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Pandemia COVID-19 wywarła bezpre-
cedensowy wpływ i konsekwencje na 
funkcjonowanie portów lotniczych 
na całym świecie. W 2020 r. światowe 
porty lotnicze odprawiły o 6,1 miliarda 
pasażerów mniej w porównaniu z pro-
gnozowanym światowym ruchem pa-
sażerskim przed pandemią COVID-19, 
co stanowi spadek o około 65% wobec 

prognoz z 2019 r., oraz spadek o oko-
ło 1 miliarda pasażerów (spadek o po-
nad 75% w porównaniu do poziomu 
ruchu w 2019[1]). Mając na uwadze 
różne środki podjęte w celu powstrzy-
mania rozprzestrzeniania się pandemii 
poprzez ograniczenie mobilności lotni-
czej, międzynarodowy ruch pasażerski 
w drugiej połowie 2020 roku praktycz-

nie nie istniał. Jednocześnie, pomimo 
tak znacznego spadku natężenia ruchu, 
bez wątpienia to zmiany klimatyczne 
pozostają głównym globalnym wyzwa-
niem, wobec którego lotnictwo - analo-
gicznie jak inne segmenty gospodarki - 
musi podejmować skuteczne działania. 
Lotnictwo odpowiada za około 2% cał-
kowitych światowych emisji, głównie 

Streszczenie: Zgodnie z Porozumieniem klimatycznym z Paryża z 2015 r., przemysł lotniczy zadeklarował osiągnąć cel zerowej emisji gazów 
netto do 2050 r. Znaczące prace nad dekarbonizacją lotnictwa na międzynarodowej scenie lotniczej nabierają intensywności. Poszczególne 
podmioty lotnicze, w zależności od swojej specyfi ki, podejmują działania na rzecz ograniczenia emisji dwutlenku węgla (CO2)  oraz wpro-
wadzają zmiany i rozwiązania przyjazne środowisku i pożądane społecznie. Wyzwanie dekarbonizacji, przed którym stoją podmioty lotnicze 
w obliczu ograniczonych środków jest znaczne i trudne do realizacji, wymaga  precyzyjnego zidentyfi kowania najważniejszych czynników 
wpływających na wdrażanie i fi nansowanie strategii dekarbonizacji.  Artykuł przedstawia ekosystem lotniska jako jednego z wiodących 
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Abstract: In line with the 2015 Paris Climate Agreement, the aviation industry pledged to achieve a net zero emissions target by 2050. Si-
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infl uencing the operation of airports that determine the eff ectiveness of the decarbonization process, while maintaining a high level of com-
munication and developing connection networks. The presented issues and dependencies confi rm the need (even necessity) for advanced 
cooperation with airports, which play a very important role in the mobility of people, capital and the transfer of goods, serve society and the 
economy by providing support for development and connect people.

Keywords: Aviation; Decarbonization; Aviation entities; Airports; Sustainable air transport; Emission reduction

Airport ecosystem in the structure of decarbonization factors 
in the aviation sector

