KatarzynaA Biskur

Unijny system handlu uprawnieniami do emisji
a kwestia dzialalno$ci lotniczej

1. Wprowadzenie

Srodowisko naturalne narazone jest na wiele szkodliwych czynnikéw wpltywajacych
w dluzszej perspektywie czasowej na jakos¢ zycia czlowieka. Wzmozony wzrost emisji
dwutlenku wegla na terytorium Unii Europejskiej wynika poniekad z faktu rozwoju
rynku ustug lotniczych. Abstrahujac od pozytywnych aspektéw korzystania z trans-
portu lotniczego, w 2007 r. zwrécono uwage na 30% wzrost emisji dwutlenku wegla
wynikajacego ze zwigkszonej przepustowosci przestrzeni powietrznej'. W zwigzku
z powyzszym, w Dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE?,
wprowadzono zmiany uwzgledniajace transport lotniczy jako jeden z czynnikéw za-
nieczyszczen atmosfery.

Za pierwsza regulacje, odnoszaca si¢ do srodowiska w aspekcie wykorzystywa-
nia statkéw powietrznych, uwaza si¢ wprowadzony do obrotu prawnego w 1980 r.
Zalacznik 16 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym z 1944 r.
Notabene problem wplywu eksploatacji infrastruktury lotniskowej, w tym statkéw
powietrznych oraz emisji spalin z silnikéw lotniczych, dostrzezono juz w 1972 r.
podczas konferencji Narodéw Zjednoczonych na temat srodowiska zycia czlowieka.

Stworzony przez Uni¢ Europejska system handlu uprawnieniami do emisji jest
odpowiedzig na efekt globalnego ocieplenia oraz zmiany klimatyczne spowodowane
emisjg znacznej ilosci gazéw cieplarnianych. Pomimo nowelizacji we wspomniane;j

! http://www.kobize.pl/lotnictwo.html [dostep: 11.06.2014 r.].

> Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE z dnia 19 listopada 2008 r., zmie-
niajaca dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dzialalnosci lotniczej w systemie handlu
przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspélnocie, Dz.U. L8/3 z 13.1.2009.

Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
— Konwencja chicagowska (Dz.U.z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm).
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Dyrektywie Rady 2008/101/WE?*, Organizacja Miedzynarodowa Lotnictwa Cywil-
nego (ang. ICAO — International Civil Aviation Organization) pracuje nad global-
nym wprowadzeniem lotnictwa cywilnego do handlu emisjami. Powyzsze sklonito
w kwietniu 2013 r. Unie Europejska do podjecia decyzji o tymczasowym zawieszeniu
wdrazania unijnych wymogéw emisyjnych odnoszacych si¢ do lotéw do i z krajéw
pozaeuropejskich’.

Zagadnienie handlu uprawnieniami do emisji a uwzglednienia w systemie EU
ETS lotnictwa cywilnego bylo juz podstawg analizy w doktrynie prawa UE, jak i w
literaturze przedmiotu®. Wsréd opracowan krajowych przewazajaca wigkszos¢ sta-
nowig jednak rozwazania na temat probleméw wdrazania pakietu klimatyczno-ener-
getycznego czy ograniczenia emisji dwutlenku wegla w ogélnosci’. Ponizszy artykul
ma na celu wskaza¢ prawne aspekty przedmiotowego zagadnienia oraz odpowiedzie¢
na pytanie, jaki jest cel proby zredukowania emisji dwutlenku wegla w lotnictwie
cywilnym, a co wiecej, czy taka préba nie odbije si¢ w sposéb negatywny na rozwdj
lotnictwa §wiatowego, w tym na dzialalnos¢ regionalnych przewoznikéw lotniczych.

