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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Jakkolwiek poprawki zaproponowane przez Komisj¢ doprowadza do utrzymania po 2017 r. ram regulacyjnych
whasciwych wylacznie dla przewoznikéw lotniczych obstugujacych potaczenia w Europejskim Obszarze Gospodarczym
(EOG), to od 2020 r. utoruja one droge wsparciu UE dla niepowodujacego zaktécen globalnego systemu CORSIA (') i jego
wdrazaniu.

1.2.  Komitet przyjmuje z zadowoleniem wniosek Komisji, zglaszajac kilka zastrzezen. Jezeli wniosek ten zostalby
przyjety, ambicje zwigzane z EU ETS w zakresie ochrony $rodowiska beda mniejsze niz ogdlny zakres EU ETS. System taki
miatby niekorzystny wplyw na realizacje wewnetrznych celéw klimatycznych i zobowigzan miedzynarodowych UE, lecz
jednoczesnie UE w wiarygodny sposob dowiodlaby swego wsparcia dla globalnego $rodka, tak by mozna bylo nadal
zwigkszal globalne oddzialywanie fagodzace skutki emisji.

1.3.  Poszerzenie zakresu obecnego EU ETS dla lotnictwa w celu pokrycia wszystkich przylotéw i wylotéw z EOG i do
EOG grozitoby migdzynarodowymi sporami handlowymi dotyczacymi zasadnosci jednostronnej, eksterytorialnej realizacji
celéow UE i opdznitoby proces budowania porozumienia w celu zapewnienia jednolitego wdrazania wielostronnie
uzgodnionego systemu.

1.4.  Dzialanie na poziomie UE jest niezbedne, aby uniknaé zakldcenia konkurencji na jednolitym rynku lotniczym przy
wdrazaniu mi¢dzynarodowego $rodka rynkowego w Unii Europejskiej, przy jednoczesnym zapewnieniu maksymalnej
mozliwej integralno$ci Srodowiskowej CORSIA w oparciu o do$wiadczenia z ETS. Debata polityczna na temat
funkcjonalnosci samodzielnego sposobu poczynienia postepéw w UE musi uwzgledniaé rozwdj systemu CORSIA
i odpowiedZ na pytanie, czy system ten spelnia zalozone cele.

(") Na sesji plenarnej 39. zgromadzenia ICAO zalecono przyjecie koficowej rezolucji wprowadzajacej mechanizm kompensacji
i redukeji CO, w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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1.5.  Proces legislacyjny wymaga podjecia pilnych dziatan. Konieczne jest przyjecie wnioskow przed koricem 2017 r., tak
by srodki przygotowawcze dotyczace wdrazania CORSIA mogly zosta przedsigwzigte na poczatku 2018 r. Przepisy unijne
nalezy zastosowad i zmieni¢ wylacznie w celu promowania globalnych srodkéw rynkowych. Komitet apeluje do Rady
i Parlamentu Europejskiego, by utrzymaly tempo terminowego wdrazania systemu CORSIA w jednolity i niezaktdcajacy
sposob.

1.6.  Komitet popiera zalecane przez Komisje wywazone podejscie, w ramach ktérego utrzymuje si¢ efekt dzwigni, jaki
Komisja stworzyla dzigki EU ETS, a zarazem traktuje si¢ globalng kwesti¢ globalnie, zmniejszajac w ten sposéb ryzyko
ucieczki emisji gazéw cieplarnianych i pogorszenia pozycji konkurencyjnej Europy. Komisja powinna poinformowaé
konsumenta o tym, ze emisje pochodzgce z lotnictwa miedzynarodowego stanowig problem globalny. Jezeli wszystkie
panstwa nalezace do Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) odpowiednio zastosujg system CORSIA,
doprowadzi on do wzrostu neutralnego pod wzgledem emisji dwutlenku wegla, w ktérym wzrost ruchu lotniczego
zostanie oddzielony od wzrostu emisji, niezaleznie od tego, gdzie odbywa si¢ podréz lotnicza.