Ekosystem lotniska w strukturze czynników 
dekarbonizacji sektora lotniczego

Hanna Dzido 

Dr 

Polskie Linie Lotnicze LOT 

Europejska Fundacja Innowacji

h.dzido@gmail.com



48

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 6-7 / 2024

Transport lotniczy

ze spalania paliw kopalnych przez linie 
lotnicze. Zgodnie z Porozumieniem kli-
matycznym z Paryża z 2015 roku, lotnic-
two jako branża globalna zobowiązało 
się do osiągnięcia zerowej emisji netto 
do 2050 r. Szacuje się, że aby spełnić to 
zobowiązanie, koszty przekroczą 5 bi-
lionów dolarów na inwestycje kapitało-
we skupione na opracowaniu nowych 
technologii napędowych (nowocze-
sne napędy wodorowe i akumulatory 
do samolotów) oraz na przestawieniu 
produkcji samolotów o ograniczonym 
wpływie na środowisko na skalę komer-
cyjną. Zwiększanie zdolności produk-
cyjnych paliw alternatywnych, takich 
jak SAF, przełoży się na dodatkowe 175 
miliardów dolarów wydatków kapita-
łowych rocznie od 2023 do 2050 r.[2] 
– oprócz wydatków na dotychczasową 
działalność. Z tej całkowitej inwestycji 
stosunkowo niewielka kwota jest de-
dykowana na infrastrukturę portów lot-
niczych, poza ostatecznym rozmiesz-
czeniem infrastruktury do tankowania 
samolotów o napędach wodorowych. 
 Znaczące prace nad dekarbonizacją 
lotnictwa na międzynarodowej sce-
nie lotniczej nabierają intensywności. 
Organizacja Międzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego (ICAO) i jej państwa 
członkowskie uzgodniły długotermi-
nowy cel aspiracyjny (LTAG), zgodnie z 
którym przemysł lotniczy ma osiągnąć 
cel zerowej emisji gazów netto do 
2050 r. Poszczególne rodzaje podmio-
tów lotniczych, w zależności od swojej 
specyfi ki działania, podejmują prace na 
rzecz ograniczenia emisji dwutlenku 
węgla (CO

2
)  oraz wprowadzają zmia-

ny i rozwiązania przyjazne środowisku 
i pożądane społecznie. ICAO uważnie 
monitoruje rozwój ruchu lotniczego 
i związany z nim wpływ na wdrażanie 
Programu kompensacji i redukcji emisji 
dwutlenku węgla dla lotnictwa mię-
dzynarodowego CORSIA (ang. Carbon 
Off setting and Reduction Scheme for 
International Aviation). 
 Wobec szacunkowych udziałów w 
emisji gazów cieplarnianych porty lotni-
cze odpowiedzialne są za niewielki pro-
cent – wręcz ułamek całkowitych emisji 
branży lotniczej. Co istotne, większość 
emisji gazów cieplarnianych z portu 
lotniczego, nie jest bezpośrednio spo-

wodowana działalnością samego portu 
lotniczego, ale jest efektem działalno-
ści innych uczestników ekosystemu, w 
szczególności operatorów statków po-
wietrznych. Niemniej jednak proces de-
karbonizacji sektora w procesie osiąga-
nia celu ograniczenia emisji dwutlenku 
węgla bez udziału portów lotniczych, 
nie jest możliwy do osiągniecia.  Lot-
niska to wysoce połączona sieć intere-
sariuszy na miejscu i poza nim, którzy 
polegają na sobie nawzajem w obsłu-
dze klienta końcowego. Porty lotnicze 
odegrają kluczową rolę w wysiłkach na 
rzecz dekarbonizacji poprzez dostar-
czanie paliw niskoemisyjnych. Mając 
świadomość wyzwań lotniska już za-
częły lub zaczynają przyjmować strate-
gie dekarbonizacji w celu zmniejszenia 
własnego śladu węglowego, począw-
szy od emisji znajdujących się bezpo-
średnio pod ich kontrolą. Jednocześnie 
inwestycje w dekarbonizację lotnictwa 
nie odzwierciedlają jednak pełnego 
obrazu wydatków kapitałowych pono-
szonych przez porty lotnicze, ponieważ 
nie uwzględniają znacznych inwestycji 
wymaganych do wspierania nowych 
projektów, potrzeb infrastrukturalnych 
i bieżącej konserwacji. Ewentualne 
bieżące trudności z dostępem do fi -
nansowania, czy też brak postępów w 
dekarbonizacji w najbliższych latach, to 
wyzwania, którym lotniska muszą spro-
stać, ponieważ walka z emisjami i inwe-
stowanie w czystą energię zabezpieczy 