2. Lotnictwo cywilne w systemie EU ETS

Lotnictwo cywilne ma duzy wplyw na $rodowisko naturalne czlowieka. Za pierw-
sze uregulowanie odnoszace si¢ do przedmiotowego problemu, majace charakter
mig¢dzynarodowy, uzna¢ mozna Zalacznik 16® do Konwencji o Migdzynarodowym
Lotnictwie Cywilnym, podpisany w Chicago 7 grudnia 1944 r. Powyzszy dokument
w sposéb kompleksowy nawigzuje do kwestii ochrony $rodowiska a dzialalnosci
statkéw powietrznych. Jeden z toméw niniejszego zalacznika odnosi si¢ do emisji
z silnikéw statkéw powietrznych. Zaczatkéw pracy nad przedmiotowa tematyka
upatrywaé nalezy w konferencji Narodéw Zjednoczonych na temat srodowiska zycia
czlowieka, ktéra odbyla sic w 1972 r. w Sztokholmie. Przyjecie rezolucji A18-12
bylo poczatkiem prac ICAO nad Programem dziatart wobec §rodowiska. Niemniej

*  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE z dnia 19 listopada 2008 r., zmie-
niajaca dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dzialalnosci lotniczej w systemie handlu
przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdélnocie, Dz.U. L 8/3 z 13.1.2009 r.

*  P.Stefaniak, Lotnictwo wewngtrz UE wolne na dwa lata od systemu ETS, http://logistyka.wnp.pl/lotnic-
two-wewnatrz-ue-wolne-na-dwa-lata-od-systemu-ets,221872_1_0_0.html [dostep: 16.06.2014 r.].

6§ Zob. ]. Faber, L. Brinke, The Inclusion of Aviation in the EU Emission Trading System. An Economic

and Environmental Assessment, Genewa 2011; J. Hospodka, Critical Issues of Inclusion of Aviation in

EU Emissions Trading System, World Academy of Science, Engineering and Technology Vol: 5, No:

11, 2011; Centre for International Sustainable Development Law, Lega/ Analysis on the inclusion of

civil aviation in the European Union Emission Trading System, Montreal 2012; http://ec.europa.eu/

clima/policies/transport/aviation/faq_en.htm

Zob. M. Milek, Problemy z pakietem klimatyczno-energetycznym, Sulechéw 2009; J. Kuropka, Moz-

liwosci ograniczenia emisji ditlenku wegla ze spalin energetycznych, http://www.pzits.not.pl/docs/

ksiazki/Pol_%202012/Kuropka%20179-188.pdf

Zatacznik 16 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, ,Ochrona Srodowiska”z 10

maja 2010 r.
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jednak, problem emisji z silnikéw statkéw powietrznych nie ograniczyl si¢ jedynie
do opracowania zagadnieri s¢7icze technicznych. Powolanie Komitetu do spraw emisji
z napedéw lotniczych (CAEE — The Committee on Aviation Environmental Pro-
tection) sprowadzalo si¢ do obserwowania réznych aspektéw przedmiotowego za-
gadnienia. W 1980 r. przyjeto tekst Zalacznika 16 po poprawkach wskazanych przez
Paristwa cztonkowskie ICAQ, sktada si¢ on z dwéch toméw zatytutowanych’:

* tom I — Hatas statkéw powietrznych — zawarto w nim definicje oraz normy
wskazujace na metody postgpowania i certyfikacje statkéw powietrznych
w zakresie halasu lotniczego®,

s tom I — Emisja z silnikow statkéw powietrznych — sktada si¢ z trzech cz¢-
$ci, w tym: definicji i symboli; norm dotyczacych drenazu paliwa; norm
certyfikacji emisji odnoszacych sie do okreslonych klas silnikéw statkéw
powietrznych. Nadto w skiad tomu II wchodza dodatki wskazujace m.in.
na pomiar sprezu nominalnego, ocen¢ emisji dymu, procedure zgodnosci
dla emisji gazéw i dymu''.

Zagadnienie emisji spalin z silnikéw lotniczych bylo zatem przedmiotem
rozwazan jeszcze przed wejsciem w zycie idei uwzglednienia dziatalnosci lotniczej
w tym stricte operacji lotniczych wykonywanych przez statki powietrzne w syste-
mie EU ETS. W przytoczonych powyzej tomach Zalacznika 16 znajduje si¢ zapis
o obowiazku certyfikacji emisji, co stanowi o rygorze przestrzegania wymagan od-
noszacych si¢ do silnikéw samolotéw wytwarzajacych nadmiar dwutlenku wegla do
atmosfery'?.

