rdmci ICAO, umoznili predovsetkym lepSie
pochopit’ vplyvy leteckej dopravy na globalnu klimu. 188 c¢lenskym krajinam
ICAO sa nepodarilo dohodnit’ na regulatnych normach, ani na emisnych
poplatkoch uplatnitel'nych v pripade emisii CO,, a zlyhal aj pokus o stanovenie
a prijatie vhodného ukazovatel'a u¢innosti pre lietadld. Organizacia ICAO vSak
schvalila koncepciu otvoreného medzinarodného obchodovania s emisiami,
ktora by sa mala zrealizovat formou dobrovolného obchodovania s emisiami,
alebo zaClenenim medzindrodného letectva do existujicich vnutrostatnych
systémov obchodovania.

Potreba prijat’ opatrenia na arovni Spolo¢enstva

Eurdpska tnia sa neustale zapaja do ¢innosti UNFCCC a ICAO a podporuje ich,
pricom poméaha zjednocovat celosvetové usilie zamerané na zniZovanie emisii
a zvySovat’ ucast’ na tomto usili. AvSak, ako sa vyslovne uvadza v politickych
vyhlaseniach odstihlasenych vSetkymi zmluvnymi $tatmi, je nerealistické o¢akavat’,
ze ICAO prijme globalne rozhodnutia tykajuce sa konkrétnych jednotnych
opatreni, ktoré by implementovali vSetky narody. Je to malo pravdepodobné aj
z toho dovodu, ze rozvojové krajiny nie si ochotné zaviazat' sa k plneniu eSte
narocnejSich politik, kym nevidia jasny prikladny postoj priemyselnych krajin
v tejto oblasti. K tomu sa pridava aj skutoCnost’, Ze vyznamni priemyselni partneri,
ktori nie st viazani Kjotskym protokolom, neprijimaji v tejto oblasti ziadne
opatrenia.

Europska unia zohrdva vyznamnu ulohu v celosvetovej leteckej doprave, ked’ze je
zodpovedna priblizne za polovicu emisii CO, vyprodukovanych medzinarodnou
leteckou dopravou a oznamovanych rozvinutymi krajinami’. Zaroveii viak maju
Eurdpske spoloGenstvo ako organizacia rozvinutych krajin a &lenské taty EU ako
ratifikujuce strany osobitné povinnosti vyplyvajuce z UNFCC a Kjotskeho
protokolu.

Vzhl'adom na vysSie uvedené skutoc¢nosti sa Europsky parlament a Rada rozhodli
vo svojom Siestom environmentalnom akénom programe prijat’ a uskutocnit
konkrétne opatrenia zamerané na znizenie emisii sklenikovych plynov z leteckej
dopravy, pokial' sa takéto opatrenia neprijali do roku 2002 na trovni ICAO.
Odvtedy Rada opakovane pripominala, Ze je nevyhnutné urychlene prijat’ opatrenia
zamerané na znizenie emisii z medzinarodnej leteckej dopravy, a vyzvala Komisiu,
aby takéto opatrenia zvazila a pripravila prislusné névrhy.

Komisia v tejto suvislosti prehodnotila rézne dostupné moznosti. Rychle
a jednoduché technické rieSenie neexistuje. Preto je potrebny komplexny pristup,
ktorym by sa podporili existujiice opatrenia a preskimali moZnosti novych
opatreni.
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103,411 z 202,779 MtCO2e — 2002 udaje, ktoré oznamili strany uvedené v prilohe I k dohovoru
UNFCCC.
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VYUZITIE DALSICH MOZNOSTI EXISTUJUCICH POLITIK

Viaceré¢ existujuce politiky SpolocCenstva a Clenskych Stitov maju dostatocny
potencial na to, aby nad’alej prispievali k zmierfiovaniu vplyvov leteckej dopravy
na klimu, avSak len v obmedzenom rozsahu alebo iba z dlhodobého hladiska.
Okrem zlepSovania informovanosti verejnosti azvySovania vykonnosti
a konkurencieschopnosti alternativnych spdsobov dopravy patri medzi tieto
politiky aj vyskum, riadenie leteckej dopravy a zdanovanie energii.

