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UZASADNIENIE

1 KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Prawidtowo funkcjonujacy i konkurencyjny wewngtrzny rynek lotniczy ma kluczowe
znaczenie dla mobilno$ci obywateli Unii i dla gospodarki europejskiej jako cato$ci. W 2018 r.
w lotnictwie i przemysle lotniczym zatrudnionych byto okoto 0,4 mln 0séb bezposrednio w
UE!, audziat tych segmentéow w PKB UE w 2017 r. wyniost okoto 2,1 %?. Lotnictwo jest
istotng sitg napedowa spdojnosci spotecznej i regionalnej, ktora pozytywnie wptywa na rozwoj
turystyki, stymuluje dzialalno$¢ gospodarcza itaczy ludzi. W 2018 r.3 samoloty latajace
miedzy ponad 500 portami lotniczymi w Europie przetransportowaly ponad 1,2 mld
pasazerow. Unijny sektor lotnictwa przyczynia si¢ do integracji europejskiej i umacnia
pozycje Europy jako lidera geopolitycznego.

Konektywno$¢ w transporcie lotniczym jest kluczowym czynnikiem napedzajagcym mobilnos¢
obywateli Unii, rozwoj regionow UE i wzrost gospodarki jako cato$ci. Wysoki poziom
konektywnosci w transporcie lotniczym wewnatrz Unii oraz do iz Unii mozna najlepiej
zapewni¢, gdy unijny rynek transportu lotniczego oferuje rowne warunki dziatania, a wszyscy
uczestnicy rynku mogg funkcjonowa¢ w warunkach opartych na réwnych szansach.
Wystepowanie zaklocen na rynku wiaze si¢ zryzykiem ostabienia pozycji operatorow
statkéw powietrznych lub portéw lotniczych wzgledem konkurentow. W efekcie moze to
spowodowac utrat¢ konkurencyjnosci tego sektora oraz utrate konektywnosci w transporcie
lotniczym dla obywateli i przedsigbiorstw.

W szczeg6lnosci istotne jest zapewnienie rownych warunkoéw dziatania na calym unijnym
rynku transportu lotniczego, jesli chodzi o stosowanie paliwa lotniczego. Ma ono znaczny
udzial w kosztach operatorow statkdw powietrznych, bowiem stanowi nawet 25 % kosztow
operacyjnych. Wahania cen paliwa lotniczego moga mie¢ ogromny wplyw na wyniki
gospodarcze operatorow statkow powietrznych. Ponadto ro6znice w cenie paliwa lotniczego
w roéznych lokalizacjach geograficznych, ktore obecnie wystepuja migdzy poszczegdlnymi
unijnymi portami lotniczymi lub miedzy portami lotniczymi w UE 1 poza nig, mogg zachecaé
operatoréw statkow powietrznych do dostosowywania ich strategii tankowania paliwa
z przyczyn ekonomicznych.

Stosowane s3 praktyki takie jak ,tankering”, polegajacy na tym, Ze operatorzy statkow
powietrznych uzupelniaja w danym porcie lotniczym wigcej paliwa lotniczego niz jest im
potrzebne, aby uniknaé czeSciowego lub pelnego tankowania paliwa w docelowym porcie
lotniczym, w ktorym paliwo lotnicze jest drozsze. Tankering powoduje wyzsze spalanie
paliwa niz to niezbedne, a tym samym generuje wigcej emisji 1 zaktoca uczciwg konkurencje
na unijnym rynku transportu lotniczego. Praktyka ta jest nie tylko sprzeczna z dziataniami
Unii na rzecz obniZzenia emisyjnosci lotnictwa, ale tez szkodzi zdrowej konkurencji miedzy

Eurostat (Ifsa_egan22d).
2 Zrodto: SWD(2017) 207 final.

Zrodto: Eurostat; Liczba miejsc pracy stworzonych posrednio z transportu lotniczego moze byé nawet trzykrotnie wyzsza
niz liczba miejsc pracy stworzonych bezposrednio (Komisja Europejska, 2015).

PL



PL

uczestnikami rynku lotniczego. Wraz z wprowadzeniem i rozwojem zrownowazonych paliw
lotniczych w unijnych portach lotniczych praktykowanie tankeringu moze si¢ nasili¢
w wyniku wzrostu kosztow paliwa lotniczego. W odniesieniu do tankeringu niniejsze
rozporzadzenie ma zatem na celu przywrdcenie i utrzymanie réwnych warunkéw dzialania
w sektorze transportu lotniczego, a jednoczesnie uniknigcie wszelkiego negatywnego wptywu
na srodowisko.

W grudniu 2020 r. Komisja przyjeta kompleksowg strategie na rzecz zrOwnowazonej
i inteligentnej mobilnoéci®. Okreslita wniej cel, jakim jest zwickszenie wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych. Zréwnowazone paliwa lotnicze maja potencjal, by
W znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia zwigkszonego celu klimatycznego UE
na 2030 r. oraz unijnego celu w zakresie neutralnosci klimatycznej. Do celéw niniejszej
inicjatywy zroéwnowazone paliwa lotnicze oznaczaja cieklte paliwa typu ,,drop-in”, ktorymi
mozna zastgpi¢ konwencjonalne paliwo lotnicze. Aby znacznie zmniejszy¢ emisje w Sektorze
lotnictwa, nalezy ograniczy¢ obecne wytaczne wykorzystywanie paliw kopalnych do silnikow
odrzutowych i przyspieszy¢ przejscie na innowacyjne izréwnowazone rodzaje paliwa
i technologie. Cho¢ postgpy w rozwoju alternatywnych technologii napedowych dla statkow
powietrznych, takich jak zasilanie energig elektryczng lub wodorem, sa obiecujace, potrzeba
znacznych wysitkow i czasu na przygotowanie ich wprowadzenia do celéw komercyjnych.
Transport lotniczy musi ograniczy¢ $lad weglowy swoich lotow na wszystkich dystansach juz
do 2030 r., dlatego zrownowazone cickte paliwa lotnicze bedg bardzo wazne. Z tego powodu
konieczne jest takze wprowadzenie $rodkow w celu zwigkszenia dostaw i wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych w unijnych portach lotniczych.

Cho¢ szereg $ciezek produkcji zrownowazonych paliw lotniczych jest certyfikowanych do
stosowania w lotnictwie, ich wykorzystanie jest obecnie znikome ze wzgledu na brak
mozliwo$ci produkcji po przystepnych kosztach. Niezbedne jest wprowadzenie obowigzku
mieszania paliw ukierunkowanego w szczegolnosci na sektor lotnictwa, ktory zwiekszy
wykorzystanie na rynku najbardziej innowacyjnych izréwnowazonych technologii
paliwowych. Pozwoli to zwigkszy¢ skale mocy produkcyjnych i obnizy¢ koszty produkcji
W miar¢ uptywu czasu. Biorgc pod uwage, ze zrownowazone paliwa lotnicze powinny
stanowi¢ co najmniej 5 % paliw lotniczych do 2030 r. i 63 % do 2050 r., jest bardzo wazne,
aby technologie paliwowe wspierane na podstawie niniejszego rozporzadzenia mialy jak
najwyzszy potencjal pod wzgledem innowacji, obnizenia emisyjnosci i dostgpnosci. To
nieodzowny warunek, jaki nalezy spetni¢, aby zaspokoi¢ przyszty popyt w sektorze lotnictwa
I przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia celdéw obnizenia emisyjnosci. W szczeg6élnosci dzialania te
powinny obejmowac zaawansowane biopaliwa 1 syntetyczne paliwa lotnicze. Zwlaszcza
syntetyczne paliwa lotnicze maja potencjat do zapewnienia ograniczenia emisji az o 85 % lub
wiecej w poréwnaniu z kopalnymi paliwami lotniczymi. Te produkowane z wykorzystaniem
energii elektrycznej ze zrodel odnawialnych i1dwutlenku wegla wychwytywanego
bezposrednio z powietrza moga ograniczy¢ emisje hawet 0 100 % w poréwnaniu z kopalnymi
paliwami lotniczymi. Ze wszystkich paliw uwzglednionych w niniejszej inicjatywie
syntetyczne paliwa lotnicze wykazuja najwyzszy potencjat obnizenia emisyjnosci. Proces ich

4 Zrodto: https://ec.europa.eu/transport/themes/mobilitystrategy en
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produkcji jest takze wyjatkowo zasobooszczedny, szczegolnie pod wzgledem zuzycia wody,
W poroéwnaniu ze S$ciezkami produkcji innych zréwnowazonych paliw lotniczych. Cho¢
syntetyczne paliwa lotnicze moga w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do obnizenia
emisyjnosci sektora lotnictwa, ich pojawienie si¢ na rynku w duzych ilosciach do 2030 r. jest
malo prawdopodobne w zwiazku z brakiem specjalnego wsparcia politycznego. Szacuje si¢
bowiem, ze koszty produkcji syntetycznych paliw lotniczych sg obecnie 3 do 6 razy wyzsze
od obecnej ceny rynkowej kopalnego paliwa lotniczego. Oczekuje sie, ze syntetyczne paliwa
lotnicze odegrajg role w obnizeniu emisyjnosci tego sektora juz do 2030 r. i ze bedg stanowic
co najmniej 28 % koszyka energetycznego w lotnictwie do 2050 r., dlatego tez w niniejszym
rozporzadzeniu nalezy koniecznie ustanowi¢ specjalne dodatkowe zobowigzanie, ktore
przyspieszy ich wprowadzenie na rynek. Ma to cze$ciowo przyczyni¢ si¢ do obnizenia ryzyka
zwigzanego z inwestycjami w moce produkcyjne w zakresie produkcji syntetycznych paliw
lotniczych i umozliwi¢ zwigkszenie skali tych mocy produkcyjnych.

Z uwagi na zrbwnowazony rozwoj nie nalezy wspiera¢ biopaliw pierwszej generacji, takich
jak biopaliwa produkowane zro$lin pastewnych oraz biopaliwa produkowane z ro$lin
spozywczych, ktore maja ograniczony potencjal skalowalnosci 1 istniejag watpliwosci co do
ich zrownowazonego charakteru. Gdy uprawa roslin z przeznaczeniem na produkcj¢ biopaliw
wypiera tradycyjng produkcje¢ upraw przeznaczonych do celow spozywcezych lub paszowych,
mowimy 0 posredniej zmianie uzytkowania gruntow. Taki dodatkowy popyt zwicksza presje
na uzytkowanie gruntow i moze doprowadzi¢ do rozszerzenia gruntow rolnych na obszary
zasobne w pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny podmokie i torfowiska, powodujac
dodatkowe emisje gazow cieplarnianych. Badania wykazaty, ze skala tych skutkow zalezy od
szeregu czynnikdw, wtym rodzaju surowcéw wykorzystywanych do produkcji paliwa,
poziomu dodatkowego popytu na surowce wynikajacego ze stosowania biopaliw oraz stopnia
ochrony obszarow zasobnych w pierwiastek wegla na catym $wiecie. Najwyzsze ryzyko
posredniej zmiany uzytkowania gruntow stwierdzono w odniesieniu do biopaliw
produkowanych z surowcow, w przypadku ktorych obserwuje sie znaczne rozszerzenie
terendw produkcji na obszary zasobne w pierwiastek wegla. Oprocz emisji gazow
cieplarnianych zwigzanej z posrednig zmiang uzytkowania gruntow, ktéra moze cze$ciowo
lub w catosci zniweczy¢ ograniczenia emisji gazow cieplarnianych poszczegdlnych biopaliw,
posrednia zmiana uzytkowania gruntow stwarza rowniez ryzyko dla réznorodnosci
biologicznej. Ryzyko to jest szczegélnie powazne w polaczeniu z potencjalnym duzym
zwigkszeniem produkcji uwarunkowanym znacznym wzrostem popytu. W zwigzku z tym nie
nalezy promowa¢ paliw produkowanych z roslin spozywczych i pastewnych. To podejscie
jest zgodne z odpowiednimi unijnymi ramami polityki, w mys$l ktorych ze wzgledow
srodowiskowych ogranicza si¢ lub wrecz stopniowo wycofuje si¢ wykorzystanie biopaliw
produkowanych zroslin. Jest tak szczegélnie w przypadku dyrektywy w sprawie
odnawialnych zrodet energii, w ktorej ograniczono wykorzystanie biopaliw produkowanych
Z roslin, poniewaz oferuja one ograniczone korzysci dla $rodowiska, maja ograniczony
potencjal zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych iz uwagi na fakt, ze takie paliwa
bezposrednio  konkuruja  zsektorami zywnosci ipasz oOdostgp do surowcow.
Nieuwzglednienie biopaliw produkowanych zroslin powinno ponadto mie¢ na celu
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unikniecie ryzyka przeniesienia biopaliwa z sektora drogowego do transportu lotniczego,
poniewaz mogloby to spowolni¢ proces obnizania emisyjnosci transportu drogowego, ktory
obecnie pozostaje zdecydowanie najbardziej zanieczyszczajagcym rodzajem transportu. Popyt
na biopaliwa produkowane zroslin spozywczych i pastewnych w sektorze lotnictwa jest
Obecnie nieznaczny, poniewaz ponad 99 % stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi
z surowcOw kopalnych. W zwigzku z tym nalezy unika¢ generowania potencjalnic duzego
popytu na biopaliwa produkowane z ro$lin spozywczych i pastewnych poprzez promowanie
ich stosowania W niniejszym rozporzadzeniu.

