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Streszczenie: Zgodnie z Porozumieniem klimatycznym z Paryza z 2015 ., przemyst lotniczy zadeklarowat osiggnac cel zerowej emisji gazéw
netto do 2050 r. Znaczace prace nad dekarbonizacja lotnictwa na miedzynarodowej scenie lotniczej nabieraja intensywnosci. Poszczegdlne
podmioty lotnicze, w zaleznosci od swojej specyfiki, podejmuja dziatania na rzecz ograniczenia emisji dwutlenku wegla (CO2) oraz wpro-
wadzaja zmiany i rozwigzania przyjazne srodowisku i pozadane spotecznie. Wyzwanie dekarbonizacji, przed ktérym stojg podmioty lotnicze
w obliczu ograniczonych srodkéw jest znaczne i trudne do realizacji, wymaga precyzyjnego zidentyfikowania najwazniejszych czynnikdw
wplywajacych na wdrazanie i finansowanie strategii dekarbonizacji. Artykut przedstawia ekosystem lotniska jako jednego z wiodacych
podmiotéw lotniczych w kontekscie oddziatywania na srodowisko. Lotniska w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan petnigc rézne role i
funkcje: wsparcia, wptywu i przewodnictwa, zajmujg wyjatkowa pozycje umozliwiajgca wspieranie wspotpracy, ktéra jest niezbedna w catym
tancuchu wartosci dla spoteczenstwa i gospodarki. W artykule wskazano wiodace czynniki wptywajgce na dziatalnos¢ poréw lotniczych wa-
runkujacych efektywnos¢ procesu dekarbonizacji, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego poziomu skomunikowania i rozwijania siatek
potaczen. Przedstawione zagadnienia i zaleznosci, potwierdzaja potrzebe (wrecz koniecznos$c) zaawansowanej wspotpracy z lotniskami,
ktére petniac bardzo wazna role dla mobilnosci ludzi, kapitatu, transferu towardw, stuza spoteczenstwu i gospodarce zapewniajac wsparcie
dla rozwoju oraz tacza ludzi

Stowa kluczowe: Lotnictwo; Dekarbonizacja; Podmioty lotnicze; Lotniska; Zrownowazony transport lotniczy; Ograniczenie emisji

Abstract: In line with the 2015 Paris Climate Agreement, the aviation industry pledged to achieve a net zero emissions target by 2050. Si-
gnificant work on decarbonizing aviation is gaining momentum on the international aviation scene. Individual aviation entities, depending
on their specificity, take actions to reduce carbon dioxide (CO2) emissions and introduce environmentally friendly and socially desirable
changes and solutions. The decarbonization challenge faced by aviation entities in the face of limited resources is significant and difficult
to implement, requiring precise identification of the most important factors influencing the implementation and financing of decarboni-
zation strategies. The article presents the airport ecosystem as one of the leading aviation entities in the context of environmental impact.
Depending on local conditions, airports perform various roles and functions: support, influence and leadership, and are in a unique position
to support cooperation, which is essential throughout the value chain for society and the economy. The article identifies the leading factors
influencing the operation of airports that determine the effectiveness of the decarbonization process, while maintaining a high level of com-
munication and developing connection networks. The presented issues and dependencies confirm 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.
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Pandemia COVID-19 wywarfa bezpre-
cedensowy wptyw i konsekwencje na
funkcjonowanie  portéw lotniczych
na catym swiecie. W 2020 r. Swiatowe
porty lotnicze odprawity o 6,1 miliarda
pasazeréw mniej w poréwnaniu z pro-
gnozowanym $wiatowym ruchem pa-
sazerskim przed pandemig COVID-19,
co stanowi spadek o okoto 65% wobec
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prognoz z 2019 r, oraz spadek o oko-
to 1 miliarda pasazeréw (spadek o po-
nad 75% w poréwnaniu do poziomu
ruchu w 2019[1]). Majac na uwadze
rézne srodki podjete w celu powstrzy-
mania rozprzestrzeniania sie pandemii
poprzez ograniczenie mobilnosci lotni-
czej, miedzynarodowy ruch pasazerski
w drugiej potowie 2020 roku praktycz-

