C 152/152 Dziennik Urzg¢dowy Unii Europejskiej 6.4.2022

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego ,Wniosek dotyczacy dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE w odniesieniu do wkladu
lotnictwa w unijny cel redukcji emisji w calej gospodarce i odpowiednio wdrazajacej globalny Srodek

rynkowy”
[COM(2021) 552 final]
(2022/C 152/25)

Sprawozdawca generalny: Dumitru FORNEA

Whiosek o konsultacje Rada Unii Europejskiej, 20.9.2021
Parlament Europejski, 13.9.2021

Podstawa prawna Art. 192 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

Sekcja odpowiedzialna Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyj-
nego

Data przyjecia przez sekcje 9.11.2021

Data przyjecia na sesji plenarnej 8.12.2021
Sesja plenarna nr 565
Wynik glosowania

(za[przeciw|wstrzymalo si¢) 209/3/5

1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Inicjatywa Komisji zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (') w odniesieniu do
wkladu lotnictwa w unijny cel redukcji emisji w calej gospodarce jest pozadanym krokiem w kierunku zmniejszenia
wplywu sektora lotnictwa na klimat. EKES popiera proponowane zmiany, ale podkresla potrzebe utrzymania réwnych
warunkéw dzialania i ochrony praw socjalnych i pracowniczych. Chociaz lotnictwo i wszystkie zainteresowane strony
dzialajace w tej dziedzinie nie s3 najwickszym emitentem emisji w spoleczefistwie ani nawet w sektorze transportu, musza
ze swojej strony przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia zréwnowazonego przemystu lotniczego. Mozna tego dokonaé jedynie
poprzez dialog spoleczny i wspdlprace ze zwigzkami zawodowymi w tym sektorze, ktdre stanowia kluczowy element
transformacji klimatyczne;j.

1.2.  Ogolnie rzecz biorgc, EKES sprzeciwia si¢ przydzielaniu bezplatnych uprawnien w ramach systemu handlu
uprawnieniami do emisji (ETS), chyba ze mialoby to na celu zapewnienie uczciwej konkurencji. W przypadku lotow
wewnatrz EOG istnieje mniejsze zagrozenie dla réwnych warunkéw dzialania; musimy jednak zachowaé czujno$é wobec
ucieczki emisji, zwlaszcza w ruchu rekreacyjnym i dlugodystansowym. W zwigzku z tym EKES opowiada si¢ za
utrzymaniem proponowanego terminu 2027 r. w odniesieniu do calkowitego zniesienia bezplatnych uprawnien,
a w miedzyczasie — za dostosowaniem przydziatu bezplatnych uprawnien do emisji w celu skoncentrowania si¢ na uczciwej
konkurencji. W ten sposéb mozemy wdrozy¢ system handlu uprawnieniami do emisji, poprawi¢ upowszechnienie
zrownowazonych paliw lotniczych (SAF) i obnizyé poziom bezplatnych uprawnien, unikajgc jednoczesnie zakldcania
konkurencji na rynku.

1.3.  Wniosek musi chroni¢ réwne warunki dzialania, aby wspiera¢ przedsigbiorstwa zapewniajace godna prace
i standardy socjalne. Wazne jest réwniez unikanie dtugofalowych negatywnych skutkow dla warunkéw pracy wynikajacych
z nieuczciwej konkurencji ze strony przedsigbiorstw niedziatajgcych w ramach systemu ETS. W zwigzku z tym EKES zaleca
przeprowadzenie oceny skutkéw spolecznych, ktéra uwzglednialaby zwigzek miedzy stosowaniem systemu handlu
uprawnieniami do emisji, uczciwg konkurencjg i potencjalnymi szkodami spotecznymi wynikajagcymi z ucieczki emisji.
Ponadto Komitet proponuje przeprowadzenie dwdch ocen $rédokresowych, w ramach ktérych przeanalizowano by
spoleczne, srodowiskowe i gospodarcze skutki zmienionego ETS. Powinno to nastgpi¢ dwa lata i cztery lata po wejsciu
w Zzycie zmienionego ETS i zapewni¢ wszystkim zainteresowanym stronom mozliwo$¢ dokonania przegladu stosowania
ETS i celéw programu. Oceny te beda réwniez okazja do ustalenia, w jaki sposéb odbudowa tego przemystu przyczynita si¢
do realizacji celow ETS.

() Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system handlu
przydziatami emisji gazéw cieplarnianych w Unii oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32).
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1.4.  Posrednicy finansowi powinni by¢ wylaczeni z systemu handlu uprawnieniami do emisji w ramach EU ETS, tak aby
handel uprawnieniami do emisji byl dozwolony jedynie w przypadku instalacji emitujacych dwutlenek wegla w procesach
produkeyjnych. Ma to na celu wyeliminowanie wszelkiego ryzyka spekulacji i jest podobne do podejscia przyjetego przez
Chiny, ktore zakazaly instytucjom finansowym udziatlu w swoim systemie handlu uprawnieniami.

1.5.  Wigkszo$¢ ruchu poza EOG przebiega przez wezly centralne w EOG lub poza EOG. Obecnie wigkszo$¢ pasazerow
ma wiele mozliwosci lotéw poza EOG, zaréwno poprzez wewnetrzne, jak i zewnetrzne wezly lotnicze. W zwigzku ze
wzrostem kosztéw ETS istnieje jednak znaczne zagrozenie, ze operatorzy z EOG beda podcinani przez tanszych
operatorow zlokalizowanych w wezlach poza EOG. Aby temu przeciwdzialal, przydzial bezplatnych uprawnien w ramach
ETS musi zosta¢ zastgpiony ukierunkowanym mechanizmem przeciwdziatania niekorzystnym warunkom konkurencji, aby
chroni¢ europejskie linie i wezly lotnicze.

1.6. UE musi promowaé ambitniejsze, jednolite globalne regulacje dotyczace ustalania oplat za emisje gazéw
cieplarnianych i mie¢ mandat do prowadzenia negocjacji w tej sprawie na szczeblu globalnym. Poza globalnym mandatem
EKES proponuje zastosowanie jednego lub obu tych mechanizméw w celu zapewnienia sprawiedliwego i zréwnowazonego
wdrozenia systemu handlu uprawnieniami do emisji oraz wsparcia szerszej bazy zastosowan w perspektywie
krotkoterminowej:

a) ustanowienie mechanizmu dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO,;
b) zastgpienie systemu przydzialu bezplatnych uprawnien ukierunkowana ochrona przed nieuczciwg konkurencja.

1.7.  ETS powinien wspiera przejScie na bardziej zrownowazone rodzaje transportu, w tym w sektorze lotnictwa,
i w zwigzku z tym promowal ograniczenie wykorzystania lotnictwa korporacyjnego. Powinien takze zachecaé do
korzystania ze zréwnowazonego transportu zbiorowego i w zwigzku z tym zmuszaé uzytkownikéw odrzutowcoéw
biznesowych do uiszczania wyzszych oplat.

1.8.  Dochody z ETS powinny by¢ inwestowane w projekty rozwojowe, ktére jeszcze bardziej zmniejsza wplyw
lotnictwa na $rodowisko poprzez wspieranie redukcji kosztow i szersze wykorzystanie zréwnowazonych paliw lotniczych.
System ten powinien réwniez wspiera przejscie portoéw lotniczych, tankowcow i operatoréw obstugi naziemnej na nowe
przepisy dotyczace korzystania z takich paliw w europejskich portach lotniczych za posrednictwem wniosku ReFuelEU.
Dochody musza réwniez wspiera¢ sprawiedliwg transformacj¢ dla pracownikéw sektora lotniczego, ktdrzy ucierpieli
w wyniku zmiany klimatu. W tym celu nalezy utworzy¢ fundusz socjalny w sektorze lotnictwa, ktéry umozliwi szkolenie
i przekwalifikowanie pracownikéw sektora lotnictwa. Takim funduszem moglaby zarzadzaé Komisja Europejska przy
wsparciu zaréwno pracodawcow, jak i zwigzkéw zawodowych.