Wspomnie¢ nalezy, iz prace nad wspomaganiem Rady ICAO w formulowa-
niu aktualnych wytycznych, zwigzanych z ochrong srodowiska w aspekcie lotnic-
twa cywilnego, prowadzi powolany w ramach ICAO Komitet do spraw Ochrony
Srodowiska.

Kolejnymi uregulowaniami w zakresie tematyki emisji spalin a kwestii uwzgled-
nienia lotnictwa cywilnego w ramach EU ETS sg m.in.™:

* dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE z dnia 19
listopada 2008 roku zmieniajaca Dyrektywe 2003/87/WE, w sprawie
uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu przydziatami do

Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
— Konwencja chicagowska (Dz.U.z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm).

10

B. Szuman, P. Lipka, T. Reklewski, Certyfikacja statkéw powietrznych pod wzgledem ucigzliwosci aku-
stycznych a odrgbny charakter norm poziomu déwigku w srodowisku, Urzad Lotnictwa Cywilnego, War-

szawa 2013, s. 2-3, http://www.ulc.gov.pl/_download/Itt/emisja_halas/uciazliwosci_akustyczne.pdf

11 Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

— Konwencja chicagowska (Dz.U.z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm).

12 S. Zajas, D. Ozga, Lotnictwo a srodowisko naturalne, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2011,

s. 44.

http://www.icao.int/ChicagoConference/Pages/chicago-conference-committees.aspx [dostep:

16.06.2014 r.].
4 http://www.mos.gov.pl/g2/big/2013_12/8c47ee3£5c1de09c900c96eb233a4d18.pdf [dostep: 16.06.2014].
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emisji gazéw cieplarnianych — wyprowadzona z podstawowego uregulo-
wania wskazujacego na ustabilizowanie stezen gazéw cieplarnianych w at-
mosferze, tj. z decyzji Rady nr 94/69/WE" . We wskazanej dyrektywie
Rada Europejska podkresla, jak wazne jest podjecie dzialan w ramach
Unii Europejskiej na rzecz przeksztalcenia gospodarki o wysoce zracjo-
nalizowanym wykorzystaniu energii oraz niskim poziomie emisji gazéw
cieplarnianych. W zwiagzku z powyzszym podjeto dziatania majace na celu
wlaczenie lotnictwa cywilnego do systemu EU ETS;

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 115/2011 z dnia 2 lutego 2011 r. zmie-
niajace rozporzadzenie (WE) nr 748/2009 w sprawie wykazu opera-
toréw statkéw powietrznych, ktérzy wykonywali dzialalno$¢ lotnicza
wymieniong w zalgczniku I do dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady, poczynajac od dnia 1 stycznia 2006 r. ze wskazaniem
administrujacego panstwa czlonkowskiego dla kazdego operatora statkéw
powietrznych'® — opracowane w celu ograniczenia obcigzenn administra-
cyjnych dla operatoréw statkéw powietrznych poprzez uszeregowanie wy-
kazu zaleznosci paristwa cztonkowskiego a operatora statku powietrznego.
Powyzsze ma na celu stworzenie przejrzystej w odbiorze dokumentacji
stanowigcej wskazéwke dla operatoréw oraz panstw cztonkowskich odno-
$nie zaleznosci regulacyjnych pomiedzy nimi;

Decyzja Rady UE 2002/358/WE zatwierdzajaca Protokét z Kioto do Ramowe;j
Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie Zmian Klimatu (UNFCCC — United
Nations Frameork Convention on Climate Change) — zawiera regulacje zobowigzujace
kraje rozwini¢te do ograniczenia badZ zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych wy-
wodzacych si¢ z lotnictwa a nie kontrolowanych protokolem montrealskim. Wszel-
kie dzialania w tym zakresie powinny by¢ prowadzone we wspétpracy z ICAO; oraz
pozostale akty odnoszace si¢ s¢ricte do kwestii handlu przydzialami do emisji, w tym
zagadnienia administracyjne, harmonogramy; itp.