nie nie istniat. Jednoczesnie, pomimo
tak znacznego spadku natezenia ruchu,
bez watpienia to zmiany klimatyczne
pozostaja gtéwnym globalnym wyzwa-
niem, wobec ktérego lotnictwo - analo-
gicznie jak inne segmenty gospodarki -
musi podejmowac skuteczne dziatania.
Lotnictwo odpowiada za okoto 2% cat-
kowitych swiatowych emisji, gtownie
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ze spalania paliw kopalnych przez linie
lotnicze. Zgodnie z Porozumieniem kli-
matycznym z Paryza z 2015 roku, lotnic-
two jako branza globalna zobowigzato
sie do osiggniecia zerowej emisji netto
do 2050 r. Szacuije sie, ze aby spetnic¢ to
zobowigzanie, koszty przekroczg 5 bi-
liondw dolardw na inwestycje kapitato-
we skupione na opracowaniu nowych
technologii  napedowych (nowocze-
sne napedy wodorowe i akumulatory
do samolotéw) oraz na przestawieniu
produkcji samolotéw o ograniczonym
wptywie na srodowisko na skale komer-
cyjng. Zwiekszanie zdolnosci produk-
cyjnych paliw alternatywnych, takich
jak SAF, przetozy sie na dodatkowe 175
miliardow dolaréw wydatkow kapita-
towych rocznie od 2023 do 2050 r[2]
- oprocz wydatkéw na dotychczasowg
dziatalnos¢. Z tej catkowitej inwestycji
stosunkowo niewielka kwota jest de-
dykowana na infrastrukture portéw lot-
niczych, poza ostatecznym rozmiesz-
czeniem infrastruktury do tankowania
samolotéw o napedach wodorowych.

Znaczace prace nad dekarbonizacja
lotnictwa na miedzynarodowej sce-
nie lotniczej nabierajg intensywnosci.
Organizacja Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego (ICAQ) i jej panstwa
cztonkowskie uzgodnity dtugotermi-
nowy cel aspiracyjny (LTAG), zgodnie z
ktorym przemyst lotniczy ma osiagnac
cel zerowej emisji gazow netto do
2050 r. Poszczegdlne rodzaje podmio-
téw lotniczych, w zaleznosci od swojej
specyfiki dziatania, podejmuja prace na
rzecz ograniczenia emisji dwutlenku
wegla (CO,)) oraz wprowadzajg zmia-
ny i rozwigzania przyjazne $Srodowisku
i pozadane spotecznie. ICAO uwaznie
monitoruje rozwdj ruchu lotniczego
i zwigzany z nim wptyw na wdrazanie
Programu kompensacji i redukcji emisji
dwutlenku wegla dla lotnictwa mie-
dzynarodowego CORSIA (ang. Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation).

Wobec szacunkowych udziatow w
emisji gazéw cieplarnianych porty lotni-
cze odpowiedzialne sg za niewielki pro-
cent — wrecz utamek catkowitych emisji
branzy lotniczej. Co istotne, wiekszo$¢
emisji gazéw cieplarnianych z portu
lotniczego, nie jest bezposrednio spo-
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wodowana dziatalnoscig samego portu
lotniczego, ale jest efektem dziatalno-
sci innych uczestnikdw ekosystemu, w
szczegoblnosci operatoréw statkdw po-
wietrznych. Niemniej jednak proces de-
karbonizacji sektora w procesie osigga-
nia celu ograniczenia emisji dwutlenku
wegla bez udziatu portéw lotniczych,
nie jest mozliwy do osiggniecia. Lot-
niska to wysoce potaczona siec intere-
sariuszy na miejscu i poza nim, ktorzy
polegajg na sobie nawzajem w obstu-
dze klienta koncowego. Porty lotnicze
odegraja kluczowa role w wysitkach na
rzecz dekarbonizacji poprzez dostar-
czanie paliw niskoemisyjnych. Majac
swiadomos¢ wyzwan lotniska juz za-
czety lub zaczynajg przyjmowac strate-
gie dekarbonizacji w celu zmniejszenia
wiasnego $ladu weglowego, poczaw-
szy od emisji znajdujgcych sie bezpo-
Srednio pod ich kontrola. Jednoczesnie
inwestycje w dekarbonizacje lotnictwa
nie odzwierciedlajg jednak petnego
obrazu wydatkéw kapitatowych pono-
szonych przez porty lotnicze, poniewaz
nie uwzgledniajg znacznych inwestydji
wymaganych do wspierania nowych
projektow, potrzeb infrastrukturalnych
i biezacej konserwacji. Ewentualne
biezgce trudnosci z dostepem do fi-
nansowania, czy tez brak postepdw w
dekarbonizacji w najblizszych latach, to
wyzwania, ktérym lotniska musza spro-
sta¢, poniewaz walka z emisjami i inwe-
stowanie w czystg energie zabezpieczy
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ich przysztos¢. W przysztosci w obliczu
transformacji ekologicznej lotniska nie
beda juz stuzy¢ wytacznie jako wezty
pasazerskie i towarowe.