1.9.  Poprzez system handlu uprawnieniami do emisji wniosek powinien zachgca¢ operatoréw do rozwijania
intermodalnych sieci transportowych w swoich gléwnych wezlach w celu rozszerzenia ich na wigkszg sie¢ miejsc
docelowych, przy jednoczesnym ograniczeniu niepotrzebnych lotéw bardzo krétkich. W tym celu mozna by zamiast tego
zwigkszy¢ poziom bezplatnych uprawnien w innych miejscach obstugiwanych przez sieci lotnicze, ktére to miejsca nie
maja wygodnych polaczen kolejowych.

1.10.  UE powinna wspétpracowac z europejskimi radami zaktadowymi, komitetami sektorowego dialogu spotecznego
i innymi wsp6lnymi forami, takimi jak okragly stél ds. lotnictwa, w kwestii stalego wplywu zmienionego ETS przez caly
okres jego wdrazania. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na dialog spoteczny z pracownikami oraz na zrozumienie potrzeb
i obaw, jakie majg oni w odniesieniu do zréwnowazonego lotnictwa.

1.11.  Nalezy zachowac szczegdlny status regiondéw najbardziej oddalonych UE i wylaczy¢ takie regiony z systemu ETS
zgodnie z art. 349 TFUE, ktory dopuszcza odstepstwa od stosowania prawa UE w tych regionach.

2. Uwagi ogolne

2.1.  EKES przyjmuje z zadowoleniem inicjatywe Komisji zmieniajacg dyrektywe 2003/87/WE w odniesieniu do wkladu
lotnictwa w unijny cel redukeji emisji w calej gospodarce. Chociaz lotnictwo i wszystkie zainteresowane strony dzialajace
w tej dziedzinie nie sa najwigkszym emitentem emisji w spoleczefistwie ani nawet w sektorze transportu, muszg ze swojej
strony przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia zréwnowazonego przemystu lotniczego i unijnych celéw klimatycznych wskazanych
w porozumieniu paryskim i w pakiecie ,Gotowi na 55”.

2.2.  Dzigki takim inicjatywom, zaangazowaniu zainteresowanych stron i dialogowi spolecznemu mozna zlagodzi¢ wiele
spolecznych i gospodarczych zagrozen dla pracownikéw sektora lotnictwa i Komitet przyjalby z zadowoleniem starania
Komisji majace na celu zapewnienie zaangazowania wszystkich zainteresowanych stron, w szczegdlnosci zwiazkow
zawodowych i europejskich rad zakladowych, w kwestie zwigzane ze zmiang klimatu i sprawiedliwg transformacja na
wszystkich etapach przyjmowania niniejszego wniosku, a takze w ramach wszystkich przyszlych prac nad
zréwnowazonym lotnictwem.
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3. Uwagi szczegblowe

3.1. Analiza skutkéw pandemii COVID-19

3.1.1.  Branza lotnicza znalazla si¢ wirdd najpowazniejszych ofiar niedawnej pandemii COVID-19 i w zwigzku z tym
w omawianym wniosku nalezy uwzgledni¢ potrzebe zapewnienia przemystowi lotniczemu przestrzeni i czasu na
odbudowe. Stalo si¢ jednak jasne, ze sama natura branzy lotniczej sprawia, Ze ma ona problem ze zréwnowazono$cia,
zar6wno pod wzgledem spolecznym, jak i srodowiskowym, a wszelka odbudowa gospodarcza, w tym wszelkie wsparcie
dla tego sektora, musi uwzglednia¢ wysitki na rzecz zwigkszenia zrownowazonego charakteru tego sektora w perspektywie
dlugoterminowej.

