PRACE NAUKOWE AKADEMII EKONOMICZNEJ WE WROCLAWIU
Nr 1185 2007
Gospodarka a Srodowisko 7

Grazyna Borys

HANDEL EMISJAMI W UNII EUROPEJSKIEJ
JAKO INSTRUMENT OGRANICZANIA
WPLYWU LOTNICTWA NA ZMIANY KLIMATYCZNE

1. Wplyw lotnictwa na zmiany klimatyczne

Wplyw lotnictwa na zmiany klimatyczne budzi coraz wigkszy niepokdj wsrod eks-
pertow i politykow. Badania naukowe niezbicie dowodza, ze samoloty wykonujace
loty komercyjne na wysoko$ciach od 8 do 13 km, uwalniajac gazy i czastki state,
zmieniaja sktad atmosfery i przyczyniaja si¢ do zmian klimatycznych. Szczegdlnie
niebezpieczne jest uwalnianie dwutlenku wegla (COy), tlenkow azotu (NOy), pary
wodnej oraz czasteczek siarczanow i sadzy.

Dwutlenek wegla jest najwazniejszym gazem cieplarnianym, poniewaz uwalnia-
ny jest w duzych ilosciach i stosunkowo dtugo utrzymuje si¢ w atmosferze. Tlenki
azotu skutkuja zmianami klimatycznymi w dwojaki sposob: pod wptywem $wiatla
stonecznego wytwarzaja ozon i jednoczes$nie zmniejszaja stgzenie metanu w atmo-
sferze. Wprawdzie zarowno ozon, jak i metan sa silnymi gazami cieplarnianymi,
ale w ostatecznym bilansie dziatanie ozonu przewaza nad dzialaniem metanu, co
prowadzi do ocieplenia powierzchni Ziemi. Z kolei para wodna dziata bezpo$red-
nio jako gaz cieplarniany, ale poniewaz jest szybko usuwana z atmosfery w postaci
opadow, skutki jej dziatania sa niewielkie. Jednak para wodna uwalniana na duzych
wysoko$ciach powoduje czegsto powstawanie smug kondensacyjnych, ktore maja
tendencj¢ do ocieplania powierzchni Ziemi. Ponadto, smugi kondensacyjne moga
rowniez przeksztatcac si¢ w chmury typu cirrus (tj. chmury zbudowane z kryszta-
tow lodu), ktére rowniez podejrzewane sa o dzialanie ocieplajace. Sadza pochlania
cieplo i dziata ocieplajaco, natomiast czasteczki siarczandéw odbijaja promieniowa-
nie i maja stabe dziatanie ocieplajace [4, s. 3-4].

Wszystkie sektory transportu odpowiedzialne sa za ok. 22% tacznych $wiato-
wych emisji dwutlenku wegla z zastosowaniem paliw kopalnych. Wyniki badan Mig-
dzyrzadowego Zespotu do Spraw Zmian Klimatu (IPCC) pokazuja, Ze najbardziej
do emisji gazéw cieplarnianych przyczynia si¢ transport drogowy (75% tacznych
emisji CO, w transporcie). Udzial lotnictwa w tacznej emisji dwutlenku wegla z
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transportu ksztattuje si¢ na poziomie 12%. W rezultacie lotnictwo jest odpowie-
dzialne za ok. 2-3% tacznej $wiatowej emisji tego gazu. Informacjg t¢ nalezy jed-
nak powiaza¢ z informacja o gwaltownym wzro$cie nat¢zenia ruchu lotniczego.
Zjawisko to ilustruja nastepujace liczby odnoszace si¢ do rozmiaréw przewozow
lotniczych: 1919 r. — 3,5 tys. pasazerow, 1938 — 3,6 min, 1950 — 30 min, 1960 —
100 min, 1970 — 380 min, 1980 — 750 min, 1990 — 1160 min, 2000 — 1670 mlin,
2003 — 1657 min, 2004 — 1887 min, 2005 — 2022 min [1, s. 3].

Analitycy szacuja, ze coroczny kilkuprocentowy wzrost przewozoéw w rdéznych
regionach Swiata zaowocuje w skali 20 lat blisko trzykrotnym zwigkszeniem prze-
wozow swiatowych w stosunku do poziomu z 2004 r. (tab. 1).

