
 

 

 

 

Stanowisko sektora morskiego i lotniczego dotyczące redystrybucji dochodów 

z unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS)  

 

 

Transformacja energetyczna europejskiego transportu wchodzi w najbardziej wymagającą fazę, w której tempo 

dekarbonizacji musi iść w parze z utrzymaniem konkurencyjności gospodarki Unii Europejskiej. Unijny system 

handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS), rozszerzony o transport morski oraz zreformowany dla lotnictwa, stał 

się jednym z kluczowych instrumentów polityki klimatycznej UE. 

 

Jednocześnie obecny kształt systemu w sektorach lotniczym i morskim prowadzi do rosnących obciążeń 

kosztowych, nie zapewniając adekwatnych mechanizmów wsparcia transformacji technologicznej i paliwowej. 

Presja ta jest dodatkowo potęgowana przez utrzymujące się wysokie i niestabilne ceny ropy naftowej, 

napędzane napięciami geopolitycznymi oraz zaburzeniami w globalnych łańcuchach dostaw.  

 

Oznacza to, że system regulacyjny nakłada dodatkowe koszty w momencie podwyższonej niestabilności rynku 

paliwowego, co istotnie ogranicza zdolność sektora do finansowania transformacji oraz zwiększa ryzyko trwałej 

utraty konkurencyjności podmiotów z UE. 

 

Postulaty sektora wpisują się w zapowiadaną przez Rząd Rzeczypospolitej Polskiej potrzebę reformy EU ETS, 

w szczególności w zakresie jego wpływu na konkurencyjność gospodarki oraz efektywność wykorzystania 

środków finansowych generowanych przez system. 

 

1. EU ETS – rosnące koszty, ograniczona efektywność klimatyczna 

 

Ceny uprawnień w systemie EU ETS wzrosły z poziomu ok. 5 EUR/t CO₂ do ponad 100 EUR/t CO₂, co dla sektorów 

lotniczego i morskiego oznacza obciążenia sięgające dziesiątek, a w przypadku największych podmiotów setek 

milionów euro rocznie. Zmienność cen istotnie utrudnia planowanie inwestycji oraz ogranicza zdolność 

do finansowania transformacji. 

 

Pomimo objęcia lotnictwa systemem EU ETS już od 2012 r., emisje w tym sektorze nie uległy trwałemu 

ograniczeniu. Wynika to z fundamentalnych ograniczeń technologicznych charakterystycznych dla sektorów 

mobilnych. W przeciwieństwie do energetyki czy przemysłu ciężkiego, gdzie możliwa jest relatywnie szybka 

modernizacja źródeł wytwarzania (np. przejście z węgla na OZE lub gaz), w lotnictwie i żegludze nie istnieje 

możliwość krótkoterminowej wymiany technologii napędowej. 

 

Flota statków i samolotów funkcjonuje w cyklach inwestycyjnych sięgających 20–30 lat, a dostępne dziś 

alternatywy technologiczne (napędy wodorowe, elektryczne) nie są jeszcze skalowalne dla transportu 

dalekodystansowego. W praktyce jedyną realną ścieżką redukcji emisji w perspektywie najbliższych dekad 

pozostają zrównoważone paliwa alternatywne, których dostępność jest ograniczona, a koszt wielokrotnie wyższy 

od paliw konwencjonalnych. 



W konsekwencji system EU ETS w sektorach mobilnych nie prowadzi do bezpośredniej redukcji emisji, 

lecz generuje istotne obciążenia kosztowe, nie zapewniając jednocześnie adekwatnych narzędzi 

umożliwiających transformację. Oznacza to, że w obecnym kształcie system pełni w praktyce funkcję fiskalną, 

a nie transformacyjną. 

 

2. Konkurencyjność i ryzyko ucieczki emisji 

 

Sektory morski i lotniczy funkcjonują w warunkach globalnej konkurencji. Brak zharmonizowanych regulacji 

na poziomie międzynarodowym prowadzi do rosnącego ryzyka ucieczki emisji tzw. carbon leakage. 