3.1.2.  Dane opublikowane przez Eurocontrol pokazuja, ze przed sektorem lotnictwa jest jeszcze dluga droga do
osiggnigcia poziomu ruchu z 2019 r. Latem 2021 r. poziom ruchu powrécit do zaledwie 70 % poziomu z 2019 r. (%),
a Eurocontrol oczekuje, ze poziom ruchu z 2019 r. powrdci dopiero w 2023 r. (}). W zwigzku z tym oczywiste jest, Ze
branza lotnicza odnotowuje i bedzie w dalszym ciggu odnotowywal obnizone natezenie ruchu przynajmniej do
pierwszych kilku miesiecy 2023 r. Ponadto spadek ruchu mial proporcjonalny wplyw na pracownikéw. Chociaz trudno jest
znalez¢ informacje na ten temat, Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF) szacuje, ze okolo 60 % pracownikéw
naziemnych w czasie pandemii pozostawalo bez pracy (*). Wprowadzenie wszelkich $rodkéw zakldcajacych konkurencje
w okresie odbudowy gospodarczej mogloby mie¢ negatywne skutki zaréwno dla pracownikéw, jak i dla calego przemystu.

3.1.3.  Niemniej popieramy przyznawanie bezplatnych uprawniet w ramach ETS tylko w celu zapobiezenia zakt6ceniom
konkurencji lub ucieczce emisji. Nalezy wzia¢ pod uwage potencjalng ucieczke emisji, jaka moglaby wystapi¢ w przypadku,
gdyby linie lotnicze przenosityby si¢ do tanszych miejsc docelowych, zwlaszcza na rynku rekreacyjnym. Istnieje ryzyko, ze
wiele typowych miejsc wypoczynkowych moze zosta¢ pominigtych na korzy$¢ miejsc przeznaczenia poza EOG, poniewaz
zapewniajg one nizsze oplaty za emisje w poréwnaniu z ich odpowiednikami w EOG. Nalezy dokfadniej rozwazy¢ kwestig
lotéw poza EOG, poniewaz istnieje powazne zagrozenie, Ze operatorzy z pafstw trzecich wykorzystuja system handlu
uprawnieniami do emisji i zaktdcaja réwne warunki dzialania.

3.1.4. W zwigzku z tym EKES uwaza, ze chociaz nalezy utrzymac proponowany termin 2027 r. w odniesieniu do
catkowitego zniesienia bezplatnych uprawnien, uprawnienia te powinny by¢ przyznawane wylacznie w celu ochrony
uczciwej konkurencji. W ten sposéb omawiany wniosek moze osiagna¢ swoje cele i chroni¢ réwne warunki dziatania
w zwigzku z podejmowanymi w tym sektorze probami odbudowy gospodarczej i konkurowania w ramach nowego
systemu handlu uprawnieniami do emisji.

3.2. Uczciwa konkurencja i ucieczka emisji

3.2.1.  Lotnictwo jest wysoce mobilnym i silnie zliberalizowanym sektorem globalnym. W zwigzku z tym sektor ten jest
narazony na znaczaca konkurencje, ktéra w duzej mierze zakloca rynek lub moze go zakldcaé. Wyraznie widaé to
w kwestiach spolecznych, przed ktérymi stoi rynek lotniczy. Przedsigbiorstwa wykorzystuja korzystne dla nich warunki
socjalne w EOG i w panstwach trzecich, aby wyzyskiwa¢ pracownikéw i obniza¢ koszty pracy. Praktyka ta jest obecnie
powszechna w lotnictwie i stanowi ostrzezenie dla nas przy rozwazaniu kosztow Srodowiskowych. W zwigzku z tym
potrzebne sg solidne przepisy, tak aby zagwarantowac, ze kraje lub przedsigbiorstwa, zwlaszcza te spoza systemu ETS, nie
beda powodowa¢ ucieczki emisji ani naduzywacd tego systemu. Ma to najwigksze znaczenie przy uwzglednieniu ruchu
miedzykontynentalnego, na przyklad tych pasazeréw, ktorzy przejezdzaja tranzytem przez EOG, zamiast mie¢ miejsce
odlotu lub przylotu w EOG, lub tych, ktérzy wyjezdzaja lub przyjezdzaja z EOG, ale przejezdzaja tranzytem przez wezly
lotnicze spoza EOG.