Tabela 1. Prognozowany $rednioroczny wzrost przewozow lotniczych w poszczegdlnych
regionach $wiata w latach 2004-2023 (%)

Regiony zeglugi Azja— Bliski Ameryka Pid. — Ameryka
pgowiZtrzr%ej © | Afryka Pachfik Europa |y chod Karaiby Pétnoena

Europa 51 6,0 4,1 5,5 54 4,9

Ameryka

Poocna 7,1 6,1 49 7,3 5,2 4,1

Ameryka Pid. —

Karaiby 7,2 7,3 54 b.d. 7,6 5,2

Afryka 53 4,7 51 5,6 7,2 7,1

Azja — Pacyfik 4,7 6,1 6,0 54 7,3 6,1

Bliski Wschod 5,6 54 55 47 b.d. 7,3

Zrédlo: [5, s. 4].

W latach 1990-2003 w Unii Europejskiej taczna wielkos¢ gazoéw cieplarnianych
kontrolowanych w ramach protokotu z Kioto spadta o 5,5% (-287 Mt CO,,), nato-
miast emisje gazéw cieplarnianych pochodzace z migdzynarodowego ruchu lotni-
czego wzrosty o 73% (+ 47 MtCO), CO 0znacza roczny wzrost na poziomie 4,3%.
Jesli ta tendencja zostanie utrzymana, to taczny udziat emisji dwutlenku wegla po-
chodzacej z ruchu lotniczego wzro$nie z poziomu 3% w 2005 r. do ok. 5% w 2030 r.
Istnieja obawy, ze rosnace emisje gazoéw cieplarnianych z ruchu lotniczego skonsu-
muja o ponad jedna czwarta planowana przez Unig Europejska obnizke emisji dla
innych sektorow gospodarki wymagana w ramach celu do 2012 r. ustalonego dla
Unii Europejskiej.

2. Dzialania na rzecz ograniczenia wplywu lotnictwa
na zmiany klimatyczne

Zgodnie z Ramowq konwencjq Narodow Zjednoczonych w sprawie zmian kli-
matu (UNFCCC) emisje gazow cieplarnianych pochodzace z transportu lotniczego
rozliczane sq inaczej niz emisje z pozostatych sektorow [9]. Powodem jest brak
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zgody co do tego, czy i jak nalezy przypisywac odpowiedzialno$¢ za emisje zwig-
zane z lotami miedzynarodowymi. Emisje te traktuje si¢ jako ,,pozycje w pamigci”.
Nie sg one zatem uwzgledniane w ilosciowych limitach emisji, do przestrzegania
ktorych zobowiazaty si¢ panstwa rozwinigte, ktore ratyfikowaty protokot z Kioto.
Strony Konwencji zgodzity si¢ jednak na to, by wyraznie protokot zobowiazywat pan-
stwa rozwinigte do ograniczania emisji gazow cieplarnianych powodowanych przez
lotnictwo. Jako organizacj¢ koordynujaca dziatania w tym zakresie wskazano Mig-
dzynarodowa Organizacje Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Or-
ganization — ICAO), skupiajaca 189 panstw. Dotychczasowe osiagniecia ICAO nie
sq imponujace, cho¢ przyczynita si¢ ona niewatpliwie do lepszego zrozumienia przez
swoich czlonkéw globalnego wplywu lotnictwa na zmiany klimatyczne.

Nalezy jednak podkresli¢, ze Unia Europejska ma szczegdlne zobowiazania w
zakresie ograniczania wptywu lotnictwa na zmiany klimatyczne. Z rocznego raportu
ICAO wynika, ze w 189 panstwach cztonkowskich, w lotach rozktadowych, prze-
wieziono w 2005 r. 2022 mln pasazeréw, wykonujac prace przewozowa 3720 mid
pasazerokm (PKm), 37,7 min ton tadunkéw (praca przewozowa 142,6 mld tonokm
TKm) oraz okoto 1,0 mln ton poczty (praca przewozowa 4,7 mld TKm). Laczna
praca przewozowa (uwzglegdniajaca wage pasazerow i ich bagazu oraz tonaz cargo
1 poczty) wynosita ogdtem 487 740 min TKm, w czym poszczegolne regiony swia-
ta mialy nast¢pujacy udziat: Ameryka Potnocna 33,2%, Europa 27,2%, Azja — Pa-
cyfik 28,5%, Ameryka Poludniowa — Karaiby 4%, Bliski Wschod 5% 1 Afryka
2,1% [6, s. 21]. Szacuje sig tez, ze UE odpowiada za ok. 50% tacznych emisji dwu-
tlenku wegla powodowanych przez lotnictwo migdzynarodowe we wszystkich pan-
stwach rozwinigtych.