W catej Europie 242 lotniska zo-
bowiazaty sie do wdrozenia Net Zero
najpodzniej do 2050 r, w poréwnaniu z
211 przed pandemia. Na te 242 lotni-
ska przypadato 68% europejskiego ru-
chu pasazerskiego w 2019 r. Odzwier-
ciedlajac zwiekszone ambicje, ponad
potowa catkowitej liczby sygnatariuszy
(tj. 149 lotnisk) faktycznie zobowigzata
sie do wczesniejszego roku docelowe-
go, obejmujacego lata 2025-2045. co
wykracza poza scenariusz IPCC 1,5°
Gtéwnymi sitami napedowymi dekar-
bonizadji portéw lotniczych sg polityka
rzadu i wielkos¢ lotniska, niemniej waz-
ne aspekty to wtasnos¢ lotniska (liczba
interesariuszy/udziatowcéw majacych
realny wptyw na dziatalno$¢ operatora
lotniska — zarzadzajgcego lotniskiem).
Porty lotnicze aby sprosta¢ wyzwa-
niom $rodowiskowym i deklaracjom
w drodze osiggniecia zerowej emisji
dwutlenku wegla netto do 2050 roku
wymagajg zapewnienia niezbednego
wsparcia. Wéréd potencjalnych sposo-
bow finansowania strategii dekarboni-
zacji porty lotnicze poza swoimi zyska-
mi i rezerwami kapitatowymi, powinny
mie¢ mozliwos¢ efektywnego korzysta-
nia z dotacji, niskooprocentowanych
pozyczek bankowych, emisji obligadji
czy funduszy private equity (czyli sred-

emisja bezposrednia

z posiadanych lub
kontrolowanych Zrédel

zakupiona energia
zuzyta przez lotnisko

emisje na wyzszym i nizszym
szczeblu

obejmuje emisje z posiadanych
lub obslugiwanych obiektow,
w tym sklepoéw. magazynow
i centréw dystrybucyjnych.
a takZe emisj¢ z pojazdow na
wyposazeniu lotniska

obejmuje emisj¢ zwiazana
z energia elektryczna
wykorzystywana w sklepach.
centrach dystrybucyjnych
i innych obiektach
lotniskowych

lancucha dostaw obejmuja
emisje dostawcow
i konsumentéw
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254
~3%

% profilu emisji lotniska

97 % +

% profilu emisji lotniska

1. Zrédita (zakresy) emisji portéw lotniczych. Opracowanie wiasne
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nio lub dtugoterminowego finansowa-
nia firm prywatnych, ktére nie s noto-
wane na gietdzie, w zamian za udziaty.
Poza wkfadem finansowym port lotni-
czy mogtby otrzymac od inwestorow
wsparcie w zakresie zarzadzania np. do-
radztwo prawne, podatkowe, organi-
zacyjne, itp.). Poszukujac finansowania
projektow dekarbonizacyjnych, porty
lotnicze moga réwniez rozwazyc alter-
natywne Zrédfa, takie jak obligacje lub
pozyczki powigzane ze zrdGwnowazo-
nym rozwojem oraz obligacje lub po-
zyczki ekologiczne.

Stopien, w jakim wydatki portéw lot-
niczych skupiaja sie na dekarbonizadj,
jest podyktowany wieloma czynnika-
mi przeanalizowanymi ponizej, jednak
wszystkie biezace projekty inwestycyj-
ne portow lotniczych powinny zostac
poddane przegladowi, aby zapewnic
zgodnos¢ z polityka i strategiami de-
karbonizacji w przysztosci. Podobnie
jak w przypadku innych operacji profil
emisji portu lotniczego nalezy podzie-
li¢ - przyporzadkowac emisjom genero-
wanym w trzech zakresach funkcjono-
wania (rys. 1).

