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Sektor lotniczy

w kontekscie wprowadzenia europejskiego systemu handlu emisjami

Elzbieta Marciszewska

Transport lotniczy jest odpowiedzialny za emisje stosunkowo niewielkiej czesci catej emisji dwutlenku wegla wywotanej przez cztowieka, ale biorqc pod
uwage jego dynamiczny rozwaj, powszechnie uznaje sie, ze obecny i przyszty poziom emisji zaktdci réwnowage srodowiska. Z tego wzgledu regulatorzy

i podmioty rynku lotniczego podejmujq dziatania zmierzajqce do zmniejszenia negatywnego oddziatywania na klimat. W referacie podjeto prébe oceny
konfliktu miedzy finansowq a srodowiskowq réwnowagq rozwoju transportu lotniczego. Podjeto tez probe przedstawienia konsekwencji wigczenia trans-
portu lotniczego od 2012 roku do Wspdlnotowego Systemu Handlu Emisjami dla europejskich przewoZnikéw lotniczych i ocene efektywnosci ekologicznej

transportu lotniczego w tym aspekcie.
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Wptyw transportu na srodowisko jest skutkiem
wielu czynnikdéw zwigzanych z funkcjono-
waniem $rodkéw transportu takich jak hatas,
wibracje, zanieczyszczenie powietrza, zanie-
czyszczenie wéd powierzchniowych i grun-
towych, a takze zajecie terendéw na potrzeby
infrastruktury transportowej oraz ryzyko zwia-
zane z transportem niebezpiecznych tadunkéw.
Degradacyjny wptyw transportu na srodowisko
(w tym zuzycie zasobow naturalnych) byt od
lat wymieniany wsréd czynnikdw  ksztattuja-
cych polityke transportowa. Ma on tez wptyw
na strukture gateziowa systemdw transporto-
wych i tempo rozwoju poszczegdinych gatezi.
W ostatnich latach mozna zauwazy¢ wyrazny
wzrost znaczenia ochrony srodowiska w roz-
woju systeméw transportowych, co wigze sie
z powstaniem i doskonaleniem metod pomiaru
i oceny jego szkodliwego oddziatywania i na tej
bazie, poszukiwania rozwigzah w transporcie
najkorzystniejszych dla srodowiska. Wyrazem
poszukiwarn w tym zakresie jest koncepcja
zrébwnowazonego rozwoju transportu.
Transport lotniczy jest dynamicznie roz-
wijajaca sie gatezig transportu pasazerskiego,
z dalszymi dobrymi perspektywami wzrostu
przewozéw. W referacie przedstawiono wptyw
ruchu lotniczego na srodowisko naturalne,
w tym oddziatywanie hatasu i zanieczyszczen
w kontekscie globalnego oddziatywania na kli-
mat, a takze konsekwencje wiaczenia transpor-
tu lotniczego od 2012 roku do WspdInotowego
Systemu Handlu Emisjami dla przewoZnikéw
lotniczych i ocene efektywnosci ekologicznej
transportu lotniczego w tym aspekcie. Szersza
kompleksowa analize tej problematyki przed-

stawia m. in. E. Bednarczyk w swoim opracowa-
niu [2].

W ramach polityki ochrony klimatu w wymia-
rze swiatowym w 1992 roku podpisano w Rio
de Janeiro Ramowa Konwencje Narodéw Zjed-
noczonych, ktéra weszta w zycie w 1994 roku.
W 1997 roku strony Konwencji przyjety Protokdt
z Kioto, ktéry ostatecznie wszedt w zycie 16 lute-
go 2005 roku.

Polska ztozyta podpis pod Protokotem 15 lip-
ca 1998 roku, a ratyfikowata go 13 grudnia 2002
roku [12].