Nalezy natomiast zapewni¢ kwalifikowalno$¢ technologii, ktore sg najbardziej dojrzate pod
wzgledem przemystowym, a jednoczesnie maja wysoki potencjat zrownowazonego rozwoju,
takich jak zrownowazone paliwa lotnicze wytwarzane z lipiddw z odpaddéw (surowcow
wymienionych w zataczniku IX cze$§¢ B przeksztalconej dyrektywy w sprawie energii
odnawialnej), aby wprowadzi¢ je na rynek i umozliwi¢ ograniczenie emisji juz w krotkiej
perspektywie czasowej. Cho¢ oczekuje sig, ze takie rozwigzanie znacznie zmniejszy emisje
Z sektora transportu jako calo$ci, obecnie znaczna wigkszo$¢ biopaliw ciektych jest
wytwarzana na potrzeby sektora drogowego. W zwigzku z tym moze nastapi¢ przesunigcie
surowcow z produkcji biopaliw w sektorze drogowym do produkcji na potrzeby sektora
lotniczego, ale bedzie ono ograniczone. W istocie szacuje si¢, ze potencjalne przeniesienie
w odniesieniu do biopaliw wytwarzanych z surowcéw wymienionych w zatgczniku IX cze$é
B przeksztatconej dyrektywy w sprawie energii odnawialnej wyniesie okoto 3,2 % do 2030 r.°

Oczekuje sie, ze stopniowe wprowadzanie zréwnowazonych paliw lotniczych na rynek
transportu lotniczego spowoduje zwigkszenie kosztow paliwa lotniczego dla linii lotniczych.
Moze to nasili¢ stosowane juz przez operatorow statkow powietrznych szkodliwe praktyki
takie jak tankering. W zwiazku z powyzszym niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia ma
na celu wyposazenie unijnego rynku lotniczego w solidne przepisy, ktore zapewnia
mozliwos¢ stopniowego zwiekszania udziatlu zréwnowazonych paliw lotniczych w unijnych
portach lotniczych bez negatywnych skutkow dla konkurencyjnosci wewnetrznego rynku
lotniczego UE.

Aby obowigzek dostarczania zréwnowazonych paliw lotniczych nie stworzyt zagrozenia dla
rownych warunkéw dziatania rynku transportu lotniczego, konieczne jest natozenie jasnego
i jednolitego zobowigzania na wszystkich dostawcow paliwa lotniczego dziatajacych na
unijnym rynku wewnetrznym. Ze wzgledu na nieodtagczny wymiar transgraniczny i globalny
transportu lotniczego, zamiast ram wymagajacych transpozycji na szczeblu krajowym
preferowane jest zharmonizowane rozporzadzenie dotyczace sektora lotnictwa, poniewaz te
pierwsze moglyby skutkowaé¢ mozaika krajowych $rodkow przewidujacych rdézne wymogi
i cele. Dla zapewnienia jasnej i skutecznej polityki zobowigzania dostawcow paliwa
lotniczego dotyczace zrownowazonych paliw lotniczych powinny by¢ okreslone wylacznie
W niniejszym rozporzadzeniu, ktore stanowi lex specialis dyrektywy w sprawie odnawialnych
zrodet energii. Poniewaz w rozporzadzeniu ustanowiono udziaty minimalne zrownowazonych
paliw lotniczych, nie uniemozliwia ono liniom lotniczym ani dostawcom paliwa dazenia do

5 Ocena skutkdéw towarzyszaca wnioskowi dotyczgcemu rozporzadzenia w sprawie zapewnienia réwnych

warunkow dziatania w obszarze zrownowazonego transportu lotniczego.
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realizacji ambitniejszych celow s$rodowiskowych ani do osiggnigcia innych korzysci
gospodarczych/finansowych zwigzanych ze zréwnowazonymi paliwami lotniczymi przez
uzupetnianie lub dostarczanie wigkszych ilo$ci zrownowazonych paliw lotniczych. W tym
celu linie lotnicze powinny mie¢ mozliwos¢ dazenia do odpowiednich uzgodnien
Z dostawcami paliwa lotniczego, aby zwigkszy¢ swoje wykorzystanie zrownowazonych paliw
lotniczych. W rozporzadzeniu nie uwzgledniono mozliwosci wymiany handlowe;j
w odniesieniu do zrownowazonych paliw lotniczych (tzw. systemu certyfikatow zbywalnych).
W przypadku wprowadzenia mozliwosci wymiany handlowej w dowolnym momencie
W przysztosci powinna ona by¢ regulowana solidnymi przepisami zapewniajacymi
integralnos¢ srodowiskowa systemu.

Niniejszemu rozporzadzeniu powinny towarzyszy¢ wzmozone starania UE 1ijej panstw
cztonkowskich na forum ICAO o ustanowienie wigzacych celow w zakresie stosowania
zrownowazonych paliw lotniczych w lotnictwie migdzynarodowym, w tym zawarcie
strategicznego sojuszu  UE na rzecz wzmocnienia tancucha wartosci produkcji
zrownowazonych paliw lotniczych w UE, zwlaszcza w odniesieniu do najbardziej
innowacyjnych technologii, takich jak zaawansowane biopaliwa i syntetyczne paliwa lotnicze,
obejmujacego w szczegolnosci mechanizmy finansowania takie jak kontrakty na transakcje
réznicowe oraz S$rodki ulatwiajace certyfikacje innowacyjnych technologii w zakresie
zréwnowazonych paliw lotniczych.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia jest spojny z polityka UE w dziedzinie
transportu lotniczego, a w szczegdlnosci z odpowiednimi przepisami skladajacymi si¢ na
ramy unijnego wewnetrznego rynku lotniczego. Wyznaczono w nim te same cele co
W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia
2008 r. w sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie
Wspdlnoty, tj. zapewnienie liniom lotniczym w UE mozliwosci konkurowania na réwnych
szansach. Proponowane rozporzadzenie jest rowniez zgodne z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego iRady (UE) 2019/712 zdnia 17 kwietnia 2019r. w sprawie ochrony
konkurencji  w transporcie lotniczym, ktérego celem jest zapewnienie wszystkim
przewoznikom lotniczym realizujagcym przeloty z UE 1 do UE réwnych warunkow dziatania.

Niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia jest spdjny z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych zasad
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA), a takze w szczeg6lnosci z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 965/2012
zdnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajagcym wymagania techniczne i procedury
administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych. We proponowanym rozporzadzeniu
zawarto wymog, aby EASA otrzymywala i przetwarzata sprawozdania od linii lotniczych,
W szczegdlnosci dotyczace ilosci uzupelnianego przez nie paliwa lotniczego. Zobowigzanie
dotyczace ilosci uzupetnianego paliwa lotniczego ustanowione na podstawie proponowanego
rozporzadzenia powinno by¢ zgodne z przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwa
lotniczego okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012.
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Proponowane rozporzadzenie jest zgodne z dyrektywa w sprawie odnawialnych zrédet
energii® (przeksztalcona dyrektywa w sprawie energii odnawialnej), poniewaz oczekuje sie,
ze spowoduje ono wicksze wykorzystanie energii odnawialnej w transporcie lotniczym.
Proponowane rozporzadzenie opiera si¢ na komponentach przepisow przeksztatconej
dyrektywy w sprawie energii odnawialnej, szczegdlnie jej ram zrOwnowazonego rozwoju.
Przeksztatcona dyrektywa w sprawie energii odnawialnej stanowi miedzysektorowe ramy
okreslajace cele dla nadrzgdnych sektorow. Okazata si¢ ona za mato skuteczna aby zwigkszy¢
wykorzystanie zrownowazonych paliw lotniczych z uwagi na specyfike sektora lotnictwa,
W szczegdlnosci obecng w tym sektorze silng ogoélnounijng i globalng presj¢ obnizania
kosztow w wyniku konkurencji, a takze wysoce zintegrowany i konkurencyjny wewnetrzny
rynek lotniczy UE ijego globalny wymiar. W proponowanym rozporzadzeniu okre§lono
W petni zharmonizowane wymogi, aby zapewni¢ rowne warunki dziatania dla linii lotniczych
oraz unikng¢ ostabiania pozycji konkurencyjnej unijnych portow lotniczych.

Proponowane rozporzadzenie jest spdjne z unijnym systemem handlu uprawnieniami do
emisji (EU ETS)’, ktory ma zastosowanie do lotnictwa. Oczekuje sie, ze rozporzadzenie
bedzie odpowiednio wspotgrato z dyrektywa EU ETS, w ktorej przewidziano zachete dla
operatoréw statkow powietrznych do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych, tj. linie
lotnicze, ktoére zglaszaja stosowanie zrownowazonych paliw lotniczych, nie sa zobowigzane
do przekazywania uprawnien. Oczekuje si¢, ze planowany wkrotce przeglad dyrektywy EU
ETS wzmocni jego efekty. Proponowane rozporzadzenie opiera si¢ na dyrektywie EU ETS za
sprawg wzajemnego odniesienia do procesow wymaganych do celow weryfikacji sprawozdan
linii lotniczych (art. 14 i 15 dyrektywy EU ETS).

Proponowane rozporzadzenie jest spojne z dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, ale oczekuje si¢, ze jego wspotoddziatywanie z ta dyrektywa beda
ograniczone. W dyrektywie tej utworzono wspélne ramy srodkéw stuzacych rozwojowi
infrastruktury paliw alternatywnych w UE. Z uwagi na fakt, Zze zrbwnowazone paliwa lotnicze
stanowig zamienniki konwencjonalnego paliwa do silnikéw odrzutowych, nie ma duzych
potrzeb w zakresie zapewnienia dodatkowej infrastruktury w portach lotniczych, jednak
nalezy zapewni¢, aby infrastruktura ta byta odpowiednia do celu.

. Spoéjnosé z innymi politykami Unii

Cele proponowanego rozporzadzenia sg takze zgodne z celami Europejskiego Zielonego
L.adu, mianowicie dotyczacymi ograniczenia do 2030 r. emisji na szczeblu UE 0 55 % oraz
osiggnigcia do 2050 r. gospodarki neutralnej pod wzgledem emisji dwutlenku wegla. Ma ono
zapewni¢ réwne warunki dzialania uczestnikom jednolitego rynku lotnictwa oraz
wyposazenie sektora lotnictwa w solidne przepisy gwarantujace jego konkurencyjnos¢, a przy
tym wprowadza wigkszy udzial zrownowazonych paliw lotniczych. Jest to zgodne z celami
polityki UE dotyczacymi szybkiej odbudowy sektoréw najbardziej dotknigtych kryzysem
zwigzanym z COVID-19, silnego jednolitego rynku UE sprzyjajacego wysokiemu wzrostOwi

6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych.
7 Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajgca

system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych we Wspolnocie.
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I poziomowi zatrudnienia. Wreszcie proponowane rozporzadzenie jest zgodne z celami
zaktadajacymi odejécie od energii z paliw kopalnych na rzecz odnawialnych zrodet energii,
a takze poprawe bezpieczenstwa energetycznego UE dzigki ograniczeniu naszej zaleznosci od
produktéw energetycznych pochodzacych od panstw trzecich.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Proponowane rozporzadzenie ma na celu zapewnienie roéwnych warunkéw dziatania
uczestnikom jednolitego rynku lotnictwa, atakze wyposazenie sektora lotnictwa w solidne
przepisy gwarantujgce jego konkurencyjnos$¢, przy jednoczesnym umocnieniu jego
zrbwnowazonego charakteru. Akt prawny zawiera szczegdlowe przepisy dotyczace sektora
lotnictwa, co ma zapewni¢ uwzglednienie ztozonego charakteru tego sektora.

Art. 100 ust.2 uprawnia Uni¢ do ustanowienia odpowiednich przepisow w sektorze
transportu lotniczego.

. Pomocniczos¢ (W przypadku kompetencji niewylacznych)

Transport lotniczy jest niezwykle wazny dla UE, gdyz jest to wysoce zintegrowany rynek
dziatajacy w ramach sieci obejmujacej terytorium catej UE inie tylko. Poniewaz wymiar
transgraniczny jest nieodlgcznym aspektem transportu lotniczego, wszelkie rozdrobnione
ramy regulacyjne stanowig istotne utrudnienie dla podmiotéw gospodarczych zajmujacych sig¢
transportem lotniczym.

Konieczna jest interwencja na szczeblu UE, poniewaz na szczeblu krajowym nie mozna
odpowiednio uwzgledni¢ kwestii konkurencyjnosci wewnetrznego rynku lotniczego UE jako
calodci. Interwencja na szczeblu unijnym jest niezbedna szczegolnie, aby unikna¢ powstania
mozaiki §rodkéw krajowych, ktore moga prowadzi¢ do niezamierzonych skutkow. Podczas
gdy celem proponowanego rozporzadzenia jest przywrocenie rownych warunkéw dziatania na
rynku  transportu  lotniczego,  wprowadzenie  roznych  poziomow  zobowigzan
W poszczegdlnych panstwach cztonkowskich mogloby mie¢ efekt odwrotny 1 zakloci¢ dalsze
dziatanie rynku lotniczego, zachecajac operatorow statkow powietrznych do szkodliwych
praktyk takich jak tankering.

Ponadto, jesli chodzi o natozenie zobowigzania dotyczgcego dostaw zréwnowazonych paliw
lotniczych, oczekuje si¢, ze dziatanie na szczeblu unijnym, oparte na zharmonizowanych
przepisach dotyczacych sektora lotnictwa majacych zastosowanie bezposrednio do
uczestnikow rynku przyniesie lepszy efekt niz srodki krajowe ustanawiajace rézne wymogi
i cele.

. Proporcjonalnos¢

Oczekuje si¢, ze dzialanie na szczeblu UE pozwoli wytyczy¢ jasny kierunek polityki dla
podmiotéw dziatajacych na rynku zaréwno w sektorze lotniczym, jak i paliwowym. Jeden
jasny zestaw przepisow unijnych na szczeblu UE zapewni liniom lotniczym mozliwos¢
funkcjonowania w warunkach opartych na réwnych szansach w catej UE, przywracajac
réwne warunki dziatania dla linii i portéw lotniczych. Bedzie to takze jasny sygnat dla sektora
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paliw lotniczych dotyczacy poziomu dostaw paliwa i technologii paliwowych, w ktore nalezy
inwestowaé. Pojedynczy zestaw przepisOw oznacza roOwniez ograniczone koszty
przestrzegania przepisow dla uczestnikow rynku.