Uznajac te fakty, Parlament Europejski i Rada w Szostym Programie Ramowym
(6th Framework Programme — FP), obejmujacym lata 2002-2006, podjety decyzje
o okresleniu i podjeciu szczegdtowych badan w celu ograniczenia emisji gazow cie-
plarnianych powodowanych przez lotnictwo. W Sidédmym Programie Ramowym
(2007-2013) priorytetem stato si¢ potozenie wigkszego nacisku na bardziej ekolo-
giczny transport lotniczy i wptyw transportu lotniczego na zmiany klimatu.

Jednoczesnie, 29 wrzesnia 2005 r. Komisja Wspdlnot Europejskich skierowata
do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spo-
lecznego oraz Komitetu Regioné6w komunikat dotyczacy ograniczenia wplywu lot-
nictwa na zmiany klimatyczne. W komunikacie tym Komisja zwrocita uwage na ko-
nieczno$¢ nowego podejscia do problemu ograniczenia wplywu lotnictwa na zmia-
ny klimatyczne, wykraczajacego poza tradycyjne standardy techniczne i dobrowol-
ne dziatania. Jej zdaniem handel uprawnieniami do emisji i optaty z tytutu emisji sa
najbardziej obiecujacymi instrumentami rozwiazywania tego problemu ze wzgledu
na ich skuteczno$¢ ekologiczna, wydajnos¢ ekonomiczna i mozliwosci szerszego
wykorzystania [4, s. 8]. Zwlaszcza ten drugi instrument dobrze wpisuje si¢ w po-
lityke UE w dziedzinie klimatu, poniewaz handel uprawnieniami do emisji jest za-
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sadniczym elementem protokotu z Kioto i kluczowym sktadnikiem obecnej i
przysztej strategii Unii w zakresie zmian klimatu'.

21 kwietnia 2006 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny wydat opinig
w sprawie komunikatu Komisji dla Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskie-
go Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw ,,Ograniczenie wpty-
wu lotnictwa na zmiany klimatyczne” [8]. W Opinii tej wyszczegolnione zostaly
mozliwe do wykorzystania instrumenty ograniczenia wptywu lotnictwa na klimat.
Zaliczono do nich:

— opodatkowanie: optatg od paliwa lotniczego, pobierana wedtug statej stawki pro-
centowej lub objgcie ceny biletow podatkiem VAT,

— oplate: ryczattowa lub progresywna (w stosunku do dlugosci trasy przelotu) od
pasazera lub samolotu,

— handel uprawnieniami do emisji.

Opodatkowanie i optata nie zostaly jednak rekomendowane przez Komisjg. Jak
wykazaty wyniki badan przeprowadzonych na zlecenie Komisji, opodatkowanie
(optata od paliwa lotniczego Iub objgcie ceny biletow podatkiem VAT) wptyngtoby
glownie na popyt na transport lotniczy (jego spadek o co najmniej 7,5% w 2010r.),
a w najmniejszym stopniu na emisj¢ dwutlenku wegla (od 0,9 do 1,5%). Opcja taka
nie stanowitaby ponadto Zadnej zachety do dziatan na rzecz zapewnienia proekolo-
gicznego transportu lotniczego. Kolejna opcja, a mianowicie optata natozona na
pasazerow, rowniez nie bytaby zadnym bodzcem do ograniczania emisji gazow cie-
plarnianych zwiazanych z lotami samolotéw. Mialaby natomiast stosunkowo duzy
wplyw na popyt na transport lotniczy, a tym samym na konkurencyjno$¢ europej-
skiego sektora lotniczego. Zdaniem ekspertow bardziej uzasadnione, szczegdlnie w
perspektywie krotkoterminowej, bytoby wprowadzenie optaty od samolotéw. Opta-
ta taka, natozona takze na przewoznikow spoza UE, moze stanowi¢ czynnik zache-
cajacy do zapewnienia bardziej ekologicznego lotnictwa, pod warunkiem ze zgro-
madzone dzigki niej $rodki zostalyby wykorzystane na potrzeby ochrony §rodowiska.
Natomiast Komisja Ekonomiczno-Spoteczna zarekomendowata wiaczenie transportu
lotniczego do europejskiego systemu handlu emisjami.

Korzystajac m.in. z opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego,
Parlament Europejski przyjat 4 lipca 2006 r. w Strasburgu rezolucje w sprawie
ograniczenia wplywu lotnictwa na zmiany klimatyczne [10]. W rezolucji tej Parla-
ment uznatl m.in., ze ,,handel uprawnieniami do emisji moze odegra¢ pewna rolg
jako czg$¢ kompleksowego pakietu srodkow na walke z wptywem lotnictwa na zmia-
ny klimatyczne, pod warunkiem ze zostanie on odpowiednio zaprojektowany”.