1.7.  Komitet postanowil zorganizowac¢ konferencje publiczng z udzialem wszystkich zainteresowanych stron, aby daé
im mozliwo$¢ wyrazenia pogladéw zorganizowanego spoleczefistwa obywatelskiego dotyczacych politycznych,
spolecznych, gospodarczych i srodowiskowych skutkéw omawianej inicjatywy regulacyjnej.

2. Kontekst opinii

2.1.  Unijny system handlu uprawnieniami do emisji UE (EU ETS) zostal wprowadzony w 2005 r. i ograniczyt emisje
sektoréw przemystowych w EOG. Pulap emisji opiera si¢ na uprawnieniach o acznej wartosci réwnej liczbie ton CO,, ktore
moga zostaé wyemitowane w jego ramach. Ogélny pulap jest co roku obnizany o 1,74 %, co przynosi korzysci tym
sektorom przemystowym, ktére potrzebujg mniejszej liczby uprawnien, i zobowigzuje zanieczyszczajgce galezie przemystu
do zakupu wigkszej liczby uprawnien. System wymaga od rzadéw okreslenia sposobu realizacji nadrzednych celéw
obnizenia emisji, tak by ograniczono wszystkie emisje CO, w UE.

2.2, W 2008 r. UE zgodzila si¢ wlaczy¢ lotnictwo do swego ETS jako sektor poczawszy od 2012 r. Po raz pierwszy
sektorowi, a nie panstwom czlonkowskim, powierzono zadanie spelnienia celéw ograniczenia emisji. Emisje lotnicze
zostaly tymczasowo ograniczone ponizej Sredniego poziomu w latach 2004-2006. Pulap emisji dotyczacy uprawnien
lotnictwa byt odrebny od pulapu emisji dotyczacego wszystkich emisji EU ETS. W ramach ETS dla lotnictwa od
2012 r. uzytkownicy statku powietrznego byli zobowigzani do skladania uprawnien do emisji za kazda tong¢ CO,
emitowana podczas lotéw na port lotniczy w EOG lub lotéw z tego portu lotniczego. By poradzi¢ sobie z rosngcym
natezeniem ruchu i tym samym zaspokoi¢ potrzebe wzrostu lotnictwa, przewoznicy lotniczy otrzymali prawo do zakupu
dodatkowych uprawnien na aukcjach, na ktérych inne sektory udostgpnialy zezwolenia. Pulap uprawnien do emisji
lotniczych zostal obnizony z 97 % historycznych emisji lotniczych (w latach 2004-2006) w 2012 r. do 95 % tej podstawy
w okresie 2013-2020. W tym okresie 82 % uprawnien przydzielanych jest bezplatnie uzytkownikom statku powietrznego,
a 15 % sprzedawanych na aukgji.

2.3, Wlaczenie lotnictwa do systemu handlu emisjami jest przedmiotem bardzo kontrowersyjnych dyskusji. Trudnosci
wynikaja z charakteru lotnictwa, ktdre jest migdzynarodowym przemysltem ustug i ktérego podmioty emitujace CO, sg
mobilne, co sprawia, ze przydzielenie emisji CO, w danej przestrzeni powietrznej rzadowi krajowemu jest nietatwe. Kilka
podstawowych kwestii nie podlega jednak dyskusji na forum migdzynarodowym:

2.3.1.  Lotnictwo odpowiada za przynajmniej 2 % globalnych emisji, a lotnictwo migdzynarodowe za 1,3 %.

2.3.2.  Zaden sektor nie powinien zostaé wylaczony z obowiazku tagodzenia skutkéw emisji dla zmiany klimatu,
w zwigzku z czym sektor morski i sektor lotnictwa powinny zosta¢ uwzglednione w S$wiatowych systemach
zmniejszajacych wplyw CO, na zmiang klimatu.