Dziatanie na szczeblu unijnym w zakresie zrownowazonych paliw lotniczych przyczyni si¢ do
osiggnigcia zwigkszonego unijnego celu klimatycznego okreslonego w Europejskim prawie
o klimacie. W Planie w zakresie celow klimatycznych na2030r. stwierdzono, ze
zrownowazone paliwa lotnicze maja odegra¢ gldwng rol¢ w ograniczeniu emisji
pochodzacych =z lotnictwa do2030r. 12050r. oraz w osiggnieciu unijnych celow
klimatycznych. W zwigzku z tym ustanowienie przepisow unijnych dotyczacych produkcji
I wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych umozliwia przyj¢cie dostosowanego do
potrzeb podejscia do realizacji tych celéw. Opieranie si¢ jedynie na $rodkach krajowych
0 prawdopodobnie réznych celach (jesli w ogole mialyby wyznaczone cele) powodowatoby
ryzyko niewystarczajacego lacznego poziomu ambicji. Niniejsza inicjatywa moze réwniez
postuzy¢ jako wsparcie przy planowanym przegladzie dyrektywy w sprawie odnawialnych
zrodet energii dzigki zwigkszeniu udziatu energii odnawialnej w sektorze transportu.

Dziatanie na szczeblu wunijnym moze przynies¢ pozytywne skutki na szczeblu
mi¢dzynarodowym. Poniewaz interwencja UE zapewni efekty na calym unijnym rynku
lotnictwa i zrbwnowazonych paliw lotniczych, oczekuje si¢, ze bedzie bardziej zauwazalna
dla panstw trzecich niz odosobnione inicjatywy krajowe. Prawdopodobnie latwiej bedzie tez
osiggnac efekt mnoznikowy, poniewaz panstwa trzecie mogg rozwazy¢ przyjecie podobnych
srodkéw. W rezultacie dziatanie to moze przyspieszy¢ trwajace w ramach ICAO prace nad
wykorzystaniem zrownowazonych paliw lotniczych. Krétko mowige, dziatanie UE moze
pobudzi¢ dalsze postepy w zakresie produkcji iwykorzystania zrownowazonych paliw
lotniczych poza UE, co moze pomodc stworzy¢é réwne warunki dziatania na szczeblu
globalnym, aprzy tym na wigksza skalg ograniczy¢ emisje pochodzace z transportu
lotniczego.

. Wybor instrumentu

Niniejsza inicjatywa musi by¢ wdrozona szybko i skutecznie, jako kluczowy produkt
Europejskiego Zielonego Ladu 1kompleksowej strategii na rzecz zrownowazonej
I inteligentnej mobilnosci oraz jako niezbedny budulec w dazeniu do osiggnigcia unijnych
celéw klimatycznych do 2030 12050r., poprzez zapewnienie, aby sektor lotnictwa
przyspieszyl dziatania majace na celu obnizenie jego emisyjnosci bez uszczerbku dla
potwierdzonych korzysci wynikajacych z wysoce zintegrowanego wewnetrznego rynku
lotniczego. Jak wyjasniono w sekcji 1.4 i w zataczniku II, mozna to osiagnaé najlepiej dzigki
bezposredniemu uregulowaniu podmiotow gospodarczych na szczeblu UE rozporzadzeniem
dotyczacym rynku wewnetrznego. Wspolne przepisy majace zastosowanie bezposrednio
i jednakowo do uczestnikow rynku lotnictwa i rynku paliw w catej UE faktycznie zapewnig
jasno$¢ i ujednolicenie. Poniewaz jednolity rynek lotnictwa z definicji jest zintegrowany na
szczeblu unijnym, najlepiej funkcjonuje wowczas, gdy przepisy majg zastosowanie do
wszystkich linii lotniczych w jednakowy sposob. Natozenie tych samych wymogdéw na
wszystkich uczestnikow rynku zmniejsza ryzyko zakldcenia konkurencji i wysyta jasny
sygnal uczestnikom rynku lotniczego spoza UE oferujacym loty wewnatrz UE. Jednolity
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zestaw przepisOw w catej Unii ustanowiony w rozporzadzeniu pozwoli da¢ jasny i wyrazny
sygnat rynkowi. Przej$cie na zrbwnowazone paliwa lotnicze wymaga znacznych inwestycji,
dlatego ramy regulacyjne powinny koniecznie zapewni¢ pojedynczy, dlugoterminowy
i solidny zestaw przepiséw dla wszystkich inwestorow w catej UE. W szczegdlno$ci nalezy
bezwzglednie unikna¢ powstania mozaiki réznych $rodkéw na szczeblu krajowym, ktorej
mozna by si¢ spodziewaé w przypadku wdrozenia przepisow w drodze dyrektywy
miedzysektorowej. Cho¢ takie rozwigzanie sprawdzitoby sie¢ w przypadku takich rodzajow
transportu jak transport drogowy czy kolejowy, nie sprawdzi si¢ w przypadku rodzajow
transportu o tak transgranicznym i globalnym wymiarze jak lotnictwo. Wigkszo$¢ linii
lotniczych dziata na skale ogolnoeuropejska lub nawet globalng. Mozaika krajowych §rodkoéw
transpozycji mogtaby zmniejszy¢ skutecznos$¢ polityki i uniemozliwi¢ skuteczne obnizenie
emisyjnosci transportu lotniczego. Moglaby tez =zachgca¢é do roéznych zachowan
gospodarczych  w sektorach  lotniczym i paliwowym  w poszczegdlnych — panstwach
cztonkowskich. To z kolei mogloby przyczyni¢ si¢ do stosowania praktyk majacych na celu
uniknigcie kosztow (np. tankeringu), ktore zagrazatyby funkcjonowaniu jednolitego rynku.
Niniejsza inicjatywa bedzie miala duzy wplyw na podmioty dziatajace w transporcie
lotniczym 1 na wewngtrzny rynek lotniczy jako calo$¢. Istotne jest, aby zobowigzania
nalozone na wszystkie linie lotnicze mialy jednakowe zastosowanie do wszystkich linii
lotniczych, co mozna zapewni¢ za pomoca rozporzadzenia. Dla zapewnienia skutecznosci
niniejszej inicjatywy rownie wazne jest, aby zobowigzanie dotyczace dostaw paliwa byto
realizowane iegzekwowane w sposob jednolity. Rdézne zobowigzania dotyczace dostaw
paliwa w roéznych obszarach UE (np. obejmujace rozne cele, rézne normy w zakresie
zrownowazonego rozwoju itp.) skutkowaltyby réznicami w traktowaniu poszczegdlnych linii
lotniczych i moglyby wywotaé zaktocenia konkurencji migdzy unijnymi portami lotniczymi
lub ostabi¢ pozycje unijnych uczestnikow rynku lotnictwa wzgledem konkurentow spoza UE.
Niniejsza inicjatywa powinna by¢ wdrozona za pomocg oddzielnego rozporzadzenia w celu
uwzglednienia specyfiki 1 ztozonosci jednolitego rynku lotnictwa.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/oceny adekwatnos$ci obowiazujacego prawodawstwa

Jest to nowa inicjatywa. W zwiazku z tym nie przeprowadzono zadnej oceny ex post ani
oceny adekwatnosci.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia zostal opracowany na podstawie
kompleksowych konsultacji, ktore odbywaty si¢ w 2020 r. W marcu i kwietniu 2020 r.
Komisja przeprowadzita konsultacje publiczne dotyczace wstepnej oceny skutkow. tacznie
uzyskata informacje zwrotne od 121 uczestnikow: organow publicznych, przedstawicieli
sektoréw lotniczego i paliwowego, organizacji nienastawionych na zysk, $rodowiska
akademickiego i obywateli. Zasadniczo w informacjach zwrotnych wyrazono poparcie dla
dziatania regulacyjnego na szczeblu unijnym stuzacego zwigkszeniu wykorzystania
zrobwnowazonych paliw lotniczych. Komisja zorganizowata dwie rundy obrad okraglego stotu
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(w marcu i listopadzie 2020 r.), a podczas kazdej z nich odbyty si¢ sesje poswiecone debatom
Z udziatem zainteresowanych stron i panstw cztonkowskich oraz sesje poswiecone debatom
Z udzialem samych panstw cztonkowskich. Obrady okraglego stolu pozwolilty uzyskad
bezposrednie opinie i przeprowadzi¢ wymiang informacji z uczestnikami na temat potrzeby
dziatania regulacyjnego na szczeblu unijnym dotyczacego zrownowazonych paliw lotniczych.
Podczas pierwszej rundy obrad okraglego stotu udato si¢ zebra¢ cenne spostrzezenia na temat
definicji problemu, a w drugiej rundzie skoncentrowano si¢ na wariantach strategicznych,
dzigki czemu uczestnicy mogli wyrazi¢ swoje zdanie na temat preferowanego wariantu
i zaproponowa¢ zmiany w zakresie proponowanych wariantdbw. Otwarte konsultacje
publiczne trwatly przez 12 tygodni, od sierpnia do pazdziernika 2020 r. Lacznie uzyskano
odpowiedzi od 156 uczestnikdéw: organéw publicznych, przedstawicieli sektoréw lotniczego
I paliwowego, organizacji pozarzagdowych, s$rodowiska akademickiego 1 obywateli.
Zasadniczo w odpowiedziach wyrazono poparcie dla dziatania regulacyjnego na szczeblu
unijnym w celu zwigkszenia wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych w formie
obowigzku mieszania paliw. Udalo si¢ zebra¢ cenne informacje na temat preferencji
respondentow co do konkretnego ksztattu tego $rodka. Wreszcie w trakcie badania
uzupelniajagcego  prowadzonego przez wykonawce zewngtrznego — zorganizowano
ukierunkowane konsultacje, aby uzyska¢ konkretne iszczegdélowe informacje na temat
funkcjonowania rynku lotniczego, sytuacji rynku paliw lotniczych, produkcji
zrownowazonych paliw lotniczych i poszczegélnych istniejacych lub planowanych strategii
wspierania wykorzystania zrdwnowazonych paliw lotniczych. Te ukierunkowane konsultacje
byty skoncentrowane na podmiotach dziatajacych w sektorach lotniczym i paliw lotniczych,
panstwach cztonkowskich, organizacjach nienastawionych na zysk i organizacjach lotnictwa
migdzynarodowego.

W trakcie realizacji tej zlozonej strategii konsultacyjnej zdecydowana wigkszo$¢
zainteresowanych stron z sektora lotniczego (linie lotnicze, porty lotnicze, producenci statkow
powietrznych) i sektora paliwowego, panstw czlonkowskich i organizacji pozarzadowych
poparta ustanowienie zobowigzania do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych jako
skutecznego mechanizmu  w zakresie polityki stluzacego zwigkszeniu  produkcji
I wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych oraz skutecznemu obnizeniu emisyjnosci
sektora lotnictwa. Zainteresowane strony byty stosunkowo podzielone w kwestii konkretnego
ksztaltu tego wariantu, ale wigkszos¢ dostawcow paliw, panstw cztonkowskich, organizacji
pozarzadowych, portow lotniczych oraz niektdére linie lotnicze popieraja wprowadzenie
zobowigzania do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych po stronie podazy, przy
zachowaniu swobody w zakresie dystrybucji paliwa, obejmujacej paliwo do silnikow
odrzutowych dostarczane na potrzeby wszystkich lotow rozpoczynajacych si¢ w unijnych
portach lotniczych. Jednoczesnie wigkszo$¢ zainteresowanych stron dostrzeglta potrzebe
wprowadzenia $rodkow, ktore =zapobiegng ucieczce emisji gazéw cieplarnianych
I zaktoceniom na wewngtrznym rynku lotniczym. Wigkszos$¢ zainteresowanych stron (linii
lotniczych, portow lotniczych, przedstawicieli przemystu paliwowego, organizacji
pozarzadowych, panstw cztonkowskich) popiera rowniez zapewnienie szczegodlnych zachet
do korzystania z odnawialnych paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego.
Wszystkie te srodki uwzgledniono w preferowanym wariancie strategicznym.
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. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Wykonawca zewnetrzny przeprowadzil badanie uzupelniajace ocene skutkow bedaca
podstawa niniejszego wniosku. Badanie rozpoczgto w lipcu 2020 r. i zakonczono na poczatku
2021 r. Zapewnilo ono shluzbom Komisji cenne informacje, szczegdlnie umozliwiajace
uksztaltowanie wariantow strategicznych, ocen¢ ich wplywu na $rodowisko, gospodarke
I spoleczenstwo oraz zebranie opinii zainteresowanych stron, na ktére wniosek ma
bezposredni wpltyw.

. Ocena skutkow

Zaproponowane warianty strategiczne zorganizowano wokdél wymogu regulacyjnego
polegajacego na zobowigzaniu do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych. Wymog ten
umozliwia przywrocenie réwnych warunkow dziatania w sektorze transportu lotniczego, jesli
chodzi oilosci uzupelnianego paliwa lotniczego, oraz utrzymanie tych warunkoéw przy
jednoczesnym zwigkszaniu wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych w lotnictwie.
Warianty strategiczne objety rézne sposoby zaprojektowania tego zobowigzania. Pierwsza
grupa wariantow zaktadala zobowigzanie dostawcow paliwa do dystrybucji zrownowazonych
paliw lotniczych we wszystkich unijnych portach lotniczych. Druga grupa wariantéw
zakladatla zobowigzanie linii lotniczych do zaopatrywania si¢ w zrOwnowazone paliwa
lotnicze przy wylatywaniu z unijnych portéw lotniczych (jeden podwariant obejmowat
wszystkie loty, adrugi obejmowat tylko loty wewnatrzunijne). Trzecia grupa wariantow
zaktadata natomiast zobowigzanie dostawcoéw paliwa do dystrybucji zréwnowazonych paliw
lotniczych z pewna swoboda na poczatku oraz zobowigzanie linii lotniczych do
zaopatrywania si¢ przed odlotem z unijnych portdw lotniczych w paliwo do silnikow
odrzutowych.  Wartosci  docelowe  w niektérych  wariantach  okre§lono  w ilo$ci
zrownowazonego paliwa lotniczego, a w innych wariantach — w ograniczeniu intensywnosci
emisji COz z paliwa do silnikdw odrzutowych. Wszystkie warianty zawieraty zachety do
stosowania  odnawialnych  paliw  transportowych  pochodzenia  niebiologicznego.
Preferowanym wariantem bylo nalozenie na dostawcow paliwa obowigzku mieszania
zrownowazonych paliw lotniczych oraz na linie lotnicze obowigzku w zakresie ilo$ci
uzupehianego paliwa do silnikoéw odrzutowych, w tym dodatkowego obowigzku w zakresie
odnawialnych paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego. Wariant ten byt
preferowany ze wzgledu na fakt, iz umozliwia zapewnienie rownych warunkow dziatania na
rynku transportu lotniczego, przy jednoczesnym znacznym zwigkszeniu produkcji
I wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych.

