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ROZPORZADZENIE
PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO i RADY (UE) 2023/...

z dnia 18 pazdziernika 2023 r.

w sprawie zapewnienia rownych warunkoéow dzialania

dla zrownowazonego transportu lotniczego (ReFuelEU Aviation)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 100 ust. 2,
uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!,

po konsultacji z Komitetem Regionow,

stanowigc zgodnie ze zwyklg procedurg ustawodawcza?,

1 Dz.U. C 105 z4.3.2022, s. 134.
2 Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 13 wrze$nia 2023 r. (dotychczas
nieopublikowane w Dzienniku Urzgdowym) i decyzja Rady z dnia 9 paZzdziernika 2023 r.
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a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Od dziesigcioleci transport lotniczy odgrywa kluczowa role w gospodarce Unii
i codziennym zyciu obywateli Unii, bedac przy tym jednym z najbardziej dynamicznych
1 osiggajacych najlepsze wyniki sektoréw gospodarki Unii. Transport lotniczy silnie
stymuluje wzrost gospodarczy, zatrudnienie, handel i turystyke, a takze konektywnos¢
1 mobilnos$¢ zaréwno przedsigbiorstw, jak 1 obywateli, a takze jest jednym z gtownych
czynnikow laczacych regiony najbardziej oddalone i kontynent, w szczegdlnosci w ramach
unijnego rynku transportu lotniczego. Rozwdj ustug transportu lotniczego znaczaco
przyczynia si¢ do poprawy konektywnosci, zwigkszenia spdjnosci i zmniejszenia
dysproporcji regionalnych w obrebie Unii, w szczeg6lno$ci w przypadku regionow
peryferyjnych, najbardziej oddalonych, stabo zaludnionych i wyspiarskich, oraz

w przypadku panstw trzecich, a takze jest waznym motorem gospodarki Unii.
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)

Od 2020 r. transport lotniczy pozostaje jednym z sektoréw najbardziej dotknigtych
kryzysem zwigzanym z COVID-19. Oczekuje si¢ stopniowego przywracania ruchu
lotniczego w nadchodzacych latach i jego odbudowy do pozioméw sprzed kryzysu.
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) szacuje, ze do 2050 r. ruch
pasazerski w Europie bedzie rést o nawet 3,1 % rocznie, a ruch towarowy o nawet 2,4 %
rocznie zgodnie z prognoza popandemiczng przy scenariuszu zaktadajagcym wysokie
nat¢zenie ruchu. Jednoczes$nie emisje z transportu lotniczego rosng od 1990 r., a wraz

z pokonaniem pandemii ta tendencja wzrostowa moze powrdci¢. W zwigzku z tym
kluczowe jest przygotowanie si¢ na przyszios$¢ i wprowadzenie niezbednych zmian, aby
zapewni¢, by sektor transportu lotniczego funkcjonowat prawidlowo, przyczyniat si¢

w pelni do osiggnigcia unijnych celow klimatycznych 1 gwarantowat wysoki poziom
konektywnosci, przystgpnosci cenowej, bezpieczenstwa i ochrony. Unia ustanowita na
mocy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/11193 zobowigzania
prawne do osiggniecia neutralnosci klimatycznej najpoézniej do 2050 r. i zmniejszenia do
2030 r. emisji gazow cieplarnianych netto o co najmniej 55 % w pordwnaniu z 1990 r. Aby
to osiagnac, wszystkie sektory gospodarki, w tym sektor transportu, musza podjacé szybkie
kroki w celu dekarbonizacji. W przypadku sektora transportu lotniczego wymaga to
znacznego zwigkszenia produkcji, podazy i zwigkszania wykorzystywania

zrownowazonych paliw lotniczych (SAF).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca

2021 r. w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggni¢cia neutralnosci klimatyczne;j

1 zmiany rozporzadzen (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie)
(Dz.U.L 243 29.7.2021, s. 1).
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3)

(4)

Funkcjonowanie unijnego sektora transportu lotniczego jest uwarunkowane jego
transgranicznym charakterem w obrebie Unii oraz wymiarem globalnym. Rynek lotniczy
to jeden z najbardziej zintegrowanych sektoréw na rynku wewnetrznym i regulujg go
jednolite przepisy dotyczace dostepu do rynku i warunkow dziatania. Polityka zewnetrzna
Unii w dziedzinie transportu lotniczego jest regulowana przepisami ustanowionymi na
poziomie globalnym przez ICAO oraz kompleksowymi wielostronnymi lub dwustronnymi
umowami mi¢dzy Unig lub jej panstwami cztonkowskimi a panstwami trzecimi. Istotne
jest zatem, by Unia podtrzymywata starania podejmowane na poziomie
migdzynarodowym, wielostronnym i dwustronnym w celu wspierania wysokiego poziomu
ambicji i konwergencji w odniesieniu do upowszechnienia SAF, przy zapewnieniu

réwnych warunkow dziatania na poziomie migdzynarodowym.

Na rynku transportu lotniczego panuje silna konkurencja migdzy podmiotami
gospodarczymi na $wiecie 1 w calej Unii, dlatego niezbedne sg réwne warunki dzialania.
Stabilno$¢ i prosperowanie rynku transportu lotniczego oraz dziatajacych na nim
podmiotoéw gospodarczych zaleza od jasnych i zharmonizowanych ram polityki, w ktérych
operatorzy statkow powietrznych, porty lotnicze i inne podmioty dzialajace w sektorze
lotnictwa mogg funkcjonowaé¢ w warunkach opartych na rownych zasadach i szansach,
czego efektem sg dynamiczny sektor i mozliwosci zatrudnienia. Loty wewnatrzunijne sa
w znacznym stopniu czescig globalnych tras wytyczonych w ramach globalnego rynku
transportu lotniczego. To samo dotyczy tras prowadzacych przez europejskie porty
lotnicze z miejsc spoza UE do miejsc docelowych lezacych poza UE. Wystepowanie
zaklocen na rynku wiaze si¢ z ryzykiem ostabienia pozycji operatoréw statkow
powietrznych lub portow lotniczych wzglgdem wewnetrznych lub zewnetrznych
konkurentow. To z kolei moze spowodowac utrate konkurencyjnosci przemystu transportu
lotniczego 1 stanowi¢ zagrozenie dla przedsigbiorstw transportu lotniczego i miejsc pracy,
a takze prowadzi¢ do utraty konektywnosci w transporcie lotniczym i mozliwo$ci wyboru

polaczen transportowych dla obywateli 1 przedsiebiorstw.
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(5) W szczeg6lnosci istotne jest zapewnienie rownych warunkéw dziatania na catym unijnym
rynku transportu lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, ktdre stanowi znaczna
cze$¢ kosztow ponoszonych przez operatorow statkow powietrznych, a przy tym
wspieranie dekarbonizacji transportu lotniczego w drodze promowania SAF. Ro6znice
w cenie paliwa lotniczego mogg oddzialywac na wyniki gospodarcze operatoréw statkow
powietrznych oraz mie¢ negatywny wptyw na konkurencj¢ na rynku. Wyzsze ceny paliwa
lotniczego przektadajace si¢ bezposrednio na wyzsze ceny dla konsumentow koncowych
zmniejszytyby konektywnos$¢ miedzy regionami, mobilnos¢ obywateli 1 konkurencyjnos$¢
sektora transportu lotniczego, a takze mobilno$¢, w przypadku gdy réznice w cenie paliwa
lotniczego wystepuja miedzy unijnymi portami lotniczymi lub migdzy portami lotniczymi
w Unii 1 poza nig, moze to zachgca¢ operatorow statkow powietrznych do dostosowywania
ich strategii tankowania paliwa z przyczyn ekonomicznych. Tankering zwicksza zuzycie
paliwa przez statek powietrzny i niepotrzebnie generuje emisje gazow cieplarnianych.

W konsekwencji stosowanie tankeringu przez operatorow statkéw powietrznych ostabia
wysitki Unii na rzecz ochrony $rodowiska. Niektorzy operatorzy statkow powietrznych
majg mozliwo$¢ korzystania z atrakcyjnych cen paliwa lotniczego w swoich bazach
macierzystych w celu zyskania przewagi konkurencyjnej wobec innych operatorow
obstugujacych podobne trasy. Takie dzialanie moze mie¢ niekorzystne skutki dla
konkurencyjnosci sektora transportu lotniczego, prowadzi¢ do zakidcen na rynku

1 szkodzi¢ konektywno$ci w transporcie lotniczym. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy
ustanowi¢ Srodki zapobiegajace takim praktykom, by unikna¢ niepotrzebnych szkod

w Srodowisku, a takze przywroci¢ 1 zachowaé warunki uczciwej konkurencji na unijnym

rynku transportu lotniczego.
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(6)

(7

Jednym z gtéwnych celéw wspolnej polityki transportowej jest zrbwnowazony rozwoj.
Dlatego konieczne jest zintegrowane podejscie ukierunkowane na zapewnienie
efektywnego funkcjonowania unijnych systeméw transportowych i uwzgledniajgce normy
spoteczne i cele srodowiskowe. Zrownowazony rozwoj transportu lotniczego wymaga
wprowadzenia §rodkdw, w tym instrumentdéw gospodarczych, majacych na celu
zmniejszenie emisji dwutlenku wegla pochodzacych ze statkéw powietrznych odlatujacych
z unijnych portéw lotniczych oraz rozwéj rynku produkcji i dostaw SAF. Srodki te

powinny przyczynia¢ si¢ do osiggni¢cia unijnych celow klimatycznych do 2030 r. 12050 r.