Wspolnotowy System Handlu Emisjami

W 2008 roku na catym swiecie funkcjonowato
pie¢ réznych programéw handlu emisjami ga-
zOw cieplarnianych [1]:

« Wspdlnotowy  System  Handlu  Emisjami
(European Union Emission Trading Scheme EU
ETS),

- System Redukcji Gazoéw Cieplarnianych w No-
wej Potudniowej Walii (ang. New South Wales
GHG Reduction Scheme),

- Gietda Klimatyczna w Chicago (ang. Chicago
Climate Exchange -CCX),

- Norweski System Handlu Emisjami (ang. Nor-
wegian Emissions Trading Scheme),

- Japoniski Dobrowolny System Handlu Emisja-
mi (ang. Japanese Voluntary Emissions Trading
Scheme - JVETS).

W 2005 Chicago Climate Exchange utworzy-

to spdtke zalezng European Climate Exchange

(ECX) z siedzibg w Londynie, natomiast od 2006

roku obie te spdtki nalezg do Climate Exchange

PLC. European Climate Exchange jest obecnie

najwieksza ogolnoeuropejskyg platforma handlu

CO?% na ktérej przeprowadzanych jest ponad

80% wszystkich transakcji zawieranych w ra-

mach Europejskiego Systemu Handlu Emisjami

(EU ETS) [14]. Wsrdd jej klientow mozna znalez¢

takie globalne koncerny jak ABN AMRO, Barclays,

BP, E.ON UK, Goldman Sachs, Morgan Stanley, czy

Shell.

Unia Europejska od poczatku lat 90. podejmu-
je wiele inicjatyw majacych na celu przeciwdzia-
tanie zmianom klimatu. Jako jedyna organizacja
miedzynarodowa zdecydowata sie stac¢ strong
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Protokotu z Kioto i zobowigzata sie do redukgji
emisji gazéw cieplarnianych w latach 2008-2012,
0 8% w stosunku do poziomu z 1990 roku. Wkiad
poszczegolnych panstw Wspdlinoty w realiza-
cje tego celu zostat okreslony w ramach praw-
nie wigzacego Porozumienia Dzielacego Ciezar
Zobowigzari Emisyjnych (ang. Burden Sharing
Agreement), bedacego czeécig Decyzji Rady nr
2002/358/WE [4]. Podziat ten przyznaje stabszym
gospodarczo krajom cztonkowskim prawo do re-
latywnie wiekszych emisji kosztem pozostatych
panstw. Rysunek nr 1 przedstawia zobowigzania
dla 15 starych cztonkéw Unii (UE 15). Nowe kraje
cztonkowskie, z wyjatkiem Cypru i Malty, zwigza-
ne sg celami wynikajacymi z Protokotu z Kioto.

