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Stanowisko sektora morskiego i lotniczego dotyczace redystrybucji dochodow
z unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS)

Transformacja energetyczna europejskiego transportu wchodzi w najbardziej wymagajaca faze, w ktérej tempo
dekarbonizacji musi i$¢ w parze z utrzymaniem konkurencyjnosci gospodarki Unii Europejskiej. Unijny system
handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS), rozszerzony o transport morski oraz zreformowany dla lotnictwa, stat
sie jednym z kluczowych instrumentéw polityki klimatycznej UE.

Jednoczesnie obecny ksztatt systemu w sektorach lotniczym i morskim prowadzi do rosnacych obcigzen
kosztowych, nie zapewniajac adekwatnych mechanizmdw wsparcia transformacji technologicznej i paliwowe;j.
Presja ta jest dodatkowo potegowana przez utrzymujace sie wysokie i niestabilne ceny ropy naftowej,
napedzane napieciami geopolitycznymi oraz zaburzeniami w globalnych tancuchach dostaw.

Oznacza to, ze system regulacyjny naktada dodatkowe koszty w momencie podwyzszonej niestabilnosci rynku
paliwowego, co istotnie ogranicza zdolno$¢ sektora do finansowania transformacji oraz zwigksza ryzyko trwatej
utraty konkurencyjnosci podmiotéw z UE.

Postulaty sektora wpisuja sie w zapowiadana przez Rzad Rzeczypospolitej Polskiej potrzebe reformy EU ETS,
w szczegdlnosci w zakresie jego wptywu na konkurencyjnos¢ gospodarki oraz efektywnosé wykorzystania
srodkow finansowych generowanych przez system.

1. EU ETS - rosnace koszty, ograniczona efektywnos¢ klimatyczna

Ceny uprawnien w systemie EU ETS wzrosty z poziomu ok. 5 EUR/t CO, do ponad 100 EUR/t CO, co dla sektorow
lotniczego i morskiego oznacza obcigzenia siegajace dziesigtek, a w przypadku najwiekszych podmiotéw setek
milionéw euro rocznie. Zmiennos¢ cen istotnie utrudnia planowanie inwestycji oraz ogranicza zdolno$é
do finansowania transformacji.

Pomimo objecia lotnictwa systemem EU ETS juz od 2012 r., emisje w tym sektorze nie ulegty trwatemu
ograniczeniu. Wynika to z fundamentalnych ograniczen technologicznych charakterystycznych dla sektoréw
mobilnych. W przeciwienstwie do energetyki czy przemystu ciezkiego, gdzie mozliwa jest relatywnie szybka
modernizacja zrédet wytwarzania (np. przejscie z wegla na OZE lub gaz), w lotnictwie i zegludze nie istnieje
mozliwos¢ krotkoterminowej wymiany technologii napedowe;.

Flota statkéw i samolotéw funkcjonuje w cyklach inwestycyjnych siegajacych 20-30 lat, a dostepne dzi$
alternatywy technologiczne (napedy wodorowe, elektryczne) nie sg jeszcze skalowalne dla transportu
dalekodystansowego. W praktyce jedyna realng $ciezka redukcji emisji w perspektywie najblizszych dekad
pozostaja zrbwnowazone paliwa alternatywne, ktorych dostepnosc jest ograniczona, a koszt wielokrotnie wyzszy
od paliw konwencjonalnych.



W konsekwencji system EU ETS w sektorach mobilnych nie prowadzi do bezposredniej redukcji emisji,
lecz generuje istotne obcigzenia kosztowe, nie zapewniajac jednoczesnie adekwatnych narzedzi
umozliwiajgcych transformacje. Oznacza to, ze w obecnym ksztatcie system petni w praktyce funkgcje fiskalng,
a nie transformacyjna.

2. Konkurencyjnos¢ i ryzyko ucieczki emisji

Sektory morski i lotniczy funkcjonujg w warunkach globalnej konkurencji. Brak zharmonizowanych regulacji
na poziomie miedzynarodowym prowadzi do rosngcego ryzyka ucieczki emisji tzw. carbon leakage.