Komunikat Komisji z dnia 9 grudnia 2020 r. pt. ,,Strategia na rzecz zrbwnowazonej

1 inteligentnej mobilno$ci — europejski transport na drodze ku przysztosci” wytycza
kierunki dziatan dla unijnego systemu transportowego, ktore umozliwia jego transformacje
ekologiczng i cyfrowa oraz zwieksza jego odpornos¢. Dekarbonizacja sektora transportu
lotniczego jest niezbednym i trudnym procesem, szczegdlnie w krotkoterminowej
perspektywie. Postep technologiczny — wraz z jednoznacznym zobowigzaniem ze strony
przemystu lotniczego — osiggany za sprawg europejskich i krajowych programéw badan
naukowych 1 innowacji przyczynit si¢ do znacznego zmniejszenia emisji w ubiegtych
dziesiecioleciach. Globalny wzrost natgzenia ruchu lotniczego wyprzedzit jednak dziatania
w zakresie zmniejszania emisji z tego sektora. Nowe technologie, w tym rozwoj
bezemisyjnych statkow powietrznych o napedzie elektrycznym lub wodorowym, maja
pomdc ograniczy¢ wykorzystanie energii z paliw kopalnych w lotnictwie
krotkodystansowym w najblizszych dziesigcioleciach i moga odegrac istotng rolg

w lotnictwie komercyjnym w perspektywie srednio- i dlugoterminowej, natomiast SAF
stanowig obiecujgce rozwigzanie pozwalajgce na znaczng dekarbonizacje w przypadku
lotow na wszystkich dystansach, zarowno w perspektywie krotkoterminowej, jak

1 perspektywie §rednio- 1 dlugoterminowej. Obecnie ten potencjal jest jednak w duze;j

mierze niewykorzystany 1 potrzebuje wsparcia.
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Zasada ,,efektywno$¢ energetyczna przede wszystkim” jest wdrazana w sektorze transportu
lotniczego. Stosowanie bardziej energooszczednych silnikéw przyczynia si¢ do
zmniejszenia $ladu srodowiskowego lotow, a takze do bardziej zasobooszczednego

wykorzystania SAF.

SAF to paliwa lotnicze obejmujace ciekte paliwa typu ,,drop-in”; nadajg si¢ one do
calkowitego zastgpienia konwencjonalnych paliw lotniczych i s3 kompatybilne

z istniejgcymi silnikami statkdw powietrznych. Na poziomie globalnym certyfikowano
szereg $ciezek produkcji SAF do wykorzystania w lotnictwie cywilnym i wojskowym.
SAF sg pod wzgledem technologicznym gotowe, by odegra¢ wazng role¢ w zmniejszaniu
emisji z transportu lotniczego juz w bardzo krotkoterminowej perspektywie. Oczekuje sie,
ze w §rednio- 1 dlugoterminowej perspektywie beda one stanowily wigkszg czes$¢ koszyka
paliw w lotnictwie. Ponadto — dzigki odpowiednim mi¢dzynarodowym normom
dotyczacym paliwa i przy wsparciu opracowywania tych norm — SAF moga przyczynic si¢
do obnizenia zawarto$ci zwigzkow aromatycznych w koncowym paliwie lotniczym
wykorzystywanym przez operatorow statkow powietrznych, a tym samym pomoc
zmniejszy¢ emisje inne niz CO». Inne paliwa lotnicze, takie jak energia elektryczna lub
wodor, sg obiecujgcymi technologiami i oczekuje si¢, ze beda stopniowo przyczyniaé si¢
do dekarbonizacji transportu lotniczego, poczawszy od lotéw krotkodystansowych.
Niniejsze rozporzadzenie moze przyczyni¢ si¢ do dodatkowego przyspieszenia rozwoju
naukowego 1 stosowania tych technologii, a takze do pobudzenia dotyczacych ich
innowacji komercyjnych, umozliwiajac podmiotom gospodarczym wzigcie tych
technologii pod uwage, gdy stang si¢ one gotowe do wykorzystania 1 dostgpne na rynku.
Niniejsze rozporzadzenie zwigkszy roOwniez pewnos¢ 1 przewidywalnos¢ rynku oraz bedzie

stanowito zachete do inwestowania w te nowe niezbedne technologie.

PE-CONS 29/1/23 REV 1 7

PL



(10)

Stopniowe wprowadzanie SAF na unijny rynek transportu lotniczego bgdzie wigzato si¢

z dodatkowymi kosztami paliwa ponoszonymi przez linie lotnicze, poniewaz technologia
produkcji takich paliw jest obecnie bardziej kosztowna niz technologia wykorzystywana
do produkcji konwencjonalnych paliw lotniczych. Mozna si¢ spodziewac, ze nasili to
istniejace problemy zwigzane z rownymi warunkami dziatania na unijnym rynku
transportu lotniczego w odniesieniu do paliw lotniczych oraz spowoduje dalsze zaktocenia
wsrdd operatorow statkow powietrznych i portow lotniczych, takze w kontekscie
wdrazania przez Unig 1 jej panstwa cztonkowskie przyjetego przez ICAO mechanizmu
kompensacji i redukcji CO> dla lotnictwa migdzynarodowego (CORSIA) zgodnie

z decyzjg Rady (UE) 2020/954# i unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji

(EU ETS) ustanowionego na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego 1 Rady
2003/87/WE® w brzmieniu zmienionym dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2023/9589. Dostepnos¢ surowcow i zdolnosci w zakresie produkeji SAF sg ograniczone.
Wzmozona konkurencja o ograniczone surowce moze prowadzi¢ do niedoboroéw dostaw
1 do zaktocen na rynku, a tym samym negatywnie wptyna¢ na konkurencyjnos¢ catego
sektora lotnictwa. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy przyja¢ srodki zapobiegajace
negatywnemu wpltywowi wprowadzenia SAF na konkurencyjno$¢ sektora lotnictwa

poprzez okreslenie zharmonizowanych wymogoéw w calej Unii.

Decyzja Rady (UE) 2020/954 z dnia 25 czerwca 2020 r. w sprawie stanowiska, jakie ma by¢
zaj¢te w imieniu Unii Europejskiej w ramach Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego w odniesieniu do zgltoszenia dobrowolnego udziatu w mechanizmie kompensacji
i redukcji CO; dla lotnictwa migdzynarodowego (CORSIA) od dnia 1 stycznia 2021 r. oraz
wariantu wybranego do obliczania wymogow wobec przewoznikow lotniczych dotyczacych
kompensacji w latach 2021-2023 (Dz.U. L 212 z 3.7.2020, s. 14).

Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r.
ustanawiajgca system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych w Unii oraz
zmieniajgca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275 z25.10.2003, s. 32).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/958 z dnia 10 maja 2023 r.
zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE w odniesieniu do wktadu lotnictwa w unijny cel
zmniejszenia emisji w calej gospodarce i odpowiedniego wdrozenia globalnego $rodka
rynkowego (Dz.U. L 130 z 16.5.2023, s. 115).
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(11) Na poziomie globalnym SAF sg regulowane i definiowane przez ICAO, na ktorej forum
panstwa uzgadniaja szczegdlowe wymogi dotyczace zrbwnowazonosci,
identyfikowalnosci i rozliczania certyfikowanych $ciezek SAF do wykorzystania podczas
lotow objetych mechanizmem CORSIA. Cho¢ w mechanizmie CORSIA przewidziano
zachety, a SAF uwaza si¢ za integralny filar prac nad wykonalno$cig dlugoterminowego
ambitnego celu wyznaczonego dla lotnictwa migdzynarodowego polegajacego na
zmniejszeniu do zera emisji netto do 2050 r., przyjetego na 41. sesji Zgromadzenia ICAO
w pazdzierniku 2022 r., nie ma obecnie zadnego obowigzkowego programu dotyczacego
wykorzystania SAF podczas lotow migdzynarodowych. Kompleksowe wielostronne lub
dwustronne umowy o transporcie lotniczym zawierane mi¢dzy Unig lub jej panstwami
cztonkowskimi a panstwami trzecimi zasadniczo zawierajg postanowienia dotyczace
ochrony srodowiska. Jednak postanowienia te nie naktadajg jak dotad na umawiajace si¢

strony wigzacych wymogow dotyczacych wykorzystania SAF.
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(12)

Aby zapobiec zakloceniom konkurencji na §wiatowym rynku transportu lotniczego, ktore
moglyby doprowadzi¢ do obnizenia przeptywu ruchu pasazeroéw przesiadajacych si¢

w unijnych portach lotniczych i do ucieczki emisji, a takze w celu stworzenia globalnego
rynku SAF, Unia powinna sta¢ si¢ $wiatowym liderem przechodzenia na wykorzystywanie
SAF, zaangazowac si¢ w miedzynarodowe negocjacje shuzace zharmonizowaniu definicji
SAF i okresleniu dotyczacych ich norm oraz promowaé migdzynarodowa konwergencje
przepisOw odnoszacych si¢ do produkcji, upowszechniania i uzupeiniania SAF. Komisja

1 panstwa cztonkowskie powinny podtrzymywac¢ starania podejmowane na forum ICAO na
rzecz ambitnych globalnych ram produkcji i upowszechniania SAF. Ponadto Komisja
powinna regularnie ocenia¢, czy przepisy niniejszego rozporzadzenia nie maja
negatywnego wplywu na funkcjonowanie unijnego rynku transportu lotniczego,
konkurencyjnos¢ sektora, rowne warunki dziatania na poziomie migdzynarodowym

w odniesieniu do przewoznikow lotniczych i weztow lotniczych oraz czy nie skutkuja
ewentualnymi zmianami tras prowadzacymi do ucieczki emisji i, w stosownych
przypadkach, przedstawia¢ §rodki zaradcze w celu przeciwdzialania temu negatywnemu

wpltywowi.
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(13) Na poziomie unijnym ogolne przepisy dotyczace energii odnawialnej na potrzeby sektora
transportu okreslono w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/20017.
W przesztosci takie horyzontalne miedzysektorowe ramy regulacyjne okazaty si¢
nieskuteczne w zapewnianiu przechodzenia z paliw kopalnych na SAF w transporcie
lotniczym. W dyrektywie (UE) 2018/2001 1 w poprzedzajacej ja dyrektywie okre§lono
nadrzedne cele dla wszystkich rodzajow transportu, ktdre majg by¢ zasilane paliwami
odnawialnymi. Poniewaz lotnictwo jest stosunkowo niewielkim rynkiem paliw, dla
ktorego produkcja paliw odnawialnych jest bardziej kosztowna w porownaniu z innymi
rodzajami transportu, i funkcjonuje w ramach wysoce konkurencyjnego i zintegrowanego
unijnego rynku transportu lotniczego, ramy regulacyjne powinny zosta¢ uzupetnione
szczegolnymi §rodkami dotyczacymi sektora lotnictwa, aby skutecznie pobudzié¢
stosowanie SAF. Ponadto przepisy prawa krajowego transponujace dyrektywe (UE)
2018/2001 mogtyby spowodowac znaczne rozdrobnienie na unijnym rynku transportu
lotniczego, gdyby w przepisach krajowych dotyczacych SAF wyznaczono bardzo rézne
cele. W takim przypadku nalezatoby spodziewac si¢ dalszego nasilenia problemow

zwigzanych z rbwnymi warunkami dziatania w transporcie lotniczym.