Aby skoordynowac i wzmocni¢ dziatania
podejmowane przez panstwa cztonkowskie,
Komisja Europejska utworzyta w 2000 roku Eu-
ropejski Program ds. Zmian Klimatu (Europe-
an Climate Change Programme - ECCP) [15].
Celem tej inicjatywy byfa identyfikacja i rozwi-
niecie wszystkich elementéw strategii europej-
skiej niezbednych do skutecznej implementadji
Protokotu z Kioto. Efektem prac Programu byt
wybdr handlu emisjami jako narzedzia, ktére
w najwiekszym stopniu moze przyczyni¢ sie
do ekonomicznie efektywnej redukcji gazéw
cieplarnianych. Jesienig 2003 r. przyjeta zostata
Dyrektywa 2003/87/WE z dnia 13 paZdziernika
2003 r, ustanawiajgca system handlu przydziata-
mi emisji gazoéw cieplarnianych we Wspdlnocie.
Niemal rok pdzniej przyjeto tzw. dyrektywe fa-
czacg (Linking directive) - Dyrektywa 2004/101/
WE z dnia 27 pazdziernika 2004 - umozliwiajaca
wykorzystanie jednostek redukgji uzyskanych
w wyniku realizacji projektow Joint Implementa-
tion oraz Clean Development Mechanism do re-
alizowania zobowigzar unijnych. Na mocy tych
aktow prawnych zostat utworzony Wspdinotowy
System Handlu Emisjami (EU Emissions Trading
Scheme - EU ETS). Jego pozycje wzmocnit do-
datkowo, przyjety przez Parlament Europejski
w grudniu 2008, pakiet klimatyczny, ktory zakfa-
da osiggniecie trzech celéw do 2020 roku [16]:
zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych 0 20 %,
zwiekszenie udziatu zrédet odnawialnych w wy-
twarzaniu energii do 20% oraz poprawe efektyw-
nosci energetycznej o 20%.
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Wspdlnotowy System Handlu Emisjami jest
pierwszym na Swiecie systemem typu ograni-
czenie-handel (ang. cap-and-trade) wprowa-
dzonym na skale miedzynarodowa. Przenosi
on zobowigzania poszczegdlnych  panstw
cztonkowskich na funkcjonujgce w nich przed-
siebiorstwa, poprzez wydawanie podmiotom
bezposrednio emitujacym gazy cieplarniane
zbywalnych uprawniert do emisji. Realizowa-
nie handlu emisjami na poziomie podmiotéw
gospodarczych, a nie panstw, jest podstawowa
réznicg pomiedzy ideg handlu emisjami zapro-
ponowang w Protokole z Kioto a EU ETS.

W 2009 roku system obejmowat ok. 11 tys.
instalacji, odpowiadajacych za ok. 50% catosci
emisji CO, i ok. 40% emisji wszystkich gazow
cieplarnianych w Unii Europejskiej (por. rys. 2)
[4].

Wspdlnotowy System Handlu Emisjami
wdrazany jest etapami w ramach tzw. okresow
handlowych. Pierwszy z nich obejmowat lata
2005-2007 i stanowit faze pilotazowa.

W drugim okresie handlowym, przypa-
dajacym na lata 2008-2012, catkowita kwota
uprawnier zostata obnizona o niemal 10%
w poréwnaniu z okresem poprzednim do po-
ziomu 2086,5 min t CO, rocznie. Od 1 stycznia
2012 roku Wspdélnotowym Systemem Handlu
Emisjami objeto pierwsza z gafezi transportu -
- lotnictwo cywilne.

Znaczace zmiany w systemie przewidziane
sq W trzecim okresie handlowym rozpoczynaja-
cym sie zdniem 1 stycznia 2013 i trwajagcym do
31 grudnia 2020. Maja one na celu wzmocnie-
nie efektywnosci jego funkcjonowania.

W kwestii alokacji uprawnien nastapi dalsze
przechodzenie od metody grandfatheringu do
metody aukcyjnej.

Zgodnie z dyrektywa 2003/87/WE paristwa
cztonkowskie we wiasnym zakresie sg zobo-
wigzane przygotowac krajowe plany rozdziatu
uprawniert do emisji dla kazdego okresu handlu
oraz uruchomi¢ elektroniczny krajowy rejestr
uprawniert do emisji.

Krajowe plany rozdziatu uprawnierr powin-
ny by¢ przedstawiane Komisji Europejskiej nie
pdzniej niz 18 miesiecy przed data rozpocze-
cia okresu, w ktérym maja obowiazywac i, aby
sta¢ sie wigzacymi, musza uzyskac akceptacje
Komisji. Dzieki temu mozliwa jest koordynacja
dziatan poszczegdinych panstw tak, aby Unia
Europejska jako strona protokotu z Kioto wywia-
zata sie ze swojego zobowiazania. W przypadku
nowych panstw cztonkowskich powstat konflikt
intereséw, gdyz limity okreslone w Protokole
7 Kioto nie okreslajg dla wielu z nich redukgji
emisji, a wrecz pozwalajg na jej wzrost. W takiej
sytuacji znalazta sie m.in. Polska.