Regulacje odnoszace si¢ do przepustowosci przestrzeni powietrznej, a co za
tym idzie do ochrony powietrza w zakresie emisji spalin, sg aktualnym problemem,
z jakim boryka si¢ Unia Europejska oraz instytucje lotnicze zajmujace si¢ kwestia
uregulowan w tym zakresie. Wskazane zaleznosci pomiedzy przedstawionymi pro-
blemami mozna argumentowa¢ w sposéb nast¢pujacy: zwigkszenie natezenia ruchu
lotniczego generuje trudnosci w plynnosci i bezpieczenstwie transportu lotniczego,
to natomiast wplywa na zwickszenie ilosci zanieczyszczert produkowanych przez
statki powietrzne. Nie mozna jednak szukaé rozwigzan jedynie w zmniejszeniu ru-

5 Dz.U.L 33207.02.1994.

16

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 115/2011 z dnia 2 lutego 2011 r. zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 748/2009 w sprawie wykazu operatoréw statkéw powietrznych, ktérzy wykonywali dzia-
talnos¢ lotnicza wymieniong w zataczniku I do dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady, poczynajac od dnia 1 stycznia 2006 r. ze wskazaniem administrujgcego paristwa cztonkow-

skiego dla kazdego operatora statkéw powietrznych, Dz.U. L 39/1 2 12.2.2011.
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chu lotniczego, dlatego tez Unia Europejska wdrozyla zaréwno program legislacyjny
dotyczacy utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej'” (SES — Sin-
gle European Sky) jak i Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/
WE z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajaca Dyrektywe 2003/87/WE w sprawie
uwzglednienia dzialalnosci lotniczej w systemie handlu przydzialami do emisji ga-
z6w cieplarnianych. Mozna zalozy¢, ze poprawne przeprowadzenie programu SES
jak 1 SESAR zwigzanego z przepustowoscig dzialalnosci lotniczej i usprawnien zwia-
zanych z zegluga powietrzng w sposéb pozytywny przetoza si¢ na redukcje emisji
ditlenku wegla, tlenkéw azotu, pary wodnej, czasteczek siarki i sadzy uwalnianych
w zwigzku z dziatalnoscig lotniczg.

Jak wspomniano powyzej sektor lotnictwa cywilnego wlaczono do wspdlno-
towego systemu handlu uprawnieniami do emisji na mocy Dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/101/WE z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajaca dyrek-
tywe 2003/87/WE. W przedmiotowym akcie podjgto prébe wytyczenia progu, jaki
osiggnaé¢ powinny Panstwa cztonkowskie do 2020 r., a mianowicie powinny zmniej-
szy¢ emisj¢ gazéw cieplarnianych do co najmniej 20%, to jest ponizej poziomu jaki
utrzymywal si¢ w roku 1990.

Wielowymiarowo$¢ zagadnienia, jakim jest ocieplenie klimatu, dala podstawy
do wskazania sektora lotnictwa jako jednego z czynnikéw zanieczyszczen powietrza
atmosferycznego. Giéwnym narzedziem stuzacym realizacji zaktadanego celu jest
zastosowanie mechanizmu handlu emisjami. Przedmiotowy instrument uznawany
jest za najbardziej efektywny oraz najmniej kosztowny®.

Dyrektywa 2008/101/WE wskazuje na uwzglednienie ,dzialalnosci lotniczej”
w systemie EU ETS, jednakze nie znajdziemy artykutu szricte wskazujacego, co nalezy
rozumieé przez przedmiotows fraze. Na dzialalnos¢ lotnicza moga sktadaé si¢ operacje
z zakresu eksploatacji statkéw powietrznych (zaréwno cywilnych jak i pafstwowych)
czy infrastruktury lotniskowej. Legislator wskazal jedynie w art. 3 lit b na pojecie emi-
sii, ktére mozna traktowac jako ujecie elementéw, z ktérych nastepuje uwalnianie ga-
z6w cieplarnianych do powietrza. Jako powyzsze wskazano na Zrédia znajdujace sie
w instalacjach lub uwalnianie gazéw ze statku powietrznego wykonujacego dzialanie
lotnicze w korelacji do zalacznika I. Wskazany powyzej dokument wprowadzit nowsa
kategorie, jaka jest lotnictwo, do dzialani, do ktérych ma zastosowanie przedmiotowa
dyrektywa. W przypadku dzialalnosci lotniczej sa to wszystkie loty, ktére rozpoczynaja
si¢ badz koniczg na lotnisku znajdujacym si¢ na terytorium paristwa czlonkowskiego
Unii Europejskiej. Ponadto w zalaczniku I zastosowano katalog zamkniety kategorii
lotéw, do ktérych dyrektywa 2008/101/WE nie ma zastosowania, pomimo wykony-