 

Obserwowane są już w żegludze przypadki przesuwania operacji transportowych i ruchu pasażerskiego poza 

Unię Europejską – w szczególności do regionów takich jak Turcja, Bliski Wschód czy Maghreb. Przykłady 

przesunięć ruchu z portów unijnych do portów w Afryce Północnej pokazują, że zjawisko to ma charakter realny 

i może prowadzić do wzrostu globalnych emisji przy jednoczesnej utracie aktywności gospodarczej w UE. 

 

W warunkach wysokich cen paliw lotniczych oraz niestabilności geopolitycznej utrzymanie konkurencyjności 

europejskich przewoźników i armatorów staje się kluczowym wyzwaniem strategicznym. 

 

Lotnictwo i transport morski są fundamentem funkcjonowania europejskiej gospodarki. Obejmują nie tylko 

mobilność pasażerską, ale również globalne łańcuchy dostaw, turystykę i handel międzynarodowy. 

 

Stabilność i przewidywalność regulacyjna mają kluczowe znaczenie dla długoterminowych inwestycji 

infrastrukturalnych. W kontekście planowanej budowy nowego centralnego portu lotniczego w Polsce 

(Port.Polska), zapewnienie konkurencyjnych warunków operacyjnych względem hubów poza UE jest warunkiem 

jego powodzenia i efektywności ekonomicznej. 

 

3. Niewystarczające wykorzystanie środków ETS 

 

Pomimo znacznych przychodów generowanych przez EU ETS, jedynie marginalna część środków trafia na 

dekarbonizację sektorów, które ponoszą bezpośrednie koszty systemu. W praktyce oznacza to, że transport 

lotniczy i morski w znacznym stopniu kontrybuują do przychodów systemu EU ETS, nie otrzymując adekwatnego 

wsparcia transformacyjnego. 

 

Zgodnie z analizami branżowymi, w tym stanowiskami International Air Transport Association oraz Airlines for 

Europe, obecny system redystrybucji dochodów ETS nie zapewnia sektorowi lotniczemu proporcjonalnego 

dostępu do środków, pomimo rosnącego obciążenia kosztowego wynikającego z regulacji klimatycznych UE. 

 

Tymczasem transformacja tych sektorów wymaga nakładów rzędu setek miliardów euro do 2050 r., 

obejmujących: 

• rozwój i skalowanie paliw alternatywnych (zrównoważone paliwa, paliwa syntetyczne), 

• modernizację floty, 

• rozwój infrastruktury paliwowej, 

• rozwój infrastruktury portowej, 

• wdrożenie systemów wspierających efektywność operacyjną. 

 



Dostępne analizy branżowe wskazują, że sam sektor lotniczy będzie potrzebował setek miliardów euro inwestycji 

w produkcję i dystrybucję SAF, aby sprostać wymogom ReFuelEU Aviation, przy jednoczesnym braku 

dedykowanych mechanizmów finansowania na odpowiednią skalę. 

 

W konsekwencji powstaje strukturalna nierównowaga: system EU ETS generuje znaczące przychody fiskalne, 

podczas gdy ciężar transformacji pozostaje w przeważającej mierze po stronie przedsiębiorstw. 

 

Szacunki branżowe wskazują, że jedynie kilka procent przychodów z EU ETS jest obecnie reinwestowanych 

bezpośrednio w dekarbonizację sektora lotniczego, co pozostaje nieproporcjonalne do skali obciążeń 

ponoszonych przez przewoźników. 

 

Jednocześnie obecna konstrukcja rynku EU ETS wymaga wzmocnienia jego stabilności i przejrzystości. 