Viac vyskumu v prospech CistejSej leteckej dopravy

Eurdpska unia si zvolila letectvo za jednu zo svojich vyskumnych a vyvojovych
priorit s cielom minimalizovat’ vplyvy lietadiel na Zivotné prostredie. Od pilotnej
fazy, ktora prebiehala v rdmci druhého ramcového programu v rokoch 1990- 1991,
sa prefinancovalo viac ako 350 vyskumnych projektov v celkovej hodnote
4 miliardy eur. Priblizne 30 % tychto vyskumnych pric malo podobu aktivit
zameranych na zniZovanie environmentalnych vplyvov lietadiel, najmé emisii CO,
a NOx. Okrem toho sa viedol vyskum zamerany na lepSie pochopenie vplyvov
leteckej dopravy na klimu v ramci programu ,,Globdlne zmeny a ekosystém*
Siesteho ramcového programu. Siedmy rdmcovy program, ktory neddvno navrhla
Komisia, sa bude vyraznejSie orientovat’ na ,,ekologizaciu®“ leteckej dopravy
abude sa viac zaoberat jej vplyvmi na klimatické zmeny. Dal§i vyskum
v oblasti alternativnych paliv by mohol priniest nové moZznosti znizovania
sklenikovych plynov vypustanych lietadlami.

Zlepsit’ riadenie leteckej dopravy

Zatial' ¢o vyskum mobze ponuknut viac vyhod do buducnosti, vysledky
ucinnejSieho riadenia leteckej dopravy sa mdzu prejavit’ za kratSi Cas. Spotreba
paliv sa moze znizit' napriklad minimalizaciou cakacieho Casu pred odletom,
vyuzitim optimalnejSich letovych tras a obmedzenim peridd, pocas ktorych musia
lietadla Cakat' na vytyCenych vzduSnych trasach pred pristitim na pretazenych
letiskach. Iniciativami Jednotné eurépske nebo a SESAME® sa zadali reformy,
ktoré su nevyhnutné na to, aby sa mohli vyuzit’ vyhody, ktoré pontka uc¢innejsie
riadenie. Teraz musi byt prioritou vcasna realizacia.

Smerom Kk jednotnejSiemu uplatiiovaniu dani z energii

Napriek tomu, ze ¢lenské Staty vo vSeobecnosti ukladaji dan z energii na fisSkalne
ucely, rozSirenie poésobnosti tejto dane na paliva pouzivané v komerénom
letectve by taktiez mohlo prispiet’ k internalizacii environmentalnych nékladov a
znizeniu emisii CO,. Komisia pri viacerych prilezitostiach vyhlasila, ze by uvitala
¢o mozno najrychlejSie zavedenie noriem v oblasti leteckych paliv, ato v rdmci
medzinarodnych pravnych predpisov upravujucich sektor letectva, argumentujic
tym, Ze principidlne by malo letecké palivo podliehat’ daniam z energii rovnako
ako ostatné paliva.

Legislativa o jednotnom eurdpskom nebi sa prijala v roku 2004. Ustanovuje inStitucionalny a
regulaény zaklad pre zjednotenie a interoperabilnost’ europskeho systému riadenia leteckej dopravy.
SESAME sa vztahuje na technickul implementaciu jednotného eurdpskeho neba.
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Po tom, ¢o sa prijala smernica Rady 2003/96/ES o restrukturalizacii pravneho
ramca Spolocenstva pre zdanovanie energetickych vyrobkov a elektriny, ¢lenské
Staty uzZ mozu zaviest’ dan z paliv uréenych pre domadce lety. Palivo pouzité na
domace lety sa uz zdatiuje v niektorych krajinach, ktoré nie si ¢lenmi EU, ako
napriklad USA, Japonsko a India, aviak v EU sa pre zdanenie doteraz rozhodlo iba
Holandsko.