2.3.3.  Z czasem osiagni¢to porozumienie co do tego, ze wady podatkéw od emisji CO, przewazajg nad zaletami
srodkéw rynkowych. Podatki placone s3 w caloici od pierwszego dnia, podczas gdy takie systemy jak ETS przewiduja
bezplatne uprawnienia z goéry jako zachgte do osiggnigcia jak najwigkszej wydajnosci i — poprzez handel
niewykorzystanymi uprawnieniami — przeksztalcaja koszt w Zrddlo dochodéw. Ponadto podatki nie sg z definicji
skoncentrowane na celach, lecz wplacane do skarbu rzadéw krajowych, podczas gdy mechanizmy rynkowe moga zostaé
polaczone ze $rodkami offsetujgcymi w celu bezposredniego zrekompensowania emisji.
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2.4, Gloéwny spér w sprawie wlaczenia lotnictwa do EU ETS dotyczyl kwestii zastosowania systemu w skali
miedzynarodowej. Komisja UE dowodzila, ze zmianie klimatu jako zjawisku globalnemu nie mozna skutecznie zaradzi¢ za
pomoca samych Srodkow regionalnych. Dazyla zatem do wdrozenia EU ETS dla lotnictwa w odniesieniu do wszystkich
przedsigbiorstw lotniczych odbywajacych loty do portéw lotniczych w Unii Europejskiej i z nich bez wzgledu na to, czy sa
one zarejestrowane w panstwie cztonkowskim. Jednak jednostronne nalozenie takiego mechanizmu na kraje trzecie jest
niezgodne z suwerennoscig kazdego narodu na S$wiecie. W zwigzku z brakiem migdzynarodowego porozumienia
dwustronnego lub wielostronnego w sprawie uwzglednienia $rodka rynkowego dotyczacego uslug miedzy suwerennymi
narodami, kwestia budzaca watpliwosci pozostawalo to, zgodnie z jaka podstawa prawna Unia Europejska moze narzucié
taki system krajom trzecim. Kwesti¢ legalnosa ujecia przez UE lotow do i z kra;ow trzecich Europejski Trybunat
Sprawiedliwosci rozstrzygnal w 2016 r. (). Oprocz wniesionego Srodka zaskarzenia (°) UE musiala stawi¢ czola grozbie
odwetowych sankcji handlowych ze strony wigkszych panstw prowadzacych handel.

2.5.  Kilka duzych krajéw, takich jak Chiny, Brazylia, USA, Indie i Rosja koordynowaly wysitki w celu sprzeciwienia si¢
jednostronnemu wdrazaniu systemu. W dniu 12 listopada 2012 r. pod naciskiem mi¢dzynarodowym Komisja przedstawila
wniosek w sprawie tymczasowego odstepstwa od systemu ETS dotyczacego lotnictwa na jeden rok. Wniosek w sprawie
tymczasowego odstepstwa zostal formalnie przyjety przez Rade i Parlament Europejski w kwietniu 2013 r., tuz zanim
przewoznicy lotniczy zobowiazani byli przekaza¢ uprawnienia na 2012 r. Z mocg wsteczng ograniczyt on zakres systemu
ETS dotyczacego lotnictwa do lotéw w obrgbie EOG.

2.6. W marcu 2014 r. przyjeto rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 421/2014 (%), ktére
przedluzylo tymczasowe odstgpstwo w obrebie EOG do konica 2016 r. wraz z powrotem do pierwotnego zakresu ETS
(wszystkie loty do portéw lotniczych w EOG i z nich), chyba ze zgromadzenie ICAO z 2016 r. zapewniloby wystarczajaco
szybkie postepy w kierunku $wiatowego systemu.

2.7.  Choc kilka organizacji pozarzadowych wyrazito Wgtphwosa czy porozumienie paryskie Konwencji ramowej ONZ
w sprawie zmiany klimatu podpisane 12 grudnia 2015 r. (°) w Paryzu przyniesie wystarczajacy skutek, powszechme uwaza
si¢, Ze stanowi ono przelomowy krok w kierunku osiagniecia miedzynarodowego konsensusu w sprawie potrzeby dalszej
miedzynarodowej koordynacji dzialan na rzecz lagodzenia skutkéw zmiany klimatu. Porozumienie to stato sie;
katalizatorem zbiorowych dzialan na wszystkich poziomach. Coraz wigcej rzadéw podpisywalo je w miesigcach

nastepujacych po jego publikacji ().