Preferowany wariant strategiczny umozliwia utrzymanie konkurencyjnosci sektora transportu
lotniczego i prowadzi do znacznego zmniejszenia emisji CO2 w sektorze lotnictwa, tj. 0 okoto
60-61 % do 2050 r. w poréownaniu ze scenariuszem odniesienia. Emisje zanieczyszczen
powietrza spadng o okoto 9 % do 2050 r. w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia. Ogolnie
rzecz biorgc, koszty srodowiskowe lotnictwa (zwigzane z emisjami CO: i zanieczyszczen
powietrza) zmniejsza si¢ o okoto 87-88 mld EUR w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia,
wyrazone jako warto$¢ biezaca w latach 2021-2050. Moce produkcyjne w zakresie produkcji
zrownowazonych paliw lotniczych wzrosng do 2050 r. o dodatkowe 25,5-25,6 Mt.
Pojawienie si¢ zrownowazonych paliw lotniczych na rynku prowadzi do znacznego
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zmniejszenia zalezno$ci lotnictwa od paliw kopalnych do silnikéw odrzutowych, ktorych
zuzycie do 2050r. spadnie 065% w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia.
Bezpieczenstwo energetyczne UE poprawia si¢, poniewaz zmniejsza si¢ import energii ze
zrodet kopalnych z panstw trzecich, a wykorzystywane do produkcji zrownowazonych paliw
lotniczych surowce ienergia elektryczna ze zrodet odnawialnych sg pozyskiwane w UE
(zrownowazone paliwa lotnicze produkowane w UE stanowig 92 % catkowitego zuzycia
zrownowazonych paliw lotniczych w 2050r.). W ramach preferowanego wariantu
strategicznego technologie zréwnowazonych paliw lotniczych 0 najwyzszym potencjale
obnizenia emisyjnosci pojawig si¢ na rynku w znacznych iloSciach wczesniej niz
w przypadku braku dziatan politycznych. Ceny zrownowazonych paliw lotniczych spadng
w poréwnaniu z obecnymi szacunkami, co z czasem przyczyni si¢ do zmniejszenia roéznicy
w cenie w poréwnaniu z paliwem kopalnym do silnikdw odrzutowych. Preferowane warianty
strategiczne prowadzg do tworzenia miejsc pracy netto w UE, tj. do utworzenia okoto 202 100
dodatkowych miejsc pracy w porOéwnaniu ze scenariuszem odniesienia. Wreszcie
ograniczenie zanieczyszczenia powietrza ma pozytywny wpltyw na zdrowie publiczne (4.
spadek kosztow zewnetrznych wynikajacych z zanieczyszczenia powietrza o okoto 1,5 mld
EUR w latach 2021-2050 w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia).

Ogolnie warianty strategiczne C1 i C2 doprowadzg do zwigkszenia kosztow o 20,3 mld EUR
(C1) 114,6 mld EUR (C2) w stosunku do scenariusza odniesienia w latach 2021-2050.
Koszty te w znacznej mierze wynikajg ze wzrostu kosztow paliwa do silnikow odrzutowych
w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia, tj. 0 103,5 mld EUR (C1) i 0 88,2 mld EUR (C2),
wyrazonego w wartosci biezacej w latach 2021-2050. Ten wzrost kosztow paliwa przetozy
si¢ na opflaty lotnicze, ktére wedlug szacunkéw do 2050 r. zwieksza si¢ o okoto 8,1-8,2 %.
Wyzsze optaty doprowadza do nieznacznego zmniejszenia tacznej liczby pasazerdw
transportu lotniczego w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia, ktéra mimo to nadal bedzie
wzrasta¢ az o 77 % do 2050 r. w poréwnaniu z 2015 r. Spowoduje to zmniejszenie kapitatu
i kosztéw operacyjnych dla transportu lotniczego w stosunku do scenariusza odniesienia, tj.
084 mld EUR (C1) i 0 74,5 mld EUR (C2). Dodatkowe koszty logistyczne wyniosg 0,19 mld
EUR (C1 i C2). Linie lotnicze poniosg tez wyzsze o 0,34 mld EUR (Cl i C2) koszty
sprawozdawczosci w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia, wyrazone w wartosci biezacej
w latach 2021-2050. Jesli chodzi o producentéw zrownowazonych paliw lotniczych, potrzeby
inwestycyjne w okresie 20212050 szacuje si¢ na poziomie okoto 10,4-10,5 mld EUR. Aby
bowiem zaspokoi¢ niezbedne moce produkcyjne w zakresie produkcji zrownowazonych paliw
lotniczych, do 2050r. nalezy zbudowa¢ w UE 104-106 dodatkowych zaktadow
produkcyjnych zréownowazonych paliw lotniczych.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

W proponowanym rozporzadzeniu starano si¢ unikna¢ naktadania nadmiernego obcigZenia na
podmioty gospodarcze poprzez zmniejszenie kosztow  przestrzegania  przepisow.
W szczegolnosci w okresie pierwszych pigciu lat stosowania rozporzadzenia zapewniono
pewng elastycznos¢ w zakresie sposobu, w jaki dostawcy paliwa lotniczego moga wypehic
zobowigzanie dotyczace dostaw zrownowazonych paliw lotniczych. Oczekuje si¢, ze pozwoli
to zmniejszy¢ koszty logistyczne iuniknaé zwigkszenia kosztéw zrownowazonych paliw
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lotniczych. Paliwo lotnicze stanowi znaczng czgs$¢ kosztow operacyjnych operatorow statkow
powietrznych, dlatego oczekuje si¢, ze takie rozwigzanie bgdzie miato pozytywny wpltyw na
ich konkurencyjnos¢.

. Prawa podstawowe

Niniejszy wniosek nie ma wptywu prawa podstawowe.

4, WPLYW NA BUDZET

Wplyw na budzet jest zwigzany przede wszystkim z przegladem sprawozdan ioceng
przestrzegania przepisOw przez podmioty gospodarcze, na ktore natozono zobowigzania,
atakze od rocznych sprawozdan przedstawianych Komisji przez EASA. Powyzsze sg
szczegotowo oceniane w ramach oceny skutkéw finansowych regulacji. Decyzje dotyczace
rozwoju technologii informacyjnej i zamowien publicznych begda podlegaty zatwierdzeniu
przez Rade Komisji Europejskiej ds. Technologii Informacyjnej i Cyberbezpieczenstwa.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Proponowane rozporzadzenie obejmuje systemy monitorowania, sprawozdawczosci
i weryfikacji, ktore pozwolg zapewni¢ jego prawidlowe wdrozenie. W szczegdlnosci
operatorzy statkbw powietrznych i dostawcy paliwa bedg zobowigzani do przedstawiania
rocznych sprawozdan. Sprawozdania te beda weryfikowane przez niezalezne organy,
a ponadto przeprowadzana bedzie ocena przestrzegania przepisOw przez operatorow statkow
powietrznych i dostawcoOw paliwa, aby ustali¢, czy wypehili oni swoje odpowiednie
zobowigzania. Ponadto EASA bedzie przedktada¢ Komisji roczne sprawozdania
W szczeg6lnos$ci dotyczace przestrzegania przepisow przez podmioty gospodarcze oraz
sytuacji rynku lotnictwa i zrownowazonych paliw lotniczych. Wreszcie co najmniej raz na
pig¢ lat od daty rozpoczecia stosowania niniejszego rozporzadzenia Komisja bedzie
przedstawiala sprawozdania dla Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczace ewolucji rynku
paliw lotniczych ijej wptywu na wewngtrzny rynek lotniczy Unii, w tym w odniesieniu do
mozliwego rozszerzenia zakresu niniejszego rozporzadzenia na inne zrodia energii, a takze
dotyczace ewentualnej potrzeby dostosowania konkretnych elementow proponowanego
rozporzadzenia.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

W art.1 wniosku opisano przedmiot proponowanego rozporzadzenia, ktore ustanawia
zharmonizowane przepisy majace na celu utrzymanie konkurencyjnych i rownych warunkow
dzialania na unijnym wewng¢trznym rynku lotniczym, przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych przez operatorow statkéw powietrznych
I dystrybucji zrownowazonych paliw lotniczych w unijnych portach lotniczych. W art. 2
okreslono zakres stosowania rozporzadzenia. W art. 3 przedstawiono szereg definicji
waznych termindw zastosowanych w rozporzadzeniu. W art. 4 natozono na dostawcow
paliwa lotniczego zobowigzanie do zapewnienia udzialu minimalnego zréwnowazonych
paliw lotniczych, w tym udziatu minimalnego paliwa syntetycznego, we wszystkich rodzajach
paliwa lotniczego dostepnych dla operatorow statkow powietrznych w unijnych portach
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lotniczych. W art. 5 nalozono na operatoréw statkbw powietrznych zobowigzanie do
zapewnienia, aby roczne ilo$ci uzupetlnianego paliwa lotniczego w danym unijnym porcie
lotniczym wynosity co najmniej 90 % ilo$ci paliwa potrzebnego rocznie. W art. 6 okreslono
zobowigzanie dla unijnych portéw lotniczych do zapewnienia infrastruktury niezbednej do
utatwienia operatorom statkow powietrznych dostgpu do paliw lotniczych obejmujacych
udziaty zrownowazonych paliw lotniczych. W art. 7 okreslono obowiagzek sprawozdawczy dla
operatorow statkow powietrznych. W art. 8 okreslono przepisy dotyczace zglaszania
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych w ramach wiecej niz jednego systemu
dotyczacego gazow cieplarnianych. W art. 9 okreslono obowigzek sprawozdawczy dla
dostawcow paliwa lotniczego. W art. 10 okreslono przepisy dotyczace whasciwych organow
wyznaczonych przez panstwa cztonkowskie w celu zapewnienia egzekwowania niniejszego
rozporzadzenia. W art. 11 ustanowiono przepisy dotyczace grzywien administracyjnych.
W art. 12 nalozono na EASA zobowigzanie do publikowania rocznego sprawozdania
technicznego na podstawie rocznych sprawozdan przedkladanych przez operatorow statkow
powietrznych i dostawcow paliwa. W art. 13 ustanowiono pigcioletni okres przej$ciowy,
w ktérym dostawcy paliwa lotniczego moga dostarcza¢ udziat minimalny zréwnowazonego
paliwa lotniczego okreslony jako $rednia wszystkich paliw lotniczych dostarczonych przez
nich we wszystkich unijnych portach lotniczych w danym okresie sprawozdawczym.
W art. 14 okreslono zobowigzanie Komisji do przedstawiania Parlamentowi Europejskiemu
I Radzie co najmniej raz na pi¢é lat sprawozdan na temat szeregu aspektoOw zwigzanych ze
stosowaniem niniejszego rozporzadzenia. W art. 15 okreslono postanowienia dotyczace
wejscia  rozporzadzenia w zycie. W zalaczniku I  okreSlono udzialy minimalne
zrownowazonych paliw lotniczych, wtym udzialy minimalne paliwa syntetycznego,
w dostarczanych rodzajach paliwa lotniczego, aw zataczniku II przedstawiono wzor
dokumentu na potrzeby realizacji obowigzku sprawozdawczego operatorOw statkow
powietrznych.
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2021/0205 (COD)
Whiosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie zapewnienia rownych warunkow dzialania dla zrownowazonego transportu

lotniczego

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdélnosci jego art. 100

ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow”,

9

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

(@)

(3)

Od dziesigcioleci transport lotniczy odgrywa kluczowsg role w gospodarce Unii
i codziennym zyciu obywateli Unii, bedac przy tym jednym =z najbardziej
dynamicznych i osiggajacych najlepsze wyniki sektoréw unijnej gospodarki. Silnie
stymuluje wzrost gospodarczy, zatrudnienie, handel i turystyke, a takze konektywnos¢
I mobilno$¢ zaréwno przedsiebiorstw, jak i obywateli, w szczegdlnosci w ramach
unijnego wewngetrznego rynku lotniczego. Rozwd¢j ustug transportu lotniczego
znaczaco przyczynit si¢ do poprawy konektywnosci w Unii oraz z panstwami trzecimi,
a takze byt waznym motorem gospodarki Unii.

Od 2020r. transport lotniczy jest jednym z sektoro6w najbardziej dotknigtych
kryzysem zwigzanym z COVID-19. Wraz z perspektywa zakonczenia pandemii
pojawily  si¢  oczekiwania  stopniowego przywracania ruchu lotniczego
w nadchodzacych latach i jego odbudowy do pozioméw sprzed kryzysu. Jednocze$nie
emisje z tego sektora rosng od 1990 r., a wraz z pokonaniem pandemii ta tendencja
wzrostowa moze powroci¢. W zwigzku z tym konieczne jest przygotowanie Si¢ na
przysztos¢ 1 wprowadzenie niezbednych zmian, aby zapewni¢ prawidlowe
funkcjonowanie rynku transportu lotniczego, co przyczyni si¢ do osiggnig¢cia unijnych
celow klimatycznych i przyniesie wysoki poziom konektywnoS$ci, bezpieczenstwa
i ochrony.

Funkcjonowanie unijnego sektora transportu lotniczego jest uwarunkowane jego
wymiarem transgranicznym w Unii oraz wymiarem globalnym. Wewngtrzny rynek

DzU.C[..]z[...],s.[...]
DzU.C[..]z[...],s.[...]
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(4)
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(6)

lotniczy to jeden znajbardziej zintegrowanych sektoréow w Unii, regulowany
jednolitymi przepisami dotyczacymi dostepu do rynku i warunkdéw operacyjnych.
Polityka zewnetrzna w dziedzinie transportu lotniczego jest regulowana przepisami
ustanowionymi na szczeblu globalnym przez Organizacj¢ Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO), jak réwniez kompleksowymi wielostronnymi lub
dwustronnymi porozumieniami mi¢dzy Unig lub jej panstwami cztonkowskimi
a panstwami trzecimi.