17" Zob. Sprawozdanie nr 56/2013 na temat jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej: Komisja

podejmuje dzialania w celu zmniejszenia zageszczenia ruchu w europejskiej przestrzeni powietrz-
nej, Bruksela 11 czerwca 2013 r.
8 http://www.kobize.pl/lotnictwo.html [dostep: 20.06.2014 r.].
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wania operacji lotniczych na lotnisku pafistwa cztonkowskiego'. Do przedmiotowego
katalogu zalicza si¢ m.in.*: loty wykonywane wylacznie w celu przewozu — podczas ofi-
cjalnej misji — panujacego monarchy i czlonkéw jego najblizszej rodziny, szetéw panstw,
szeféw rzadu i ministréw wchodzacych w sktad rzadéw innego padstwa niz paristwo
czlonkowskie, w przypadku gdy jest to potwierdzone w odpowiednim polu planu lotu;
lotéw wojskowych wykonywanych przez wojskowe statki powietrzne, lotéw stuzby
celnej i policji; lotéw zwigzanych z dziataniami poszukiwawczo-ratowniczymi, lotéw
przeciwpozarowych i gasniczych, lotéw z pomoca humanitarng i lotéw stuzb ratow-
nictwa medycznego, na ktére zezwolil wiasciwy organ. Ponadto handel emisjami nie
dotyczy lotéw szkoleniowych, wykonywanych wylacznie w celu uzyskania licencji badz
uprawnieri w przypadku czlonkéw zatogi lotniczej, w przypadku gdy jest to potwier-
dzone wlasciwg adnotacja w planie lotu, pod warunkiem, iz lot nie stuzy przewozowi
pasazeréw ani fadunku lub do celéw przebazowania statku powietrznego.

W zwiazku z powyzszym, mozemy wskaza¢ na aspekt wykluczenia z handlu
emisjami lotnictwa paristwowego, przez ktére, w rozumieniu ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. Prawo lotnicze?, rozumiemy statki powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej,
celnej i policyjnej. Natomiast lotnictwo cywilne ustawodawca zdefiniowal w sposéb
negatywny wskazujac, ze za lotnictwo cywilne uwaza si¢ wszystkie rodzaje lotnic-
twa, z wykluczeniem lotnictwa wojskowego, lotnictwa bedacego w stuzbie celnej
i porzadku publicznego. Powyzszy podzial wskazuje na to, ze o zaliczeniu statkéw
powietrznych do cywilnych lub paristwowych decyduje ich przeznaczenie, a nie przy-
nalezno$¢ do okreslonych jednostek. Przedstawiony podzial nie jest wyczerpujacy,
co oznacza, ze nie wyklucza sig, by statki powietrzne nieposiadajace statusu statkéw
paristwowych musialy mie¢ status prawny okreslony dla cywilnych statkéw powietrz-
nych?. Konsekwencja powyzszego powinno by¢ zdefiniowanie w dyrektywie dzia-
talnosci lotniczej jako: operacji odnoszacych si¢ wylacznie do dzialalnosci zwigzane;j
z uwolnieniem gazéw cieplarnianych do powietrza ze Zrédla znajdujacego si¢ w ja-
kiejkolwiek instalacji lub uwolnienie z cywilnego statku powietrznego wykonujacego
dziatanie lotnicze wymienione w zalaczniku I gazéw okreslonych dla tego dzialania,
chyba ze przepisy niniejszej dyrektywy stanowig inaczej.

Unia Europejska wprowadzila system handlu uprawnieniami do emisji w celu
redukcji emisji wynikajacych z dziatalnosci czlowieka gazéw cieplarnianych, czego
konsekwencja sa widoczne zmiany klimatyczne na $wiecie. Pierwsza sesja na rynku
CO, odbyta si¢ juz 2006 r.** Nalezy zwrdci¢ uwage na to, iz gléwnym celem stworzo-

¥ http://www.mos.gov.pl/artykul/5685_lotnictwo/22881_wlaczenie_lotnictwa_do_systemu_han-

dlu_uprawnieniami_do_emisji_eu_ets.html [dostep: 26-06-2014 r.].