Obserwowane sg juz w zegludze przypadki przesuwania operacji transportowych i ruchu pasazerskiego poza
Unie Europejska — w szczegdlnosci do regionow takich jak Turcja, Bliski Wschéd czy Maghreb. Przyktady
przesuniec ruchu z portéw unijnych do portow w Afryce Pdtnocnej pokazuja, ze zjawisko to ma charakter realny
i moze prowadzi¢ do wzrostu globalnych emisji przy jednoczesnej utracie aktywnosci gospodarczej w UE.

W warunkach wysokich cen paliw lotniczych oraz niestabilnosci geopolitycznej utrzymanie konkurencyjnosci
europejskich przewoznikow i armatoréw staje sie kluczowym wyzwaniem strategicznym.

Lotnictwo i transport morski sa fundamentem funkcjonowania europejskiej gospodarki. Obejmuja nie tylko
mobilnos¢ pasazerska, ale rowniez globalne tancuchy dostaw, turystyke i handel miedzynarodowy.

Stabilnos¢ i przewidywalnos¢ regulacyjna maja kluczowe znaczenie dla dtugoterminowych inwestycji
infrastrukturalnych. W kontekscie planowanej budowy nowego centralnego portu lotniczego w Polsce
(Port.Polska), zapewnienie konkurencyjnych warunkéw operacyjnych wzgledem hubow poza UE jest warunkiem
jego powodzenia i efektywnosci ekonomicznej.

3. Niewystarczajace wykorzystanie srodkéw ETS

Pomimo znacznych przychoddéw generowanych przez EU ETS, jedynie marginalna cze$¢ srodkow trafia na
dekarbonizacje sektoréw, ktore ponosza bezposrednie koszty systemu. W praktyce oznacza to, ze transport
lotniczy i morski w znacznym stopniu kontrybuuja do przychodéw systemu EU ETS, nie otrzymujac adekwatnego
wsparcia transformacyjnego.

Zgodnie z analizami branzowymi, w tym stanowiskami International Air Transport Association oraz Airlines for
Europe, obecny system redystrybucji dochoddw ETS nie zapewnia sektorowi lotniczemu proporcjonalnego
dostepu do srodkéw, pomimo rosngcego obcigzenia kosztowego wynikajgcego z regulacji klimatycznych UE.

Tymczasem transformacja tych sektorow wymaga naktadéw rzedu setek miliardéw euro do 2050 r.,
obejmujacych:

e rozwdj i skalowanie paliw alternatywnych (zréwnowazone paliwa, paliwa syntetyczne),

¢ modernizacje floty,

e rozwdj infrastruktury paliwowej,

e rozwdj infrastruktury portowej,

e wdrozenie systemdw wspierajacych efektywnosé operacyjna.



Dostepne analizy branzowe wskazuja, ze sam sektor lotniczy bedzie potrzebowat setek miliardéw euro inwestycji
w produkcje i dystrybucje SAF, aby sprosta¢ wymogom ReFuelEU Aviation, przy jednoczesnym braku
dedykowanych mechanizméw finansowania na odpowiednia skale.

W konsekwencji powstaje strukturalna nierbwnowaga: system EU ETS generuje znaczace przychody fiskalne,
podczas gdy ciezar transformacji pozostaje w przewazajgcej mierze po stronie przedsiebiorstw.

Szacunki branzowe wskazujg, ze jedynie kilka procent przychoddéw z EU ETS jest obecnie reinwestowanych
bezposrednio w dekarbonizacje sektora lotniczego, co pozostaje nieproporcjonalne do skali obcigzen
ponoszonych przez przewoznikdw.