W szczególności zasadne jest rozważenie ograniczenia nadmiernej aktywności podmiotów finansowych 

niepowiązanych bezpośrednio z obowiązkiem umarzania emisji, co mogłoby przyczynić się do ograniczenia 

zmienności cen oraz przywrócenia systemowi funkcji wspierającej transformację, a nie jedynie generującej presję 

kosztową. 

 

4. Podsumowanie 

 

Sektory morski i lotniczy pozostają w pełni zaangażowane w realizację celów klimatycznych Unii Europejskiej. 

Jednak bez odpowiedniej korekty systemu EU ETS istnieje realne ryzyko, że transformacja doprowadzi do 

osłabienia konkurencyjności Europy oraz wzrostu emisji globalnych. 

 

Niezbędne jest wypracowanie systemu, który będzie jednocześnie: 

• skuteczny klimatycznie, 

• sprawiedliwy finansowo, 

• przewidywalny regulacyjnie, 

• konkurencyjny gospodarczo. 

 

Transformacja klimatyczna nie może prowadzić do deindustrializacji europejskiej gospodarki. Jak wskazano we 

wspólnym stanowisku 11 Ministrów państw członkowskich, dekarbonizacja powinna być realizowana w sposób 

efektywny kosztowo, przy jednoczesnym zachowaniu konkurencyjności europejskiego przemysłu i sektorów 

transportowych. 

 

Dlatego zwracamy się o pilne podjęcie działań ukierunkowanych na przywrócenie równowagi pomiędzy ambicją 

klimatyczną a konkurencyjnością oraz zapewnienie przewidywalnego i stabilnego otoczenia regulacyjnego dla 

sektorów transportowych. 
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Kluczowe postulaty 
 

1. Redystrybucja dochodów ETS 

 

Co najmniej 30–40% przychodów generowanych przez sektory lotniczy i morski ze sprzedaży uprawnień 

powinno być obligatoryjnie reinwestowane w dekarbonizację tych branż, w szczególności w redukcję luki 

cenowej paliw alternatywnych oraz modernizację floty. 

 

W tym kontekście postulujemy utworzenie dedykowanego krajowego Funduszu Niskoemisyjnego Transportu, 

obejmującego sektory lotniczy i morski, jako instrumentu zapewniającego efektywną i celową redystrybucję 

środków pochodzących z EU ETS. 

 

Fundusz ten powinien finansować w szczególności: 

• rozwój i skalowanie paliw alternatywnych (SAF, paliwa syntetyczne, paliwa niskoemisyjne w żegludze), 

• modernizację floty (w tym inwestycje w bardziej efektywne jednostki oraz technologie redukujące 

zużycie paliwa), 

• rozwój infrastruktury paliwowej oraz portowej i lotniskowej, 

• wdrażanie narzędzi operacyjnych i cyfrowych zwiększających efektywność i ograniczających emisje (np. 

optymalizacja tras, zarządzanie ruchem). 

 

Utworzenie takiego mechanizmu pozwoli na przejście od modelu opartego głównie na obciążeniach fiskalnych 

do systemu realnie wspierającego transformację, przy jednoczesnym ograniczeniu ryzyka utraty 

konkurencyjności europejskiego transportu. 

 

2. Ochrona konkurencyjności 

 

Wprowadzenie systemowego mechanizmu oceny wpływu regulacji (Competitiveness Check) na sektory 

transportowe, obejmującego regularną analizę skutków nowych i istniejących regulacji dla konkurencyjności 

europejskich operatorów oraz monitorowanie zjawiska carbon leakage i business leakage. 

 

Mechanizm ten powinien uwzględniać w szczególności: 

• analizę zmian w przepływach ruchu pasażerskiego i towarowego (re-routing), 

• identyfikację przenoszenia operacji i hubów poza UE, 

• ocenę wpływu regulacji na koszty operacyjne względem konkurentów globalnych. 