2 Zatacznik I do Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE z dnia 19 listopada
2008 r., zmieniajgca dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w syste-
mie handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdélnocie, Dz.U. L8/3 z 13.1.2009.

2 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, t.j. Dz.U. z 2011 r. nr 240 poz. 1429 ze zm.

2 M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 24.

M. Jézwiak, Handel uprawnieniami do emisji czynnikiem ochrony powietrza atmosferycznego, ,Moni-

toring Srodowiska Przyrodniczego” nr 7, s. 99.
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nego systemu jest zmniejszenie corocznie limitu calkowitej emisji w réznorodnych
sektorach o wysokiej emisji gazéw, w tym w sektorze lotniczym. Redukcja zanie-
czyszczen wynikajacych z sektora lotniczego jest uzasadniona ze wzgledu na rozwdj
tej galezi transportu oraz program CNG2020*. Biorac pod uwage dziatania Unii
Europejskiej w zakresie ochrony srodowiska, wdrozenie sektora lotniczego do sys-
temu wydaje si¢ uzasadnione. W okresie od 2013-2020 r. poziom emisji ma wynies¢
o 5% mniej niz roczny poziom w latach 2004-2006%. Eaczna liczba przydziatéw
emisji dla lotnictwa zostala przewidziana w artykule 3¢ dyrektywy. Niestety, przyjete
zalozenia wraz z wskazaniem metody rozdzielania przydziatéw dla lotnictwa w dro-
dze sprzedazy aukcyjnej nie s3 obecnie stosowane ze wzgledu na porozumienie mig-
dzy Rada UE i Parlamentem Europejskim w sprawie udzialu lotnictwa w systemie
ETS%. Stan powyzszy zwigzany jest z opozycja $rodowiska lotniczego w stosunku
do wdrozenia systemu w przedstawionym przez Uni¢ Europejska zakresie. ICAO
potraktowalo problem emisji ditlenku wegla z dzialalnosci lotniczej powaznie do-
piero po jednostronnej decyzji Unii Europejskiej o wdrozeniu lotnictwa do systemu
handlu emisjami. Zwazajac na to, iz zagadnienie odpowiedzialnosci za zarzadza-
nie emisjg gazéw cieplarnianych pochodzacych z przedmiotowego sektora natozono
na Organizacj¢ Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego juz Protokotem z Kioto
w 1997 .7, reakcja ICAO wydaje si¢ opézniona®.

Ze wzgledu na prace ICAO nad globalnym mechanizmem handlu emisjami
opartego na rynku (MBM), dziatalno$¢ lotnicza wewnatrz UE jest wolna od systemu
ETS do 2016 r.* Warto zaznaczy¢, iz w polskim porzadku prawnym transponowano
przepisy dyrektywy do ustawy z dnia 28 kwietnia 2011 r. o handlu uprawnieniami
do emisji gazéw cieplarnianych®, jednakze omawianie prawa wewngtrznego nie jest
przedmiotem niniejszych rozwazar.

Wypracowanie najlepszego rozwigzania w omawianym zakresie uzaleznione
jest od wspéipracy podmiotéw oraz instytucji sektora lotniczego. Pamieta¢ nalezy,
ze wszelkie dziatania zmierzajace do nalozenia dodatkowych obcigzen finansowych
moga wigzal sie z wykluczeniem mniejszych przedsigbiorstw lotniczych, w tym

2 G. Turner, A. Petsonk, Carbon Neutral Growth for aviation — AT what price?, Blomberg Finance
2013, http://www.edf.org/sites/default/files/BNEF_EDF_Carbon_Neutral Growth_For_Avia-
tion_At_What_Price.pdf [dostep: 27.06.2014 r.].

Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Dziatari w dziedzinie Klimatu, Unijny system handlu
uprawnieniami do emisji (EU ETS), Unia Europejska 2013, s. 2.