3.2.2.  EKES z zadowoleniem przyjmuje propozycje pelnego stosowania ETS do wszystkich lotéw wewnatrz EOG,
poniewaz pomoze to utrzymaé rowne warunki dzialania na rynku. Popieramy réwniez wyrazony we wniosku zamiar
wyeliminowania bezplatnych uprawnien i podkreslamy, ze takie uprawnienia powinny by¢ przyznawane wylacznie w celu
utrzymania uczciwej konkurencji. Zakres omawianego wniosku nie powinien ogranicza¢ si¢ do konkurencji migdzy liniami
lotniczymi, lecz powinien zostaé rozszerzony w celu zapewnienia uczciwej konkurencji miedzy wezlami w EOG i poza
EOG konkurujacymi o polaczenia przesiadkowe, a takze migdzy miejscami wypoczynkowymi, ktore konkurujg z miejscami
wypoczynkowymi poza EOG.

3.2.3.  Jezeli chodzi o ruch dlugodystansowy, gléwni przewoznicy i wezly lotnicze z EOG stoja w obliczu znaczacej
konkurencji ze strony przewoznikéw lotniczych i weztéw lotniczych na Bliskim Wschodzie. Konkurencja ta jest najbardziej
odczuwalna, gdy pasazerowie nie przyjezdzaja do EOG, lecz przejezdzaja tranzytem przez ten obszar podczas podrozy
miedzykontynentalnych lub gdy wyjezdzaja z EOG lub przybywaja do EOG, ale przesiadaja si¢ poprzez wezet lotniczy
spoza EOG. Bioragc pod uwage blisko$¢ innych glownych weztéw lotniczych spoza EOG, musimy zadbaé o to, by linie
lotnicze byly w stanie utrzyma¢ konkurencyjno$¢ na tym rynku. Tradycyjni przewoznicy na tym rynku oferuja wysokie
standardy socjalne i godne warunki pracy. W innych regionach, w szczegdlnosci w regionie Zatoki Perskiej, pracownikom
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odmawia si¢ podstawowych praw pracowniczych, takich jak wolnos¢ zrzeszania sig, i nalezy podjaé wszelkie srodki w celu
zapewnienia, by przewoznicy majacy siedzibe w tych krajach nie odniesli korzysci kosztem europejskich przedsigbiorstw
i pracownikéw europejskich. W zwigzku z tym potrzebne sa ukierunkowane mechanizmy ochrony, aby zapobiec
niekorzystnym warunkom konkurencji.

3.2.4.  Od stycznia 2020 roku cena uprawniert do emisji wzrosta z okoto 20 EUR za ton¢ do ponad 70 EUR za tong. Po
stronie popytu, instalacje, czyli przedsigbiorstwa, ktére potrzebuja uprawniefi, poniewaz emituja CO, w procesach
produkcyjnych, konkuruja z instytucjami finansowymi i posrednikami. Ci ostatni s3 w pelni $wiadomi, ze ci pierwsi
potrzebuja uprawnien, aby prowadzi¢ swojg dziatalnos¢. Ponadto nie istnieje zaden limit rynkowy w odniesieniu do ceny,
poniewaz kara za emisj¢ bez odpowiedniego uprawnienia nie zwalnia z obowigzku zakupu takiego uprawnienia (°).

3.2.5.  Konieczne jest, aby wniosek chronil réwne warunki konkurencji miedzy tymi przewoZnikami oraz
zagwarantowal, ze nie wystapia dlugoterminowe negatywne skutki dla warunkéw socjalnych pracownikéw ze wzgledu
na nieuczciwg konkurencje ze strony tych przedsigbiorstw, ktdre nie dzialajg w ramach systemu handlu uprawnieniami do
emisji. Aby zapewni¢ pelng analiz¢ wyzwan, zalecamy przeprowadzenie oceny skutkdéw spolecznych uwzgledniajgcej
zwigzek miedzy stosowaniem ETS, uczciwa konkurencjg i potencjalnymi szkodami spotecznymi wynikajacymi z ucieczki
emisji. Ponadto proponujemy przeprowadzenie dwdch ocen $rédokresowych, w ramach ktérych przeanalizowano by
spoleczne, $rodowiskowe i gospodarcze skutki zmienionego ETS. Powinno to nastgpi¢ dwa lata i cztery lata po wejsciu
w zycie zmienionego ETS i powinno zapewni¢ wszystkim zainteresowanym stronom mozliwo$¢ dokonania przegladu
stosowania ETS i celéw programu. Oceny te bedg rowniez okazja do ustalenia, w jaki spos6b odbudowa tego przemystu
przyczynita si¢ do realizacji celéw ETS.