Na rynku transportu lotniczego panuje silna konkurencja miedzy podmiotami
gospodarczymi w catej Unii, ktorym niezb¢dne sg rowne warunki dziatania. Stabilno$é¢
i dobrobyt rynku transportu lotniczego oraz jego uczestnikow zaleza od jasnych
i zharmonizowanych ram polityki, w ktorych operatorzy statkbw powietrznych, porty
lotnicze iinne podmioty dzialajace w sektorze lotnictwa moga funkcjonowac
W warunkach opartych na rownych szansach. Wystepowanie zakldcen na rynku wiaze
si¢ zryzykiem ostabienia pozycji operatorow statkdbw powietrznych i portow
lotniczych wzgledem wewnetrznych lub zewngtrznych konkurentow. Moze on jednak
spowodowa¢ utrate¢ konkurencyjnosci sektora transportu lotniczego oraz utrate
konektywnosci w transporcie lotniczym dla obywateli i przedsigbiorstw.

W szczegblnosci istotne jest zapewnienie réwnych warunkéw dzialania na calym
unijnym rynku transportu lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, ktore
stanowi znaczng cze$¢ kosztow operatoréw statkow powietrznych. Roznice w cenie
paliwa moga mie¢ znaczny negatywny wplyw na wyniki gospodarcze operatorow
statkbw powietrznych oraz na konkurencj¢ na rynku. W przypadku gdy rdéznice
w cenie paliwa lotniczego wystepuja migdzy poszczegdlnymi unijnymi portami
lotniczymi lub migdzy portami lotniczymi w UE ipoza nig, moze to zachecaé
operatorow statkbw powietrznych do dostosowywania ich strategii tankowania paliwa
z przyczyn ekonomicznych. Tankering zwigksza zuzycie paliwa statku powietrznego
i niepotrzebnie generuje emisje gazéw cieplarnianych. W konsekwencji stosowanie
tankeringu przez operatorow statkow powietrznych podwaza starania Unii na rzecz
ochrony srodowiska. Niektorzy operatorzy statkow powietrznych moga korzystaé
z atrakcyjnych cen paliwa lotniczego w swoich bazach macierzystych w celu zyskania
przewagi konkurencyjnej wobec innych linii lotniczych obstugujacych podobne trasy.
Takie dziatanie moze mie¢ niekorzystne skutki dla konkurencyjnosci sektora
i szkodzi¢ konektywnosci w transporcie lotniczym. W niniejszym rozporzadzeniu
nalezy ustanowi¢ S$rodki zapobiegajace takim praktykom w celu uniknigcia
niepotrzebnej szkody w $rodowisku, a takze przywrdcenia i zachowania warunkow
uczciwej konkurencji na rynku transportu lotniczego.

Gléwnym celem wspdlnej polityki transportowej jest zrOwnowazony rozwoj. Wymaga
to zintegrowanego podejscia ukierunkowanego na zapewnienie zaroOwno efektywnego
funkcjonowania systemu transportowego Unii, jak i ochrony srodowiska naturalnego.
Zréwnowazony rozwo0j transportu lotniczego wymaga wprowadzenia $rodkow
majacych na celu zmniejszenie emisji dwutlenku wegla pochodzacych ze statkéw
powietrznych wylatujacych z unijnych portow lotniczych. Srodki te powinny
przyczynia¢ si¢ do osiagnigcia unijnych celow klimatycznych do 2030 i 2050 r.
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W przyjetym przez Komisj¢ w grudniu 2020 r. komunikacie pt. ,,Strategia na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci”'® wytyczono kierunki dziatan dla unijnego
systemu transportowego, ktore umozliwig jego ekologiczng i cyfrowa transformacje
I zwicksza jego odpornos¢. Obnizenie emisyjnosci sektora transportu lotniczego jest
niezb¢dnym i trudnym procesem, szczeg6lnie w perspektywie krotkoterminowej.
Postep technologiczny osiggany za sprawg europejskich i krajowych programow
badan naukowych 1iinnowacji w dziedzinie lotnictwa przyczynit si¢ do znacznego
zmniejszenia emisji w ubieglych dziesi¢cioleciach. Globalny wzrost natgzenia ruchu
lotniczego wyprzedzit jednak dziatania w zakresie zmniejszania emisji z tego sektora.
Podczas gdy nowe technologie maja pomoc ograniczy¢ wykorzystanie energii z paliw
kopalnych  w lotnictwie  krotkodystansowym  w najblizszych  dziesiecioleciach,
zrownowazone paliwa lotnicze stanowig jedyne rozwigzanie pozwalajace znacznie
obnizy¢ emisyjno$¢ lotow na wszystkich dystansach, i to w krotkiej perspektywie
czasowej. Obecnie ten potencjat jest jednak w duzej mierze niewykorzystany.

Zréwnowazone paliwa lotnicze to ciekle paliwa typu ,,drop-in”, mogace w pelni
zastapi¢ konwencjonalne paliwa lotnicze i kompatybilne z istniejacymi silnikami
statkbw powietrznych. Na szczeblu globalnym certyfikowanych jest szereg Sciezek
produkcji zrownowazonych paliw lotniczych do zastosowan w lotnictwie cywilnym
lub wojskowym. Pod wzgledem technologicznym zrownowazone paliwa lotnicze sa
gotowe, by odegra¢ wazng rolg w zmniejszaniu emisji z transportu lotniczego juz
w bardzo krotkiej perspektywie czasowej. Oczekuje si¢, ze w perspektywie Srednio-
I dlugoterminowej beda one stanowily wieksza czg$¢ koszyka energetycznego
W lotnictwie. Ponadto dzigki odpowiednim migdzynarodowym normom dotyczacym
paliwa zréwnowazone paliwa lotnicze moga przyczyni¢ si¢ do obnizenia zawarto$ci
substancji aromatycznych paliwa koncowego stosowanego przez operatora, a tym
samym pomoga zmniejszy¢ emisje inne niz CO2. Jesli chodzi o inne alternatywne
rozwigzania w zakresie zasilania statkow powietrznych, takie jak energia elektryczna
lub ciekty wodor, oczekuje si¢, ze beda one stopniowo przyczynia¢ si¢ do obnizenia
emisyjnosci transportu lotniczego, poczawszy od lotow krotkodystansowych.

Stopniowe wprowadzanie zréwnowazonych paliw lotniczych na rynek transportu
lotniczego bedzie wigzato si¢ z dodatkowym kosztem paliwa dla linii lotniczych,
poniewaz produkcja takich technologii paliwowych jest na te chwile bardziej
kosztowna niz produkcja konwencjonalnego paliwa lotniczego. Oczekuje sig, ze nasili
to istniejgce problemy zwigzane z rownymi warunkami dziatania na rynku transportu
lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, a takze spowoduje dalsze zakldcenia
wérod  operatorow  statkow powietrznych i portow lotniczych. W niniejszym
rozporzadzeniu nalezy przyja¢ Srodki zapobiegajace negatywnemu wplywowi
wprowadzenia zréwnowazonych paliw lotniczych na konkurencyjnos¢ sektora
lotnictwa poprzez okreslenie zharmonizowanych wymogdéw w catej Unii.

Na szczeblu globalnym zréwnowazone paliwa lotnicze sg regulowane przez ICAO.
W szczeg6lnosci ICAO ustanawia szczegdlowe wymogi dotyczace zrdwnowazonego
charakteru, identyfikowalnosci 1rozliczania zréwnowazonych paliw lotniczych do
stosowania podczas lotow objetych mechanizmem kompensacji i redukcji CO2 dla
lotnictwa miedzynarodowego (CORSIA). Cho¢ w CORSIA przewidziano zachgty,
a zrobwnowazone paliwa lotnicze uwaza si¢ za integralny filar prac nad wykonalnoscia

10

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw: Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci —
europejski transport na drodze ku przysztosci (COM(2020) 789 final), z 9.12.2020 r.

17

PL



PL

(11)

(12)

(13)

dhugoterminowego ambitnego celu wyznaczonego dla lotnictwa migdzynarodowego,
na chwile obecng nie ma zadnego obowiazkowego programu dotyczacego
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych podczas lotéw migdzynarodowych.
Kompleksowe wielostronne lub dwustronne porozumienia w zakresie transportu
lotniczego zawierane migdzy UE lub jej panstwami cztonkowskimi a panstwami
trzecimi zasadniczo obejmuja postanowienia dotyczace ochrony §rodowiska. Poki co
jednak postanowienia te nie naktadajag na umawiajgce si¢ strony zadnych wigzacych
wymogow dotyczacych wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych.

Na szczeblu unijnym ogdlne przepisy dotyczace energii odnawialnej na potrzeby
sektora transportu okreslono w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/2001%. W przesztosci takie horyzontalne miedzysektorowe ramy regulacyjne
okazaty si¢ nieskuteczne pod wzglgdem przeprowadzenia przejscia z paliw kopalnych
na zréwnowazone paliwo lotnicze w transporcie lotniczym. W dyrektywie (UE)
2018/2001 i w poprzedzajacej ja dyrektywie okreslono nadrzedne cele dla wszystkich
rodzajow transportu, ktére maja by¢ zasilane paliwami odnawialnymi. Poniewaz
lotnictwo jest niewielkim rynkiem paliw, dla ktérego produkcja paliw odnawialnych
jest bardziej kosztowna, a przy tym — w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu —
jest to w pelni zintegrowany europejski rynek transportowy, aby skutecznie pobudzié
stosowanie zrownowazonych paliw lotniczych, takie ramy regulacyjne powinny by¢
uzupehnione specyficznymi §rodkami dotyczacymi sektora lotnictwa. Ponadto krajowe
transpozycje dyrektywy (UE) 2018/2001 wigza si¢ zryzykiem znacznego
rozdrobnienia na rynku transportu lotniczego, jezeli przepisy krajowe dotyczace
zrownowazonych paliw lotniczych beda okreslaty bardzo rozne cele. W takim
przypadku nalezatoby spodziewad si¢ dalszego nasilenia probleméw zwigzanych
z rbwnymi warunkami dziatania w transporcie lotniczym.

W  zwiazku zpowyzszym nalezy ustanowi¢ jednolite przepisy dotyczace
wewngtrznego rynku lotniczego, ktore beda stanowity uzupetnienie dyrektywy (UE)
2018/2001 iumozliwig realizacj¢ jej ogélnych celow dzigki uwzglgdnieniu
szczegolnych potrzeb i wymogoéw zwigzanych zunijnym wewngtrznym rynkiem
lotniczym. W szczegdlnosci niniejsze rozporzadzenie ma na celu uniknigcie
rozdrobnienia rynku lotniczego, zapobiezenie ewentualnym zakloceniom konkurencji
migdzy podmiotami gospodarczymi czy stosowaniu przez operatorow statkow
powietrznych nieuczciwych praktyk majacych na celu uniknigcie kosztow zwigzanych
z tankowaniem paliwa.

Celem niniejszego rozporzadzenia jest w pierwszej kolejnosci okreslenie ram
przywrocenia iutrzymania rownych warunkéw dziatania na rynku transportu
lotniczego w odniesieniu do wykorzystania paliw lotniczych. Takie ramy powinny
zapobiega¢ wystgpowaniu w Unii rozbieznych wymogow, ktéore moglyby nasila¢
praktyki w zakresie tankowania paliwa zaklocajace konkurencje migdzy operatorami
statkow powietrznych lub ostabia¢ pozycje niektorych portdw lotniczych wzgledem
innych. W dalszej kolejnosci ma ono na celu wyposazenie unijnego rynku lotniczego
W solidne przepisy, ktore zapewnig mozliwo$¢ stopniowego zwigkszania udziatu
zrownowazonych paliw lotniczych w unijnych portach lotniczych bez negatywnych
skutkéw dla konkurencyjno$ci wewnetrznego rynku lotniczego UE.

11

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018, s. 82).
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Niezbedne jest ustanowienie zharmonizowanych przepisOw na calym unijnym rynku
wewnetrznym majacych bezposrednie i jednolite zastosowanie do podmiotow
dziatajacych na rynku lotniczym, z jednej strony, oraz do podmiotéw dziatajgcych na
rynku paliw lotniczych, z drugiej. Uzupetlieniem nadrzednych ram ustanowionych
w dyrektywie (UE) 2018/2001 powinno by¢ lex specialis majace zastosowanie do
transportu lotniczego. Powinno ono obejmowaé stopniowe zwigkszanie celow
W zakresie dostaw zréwnowazonych paliw lotniczych. Cele te nalezy sformutowac
starannie, biorac pod uwage ogdlne cele prawidtlowo funkcjonujacego rynku
transportu lotniczego, potrzebe obnizenia emisyjnosci sektora lotnictwa i obecng
sytuacje przemyshu zrownowazonych paliw lotniczych.