P. Stefaniak, Lotnictwo wewngtrz UE wolne na dwa lata od systemu ETS, http://www.wnp.pl [do-
step: 27.06.2014 r.].

Protokdét z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, spo-
rzadzony w Kioto dnia 11 grudnia 1997 r. Dz.U. Nr 203, poz. 1683, 1684.
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upadku europejskiego sektora przewozéw regionalnych. Zdaniem Simona McNa-
mary, dyrektora generalnego Stowarzyszenia Europejskich Regionalnych Linii Lot-
niczych (ERA — European Regions Airline Association), wladze Unii Europejskiej
powinny znie$¢ dodatkowe koszty, jakimi obarcza si¢ przewoznikéw operujacych na
trasach europejskich. Pomimo rozwoju lotnictwa cywilnego w sektorze przewozéw
regionalnych widnieje zacigta konkurencja, a dodatkowe koszty powoduja jedynie
trudno$ci w funkcjonowaniu i rozwoju lotnictwa komunikacyjnego w Europie®.

3. Podsumowanie

Ochrona $rodowiska naturalnego przybiera réznorodne formy, w tym préby zmie-
rzajace do sprzedazy limitéw wytwarzania poszczegélnych gazéw cieplarnianych.
Udziat lotnictwa cywilnego w systemie EU ETS nie wydaje si¢ bezzasadny, acz-
kolwiek istnieje wiele innych sektoréw gospodarki wytwarzajacych spaliny niebez-
pieczne dla zdrowia, zycia i funkcjonowania srodowiska. Jednakze, przyjmujac za
punkt wyjscia ciagly rozwéj transportu lotniczego w tym wzmozony ruch statkéw
powietrznych na terytorium Unii Europejskiej, wdrozenie polityki handlu emisjami
moze w pewnym zakresie przyczyni¢ si¢ do ograniczenia uwalniania si¢ znacznej
ilosci gazéw cieplarnianych do atmosfery.

Istotnym aspektem, z punktu widzenia sektora lotniczego, jest kwestia kosztéw
zwigzanych z przedmiotowym systemem. Bardziej zasadne wydaje si¢ nakltadanie re-
strykeji w zakresie korzystania z nowszych silnikéw, wytwarzajacych mniejszy hatas
oraz uwalniajacych mniej gazéw w trakcie eksploatacji badz zobligowanie przewoz-
nikéw lotniczych do korzystania z biopaliw, ktére s3 mniej szkodliwe dla srodowiska.

Pomimo stworzenia, jak si¢ wydaje, spéjnego systemu handlu emisjami, nie
udalo si¢ wdrozy¢ regulacji ze wzgledu na obiekcje zainteresowanych podmiotéw,
instytucji.

Racjonalne wprowadzenie globalnego rozwigzania nie powinno negatywnie
wplynaé na rozwdj lotnictwa $wiatowego czy regionalnego. Tylko zaangazowanie
wszystkich uczestnikéw rynku pozwoli wprowadzi¢ najlepsze rozwigzania w sekto-
rze lotniczym. Jednakze, wdrozenie systemu w przedstawionym przez Uni¢ Europe;j-
ska ksztalcie moze w sposéb negatywny wplyna¢ na rozwdéj regionalnych przewozéw
europejskich oraz zmniejszy¢ ruch lotniczy do i z Unii Europejskiej, ze wzgledu na
niechec uiszczania oplat przez operatoréw lotniczych spoza krajéw cztonkowskich.

Reasumujac, wprowadzony przez Uni¢ Europejska w 2005 r., system handlu
uprawnieniami do emisji jest odpowiedzig na zjawisko zmian klimatycznych. Brak re-
gulacji przedmiotowego zagadnienia przez podmiot odpowiedzialny — ICAO — stato
si¢ przyczyna narzucenia odgérnego rozwigzania przez Uni¢ Europejska w stosunku
do sektora lotniczego. W chwili obecnej nalezy zwréci¢ uwagg na wspétprace pomig-
dzy podmiotami zainteresowanymi niniejszym zagadnieniem w celu przygotowania
rozwigzania globalnego, ktére powinno zapewnia¢ konsensus pomiedzy interesami
sektora lotniczego a europejskim systemem redukcji emisji gazéw cieplarnianych.

31 http://www.altair.com.pl/news/view?news_id=12864 [dostep: 27.06.2014 r.].