! Nalezy przypomnieé, ze 13.10.2003 r. Rada i Parlament Europejski przyjely Dyrektywe
2003/87/WE ustanawiajaca system handlu przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie
oraz zmieniajaca Dyrektywe Rady 96/61/WE. Dz.Urz. WE L 275 z 25.10.2003 r. System handlu
wszedl w zycie 1 stycznia 2005 r.
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3. Zalozenia unijnego systemu handlu uprawnieniami
do emisji sektora lotniczego

Jak juz sygnalizowano wczesniej, w Unii Europejskiej system handlu upraw-
nieniami emisyjnymi ETS (Emissions Trading Scheme) wszedt w Zycie 1 stycznia
2005 r. 1 objat 25 panstw czlonkowskich. Jest to pierwszy wielonarodowy system
handlu uprawnieniami emisyjnymi na $wiecie. Do tej pory systemy ETS funkcjo-
nowaty w Stanach Zjednoczonych, w odniesieniu do emisji SO, i NO, oraz w Danii
i Wielkiej Brytanii, gdzie wdrozono wlasne wewnetrzne systemy handlu emisjami
gazow cieplarnianych.

W ramach systemu ETS dla Unii Europejskiej zostaty okreslone limity emisji CO,
dla pigciu sektorow:

— elektroenergetyki i cieptownictwa,

— rafinerii ropy naftowej,

— hutnictwa Zelaza i stali,

— przemystu papierniczego,

— produkcji materiatdéw budowlanych (cementu, wapna, szkla).

Systemem handlu objeto ok. 12 tys. przedsigbiorstw. Wszystkie te przedsig-
biorstwa musza mie¢ pozwolenia na emisje¢ dwutlenku wegla, ktore zobowiazuja
do umorzenia uprawnien w ilosci rzeczywistej emisji.

Parlament Europejski zaproponowal wprowadzenie oddzielnego systemu dla
emisji z lotnictwa, uznajac, ze z powodu braku wiazacych zobowiazan w ramach
Ramowej konwencji Narodow Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu oraz proto-
kotu z Kioto w odniesieniu do emisji generowanych przez loty migdzynarodowe
sektor lotnictwa nie bylby zdolny do faktycznej sprzedazy w ramach unijnego sy-
stemu uprawnieniami do emisji. System dla lotnictwa powinien przede wszystkim
obejmowac wszystkie loty do i z kazdego portu lotniczego na terytorium UE (oraz
jezeli to mozliwe réwniez migdzykontynentalne loty tranzytowe przez przestrzen
powietrzng UE), niezaleznie od kraju pochodzenia danej linii lotniczej, tak aby
zapewni¢ rowne reguty konkurencji operatorom o innych profilach tras, uniknac¢
znieksztalcenia rynku na korzys¢ lotow do miejsc znajdujacych si¢ poza granicami
UE, zapewni¢ skuteczno$¢ w zakresie ochrony $rodowiska, zapobiega¢ wzajemne-
mu subsydiowaniu i zagwarantowa¢ wptyw na konstrukcje samolotow.

Parlament Europejski podkreslil, ze kwota przydzialu poczatkowego powinna
zosta¢ ustalona na szczeblu UE, gdyz ustalenie jej na szczeblu panstw cztonkow-
skich mogloby zaowocowaé nadmiernie hojnym przydziatem poczatkowym upraw-
nien do emisji, co znieksztatcitoby rynek i ostabilo skutecznos¢ catego systemu.

Parlament Europejski dostrzega, ze mozliwa jest alokacja uprawnien emisyjnych
trzema metodami:

— grandfatheringu,
— benchmarkingu,
— aukcyjna [7, s. 94].
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Grandfathering polega na nieodptatnej alokacji uprawnief emisyjnych. Dochod
w postaci uprawnien o okreslonej warto$ci rynkowej trafia, przy zastosowaniu tej
metody, do emitentow. Problem decyzyjny, polegajacy na okresleniu liczby upraw-
nien przyznanych poszczegdlnym podmiotom, rozwiazywany jest przez zastosowa-
nie arbitralnie przyjetej metryki, opartej na przysztych lub prognozowanych danych,
ktore moga podlegaé aktualizacji. Dane bedace podstawa budowy metryki powinny
pozostawa¢ w zwiazku przyczynowo-skutkowym z emisjami, na ktore przydziela-
ne sg uprawnienia. Na ogét dane te moga dotyczy¢ zasobow wejsciowych do pro-
cesu produkcyjnego, efektow produkcyjnych oraz emisji [3, s. 31].