3.2.6.  Aby zwigkszy¢ sprawiedliwo$¢ wniosku, proponujemy rozwazenie dwdch dodatkowych elementéw:

a) Mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzgl¢dnieniem emisji CO, (CBAM)

Stosowanie CBAM ograniczy ucieczke emisji i zacheci podmioty spoza UE do poprawy wlasnego $ladu Srodowiskowego.
Sektor lotniczy nie jest zwiazany granicami i w zwigzku z tym trudno jest ustanowi¢ przepisy w obrebie granic UE,
poniewaz znaczna cz¢$¢ ruchu bedzie prowadzona poza jej granicami. Jak wspomniano powyzej, priorytetem musi by¢
ochrona wyzszych standardéw socjalnych w sektorze lotnictwa UE, a CBAM bedzie to wspieraé. Poniewaz Komisja wspiera
rozwdj sektora lotnictwa poprzez opracowanie kompleksowych uméw o komunikacji lotniczej z panstwami trzecimi,
powinna rozwazy¢ zastosowanie CBAM do lotéw transferowych z weztéw poza UE lub innych $rodkéw wspierajacych
zréwnowazony wzrost operacji poza EOG.

b) Dalsze $rodki majace na celu ochrone réwnych warunkéw dziatania

W ramach przegladu unijnego systemu ETS nalezy uwzgledni¢ ryzyko ucieczki emisji. Ucieczka emisji stanowi powazne
zagrozenie dla rynku lotniczego EOG ze wzgledu na bliskos¢ wielu weztow lotniczych obstugujacych znaczng cze$é ruchu
poza EOG. Obecnie wigkszo$¢ pasazeréw ma wiele mozliwosci lotéw poza EOG, zardwno poprzez wewnetrzne, jak
i zewnetrzne wezly lotnicze. W zwiazku ze wzrostem kosztéw ETS istnieje jednak znaczne zagrozenie, ze linie lotnicze
z EOG beda podcinane przez tanszych operatoréw zlokalizowanych w weztach poza EOG. Aby temu przeciwdzialad,
przydzial bezplatnych uprawnien musi zosta¢ zastapiony ukierunkowanym mechanizmem przeciwdzialania niekorzyst-
nym warunkom konkurencji, w szczegélnosci aby chroni¢ europejskie linie i wezly lotnicze.

3.3. Uwzglednienie modulacji cen na podstawie zdolnosci przewozowej statkéw powietrznych

3.3.1.  Nalezy szerzej rozwazy¢ mozliwo$¢ stosowania modutowego systemu ustalania cen uprawnient w ramach ETS,
ktory bylby zgodny z zasadg ,zanieczyszczajacy placi” i wspieralby transport zbiorowy, a nie prywatny. Wedlug stanu na
wrzesien 2021 r. lotnictwo korporacyjne wzrosto o 27 % w poréwnaniu z poziomem z 2019 r. (%), prawdopodobnie
w wyniku zmniejszenia przepustowosci w sektorze regularnych pasazerskich przewozoéw lotniczych. W przeciwienstwie do
regularnych samolotéw pasazerskich odrzutowce korporacyjne maja znacznie mniejszg liczbe pasazeréw. Mimo to sg one
traktowane w taki sam sposéb jak statki powietrzne o znacznie wigkszej zdolnosci przewozowe;.