V zmysle existujucich pravnych predpisov SpoloCenstva sa zdanenie paliva moze
zaviest' aj pri letoch medzi dvoma clenskymi Statmi, avSak pod podmienkou
vzajomnej dohody. V danych pripadoch by sa zdanenie uplatiovalo pri vSetkych
dopravcoch EU. Oslobodenie leteckych paliv uréenych na medzinarodné lety od
vSetkych dani vSak bolo beznou praxou ako sucast’ politiky, ktord sa zaviedla
povodne so zamerom podporovat civilné letectvo v jeho pociatkoch. Pravne
zaviazné vynimky ndjdeme v bilateralnych dohodach o leteckych sluzbach (ASA -
air service agreements)’. Preto mozno iba tazko zabranit’ diskriminacii dopravcov
EU na trasach, na ktorych maju dopravné prava dopravcovia, ktori nie s ¢lenmi
EU a nadalej vyuzivaju oslobodenie od dani v zmysle prislusnych bilateralnych
dohod ASA°.

V tejto stuvislosti st dolezité rozsudky Stidneho dvora Eurdpskych spolocenstiev vo
veci ,,otvorené nebo*’ vynesené 5. novembra 2002. Uvedenymi rozsudkami sa
spustila komplexna reforma vonkajsich vztahov EU v oblasti letectva. V ramci
tohto procesu sa uz zmenilo a doplnilo viac ako 200 dohéd ASA medzi ¢lenskymi
statmi EU a neélenskymi $tatmi s cielom umoznit’ rovnocenné zdafiovanie paliv
dodavanych dopravcom v EU a dopravcom mimo EU. Aj ked’ tento proces musi
abude pokracovat’, ur¢ite bude trvat isty ¢as, bude kym dospeje do konca.
Vzhl'adom na tieto zvlastnosti leteckého sektora nemdze byt SirSie uplatiovanie
dani z energii v letectve pilierom stratégie boja proti vplyvom leteckej dopravy na
klimatické zmeny z kratkodobej a ani dlhodobej perspektivy. Preto sa tdito moznost’
podrobnejsie neskiimala.

EKONOMICKE NASTROJE — USPORNY MOTOR ZMIEN

Spolo¢ny ucinok vyssie uvedenych existujucich opatreni nebude dostato¢ny na to,
aby vyvazoval rast emisii z leteckej dopravy. Budd sa musiet’ prijat’ nové
pokrokové pristupy, ktoré pojdu za hranice tradiénych technickych noriem
a dobrovol’ne prijimanych opatreni. Ako sa uz uznalo v stratégii Komisie z roku
1999 o leteckej doprave a Zivotnom prostredi, nevyhnutnost’ uplatiiovat’ nakladovo
efektivne pristupy sved¢i v prospech flexibilnych ekonomickych nastrojov. Ide
o nastroje, ktoré uplatiiuju zasadu ,,znecist'ovatel’ plati“ a okrem toho vyuzivaju
d’alSie moznosti zniZovania emisii vysielanim cenovych signalov odrazajtcich ciele

V rozpore so spoloénym postojom sa v Chicagskom dohovore z roku 1944 oslobodzuje od dani iba
letecké palivo pouzité pri tranzite, ¢o sa moze jednoducho povazovat za ochranu voci dvojitému
zdaneniu.

Tieto dohody upravuju dopravné prava a iné otazky suvisiace s medzinarodnymi dopravnymi
sluzbami.

Komisia v tychto rozsudkoch zacala konanie voéi 6smim ¢lenskym $taitom vo veci bilateralnych
dohod ASA podpisanych s USA.
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environmentalnej politiky. Néklady na zniZovanie emisii si dobre zname najmi
v priemyselnom odvetvi.

Uvazovalo sa o niekol’kych typoch trhovo orientovanych nastrojov (pozri
hodnotenie vplyvov). Avsak néstroje ako zdanenie letenky alebo odletu by mali
iba ten ucinok, Ze by sa znizil dopyt a prevadzkovatelia by tymto spdsobom
neboli stimulovani k zlepSovaniu svojho environmentalneho vykonu. Ked’ze vyssie
uvedené nastroje su vhodné skér pre iné politické ciele®, pozornost’ sa presunula na
obchodovanie s emisiami a poplatky za emisie, ktoré predstavuju sl'ubnejsi
spoOsob riesenia problému klimatickych vplyvov letectva.