Emisje z zakresu 1 obejmujg emisje
ze zrédet kontrolowanych przez lotni-
ska, takich jak m.in.: elektrownie i kon-
wencjonalne pojazdy bedace wiasno-
$cig lotniska. Emisje z zakresu 2 dotycza
produkdji energii zuzywanej przez port
lotniczy, np.: emisji dwutlenku wegla
z energii elektrycznej zakupionej od
przedsiebiorstw uzytecznosci publicz-
nej. Emisje z zakresu 3 nie s powodo-
wane przez lotnisko, ale przez innych
uczestnikdw ekosystemu, takich jak
linie lotnicze i ich dziatalno$¢ zwigzana
7 lotami do i z danego lotniska. Emisje
te, na ktére lotnisko nie ma wptywu,
stanowig okoto 97% profilu emisji lot-
niska. W zwigzku z tym linie lotnicze
odgrywaja znaczaca role w dyktowaniu
harmonogramu i ambicji wysitkéw na
rzecz dekarbonizacji na lotniskach. Li-
nie lotnicze, ktére w najwiekszym stop-
niu przyczyniaja sie do catkowitej emisji
gazéw cieplarnianych z portéw lotni-
czych, muszg angazowac sie w strate-
gie dekarbonizacji portéw lotniczych.
Stopien, w jakim wydatki portéw lot-
niczych skupiaja sie na dekarbonizadj,
jest podyktowany wieloma czynnikami.

6-7/2024

Na przyktad porty lotnicze nie bedg w
stanie znaczaco zmniejszyC emisji w
zakresie 3 bez powszechnego przyjecia
SAF przez linie lotnicze i ewentualne-
go komercyjnego rozwoju technologii
napedu niezaleznej od paliw kopal-
nych. W obu tych przypadkach lotniska
nie bedg w stanie dyktowac szybkosci
przyjecia rozwigzan ograniczajacych
wptyw na srodowisko (hafas, emisje).
Jednoczesnie efektywnos¢ postepo-
wania procesu dekarbonizacji sektora
lotniczego wymaga zidentyfikowania
najwazniejszych czynnikdw wptywa-
jacych na wdrazanie i finansowanie
strategii dekarbonizacji portéw lotni-
czych. Bioragc pod uwage obowigzujace
zaleznosci, okolicznosci wptywajace na
dziatalno$¢ poréw lotniczych zidenty-
fikowano szes¢ wiodgcych czynnikdw:
Polityka rzadu
2. Wihasnosc¢ lotniska
3. Wielkos¢ lotniska i akredytacja we-
glowa
4. Instytucje finansowe i Zrédta finan-
sowania
Opinia publiczna/pasazerowie (od-
bior spoteczny)
6. Model lotniska

—

U
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Polityka rzadu to ogromna sita stojaca
za wiekszoscig wysitkdw w zakresie fi-
nansowania i dekarbonizacji. W regio-
nach geograficznych, w ktérych polity-
ka zacheca do dekarbonizacji lub tego
wymaga, lotniska czesciej majg bar-
dziej ambitne strategie $rodowiskowe
- niezaleznie od tego, czy s3 wiasno-
$cig publiczng, czy prywatna. Ponadto
na obszarach, gdzie zlokalizowane sa
porty lotnicze, ktére swym funkcjono-
wanie w pozytywny sposob wptywaja
na rozwaoj regionu i mobilnos¢, instytu-
cje finansowe sg bardziej skoncentro-
wane na wspieraniu projektow ukie-
runkowanych na dekarbonizacje. W
lokalizacjach, w ktorych polityka ukie-
runkowana jest w niewielkim stopniu
na dekarbonizacje lub nie ma jej wcale,
wielkos¢ lotniska i priorytety operatora
lotniska beda odgrywac wieksza role w
postepie osiggnietym w zakresie strate-
gii dekarbonizacji.

Trzy obszary o najkorzystniejszym
otoczeniu politycznym w zakresie pro-
jektow dekarbonizacyjnych to Stany
Zjednoczone, Unia Europejska (UE) i
Wielka Brytania.

Obecnie taksonomia UE obejmuje
budynki terminali lotniskowych i catg

czynnik 1
POLITYKA RZADU

czynnik 2
WLASNOSC LOTNISKA

Polityka rzadu. dojrzalosé¢ ukierunkowania na
dekarbonizacje i dostepnosé¢ funduszy na

Wiasnos¢ lotniska, dojrzaloéé¢ ukierunkowania na
dekarbonizacje, lokalizacja wlasciciela lotniska
1 konsekwencje dla zrodel finansowania

dekarbonizacje
-
J
] ﬁ
czynnik 3 czynnik 4
WIELKOSC LOTNISKA INSTYTUCJE FINANSOWE IINWESTORZY

Wielkosé lotniska i dostep do instytucji
finansowych w oparciu o zdolnosé¢ kredytowa

Instytucje finansowe i inwestorzy oraz stopien
)
skupienia si¢ na dekarbonizacji

i sil¢ relacji
090 e
=
czynnik § ﬁ czynnik 6
OPINIA PUBLICZNA *
MODEL LOTNISKA

Opinia publiczna i stopien zainteresowania
dekarbonizacja

Archetyp lotniska i rozwazania dotyczace
przyszlego strategicznego zréoznicowania
w oparciu o kluczowe cechy identyfikujace