2.8.  Porozumienie paryskie opiera si¢ na konwencji i — po raz pierwszy — jednoczy wszystkie narody we wspélnej
sprawie przedsiewziecia ambitnych $rodkéw na rzecz przeciwdzia}ania zmianie klimatu i dostosowania si¢ do jej skutkdw,
zapewniajac zwigkszone wsparc1e na ten cel krajom rozwijajgcym sie. Jako takie wyznacza nowy k1erunek globalnych
wysitkéw w dziedzinie klimatu (7).

2.8.1.  Gléwny cel porozumienia paryskiego polega na wzmocnieniu globalnej reakeji na zagrozenie, jakie niesie z sobg
zmiana klimatu, poprzez utrzymanie globalnego wzrostu temperatury na poziomie znacznie ponizej 2° C w stosunku do
poziomu sprzed epoki przemystowej oraz na kontynuowaniu wysitkow, by jeszcze bardziej ograniczy¢é wzrost
temperatury — do 1,5° C. Ponadto porozumienie zmierza do wzmocnienia zdolnosci panstw do radzenia sobie ze
skutkami zmiany klimatu. Aby osiagna¢ te ambitne cele, opracuje si¢ odpowiednie mechanizmy finansowe, nowe ramy
w zakresie technologii oraz ramy na rzecz budowania wigkszych zdolnosci, wspierajac tym samym dzialania krajéw
rozwijajacych si¢ i krajéw bedacych w najtrudniejszej sytuacji, w zgodnosci z ich wlasnymi celami krajowymi.
Porozumienie grzemdu je réwniez zwickszenie przejrzystosci dzialan i wsparcia poprzez mocniejsze ramy w zakresie
przejrzystosci (

—
>

Dokument 62015CJO272 — wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 21 grudnia 2016 r. w sprawie C-272/15.

W nastgpstwie decyzji z 2008 r. o wlaczeniu lotnictwa do systemu EU ETS poczawszy od 2012 r., przewoznik lotniczy z USA
zaskarzyl ja w Zjednoczonym Krélestwie, dowodzac, ze w $wietle prawa migdzynarodowego jest ona nielegalna.

Dz.U. L 129 z 30.4.2014, s. 1.

http://unfcce.int/documentation/documents/advanced_search/items[6911.php?priref=600008865.

Ratyfikowaly je 43 sposréd 197 stron konwencji. W dniu 5 pazdziernika 2016 r. osiagnieto prég dla wejscia w zycie porozumienia
paryskiego. Weszlo ono w zycie 4 listopada 2016 r. W dniach 15-18 listopada 2016 r. w Marrakeszu w Maroku odbyta si¢ pierwsza
sesja konferencji stron. ktéra miata charakter posiedzenia stron porozumienia paryskiego (CMA 1).

( Tekst zaczerpniety ze strony internetowej UNFCCC.

()  Wigcej informacji na temat kluczowych aspektéw porozumienia mozna znalezé tutaj.
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http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:62015CJ0272
http://unfccc.int/documentation/documents/advanced_search/items/6911.php?priref=600008865
http://bigpicture.unfccc.int/
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2.8.2.  Porozumienie paryskie zobowigzuje wszystkie strony, by dolozyly wszelkich staran poprzez ,zaplanowane,
ustalone na szczeblu krajowym wklady” oraz nasilily te dzialania w nadchodzqcych latach. Obejmuje to wymogi, zgodnie
z ktérymi wszystkie strony muszg regularnie informowac o poziomie swoich emisji i zdawaé sprawe ze swoich wysitkéw
w zakresie wdrazania (°). W 2018 r. strony podsumujg wspélne wysitki w odniesieniu do postepéw w realizacji celu
wyznaczonego w porozumieniu paryskim i poinformujg o swoich pracach nad zaplanowanymi, ustalanymi na szczeblu
krajowym wkladami. Ponadto co pig¢ lat dokonywac si¢ bedzie globalnego przegladu z mysla o ocenie wspdlnego postepu
w osiaganiu celéw porozumienia oraz o ukierunkowywaniu dalszych dzialan podejmowanych indywidualnie przez strony.