 

Uzupełnieniem powyższego powinno być wdrożenie mechanizmów fiskalnych i regulacyjnych ograniczających 

unikanie kosztów ETS przez operatorów korzystających z portów i hubów poza UE, w szczególności poprzez: 

• wprowadzenie rozwiązań odzwierciedlających rzeczywisty ślad emisji w całym łańcuchu podróży 

(np. podejście origin–destination w lotnictwie), 

• objęcie dodatkowymi mechanizmami kosztowymi operacji wykorzystujących struktury omijające system 

ETS (np. sztuczne przesiadki lub przeładunki poza UE), 

• wzmocnienie monitoringu i raportowania w oparciu o dane operacyjne (AIS, MRV, dane ruchowe) w celu 

identyfikacji praktyk optymalizacyjnych prowadzących do unikania opłat. 

  



3. Ograniczenie ucieczki emisji 

 

Wdrożenie narzędzi ograniczających re-routing w żegludze oraz przenoszenie hubów przesiadkowych poza UE, 

m.in.: 

 

• Rozszerzenie zakresu odpowiedzialności emisyjnej na rzeczywiste trasy transportowe, w tym 

uwzględnienie całego łańcucha przewozowego, a nie wyłącznie odcinków bezpośrednio objętych EU 

ETS (np. podejście „port-to-port plus” obejmujące wcześniejsze i kolejne zawinięcia do portów poza UE). 

• Wzmocnienie definicji portów transshipmentowych w celu ograniczenia sztucznego dzielenia tras (np. 

krótkie zawinięcia techniczne w portach poza UE w celu redukcji obowiązków ETS). 

• Wprowadzenie mechanizmów fiskalnych dla operacji omijających system, polegających na nakładaniu 

dodatkowych opłat lub korekt kosztowych dla tras wykorzystujących porty poza UE wyłącznie w celu 

uniknięcia obciążeń regulacyjnych. 

• Monitoring i analiza danych operacyjnych (AIS, MRV) w celu identyfikacji zmian tras, wolumenów 

przeładunkowych oraz potencjalnych praktyk optymalizacyjnych prowadzących do unikania kosztów 

ETS. 

• Regularny przegląd skutków regulacyjnych EU ETS dla żeglugi, obejmujący ocenę wpływu na 

konkurencyjność portów unijnych oraz ryzyko przenoszenia działalności do portów poza UE. 

 

Celem powyższych działań powinno być zapewnienie równych warunków konkurencji (level playing field) oraz 

ograniczenie sytuacji, w której operatorzy działający zgodnie z regulacjami UE ponoszą nieproporcjonalnie 

wyższe koszty niż podmioty wykorzystujące luki systemowe. 

 

4. Wsparcie transformacji infrastrukturalnej 

 

Zapewnienie stabilnego i przewidywalnego finansowania dla rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz 

inicjatyw zwiększających efektywność operacyjną, ze szczególnym uwzględnieniem portów morskich i lotnisk 

jako kluczowych węzłów systemu transportowego. 

 

Wsparcie to powinno obejmować w szczególności: 

• rozwój infrastruktury bunkrowania i dystrybucji paliw niskoemisyjnych w portach morskich (w tym LNG, 

metanol, paliwa syntetyczne oraz rozwiązania shore power), 

• modernizację infrastruktury portowej i lotniskowej w celu zwiększenia efektywności energetycznej 

operacji (np. elektryfikacja obsługi naziemnej, optymalizacja procesów operacyjnych), 

 

Należy podkreślić, że realizacja celów wynikających z regulacji AFIR, FuelEU Maritime oraz ReFuelEU Aviation 

wymaga skoordynowanego rozwoju infrastruktury w portach i na lotniskach, przy jednoczesnym zapewnieniu 

jej ekonomicznej opłacalności. W przeciwnym przypadku istnieje ryzyko powstania kosztownej infrastruktury 

o ograniczonym wykorzystaniu, wynikającego z niedostosowania tempa rozwoju floty i dostępności paliw.

 