Zhodnotenie roznych moznosti

Obchodovanie s emisiami funguje tym spdsobom, ze sa najprv stanovi limit pre
celkové emisie vyprodukované skupinou subjektov a potom sa ponecha na trh, aby
urcil cenu za kazdu vypustenu tonu emisii. Naopak, v pripade poplatkov za emisie
plati, Ze poplatkami sa urcuje cena za vypustenu tonu emisii a potom sa ponechd na
prislusné subjekty, aby stanovili mieru, do akej sa obmedzia emisie vzhI'adom na
poplatky.

V stcasnych podmienkach sa tieto dva néstroje liSia aj z hladiska
environmentalnej ucinnosti, ekonomickej efektivnosti a moZzZnosti SirSieho
uplatiiovania.

Environmentalna aéinnost’ a ekonomicka efektivnost’

Keby sa obchodovanie s emisiami a poplatky za emisie uplatnili v leteckom sektore
oddelene, obidva nastroje by boli v zdsade rovnocenné z hl'adiska environmentalnej
ucinnosti a ekonomickej efektivnosti. Napriek tomu sa obchodovanie s emisiami
nemusi nutne uplatiiovat’ v leteckom sektore samostatne. Obchodovanie s emisiami
ako nastroj boja proti klimatickym zmendm sa uz vyuziva: strany, ktoré sa
zaviazali k emisnym limitom podla Kjotskeho protokolu, maji moznost’ medzi
sebou obchodovat’. Navyse mnohé z tychto stran prendsaju alebo maji v umysle
preniest’ Cast' svojich vlastnych zavizkov spojenych s emisnymi limitmi na
podniky, a to prostrednictvom vnutrostatnych alebo regiondlnych schém
obchodovania s emisiami.

Smernicou 2003/87/ES vytvorila Europska unia najvacsiu doteraz znamu
multinaciondlnu a multisektorovii schému obchodovania s emisiami. Eurdpska
schéma obchodovania s emisiami (EU ETS), ktord sa vztahuje na emisie
sklenikovych plynov vyprodukovanych priblizne 12 000 energeticky narocnych
zariadeni, je funk¢na od 1. januara 2005. Vo vSeobecnosti plati, ze ¢im S$irsi je
rozsah schémy obchodovania s emisiami, tym nizsie st ndklady potrebné na to, aby
sa dosiahla rovnaka Groven znizenia emisii. Z toho vyplyva, ze keby malo letectvo
dosiahnut’ rovnaké environmentalne ciele pomocou obchodovania s emisiami a
pomocou emisnych poplatkov, finanéné naklady pre letecky sektor a pre EU ako

Napriklad Rada ECOFIN nedavno rokovala o moznosti zvysit' prostriedky na rozvojovil pomoc
prostrednictvom leteniek.
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6.3.

celok by boli nizSie, ak by sa pouzil skoér systém EU ETS, ako systém
spoplatilovania, ktory je pouZzitel'ny iba na letectvo.

MozZnosti SirSieho uplatnenia

Z pohl'adu Komisie su poplatky za emisie, ako aj obchodovanie s emisiami,
zluciteIné so sucasnym medzindrodnym pravnym rdmcom pre letectvo. Napriek
tomu bola koncepcia spoplatenia emisii spornd na medzinarodnej Grovni a rozsah,
v akom mozu uplatiovat’ Staty takéto poplatky v pripade zahrani¢nych dopravcov,
bol jednoznac¢ne najdiskutovanejSou otdzkou pocas 35 zhromazdenia ICAO v
oktobri  2004. Naopak, koncepcie dobrovol'ného obchodovania s emisiami
a zacClenenia emisii medzindrodného letectva do existujucich vnutrostatnych schém
obchodovania s emisiami boli organizaciou ICAO vyslovne schvalené. Tento
posledny pristup zapada do ramca politiky EU v oblasti klimatickych zmien, ked’Ze
jednotné obchodovanie s emisiami je hlavnym koncepénym prvkom aj v Kjétskom
protokole a kli¢ovym prvkom budicej stratégie EU v otazkach klimatickych
zmien.