W zwigzku z tym, ze poziom emisji CO,
w Polsce jest juz w tej chwili nizszy anizeli zo-
bowigzanie z Kioto, za cel strategiczny przy
tworzeniu Krajowego Planu Rozdziatu Upraw-
nien do Emisji (KPRU) uznano nie pogorszenie
pozycji konkurencyjnej polskich podmiotow.
Przygotowany przez Ministerstwo Srodowiska
projekt KPRU na lata 2005-2007 zostat jednak
odrzucony przez Komisje Europejska. Zazadata
ona zmniejszenia liczby uprawnien z 286 min t
CO, do 239 min t CO,, a wiec 0 ok. 16,5% i byto
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1. Zobowigzania redukcji emisji gazéw cieplarnianych dla UE 15,
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [5]

to najwieksze sposrédd wszystkich cie¢ zapro-
ponowanych przez Komisje. Podobna sytuacja
miata miejsce w przypadku projektu KPRU na
lata 2008-2012. Przedstawione przez strone
polskg w czerwcu 2006 roku rozwigzanie nie
uzyskato akceptacji i decyzjg z 26. marca 2007
roku Komisja Europejska zmniejszyta roczny
limit uprawnien do emisji dla Polski na lata
2008-2012 z 284 mIn t CO, do 208,5 min t CO,
[10]. Pomimo zaskarzenia tej decyzji do Sadu
Pierwszej Instancji, jej wykonalnos¢ nie zostata
zawieszona i rozporzadzeniem Rady Ministrow
z 1 lipca 2008 roku, Polska wdrozyta zmieniony
plan rozdziatu uprawnien dla 838 instalacji. Ko-
misja Europejska ostatecznie zaakceptowata 19
kwietnia 2010 roku KPRU dla Polski na lata 2008-
2012[17].

Transport lotniczy a Srodowisko naturalne

Transport lotniczy uznawany jest powszech-
nie, cho¢ nie stusznie, za jedng z najmniej
przyjaznych $rodowisku gatezi transportu. Ne-
gatywne oddziatywanie transportu lotnicze-
go na srodowisko naturalne w skali lokalnej

Odpady

26% 02%

Rolnictwo 8 6%

—

Przemyst (zwiazany
Z energia i procesami)

20%

Gozpodarstwa
domowe i ustugi  12,4%

i globalnej zwigzane jest gtéwnie z emisjg ha-
fasu (tereny wokot lotnisk) oraz emisjg spalin,
w tym gtéwnie dwutlenku wegla. Wedtug ONZ
linie lotnicze produkujg 2% CO, wytwarzane-
go przez cztowieka, ale w $wietle prognozy na
rok 2050 udziat ten wzro$nie do 3% [9]. Dzisiaj
transport lotniczy jest odpowiedzialny za emi-
sje stosunkowo niewielkiej czesci catej emisji
dwutlenku wegla wywotanej przez cztowieka,
ale biorgc pod uwage jego dynamiczny rozwoj
powszechnie uznaje sie, ze obecny i przyszty
poziom emisji zaktdca réwnowage srodowiska.
Z tego wzgledu podmioty rynku lotniczego po-
dejmuja dziatania zmierzajagce do zmniejszania
oddziatywania negatywnego na klimat. Peter
Forsyth w czasie konferencji lotniczej w Ham-
burgu w 2008 roku w ciekawy sposob przedsta-
wit konflikt miedzy finansowg a $rodowiskowa
réwnowaga rozwoju transportu lotniczego [3].