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w
sprawie promowania stosowania energii ze zrodel odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018,
s. 82).
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(14)

W zwigzku z powyzszym nalezy ustanowi¢ jednolite przepisy dotyczace unijnego rynku
transportu lotniczego, ktore beda stanowity uzupetnienie dyrektywy (UE) 2018/2001

1 umozliwig realizacj¢ jej ogolnych celow, odpowiadajgc na szczegdlne potrzeby 1 wymogi
zwigzane z unijnym rynkiem transportu lotniczego i promowaniem SAF. W szczegolnosci
niniejsze rozporzadzenie ma na celu uniknigcie rozdrobnienia unijnego rynku transportu
lotniczego, zapobiezenie ewentualnym zaktoceniom konkurencji mi¢dzy podmiotami
gospodarczymi lub stosowaniu przez operatoréw statkOw powietrznych nieuczciwych
praktyk stuzacych uniknigciu kosztéw zwigzanych z tankowaniem paliwa; zarazem
niniejsze rozporzadzenie ma sprzyja¢ rozwojowi SAF w Unii. Ukierunkowane wsparcie

1 finansowanie na poziomie unijnym i krajowym, a takze partnerstwa publiczne i prywatne
mogg dodatkowo uzupetnia¢ niniejsze rozporzadzenie w celu poprawy dostgpnosci

1 przystgpnosci cenowej SAF oraz dodatkowego przyspieszenia dostaw 1 upowszechniania
SAF. Ponadto niniejsze rozporzadzenie powinno pozostawac bez uszczerbku dla
obowigzkow okreslonych w dyrektywie (UE) 2018/2001. Panstwa cztonkowskie moga
zglasza¢ wykorzystywanie odpowiednich paliw objetych niniejszym rozporzadzeniem na
potrzeby osiggnigcia zalozen i celow okreslonych w tej dyrektywie na warunkach i

w granicach w niej przewidzianych.
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(15)

(16)

Celem niniejszego rozporzadzenia jest w pierwszej kolejnosci okreslenie ram stuzacych
przywroceniu i utrzymaniu réwnych warunkéw dziatania na unijnym rynku transportu
lotniczego w odniesieniu do wykorzystywania paliw lotniczych. Takie ramy powinny
zapobiega¢ wystepowaniu w Unii rozbieznych wymogow, ktore moglyby nasila¢ praktyki
w zakresie tankowania paliwa zaktocajace konkurencj¢ miedzy operatorami statkow
powietrznych lub ostabia¢ pozycje niektorych unijnych portow lotniczych wzgledem
innych. W dalszej kolejnos$ci niniejsze rozporzadzenie ma na celu wyposazenie unijnego
rynku transportu lotniczego w solidne przepisy, ktore zapewnig mozliwos¢ stopniowego
zwigkszania udziatéw SAF w unijnych portach lotniczych bez negatywnych skutkow dla

konkurencyjno$ci unijnego rynku transportu lotniczego.

Niezbgdne jest ustanowienie zharmonizowanych przepiséw na calym rynku wewnetrznym
majacych bezposrednie i jednolite zastosowanie do podmiotow dziatajacych na rynku
transportu lotniczego, z jednej strony, oraz do podmiotéw dziatajacych na rynku paliw
lotniczych, z drugiej strony. Uzupehieniem nadrzednych ram ustanowionych

w dyrektywie (UE) 2018/2001 powinno by¢ lex specialis majace zastosowanie do
transportu lotniczego. Powinno ono obejmowac stopniowe zwigkszanie udziatow
minimalnych w zakresie dostaw SAF. Takie udziaty minimalne nalezy zdefiniowad
starannie, biorgc pod uwage ogodlne cele prawidlowo funkcjonujacego unijnego rynku
transportu lotniczego, potrzebe dekarbonizacji sektora transportu lotniczego i1 obecng

sytuacje przemystu SAF.
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(17) Niniejsze rozporzadzenie powinno mie¢ zastosowanie do statkdw powietrznych
wykorzystywanych w lotnictwie cywilnym, wykonujacych loty w ramach komercyjnego
transportu lotniczego. Nie powinno ono mie¢ zastosowania do takich statkow
powietrznych jak wojskowe statki powietrzne i do lotow wykorzystywanych wytgcznie do
operacji w celach humanitarnych, repatriacyjnych i do operacji dobrowolnych lub
przymusowych powrotow, w tym do celéw readmisji, do celow poszukiwawczych,
ratowniczych, do pomocy w przypadku klesk zywiotowych czy do celow medycznych, ani
tez do operacji organow celnych, policji 1 strazy pozarnej. Loty wykonywane w takich
okoliczno$ciach maja bowiem wyjatkowy charakter i jako takie nie zawsze moga by¢
planowane w taki sam sposob jak standardowe loty w ramach komercyjnego transportu
lotniczego. Z uwagi na charakter ich wykonywania nie zawsze jest mozliwe zapewnienie,
aby loty te byly zgodne z obowigzkami wynikajacymi z niniejszego rozporzadzenia,
poniewaz mogtoby si¢ to wigza¢ z niepotrzebnym obcigzeniem. Aby zapewni¢ réwne
warunki dziatania na calym unijnym rynku lotniczym, niniejsze rozporzadzenie powinno
obejmowac mozliwie najwigksza czg$¢ komercyjnego ruchu lotniczego wykonywanego
z portow lotniczych zlokalizowanych na terytorium Unii. Jednocze$nie w celu zachowania
konektywnos$ci w transporcie lotniczym z korzyscig dla obywateli, przedsigbiorstw
i regiond6w Unii wazne jest, aby unika¢ naktadania nadmiernego obcigzenia na operacje
transportu lotniczego w matych portach lotniczych. Nalezy okresli¢ progi wielkosci
rocznego pasazerskiego ruchu lotniczego i ruchu towarowego, ponizej ktorych porty
lotnicze nie bylyby objete niniejszym rozporzadzeniem; zakres stosowania niniejszego
rozporzadzenia powinien jednak obejmowac co najmniej 95 % lacznego ruchu
rozpoczynajacego si¢ w portach lotniczych zlokalizowanych na terytorium Unii. Z tych
samych powodow nalezy okres$li¢ prog umozliwiajacy wytaczenie z zakresu stosowania
operatorow statkow powietrznych wykonujacych bardzo matg liczbg odlotow z portow

lotniczych zlokalizowanych na terytorium Unii.
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Aby jednak zrealizowa¢ bardziej ambitne cele, panstwa czlonkowskie powinny mie¢
mozliwo$¢ podjecia decyzji o tym, ze dany port lotniczy zlokalizowany na ich terytorium,
ktory nie osigga progéw okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu lub ktory jest
zlokalizowany w jednym z regiondw najbardziej oddalonych zdefiniowanych w art. 349
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), zostanie obj¢ty niniejszym
rozporzadzeniem. Port lotniczy zlokalizowany na terytorium Unii, ktory nie osigga progéw
okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu lub jest zlokalizowany w jednym z regionow
najbardziej oddalonych, powinien mie¢ mozliwo$¢ zwrocenia si¢ do odpowiednich
wiasciwych organdw o traktowanie go jako unijnego portu lotniczego i o objecie go
niniejszym rozporzadzeniem. Ponadto osoba wykonujaca loty w ramach komercyjnego
transportu lotniczego, ktdra nie osigga progow okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu,
lub osoba, ktéra wykonuje loty inne niz loty w ramach komercyjnego transportu lotniczego
wykorzystujace paliwa lotnicze do silnikéw turbinowych, powinny mie¢ mozliwos¢
podjecia decyzji o tym, ze beda one traktowane jako operatorzy statkow powietrznych do
celéw niniejszego rozporzadzenia, a zatem zZe zostang objete niniejszym rozporzadzeniem
lub Ze niniejszym rozporzadzeniem zostang objete loty w ramach niekomercyjnego

transportu lotniczego wykonywane przez te osoby.
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(18)

(19)

Migdzynarodowe normy dotyczace paliw lotniczych okreslaja, jakie rodzaje
konwencjonalnych paliw lotniczych mozna faczy¢ lub miesza¢ z SAF, co ma wptyw na
stosowanie niniejszego rozporzadzenia w odniesieniu do paliw lotniczych. Ponadto
definicja paliw lotniczych ogranicza si¢ do paliw typu ,,drop-in”, a zatem nie obejmuje
wodoru ani energii elektrycznej wykorzystywanych do zapewniania napedu statkom
powietrznym. W zwigzku z tym obowigzki dostawcoéw paliw lotniczych, organdw
zarzadzajacych unijnymi portami lotniczymi 1 operatoréw statkow powietrznych

w kazdym przypadku, gdy mowa o paliwach lotniczych, majg zastosowanie do paliw typu

,drop-in”, chyba ze chodzi o wodor lub energi¢ elektryczna.