KONKRETNE ASPEKTY KONCEPCIE OBCHODOVANIA S EMISIAMI

Vzhladom na vysSie uvedené rozdiely sa zaclenenie letectva do EU ETS javi
ako najsl’ubnejSia metéda. Pokial’ maju politické opatrenia dosiahnut’ maximalny
ucinok z hladiska environmentalnej a ekonomickej efektivnosti, treba uvazovat
s niekol’kymi kl'ticovymi technickymi prvkami. Tieto prvky bude musiet’
preskiimat’ nova pracovna skupina, ktord sa zriadi neskor, a rozvinl sa aj v ramci
hodnotenia vplyvov. Na zaklade svojej $tudie realizovatelnosti’ sa Komisia
domnieva, ze predmetom d’alSich diskusii budu tieto Styri otazky: typ subjektu,
ktory ma niest’ zodpovednost’ za vplyv letectva na klimu, rozsah, v akom sa
celkové vplyvy zohPadnia, typy posudzovanych letov a pristup, ktory sa zvoli na
vypocet a prerozdelenie celkovych emisnych limitov v sektore. Okrem toho sa
musia hlbsie preskiimat’ vplyvy na ceny a na rozdelenie emisnych prav

Podstatné je to, aby zodpovednost’ niesol ten subjekt, ktory méa najvacsiu priamu
kontrolu nad typom prevadzkovanych lietadiel a sposobom, akym su
prevadzkované. Komisia preto usudzuje, Ze v ramci EU ETS by zodpovednymi
subjektmi mali byt’ prevadzkovatelia lietadiel.

Vplyvy letectva, pokial’ ide o emisie CO,, ako aj iné emisie, by sa mali
zohPadiovat’ v ¢0 moZno najviacSom rozsahu, aby sa minimalizovalo pripadné
negativne vyrovnavanie medzi roznymi vplyvmi a zabezpecila sa environmentélna
integrita vSeobecnej schémy. Tymto spdsobom by sa mohli vyvazit neistoty
suvisiace s ur€itymi vplyvmi oproti rizikdm, ktoré pre klimu predstavuji. Dovtedy,
kym vedecky pokrok neprinesie vhodnejSiu metodu merania na porovnanie
roznych vplyvov, bude potrebny pragmaticky pristup. Z kratkodobého hl'adiska su
dve moZnosti:

,,31ving wings to emission trading*, CE Delft, jul 2005
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e od leteckej dopravy sa bude pozadovat, aby prepustila uréity pocet pridelenych
kvot zodpovedajucich emisiam CO,, ktoré vypustila, vynasobenych priemernym
faktorom prevencie odrazajucim ostatné vplyvy, alebo

e uplatni sa pristup, ktory spociatku zohladiuje iba CO,, ale sucasne bude
zavadzat’® doplnkové opatrenia, ako je diferenciacia letiskovych poplatkov
v zé&vislosti od emisii NOx.

Komisia sa domnieva, ze cielom je navrhnut uskuto¢nitelny model zaclenenia
letectva do systému obchodovania s emisiami v Eurdpe, ktory by sa mohol rozsirit
alebo napodobnit’ na celosvetovej trovni. Presny rozsah zhodnoti pracovna
skupina, ktora sa ma zriadit' v zmysle prilohy. Z environmentalneho hl'adiska sa
uprednostiiuje postup, ktory berie do uvahy vsetky lety s odletom z letisk EU,
pretoze v pripade, Ze by sa brali do uvahy iba lety v ramci EU, a to odlety z EU,
ako aj prilety do EU, zohl'adnilo by sa tak menej ako 40 %'’ emisii zo vietkych
letov s odletom z EU. Pokial’ ide o konkurencieschopnost’ sektoru leteckej dopravy,
bude sa musiet’ podrobnejSie preskiimat’ najmi dosah na prislusné trhové podiely
dopravcov v EU a mimo EU.

Co sa tyka vypoctu a rozdelenia celkovych emisnych limitov v leteckom sektore,
uz zavedené pravidlé pre ucastnikov schémy obchodovania s emisiami nemusia byt
nutne vyhovujtce pre letecky sektor. Podl'a Kjotskeho protokolu sa zapocitavaju
iba emisie CO; z domacich letov, preto je potrebné prijat’ osobitné opatrenia, aby
sa zabezpetilo, e to nebude mat’ nepriaznivy vplyv na uétovny systém'', ktory
spaja EU ETS s Kjotskym protokolom. Okrem toho by sa mala vzhl'adom na
uroven integracie trhu Spolocenstva s leteckou dopravou schvalit’ harmonizovana
metodologia rozdelenia.