2. Czynniki majqce wplyw na proces dekarbonizacji portéw lotniczych. Opracowanie wiasne
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dziatalno$¢ pozalotniczg w ich obrebie,
takg jak budowa, modernizacja, eks-
ploatacja infrastruktury wymaganej do
operadji przy zerowej emisji CO,, zelek-
tryfikowane naziemne zespoty napedo-
we oraz wszelkie rozwigzania, ktérych
efekt bedzie miat wptyw na zoriento-
wanie srodowiskowe.

Taksonomie UE w zakresie dekarbo-
nizacji przemystu i transportu mozna
réwniez wykorzystac jako narzedzie do
oceny dostosowania wydatkéw kapi-
tatowych wobec poziomu zréwnowa-
zonego rozwoju. W szczegolnosci, jesli
strategiczne wydatki inwestycyjne por-
tu lotniczego s3 zgodne z taksonomia
UE, instytucje finansowe i inwestorzy
beda w stanie zapewni¢ finansowa-
nie bez obawy przed ,ekosciema” (ang.
greenwashing). Przyktadem moze by¢
wioskie przedsiebiorstwo uzytecznosci
publicznej (Enel), ktére wyemitowato
obligacje powigzane ze zréwnowa-
zonym rozwojem dostosowane do
taksonomii UE, a takze celow zrowno-
wazonego rozwoju Organizacji Naro-
dow Zjednoczonych (ONZ). Zawierato
zobowigzanie, ze co najmniej 80% wy-
datkéw inwestycyjnych bedzie dosto-
sowane do trzech kluczowych wskazni-
kow efektywnosci (KPI): taksonomii UE,
celéw w zakresie intensywnosci emisji
w zakresie 1 i 3 oraz bezwzglednych
redukcji gazéw cieplarnianych w zakre-
sie 3[3]. Europejskie banki cytowaty te
kwestie jako punkt odniesienia, ktory
mozna wykorzysta¢ do oceny zaanga-
zowania portu lotniczego w dekarboni-
zacje. Taksonomia Wielkiej Brytanii (od-
gatezienie taksonomii UE) nie zostata

jeszcze ukoniczona, ale prawdopodob-
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nie bedzie obejmowac potencjalnie
bardziej rygorystyczne kryteria kontro-
li specyficzne dla lotnictwa. Moze to
utrudni¢ dostep do finansowania pro-
cesu dekarbonizacji lotnisk w Wielkiej
Brytanii w poréwnaniu z UE.

Ekosystem wewnetrzny
i zewnetrzny lotniska

Ekosystem lotniska to wysoce potgczo-
na sie¢ interesariuszy na miejscu (we-
wnetrznych) i poza nim (zewnetrznych).
Chociaz polegajg na sobie nawzajem w
obstudze klienta koricowego, utrzymu-

jg bardzo rézne profile emisji.

Ekosystem portu lotniczego obejmuje
lotnisko oraz jego sprzedawcow de-
talicznych i koncesjonariuszy, linie lot-
nicze, dostawcow paliw i dostawcow
ustug obstugi naziemnej. Wszyscy przy-
czyniajg sie do bezpiecznego, wydaj-
nego i efektywnego funkcjonowania
lotniska i zjednoczeni sg we wspdlnym
celu, jakim jest obstuga pasazeréw.
Z perspektywy dekarbonizacji kazdy
uczestnik ekosystemu na miejscu re-
prezentuje takze slad weglowy, ktéry
nalezy uwzgledni¢ w kazdym planie lot-
niska dotyczacym dekarbonizacji. Eko-
system lotnisk poza siedzibg (zewnetrz-
nych) obejmuje rzady/samorzady i
decydentéw (podmioty zarzadzajace
lotniskiem), ktérzy regulujg dziatalnosc¢
portéw lotniczych i pomagajg jg finan-
sowac. Niemal we wszystkich przypad-
kach to wiasnie te dwie grupy stanowia
site napedowa wysitkdw na rzecz dekar-
bonizacji. Innymi gtéwnymi uczestnika-
mi poza zarzadzajagcym lotniskiem, sa
instytucje finansowe i inwestorzy, kto-
rzy zapewniajg finansowanie inicjatyw
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dotyczacych portéw lotniczych, a takze
inwestorzy instytucjonalni zajmujacy
sie obstuga portéw lotniczych. Wresz-
cie, gospodarki lokalne odgrywaja klu-
czowg role w tym ekosystemie poza
siedzibg firmy, wptywajac na polityke
rzadu i zapewniajac rynek wspierajacy
dziafalno$¢ portow lotniczych.
Wielko$¢ portu lotniczego bedzie