Niezwykle wazne jest, aby stabiej potaczone regiony europejskie, takie jak regiony
wyspiarskie 1 najbardziej oddalone, w przypadku ktorych polaczenia umozliwia czesto
tylko lotnictwo, nie byly dysproporcjonalnie dotknigte obowigzkami wynikajacymi

Z niniejszego rozporzadzenia oraz aby zapewni¢ tym regionom dostgp do podstawowych
towaroéw i ushug. Aby pomdc w zachowaniu konektywnos$ci w transporcie lotniczym

w regionach o mniejszej liczbie alternatywnych opcji transportu, nalezy zwroci¢ uwage na
mozliwe skutki przepisow niniejszego rozporzadzenia w odniesieniu do przystepnosci
cenowej, konkurencyjnosci i potencjalnego wzrostu cen na trasach lotniczych taczacych

regiony oddalone i inne obszary Unii.
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(20)

Nalezy promowac rozwdj i stosowanie SAF o wysokim potencjale w zakresie
zréwnowazonosci, gotowosci do wykorzystania komercyjnego, a takze innowacyjnosci

1 wzrostu, tak aby umozliwi¢ sprostanie przysztym potrzebom. Powinno to sprzyjac
budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku SAF oraz zapewni¢ odpowiednie
dostawy SAF dla sektora lotnictwa w krotko- 1 §rednioterminowej perspektywie w celu
wsparcia realizacji ambitnych celow dotyczacych dekarbonizacji transportu w Unii, przy
jednoczesnym wzmacnianiu staran Unii na rzecz wysokiego poziomu ochrony srodowiska.
Zachety do wykorzystywania w transporcie paliw odnawialnych pochodzenia
niebiologicznego przyznane na mocy innych przepiséw prawa Unii bedg mialy pozytywny
wptyw na upowszechnienie takich paliw w lotnictwie. Niezbedne jest wprowadzenie
jednolitych, jasnych i solidnych ram zrownowazono$ci w celu zapewnienia podmiotom
dzialajagcym w przemysle lotniczym i paliwowym pewnos$ci prawa i ciggtosci co do
kwalifikowalnosci SAF na podstawie niniejszego rozporzadzenia. W tym celu
kwalifikowalne powinny by¢ wszystkie biopaliwa lotnicze spetniajace kryteria
zréwnowazonego rozwoju i ograniczenia emisji w calym cyklu zycia okreslone

w dyrektywie (UE) 2018/2001 1 certyfikowane zgodnie z ta dyrektywa — z wyjatkiem
biopaliw produkowanych z ,,roslin spozywczych i pastewnych” i niektérych surowcow
wymienionych w art. 4 ust. 5 niniejszego rozporzadzenia — syntetyczne paliwa lotnicze

1 pochodzace z recyklingu weglowe paliwa lotnicze osiggajace prog ograniczenia emisji
w calym cyklu zycia, o ktorym mowa w tej dyrektywie. W zwigzku z tym w celu
zapewnienia spojnosci z innymi powigzanymi unijnymi politykami, kwalifikowalnos¢
biopaliw lotniczych, syntetycznych paliw lotniczych 1 pochodzacych z recyklingu
weglowych paliw lotniczych powinna opiera¢ si¢ na kryteriach zrdwnowazonego rozwoju

1 progach ustanowionych w dyrektywie (UE) 2018/2001.
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Kluczowe znaczenie maja w szczegolnosci SAF produkowane z surowcow wymienionych
w cze$ci B zatgeznika IX do dyrektywy (UE) 2018/2001, poniewaz stanowig one obecnie
technologi¢ najbardziej gotowa do wykorzystania komercyjnego i nadajaca si¢ do
dekarbonizacji transportu lotniczego w krotkoterminowej perspektywie. Udzial paliw
odnawialnych produkowanych w drodze wspotprzetwarzania powinien by¢
kwalifikowalny zgodnie z definicja SAF, o ile udziat ten wyprodukowano z surowcéw
wymienionych w dyrektywie (UE) 2018/2001, z wyjatkiem biopaliw wyprodukowanych
z ,,voslin spozywczych i pastewnych” zdefiniowanych w tej dyrektywie 1 z wyjatkiem
niektorych surowcow wymienionych w art. 4 ust. 5 niniejszego rozporzadzenia, i ma by¢
okreslany zgodnie z metodyka ustanowiong w rozporzadzeniu delegowanym Komisji
przyjetym na podstawie dyrektywy (UE) 2018/2001. Wodor odnawialny dla lotnictwa

1 niskoemisyjne paliwa lotnicze zapewniajace co najmniej taki sam poziom ograniczenia
emisji w calym cyklu zycia jak syntetyczne paliwa lotnicze mogg odegraé role

w zastepowaniu konwencjonalnych paliw lotniczych i wspieraniu dekarbonizacji
lotnictwa, w zwigzku z czym nalezy je rowniez wlaczy¢ w zakres stosowania niniejszego

rozporzadzenia.
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1)

(22)

Ze wzgledu na wykorzystanie surowcéw w kosmetykach i paszach udziat biopaliw
lotniczych innych niz zaawansowane biopaliwa zdefiniowane w dyrektywie (UE)
2018/2001 1 innych niz biopaliwa produkowane z surowcow wymienionych w czgsci B
zalacznika IX do tej dyrektywy dostarczanych do wszystkich unijnych portéw lotniczych
przez kazdego z dostawcow paliw lotniczych nie powinien by¢ wiekszy niz 3 %
dostarczonego paliwa lotniczego, tak by bylo to zgodne z udziatami minimalnymi SAF,
ktore majg by¢ dostarczane do kazdego z unijnych portoéw lotniczych na mocy niniejszego

rozporzadzenia.

Duza pula kwalifikowalnych surowcow ma zasadnicze znaczenie dla maksymalizacji
potencjatu zwigkszenia produkcji SAF po przystgpnych kosztach, przy jednoczesnym
zagwarantowaniu ich zrownowazono$ci. Niniejsze rozporzadzenie wytacza niektore
rodzaje surowcow, chyba ze taki surowiec jest ujety w zataczniku IX do dyrektywy (UE)
2018/2001 1 spetnia wszystkie majace zastosowanie warunki, jesli takie warunki sg
okreslone w tym zatgczniku. Wykaz surowcow kwalifikowalnych na mocy niniejszego
rozporzadzenia nie powinien zatem by¢ statyczny, lecz powinien zmieniac si¢ z biegiem
czasu, aby uwzgledni¢ nowe zrownowazone surowce zgodnie z ta dyrektywa. Zmiany

w wykazie surowcoOw w zataczniku IX do tej dyrektywy, spetniajace odpowiednie warunki
tego zatacznika, powinny by¢ bezposrednio odzwierciedlone w wykazie paliw

kwalifikowalnych na mocy niniejszego rozporzadzenia do celdéw produkcji SAF.
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(23) Ze wzgleddéw zwigzanych ze zrdwnowazonoscig biopaliwa lotnicze produkowane z roslin
spozywczych i pastewnych, w tym biopaliwa o wysokim ryzyku spowodowania posredniej
zmiany uzytkowania gruntoéw, nie powinny by¢ kwalifikowalne. W szczegdlnosci
posrednia zmiana uzytkowania gruntow ma miejsce, gdy uprawa ro$lin z przeznaczeniem
na produkcj¢ biopaliw wypiera tradycyjna produkcje roslin przeznaczonych do celow
spozywczych lub paszowych. Taki dodatkowy popyt zwieksza presje na uzytkowanie
gruntéw 1 moze skutkowac rozszerzeniem gruntow rolnych na tereny zasobne w wegiel
pierwiastkowy, takie jak lasy, tereny podmokte i torfowiska, co spowoduje dodatkowe
emisje gazow cieplarnianych i utrat¢ roznorodnosci biologicznej. Badania wykazaty, ze
skala tych skutkow zalezy od szeregu roznych czynnikow, w tym rodzaju surowcow
wykorzystywanych do produkcji paliwa, poziomu dodatkowego popytu na surowce
wynikajacego ze stosowania biopaliw oraz stopnia ochrony terendéw zasobnych w wegiel
pierwiastkowy na calym $wiecie. Najwyzsze ryzyko posredniej zmiany uzytkowania
gruntow stwierdzono w odniesieniu do biopaliw, paliw produkowanych z surowcéw,

w przypadku ktorych obserwuje si¢ znaczne rozszerzenie terenéw produkcji na tereny
zasobne w wegiel pierwiastkowy. W zwigzku z tym nie nalezy promowac paliw
produkowanych z roslin spozywczych i pastewnych. Takie podejscie jest zgodne z polityka
Unii, a w szczegdlnosci z dyrektywa (UE) 2018/2001, w ktdrej ograniczono wykorzystanie
takich biopaliw w transporcie drogowym 1 kolejowym oraz ustanowiono stosowny putap
w tym zakresie, biorac pod uwage mniejsze korzys$ci dla sSrodowiska wynikajace ze
stosowania tych biopaliw, ich stabsze wyniki pod wzgledem potencjatu zmniejszania
emisji gazOw cieplarnianych, a takze bardziej ogdlne zastrzezenia co do ich
zrownowazonosci. Oprocz emisji gazow cieplarnianych zwigzanej z posrednig zmiang
uzytkowania gruntéw, ktéra moze czg¢sciowo lub w calosci zniweczy¢ ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych poszczeg6élnych biopaliw, posrednia zmiana uzytkowania gruntéw

stwarza rowniez ryzyko dla ro6znorodnos$ci biologiczne;.
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Ryzyko to jest szczegbdlnie powazne w polaczeniu z potencjalnie duzym zwigkszeniem
produkcji uwarunkowanym znacznym wzrostem popytu. Popyt na biopaliwa produkowane
z roslin spozywczych i pastewnych w sektorze transportu lotniczego jest obecnie
nieznaczny, poniewaz ponad 99 % stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi

z surowcOw kopalnych. W zwigzku z tym nalezy unika¢ generowania potencjalnie duzego
popytu na biopaliwa produkowane z roslin spozywczych i pastewnych poprzez
promowanie w niniejszym rozporzadzeniu ich wykorzystywania. Wytaczenie biopaliw
produkowanych z ro$lin z zakresu stosowania niniejszego rozporzadzenia pozwala takze
zminimalizowa¢ ewentualne ryzyko spowolnienia dekarbonizacji transportu drogowego,
ktére to spowolnienie mogloby w przeciwnym razie wynikac z przejscia biopaliw
produkowanych z roslin z sektora drogowego do sektora lotnictwa. Zminimalizowanie
takiego przejscia jest wazne, poniewaz transport drogowy pozostaje obecnie sektorem

transportu powodujacym zdecydowanie najwigksze zanieczyszczenia.
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(24)