8. DOSLEDKY ZACLENENIA LETECTVA DO EU ETS

Vo vSetkych scendroch zvazovanych v rdmci hodnotenia vplyvov sprevadzajuceho
toto oznamenie a v $tadii realizovatelnosti vyhotovenej Komisiou sa ku vSetkym
dopravcom v EU aj mimo EU na linkach, na ktoré sa vztahuje tento systém,
pristupuje uplne rovnako. Z toho vyplyva, ze ak sa klimatické vplyvy letectva
zaClenia do systému EU ETS, je malo pravdepodobné, Ze to bude mat’ vyrazny
nepriaznivy vplyv na konkurencieschopnost’ leteckej dopravy EU oproti leteckej
doprave mimo EU. Podl'a §tadie Komisie druhoradé uginky ako krizové dotacie zo
strany dopravcov vyuzivajucich zisky na linkach, ktoré nespadaju do posobnosti
opatrenia na linky, ktoré spadaju do pdsobnosti opatrenia, sa mézu vyskytnut, ale
iba v obmedzenej miere. Otazka konkurencieschopnosti sa napriek tomu esSte bude
podrobnejsie skimat’ v podkladoch nadvézujucich na toto oznamenie.

Dalsim dosledkom zaGlenenia bude to, Ze narast nakladov vyplyvajucich zo
zaclenenia tohto sektora do systému EU ETS sa modze preniest’ na pouzivatelov
leteckej dopravy. Pri simulovani niektorych modelovych situacii sa dospelo k
zaveru, ze narast ceny letenky bude mierny abude sa menit' v zavislosti od

10 Odhady emisii CO, podla EUROCONTROLU. Odhady z roku 2004 uvadzaju, Ze lety v rémci EU
vyprodukovali priblizne 52 MtCQO,, zatial’ ¢o lety s odletom z EU vyprodukovali 130 MtCO,.
1 Nariadenie Komisie (ES) &. 2216/2004.

10



osobitnych zvolenych parametrov (pozri hodnotenie vplyvov). Dopyt po leteckej
doprave by nemal klesnut’, iba by sa mal mierne spomalit’ jeho rast (relativny
pokles od 0,2 do 2,1 % pocas péitrocnej periody (2008-2012) v porovnani
s normalnym obchodnym rastom viac ako 4 % rocne).

Vzhl'adom na tieto odhady nizkeho narastu cien leteniek, by dosahy na turisticky
ruch alebo na okrajové regiony, pri ktorych je letecka doprava hlavnym spdsobom
dopravy, mali byt obmedzené a mohli sa pripadne zmiernit' v ramci existujuaceho
ramca zavizkov verejnej sluzby.

ZAVERY A DALSIE ETAPY

Politické opatrenia, ktoré sa doteraz zaviedli na medzinarodnej, regiondlnej a
narodnej Urovni s cielom zmiernit' klimatické vplyvy, si nevyziadali ziadnu
vyrazni ucast’ leteckého sektora. Vzhladom na pravdepodobny rast leteckej
dopravy v buducnosti, bude potrebné prijat’ dalSie politické opatrenia, aby sa
zabranilo d’alSiemu rastu klimatickych vplyvov.