ich przyszłość. W przyszłości w obliczu 
transformacji ekologicznej lotniska nie 
będą już służyć wyłącznie jako węzły 
pasażerskie i towarowe.
 W całej Europie 242 lotniska zo-
bowiązały się do wdrożenia Net Zero 
najpóźniej do 2050 r., w porównaniu z 
211 przed pandemią. Na te 242 lotni-
ska przypadało 68% europejskiego ru-
chu pasażerskiego w 2019 r. Odzwier-
ciedlając zwiększone ambicje, ponad 
połowa całkowitej liczby sygnatariuszy 
(tj. 149 lotnisk) faktycznie zobowiązała 
się do wcześniejszego roku docelowe-
go, obejmującego lata 2025-2045. co 
wykracza poza scenariusz IPCC 1,5°. 
Głównymi siłami napędowymi dekar-
bonizacji portów lotniczych są polityka 
rządu i wielkość lotniska, niemniej waż-
ne aspekty to własność lotniska (liczba 
interesariuszy/udziałowców mających 
realny wpływ na działalność operatora 
lotniska – zarządzającego lotniskiem). 
Porty lotnicze aby sprostać wyzwa-
niom środowiskowym i deklaracjom 
w drodze osiągnięcia zerowej emisji 
dwutlenku węgla netto do 2050 roku 
wymagają zapewnienia niezbędnego 
wsparcia. Wśród potencjalnych sposo-
bów fi nansowania strategii dekarboni-
zacji porty lotnicze poza swoimi zyska-
mi i rezerwami kapitałowymi, powinny 
mieć możliwość efektywnego korzysta-
nia z dotacji, niskooprocentowanych 
pożyczek bankowych, emisji obligacji 
czy funduszy private equity (czyli śred-

 

1. Źródła (zakresy) emisji portów lotniczych. Opracowanie własne
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nio lub długoterminowego fi nansowa-
nia fi rm prywatnych, które nie są noto-
wane na giełdzie, w zamian za udziały. 
Poza wkładem fi nansowym port lotni-
czy mógłby otrzymać od inwestorów 
wsparcie w zakresie zarządzania np. do-
radztwo prawne, podatkowe, organi-
zacyjne, itp.). Poszukując fi nansowania 
projektów dekarbonizacyjnych, porty 
lotnicze mogą również rozważyć alter-
natywne źródła, takie jak obligacje lub 
pożyczki powiązane ze zrównoważo-
nym rozwojem oraz obligacje lub po-
życzki ekologiczne. 
Stopień, w jakim wydatki portów lot-
niczych skupiają się na dekarbonizacji, 
jest podyktowany wieloma czynnika-
mi przeanalizowanymi poniżej, jednak 
wszystkie bieżące projekty inwestycyj-
ne portów lotniczych powinny zostać 
poddane przeglądowi, aby zapewnić 
zgodność z polityką i strategiami de-
karbonizacji w przyszłości. Podobnie 
jak w przypadku innych operacji profi l 
emisji portu lotniczego należy podzie-
lić - przyporządkować emisjom genero-
wanym w trzech zakresach funkcjono-
wania (rys. 1).  
 Emisje z zakresu 1 obejmują emisje 
ze źródeł kontrolowanych przez lotni-
ska, takich jak m.in.: elektrownie i kon-
wencjonalne pojazdy będące własno-
ścią lotniska. Emisje z zakresu 2 dotyczą 
produkcji energii zużywanej przez port 
lotniczy, np.: emisji dwutlenku węgla 
z energii elektrycznej zakupionej od 
przedsiębiorstw użyteczności publicz-
nej. Emisje z zakresu 3 nie są powodo-
wane przez lotnisko, ale przez innych 
uczestników ekosystemu, takich jak 
linie lotnicze i ich działalność związana 
z lotami do i z danego lotniska. Emisje 
te, na które lotnisko nie ma wpływu, 
stanowią około 97% profi lu emisji lot-
niska. W związku z tym linie lotnicze 
odgrywają znaczącą rolę w dyktowaniu 
harmonogramu i ambicji wysiłków na 
rzecz dekarbonizacji na lotniskach. Li-
nie lotnicze, które w największym stop-
niu przyczyniają się do całkowitej emisji 
gazów cieplarnianych z portów lotni-
czych, muszą angażować się w strate-
gie dekarbonizacji portów lotniczych. 
Stopień, w jakim wydatki portów lot-
niczych skupiają się na dekarbonizacji, 
jest podyktowany wieloma czynnikami. 