Doktadne i prawidlowe informacje na temat wtasciwos$ci SAF majg zasadnicze znaczenie
dla prawidtowego funkcjonowania niniejszego rozporzadzenia. Aby zwigkszy¢ zaufanie
konsumentéw oraz zapewni¢ przejrzystosc i1 identyfikowalnos¢, dostawcy paliw lotniczych
powinni by¢ odpowiedzialni za przekazywanie prawidtowych informacji dotyczacych
wlasciwosci dostarczanych SAF, ich wlasciwosci dotyczacych zrownowazonosci oraz
pochodzenia surowcow wykorzystywanych do produkcji SAF. Informacje te nalezy
zgltasza¢ do unijnej bazy danych ustanowionej zgodnie z dyrektywa (UE) 2018/2001.
Dostawcy paliw lotniczych, ktérym udowodniono przekazywanie wprowadzajacych

w blad lub niedoktadnych informacji na temat wtasciwosci lub pochodzenia dostarczanych
SAF, powinni podlega¢ karze. Panstwa cztonkowskie powinny zapewni¢, aby dostawcy
paliw lotniczych terminowo wprowadzali doktadne informacje do unijnej bazy danych
oraz aby informacje te byly weryfikowane i poddawane audytowi. W celu zwalczania
ewentualnych naduzy¢ finansowych, w tym w odniesieniu do surowcow potrzebnych do
produkcji SAF importowanych spoza Unii, konieczne jest, aby panstwa czlonkowskie, we
wspotpracy z wlasciwymi organami Unii, wzmocnity mechanizm kontroli dostaw, w tym
poprzez przeprowadzanie audytdw na miejscu, zgodnie z odpowiednimi przepisami Unii.
W zwigzku z tym Komisja okresla przepisy wykonawcze w sprawie certyfikacji
zréwnowazonego rozwoju zgodnie z dyrektywa (UE) 2018/2001 w celu dalszego
zharmonizowania 1 wzmocnienia przepisow dotyczacych wiarygodnosci, przejrzystosci

1 niezalezno$ci audytu, a takze wspotpracy wlasciwych organdow panstw cztonkowskich

w zakresie nadzoru nad audytem.
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(25)

Celem niniejszego rozporzadzenia powinno by¢ zapewnienie operatorom statkow
powietrznych mozliwo$ci konkurowania na réwnych warunkach pod wzgledem dostepu do
SAF. Aby unikng¢ jakichkolwiek zaktocen na unijnym rynku transportu lotniczego,
wszystkim unijnym portom lotniczym powinny by¢ dostarczane jednakowe udziaty
minimalne SAF. Cho¢ uczestnicy rynku moga dostarcza¢ i wykorzystywac wicksze ilosci
SAF, niniejsze rozporzadzenie powinno zapewni¢, aby obowigzkowe udziaty minimalne
SAF byly identyczne we wszystkich unijnych portach lotniczych. Aby zapewni¢ jasnos¢

1 pewnos$¢ prawa 1 w ten sposob sprzyja¢ rozwojowi rynku i stosowaniu najbardziej
zréwnowazonych i innowacyjnych technologii w zakresie paliwa lotniczego wykazujacych
potencjat rozwojowy umozliwiajacy sprostanie przysztym potrzebom, w niniejszym
rozporzadzeniu nalezy przewidzie¢ stopniowe zwigkszanie udziatow minimalnych SAF,
w tym w miar¢ uptywu czasu syntetycznych paliw lotniczych. Z uwagi na znaczny
potencjat w zakresie dekarbonizacji, jakim dysponuja syntetyczne paliwa lotnicze, a takze
ze wzgledu na obecne szacowane koszty ich produkcji niezbgdne jest ustanowienie
specjalnych udziatow minimalnych syntetycznych paliw lotniczych w ramach udziatow
minimalnych SAF. W przypadku produkcji z wykorzystaniem energii elektrycznej ze
zroédet odnawialnych i dwutlenku wegla wychwytywanego bezposrednio z powietrza
syntetyczne paliwa lotnicze moga zapewnia¢ nawet 100-procentowe ograniczenie emisji
w poréwnaniu z konwencjonalnym paliwem lotniczym. Sg one rowniez znacznie
korzystniejsze w porownaniu z innymi rodzajami SAF, jesli chodzi o zasobooszczednos¢
(w szczegolnosci pod wzgledem zapotrzebowania na wodg¢) procesu produkeji. Koszty
produkcji syntetycznych paliw lotniczych sg jednak obecnie od trzech do szesciu razy
wyzsze od ceny rynkowej konwencjonalnego paliwa lotniczego. W zwiazku z tym

w niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ specjalne udzialty minimalne dla tej

technologii.
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(26) Zapewniajac spetnienie tych zharmonizowanych unijnych wymogéw dotyczacych dostaw
SAF, panstwa cztonkowskie moglyby realizowac wspierajace polityki i inicjatywy majace
na celu zwiekszenie poziomu produkcji i upowszechnienia SAF, w tym syntetycznych
paliw lotniczych. Takie polityki i inicjatywy powinny by¢ przejrzyste,
niedyskryminacyjne, proporcjonalne i ogolnie dostepne dla wszystkich przedsigbiorstw.
Niniejsze rozporzadzenie nie powinno uniemozliwia¢ panstwom cztonkowskim wdrazania
specjalnych srodkow wykraczajacych poza jego zakres stosowania, majacych na celu

utatwienie wykorzystywania SAF lub dekarbonizacje sektora transportu lotniczego.
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(27)

Poniewaz brakuje wspolnych metodyki, kryteriow i wskaznikéw, odpowiednio
certyfikowanych, zglaszanych 1 monitorowanych, operatorzy statkow powietrznych moga
zglasza¢ poziomy emisji ze swoich lotow, ktorych to poziomdw nie da si¢ miedzy soba
poréwnywac. Pasazerowie muszg by¢ w stanie zaufa¢ informacjom operatoroéw statkow
powietrznych na temat zréwnowazonosci paliw lotniczych wykorzystywanych przez
operatoréw statkow powietrznych oraz zrownowazonosci ich lotéw, aby dokonywac
swiadomych wyboréw przy porownywaniu réznych opcji lotu, zaréwno w przypadku
lotow bezposrednich, jak i niebezposrednich, oferowanych przez operatorow statkow
powietrznych. Aby konsumenci mogli dokonywa¢ §wiadomych wyboréw, potrzebne sa
solidniejsze, bardziej wiarygodne, niezalezne i zharmonizowane informacje na temat
oddziatywania lotow na srodowisko. W zwiazku z tym konieczne jest okreslenie kryteriow
1 wskaznikéw stosowanych do informowania o poziomie emisji pochodzacych z ich lotéw
w ramach dobrowolnego wspdlnego oznakowania ekologicznego (zwanego dalej
»oznakowaniem”). Powinna istnie¢ mozliwos¢ ich tatwej aktualizacji umozliwiajace;j
nadgzanie za zmianami technologicznymi oraz normami mi¢dzynarodowymi

1 europejskimi. Poniewaz niektdre dane niezbedne do obliczenia poziomu i jakos$ci
wykorzystywanych SAF oraz inne kryteria stuzagce do pomiaru wynikéw lotu w zakresie
zréwnowazonos$ci mogg by¢ szczeg6lnie chronionymi informacjami handlowymi,
konieczne jest rowniez, aby niezalezny organ centralizowal zgtoszenia od operatorow
statkow powietrznych, monitorowat ich dane, po§wiadczal ich doktadno$¢ 1 wydawat
oznakowanie na odpowiednim poziomie. Z uwagi na dynamiczny charakter danych
dostarczanych przez operatorow statkdw powietrznych oznakowanie powinno podlegac
okresowej kontroli 1 walidacji, np. pod koniec kazdego sezonu IATA. W razie potrzeby
dane te opieratyby si¢ na szacunkach, takich jak sredni wspotczynnik obcigzenia dla
danego lotu, trasy 1 sezonu. Z uwagi na to, ze niniejsze rozporzadzenie naktada na Agencje
Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (zwang dalej ,,Agencja”) obowiazki

w zakresie monitorowania 1 sprawozdawczos$ci, Agencja ta powinna by¢ organem Unii
odpowiedzialnym za wdrozenie oznakowania. Nalezy zatem okre$li¢ warunki wydawania
oznakowan stuzacych do pomiaru efektywnosci srodowiskowej lotnictwa oraz, w celu
zapewnienia zgodnosci z tymi warunkami, zobowigza¢ Agencje do okresowego

dokonywania ich przegladu.
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(28)

Wprowadzenie i zwigkszenie wykorzystywania SAF w unijnych portach lotniczych moze
spowodowac nasilenie praktykowania tankeringu w zwigzku ze wzrostem kosztéw paliwa
lotniczego. Tankering jest praktyka niezrbwnowazong i nalezy go unika¢, gdyz ostabia
wysitki Unii na rzecz zmniejszenia oddziatywania transportu na srodowisko. Praktyka ta
jest sprzeczna z celami dekarbonizacji lotnictwa, poniewaz wicksza masa statku
powietrznego powoduje wyzsze zuzycie paliwa i zwigksza emisje w danym locie.
Tankering zagraza rowniez réwnym warunkom dziatania w Unii dla operatorow statkow
powietrznych 1 dla portéw lotniczych. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy zatem natozy¢
na operatorow statkdw powietrznych wymog tankowania paliwa przed odlotem z danego
unijnego portu lotniczego. [lo§¢ paliwa uzupelionego przed odlotem z danego unijnego
portu lotniczego powinna odpowiadac¢ ilosci paliwa niezbednej do wykonania lotow
rozpoczynajacych si¢ w tym porcie lotniczym. Dzigki temu wymogowi do unijnych