rowniez znaczaco wptywac na jego
zdolnos¢ do dostepu do finansowania.
Duze porty lotnicze z mocnymi wyni-
kami finansowymi czesto stanowig dla
instytucji finansowych inwestycje o
nizszym ryzyku niz mniejsze porty lot-
nicze, a takze bedag miaty szerszg sie¢
dostepu do tych funduszy. Jednakze
nalezy dokonac¢ zastrzezer w odniesie-
niu do:

1. przypadkdw, w ktorych mate porty
lotnicze o mniej intensywnych po-
trzebach kapitatowych i mocnych
bilansach majg wiekszg elastycz-
nos¢ w realizacji projektéw dekar-
bonizacyjnych (stanowig one raczej
wyjatki)

2. mniejsze porty lotnicze posiadaja-
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Zewnetrzny ekosystem lotniska

Dostawcy ustug nawigacji lotniczej (ANSP)

Dostawcy energii, w tym sprzedawcy paliwa
i przedsiebiorstwa uzytecznosci publicznej

Lotniska

Instytucje finansowe i inwestorzy

Linie lotnicze

Rzady i decydenci

Pracownicy lotniska (np. stuzby ochrony,
parkingi i konserwacja, utrzymanie)

Gospodarki lokalne

Dostawcy ustug obstugi naziemnej

Dostawcy paliwa

Producenci oryginalnego sprzetu (OEM), tacy
jak producenci silnikéw i samolotow

3. Ekosystem lotniska.
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ce wiekszych wiascicieli lub opera-
torow portow lotniczych moga by¢
w stanie wykorzystac relacje swo-
ich wiascicieli (akcjonariuszy), dyfu-
zZje ryzyka i bilanse do przyciaggnac
wiecej zroédet finansowania.

Opinia publiczna i postawy instytucji
finansowych

Lokalna opinia publiczna jest kolejnym

kluczowym czynnikiem wptywajacym

na strategie srodowiskowe portéw lot-

niczych. Jesli dekarbonizacja i troska o

srodowisko sg wazne dla spoteczen-

stwa, decydenci beda czedciej trak-
towali dekarbonizacje jako priorytet.

Podobnie instytucje finansowe moga

w wiekszym stopniu skupiac¢ sie na

dekarbonizadji, jesli lokalne spoteczno-

ci inwestoréw beda wywierac presje.

Opinia publiczna moze roéwniez miec¢

bezposredni wptyw na same porty lot-

nicze, poniewaz dostrzega potencjalne
korzysci w zakresie brandingu i PR, jakie
mogg im zapewni¢ ambitne cele w za-
kresie dekarbonizacji, jesli odzwiercie-
dlajg one aspiracje sasiadujacych spo-
tecznosci w zakresie zrownowazonego
rozwoju. Na rynkach o najbardziej za-
awansowanej polityce dekarbonizadji,
takich jak USA i UE, sondaze publiczne
pokazuja, ze wiekszos¢ obywateli opo-
wiada sie za inwestowaniem w alter-
natywne Zrodfa energii w celu ochrony
srodowiska. Sondaze z 2023 roku wska-

Zujg, ze:

- 77% Europejczykow stwierdzito, ze
wedtug nich zmiany klimatyczne
to ,w tej chwili bardzo powazny
problem (Badanie Eurobarometru
2023 dotyczace zmiany klimatu)[5],

- 80% podréznych byto sktonnych
zapfaci¢ co najmniej 10% wiecej
za zrébwnowazone podrdzowanie,
a 40% byto sktonnych zaptaci¢ po-
nad 30% wiecej za zrbwnowazong
ekoturystyke (Raport Euromonitor
International 2023) [6],

- 69% Amerykanow uwaza, ze nardd
powinien nadac priorytet rozwo-
jowi alternatywnych Zrodet energii
i opowiedziato sie za podjeciem
przez USA krokow w celu osiggnie-
cia neutralnosci pod wzgledem
emisji dwutlenku wegla do 2050 .
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(badanie przeprowadzone w 2022
r. przez Pew Research Center w
USA) [7],

- 82% respondentéw  stwierdzito,
7e jest gotowych zmieni¢ przy-
najmniej czes¢ swoich nawykow
zwigzanych z podrézowaniem i
turystyka, aby byty bardziej zréw-
nowazone, a ponad jedna trzecia
(35%) stwierdzita, ze jest sktonna
zapfacic¢ wiecej dla turystyki w celu
ochrony srodowiska (Badanie Eu-
robarometru przeprowadzone w
2021 r. na temat europejskiego po-
dejscia do podrézy i turystyki) [8].