Niniejsze rozporzadzenie powinno mie¢ zastosowanie do statkéw powietrznych
wykorzystywanych w lotnictwie cywilnym, realizujacych loty komercyjne w ramach
transportu lotniczego. Nie powinno ono mie¢ zastosowania do takich statkow
powietrznych jak wojskowe statki powietrzne i statki powietrzne wykorzystywane do
operacji humanitarnych, poszukiwawczych, ratowniczych, do pomocy w przypadku
klesk zywiotowych czy do celow medycznych, ani tez do operacji organéw celnych,
policji istrazy pozarnej. Loty realizowane w takich okoliczno$ciach majg bowiem
wyjatkowy charakter i jako takie nie zawsze mogg by¢ planowane w taki sam sposob
jak regularne loty. Z uwagi na charakter realizowanych operacji nie zawsze jest
mozliwe wypelnienie zobowigzan wynikajacych z niniejszego rozporzadzenia,
poniewaz wigzatoby si¢ to zniepotrzebnym obcigzeniem. Aby zapewni¢ rowne
warunki dziatania na calym unijnym jednolitym rynku lotnictwa, niniejsze
rozporzadzenie powinno obejmowaé mozliwie najwicksza czg$¢ komercyjnego ruchu
lotniczego wykonywanego z portéw lotniczych zlokalizowanych na terytorium UE.
Jednocze$nie w celu zapewnienia bezpieczenstwa konektywnosci w transporcie
lotniczym dla dobra obywateli Unii, przedsigbiorstw iregiondw wazne jest, aby
unika¢ naktadania nadmiernego obcigzenia na operacje transportu lotniczego
W matych portach lotniczych. Nalezy ustanowi¢ prog wielkosci rocznego lotniczego
przeptywu pasazeréw i lotniczego ruchu towarowego, ponizej ktorego porty lotnicze
nie beda objete niniejszym rozporzadzeniem; zakres rozporzadzenia powinien jednak
obejmowaé¢ co najmniej 95 % tacznego ruchu rozpoczynajacego si¢ w portach
lotniczych w Unii. Z tych samych powoddéw nalezy okre§lic prog umozliwiajacy
wylaczenie operatoréw statkow powietrznych realizujagcych bardzo matg liczbe
odlotéw z portéw lotniczych zlokalizowanych na terytorium UE.

Nalezy promowa¢ rozwoj 1wprowadzanie na rynek zroéwnowazonych paliw
lotniczych o wysokim  potencjale  w zakresie = zrownowazoneg0  rozwoju,
doprowadzenie do komercyjnego wykorzystania i wysoki potencjal w zakresie
innowacyjnosci 1 rozwoju umozliwiajacy sprostanie przysztym potrzebom. Powinno to
sprzyja¢ budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku paliw oraz zapewni¢
odpowiednie dostawy zréwnowazonych paliw lotniczych dla sektora lotnictwa
w perspektywie krotko- i dlugoterminowej w celu wsparcia w osigganiu ambitnych
celow dotyczacych obnizenia emisyjnosci transportu w Unii, ajednocze$nie
wzmocnienia staran UE na rzecz wysokiego poziomy ochrony $rodowiska. W tym
celu nalezy zapewni¢ kwalifikowalnos¢ zrownowazonych paliw lotniczych
produkowanych z surowcoéw wymienionych w zatgczniku IX czg$¢ A i B dyrektywy
(UE) 2018/2001 oraz syntetycznych paliw lotniczych. Kluczowe znaczenie majg
W szczegolnosci  zrownowazone paliwa lotnicze produkowane — z surowcow
wymienionych w zatgczniku IX cz¢s$¢ B dyrektywy (UE) 2018/2001, poniewaz sg one
obecnie najlepiej przygotowang do wykorzystania technologia zdolng obnizy¢
emisyjnos¢ transportu lotniczego juz w perspektywie krotkoterminowej.

19

PL



PL

(17)

(18)

Z uwagi na zréwnowazony rozwoOj paliwa produkowane z ro$lin spozywczych
I pastewnych nie powinny by¢ kwalifikowalne. W szczegdlnosci, gdy uprawa roslin
Z przeznaczeniem na produkcje biopaliw wypiera tradycyjng produkcje upraw
przeznaczonych do celow spozywczych lub paszowych, ma miejsce posrednia zmiana
uzytkowania gruntéw. Taki dodatkowy popyt zwigksza presje na uzytkowanie
gruntéw i moze doprowadzi¢ do rozszerzenia gruntow rolnych na obszary zasobne
w pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny podmokte i torfowiska, powodujac
dodatkowe emisje gazow cieplarnianych i utrat¢ réznorodnosci biologicznej. Badania
wykazaty, ze skala tych skutkow zalezy od szeregu réznych czynnikéw, w tym
rodzaju surowcéw wykorzystywanych do produkcji paliwa, poziomu dodatkowego
popytu na surowce wynikajagcego ze stosowania biopaliw oraz stopnia ochrony
obszarow zasobnych w pierwiastek wegla na catym $wiecie. Najwyzsze ryzyko
posredniej zmiany uzytkowania gruntow stwierdzono w odniesieniu do biopaliw,
paliw produkowanych z surowcéw, w przypadku ktorych obserwuje si¢ znaczne
rozszerzenie terenow produkcji na obszary zasobne w pierwiastek wegla. W zwigzku
Z tym nie nalezy promowac paliw produkowanych z roslin spozywczych i pastewnych.
Takie podejscie jest zgodne z polityka Unii, a w szczeg6lnosci z dyrektywa (UE)
2018/2001, w ktorej ograniczono wykorzystanie takich biopaliw w transporcie
drogowym i kolejowym i ustanowiono stosowny putap w tym zakresie, biorgc pod
uwage mniejsze korzysci dla srodowiska wynikajace ze stosowania tych biopaliw, ich
stabsze wyniki pod wzgledem potencjalu zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych,
a takze ogolniejsze zastrzezenia co do ich zrbwnowazonego charakteru. Oprocz emisji
gazOw cieplarnianych zwiazanej z posrednia zmiang uzytkowania gruntow, ktoéra
moze czg¢sciowo lub w calo$ci zniweczy¢ ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
poszczeg6lnych biopaliw, posrednia zmiana uzytkowania gruntdéw stwarza rowniez
ryzyko dla ro6znorodnosci biologicznej. Ryzyko to jest szczegdlnie powazne
W polaczeniu z potencjalnym duzym zwigkszeniem produkcji uwarunkowanym
znacznym wzrostem popytu. Popyt na biopaliwa produkowane z ro$lin spozywczych
i pastewnych w sektorze lotnictwa jest obecnie nieznaczny, poniewaz ponad 99 %
stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi z surowcéw kopalnych. W zwigzku
zZtym nalezy unika¢ generowania potencjalnie duzego popytu na biopaliwa
produkowane z roslin spozywczych i pastewnych poprzez promowanie ich stosowania
W niniejszym rozporzadzeniu. Nieobjecie biopaliw produkowanych z roslin zakresem
niniejszego rozporzadzenia pozwala takze zminimalizowaé¢ ewentualne ryzyko
spowolnienia procesu obnizania emisyjnosci transportu drogowego, ktore
W przeciwnym razie mogloby wynika¢ z przeniesienia biopaliw produkowanych
zroslin zsektora drogowego do sektora lotnictwa. Zminimalizowanie takiego
przeniesienia jest wazne, poniewaz transport drogowy pozostaje obecnie
zdecydowanie najbardziej zanieczyszczajagcym sektorem transportu.

Niezbedne jest wprowadzenie pojedynczych, jasnych isolidnych  ram
zrownowazonego rozwoju W celu zapewnienia pewnosci dla podmiotow dziatajacych
W przemysle lotniczym 1 paliwowym co do kwalifikowalnosci zrownowazonych paliw
lotniczych na podstawie niniejszego rozporzadzenia. Aby zapewnié¢ spojnos¢ z innymi
powigzanymi strategiami politycznymi UE, kwalifikowalno$¢ zrownowazonych paliw
lotniczych nalezy okresli¢ na podstawie ich zgodnos$ci z kryteriami zréwnowazonego
rozwoju ustanowionymi w art. 29 dyrektywy 2018/2001*2,

12

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L.2001&from=fr
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Celem niniejszego rozporzadzenia powinno by¢ zapewnienie operatorom statkow
powietrznych mozliwosci konkurowania w warunkach opartych na rownych szansach
pod wzgledem dostepu do zrownowazonych paliw lotniczych. Aby uniknaé
jakichkolwiek zaktocen na rynku przewozoéw lotniczych, wszystkim unijnym portom
lotniczym objetym niniejszym rozporzadzeniem nalezy dostarcza¢ jednakowe udziaty
minimalne zréwnowazonych paliw lotniczych. Cho¢ uczestnicy rynku moga
dostarczac 1 stosowac wieksze ilosci zrownowazonych paliw, niniejsze rozporzadzenie
powinno zapewnié, aby obowigzkowe udzialy minimalne zrownowazonych paliw
lotniczych byly takie same we wszystkich portach lotniczych objgtych
rozporzadzeniem. Zastgpuje ono wszelkie wymogi ustanowione posrednio lub
bezposrednio na szczeblu krajowym lub regionalnym zobowigzujgce operatoréw
statkbw powietrznych lub dostawcéw paliwa lotniczego do wykorzystywania lub
dostarczania zrownowazonych paliw lotniczych w warto$ciach docelowych innych niz
te przewidziane W niniejszym rozporzadzeniu. W celu zapewnienia jasnych
i przewidywalnych ram prawnych, atym samym wsparcia rozwoju rynku
I wprowadzenia na rynek najbardziej zréwnowazonych i innowacyjnych technologii
paliwowych wykazujacych potencjat rozwojowy umozliwiajacy sprostanie przysztym
potrzebom, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ stopniowe zwigkszanie
udzialdéw minimalnych syntetycznych paliw lotniczych w miar¢ uptywu czasu.
Z uwagi na znaczny potencjal obnizenia emisyjnos$ci syntetycznych paliw lotniczych,
atakze ze wzgledu na obecne szacowane koszty ich produkcji niezbedne jest
ustanowienie specjalnego dodatkowego zobowigzania dotyczacego tych paliw.
W przypadku produkcji  z wykorzystaniem energii  elektrycznej ze  zZrodet
odnawialnych i dwutlenku wegla wychwytywanego bezposrednio z powietrza
syntetyczne paliwa lotnicze moga ograniczy¢ emisje nawet o 100 % w poréwnaniu
Z konwencjonalnym paliwem lotniczym. Okazujg si¢ one tez znacznie korzystniejsze
W poréwnaniu z innymi rodzajami zrownowazonych paliw lotniczych, jesli chodzi
0 zasobooszczednos¢ (w szczegdlnosci z uwagi na zapotrzebowanie na wode) procesu
produkcji. Koszty produkceji syntetycznych paliw lotniczych sg jednak obecnie 3 do 6
razy wyzsze od ceny rynkowej konwencjonalnego paliwa lotniczego. W zwiagzku
ztym W niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ specjalne dodatkowe
zobowigzanie dotyczace tej technologii. W ramach przysztych przegladow niniejszego
rozporzadzenia mozna rozwazy¢ wiaczenie w jego zakres innych rodzajow paliw
syntetycznych, na przyktad niskoemisyjnych paliw syntetycznych zapewniajacych
znaczne zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych, jezeli takie paliwa zostang
zdefiniowane w dyrektywie w sprawie odnawialnych zrodet energii.

Niezbedne jest zapewnienie, aby udzialy minimalne zréwnowazonych paliw
lotniczych mogty by¢ z powodzeniem dostarczane na rynek lotniczy bez niedoborow
zaopatrzeniowych. W tym celu nalezy zaplanowaé wystarczajacy czas na realizacje,
tak aby przemyst paliw odnawialnych mogl odpowiednio przygotowa¢ moce
produkcyjne. Dostawy zrownowazonych paliw lotniczych powinny by¢ obowigzkowe
0d 2025r. Podobnie wcelu zapewnienia na rynku pewno$ci  prawa
I przewidywalnosci, atakze aby zacheci¢ do trwatych inwestycji na rzecz mocy
produkcyjnych w zakresie produkcji zrownowazonych paliw lotniczych, warunki
niniejszego rozporzadzenia powinny by¢ stabilne w dtugim okresie.

Wraz z wprowadzeniem irozwojem zrownowazonych paliw lotniczych w unijnych
portach lotniczych praktykowanie tankeringu moze si¢ nasili¢ w zwigzku ze wzrostem
kosztow paliwa lotniczego. Tankering jest praktyka niezrownowazong i nalezy go
unika¢, poniewaz podwaza starania Unii na rzecz zmniejszenia oddziatywania
transportu na $srodowisko. Praktyki te sg sprzeczne z celami obnizenia emisyjnosci
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sektora lotnictwa, poniewaz wicksza masa statku powietrznego powoduje wigksze
zuzycie paliwa i zwigksza powigzane emisje podczas lotu. Tankering stwarza rowniez
ryzyko dla réwnych warunkéw dziatania w Unii miedzy operatorami statkow
powietrznych, atakze miedzy portami lotniczymi. W niniejszym rozporzadzeniu
nalezy zatem nalozy¢ na operatoréw statkow powietrznych wymaog tankowania paliwa
przed odlotem z danego unijnego portu lotniczego. Ilos¢ uzupetnianego paliwa przed
odlotem z danego unijnego portu lotniczego powinna odpowiada¢ ilosci paliwa
niezb¢dnej do realizacji lotdow rozpoczynajacych si¢ ztego portu lotniczego,
Z uwzglednieniem niezbednej zgodnosci z przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa
lotu. Wymog ten zapewnia réwne warunki prowadzenia dziatalno$ci w Unii, majace
zastosowanie zarowno do unijnych, jak i zagranicznych podmiotéw gospodarczych,
przy jednoczesnym zagwarantowaniu wysokiego poziomu ochrony $rodowiska.
Poniewaz w rozporzadzeniu nie okreslono udzialu maksymalnego zrownowazonych
paliw lotniczych we wszystkich paliwach lotniczych, linie lotnicze i dostawcy paliwa
mogg realizowa¢ bardziej ambitng polityke w zakresie ochrony S$rodowiska,
w wigkszym stopniu wykorzystujac i dostarczajac zréwnowazone paliwa lotnicze
W catlej sieci operacji, unikajac przy tym tankeringu.

Porty lotnicze objgte niniejszym rozporzadzeniem powinny zapewnic¢ dostgpno$é catej
infrastruktury niezbednej do realizacji dostaw, przechowywania i tankowania
zrbwnowazonych paliw lotniczych, tak aby nie stwarzala ona przeszkod
w wykorzystaniu zrownowazonych paliw lotniczych. W stosownych przypadkach
EASA powinna mie¢ mozliwo$¢ zadania od unijnego portu lotniczego udzielenia
informacji na temat dostepnej infrastruktury umozliwiajacej sprawng dystrybucje
I sprawne tankowanie zrownowazonych paliw lotniczych przez operatorow statkow
powietrznych. Rolg EASA powinno by¢ stanowienie wspolnego punktu kontaktowego
dla portéw i linii lotniczych w przypadku koniecznosci uzyskania wyjasnien
technicznych dotyczacych dostgpnosci infrastruktury paliwowe;.