Na przykład porty lotnicze nie będą w 
stanie znacząco zmniejszyć emisji w 
zakresie 3 bez powszechnego przyjęcia 
SAF przez linie lotnicze i ewentualne-
go komercyjnego rozwoju technologii 
napędu niezależnej od paliw kopal-
nych. W obu tych przypadkach lotniska 
nie będą w stanie dyktować szybkości 
przyjęcia rozwiązań ograniczających 
wpływ na środowisko (hałas, emisje).
Jednocześnie efektywność postępo-
wania procesu dekarbonizacji sektora 
lotniczego wymaga  zidentyfi kowania 
najważniejszych czynników wpływa-
jących na wdrażanie i fi nansowanie 
strategii dekarbonizacji portów lotni-
czych. Biorąc pod uwagę obowiązujące 
zależności, okoliczności wpływające na 
działalność porów lotniczych zidenty-
fi kowano sześć wiodących czynników:
1. Polityka rządu
2. Własność lotniska
3. Wielkość lotniska i akredytacja wę-

glowa
4. Instytucje fi nansowe i źródła fi nan-

sowania
5. Opinia publiczna/pasażerowie (od-

biór społeczny)
6. Model lotniska 

Polityka rządu to ogromna siła stojąca 
za większością wysiłków w zakresie fi -
nansowania i dekarbonizacji. W regio-
nach geografi cznych, w których polity-
ka zachęca do dekarbonizacji lub tego 
wymaga, lotniska częściej mają bar-
dziej ambitne strategie środowiskowe 
– niezależnie od tego, czy są własno-
ścią publiczną, czy prywatną. Ponadto 
na obszarach, gdzie zlokalizowane są 
porty lotnicze, które swym funkcjono-
wanie w pozytywny sposób wpływają 
na rozwój regionu i mobilność, instytu-
cje fi nansowe są bardziej skoncentro-
wane na wspieraniu projektów ukie-
runkowanych na dekarbonizację. W 
lokalizacjach, w których polityka ukie-
runkowana jest w niewielkim stopniu 
na dekarbonizację lub nie ma jej wcale, 
wielkość lotniska i priorytety operatora 
lotniska będą odgrywać większą rolę w 
postępie osiągniętym w zakresie strate-
gii dekarbonizacji.
 Trzy obszary o najkorzystniejszym 
otoczeniu politycznym w zakresie pro-
jektów dekarbonizacyjnych to Stany 
Zjednoczone, Unia Europejska (UE) i 
Wielka Brytania.
 Obecnie taksonomia UE obejmuje 
budynki terminali lotniskowych i całą 

 

2. Czynniki mające wpływ na proces dekarbonizacji portów lotniczych. Opracowanie własne
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działalność pozalotniczą w ich obrębie, 
taką jak budowa, modernizacja, eks-
ploatacja infrastruktury wymaganej do 
operacji przy zerowej emisji CO

2
, zelek-

tryfi kowane naziemne zespoły napędo-
we oraz wszelkie rozwiązania, których 
efekt będzie miał wpływ na zoriento-
wanie środowiskowe.
 Taksonomię UE w zakresie dekarbo-
nizacji przemysłu i transportu można 
również wykorzystać jako narzędzie do 
oceny dostosowania wydatków kapi-
tałowych wobec poziomu  zrównowa-
żonego rozwoju. W szczególności, jeśli 
strategiczne wydatki inwestycyjne por-
tu lotniczego są zgodne z taksonomią 
UE, instytucje fi nansowe i inwestorzy 
będą w stanie zapewnić fi nansowa-
nie bez obawy przed „ekościemą” (ang. 
greenwashing). Przykładem może być 
włoskie przedsiębiorstwo użyteczności 
publicznej (Enel), które wyemitowało 
obligacje powiązane ze zrównowa-
żonym rozwojem dostosowane do 
taksonomii UE, a także celów zrówno-
ważonego rozwoju Organizacji Naro-
dów Zjednoczonych (ONZ). Zawierało 
zobowiązanie, że co najmniej 80% wy-
datków inwestycyjnych będzie dosto-
sowane do trzech kluczowych wskaźni-
ków efektywności (KPI): taksonomii UE, 
celów w zakresie intensywności emisji 
w zakresie 1 i 3 oraz bezwzględnych 
redukcji gazów cieplarnianych w zakre-
sie 3[3]. Europejskie banki cytowały tę 
kwestię jako punkt odniesienia, który 
można wykorzystać do oceny zaanga-
żowania portu lotniczego w dekarboni-
zację. Taksonomia Wielkiej Brytanii (od-
gałęzienie taksonomii UE) nie została 
jeszcze ukończona, ale prawdopodob-
nie będzie obejmować potencjalnie 
bardziej rygorystyczne kryteria kontro-
li specyfi czne dla lotnictwa. Może to 
utrudnić dostęp do fi nansowania pro-
cesu dekarbonizacji lotnisk w Wielkiej 
Brytanii w porównaniu z UE. 