Mozna przyja¢ za P. Forsyth'em, ze réw-
nowaga finansowa to mozliwos¢ utrzymania
finansowej zdoInosci do funkcjonowania, uwa-
runkowana przynajmniej réwnowaga kosztow
i przychodow, ale takze zdolnoscig do pozyski-
wania kredytéw na dziatalnos¢ biezaca i inwe-

Rozpuszczalniki

319% Przemysl energetyczny

Transport (w tym lotnictwo
247% miedzynarcdowe i transport morski)

2. Udziat poszczegdlnych sektoréw w catkowitej emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej
w 2007 roku (UE 27), zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [4]
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3. Emisja gazdw cieplarnianych w Polsce w okresie 1988-2007 oraz prognozy do 2030 roku,
Zrédto: [10]

stycje. Natomiast réwnowage $rodowiskowg
okresli¢ mozna jako zdolnos¢ do kontynuadiji
dziatalnosci zaréwno w krétkim, jak i dtugim ho-
ryzoncie czasowym, bez degradacji srodowiska.

Podkresli¢ tu nalezy pojawianie sie konfliktu
miedzy rownowaga srodowiskowg a finansowg
w skali krotkookresowej, cho¢ w ujeciu diugo-
okresowym ten konflikt nie musi wystepowac,
jesli bedzie realizowana polityka ochrony $rodo-
wiska w rozwoju transportu lotniczego.

Linie lotnicze majg swiadomos¢ negatyw-
nego wptywu swojej dziatalnosci na klimat,
totez w ramach miedzynarodowych organi-
zacji zrzeszajacych przewoznikdéw lotniczych
(jak International Civil Aviation Organization
— ICAQ, International Air Transport Association
— IATA czy Association of European Airlines —
AEA, jak réwniez funkcjonujacych sojuszy linii
lotniczych) podejmowane sg dziatania w tym
zakresie. Wedtug IATA linie lotnicze w ostatnich
10 latach zredukowaty o 20% zuzycie paliwa
i emisje CO, oraz 0 50% poziom hatasu samolo-
téw, dzieki innowacyjnym rozwigzaniom prze-
mystu lotniczego. Minimalizacja negatywnego
wplywu transportu lotniczego na srodowisko
jest jednym ze strategicznych dziatar ICAQO, cze-
go wyrazem bylo powotanie i dziatanie ICAO
Council Committe on Aviation Environmental
Protection (CAEP) i przedstawienie propozycji
otwartego systemu handlu emisjami [3].

Wiaczenie transportu lotniczego do europej-
skiego systemu handlu emisjami

Ze wzgledu na trudnosci zwigzane z przypi-
saniem emisji gazéw cieplarnianych z sekto-
ra lotnictwa cywilnego do poszczegolnych
panstw, obszar ten przez diugi okres czasu nie
byt bezposrednio uwzgledniany w miedzynaro-
dowych systemach handlu emisjami. Protokot
z Kioto powierzyt w artykule 2 dziatania zmierza-
jace do ograniczenia i redukcji gazéw cieplar-
nianych emitowanych przez transport lotniczy
Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywil-
nego (ICAQ) [13]. Wsréd trzech gtownych celdw
w obszarze ochrony $rodowiska postawionych
sobie przez te organizacje znalazly sie dziatania
na rzecz zmniejszenia oddziatywania lotnictwa
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na globalny klimat poprzez redukcje emisji ga-
zéw cieplarnianych. Niestety, pomimo wielu
konsultacji i dyskusji, ICAO nie byto w stanie, ze
wzgledu na przeciwstawne interesy poszcze-
goélnych krajow cztonkowskich, wypracowac
i wprowadzi¢ w zycie instrumentow rynkowych
ograniczajacych wptyw lotnictwa na klimat.