1 zagranicznych operatoréw statkow powietrznych w calej Unii zastosowane beda miaty
réwne warunki, a jednocze$nie zapewniony zostanie wysoki poziom ochrony §rodowiska.
Poniewaz w rozporzadzeniu nie okreslono udzialow maksymalnych SAF we wszystkich
paliwach lotniczych, operatorzy statkow powietrznych i dostawcy paliw lotniczych moga
realizowa¢ bardziej ambitne strategie w zakresie ochrony $rodowiska, w wigkszym stopniu
upowszechniajac i dostarczajac SAF w calej sieci operacji, unikajac przy tym tankeringu.
Niniejsze rozporzadzenie powinno jednak rowniez uwzglednia¢ fakt, ze niekiedy tankering
jest stosowany na potrzeby przestrzegania przepisoOw dotyczacych bezpieczenstwa
paliwowego zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 965/20123 i w takich

przypadkach jest uzasadniony wzgledami bezpieczenstwa.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L
296 2 25.10.2012, s. 1).
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Moze to obejmowac na przyktad przypadki niedoboru lub zanieczyszczenia paliwa

w docelowym porcie lotniczym potwierdzone depesza NOTAM. Ponadto tankering moze
by¢ konsekwencja szczegdlnych trudnosci operacyjnych doswiadczanych przez niektérych
operatorow statkéw powietrznych w niektdrych portach lotniczych, m.in. w wyniku
niewspotmiernie dluzszego czasu postoju statkéw powietrznych lub zmniejszonej
przepustowosci portu lotniczego w godzinach szczytu. Komisja wraz z Agencja powinny
zatem S$cisle monitorowac, oceniac¢ i1 analizowac zgtoszone przypadki tankeringu 1 ich
przyczyny oraz, w stosownych przypadkach, przedstawia¢ wnioski ustawodawcze majace
na celu zmiang niniejszego rozporzadzenia. Pozostaje to bez uszczerbku dla uprawnien
przyznanych Komisji i organom ochrony konkurencji panstw cztlonkowskich na mocy art.
101 1 102 TFUE w zakresie prowadzenia postgpowan w sprawie antykonkurencyjnych
zachowan podmiotow na rynku i karania za takie zachowania w celu ochrony wlasciwego
funkcjonowania rynku SAF, w szczegolnosci w przypadku, gdy informacje zawarte

w unijnej bazie danych i inne dane przekazywane wlasciwym organom ujawniaja, ze

stosowane sg praktyki antykonkurencyjne.
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(29)

(30)

Niniejsze rozporzadzenie powinno jednak przewidywaé mozliwo$¢ zwolnienia przez
ograniczony okres operatorow statkéw powietrznych z obowigzku tankowania paliwa
przed odlotem na okreslonych trasach rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach
lotniczych, w przypadku gdy operatorzy ci moga wykazac, ze wystepuja powazne

1 powtarzajace si¢ trudnosci operacyjne zwigzane z tankowaniem paliwa przez statki
powietrzne w danym unijnym porcie lotniczym, uniemozliwiajace im wykonywanie dwoch
odcinkéw lotu (turnaround flights) w rozsadnym czasie, co mogtoby wptynaé na
potaczenia zwlaszcza z regionami peryferyjnymi, lub ze wystepujg strukturalne trudnosci
w dostawach paliwa skutkujace znacznie wyzszymi cenami paliw w poréwnaniu ze
srednimi cenami podobnych rodzajow paliw stosowanymi w innych unijnych portach
lotniczych. Znacznie wyzsze ceny w danym unijnym porcie lotniczym nie powinny
wynika¢ przede wszystkim z wigkszego wykorzystania SAF w tym unijnym porcie

lotniczym.

Szersze upowszechnianie SAF, ktore zazwyczaj charakteryzuja si¢ nizszg zawartoscia
zwigzkdéw aromatycznych i siarki, przyczyni si¢ do ograniczenia oddzialywania na klimat
niezwigzanego z COz. Dalsze obnizenie zawartosci zwigzkow aromatycznych i siarki

w paliwie lotniczym mogloby przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia wystepowania smug
kondensacyjnych typu cirrus, poprawy jakosci powietrza w portach lotniczych 1 wokot
nich, a takze poprawy jakosci paliwa z korzysScig dla linii lotniczych, zard6wno dzigki
wysokiej gestosci energetycznej, jak 1 nizszym kosztom utrzymania wynikajacym

z nizszych poziomow sadzy. Nalezy réwniez uwzgledni¢ wspotzalezno$ci migdzy
emisjami COz 1 emisjami innymi niz COz. Jednak zmniejszanie zawartosci zwigzkow
aromatycznych w paliwach lotniczych powinno nastgpowac zgodnie z migdzynarodowymi
zasadami bezpieczenstwa paliwowego i z zachowaniem rownych warunkoéw dzialania na
poziomie mi¢dzynarodowym. Dlatego dostawcy paliw lotniczych powinni zgtaszaé
Agencji 1 odpowiednim wtasciwym organom informacje na temat zawartos$ci zwigzkow
aromatycznych, naftalenow 1 siarki w dostarczanych paliwach lotniczych. Zglaszajac takie
informacje, dostawcy paliw lotniczych moga opiera¢ si¢ na odpowiednich certyfikatach
dotyczacych jakosci paliwa wydawanych do celow przestrzegania wymogow
miedzynarodowych norm jakos$ci paliwa, ktore to certyfikaty dostarczane sg przez

producentdéw paliwa i podmioty zajmujgce si¢ mieszaniem paliw.
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(1)

(32)

Konwencjonalne paliwa lotnicze nie tylko przyczyniaja si¢ do zmiany klimatu, lecz takze
majg negatywny wplyw na jako$¢ powietrza. Szersze upowszechnienie SAF moze odegrac

role w poprawie jakos$ci powietrza.

Wazne jest zapewnienie, aby organy zarzadzajgce unijnymi portami lotniczymi objete
niniejszym rozporzadzeniem podejmowaty niezbedne dzialania w celu utatwiania dostepu
operatorow statkoéw powietrznych do paliw lotniczych zawierajacych SAF, po to by nie
istnialy przeszkody w upowszechnianiu SAF. W razie potrzeby wiasciwe organy panstwa
cztonkowskiego, w ktorym zlokalizowany jest unijny port lotniczy, powinny mie¢
mozliwo$¢ nalozenia na organ zarzadzajacy tym unijnym portem lotniczym wymogu
dostarczenia niezbednych informacji na temat przestrzegania niniejszego rozporzadzenia
w celu sprawnej dystrybucji SAF i1 tankowania SAF przez operatorow statkow
powietrznych. Zadaniem wlasciwych organéw powinno by¢ umozliwienie dziatania
wspolnego punktu kontaktowego dla organdw zarzadzajacych unijnymi portami lotniczymi
1 operatoréw statkow powietrznych w przypadku koniecznosci uzyskania wyjasnien
technicznych dotyczacych dostgpnosci infrastruktury paliw lotniczych. Gdy statki
powietrzne o napgdzie elektrycznym lub wodorowym zaczng by¢ gotowe do
wykorzystania i dostepne na rynku, konieczne bedzie w stosownych przypadkach, aby
organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi, dostawcy paliw lotniczych i podmioty
zajmujace si¢ obslugg paliw objeci niniejszym rozporzadzeniem podjeli wszelkie
niezbedne dzialania w celu wspolpracy i ulatwienia dostepu do odpowiedniej
infrastruktury tankowania statkow powietrznych wodorem i1 tadowania ich energia
elektryczng, zgodnie z odpowiednimi krajowymi ramami polityki dotyczacej infrastruktury

paliw alternatywnych.
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(34)

(35)

Wiele unijnych portow lotniczych jest zaopatrywanych w paliwa lotnicze gtéwnie za
posrednictwem rurociagdéw z rafinerii lub z obiektow, w ktérych miesza si¢ SAF. Istotne
jest zatem, by strony odpowiedzialne za takie rurociggi wspotpracowaty i podejmowaty
wszelkie niezbedne dziatania w celu umozliwienia dostawcom paliw lotniczych statego

1 nieprzerwanego dostepu do infrastruktury paliwowej cywilnego lotnictwa transportowego
na potrzeby dostaw zaréwno konwencjonalnych paliw lotniczych, jak i paliw lotniczych

zawierajacych udzialty SAF.

Nalezy tez natozy¢ na operatorow statkdw powietrznych wymog przedktadania
wlasciwemu organowi lub wtasciwym organom i Agencji rocznych sprawozdan na temat
zakupow SAF oraz ich specyfikacji. Nalezy przekazywac informacje na temat wlasciwosci
1 pochodzenia surowcdw, procesu konwersji 1 emisji w catym cyklu zycia w odniesieniu do

kazdego zakupu 1 kazdego rodzaju SAF.

Nalezy tez natozy¢ na operatoréw statkow powietrznych wymog przedktadania rocznych
sprawozdan na temat rzeczywistej ilosci paliwa lotniczego uzupetianego przez nich

w poszczegdlnych unijnych portach lotniczych, w tym na temat przestrzegania przez nich
majacych zastosowanie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa paliwowego, do celow
udowodnienia, ze nie stosowano nieuzasadnionego tankeringu. Sprawozdania powinny by¢
weryfikowane przez niezaleznych audytorow 1 przekazywane wlasciwemu organowi lub
wlasciwym organom i1 Agencji do celéw monitorowania i oceny zgodnos$ci. Niezalezni
audytorzy za pomoca narze¢dzia zatwierdzonego przez Komisj¢ powinni ustalaé, czy
operatorzy statkow powietrznych prawidtowo zgtosili ilo§¢ paliwa lotniczego potrzebnego

rocznie.

PE-CONS 29/1/23 REV 1 30

PL



(36) Bez uszczerbku dla danych rejestrowanych przez dostawcow paliw lotniczych zgodnie
z dyrektywa (UE) 2018/2001 i rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2022/996°
nalezy natozy¢ na dostawcow paliw lotniczych wymog zgtaszania co roku do unijnej bazy
danych, o ktorej mowa w tej dyrektywie, informacji na temat ich dostaw paliwa lotniczego,
w tym SAF i ich specyfikacji. Nalezy przekazywac¢ informacje na temat wtasciwosci
1 pochodzenia surowcéw, proceséw konwersji i emisji w calym cyklu zycia w odniesieniu
do dostarczanych SAF. Informacje na temat wtasciwosci SAF obejmujg rodzaj produktu
1 wykorzystanych surowcoéw oraz inne wtasciwosci dotyczace zrownowazonosci
wymagane do wykazania zgodnos$ci SAF z kryteriami zrbwnowazonego rozwoju na

podstawie dyrektywy (UE) 2018/2001.