Benchmarking jest metoda lokacyjna uprawnien emisyjnych oparta na wielkosci
produkcji z okres§lonym poziomem odniesienia.

Metoda aukcyjna polega na sprzedazy uprawnien okresowo lub z kilkuletnim
wyprzedzeniem w stosunku do okresu ich wykorzystywania. Cena praw emisyjnych
jest wyznaczana rynkowo, co sprawia, ze o wysokosci tej ceny decyduja rzadkosé
uprawnien oraz krancowe koszty redukcji uprawnien w poszczeg6lnych podmio-
tach. Podstawowa potencjalna korzyscia uzyskiwana przez panstwo dzigki zastoso-
waniu aukcji jako mechanizmu pierwotnej alokacji uprawnien jest otrzymanie za
posrednictwem mechanizmu cenowego rozwigzania problemu decyzyjnego — liczby
uprawnien przypadajacych na poszczegélnych remitentow [2, s. 2].

Parlament Europejski odnotowat w swojej rezolucji, ze nieodptatny przydziat
pozwolen do emisji, na podstawie metody grandfatheringu czy tez benchmarkingu,
prawdopodobnie doprowadzitby do nadzwyczajnych zyskow sektora lotniczego kosz-
tem konsumentéw, z powodu kalkulacji cen wedtug kosztow krancowych na pod-
stawie rynkowej ceny przydziatow emisji, mimo nieodptatnego przydziatu, co nie
jest celem polityki ograniczenia wplywu lotnictwa na zmiany klimatyczne. Jedno-
czesnie Parlament uwaza, ze nieodptatny przydziat uprawnien do emisji w oparciu
o metodg grandfatheringu jest najgorszym z mozliwych rozwiazan, gdyz karze
wczesniejsze proekologiczne dziatania linii lotniczych. Metoda benchmarkingu jest
w tym kontek$cie nieco lepsza, ale pod wzgledem wydajno$ci ustgpuje metodzie
aukcyjnej. Metoda aukcyjna jest najlepszym rozwiazaniem dla alokacji uprawnien,
poniewaz odzwierciedla dynamiczna naturg sektora, bez uszczerbku dla operato-
réow wchodzacych na rynek lub regionow, ktore nie rozwingly jeszcze sektora lot-
niczego.

4. Podsumowanie

Z koncem XX w. dostrzezono i przedyskutowano na arenie mi¢dzynarodowe;j
problem zmian klimatycznych. W efekcie podjgtych dziatan powstaty w Unii Euro-
pejskiej zalazki rynku dwutlenku wegla uwazanego za najwazniejszy gaz cieplar-
niany. Za sprawa tego rynku zmiany klimatyczne oddziatywaja na rachunek ekono-
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miczny podmiotow z takich sektorow gospodarczych, jak: elektroenergetyka i cie-
plownictwo, przetworstwo ropy naftowej, hutnictwo zelaza i stali, przemyst papier-
niczy i produkcja materiatdw budowlanych. Rzecz w tym, Ze za emisj¢ dwutlen-
ku wegla odpowiedzialne sa takze podmioty z innych sektorow, w tym m.in. trans-
portu. Udzial transportu w §wiatowych emisjach tego gazu szacowany jest na ok.
22%.

Globalizacja i postgpujaca liberalizacja w handlu sprawiaja, ze w najblizszym
czasie nalezy si¢ spodziewa¢ dynamicznego wzrostu ruchu lotniczego. Dobrze si¢
zatem stalo, ze Komisja Europejska wyszta z inicjatywa objgcia systemem handlu
uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych (przede wszystkim dwutlenku wegla)
takze lotnictwo. System ten ma szans¢ na szybkie wdrozenie w zycie ze wzgledu
na to, ze poszczegodlne panstwa Unii Europejskiej i sama Unia Europejska dysponuja
pierwszymi doswiadczeniami z funkcjonowania tego systemu.
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EMISSIONS TRADING IN THE EUROPEAN UNION
AS THE INSTRUMENT OF LIMITING
THE INFLUENCE OF AVIATION ON CLIMATIC CHANGES

Summary

The objective of the hereby article is to present the influence of aviation on climatic changes as
well as activities taken up in the European Union to limit such influence. The EU system of aviation
sector entitlement (which is being prepared for implementation starting from 2008) to perform such
emissions’ trading is analyzed in particular. It will probably be a separate emissions’ trading system
from the one which has already been functioning since 2005 and covering other than aviation sectors
of economy.
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