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ZAKTUALIZOWANA ANALIZA WPLYWU NA KLIMAT EMISJI LOTNICZYCH
INNYCH NIZ CO; ORAZ POTENCJALNYCH SRODKOW Z ZAKRESU POLITYKI
ZGODNIE Z ART. 30 UST. 4 DYREKTYWY W SPRAWIE UNIIJNEGO SYSTEMU
HANDLU UPRAWNIENIAMI DO EMISJI

1. Wprowadzenie

W ramach dokonanego w 2017 r. przegladu unijnego systemu handlu uprawnieniami do
emisji (EU ETS) w odniesieniu do lotnictwa wspotustawodawcy powierzyli Komisji
Europejskiej zadanie polegajace na przedstawieniu ,,zaktualizowanej analizy wptywu emisji
lotniczych innych niz CO, oraz, w stosownych przypadkach, wniosku ustawodawczego
dotyczacego najlepszych sposobdw przeciwdziatania temu wplywowi” zgodnie z art. 30
ust. 4 dyrektywy 2003/87/WE.

Poprzednie analizy pochodzg z oceny skutkdéw z 2006 r. dotyczacej wiaczenia lotnictwa do
EU ETS, wktorej zbadano mozliwo$é uregulowania kwestii tlenkéw azotu (NOy), oraz
z badania z 2008 r. zatytutowanego ,,Nizszy poziom NOx na wigkszej wysokosci: polityki
majace na celu ograniczenie wplywu na klimat emisji lotniczych NO”%. W czasie kiedy
przeprowadzano wspomniane analizy dostgpna wiedza naukowa nie byla uwazana za
wystarczajagco ugruntowang, by mogta postuzy¢ do opracowania polityk majacych na celu
zaradzenie tym skutkom. Od 2012 r. wramach EU ETS, be¢dacego podstawa polityki
klimatycznej UE, reguluje si¢ wylacznie emisje dwutlenku wegla (CO,) z objetych tym
systemem lotow, ktdre to emisje — w przeciwienstwie do wptywu emisji innych niz CO; — sg
bezposrednio powigzane z iloscig spalanego paliwa.

Aby spelni¢ wymog okreslony w art. 30 ust. 4 dyrektywy w sprawie EU ETS, Komisja
Europejska zlecita Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
sporzadzenie sprawozdania. W sprawozdaniu uj¢to rozwinieta wiedz¢ naukowa oraz
przedstawiono uaktualniong analize¢ gtéwnego oddzialywania na klimat zwigzanego z ruchem
lotniczym poza emisjami CO,. EASA przeprowadzita prace przy udziale zespotu
projektowego, w ktorego sktad weszli renomowani eksperci w tej dziedzinie z UE, Norwegii
i Zjednoczonego Krolestwa; w analizie uwzgledniono szerokie spektrum roznych szkot
w dziedzinie klimatologii. Umozliwito to prowadzenie otwartych dyskusji oraz
uwzglednienie rozbieznych opinii w analizie wszystkich zidentyfikowanych problemow.
Potaczenie tych dziatan z zatwierdzeniem przedmiotowej pracy poprzez dwie wzajemne
oceny pozwolito zapewni¢ rzetelnos¢ naukowa powstaltej analizy.

Prace ekspertow zorganizowano w Oparciu 0 nast¢pujgce pytania przewodnie:

e Jaka jest najnowsza wiedza na temat wpltywu na zmiang¢ klimatu emisji innych niz
CO; z dziatan lotniczych?

e Jakie czynniki/zmienne majg wplyw na te skutki — np. technologia/konstrukcja,
operacje, paliwo, srodki rynkowe? Jaki jest poziom tego wptywu? Czy w ramach tych
czynnikow/zmiennych istnieja kompromisy lub wspodizaleznosci migdzy roéznymi
oddziatywaniami?

;https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/fiIes/transport/aviation/docs/sec 2006 1684 en.pdf

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/air/studies/doc/environment/oct 2008 nox_final report
pdf
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e Jakie badania podjeto w odniesieniu do potencjalnych $rodkdw z zakresu polityki
W celu ograniczenia wptywu na klimat emisji innych niz CO,? Jakie sg zalety i wady
wariantow strategicznych pod wzgledem wdrozenia? Jakie luki w wiedzy wcigz
istnieja?