2.9. Powszechnie uwaza si¢, Ze porozumienie paryskle stanowito impuls dla rezultatu Zgromadzenia ICAO
z 2016 . w odniesieniu konkretnie do lotnictwa cywilnego (*%). Po trzech latach negocjacji od czasu 38. zgromadzenia
ICAO w 2013 r., w dniu 6 pazdziernika panstwa cztonkowskie ICAO zgodzily si¢ wdrozy¢ globalny Srodek rynkowy w celu
zrekompensowania wzrostu emisji miedzynarodowego lotnictwa po 2020 r. Na sesji plenarnej przy]f;to rezoluq@
wprowadzajaca mechanizm kompensacji i redukcji CO, w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (CORSIA) (*'). System
ten wymaga, by przewoznicy lotniczy offsetowali niektére ze swoich emisji, lecz niekoniecznie je ograniczali.

2.10.  Zgodnie z rezolucja zgromadzenia $redni poziom emisji CO, z lotnictwa migdzynarodowego pokrywany przez
system w latach 2019-2020 poczawszy od 2020 r. stanowi podstawe wzrostu neutralnego pod wzgledem emisji
dwutlenku wegla, do ktérej poréwnywane sa emisje w przysztych latach. W dowolnym roku po 2021 r., gdy emisje CO,
z lotnictwa miedzynarodowego pokrywane przez system przekroczg Sredni referencyjny poziom emisji z 2019 r. 1 2020 r.,
réznica ta bedzie wyznaczaé wymog offsetowania przez dany sektor na ten rok.

2.11.  ICAO podjgto decyzje w sprawie stopniowego wdrozenia w celu uwzglednienia szczegdlnych uwarunkowan
i zdolnosci panstw. Udzial w systemie bedzie od poczatku dobrowolny, po czym dolacza si¢ do niego wszystkie panstwa
z wyjatkiem wylaczonych panstw.

ICAO postanowilo zastosowaé podejscie oparte na trasie lotu, aby zminimalizowa¢ dotykajace operatoréw skutki systemu
CORSIA dla konkurencji. Trasy, ktérych dotycza wylaczenia, zostang wylaczone w odniesieniu do kazdego dzialajacego na
tych trasach przewoznika lotniczego.

2.12.  Faza pilotazowa (2021-2023) i pierwsza faza (2024-2026) obowiazuja panstwa, ktore zglosity dobrowolnie cheé
udziatu. Poczawszy od 12 pazdziernika 2016 r., 66 panstw zamierza zglosi¢ od poczatku udzial w mechanizmie
kompensagji i redukcji CO, w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Druga faza (2027-2035) stosuje si¢ do wszystkich
panstw z wyjatkiem wylaczonych parnstw, chyba ze zglosza che¢ udzialu. EKES z zadowoleniem przyjmuje to
porozumienie. Jednakze ze wzgledu na jego dobrowolny charakter, inne sektory beda musialy nadrobi¢ réznice, by
osiagnaé cele UE w zakresie klimatu.

2.13.  Podstawg systemu CORSIA, ktéra musi zosta¢ uzgodniona i opublikowana przez ICAO, s3 metody
monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji poszczegdlnych przewoznikéw, kryteriow dotyczacych jednostki emls]1
i rejestrow. Jednak ICAO zapewni wszystklm panstwom zasoby umozliwiajace stworzenie niezbednej infrastruktury (*2).
Szczegbly dotyczace tych aspektéw nie zostaly jeszcze uzgodnione. Bedg one mialy decydujgce znaczenie dla skutecznosci
Srodowiskowej systemu CORSIA, ktéry powinien by¢ zgodny z ambitnymi standardami.

2.14.  Przewoznicy lotniczy beda mogli wypelni¢ wymogi offsetowania, dokonujac zakupu jednostek kompensacji emisji
z rynkéw emisji. Jednostka emisji (jedna jednostka jest réwna 1 tonie CO,) zostanie zatem obnizona poza
miedzynarodowym sektorem lotnictwa. Kryteria dotyczace jednostki emisji muszg jeszcze zostaé opracowane. Kluczowe
znaczenie bedzie miato zapewnienie, ze tona CO, emitowanego przez przewoznika lotniczego bedzie rzeczywiscie réwna
tonie CO, zaoszczedzonej w innym sektorze.