Po analyze viacerych moznosti Komisia usudzuje, Ze z ekonomického
a environmentalneho hl'adiska je najlep$im rieSenim zaclenit’ klimatické vplyvy
leteckého sektora do schémy obchodovania s emisiami EU. Obchodovanie
s emisiami zostane pravdepodobne hlavnou stcastou kazdej stratégie boja proti
klimatickym zmendm v budicnosti a EU ETS bude napomahat’ rozvoju ozajstného
medzinarodného trhu s CO,, ktory bude schopny vyuzivat moznosti globalneho
znizovania emisii. S cielom pripravit’ podmienky pre prijatie rozhodnuti Komisia:

e zostavi pracovnu skupinu pre leteckii dopravu podlPa Euroépskeho
programu pre klimatické zmeny'”. Tato skupina bude mat’ za ulohu posudit
rozne sposoby, ako zallenit’ letecky sektor do systétmu EU ETS, v zmysle
popisu pracovnych ¢innosti v prilohe k tejto sprave. Vysledky sa pouziju na
Gcely priebezného hodnotenia existujiiceho ramca pre EU ETS", ktoré sa musi
oznamit’ k 30. jinu 2006. Cielom Komisie bude predlozit' legislativny navrh
do konca roku 2006;

e vyzve Radu a Europsky parlament, aby posudili politické opatrenia
a odporucania predlozené v tomto oznadmeni pri priprave budiceho
legislativneho rozhodnutia.

Sucasne by sa malo pokracovat’ v uskuto¢iiovani a podpore existujucich politik
a opatreni v ramci komplexného a konzistentného pristupu:

e Malo by sa pokracovat vo vyskume zameranom na zmenSovanie
pretrvavajucich neistot a lepSie pochopenie vplyvov letectva na klimu, popritom
by sa viak mala venovat’ vi¢sia pozornost vyskumu EU v oblasti letectva
zameranému na skuto¢né znizovanie negativnych vplyvov leteckej dopravy na

Eurdpsky program pre klimatické zmeny je multilateralny poradensky postup zalozeny na spolupraci
medzi Komisiou, narodnymi expertmi, priemyselnymi podnikmi a komunitou mimovladnych
organizacii.

Pozri ¢lanok 30 smernice 2003/87/ES.
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klimatické zmeny, pri¢om tato tendencia sa musi odrazit’ v siedmom ramcovom
programe'*.

Postupy, ktoré sa uz zapocali v ramci iniciativy jednotné eurdpske nebo, sa
musia plnit’ nacas, aby sa zlepSovalo fungovanie eurépskeho systému riadenia
leteckej dopravy.

Pokial’ ide o uplatiiovanie zdanovania energii na letecké palivo, odstraiiovanie
vSetkych pravnych prekdzok, ktoré sa nachadzaji v bilaterdlnych dohodéch
o leteckych sluzbach, zostava nadalej prvoradou tulohou, v ktorej sa bude
pokracovat’.

Komisia prijme potrebné opatrenia na eurdpskej, ako aj medzindrodnej
urovni, aby si aj nad’alej ponechala otvorené vSetky mozZnosti ekonomickych
nastrojov v pripade, ze popri obchodovani s emisiami budi potrebné aj
dodatocné opatrenia, ktoré umoznia zohl'adnit’ vetky vplyvy letectva na klimu.

Komisia sa bude snazit’ v spolupraci s Clenskymi §tdtmi EU v ramci ICAO
o neustale zlepSovanie existujucich technickych noriem, pripadne o vyvoj
novych noriem zameranych na obmedzenie emisii z lietadiel priamo pri zdroji.

14

KOM(2005) 119.

12

SK



SK

PRILOHA: Popis pracovnych tiloh pracovnej skupiny pre letecki dopravu zriadenej v

zmysle europskeho programu pre klimatické zmeny

Cielom tejto pracovnej skupiny je radit utvarom Komisie. Skupina bude
pozostavat z expertov z Clenskych Statov a kI'icovych zucastnenych organizacii
vratane priemyselnych podnikov, spotrebitel'ov a environmentalnych organizacii.

Tato pracovnd skupina zhodnoti vSetky nizSie uvedené postupy zaclenenia
klimatickych vplyvov letectva do eurdpskej schémy obchodovania s emisiami (EU
ETS)", pri¢om plne zohl'adni zésadu prevencie.