Bioragc pod uwage dynamiczny wzrost emisji
dwutlenku wegla w sektorze lotnictwa cywil-
nego oraz przedtuzajace sie prace w tym za-
kresie w ramach ICAQ, Komisja Europejska wy-
data 27 wrzesnia 2005 oswiadczenie, w ktorym
stwierdzita, iz najlepsza droga, pod wzgledem
ekonomicznym i ekologicznym, ograniczenia
wptywu ruchu lotniczego na klimat jest wig-
czenie lotnictwa do Wspdlnotowego Systemu
Handlu Emisjami. Swojg propozycje rozporza-
dzenia regulujacego te kwestie Komisja Euro-
pejska przedstawita 20 grudnia 2006, natomiast
rok pdzniej Rada uzgodnifa swoje stanowisko.
W zwigzku z tym, ze koncepcje Komisji Europej-
skiej, Rady i Parlamentu Europejskiego réznity
sie miedzy sobg w kilku zasadniczych punktach,
wypracowanie wspolnego rozwigzania wyma-
gato negocjacji w ramach tzw. trilogu. Ostatecz-
nie sektor lotnictwa cywilnego zostat wigczony
do Wspolnotowego Systemu Handlu Emisjami
(EU ETS) na mocy Dyrektywy Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2008/101/WE z dn. 19 listopa-
da 2008 roku[18].

Kluczowg przestankg tych dziatar byt 30-sto
procentowy wzrost emisji dwutlenku wegla
z transportu lotniczego na obszarze Unii Eu-
ropejskiej w okresie 1990 — 2007, prowadzacy
w konsekwencji do wzrostu udziatu tej gatezi
transportu w catosciowej emisji gazéw cieplar-
nianych na terenie UE do poziomu 3 - 4% [13].
Dodatkowo warto zauwazy¢, ze oddziatywanie
transportu lotniczego na klimat to nie tylko
emisja CO,, ale takze emisja tlenkow azotu, po-
wstawanie smug kondensacyjnych oraz two-
rzenie sie chmur cirrus, ktére takze maja wptyw
na ocieplanie sie klimatu. Na rysunku 4 kolorem
czerwonym oznaczona jest dynamika wzrostu
emisji CO, w sektorze lotniczym w okresie 1990-
-2007.

Przy zatozeniu, ze przedstawiona tendencja
wzrostowa utrzymataby sie, wysitki Unii Euro-
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pejskiej na rzecz redukgcji emisji podejmowane
w innych sektorach zostatyby znaczaco zniwe-
lowane poprzez wptyw transportu lotniczego.
Podjete przez Unie Europejskg dziatania na
rzecz wiaczenia ruchu lotniczego do systemu
handlu emisjami majg na celu zapobiegniecie
takiemu scenariuszowi.

Zgodnie z dyrektywg 2008/101/WE, ktéra
weszta w zycie z dniem 2 lutego 2009 roku, od
2012 roku wszyscy przewoznicy lotniczy, takze
pozawspodlnotowi, wykonujacy operacje z/do
i wewnatrz Unii Europejskiej bedg podlegac jej
postanowieniom. Zwolnienia dotyczy¢ beda
okreslonych kategorii lotéw (w tym miedzy
innymi wykonywanych w ramach obowiazku
uzytecznosci publicznej oraz lotow przewozni-
kow, ktérzy wykonuja do/z/w UE mniej niz 243
loty w ciggu 4-ro miesiecznego okresu — przez
trzy kolejne okresy lotow do/z/w UE, z catkowita
roczna emisjg ponizej 10.000 ton).

Limity emisji obejma loty zaczynajace sie
badZ konczace na lotniskach UE, (ok. 4.000 lo-
téw wykonywanych dziennie), w efekcie kto-
rych emitowane jest w powietrzu 219,5 min ton
CO,. Te emisje musza by¢ stopniowo zmniejsza-
ne, dlatego w 2012 roku linie lotnicze dostang
212,9 mIn ton praw do emisji CO,, a rok pdzniej
208,5 min ton [6]. Ocenia sie, ze wprowadzenie
w lotnictwie ograniczen emisji dwutlenku we-
gla spowoduje wzrost cen biletéw o niespetna
1%, chociaz sg tez szacunki wskazujgce na kil-
kuprocentowy wzrost tych cen. Przyktadowo
szacuje sie, ze samolot lecacy z Brukseli do No-
wego Jorku i z powrotem emituje 800 gram CO,
na pasazera, a cena biletu z Brukseli do Nowego
Jorku - z tytutu wiaczenia lotnictwa w limity
emisji wzro$nie o 12 Euro. Ekspert organizacji
Transport and Environment Bill Hemings uwa-
Z7a, iz unijne propozycje regulacji ograniczania
emisji CO, w lotnictwie sg korzystne, gdyz majg
niewielki wptyw na koszty przewoznikéw lot-
niczych podkreslajac, iz rozwiazanie to kontra-
stuje z kosztami jakie ponosi transport drogowy
[61.