Jednoczesnie badanie przeprowadzo-
ne w 2022 r. dotyczace rzeczywistych
rezerwadcji dokonanych u europejskich
linii lotniczych podajg w watpliwosc¢
hipotetyczne  oceny  dokonywane
przez samych przewoznikow w ankie-
tach. Sposrod ponad 63 000 rezerwacji
mediana gotowosci do dobrowolnej
zapfaty w zamian za tone dwutlenku
wegla wyniosta zero, a srednia stano-

wifa réwnowartos¢ jednego euro [9].

Chociaz pasazerowie deklarujg w ankie-

tach, preferencje niskoemisyjnych me-

tod podrozy, to jednak przedktadajg ni-
skokosztowe podrdze nad srodowisko.

Dychotomia moze sugerowac, ze na re-

alny udziat podréznych w ponoszeniu

kosztow dekarbonizacji mozna liczyc
jedynie w zakresie wypetniania ankiet.

Niemniej jednak samowzmacniajacy

sie wptyw opinii publicznej, polityki rza-

du i priorytetéw instytucji finansowych
narzucaja lokalne podejscie portéw lot-
niczych i stopien znaczenia, jakie dekar-
bonizacja przyjmuje w ich strategiach.
Kolejnym czynnikiem w grupie prze-
stanek dekarbonizacji lotnisk jest model
sposrod czterech gtéwnych modeli lot-

nisk [10]:

- miejski port lotniczy - obstugujacy
gtéwnie osrodki miejskie. Stanowi
brame dla podrézy stuzbowych,
wypoczynkowych i rodzinnych;
moze by¢ postrzegany jako inter-
modalny punkt do innych $rodkow
transportu; czesto ograniczone te-
renem. Kluczowymi priorytetami
s3: hatas i inne formy zanieczysz-
czen.

- HUB o zasiegu globalnym - obstu-

Transport lotnicz

gujacy zarbwno pasazerow tranzy-
towych, jak i podréznych w obrebie
szerokiego lokalnego obszaru za-
siegu lotniska. Kluczowymi priory-
tetami sa: transport intermodalny
do duzych skupisk ludnosci, wyso-
ka jakos¢ obstugi klienta i efektyw-
nos¢ operacyjna.

- lotnisko cargo - podwadjne prioryte-
ty ustug w zakresie przetadunku to-
waréw i transportu pasazerskiego.
Innowacje technologiczne i udo-
stepnianie danych majg kluczowe
znaczenie dla liderow branzy cargo,
aby mogli spetni¢ oczekiwania do-
tyczace szybkich dostaw ze strony
handlu elektronicznego. Starajg sie
wspierac swoich klientow cargo.

- Lotnisko obstugujgce ruch char-
terowy, popularne miejsca wypo-
czynku, czesto jest zintegrowany
z miejscem docelowym, ktéremu
stuzy, jako czes¢ wakacji. Zapotrze-
bowanie pasazeréw na podréze
zmienia sie w zaleznosci od sezonu
wakacyjnego i celu podrézy, po-
wodujac nieregularnosci w przy-
chodach obiektéw rekreacyjnych.
Lotniskom zalezy na integracji z
miastami docelowymi wykorzystu-
jac autentycznosc i lokalng kulture,
aby przyciggna¢ podréznych.