() Wigcej informacji na temat zaplanowanych, ustalonych na szczeblu krajowym wkladéw mozna znalez¢ tutaj.

% Nie istnieje odpowiednia miedzynarodowa podorganizacja ONZ dla emisji pochodzacych z lotnictwa wojskowego. Unijny system
EU ETS nie obejmuje emisji powodowanych przez samoloty wojskowe. Czlonkowie grupy analitycznej wyrazili zainteresowanie
przeprowadzeniem oceny oddzialywania wojskowych lotéw szkoleniowych pod wzgledem emisji CO,, z oczywistym wyjatkiem
lotéw wykonywanych w ramach oficjalnych misji. Informacji na temat emisji pochodzacych z samolotéw wojskowych nie gromadzi
si¢ ani na poziomie regionalnym, ani krajowym czy globalnym.

(') CORSIA jest jednym z elementéw pakietu srodkéw dotyczacych technologii statkéw i silnikéw powietrznych, funkcjonowania
i zréwnowazonych paliw alternatywnych jako nowych zrédet energii.
(**)  Szczegdlowy wykaz wszystkich wymogéw zostat zamieszczony w zakgczniku 1.


http://unfccc.int/focus/ndc_registry/items/9433.php
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2.15. W zwiazku z trwajaca ponad 10 lat dyskusjg w ICAO uznano, zZe porozumienie osiggnicte w 2016 r. ma
historyczne znaczenie. Uwzglednia ono rdznice, ktore w przeszlodci wielokrotnie prowadzily do braku porozumienia.
Réznice opinii migdzy pafnstwami cztonkowskimi ICAO wynikaja z réznic w dojrzalosci gospodarczej poszczegdlnych
krajow, a takze réznic pod wzgledem pozycji gospodarczej i ogdlnej polityki dotyczacej kwestii srodowiskowych. Duza
liczba panstw przygotowanych do udziatu w CORSIA od poczatku stworzy sprzyjajace warunki do udziatu innych panstw
w systemie. Jednak CORSIA wymaga osiggnigcia porozumienia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji do
dnia 1 stycznia 2019 r., w sprawie kryteriéw dotyczacych jednostki emisji do 2018 r., wdrozenia ram regulacyjnych do
2020 r., a takze w sprawie wdrozenia rejestréw do stycznia 2021 r.

3. Ocena wniosku

3.1.  Jezeli nie zostang dokonane Zadne zmiany w rozporzadzeniu (UE) nr 421/2014, obecny tekst doprowadzi do
przywrécenia EU ETS do jego pierwotnego zakresu i tym samym bedzie obejmowaé wszystkie loty migdzynarodowe do
portéw lotniczych w EOG, a takze z tych portdéw lotniczych. Oznaczatoby to, ze przewoznicy lotniczy musieliby przekazaé
uprawnienia do catkowitych emisji w odniesieniu do lotéw do panstw trzecich i z panstw trzecich do 30 kwietnia
2018 r. (*?) Jak stwierdzono powyzej (**), rozporzadzenie (UE) nr 421/2014 zostalo zawieszone do czasu dokonania oceny
wynikéw Zgromadzenia ICAO z 2016 r. W swej ocenie Komisja ('’) uwaza, ze rezolucja ICAO w sprawie zasad
mechanizmu kompensagji i redukcji CO, w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym jest zgodna z celami i strategiami
politycznymi UE. Zatem konieczna jest zmiana rozporzadzenia (UE) nr 421/2014 w celu uniknigcia wdrazania instrumentu
UE pomimo konsensusu UE w sprawie CORSIA. Wniosek Komisji opiera si¢ na nastgpujacych wzgledach:

3.1.1. Format

W zwigzku z ograniczong iloscig czasu potrzebng na dokorficzenie procesu legislacyjnego Komisja proponuje, by
mechanizm przybral form¢ rozporzadzenia, ktére byloby stosowane bezposrednio we wszystkich panstwach
cztonkowskich i byloby calkowicie wiazace, tak by poprawki mogly zosta¢ jednolicie zastosowane i wdrozone przez
wszystkie pafistwa czlonkowskie przed wejsciem w zycie terminéw dostosowania si¢ do przepisow w marcu i kwietniu
2018 .