(37) Panstwa cztonkowskie powinny wyznaczy¢ wlasciwy organ lub wtasciwe organy
odpowiedzialne za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia przez
operatorow statkow powietrznych, organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi
i dostawcow paliw lotniczych. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy okresli¢ zasady,
zgodnie z ktorymi wlasciwym organom beda przypisywani operatorzy statkow
powietrznych, organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi i dostawcy paliw
lotniczych. Agencja powinna wysyta¢ wlasciwym organom zagregowane dane dotyczace
operatoréw statkow powietrznych i dostawcow paliw lotniczych, dla ktérych organy te sg
wlasciwe. W miar¢ mozliwos$ci poziom agregacji powinien umozliwi¢ wlasciwym

organom pordéwnanie tych zagregowanych danych z innymi zrédtami danych.

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/996 z dnia 14 czerwca 2022 r. w sprawie
zasad weryfikacji kryteriéw zrownowazonego rozwoju 1 ograniczania emisji gazow
cieplarnianych oraz kryteriow niskiego ryzyka spowodowania posredniej zmiany
uzytkowania gruntow (Dz.U. L 168 z 27.6.2022, s. 1).
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(39)

Agencja powinna publikowa¢ co roku sprawozdanie techniczne i1 przekazywac je
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie. Jest to niezbedne w celu zapewnienia
transparentnos$ci wykonania niniejszego rozporzadzenia, zakupoéw i1 dostaw SAF w Unii 1
w odpowiednich panstwach trzecich oraz sytuacji na rynku, w tym zapewnienia informacji
na temat zmian ro6znic cen mi¢gdzy SAF a paliwami kopalnymi oraz na temat sktadu paliw

lotniczych.

Bez dodatkowych procedur nie jest mozliwe doktadne ustalenie, czy operatorzy statkow
powietrznych w danych unijnych portach lotniczych rzeczywiscie uzupetnili swoje
zbiorniki paliwem z uwzglednieniem udziatow SAF. W zwigzku z tym operatorzy statkow
powietrznych powinni mie¢ mozliwo$¢ zgtaszania swojego wykorzystania SAF na
podstawie dowodow zakupow. Operatorzy statkow powietrznych powinni by¢ uprawnieni
do otrzymywania od dostawcow paliw lotniczych informacji niezbednych do zgtaszania
zakupow SAF. Stosowanie systemu bilansu masy, o ktorym mowa w dyrektywie (UE)
2018/2001, ma stuzy¢ zapewnieniu identyfikowalnos$ci paliw lotniczych, a dostawcy paliw
lotniczych moga, stosujac taki system bilansu masy, wykazac, ze przestrzegaja niniejszego
rozporzadzenia, takze w przypadku gdy taki system jest wspolny dla co najmniej dwoch

panstw cztonkowskich.
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(40) Wprowadzenie w Unii obowigzku upowszechniania SAF mogloby postawi¢
w niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej unijne linie lotnicze, ktore obstuguja bezposrednie
loty dlugodystansowe z unijnego portu lotniczego, w poréwnaniu z konkurentami tych linii
obstugujacymi potaczenia za posrednictwem wezta lotniczego nieobjgtego zakresem
stosowania niniejszego rozporzadzenia, ktory nie posiada réwnowaznych strategii
w zakresie SAF. Aby dalej promowaé¢ w Unii upowszechnianie SAF, ktorych ceny, jak si¢
szacuje, beda w przewidywalnej przysztosci znacznie odbiegaty od cen konwencjonalnych
paliw lotniczych, operatorzy statkéw powietrznych powinni méc zwrocic si¢

o uprawnienia za uzupetnianie SAF zgodnie z EU ETS.

(41) Aby promowac upowszechnianie SAF, ktorych ceny, jak si¢ szacuje, beda znacznie
odbiegaty od cen konwencjonalnych paliw lotniczych, niezbedne jest, aby operatorzy
statkow powietrznych mieli mozliwo$¢ zgtaszania wykorzystywania SAF w ramach
systemow dotyczacych gazéw cieplarnianych, takich jak EU ETS lub mechanizm
CORSIA, wedlug wlasnego uznania, bez podwdjnego liczenia redukcji emisji. Operatorzy
statkdw powietrznych nie powinni ubiegac si¢ o korzysci wynikajace z wykorzystania
danej partii SAF w ramach wigcej niz jednego systemu dotyczacego gazow cieplarnianych.
Nalezy zada¢ od dostawcow paliw lotniczych przedstawiania operatorom statkow
powietrznych nieodptatnie wszelkich informacji dotyczacych wtasciwosci SAF
sprzedanych danemu operatorowi statku powietrznego oraz informacji istotnych dla
operatorow statkow powietrznych do celow sprawozdawczych w ramach niniejszego

rozporzadzenia lub w ramach systeméw dotyczacych gazéw cieplarnianych.
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(42) Aby zapewni¢ rowne warunki dzialania na wewnetrznym rynku lotniczym i wypetnianie
ambitnych unijnych celow klimatycznych, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy
wprowadzi¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace kary dla dostawcow paliw
lotniczych i operatoroéw statkéw powietrznych w przypadku nieprzestrzegania przepisow.
Wysokos¢ kar musi by¢ proporcjonalna do szkéd w srodowisku i do szkody wyrzadzonej
w zakresie rownych warunkow dziatania na rynku wewnetrznym spowodowanych
nieprzestrzeganiem przepiséw. Przy naktadaniu kar pieni¢znych i innych kar organy
powinny uwzglednia¢ zmiany cen paliwa lotniczego i SAF w danym roku
sprawozdawczym; mogg one rOwniez uwzglednic stopien, w jakim nie przestrzegano

przepiséw, na przyklad w przypadku powtarzajacych si¢ naruszen.

(43) Przejscie z paliw kopalnych na SAF bedzie odgrywac istotng rol¢ w dekarbonizacji.
Jednak z uwagi na to, Ze obecnie unijny rynek SAF nie jest dostatecznie rozwinigty oraz ze
wystepuje wysoki poziom konkurencji miedzy operatorami statkéw powietrznych oraz
istotna roznica cenowa mi¢dzy konwencjonalnymi paliwami lotniczymi a SAF, przejscie
to nalezy wspiera¢ za pomocg zachet odzwierciedlajacych korzysci srodowiskowe SAF
1 zwigkszajacych ich konkurencyjno$¢ z perspektywy operatorow statkéw powietrznych.
Do osiagniecia tego celu ma si¢ przyczyni¢ wykorzystywanie dochodow uzyskiwanych
z kar pieni¢znych lub wykorzystywanie rownowartosci finansowej tych dochodéw do
celow wspierania projektéw w zakresie badan naukowych 1 innowacji w dziedzinie SAF,
produkcji SAF lub mechanizméw umozliwiajacych zniwelowanie réznic cenowych

miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.
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(44) Uzupetnieniem kar pieni¢znych nakladanych na dostawcow paliw lotniczych, ktdrzy nie
osiggajg udziatow minimalnych okre§lonych w niniejszym rozporzadzeniu, powinno by¢
natozenie na tych dostawcow obowigzku, aby w kolejnym okresie sprawozdawczym
dostarczyli na rynek takie ilosci SAF, w tym syntetycznych paliw lotniczych, ktore beda
odpowiada¢ brakom w zakresie udziatow minimalnych okreslonych w art. 4 i zatagczniku 1.
Niemniej dostawcy paliw lotniczych powinni mie¢ elastyczno$¢ w wypetnianiu
obowigzkow dotyczacych dostaw syntetycznych paliw lotniczych i1 zwigzanego z nimi
obowiazku dotyczacego brakow w okresie przejsciowym miedzy 2030 r. a 2034 1., gdy
obowigzek ten wejdzie w zycie po raz pierwszy; elastycznos$¢ ta powinna utatwi¢ proces

przejscia i osiagnigcie celow.
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(45) Niezbedne jest zapewnienie, aby udziaty minimalne SAF mogly by¢ z powodzeniem
dostarczane na rynek lotniczy bez niedoboréw zaopatrzeniowych. W tym celu nalezy
opracowac 1 stosowa¢ mechanizm elastycznosci, aby da¢ przemystowi SAF 10 lat
przygotowawczych na odpowiedni rozwdj zdolnosci w zakresie produkcji i dostaw oraz
umozliwi¢ dostawcom paliw lotniczych wypetnianie ich obowigzkdéw w sposob najbardziej
optacalny, bez ograniczania ogélnych ambicji rodowiskowych okreslonych w niniejszym
rozporzadzeniu, a takze aby umozliwi¢ organom zarzadzajacym unijnymi portami
lotniczymi, dostawcom paliw lotniczych i operatorom statkéw powietrznych dokonanie
niezbg¢dnych inwestycji technologicznych i logistycznych. Dostawy SAF powinny
rozpocza¢ si¢ w 2025 r., z uwzglednieniem elastycznosci przewidzianej w mechanizmie
elastycznosci. Podczas stosowania mechanizmu elastyczno$ci dostawcy paliw lotniczych
moga dostarcza¢ paliwo lotnicze zawierajace wyzsze udziaty SAF w niektorych portach
lotniczych, aby zrekompensowa¢ paliwa lotnicze o nizszym udziale SAF w innych portach
lotniczych lub ograniczong dostepnos¢ konwencjonalnego paliwa lotniczego w innych
portach lotniczych. Podobnie w celu zapewnienia pewnos$ci prawa i przewidywalnosci na
rynku, a takze aby zacheci¢ do trwatych inwestycji na rzecz zdolno$ci w zakresie produkcji

SAF, niniejsze rozporzadzenie powinno by¢ stabilne w obliczu uptywu czasu.
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(46) Pomyslne przejscie na SAF wymaga kompleksowego podejscia i odpowiedniego
sprzyjajacego otoczenia, ktore pobudza innowacje i obejmuje zaréwno publiczne, jak
1 prywatne inwestycje w badania naukowe 1 rozw@j, wsparcie przenoszenia pracownikow
oraz zmiany i podnoszenia ich kwalifikacji, a takze srodki technologiczne i operacyjne
oraz stosowanie SAF i technologii bezemisyjnych, w tym niezbednej infrastruktury
tankowania i tadowania w unijnych portach lotniczych, z uwzglednieniem zasady
»efektywnos¢ energetyczna przede wszystkim”. W tym celu dochody uzyskane z kar
pienigznych na mocy niniejszego rozporzadzenia nalezy przeznaczy¢ na projekty
dotyczace SAF. Dalszemu wspieraniu podazy i upowszechniania SAF w Europie stuzy
ponadto utworzenie europejskiego sojuszu przemystowego poprzez dobrowolng

wspoOltprace zainteresowanych stron w tancuchu wartosci.