Ekosystem wewnętrzny 

i zewnętrzny lotniska 

Ekosystem lotniska to wysoce połączo-
na sieć interesariuszy na miejscu (we-
wnętrznych) i poza nim (zewnętrznych). 
Chociaż polegają na sobie nawzajem w 
obsłudze klienta końcowego, utrzymu-

ją bardzo różne profi le emisji.
Ekosystem portu lotniczego obejmuje 
lotnisko oraz jego sprzedawców de-
talicznych i koncesjonariuszy, linie lot-
nicze, dostawców paliw i dostawców 
usług obsługi naziemnej. Wszyscy przy-
czyniają się do bezpiecznego, wydaj-
nego i efektywnego funkcjonowania 
lotniska i zjednoczeni są we wspólnym 
celu, jakim jest obsługa pasażerów. 
Z perspektywy dekarbonizacji każdy 
uczestnik ekosystemu na miejscu re-
prezentuje także ślad węglowy, który 
należy uwzględnić w każdym planie lot-
niska dotyczącym dekarbonizacji. Eko-
system lotnisk poza siedzibą (zewnętrz-
nych) obejmuje rządy/samorządy i 
decydentów (podmioty zarządzające 
lotniskiem), którzy regulują działalność 
portów lotniczych i pomagają ją fi nan-
sować. Niemal we wszystkich przypad-
kach to właśnie te dwie grupy stanowią 
siłę napędową wysiłków na rzecz dekar-
bonizacji. Innymi głównymi uczestnika-
mi poza zarządzającym lotniskiem, są 
instytucje fi nansowe i inwestorzy, któ-
rzy zapewniają fi nansowanie inicjatyw 

dotyczących portów lotniczych, a także 
inwestorzy instytucjonalni zajmujący 
się obsługą portów lotniczych. Wresz-
cie, gospodarki lokalne odgrywają klu-
czową rolę w tym ekosystemie poza 
siedzibą fi rmy, wpływając na politykę 
rządu i zapewniając rynek wspierający 
działalność portów lotniczych.
 Wielkość portu lotniczego będzie 
również znacząco wpływać na jego 
zdolność do dostępu do fi nansowania. 
Duże porty lotnicze z mocnymi wyni-
kami fi nansowymi często stanowią dla 
instytucji fi nansowych inwestycje o 
niższym ryzyku niż mniejsze porty lot-
nicze, a także będą miały szerszą sieć 
dostępu do tych funduszy. Jednakże 
należy dokonać zastrzeżeń w odniesie-
niu do:
1. przypadków, w których małe porty 

lotnicze o mniej intensywnych po-
trzebach kapitałowych i mocnych 
bilansach mają większą elastycz-
ność w realizacji projektów dekar-
bonizacyjnych (stanowią one raczej 
wyjątki)

2. mniejsze porty lotnicze posiadają-

 

 !"#$%&'#()!*+,(,%!-).+%#/,*0) 1!"#$%&'#()!*+,(,%!-).+%#/,*0)

 !"#$%&'()"*)+(,$%-+$&.-(/!#,-&01.(234567(
 !"#$%&'(1,18+--9(%(#':(";801<$%&'(;$/-%$(