3.1.2. Ocena skutkéw (*°)

Komisja opowiada si¢ za kontynuacjg status quo, tzn. za kontynuacjg obecnego zastosowania EU ETS do lotéw w obrebie
EOG w latach 2017-2020 (tym samym bez powrotu do pierwotnego zakresu dotyczacego lotéw miedzynarodowych
poczawszy od 2017 r.). Komisja potwierdza, ze EU ETS w swym obecnym zakresie obejmujacym loty wewnatrz EOG
przyczynit si¢ do ograniczenia emisji CO, o okoto 17 min ton rocznie, w zwigzku z czym lotnictwo wnosi wkiad
w realizacje celow zmiany klimatu, tak jak inne sektory. Ponadto Komisja stwierdza, ze utrzymanie zakresu obejmujacego
loty wewnatrz EOG zostaloby pozytywnie przyjete przez pafstwa trzecie i umozliwitoby skupienie si¢ na podjeciu
niezbednych krokéw w celu terminowego i jednolitego wdrozenia systemu CORSIA.

3.1.3. Terminy

Komisja proponuje skuteczne przedtuzenie rozwigzania polegajacego na ,wstrzymaniu zegara” poza 2016 r., poprzez
zastosowanie go w taki sam sposéb po 2017 r. jak w 2016 r., i umozliwienie ICAO ustanowienia niezbednych narzedzi
w celu skutecznego zastosowania CORSIA. Nastepnie Komisja przeprowadzilaby dalsze oceny i przeglad EU ETS
w odniesieniu do okresu po 2020 r. Nie wyznaczono terminéw wygasniecia w odniesieniu do tego nowego przegladu
rozporzadzenia.

3.1.4.  Artykul 28 lit. a) zostal zmieniony w taki sposéb, ze odstepstwa dotyczace lotéw miedzynarodowych do portow
lotniczych w EOG i z tych portéw lotniczych zostaly przedtuzone po 2016 r., podczas gdy loty w obrebie EOG pozostaja
w pelni objete EU ETS.

3.1.5.  Nowy artykut 28 lit. b) zostal wprowadzony w celu przygotowania si¢ do wprowadzenia systemu CORSIA.
W artykule wdrazanie CORSIA powigzano z wymogami sporzadzania przez Komisje sprawozdan dla Parlamentu
Europejskiego dotyczacych statusu wdrazania i stopnia, w jakim EU ETS wymaga zmian w celu zapewnienia pelnego
zastosowania rowniez w obrebie EOG (*7).

3.1.6.  Artykul 28 lit. ¢) uprawnia Komisje do przyjecia mechanizméw monitorowania, raportowania i weryfikacji w celu
wdrozenia CORSIA.

Jak stwierdzono w dyrektywie 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32).

Zob. pkt 2.6.

Uzasadnienie do wniosku dotyczacego rozporzadzenia nr 0017/2017 (COD).

Zob. uzasadnienie s. 6.

Artykut ten odzwierciedla fakt, ze loty w obrebie EOG sg lotami migdzynarodowymi i ze system CORSIA powinien by¢ jedynym
$rodkiem rynkowym dla lotnictwa migdzynarodowego, stosownie do rezolucji ICAO z 2016 r.

—_——
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3.1.7.  Z przyczyn formalnych w zalaczniku I wprowadza si¢ zmiany poprzez przedluzenie obowigzywania wylaczenia
dla operatoréw statkéw powietrznych wykonujacych niezarobkowe przewozy lotnicze i emitujacych mniej niz
1000 ton CO; rocznie w latach 2020-2030. Skladaja si¢ one wylacznie na 0,2 % wszystkich emisji, a ich uwzglednienie
stanowiloby nieproporcjonalne obcigzenie administracyjne.