3.3.2.  ETS powinien wspieraé przejscie na bardziej zréwnowazone rodzaje transportu, w tym w sektorze lotnictwa,
i w zwigzku z tym promowaé ograniczenie wykorzystania lotnictwa korporacyjnego. Powinien by¢ zgodny z zasada
,zanieczyszczajacy placi” i zmuszaé w ten sposob uzytkownikéw korporacyjnych do uiszczania wyzszych oplat. Mozna by
réwniez rozwazy¢ Srodki operacyjne zniechecajace do korzystania z samolotéw korporacyjnych poprzez priorytetowe
traktowanie regularnego ruchu pasazerskiego na inne sposoby, takie jak oplaty sieciowe i przydzialy czasu na start lub
ladowanie w portach lotniczych.

() https:/[zpp.net.pl/en/press-release-new-eu-emissions-trading-scheme-how-to-mitigate-the-risks-for-european-consumers-and-smes|
(®)  https:/[www.eurocontrol.int/sites/default/files/2021-09/covid 1 9-eurocontrol-comprehensive-air-traffic-assessment-30092021.pdf
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3.4. Reinwestycja dochodéw z ETS

3.4.1.  Dochody uzyskane z ETS musza by¢ inwestowane w ten sektor w celu wsparcia jego zréwnowazonosci pod
wzgledem spolecznym i Srodowiskowym, a takze sprawiedliwej transformacji. Powszechnie wiadomo, ze przejscie
przemystu lotniczego na neutralno$¢ emisyjng bedzie wymagalo znacznych inwestycji, a ETS jest okazja do zapewnienia
niezbednych inwestycji w tym zakresie. Inwestycje te powinny koncentrowal si¢ na zwigkszeniu dostgpnosci
i wykorzystania zréwnowazonych paliw lotniczych, a jednoczesnie obniza¢ ich koszty, tak aby zapewni¢ uzytkownikom
utrzymanie rentownosci przy jednoczesnym obnizeniu emisyjnosci sektora.

3.4.2.  Z zadowoleniem przyjmujemy szeroko zakrojone ambicje Komisji w zakresie zwiazanych z lotnictwem aspektéw
pakietu ,Gotowi na 55” i popieramy dalszy rozwoéj zréwnowazonych Srodkéw w dziedzinie lotnictwa zaréwno w ramach
przegladu dyrektywy w sprawie ETS, jak i wniosku dotyczacego rozporzadzenia w sprawie zapewnienia réwnych
warunkéw dzialania dla zréwnowazonego transportu lotniczego. Te dwa wnioski uzupelniaja si¢ i w zwigzku z tym
dochody z ETS powinny wspiera¢ ich cele. W zwigzku z tym dochody z ETS powinny by¢ wykorzystywane do promowania
dostepu do zréwnowazonych paliw lotniczych i do ograniczania ich kosztéw w calym EOG. Ponadto ETS méglby zapewnié
pomoc finansowg portom lotniczym, tankowcom i przedsigbiorstwom zajmujagcym si¢ obstuga naziemng w celu
dostosowania si¢ do nowych wymogéw dotyczacych dostepnosci zréwnowazonych paliw lotniczych na lotniskach.

3.43. Dochody te powinny by¢ réwniez ponownie inwestowane w projekty rozwojowe, ktore jeszcze bardziej
zmniejsza wplyw lotnictwa na Srodowisko. Technologia taka jak paliwa wodorowe moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia
wplywu lotnictwa w perspektywie dlugoterminowej. Technologia ta jest jednak zaporowa pod wzgledem kosztéw
i pozostaje daleka od zastosowania na rynku, chociaz inwestycje w projekty dotyczace wodoru i innych paliw
alternatywnych przyczynia si¢ z czasem do obnizenia kosztéw i do ich wigkszego wykorzystania.