-(;801<"-=>-!8"#%$()?'#1&0,!@&-(;)>/-&0,1.(

A!#,-"B$( C,"#'#)&.1(D-,$,"!%1(-(-,%1"#!80'(

A-,-1(/!#,-&01( E0F<'(-(<1&'<1,&-(

68$&!%,-&'(/!#,-"B$(2,;G("*)?>'(!&H8!,'9(

;$8B-,+-(-(B!,"18%$&.$9()#80':$,-17(
I!";!<$8B-(/!B$/,1(

 !"#$%&'()"*)+(!>"*)+-(,$0-1:,1.( 68!<)&1,&-(!8'+-,$/,1+!(";80=#)(2JKL79(#$&'(

.$B(;8!<)&1,&-("-/,-BM%(-("$:!/!#M%(
 !"#$%&'(;$/-%$(

3. Ekosystem lotniska. Opracowanie własne



51

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y6-7 / 2024

Transport lotniczy

ce większych właścicieli lub opera-
torów portów lotniczych mogą być 
w stanie wykorzystać relacje swo-
ich właścicieli (akcjonariuszy), dyfu-
zję ryzyka i bilanse do przyciągnąć 
więcej źródeł fi nansowania.

Opinia publiczna i postawy instytucji 

" nansowych

Lokalna opinia publiczna jest kolejnym 
kluczowym czynnikiem wpływającym 
na strategie środowiskowe portów lot-
niczych. Jeśli dekarbonizacja i troska o 
środowisko są ważne dla społeczeń-
stwa, decydenci będą częściej trak-
towali dekarbonizację jako priorytet. 
Podobnie instytucje fi nansowe mogą 
w większym stopniu skupiać się na 
dekarbonizacji, jeśli lokalne społeczno-
ści inwestorów będą wywierać presję. 
Opinia publiczna może również mieć 
bezpośredni wpływ na same porty lot-
nicze, ponieważ dostrzega potencjalne 
korzyści w zakresie brandingu i PR, jakie 
mogą im zapewnić ambitne cele w za-
kresie dekarbonizacji, jeśli odzwiercie-
dlają one aspiracje sąsiadujących spo-
łeczności w zakresie zrównoważonego 
rozwoju. Na rynkach o najbardziej za-
awansowanej polityce dekarbonizacji, 
takich jak USA i UE, sondaże publiczne 
pokazują, że większość obywateli opo-
wiada się za inwestowaniem w alter-
natywne źródła energii w celu ochrony 
środowiska. Sondaże z 2023 roku wska-
zują, że: 
- 77% Europejczyków stwierdziło, że 

według nich zmiany klimatyczne 
to „w tej chwili bardzo poważny 
problem (Badanie Eurobarometru 
2023 dotyczące zmiany klimatu)[5], 

- 80% podróżnych było skłonnych 
zapłacić co najmniej 10% więcej 
za zrównoważone podróżowanie, 
a 40% było skłonnych zapłacić po-
nad 30% więcej za zrównoważoną 
ekoturystykę (Raport Euromonitor 
International 2023) [6],

- 69% Amerykanów uważa, że naród 
powinien nadać priorytet rozwo-
jowi alternatywnych źródeł energii 
i opowiedziało się za podjęciem 
przez USA kroków w celu osiągnię-
cia neutralności pod względem 
emisji dwutlenku węgla do 2050 r. 

(badanie przeprowadzone w 2022 
r. przez Pew Research Center w 
USA) [7],

- 82% respondentów stwierdziło, 
że jest gotowych zmienić przy-
najmniej część swoich nawyków 
związanych z podróżowaniem i 
turystyką, aby były bardziej zrów-
noważone, a ponad jedna trzecia 
(35%) stwierdziła, że jest skłonna 
zapłacić więcej dla turystyki w celu 
ochrony środowiska (Badanie Eu-
robarometru przeprowadzone w 
2021 r. na temat europejskiego po-
dejścia do podróży i turystyki) [8].