Skutki emisji innych niz CO; ocenione przez ekspertow wynikajg z emisji tlenkdw azotu
(NOy), czasteczek sadzy, utlenionych zwigzkéw siarki ipary wodnej ze statkdw
powietrznych. Ich wplyw netto obejmuje ocieplenie klimatu, cho¢ istniejg liczne
poszczegolne efekty ocieplajace i ochladzajace z odpowiednich emisji innych niz CO,
z lotnictwa, w przypadku ktéorych mozna wykaza¢é rézny stopien kompromisow
I niepewnosci.

Autorzy zwracaja uwage, ze w ciggu ostatnich dziesigciu lat poczyniono znaczne postepy,
jezeli chodzi o wiedz¢ naukowa dotyczaca wplywu na zmiang klimatu emisji innych niz CO;
zZ dziatan lotniczych. Jezeli chodzi o te skutki oraz sposoby ich oceny pod katem wskaznikow
emisji ekwiwalentu CO,, wciaz istniejg pewne watpliwosci i pojawily si¢ rdwniez nowe
watpliwosci. W sprawozdaniu zidentyfikowano i oceniono szereg wariantéw strategicznych,
a takze obszaréw badan, ktérym nalezy si¢ przyjrzeé, aby rozwia¢ wspomniane watpliwosci.

2. Podsumowanie ustalen ze sprawozdania w zakresie polityk

W sprawozdaniu uznaje si¢, ze wdrozono juz szereg srodkow, ktdre przyczyniaja si¢ rowniez
do ograniczenia wplywu na klimat emisji lotniczych innych niz CO»; §rodki te to m.in. normy
certyfikacji EASA dotyczace emisji NOy i nielotnych czastek statych (nvPM) z silnikow
statkow powietrznych. Rowniez zmniejszenie ilosci spalanego paliwa, a tym samym takze
emisji CO,, wynikajace z usprawnien w zarzadzaniu ruchem lotniczym dzigki stworzeniu
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej przyczyni si¢ ogélnie do zmniejszenia emisji
innych niz CO,.

Mozliwe dodatkowe warianty strategiczne majace na celu ograniczenie wptywu na klimat
emisji lotniczych innych niz CO,, ktdre oceniono w sprawozdaniu, dzielg si¢ na trzy
kategorie: finansowe/rynkowe, dotyczace paliw oraz dotyczace zarzadzania ruchem
lotniczym, a kazda ztych kategorii obejmuje dwa warianty. Co do zasady, mozliwe jest
wspotistnienie tych wariantow.

Dwa przeanalizowane srodki finansowe polegaja z jednej strony na nalozeniu oplat na
emisje NOy ze statkdéw powietrznych, a z drugiej strony na objeciu takich emisji ramami
EU ETS. Zachgcitoby to jeszcze bardziej producentow i linie lotnicze do ograniczenia tych
emisji, a podmioty te musiatyby bra¢ pod uwage zwigzane z tym kompromisy. Wymagajgce
analizy kwestie badawcze, ktorych celem jest umozliwienie wdrozenia takich polityk,
obejmuja konieczno$¢ lepszego rozumienia potencjalnego efektu chtodzenia netto z emisji
NO, ze statkbw powietrznych w niektorych przysztych scenariuszach dotyczacych
zmniejszenia emisji troposferycznych prekursorow ozonu ze zrodet powierzchniowych
(nielotniczych);  konieczno$¢ opracowania  dokladnej, uznawanej na  poziomie
migedzynarodowym metody szacowania emisji NOy ze statkow rejsowych; koniecznos$¢
opracowania wlasciwego wskaznika emisji ekwiwalentu CO, oraz horyzontu czasowego dla
emisji NOy zuwzglednieniem kompromisu migdzy emisjami NOy aemisjami CO,
w konstrukcji  silnika; oraz okre$lenie wlasciwego poziomu optat. Uwzgledniajac
wymienione wymagajace analizy kwestie badawcze, w sprawozdaniu oszacowano, ze
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przedmiotowe $rodki finansowe mozna potencjalnie wdrozy¢ w srednim terminie, tj. w ciaggu
5-8 lat.