Jednoczesnie obecna konstrukcja rynku EU ETS wymaga wzmocnienia jego stabilnosci i przejrzystosci.
W szczegolnosci zasadne jest rozwazenie ograniczenia nadmiernej aktywnosci podmiotow finansowych
niepowigzanych bezposrednio z obowigzkiem umarzania emisji, co mogtoby przyczynic¢ sie do ograniczenia
zmiennosci cen oraz przywrocenia systemowi funkcji wspierajacej transformacje, a nie jedynie generujacej presje
kosztowa.

4. Podsumowanie

Sektory morski i lotniczy pozostaja w petni zaangazowane w realizacje celéw klimatycznych Unii Europejskiej.
Jednak bez odpowiedniej korekty systemu EU ETS istnieje realne ryzyko, ze transformacja doprowadzi do
ostabienia konkurencyjnosci Europy oraz wzrostu emisji globalnych.

Niezbedne jest wypracowanie systemu, ktéry bedzie jednoczesnie:
o skuteczny klimatycznie,
e sprawiedliwy finansowo,
e przewidywalny regulacyjnie,
¢ konkurencyjny gospodarczo.

Transformacja klimatyczna nie moze prowadzi¢ do deindustrializacji europejskiej gospodarki. Jak wskazano we
wspolnym stanowisku 11 Ministrow panstw cztonkowskich, dekarbonizacja powinna by¢ realizowana w sposéb
efektywny kosztowo, przy jednoczesnym zachowaniu konkurencyjnosci europejskiego przemystu i sektoréw
transportowych.

Dlatego zwracamy sie o pilne podjecie dziatan ukierunkowanych na przywrdcenie rownowagi pomiedzy ambicja
klimatyczna a konkurencyjnoscia oraz zapewnienie przewidywalnego i stabilnego otoczenia regulacyjnego dla
sektorow transportowych.
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Kluczowe postulaty
1. Redystrybucja dochodéw ETS

Co najmniej 30-40% przychodow generowanych przez sektory lotniczy i morski ze sprzedazy uprawnien
powinno by¢ obligatoryjnie reinwestowane w dekarbonizacje tych branz, w szczegoélnosci w redukcje luki
cenowej paliw alternatywnych oraz modernizacje floty.

W tym kontekscie postulujemy utworzenie dedykowanego krajowego Funduszu Niskoemisyjnego Transportu,
obejmujacego sektory lotniczy i morski, jako instrumentu zapewniajacego efektywna i celowa redystrybucje
Srodkéw pochodzacych z EU ETS.

Fundusz ten powinien finansowa¢ w szczegdlnosci:

e rozwdj i skalowanie paliw alternatywnych (SAF, paliwa syntetyczne, paliwa niskoemisyjne w zegludze),

e modernizacje floty (w tym inwestycje w bardziej efektywne jednostki oraz technologie redukujace
zuzycie paliwa),

e rozwdj infrastruktury paliwowej oraz portowe;j i lotniskowej,

e wdrazanie narzedzi operacyjnych i cyfrowych zwiekszajacych efektywnosé i ograniczajacych emisje (np.
optymalizacja tras, zarzadzanie ruchem).

Utworzenie takiego mechanizmu pozwoli na przejscie od modelu opartego gtownie na obcigzeniach fiskalnych
do systemu realnie wspierajacego transformacje, przy jednoczesnym ograniczeniu ryzyka utraty
konkurencyjnosci europejskiego transportu.

2. Ochrona konkurencyjnosci

Wprowadzenie systemowego mechanizmu oceny wptywu regulacji (Competitiveness Check) na sektory
transportowe, obejmujacego regularng analize skutkd4w nowych i istniejacych regulacji dla konkurencyjnosci
europejskich operatoréw oraz monitorowanie zjawiska carbon leakage i business leakage.

Mechanizm ten powinien uwzglednia¢ w szczegdlnosci:

e analize zmian w przeptywach ruchu pasazerskiego i towarowego (re-routing),
e identyfikacje przenoszenia operacji i hubdw poza UE,
e ocene wptywu regulacji na koszty operacyjne wzgledem konkurentéw globalnych.