W Swietle dyrektywy 2008/101WE przewoznicy
lotniczy zostali zobligowani do wprowadzenia
do konca sierpnia 2009 roku planéw monito-
rowania emisji. W ramach przygotowania do
wdrozenia dyrektywy przewoznicy lotniczy mu-
sieli:
- monitorowac prace przewozowa w tonokilo-
metrach i emisje CO, poczawszy od 1.01.2010r,
- przygotowa¢ do 31.03.2011 r. raporty z da-
nych o pracy przewozowej i emisji CO,,
+ wystapi¢ do 31.03.2011 r. o limity emisji.
Muszg takze zapfaci¢ za prawa do emisji na rok
2012 do konca marca 2013 rok.
Przewiduje sie dwa okresy, ktérych bedzie doty-
czyt handel emisjami w lotnictwie: pierwszy to
rok 2012 i drugi lata 2013 — 2020. Szacuje sie,
ze w Polsce w 2013 roku wptywy ze sprzedazy
pozwoler na emisje CO, wyniosa ponad 5 mid
zt, przy ostroznych prognozach, ze ich cena
wzro$nie z obecnych 16 do 19 euro za tone CO,,
chociaz trzeba podkresli¢, iz ceny te ulegaja
znacznym wahaniom i na poczatku 2012 roku
wynosity tylko 8 euro za tone [8].
Objecie transportu lotniczego systemem han-
dlu emisjami wzbudza wiele kontrowersji. Pod-
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stawowe zastrzezenie to regionalna, europejska
skala dziatania, ktéra w niewielkim stopniu wpty-
nie na globalne efekty oddziatywania transpor-
tu lotniczego. Ocenia sie, ze transport lotniczy
bedzie ponosit z tego tytutu dodatkowe koszty
w wysokosci ok. 5 mld. USD rocznie. Opracowa-
nie przygotowane przez Ernst & Young oraz York
Aviation przewiduje, ze koszt partycypowania
w systemie handlu emisjami dla linii lotniczych,
w zaleznosci od przyjetego poziomu ceny po-
zwolenia i poziomu aukgji, wyniesie w latach
2012-2020 od 40 do 103 miliardéw USD, co
jest znaczacym obcigzeniem wobec prognozo-
wanego zysku operacyjnego na poziomie 106
miliardéw USD, ktéry w kontekécie obecnego
kryzysu wydaje sie i tak zatozeniem bardzo opty-
mistycznym. IATA szacuje na przyktad, ze w 2012
roku faczne koszty dla linii lotniczych z tytutu
handlu emisjami siegng 900 mIn. euro, a w 2020
roku ok. 3 mld euro. Marze operacyjne przewoz-
nikéw sieciowych moga spasc¢ z zaktadanych 4%
do poziomu 2,4-1,2%. Przewoznicy LCC moga
zanotowac spadek marzy z prognozowanego
poziomu 14% do przedziatu 9,5-12,9%, a pozo-
stali zanotujg spadek z prognozowanej marzy
2% do poziomu 2,4-0,9%. Odbije sie to zapewne
na siatkach pofaczen, a tym samym i na przy-
chodach portéw lotniczych.