Model lotniska nie jest obecnie gtow-
nym czynnikiem wptywajacym na stra-
tegie dekarbonizacji portéw lotniczych,
ale moze sie to zmieni¢ w przysztosci.
Jako dwa najwazniejsze czynniki na-
pedzajace porty lotnicze, jesli chodzi o
opracowywanie, przyjmowanie i wdra-
zanie strategii dekarbonizacji, stano-
wig polityka rzadu i wielkos¢ lotniska.
Polityka rzadu ma najwiekszy wptyw
na strategie dekarbonizacji portéw
lotniczych i wynikajacy z niej dostep
do finansowania. Jako drugi wiodacy
czynnik uznaje sie wielkos¢ lotniska,
definiowana na podstawie liczby ob-
stugiwanych pasazerow. Ma ona bez-
posredni wptyw na przychody, profil
ryzyka jako kredytobiorcy oraz dostep
do instytucji finansowych i inwesto-
row. Nalezy zauwazyc, ze niektére mate
porty lotnicze mogg cieszy¢ sie takim
samym dostepem do finansowania jak
wieksze porty lotnicze, zwtaszcza jesli
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sg wiasnoscig wiekszych grup global-
nych lub s3 przez nie obstugiwane.
Lotniska sa istotnymi elementami
wspdtczesnego spoteczenstwa petnigc
bardzo wazna role dla mobilnosci ludzi,
kapitatu, transferu towaréw. To mozli-
wosci gospodarcze, stuzace lokalnym
spotecznosciom i faczace ludzi. Choc
wyzwanie dekarbonizacji, przed kto-
rym stojg podmioty lotnicze (w tym
m.in. lotniska, linie lotnicze) jest znacz-
ne i trudne do realizacji w obliczu ogra-
niczonych $rodkdw, nie jest ono wcale
niemozliwe. Wspotpracujac z cztonkami
ekosystemu, uzyskujac wsparcie od in-
stytucji finansowych, inwestoréw i rza-
dow oraz nadajac priorytet projektom
dekarbonizacji w swojej strategicznej
wizji, porty lotnicze moga wytyczyc
sciezke do skutecznego i znacznego
ograniczenia emisji netto. Pomocnym
we procesie dekarbonizacji portow
lotniczych jest Airport Carbon Accredi-
tation - Swiatowy standard zarzadzania
emisjg gazow cieplarnianych w branzy
lotniskowej. Celem jest zachecenie i
umozliwienie portom lotniczym wdra-
zania najlepszych praktyk w  zakre-
sie zarzgdzania emisjami dwutlenku
wegla. Zostat opracowany zgodnie z
miedzynarodowymi standardami, w
tym z Protokotem dotyczacym gazéw
cieplarnianych i norma ISO 14064 i jest
odpowiednio przegladany oraz aktuali-
zowany w miare ewolugji tych norm.
Globalny program zarzadzania emisja-
mi gazoéw cieplarnianych w portach
lotniczych (ang. Sustainable Advocate
Award 2024) zostat uznany za najlepsza
inicjatywe roku w zakresie zréwnowa-
zonego rozwoju na Swiatowym Kon-
gresie Stowarzyszenia Airport Carbon
Accreditation [15]. Wyréznienie nowej
inicjatywy na rzecz zrownowazonego
rozwoju, ktéra zapewnia stale lepsze
wyniki w  zakresie zréwnowazonego
rozwoju w danym sektorze, nagroda za
najlepsza inicjatywe na rzecz zréwno-
wazonego rozwoju zostata przyznana
swiatowemu programowi zarzadza-
nia emisjami gazdéw cieplarnianych
w portach lotniczych w uznaniu jego
nowego, Najwyzszego poziomu akre-
dytacji na poziomie 5, ktéry zostat za-
inaugurowany w grudniu ubiegtego
roku podczas 28 Konferencji Narodéw
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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-
fikat w zakresie osiaggniecia i utrzyma-
nia zerowego bilansu emisji dwutlenku
wegla netto w zakresie emisji CO, znaj-
dujacych sie pod ich kontrolg (zakres
1 [rysA] i 2 [rys.1] ) oraz rozszerzenia
wymogow w zakresie mapowania, wy-
wierania wptywu i raportowania w od-
niesieniu do wszystkich innych emisji
(zakres 3 [rys.1]). Do chwili obecnej 14
portéw lotniczych spetnito rygorystycz-
ne wymogi poziomu 5, w s2czegoInosci
ograniczajac kontrolowane przez sie-
bie emisje 0 90%, usuwajac pozostaty
czes¢ z atmosfery za pomoca techno-
logii ujemnych emisji i zobowiazujac
sie do osiggniecia zera netto w zakresie
3 do 2050 r. lub wczesniej: 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 Goteborg Landvetter, Port Lotniczy
Malmo, Port Lotniczy Toulon-Hyeéres
oraz Grupa Lotnisk Laponii: Ivalo, Kittil3,
Kuusamo i Rovaniemi. Zadne z polskich
lotnisk nie spetnito wymogdéw pozio-
mu 5. Lotnisko Chopina w Warszawie,
obecnie jest na poziomie 1 akredytadji
tj. mapowania [16]. Wymagania weryfi-
kacyjne dla 1 poziomu akredytacji do-
tyczy deklaracji lotniska w odniesieniu
do przyjecia polityki ograniczania sladu
weglowego. 4
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