Uzupetnieniem powyzszego powinno by¢ wdrozenie mechanizmow fiskalnych i regulacyjnych ograniczajacych
unikanie kosztow ETS przez operatoréw korzystajacych z portéw i hubow poza UE, w szczegdlnosci poprzez:
e wprowadzenie rozwigzan odzwierciedlajacych rzeczywisty $lad emisji w catym tancuchu podrdzy
(np. podejscie origin—destination w lotnictwie),
e objecie dodatkowymi mechanizmami kosztowymi operacji wykorzystujacych struktury omijajace system
ETS (np. sztuczne przesiadki lub przetadunki poza UE),
e wzmochienie monitoringu i raportowania w oparciu o dane operacyjne (AlS, MRV, dane ruchowe) w celu
identyfikacji praktyk optymalizacyjnych prowadzacych do unikania optat.



3. Ograniczenie ucieczki emisji

Wdrozenie narzedzi ograniczajacych re-routing w zegludze oraz przenoszenie hubdw przesiadkowych poza UE,
m.in.:

e Rozszerzenie zakresu odpowiedzialnosci emisyjnej na rzeczywiste trasy transportowe, w tym
uwzglednienie catego tancucha przewozowego, a nie wytacznie odcinkéw bezposrednio objetych EU
ETS (np. podejscie ,port-to-port plus” obejmujace wczesnigjsze i kolejne zawiniecia do portéw poza UE).

e Wzmocnienie definicji portéw transshipmentowych w celu ograniczenia sztucznego dzielenia tras (np.
krétkie zawiniecia techniczne w portach poza UE w celu redukcji obowigzkow ETS).

e Wprowadzenie mechanizmow fiskalnych dla operacji omijajacych system, polegajacych na naktadaniu
dodatkowych optat lub korekt kosztowych dla tras wykorzystujacych porty poza UE wytgcznie w celu
unikniecia obcigzen regulacyjnych.

e Monitoring i analiza danych operacyjnych (AIS, MRV) w celu identyfikacji zmian tras, wolumenow
przetadunkowych oraz potencjalnych praktyk optymalizacyjnych prowadzacych do unikania kosztéw
ETS.

e Regularny przeglad skutkéw regulacyjnych EU ETS dla zeglugi, obejmujacy ocene wptywu na
konkurencyjnos¢ portéw unijnych oraz ryzyko przenoszenia dziatalnosci do portéw poza UE.

Celem powyzszych dziatan powinno by¢ zapewnienie rownych warunkéw konkurencji (level playing field) oraz
ograniczenie sytuacji, w ktorej operatorzy dziatajagcy zgodnie z regulacjami UE ponosza nieproporcjonalnie
wyzsze koszty niz podmioty wykorzystujace luki systemowe.

4. Wsparcie transformacji infrastrukturalnej

Zapewnienie stabilnego i przewidywalnego finansowania dla rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz
inicjatyw zwiekszajacych efektywnos¢ operacyjna, ze szczegdlnym uwzglednieniem portéw morskich i lotnisk
jako kluczowych weztéw systemu transportowego.

Wsparcie to powinno obejmowac w szczegdlnosci:

e rozwdj infrastruktury bunkrowania i dystrybucji paliw niskoemisyjnych w portach morskich (w tym LNG,
metanol, paliwa syntetyczne oraz rozwigzania shore power),

e modernizacje infrastruktury portowej i lotniskowej w celu zwiekszenia efektywnosci energetycznej
operacji (np. elektryfikacja obstugi naziemnej, optymalizacja proceséw operacyjnych),

Nalezy podkresli¢, ze realizacja celdéw wynikajacych z regulacji AFIR, FuelEU Maritime oraz ReFuelEU Aviation
wymaga skoordynowanego rozwoju infrastruktury w portach i na lotniskach, przy jednoczesnym zapewnieniu
jej ekonomicznej optacalnosci. W przeciwnym przypadku istnieje ryzyko powstania kosztownej infrastruktury
o ograniczonym wykorzystaniu, wynikajacego z niedostosowania tempa rozwoju floty i dostepnosci paliw.