Operatorzy statkow powietrznych powinni by¢ zobowigzani do przedktadania EASA
rocznych sprawozdan dotyczacych ich zakupow zrownowazonego paliwa lotniczego,
atakze charakterystyki tego paliwa. Nalezy przekazywaé informacje na temat
charakterystyki nabywanych zréwnowazonych paliw lotniczych, w tym miedzy
innymi na temat charakteru ipochodzenia surowcow, $ciezki konwersji i emisji
w calym cyklu zycia.

Nalezy tez nalozy¢ na operatorow statkow powietrznych wymog przedkladania
rocznych sprawozdan dotyczacych biezacej iloSci paliwa uzupehlianego przez nich
w poszczegblnych unijnych portach lotniczych, potwierdzajacych, ze nie stosujg oni
tankeringu. Sprawozdania powinny by¢ weryfikowane przez niezaleznych
weryfikatorow i przekazywane EASA w celu monitorowania ioceny zgodnosci.
Weryfikatorzy powinni stwierdza¢ prawidtowos¢ ilosci paliwa potrzebnego rocznie
zglaszanego przez operatorow za pomocg narzgdzia zatwierdzonego przez Komisjg.

Dostawcow paliwa lotniczego nalezy zobowigza¢ do przedktadania w unijnej bazie
danych, o ktorej mowa w art. 28 dyrektywy (UE) 2018/2001, rocznych sprawozdan
dotyczacych ich dostaw paliwa lotniczego, w tym zrdwnowazonych paliw lotniczych.
EASA powinna przedkiada¢ Komisji roczne sprawozdania dotyczace wypelniania
przez operatoréw statkbw powietrznych i dostawcow paliwa lotniczego ich
odpowiednich zobowigzan wynikajgcych z niniejszego rozporzadzenia. Wazne jest,
aby Komisja miala jasny poglad na poziom przestrzegania przepisoOw rozporzadzenia.
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Nie jest to mozliwe bez dodatkowych procedur umozliwiajacych doktadne
stwierdzenie, czy operatorzy statkobw powietrznych faktycznie uzupeknili swoje
zbiorniki paliwem z uwzglednieniem udzialow zréwnowazonych paliw lotniczych
w danych unijnych portach lotniczych. W zwigzku ztym operatorzy statkow
powietrznych powinni mie¢ mozliwos¢ zglaszania swojego wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych na podstawie danych dotyczacych zakupow.
Operatorzy statkow powietrznych powinni by¢ uprawnieni do otrzymywania od
dostawcow paliwa lotniczego informacji niezbednych do zglaszania zakupow
zrownowazonych paliw lotniczych.

Istotne jest, aby operatorzy statkéw powietrznych mogli zgtasza¢ wykorzystanie
zrownowazonych paliw lotniczych w ramach systemu dotyczacego gazéw
cieplarnianych, takich jak unijny system handlu uprawnieniami do emisji lub
CORSIA, wzaleznosci od trasy lotu. Niezbedne jest jednak, aby niniejsze
rozporzadzenie nie prowadzitlo do podwodjnego liczenia redukcji emisji. Operatorzy
statkdéw powietrznych powinni moéc ubiegac si¢ o korzysci wynikajace z zastosowania
danej partii zrownowazonych paliw lotniczych tylko raz. Nalezy zada¢ od dostawcow
paliwa przedstawiania operatorom statkow powietrznych nieodptatnie wszelkich
informacji dotyczacych wlasciwosci zrownowazonego paliwa lotniczego sprzedanego
danemu operatorowi statku powietrznego oraz informacji istotnych dla operatoréw
statkbw  powietrznych  wcelu  wypelienia  obowigzku  sprawozdawczego
wynikajacego z niniejszego rozporzadzenia lub systemow dotyczacych gazow
cieplarnianych.

Aby zapewni¢ rowne warunki dziatania na wewne¢trznym rynku lotniczym
i wypetnianie ambitnych unijnych celéw klimatycznych, w niniejszym rozporzadzeniu
nalezy wprowadzi¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace kary dla dostawcow
paliwa lotniczego i operatoréw statkbw powietrznych w przypadku nieprzestrzegania
przepisow. Wysokos¢ kar musi by¢ proporcjonalna do szkody wyrzadzonej
srodowisku naturalnemu 1uszczerbku dla rownych warunkow dziatania rynku
wewngtrznego spowodowanego nieprzestrzeganiem przepisoOw. Przy naktadaniu
grzywien administracyjnych organy powinny uwzglednia¢ zmiany w cenie paliwa
lotniczego i zrownowazonego paliwa lotniczego w danym roku sprawozdawczym.

Oprodcz kar dla dostawcow, ktdrzy nie przestrzegajg wartosci docelowych okreslonych
W niniejszym rozporzadzeniu, nalezy rowniez naklada¢é na nich zobowigzanie
dostarczenia na rynek brakujacych kwot w kolejnym roku.

Niniejsze rozporzadzenie powinno zawiera¢ przepisy dotyczace okresowych
sprawozdan dla Parlamentu Europejskiego i1 Rady dotyczacych zmian na rynku
lotnictwa i rynku paliw, skutecznosci kluczowych elementéw rozporzadzenia, takich
jak udzialy minimalne zrownowazonych paliw lotniczych, wysokosci grzywien
administracyjnych czy zmiany polityki w zakresie wykorzystania zrownowazonych
paliw lotniczych na szczeblu migdzynarodowym. Powyzsze elementy sg kluczowe dla
jasnego przedstawienia sytuacji rynku zréwnowazonych paliw lotniczych i powinny
by¢ brane pod uwagg przy rozwazaniu przegladu rozporzadzenia.

Nalezy ustanowi¢ piecioletni okres przejsciowy, aby zapewni¢ dostawcom paliwa
lotniczego, unijnym portom lotniczym i operatorom statkdéw powietrznych rozsadny
czas na dokonanie niezbednych inwestycji technologicznych i logistycznych. W tym
okresie paliwo lotnicze obejmujace wigksze udzialy zrownowazonego paliwa
lotniczego moze by¢ stosowane do kompensowania nizszych udzialow
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zrownowazonych paliw lotniczych lub ograniczonej dostepnosci konwencjonalnego
paliwa lotniczego w innych portach lotniczych.

(32) Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, mianowicie utrzymanie rownych warunkow
dziatania na unijnym rynku transportu lotniczego przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystania zréwnowazonych paliw lotniczych, nie moze zosta¢ osiggnigty
W sposOb wystarczajacy przez panstwa cztonkowskie ze wzgledu na transgraniczny
charakter lotnictwa, natomiast ze wzgledu na cechy rynku i efekty dziatania mozliwe
jest lepsze jego osiggnigcie na poziomie unijnym, Unia moze przyjaé srodki zgodnie
z zasadg pomocniczo$ci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie
z zasada proporcjonalnosci okres§long w tym artykule niniejsze rozporzadzenie nie
wykracza poza to, co jest konieczne do osiggni¢cia tego celu.

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia zharmonizowane przepisy dotyczace wykorzystania
i dostaw zrownowazonych paliw lotniczych.

Artyku? 2
Zakres

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do operatorow statkow powietrznych, unijnych
portéw lotniczych i dostawcdw paliwa lotniczego.

Artykut 3
Definicje
Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

- ,Lunijny port lotniczy” oznacza port lotniczy zdefiniowany w art. 2 pkt 2 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE?™, w ktorym przeplyw pasazerow
przekroczyl 1 mln pasazeréw lub w ktdérym ruch towarowy przekroczyt 100 000 ton
w okresie sprawozdawczym i ktory nie =znajduje si¢ w zadnym zregiondw
najbardziej oddalonych wymienionych w art. 349 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej;

— »operator statku powietrznego” oznacza osobg, ktora w okresie sprawozdawczym
zrealizowata co najmniej 729 lotdow komercyjnych w ramach transportu lotniczego
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych lub — jezeli takiej osoby nie
mozna zidentyfikowa¢ — wtasciciela danego statku powietrznego;

— »lot komercyjny w ramach transportu lotniczego” oznacza lot realizowany na

potrzeby transportu pasazeréw, tadunku lub poczty za wynagrodzeniem lub
w ramach najmu badz lotow w ramach lotnictwa korporacyjnego;

13 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat lotniskowych.
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»paliwo lotnicze” oznacza paliwo wytworzone do celéw bezposredniego
wykorzystania przez statki powietrzne;

»Zrownowazone paliwa lotnicze” (,,SAF”) oznaczajg paliwa lotnicze typu ,,drop-in”
bedace syntetycznymi paliwami lotniczymi, zaawansowanymi biopaliwami
zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt34 dyrektywy (UE) 2018/2001 Ilub
biopaliwami wytworzonymi z surowcdéw wymienionych w zatgczniku IX cz¢$¢ B do
tej dyrektywy, ktore spelniajg kryteria zréwnowazonego rozwoju i emisji gazow
cieplarnianych okreslone w art. 29 ust. 2-7 tej dyrektywy oraz sa certyfikowane
zgodnie z art. 30 tej dyrektywy;

»partia” oznacza ilo$¢ zrownowazonych paliw lotniczych, ktéra mozna
zidentyfikowac¢ za pomocg numeru i ktorg mozna wysledzic;

»emisje w calym cyklu zycia” oznaczaja wyrazone w ekwiwalencie dwutlenku wegla
emisje pochodzace ze zréwnowazonych paliw lotniczych, zuwzglednieniem
ekwiwalentu dwutlenku wegla emisji pochodzacych z produkcji energii, transportu,
dystrybucji i wykorzystania na poktadzie, wtym podczas spalania, obliczone
zgodnie z art. 31 dyrektywy (UE) 2018/2001,

»syntetyczne paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa bedace paliwami odnawialnymi
pochodzenia niebiologicznego, zgodnie z definicja okreslong w art. 2 akapit drugi
pkt 36 dyrektywy (UE) 2018/2001, wykorzystywane w lotnictwie;

,konwencjonalne paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa wytwarzane z nieodnawialnych
zrodet kopalnych paliw weglowodorowych, wykorzystywane w lotnictwie;

»dostawca paliwa lotniczego” oznacza dostawce paliwa zgodnie z definicja
okreslong w art. 2 akapit drugi pkt 38 dyrektywy (UE) 2018/2001, dostarczajacego
paliwo lotnicze w unijnym porcie lotniczym;

,»fok sprawozdawczy” oznacza okres jednego roku, w ktorym nalezy przedstawiac
sprawozdania, o ktérych mowa w art. 7 19, zaczynajacy si¢ w dniu 1 stycznia
i konczacy si¢ w dniu 31 grudnia;

,»okres sprawozdawczy” oznacza okres od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia roku
poprzedzajacego rok sprawozdawczy;

,1108¢ paliwa potrzebnego rocznie” oznacza 1lo$¢ paliwa lotniczego niezbednego do
realizacji wszystkich komercyjnych lotdbw w ramach transportu lotniczego
realizowanych przez operatora statku powietrznego, rozpoczynajacych si¢ w danym
unijnym porcie lotniczym w okresie sprawozdawczym;

,roczna niezatankowana ilo$¢” oznacza roéznic¢ mig¢dzy iloscig paliwa potrzebnego
rocznie arzeczywistg iloScig paliwa uzupelnionego przez operatora statku
powietrznego przed lotami rozpoczynajacymi si¢ w danym unijnym porcie lotniczym
w okresie sprawozdawczym;

»faczna roczna niezatankowana ilo§¢” oznacza sume rocznej niezatankowanej ilosci

danego operatora statku powietrznego we wszystkich unijnych portach lotniczych
w okresie sprawozdawczym;

»system dotyczacy gazoéw cieplarnianych” oznacza system przyznawania korzysci
operatorom statkow powietrznych za wykorzystywanie zréwnowazonych paliw
lotniczych.

25

PL



PL

Artykut 4
Udzial zréwnowazonych paliw lotniczych dostepnych w unijnych portach lotniczych

Dostawcy paliwa lotniczego zapewniajg udzial minimalny zrownowazonych paliw lotniczych,
W tym udzial minimalny syntetycznego paliwa lotniczego, we wszystkich rodzajach paliwa
lotniczego dostepnych dla operatorow statkdbw powietrznych w kazdym unijnym porcie
lotniczym, zgodnie z wartosciami i datami rozpoczgcia stosowania okreslonymi w zataczniku
l.

Bez uszczerbku dla stosowania art. 11 ust. 3 i 4 w przypadku gdy dostawca paliwa lotniczego
nie dostarczy udzialow minimalnych okre$lonych w zalgczniku 1 dla danego okresu
sprawozdawczego, musi co najmniej uzupetli¢ ten brak w kolejnym  okresie
sprawozdawczym.

Artykut 5
Zobowiazanie operatorow statkow powietrznych do tankowania paliwa

Roczne ilosci uzupelnianego paliwa lotniczego w danym unijnym porcie lotniczym przez
danego operatora statku powietrznego musza wynosi¢ co najmniej 90 % ilosci paliwa
potrzebnego rocznie.

Artykut 6
Zobowiazania unijnych portow lotniczych do zapewnienia infrastruktury

Unijne porty lotnicze podejmuja niezb¢dne dziatania w celu ulatwienia operatorom statkow
powietrznych dostepu do paliw lotniczych obejmujacych udziaty zrownowazonych paliw
lotniczych zgodnie z zatgcznikiem 1 oraz zapewniajg infrastrukture niezbedng do
organizowania dostaw, przechowywania i uzupetniania takich paliw.

W przypadku gdy operatorzy statkow powietrznych zgtaszaja Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (,,Agencja”) trudnosci z dostegpem do paliw lotniczych
zawierajacych zréwnowazone paliwa lotnicze w danym unijnym porcie lotniczym wynikajace
z braku odpowiedniej infrastruktury portu lotniczego, Agencja moze zazada¢ od danego
unijnego portu lotniczego przedstawienia niezb¢dnych informacji w celu udowodnienia
zgodnos$ci z ust. 1. Zainteresowane unijne porty lotnicze przedstawiajg te informacje bez
zbednej zwloki.