Jednocześnie badanie przeprowadzo-
ne w 2022 r. dotyczące rzeczywistych 
rezerwacji dokonanych u europejskich 
linii lotniczych podają w wątpliwość 
hipotetyczne oceny dokonywane 
przez samych przewoźników w ankie-
tach. Spośród ponad 63 000 rezerwacji 
mediana gotowości do dobrowolnej 
zapłaty w zamian za tonę dwutlenku 
węgla wyniosła zero, a średnia stano-
wiła równowartość jednego euro [9]. 
Chociaż pasażerowie deklarują w ankie-
tach, preferencje niskoemisyjnych me-
tod podróży, to jednak przedkładają ni-
skokosztowe podróże nad środowisko. 
Dychotomia może sugerować, że na re-
alny udział podróżnych w ponoszeniu 
kosztów dekarbonizacji można liczyć 
jedynie w zakresie wypełniania ankiet. 
Niemniej jednak samowzmacniający 
się wpływ opinii publicznej, polityki rzą-
du i priorytetów instytucji fi nansowych 
narzucają lokalne podejście portów lot-
niczych i stopień znaczenia, jakie dekar-
bonizacja przyjmuje w ich strategiach.
 Kolejnym czynnikiem w grupie prze-
słanek dekarbonizacji lotnisk jest model 
spośród czterech głównych modeli lot-
nisk [10]:
- miejski port lotniczy - obsługujący 

głównie ośrodki miejskie. Stanowi 
bramę dla podróży służbowych, 
wypoczynkowych i rodzinnych; 
może być postrzegany jako inter-
modalny punkt do innych środków 
transportu; często ograniczone te-
renem. Kluczowymi priorytetami 
są: hałas i inne formy zanieczysz-
czeń.

- HUB o zasięgu globalnym - obsłu-

gujący zarówno pasażerów tranzy-
towych, jak i podróżnych w obrębie 
szerokiego lokalnego obszaru za-
sięgu lotniska. Kluczowymi priory-
tetami są: transport intermodalny 
do dużych skupisk ludności, wyso-
ka jakość obsługi klienta i efektyw-
ność operacyjna.

- lotnisko cargo - podwójne prioryte-
ty usług w zakresie przeładunku to-
warów i transportu pasażerskiego. 
Innowacje technologiczne i udo-
stępnianie danych mają kluczowe 
znaczenie dla liderów branży cargo, 
aby mogli spełnić oczekiwania do-
tyczące szybkich dostaw ze strony 
handlu elektronicznego. Starają się 
wspierać swoich klientów cargo.

- Lotnisko obsługujące ruch char-
terowy, popularne miejsca wypo-
czynku, często jest zintegrowany 
z miejscem docelowym, któremu 
służy, jako część wakacji. Zapotrze-
bowanie pasażerów na podróże 
zmienia się w zależności od sezonu 
wakacyjnego i celu podróży, po-
wodując nieregularności w przy-
chodach obiektów rekreacyjnych. 
Lotniskom zależy na integracji z 
miastami docelowymi wykorzystu-
jąc autentyczność i lokalną kulturę, 
aby przyciągnąć podróżnych.