3.44. Dochody musza réwniez wspieral sprawiedliwg transformacje dla pracownikoéw sektora lotniczego, ktérzy
ucierpieli w wyniku zmiany klimatu. Przewiduje si¢, ze w miar¢ rozwoju technologii niektdre elementy infrastruktury
lotniczej straca przydatno$¢. Pracownicy ci moga zostaé bez pracy i potrzebne s3 mozliwosci ich przekwalifikowania
i podnoszenia ich kwalifikacji, tak aby pracownicy ci mogli przej$¢ do nowych zielonych i trwatych miejsc pracy. SW tym
celu mozna by utworzy¢ fundusz socjalny w sektorze lotnictwa, ktéry umozliwi szkolenie i przekwalifikowanie
pracownikéw sektora lotnictwa. Takim funduszem moglaby zarzadza¢ Komisja Europejska przy wsparciu zaréwno
pracodawcéw, jak i zwiazkow zawodowych.

3.4.5.  Oprocz tego funduszu Komisja powinna wspotpracowaé z europejskimi radami zaktadowymi, komitetami
sektorowego dialogu spolecznego i innymi wspdlnymi forami, takimi jak okragly stél ds. lotnictwa, w kwestii stalego
wplywu zmienionego ETS przez caly okres jego wdrazania. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na zaangazowanie w dialog
spoleczny z pracownikami oraz na zrozumienie potrzeb i obaw, jakie majg oni w odniesieniu do zréwnowazonego
lotnictwa, a takze na sprawiedliwg transformacje tego sektora.

3.5. Rozwdj transportu intermodalnego

3.5.1.  Transport intermodalny jest fatwym i oplacalnym sposobem natychmiastowego ograniczenia wplywu transportu
na klimat. Obecnie wiele linii lotniczych umozliwia juz pasazerom zakup biletéw intermodalnych, w szczegdlnosci
w drodze uméw z przewoznikami kolejowymi. Umowy takie pozwalajg na ogdlne ograniczenie liczby lotéw, ale rowniez
wspieraja korzystanie ze zrownowazonego transportu zbiorowego w efektywny sposob.

3.5.2.  Wnhiosek powinien zachecaé operatoréw do rozwijania intermodalnych sieci transportowych w swoich gléwnych
bazach w celu rozszerzenia ich na wigksza sie¢ miejsc docelowych, przy jednoczesnym ograniczeniu niepotrzebnych lotéw
bardzo krétkich. W tym celu mozna by zamiast tego zwigkszy¢ poziom bezplatnych uprawnien w innych miejscach
obstugiwanych przez sieci lotnicze, ktére to miejsca nie majg wygodnych polaczen kolejowych, w sytuacji gdy linie lotnicze
przeniosg trasy do rodzajow transportu innych niz lotnictwo.

3.6. Lgcznosé regionalna

3.6.1.  Wobec braku alternatywnej formy transportu istnieje zagrozenie, ze ETS mogtby doprowadzi¢ do ograniczenia
polaczen z oddalonymi regionami Europy. Istotne jest, aby zadne podjete dziatania nie zagrazaly facznosci z peryferyjnymi
regionami Europy i panstwami czlonkowskimi.

3.6.2.  Regiony peryferyjne s3 uzaleznione od lotnictwa pod wzgledem zapewnienia tacznosci i rozwoju gospodarczego.
Ich zalezno$¢ wynika z oddalenia, niewielkiego rozmiaru, wyspiarskiego charakteru i duzej zaleznosci od polaczen
z kontynentem w odniesieniu do towaréw, dostepu do ustug, lacznosci i spéjnosci terytorialnej.
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3.6.3.  Ponadto regiony te maja jeden z najnizszych wskaznikéw PKB w Europie i jako takie musza by¢ chronione
i promowane. Proponujemy zatem utrzymanie szczegdlnego statusu regionéw najbardziej oddalonych UE (Gwadelupy,
Gujany Francuskiej, Martyniki, Majotty, wyspy Reunion, Saint-Martin, Azoréw, Madery i Wysp Kanaryjskich) oraz
zwolnienie takich regionéw z systemu handlu uprawnieniami do emisji zgodnie z art. 349 TFUE, ktéry dopuszcza
odstepstwa od stosowania prawa UE w tych regionach.

Bruksela, dnia 8 grudnia 2021 r.

Christa SCHWENG
Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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