3.2, Jak stwierdza Komisja (**), dyskusja na réznych forach sugeruje, ze kontrowersje moga dotyczy¢ trzech kwestii:

3.2.1.  Potrzeba bardziej zaostrzonych przepiséw w dyrektywie dotyczacej EU ETS na lata 2017-2020. Oprocz
probleméw zwigzanych z wykonalnoscia pojawia si¢ pytanie, czy pomocna jest taka kontrowersyjna dyskusja w czasie, gdy
nalezy si¢ skupi¢ na wdrazaniu CORSIA, i czy nie jest ona szkodliwa dla konkurencyjnosci przemystu i pozycji UE
w miedzynarodowych negocjacjach w sprawie wzgledéw formalnych zwiazanych z CORSIA; poza tym watpliwe jest, czy
na obecnym etapie zmiany w EU ETS przynioslyby wystarczajaca warto$¢ dodana pod wzgledem obnizenia emisji CO,, by
uzasadnialo to podjecie globalnego ryzyka gospodarczego, politycznego i handlowego. Takie rozwazania wydajg sie
w najlepszym razie przedwczesne az do czasu, gdy osiagnieta zostanie wigksza jasno$¢ w sprawie perspektyw zwigzanych
z CORSIA.

3.2.2.  Potrzeba nalozenia ograniczenia czasowego na nowy przeglad EU ETS. Jest to zrozumiale, gdyz wielokrotne
poprawki dotyczace tymczasowego odstepstwa nie mogg sta¢ si¢ ostatecznym rozwigzaniem regulacyjnym. Jednocze$nie
ostateczny ksztalt systemu CORSIA nie jest jeszcze znany i wiaczenie CORSIA do polityki UE bedzie musialo zostaé
poddane ponownej ocenie do 2020 r. Nieodlacznie zwigzane jest z tym jednak ryzyko, ze stabilno$¢ planowania zmniejszy
sig, jezeli zainteresowane strony beda mie¢ $wiadomosé, ze rozporzadzenie jest ograniczone w czasie, lecz nie beda mieé
pewnosci, czy nowe rozporzadzenie zastgpi stare i czy zastosowany zostanie przepis o powrocie do stanu pierwotnego, co
ponownie prowadzitoby do miedzynarodowych sporéw handlowych, ktérych wiele zainteresowanych stron pragnie
unikngé. Wyrazng zaletg braku limitu czasowego jest to, ze Komisja moze dokoriczy¢ oceny skutkéw i przeglady przed
przedstawieniem poprawki do dyrektywy w sprawie UE ETS.

3.2.3.  Potrzeba osiggniecia szybkiego porozumienia miedzy Parlamentem Europejskim a Radg. Nie nalezy angazowac
obu tych instytucji w przedluzajace si¢ rozwazania na temat wezeniejszych skutkéw EU ETS, lecz ukierunkowa¢ ich
dyskusje polityczne na najlepszy sposob promowania zharmonizowanego i terminowego wdrazania systemu CORSIA.
Rozwazania na temat wniosku Komisji powinny zosta¢ zakonczone przed uplywem 2017 r., tak by unikna¢ powrotu do
stanu pierwotnego.

4. Ze wzgledu na swoj wyjatkowy sklad i wiedze specjalistyczna EKES ma idealne mozliwosci, aby wiaczy¢ do debaty
politycznej poglady zorganizowanego spoleczenstwa obywatelskiego dotyczace politycznych, spolecznych, gospodarczych
i Srodowiskowych skutkéw omawianej inicjatywy regulacyjnej. W zwigzku z tym EKES postanowil, ze po przyjeciu
niniejszej opinii zorganizowana zostanie konferencja z udzialem wszystkich zainteresowanych stron.

Bruksela, dnia 31 maja 2017 r.

Georges DASSIS
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

("% Streszczenie oceny skutkéw towarzyszace dokumentowi zmieniajacemu dyrektywe 2003/87/WE.