Srodki dotyczace paliw obejmuja ograniczenie ilo§ci substancji aromatycznych w paliwie
(co przyczyni si¢ do czystszego zuzycia paliwa i nizszego poziomu emisji nvPM) oraz
obowiazkowe stosowanie ekologicznych paliw lotniczych (SAF). Oba te $rodki odnosza si¢
do emisji czasteczek sadzy oraz smug kondensacyjnych w typie chmur cirrus. Ograniczenie
zawartosci substancji aromatycznych wymagatloby od producentéw paliw dostosowania
stosowanych przez nich proceséw produkcji oraz stworzenia systemu monitorowania
zawartosci zwigzkow aromatycznych w paliwach. Biorgc pod uwage zestaw kwestii
badawczych, ktore zdaniem ekspertdéw nalezatoby rozwigza¢, oraz preferencje dla normy
miedzynarodowej, srodek ten mozna byloby wprowadzi¢ potencjalnie w Srednim (tj. w ciggu
5-8 lat) lub dlugim terminie (tj. za wigcej niz 8 lat). Obowigzek stosowania SAF mozna
bytoby wdrozy¢ za posrednictwem unijnego obowigzku mieszania paliw, zgodnie z Ktorym
SAF beda musiaty stanowi¢ pewien stale rosnacy odsetek tacznej ilosci paliwa lotniczego do
silnikow odrzutowych sprzedawanego w ustalonym okresie. Jezeli srodek ten zostanie dobrze
opracowany, powinien prowadzi¢ do jednoczesnej redukcji emisji nvPM i siarki (jednak nie
emisji NOy) oraz emisji CO,. Zdaniem ekspertow $rodek ten mozna potencjalnie wdrozy¢
w krotkim (tj. w ciggu 2—5 lat) lub $rednim terminie (tj. w ciggu 5-8 lat).

Srodki z kategorii zarzadzania ruchem lotniczym to unikanie obszaréw przesyconych
lodem oraz ,oplata klimatyczna”. Podczas gdy optymalizacja trajektorii lotu w celu
unikania obszaréw przesyconych lodem oraz innych regionéw uznawanych za wrazliwe na
zmiany klimatu pozwolitaby na ograniczenie tworzenia si¢ smug kondensacyjnych w typie
chmur cirrus, oplata klimatyczna odnositaby si¢ do wszystkich skutkéw innych niz CO,
(NO,, para wodna, sadza, siarczany, smugi kondensacyjne)®. W ramach serii kwestii
badawczych, ktore nalezaloby rozwigza¢ w pierwszej kolejnosci, zdaniem ekspertow
w $rednim terminie — tj. w ciggu 5-8 lat — mozliwe bytoby wprowadzenie $rodka majacego
na celu unikanie obszaréw przesyconych lodem. Jezeli chodzi o optat¢ klimatyczng, eksperci
uwazaja, ze — biorac pod uwage charakter §rodka i powigzane z nim niezbedne ,,znaczace”
badania — mozna bytoby je wdrozy¢ w dlugim terminie, tj. za wigcej niz 8 lat.

3. W kierunku polityk ukierunkowanych na pelne oddzialywanie lotnictwa na klimat

W sprawozdaniu w petni potwierdzono, ze uprzednio szacowane znaczenie wptywu na klimat
emisji z dziatalnosci lotniczej innych niz CO, jest lacznie co najmniej tak wazne jak
znaczenie emisji samego CO,. Wynika z tego, ze konieczne jest rozwazenie, w jaki sposob
najlepiej bedzie odnies¢ si¢ do tej kwestii, aby przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia celéw
klimatycznych UE oraz porozumienia paryskiego, co bedzie uzupelnieniem juz
podejmowanych dziatan w dziedzinie klimatu. Umozliwitoby to przejscie na polityke
ukierunkowang na catkowity wplyw lotnictwa na klimat. Przyniostoby to takze dodatkowe
korzysci, jezeli chodzi o lokalng jako$¢ powietrza.

Ztozonos¢ wptywu na klimat emisji innych niz CO; w stosunku do wptywu emisji CO;
I kompromiséw migdzy réznymi skutkami stanowi jednak wyzwanie dla $rodkow polityki
analizowanych w sprawozdaniu i posumowanych powyzej. Niniejsze sprawozdanie jest

¥ Koncepcja oplaty klimatycznej polega na natozeniu oplaty na catosciowy wplyw poszczegolnych lotow na
klimat (osobno od EU ETS). To wlasnie sprawia, ze $rodek ten ma najszerszy zakres.
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znaczacym krokiem w kierunku lepszej wiedzy, zarowno na temat nauki, jak i srodkow
polityki; Komisja bedzie w dalszym ciggu bada¢ srodki, ktore zasugerowali eksperci, wraz
z ich zaletami i wadami. Nalezy rozwigza¢ specyficzne kwestie okreslone w sprawozdaniu,
aby przenies$¢ te potencjalne $rodki na poziom UE. Mozna przewidzie¢ trzy glowne wymiary
dalszych prac, cho¢ podzial ten niekoniecznie jest wyczerpujacy.