Agencja ocenia otrzymane informacje i informuje Komisjg¢, jezeli na ich podstawie mozna
wywnioskowaé, ze dany unijny port lotniczy nie spetnia swoich zobowigzan. Unijne porty
lotnicze wprowadzaja niezbedne $rodki w celu zidentyfikowania braku odpowiednigj
infrastruktury portu lotniczego i zaradzenia temu brakowi w terminie 5 lat od daty wejscia
W zycie rozporzadzenia lub od roku, w ktérym dany port lotniczy przekroczyt jeden z progow
okreslonych w art. 3 lit. a).

Artykut 7
Obowiazek sprawozdawczy operatorow statkow powietrznych

Do dnia 31 marca kazdego roku sprawozdawczego operatorzy statkow powietrznych
przedktadaja Agencji nastepujace informacje:

a) ltaczng ilo§¢ paliwa uzupelionego w kazdym unijnym porcie lotniczym
wyrazong w tonach;
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b) ilos¢ paliwa potrzebnego rocznie w podziale na kazdy unijny port lotniczy
wyrazong w tonach;

C) roczng niezatankowang ilo$¢ w podziale na kazdy unijny port lotniczy. Jezeli
roczna niezatankowana ilo§¢ ma warto$¢ ujemng lub wynosi mniej niz 10 %
ilosci paliwa potrzebnego rocznie, wowczas nalezy zglosi¢, ze roczna
niezatankowana ilo§¢ wynosi 0;

d) 1aczng ilo$¢ zrownowazonych paliw lotniczych zakupionych od dostawcow
paliwa lotniczego na potrzeby realizacji ich lotow rozpoczynajacych sie
W unijnych portach lotniczych, wyrazong w tonach;

e)  w odniesieniu do kazdego zakupu zrownowazonego paliwa lotniczego — nazwe
dostawcy paliwa lotniczego, jego =zakupiong ilo$¢ wyrazong w tonach,
technologie ~ konwersji,  charakterystyke i pochodzenie  surowcow
wykorzystanych do jego produkcji oraz emisje w catym cyklu zycia
zrownowazonego paliwa lotniczego. W przypadku gdy jeden zakup obejmuje
zrownowazone paliwa lotnicze o réznej charakterystyce, w sprawozdaniu
zawiera si¢ informacje dotyczace kazdego rodzaju zréwnowazonego paliwa
lotniczego.

Sprawozdanie przedstawia si¢ zgodnie ze wzorem zawartym w zalaczniku II.

Sprawozdanie jest weryfikowane przez niezaleznego weryfikatora zgodnie z wymogami
okreslonymi w art. 14 i 15 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/87/WE* oraz
W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2018/2067%.

Artykul 8

Zglaszanie wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych przez operatorow statkow
powietrznych

Operatorzy statkow powietrznych nie moga ubiegac si¢ o korzysci wynikajace z zastosowania
identycznej partii zrbwnowazonych paliw lotniczych w ramach dwoch lub wigkszej liczby
systemoéw dotyczacych gazow cieplarnianych. Wraz ze sprawozdaniem, o ktorym mowa
w art. 7, operatorzy statkow powietrznych przedstawiajg Agencji:

a)  oswiadczenie dotyczace systemu dotyczacego gazow cieplarnianych, w ktorym
uczestniczg 1 W ktorym mogg zgtasza¢ wykorzystanie zréwnowazonych paliw
lotniczych;

b)  os$wiadczenie, ze nie zglosili tych samych partii zrownowazonych paliw
lotniczych w ramach dwoch lub wigkszej liczby systemow.

Do celow zglaszania wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych na podstawie
przepisOw art. 7 niniejszego rozporzadzenia lub w ramach systemu dotyczacego gazow
cieplarnianych dostawcy paliwa lotniczego przekazujg operatorom statkow powietrznych
nieodptatnie stosowne informacje.

4 Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajgca system

handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspolnocie.

15 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/2067 z dnia 19 grudnia 2018 r. w sprawie weryfikacji
danych oraz akredytacji weryfikatorow na podstawie dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz.U. L 334 z 31.12.2018, s. 94).
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Artykut 9

Obowiazki sprawozdawcze dostawcow paliwa

Do dnia 31 marca kazdego roku sprawozdawczego dostawcy paliwa lotniczego zglaszaja
w unijnej bazie danych, o ktérej mowa w art. 28 dyrektywy (UE) 2018/2001, nastepujace
informacje dotyczace danego okresu sprawozdawczego:

a)  ilos¢ paliwa lotniczego dostarczonego w kazdym unijnym porcie lotniczym;

b) ilo$¢ zrownowazonego paliwa lotniczego dostarczonego w kazdym unijnym
porcie lotniczym oraz w odniesieniu do kazdego rodzaju zrownowazonego
paliwa lotniczego — informacje wyszczegolnione w lit. c);

c) emisje wcalym cyklu zycia, pochodzenie surowcow i proces konwersji
kazdego rodzaju zrownowazonego paliwa lotniczego dostarczonego
w unijnych portach lotniczych.

Agencja ma dostep do unijnej bazy danych i wykorzystuje zawarte w tej bazie informacje po

ich zweryfikowaniu na poziomie danego panstwa czlonkowskiego zgodnie =z art. 28
dyrektywy (UE) 2018/2001.

1

2)

3)
4)

5)

1)

Artykut 10
Wiasciwy organ

Panstwa cztonkowskie wyznaczaja wiasciwy organ lub wlasciwe organy
odpowiedzialne za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz za
naktadanie kar na operatorow statkow powietrznych, unijne porty lotnicze
i dostawcow paliwa. Panstwa cztonkowskie powiadamiajg o tym Komisje.

Agencja wysyla wlasciwym organom panstw cztonkowskich dane otrzymane
zgodnie z art. 7 i 9. Ponadto Agencja wysyta wlasciwym organom dane zagregowane
dotyczace operatorow statkow powietrznych i dostawcow paliwa lotniczego, dla
ktorych organy te sa wlasciwe, zgodnie z ust. 3, 41 5.

Wiasciwe organy w odniesieniu do operatorow statkOw powietrznych okresla sig¢
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 748/200916.

Wiasciwe organy w odniesieniu do unijnych portow lotniczych okresla si¢ na
podstawie odpowiedniej wlasciwosci miejscowe;.

Wiasciwe organy w odniesieniu do dostawcow paliwa lotniczego okresla si¢ wedtug
panstwa czlonkowskiego, w ktorym maja gtowng siedzibg.

Artykut 11
Egzekwowanie
Panstwa czlonkowskie ustanawiaja przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie
w przypadku naruszenh przepisOw przyjetych na podstawie niniejszego
rozporzadzenia i wprowadzaja wszelkie niezbedne srodki w celu zapewnienia ich
wykonywania. Przewidziane kary muszg by¢ skuteczne, proporcjonalne

16

Rozporzagdzenie Komisji (WE) nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia 2009 r. w sprawie wykazu operatoréw
statkbw powietrznych, ktérzy wykonywali dziatalno§¢ lotnicza wymieniong w zataczniku 1 do
dyrektywy 2003/87/WE.
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3)

4)

5)

6)

7)

| odstraszajgce. Panstwa cztonkowskie powiadamiajg Komisje o tych przepisach
najpozniej do dnia 31 grudnia 2023 r. i niezwlocznie powiadamiaja ja o wszelkich
ich zmianach.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy operator statku powietrznego, ktory
nie spelnia zobowigzan okreslonych wart.5, podlegal karze grzywny
administracyjnej. Wysokos¢ tej grzywny powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢
rocznej Sredniej ceny paliwa lotniczego za tong, pomnozong przez taczng roczng
niezatankowang ilo$¢.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
spelnia zobowigzan okre§lonych wart.4 dotyczacych udzialu minimalnego
zrownowazonych paliw lotniczych, podlegal karze grzywny administracyjnej.
Wysokos$¢ tej grzywny powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢ réznicy miedzy
roczng $rednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng zrownowazonego
paliwa lotniczego za ton¢ pomnozong przez ilo§¢ paliw lotniczych niespetniajacych
wymogu udziatlu minimalnego, o ktorym mowa w art. 4 i zalgczniku 1.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
spelnia zobowigzan okre§lonych wart.4 dotyczacych wudzialu minimalnego
syntetycznych paliw lotniczych, podlegal karze grzywny administracyjnej.
Wysoko$¢ tej grzywny powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotnos¢ réznicy migdzy
roczng Srednig ceng syntetycznego paliwa lotniczego a ceng konwencjonalnego
paliwa lotniczego za ton¢ pomnozong przez ilo$¢ paliwa lotniczego niespetniajacego
wymogu udzialu minimalnego, o ktérym mowa w art. 4 i zatgczniku 1.

W decyzji 0 natozeniu grzywny administracyjnej, o ktorej mowa wust. 3 i4,
wlasciwy organ wyjasnia metod¢ zastosowang do ustalenia ceny paliwa lotniczego,
zrownowazonego paliwa lotniczego i syntetycznego paliwa lotniczego na rynku
unijnym, na podstawie weryfikowalnych i obiektywnych kryteriéw.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego,
w przypadku ktérego w danym okresie sprawozdawczym stwierdzono skumulowane
braki w odniesieniu do zobowigzania okreslonego w art. 4 dotyczacego udziatu
minimalnego zrownowazonych paliw lotniczych lub paliw syntetycznych,
w kolejnym okresie sprawozdawczym oprocz wypetnienia zobowigzania za ten okres
sprawozdawczy dostarczyl na rynek brakujaca ilos¢ odpowiedniego paliwa.
Wypetnienie tego zobowigzania nie zwalnia dostawcy paliwa z obowiazku oplacenia
kar okreslonych w ust. 3 i 4 niniejszego artykutu.

Panstwa cztonkowskie wprowadzaja na szczeblu krajowym niezbedne ramy prawne
i administracyjne, aby zapewni¢ wypekienie zobowigzan i pobieranie grzywien
administracyjnych. Panstwa cztonkowskie przekazuja kwot¢ zebrang z grzywien
administracyjnych jako wktad w instrument inwestycyjny na rzecz zielonej
transformacji w ramach InvestEU, w formie doptaty uzupehiajacej gwarancje UE.

Artykut 12

Gromadzenie i publikowanie danych

Co roku Agencja publikuje sprawozdanie techniczne na podstawie rocznych sprawozdan,
o ktérych mowa w art. 7 i 9. Sprawozdanie to zawiera co najmniej nastepujace informacje:

PL

a) ilo$¢ zréwnowazonego paliwa lotniczego zakupionego przez operatorow
statkow powietrznych na poziomie Unii w wartosciach zagregowanych, na
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potrzeby lotow rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych, oraz
w podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze;

b) ilos¢ zrownowazonego paliwa lotniczego i syntetycznego paliwa lotniczego
dostarczonego na poziomie Unii w wartoSciach zagregowanych oraz
w podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze;

c) informacje dotyczace sytuacji na rynku, wtym cen, atakze tendencji
w zakresie produkcji i wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych
w Unii;

d) stopien wypehienia przez porty lotnicze zobowigzan okre$lonych w art. 6;

e) stopien wypelnienia przez kazdego operatora statkow powietrznych i dostawce
paliwa lotniczego zobowigzan na podstawie niniejszego rozporzadzenia
w okresie sprawozdawczym;

f)  pochodzenie i charakterystyke kazdego rodzaju zréwnowazonego paliwa
lotniczego zakupionego przez operatoréw statkdw powietrznych na potrzeby
lotdw rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych.

Artykut 13
OKres przejsciowy

Na zasadzie odst¢pstwa od art. 4 od dnia 1 stycznia 2025r. do dnia 31 grudnia 2029 r.
w kazdym okresie sprawozdawczym dostawca paliwa lotniczego moze dostarcza¢ udziat
minimalny zréwnowazonego paliwa lotniczego okreslony w zataczniku I jako srednia wazona
wszystkich paliw lotniczych dostarczonych przez niego we wszystkich unijnych portach
lotniczych w danym okresie sprawozdawczym.

Artykut 14
Sprawozdania i przeglad

Do dnia 1 stycznia 2028 r. i co pig¢ lat od tej daty stuzby Komisji przedstawiajg sprawozdanie
dla Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczace ewolucji rynku paliw lotniczych i jej wptywu
na wewngtrzny rynek lotniczy Unii, w tym w odniesieniu do mozliwego rozszerzenia zakresu
niniejszego rozporzadzenia na inne zrodia energii oraz inne rodzaje paliw syntetycznych
zdefiniowanych w dyrektywie w sprawie odnawialnych zrodet energii, atakze dotyczace
ewentualnego przegladu udzialéw minimalnych okre§lonych w art. 4 izataczniku | oraz
poziomu kar administracyjnych. Sprawozdanie to zawiera informacje, o ile sa dostepne, na
temat opracowania na szczeblu ICAO ewentualnych ram polityki w zakresie wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych. W sprawozdaniu przedstawia si¢ takze informacje na
temat postepow technologicznych w obszarze badan naukowych iinnowacji w sektorze
lotniczym istotnych dla zrownowazonych paliw lotniczych, w tym dotyczacych ograniczenia
emisji innych niz emisje CO2. W sprawozdaniu mozna rozwazy¢ konieczno$¢ zmiany
niniejszego rozporzadzenia oraz, w stosownych przypadkach, wariantow dotyczacych zmian
zgodnie z ewentualnymi ramami polityki na szczeblu ICAO w zakresie wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych.
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Artykut 15
Wejscie w zycie
Niniejsze rozporzadzenic wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu
W Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.
Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2023 r.

Jednak art. 4 i 5 stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2025r., aart. 7 i 9 stosuje si¢ od dnia 1
kwietnia 2024 r. w odniesieniu do okresu sprawozdawczego przypadajgcego w 2023 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgcy Przewodniczqgcy
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