W rezultacie podmioty te bedg w poréwna-
niu z konkurentami spoza Europy mniej efek-
tywne kosztowo, co spowoduje spadek udziatu
w rynku, a tym samym zmniejszenie produkgji,
a w rezultacie przyczyni sie tez do spadku po-
ziomu zatrudnienia w Unii Europejskiej. Opisa-
ny mechanizm okreslany jest mianem wycieku
emisji generowanego po stronie popytowej.
W przypadku linii lotniczych ryzyko pojawienia
sie tego zjawiska wynika z faktu wyboru przez
pasazerow i firmy przesytkowe atrakcyjniej-
szych cenowo przewoznikdw pozaeuropejskich.
W rezultacie cze$¢ ruchu lotniczego, majacego
miejsce nad Europa, moze zosta¢ przesunieta
poza jej granice - pasazerowie, dla ktérych por-
ty europejskie s3 tylko miejscem przesiadek,
moga wybrac trasy omijajace Europe, korzysta-
jac z weztéw lotniczych na przyktad na Bliskim
Wschodzie, czy za wschodnig granicg Polski.
W przypadku linii towarowych istnieje zagroze-
nie, ze operatorzy zdecyduja sie dodac¢ dodat-
kowe miedzyladowanie przed granicami Unii
Europejskiej (np. w Rosji lub pdtnocnej Afryce),
aby ograniczy¢ dtugo$¢ odcinka podlegaja-
cego EU ETS. Moze to dotyczy¢ takze portow
Polski Wschodniej, ktére bedg omijane na rzecz
ukrainskich czy rosyjskich lotnisk. W rezultacie
dziatania takie przyczynia sie w skali globalnej
do wzrosty, a nie ograniczenia emisji CO,. Juz
dzisiaj obserwujemy konflikt pomiedzy UE i USA
jezeli chodzi o obfozenie opfatami za emisje
przewoznikow amerykariskich operujacych na
potaczeniach do/z Europy, podobnie reaguja tez
przewoznicy z rynku azjatyckiego, ktérych doty-
cz3 unijne regulacje.

Wzrost cen biletéw lotniczych moze takze
oznacza¢ w przypadku pasazeréw podrozuja-
cych do Europy w celach turystycznych wyboér
innego celu podrézy.

Drugim waznym skutkiem wprowadzenia
systemu handlu emisjami w lotnictwie przed-
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4. Dynamika wzrostu emisji dwutlenku wegla w latach 1990-2007, Zrédto: [18]

stawionym w raporcie Ernst & Young oraz York
Aviation jest ograniczenie mozliwosci inwesty-
cyjnych linii lotniczych poprzez zmniejszenie
wysokosci  wypracowanego zysku o koszty
nabycia wymaganych uprawniern do emisji.
Ograniczenie to bedzie szczegdlnie dotkliwe
dla efektywnosci ekologicznej sektora w dtugiej
perspektywie czasu, bowiem mniejszy zysk, to
takze mniejsze $rodki na inwestycje w nowe
technologie oraz odnowienie floty.

Postep techniczny w transporcie lotniczym
przyczynia sie do zmniejszenia skali negatyw-
nego oddziatywania na srodowisko. Ze wzgle-
du na wysoki udziat kosztow paliwa dazenie do
0szczednosci jego zuzycia jest jednym z priory-
tetdw rozwoju technologii srodkéw transportu
lotniczego. W tym zakresie czynniki ekonomicz-
ne i ekologiczne oddziatujg w zbieznym kierun-
ku, dzieki wprowadzaniu nowych technologii
i modeli samolotéw przewoznicy oszczedzaja
koszty, a jednoczesnie zmniejszaja negatywne
oddziatywanie na $rodowisko naturalne.

Réwniez porty lotnicze prowadza szereg
dziatari ograniczajacych emisje spalin na lotni-
skach i wokét nich eksploatujac pojazdy przyja-
zne $rodowisku ograniczajac przebiegi manew-
rowe na ptytach lotnisk, a takze racjonalizujac
ruch lotniczy w strefie lotnisk (systemy podejscia
do startu i lgdowania). «
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