Model lotniska nie jest obecnie głów-
nym czynnikiem wpływającym na stra-
tegie dekarbonizacji portów lotniczych, 
ale może się to zmienić w przyszłości. 
Jako dwa najważniejsze czynniki na-
pędzające porty lotnicze, jeśli chodzi o 
opracowywanie, przyjmowanie i wdra-
żanie strategii dekarbonizacji, stano-
wią polityka rządu i wielkość lotniska. 
Polityka rządu ma największy wpływ 
na strategię dekarbonizacji portów 
lotniczych i wynikający z niej dostęp 
do fi nansowania. Jako drugi wiodący 
czynnik uznaje się wielkość lotniska, 
defi niowana na podstawie liczby ob-
sługiwanych pasażerów. Ma ona bez-
pośredni wpływ na przychody, profi l 
ryzyka jako kredytobiorcy oraz dostęp 
do instytucji fi nansowych i inwesto-
rów. Należy zauważyć, że niektóre małe 
porty lotnicze mogą cieszyć się takim 
samym dostępem do fi nansowania jak 
większe porty lotnicze, zwłaszcza jeśli 
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są własnością większych grup global-
nych lub są przez nie obsługiwane. 
 Lotniska są istotnymi elementami 
współczesnego społeczeństwa pełniąc 
bardzo ważną rolę dla mobilności ludzi, 
kapitału, transferu towarów. To możli-
wości gospodarcze, służące lokalnym 
społecznościom i łączące ludzi. Choć 
wyzwanie dekarbonizacji, przed któ-
rym stoją podmioty lotnicze (w tym 
m.in. lotniska, linie lotnicze) jest znacz-
ne i trudne do realizacji w obliczu ogra-
niczonych środków, nie jest ono wcale 
niemożliwe. Współpracując z członkami 
ekosystemu, uzyskując wsparcie od in-
stytucji fi nansowych, inwestorów i rzą-
dów oraz nadając priorytet projektom 
dekarbonizacji w swojej strategicznej 
wizji, porty lotnicze mogą wytyczyć 
ścieżkę do skutecznego i znacznego 
ograniczenia emisji netto. Pomocnym 
we procesie dekarbonizacji portów 
lotniczych jest Airport Carbon Accredi-
tation - światowy standard zarządzania 
emisją gazów cieplarnianych w branży 
lotniskowej. Celem jest zachęcenie i 
umożliwienie portom lotniczym wdra-
żania najlepszych praktyk w zakre-
sie zarządzania emisjami dwutlenku 
węgla. Został opracowany zgodnie z 
międzynarodowymi standardami, w 
tym z Protokołem dotyczącym gazów 
cieplarnianych i normą ISO 14064 i jest 
odpowiednio przeglądany oraz aktuali-
zowany w miarę ewolucji tych norm. 
Globalny program zarządzania emisja-
mi gazów cieplarnianych w portach 
lotniczych (ang. Sustainable Advocate 
Award 2024) został uznany za najlepszą 
inicjatywę roku w zakresie zrównowa-
żonego rozwoju na Światowym Kon-
gresie Stowarzyszenia Airport Carbon 
Accreditation [15]. Wyróżnienie nowej 
inicjatywy na rzecz zrównoważonego 
rozwoju, która zapewnia stale lepsze 
wyniki w zakresie zrównoważonego 
rozwoju w danym sektorze, nagroda za 
najlepszą inicjatywę na rzecz zrówno-
ważonego rozwoju została przyznana 
światowemu programowi zarządza-
nia emisjami gazów cieplarnianych 
w portach lotniczych w uznaniu jego 
nowego, najwyższego poziomu akre-
dytacji na poziomie 5, który został za-
inaugurowany w grudniu ubiegłego 
roku podczas 28 Konferencji Narodów 

Zjednoczonych w sprawie zmian klima-
tycznych (COP28) w Dubaju w Zjedno-
czonych Emiratach Arabskich. Poziom 
5 akredytacji Airport Carbon Accredita-
tion przyznaje portom lotniczym certy-
fi kat w zakresie osiągnięcia i utrzyma-
nia zerowego bilansu emisji dwutlenku 
węgla netto w zakresie emisji CO

2
 znaj-

dujących się pod ich kontrolą (zakres 
1 [rys.1] i 2 [rys.1] ) oraz rozszerzenia 
wymogów w zakresie mapowania, wy-
wierania wpływu i raportowania w od-
niesieniu do wszystkich innych emisji 
(zakres 3 [rys.1] ). Do chwili obecnej 14 
portów lotniczych spełniło rygorystycz-
ne wymogi poziomu 5, w szczególności 
ograniczając kontrolowane przez sie-
bie emisje o 90%, usuwając pozostałą 
część z atmosfery za pomocą techno-
logii ujemnych emisji i zobowiązując 
się do osiągnięcia zera netto w zakresie 
3 do 2050 r. lub wcześniej: Amsterdam 
Port Lotniczy Schiphol, Port Lotniczy 
Eindhoven, Port Lotniczy Rotterdam-
-Haga, Port Lotniczy Beja, Port Lotniczy 
Madera, Port Lotniczy Ponta Delgada, 
Port Lotniczy Christchurch, Port Lotni-
czy Göteborg Landvetter, Port Lotniczy 
Malmö, Port Lotniczy Toulon-Hyères 
oraz Grupa Lotnisk Laponii: Ivalo, Kittilä, 
Kuusamo i Rovaniemi. Żadne z polskich 
lotnisk nie spełniło wymogów pozio-
mu 5. Lotnisko Chopina w Warszawie, 
obecnie jest na poziomie 1 akredytacji 
tj. mapowania [16]. Wymagania weryfi -
kacyjne dla 1 poziomu akredytacji do-
tyczy deklaracji lotniska w odniesieniu 
do przyjęcia polityki ograniczania śladu 
węglowego.  
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