Rozsah posudenia klimatickych vplyvov letectva
Skupina:

e Zhodnoti, akym spdsobom by sa dali sledovat’ a oznamovat’ klimatické vplyvy
letectva, pripojenim d’alSich priloh k rozhodnutiu 2004/156/ES, pri¢om sa bude
opierat’ o existujuce metddy pouzité v uvedenom rozhodnuti a uvedie moznosti,
ako po urCitom ¢ase dosiahnut’ vac¢siu presnost’;

e Preskiima, ¢i je flexibilnost’ Uroviiového systému zavedeného rozhodnutim
2004/156/ES vhodna aj pre letecky sektor alebo je potrebné d’alSie zosuladenie;

e Zhodnoti tih moznost’, ze netiplné posudzovanie vplyvov letectva na klimu, by
mohlo byt podnetom pre zniZenie jedné¢ho vplyvu v ramci schémy na ukor
iného vplyvu, ktory sa v schéme nezobral do uvahy;

e 7Zvazi moznost pouzitia poplatkov, ako doplnkového opatrenia, alebo inych
vedlajSich opatreni, s cielom zohladnit’ vSetky klimatické vplyvy leteckej
dopravy, aby sa tak prediSlo negativnym dosahom vyplyvajicim z netplného
posudenia klimatickych vplyvov.

Rozsah posidenia emisii

Skupina posudi lety a emisie, ktoré sa budu brat’ do Gvahy, pricom zohladni tieto
potreby: obmedzit' rozdiely v pristupe ku kratkym a dialkovym dopravnym
sluzbam, preskimat’ rozdiely v pristupnosti okrajovych regionov. Bude zistovat,
ako by sa dalo uplatiiovanie modelu EU rozsirit aj na daliie krajiny spolu
s rozvojom samotného systému EU ETS, a ako zachytit’ velké mnoZzstva emisii v
stlade s environmentalnymi ciel'mi boja proti klimatickym zmendm.

Pristup pouzZity na vypocet a rozdelenie celkovych emisnych limitov
v leteckom sektore.

Skupina posudi:

15

Smernice 2003/87/ES.
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e rdzne modely pouzivané v ramci EU a na medzinarodnej Girovni na vypocet
rastu a emisnych predpovedi v leteckom sektore, ako aj v ostatnych sektoroch
hospodarstva, a rdzne tedrie pouzivané na tieto ucely;

e Skalu celkovych emisnych limitov, ktoré by mohli pripadat’ do uvahy v pripade
leteckého sektoru, zohl'aditujic pritom roézne vysledky jednotlivych modelov;

e ktoré prvky suvisiace so stanovovanim a rozdelenim celkovych emisnych
limitov sa mézu zosuladit’ v celej EU;

e vplyv na konkurencieschopnost’ priemyslu Spolocenstva, vplyv na ceny leteniek
(zvazujuc okrem iného existenciu alternativnych sposobov dopravy)
a rozdelenie emisnych limitov a proporéné rozdelenie nakladov medzi priemysel
a kone¢nych uzivatel'ov dopravy;

e ako zabezpecit, aby uctovny systém vytvoreny nariadenim Komisie (ES) ¢.
2216/2004, ktory zabezpecuje jednotnost’ medzi obchodovanim podl'a EU ETS
a obchodovanim podla Kjotskeho protokolu, nebol negativhe ovplyvneny
zaClenenim leteckého sektoru. Akékol'vek koncepéné riesenie musi zabezpecit’
rovnovahu medzi zavedenim osobitnych pravidiel pre letecky sektor a
vSeobecnym cielom zaclenenia tohto sektoru do EU ETS, napr. prispievat’ k
boju proti klimatickym zmendm ¢o mozno najjednoduch$im a najmene;j
nakladnym sposobom.

Zosuladenie

Skupina musi posudit, ako by sa uz existujuce opatrenia na zosuladenie, ktoré sa
bezne pouzivaju v leteckom sektore, mohli pouzit’ ako doplnok k opatreniam, ktoré
sa uz zaviedli v ramci EU ETS, tak aby sa zabezpecil sulad medzi povinnostami
uloZenymi v rdmci systému.

Riadenie

Skupina posudi, ktory sposob riadenia pri zacleniovani leteckého sektora do
EU ETS, je najlepsi, pricom zohl'adni zdvery, ku ktorym sa dospelo ohladom
emisnych limitov, systému registrov a otazky zosuladenia.

Tato pracovna skupina predlozi svoje zaverecné hodnotenie vo forme spravy
najneskor do 30. aprila 2006.
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