Po pierwsze, zgodnie z naukowym konsensusem — jak wynika z pomiar6w na ziemi i na
wysokosci — stosowanie ekologicznych paliw lotniczych, niezaleznie od tego, czy beda to
zaawansowane biopaliwa czy paliwa w technologii przetwarzania energii elektrycznej
W ciecz, pozwoli ograniczy¢ emisje czasteczek sadzy. Celem inicjatywy ReFuelEU
W lotnictwie, ktora juz ogtoszono w ramach Europejskiego Zielonego Ladu, jest zapewnienie
korzysci klimatycznych za posrednictwem zarowno nizszych emisji CO, W catym cyklu
eksploatacyjnym oraz nizszych emisji nvPM. Ponadto stuzby Komisji beda w dalszym ciggu
bada¢ mozliwo$¢ wprowadzenia bardziej surowych zasad w ramach biezacej globalnej normy
dotyczacej maksymalnej zawartosci substancji aromatycznych w paliwach lotniczych.

Po drugie, istnieje wyrazna potrzeba przeprowadzenia dodatkowych badan w celu
zwigkszenia wiedzy 1 pewnosci co do poszczegdlnych skutkéw emisji innych niz CO, oraz
kompromiséw migdzy nimi. Wymaga to przeprowadzenia pomiaréw emisji na
poszczegblnych etapach lotdw i zwigzanych z r6znymi rodzajami paliw. Zwigzane z tym sg
najistotniejsze doktadne czynniki, za pomoca ktoérych porownuje si¢ wptyw emisji innych niz
CO; na zmiang klimatu do wptywu emisji CO,, ze wzgledu na rdézne rozmieszczenie
w czasie, zgodnie z ktérym operujg te substancje zanieczyszczajgce. Dalsze badania nad
wskaznikami 1 horyzontami czasowymi mozna wykorzysta¢ na potrzeby oceny skutkow
potencjalnych $rodkéw polityki. W ramach programu ,,Horyzont Europa” zapewnia si¢
odpowiednia platforme na szczeblu unijnym w celu wspierania takich badan.

Po trzecie, kluczowe znaczenie ma zwigkszenie skutecznosci $rodkow operacyjnych,
W szczegblnosci zarzadzania ruchem lotniczym, i w tym zakresie potrzebna jest koordynacja
na szczeblu europejskim. Na przyklad potencjalny pierwszy krok w kierunku petne;j
optymalizacji profili lotdbw w celu osiagniecia mniejszego wptywu na klimat mogiby
koncentrowac si¢ na sposobach unikania obszaréw przesyconych lodem oraz tworzenia si¢
trwalych smug kondensacyjnych w przestrzeni powietrznej nad Oceanem Atlantyckim, aby
uzupetnié dziatania prowadzone w tym obszarze od 2013 r.* Aby wspiera¢ wdrazanie tego
wariantu strategicznego, niezb¢dna bedzie wigksza zdolnos¢ do doktadnego przewidywania
tworzenia si¢ trwalych smug kondensacyjnych.

Podsumowujac, Komisja odnotowuje ustalenia ze sprawozdania, ktore ugruntowuja
najnowsze osiggnig¢cia nauki o kKlimacie w tej dziedzinie oraz ktére umozliwiajg okreslenie
potencjalnych $rodkéw w celu rozwigzania problemow. Komisja uznaje zalaczone
sprawozdanie EASA za zaktualizowang analiz¢ wptywu na klimat emisji lotniczych innych
niz COy, o0 ktorej mowa w art. 30 ust. 4 dyrektywy 2003/87/WE, i bedzie w dalszym ciggu
bada¢ $rodki, ktorych zastosowanie w niej zasugerowano.

# Zob. na przyktad projekt ATMAE pod adresem: https://www.atm4e.eu.
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