(47) Badania naukowe i innowacje odgrywaja istotng rol¢ w rozwoju SAF i syntetycznych
paliw lotniczych oraz budowaniu zdolno$ci w zakresie produkcji. W nadchodzacych latach
rozwoj i produkcja SAF powinny znacznie si¢ nasili¢. Wazne jest zatem kontynuowanie
tych wysitkow 1 utatwienie inwestycji w SAF. Inwestycje w projekty dotyczace zdolnosci
w zakresie SAF stanowig szans¢ zaro6wno dla srodowiska, jak 1 przemystu, i wywotuja

efekt mnoznikowy pod wzgledem tworzenia miejsc pracy i innowacji.
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(48)

Aby zwigkszy¢ efektywno$¢ srodowiskowg dziatan Unii 1 utatwi¢ dostawcom paliw
lotniczych wypelnianie ich obowigzkoéw w zakresie dostaw SAF i uzupetnianie SAF przez
operatorow statkoéw powietrznych w sposob optacalny, a tym samym wzmocnié
konkurencyjnos$¢ unijnego sektora lotnictwa, Komisja powinna, po konsultacji ze
wszystkimi odpowiednimi zainteresowanymi stronami, ocenié, czy nalezy podja¢ dalsze
dziatania w celu utatwienia dystrybucji i wykorzystywania SAF na unijnym rynku
transportu lotniczego w sposob optlacalny poprzez oddzielenie zakupu SAF od ich
fizycznej dostawy 1 wykorzystania. Mozna tego dokona¢ migdzy innymi poprzez oceng
wykonalno$ci ustanowienia systemu zbywalnych certyfikatow dostaw i zakupu SAF,
obejmujacego elementy systemu ,,book and claim”, przy jednoczesnym zagwarantowaniu
réwnych warunkow dziatania i wysokiego poziomu integralnosci srodowiskowe;,
zapewnieniu spdjnosci z innymi przepisami prawa Unii, w tym dyrektywami 2003/87/WE
12009/28/WE, a takze minimalizowaniu ryzyka naduzy¢ finansowych, nieprawidtowosci
lub podwdjnego liczenia redukcji emisji. W swojej analizie Komisja powinna wzig¢ pod
uwage wszystkie istotne globalne tendencje i inicjatywy, a takze potencjalny wptyw, jaki
system taki moglby mie¢ na funkcjonowanie rynku, w tym pod wzgledem wszelkich

wahan rynkowych, zmian cen lub zachowan handlowych uczestnikow rynku.
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(49)

Niniejsze rozporzadzenie powinno zawiera¢ przepisy dotyczace okresowych sprawozdan
dla Parlamentu Europejskiego i Rady na temat zmian na rynku lotniczym i rynku paliw, na
temat wykonywania niniejszego rozporzadzenia i na temat wptywu tego wykonywania na
unijny rynek transportu lotniczego, na konektywnos¢ wysp i terytoriow oddalonych oraz
na konkurencyjno$¢ unijnych przewoznikow lotniczych i we¢ztdéw lotniczych wzgledem ich
konkurentow w panstwach sasiadujacych, na temat skutecznosci kluczowych elementow
niniejszego rozporzadzenia, takich jak udziaty minimalne SAF, poziom kar pieni¢znych
lub zmiany strategii w zakresie upowszechniania SAF na poziomie mi¢dzynarodowym.
Takie elementy sa kluczowe dla uzyskania jasnego obrazu sytuacji na rynku SAF

1 powinny by¢ brane pod uwage przy rozwazaniu przegladu niniejszego rozporzadzenia.
Sprawozdania Komisji powinny rowniez odnosi¢ si¢ do interakcji niniejszego
rozporzadzenia z innymi odpowiednimi aktami ustawodawczymi i okreslac przepisy, ktore
moga zosta¢ zaktualizowane i uproszczone, a takze dziatania i §rodki, ktore zostaty lub
moglyby zosta¢ podjete w celu zmniejszenia catkowitej presji kosztowej na sektor
transportu lotniczego. W sprawozdaniach tych Komisja powinna, w stosownych
przypadkach, rozwazy¢ warianty zmian, w tym mechanizmy wspierania produkcji

i uzupekniania SAF, a takze mechanizmy umozliwiajace zniwelowanie réznic cenowych
miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi w celu ograniczenia negatywnego
wplywu niniejszego rozporzadzenia na konektywnos$¢ w transporcie lotniczym 1 na

konkurencj¢ oraz w celu ograniczenia ucieczki emisji.
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(50) Ustanowiony w niniejszym rozporzadzeniu wymog zapewnienia, aby minimalne udziaty
SAF byty udostgpniane w kazdym unijnym porcie lotniczym, moze zachg¢ca¢ operatorow
statkow powietrznych obstugujacych loty taczone rozpoczynajace si¢ w unijnych portach
lotniczych, a ktorych miejsce docelowe jest poza Unig, do tranzytu przez wezly lotnicze
poza UE, ktore nie podlegaja temu wymogowi, a nie przez wezty lotnicze w UE. Moze to
prowadzi¢ do zakldcen konkurencji ze szkoda dla unijnych portéw lotniczych i1 operatoréw
korzystajacych z tych portow lotniczych oraz do ucieczki emisji. Jezeli na poziomie ICAO
lub w ramach kompleksowych wielostronnych lub dwustronnych uméw o transporcie
lotniczym mig¢dzy Unig lub jej panstwami cztonkowskimi a panstwami trzecimi nie ma
obowigzkowego programu dotyczacego wykorzystania SAF podczas lotéw
mig¢dzynarodowych majacego podobny poziom ambicji w poréwnaniu z wymogami
okre$lonymi w niniejszym rozporzadzeniu i celami porozumienia paryskiego'?, przyjetego
na podstawie Ramowej konwencji Narodow Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, lub
nie ma mechanizméw opracowanych na poziomie mi¢dzynarodowym umozliwiajacych
zapobieganie ryzyku ucieczki emisji 1 zakloceniom konkurencji, Komisja powinna
w szczegdlnosci rozwazy¢ opracowanie ukierunkowanych mechanizméw majacych na

celu zapobieganie takim skutkom.

10 Dz.U. L 282z 19.10. 2016, s. 4.
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(1)

(52)

(53)

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszego rozporzadzenia
nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do zwolnien

z obowiazku tankowania paliwa przed odlotem, ktore moga zosta¢ przyznane operatorom
statkow powietrznych, oraz w odniesieniu do ustanowienia szczegoétowych przepisow

i norm technicznych dotyczacych funkcjonowania systemu oznakowania. Uprawnienia te
powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady

(UE) nr 182/20111,

Przejs$cie na SAF bedzie mialo réwniez efekt uboczny w postaci zmniejszenia zaleznosci
od importu paliw kopalnych z panstw trzecich, co zwigkszy bezpieczenstwo energetyczne
Unii. Aktualna migdzynarodowa sytuacja polityczna tylko uwypukla koniecznos¢

poczynienia takiego kroku.

Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, mianowicie utrzymanie rownych warunkow
dziatania na unijnym rynku transportu lotniczego przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystywania SAF, nie moze zosta¢ osiggnigty w sposOb wystarczajacy przez panstwa
cztonkowskie ze wzgledu na transgraniczny charakter lotnictwa, natomiast ze wzgledu na
cechy rynku 1 efekty dziatania mozliwe jest lepsze jego osiagnigcie na poziomie Unii,
moze ona podjac dziatania zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu

o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci okreslong w tym artykule

niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu,

PRZYIMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

11

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego
2011 r. ustanawiajgce przepisy 1 zasady ogolne dotyczace trybu kontroli przez panstwa
cztonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55
z28.2.2011, s. 13).
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Artykut 1

Przedmiot

W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ zharmonizowane przepisy dotyczace upowszechniania

1 dostaw zréwnowazonych paliw lotniczych (zwanych dalej ,,SAF”).

Artykut 2

Zakres stosowania

1. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do operatorow statkdw powietrznych, do unijnych
portow lotniczych i odpowiednich organdw zarzadzajacych tymi unijnymi portami

lotniczymi oraz do dostawcow paliw lotniczych.

Bez uszczerbku dla ust. 3 niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ wylacznie do lotow

w ramach komercyjnego transportu lotniczego.

2. Panstwo czlonkowskie moze zdecydowac, po konsultacji z organem zarzadzajacym portem
lotniczym, ze port lotniczy nieobjety art. 3 pkt 1, zlokalizowany na terytorium tego
panstwa czlonkowskiego, nalezy traktowac jako unijny port lotniczy do celéw niniejszego
rozporzadzenia, pod warunkiem Ze w momencie podj¢cia decyzji przez panstwo

cztonkowskie zostaty spetnione wymogi okreslone w art. 6 ust. 1.
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Organ zarzadzajacy portem lotniczym nieobjetym art. 3 pkt 1, zlokalizowanym na
terytorium panstwa cztonkowskiego, moze wystapi¢ z wnioskiem o traktowanie tego portu
lotniczego jako unijnego portu lotniczego do celéw niniejszego rozporzadzenia, pod
warunkiem ze w momencie wystepowania z takim wnioskiem port ten spetnia wymogi
okreslone w art. 6 ust. 1. Ten organ zarzadzajacy portem lotniczym powiadamia o tym
wniosku panstwo cztonkowskie, ktdérego organ lub organy sa odpowiedzialne za dany port
lotniczy zgodnie z art. 11 ust. 6. Powiadomieniu temu towarzyszy potwierdzenie, ze dany

port lotniczy spetnia wymogi okreslone w art. 6 ust. 1.

Zainteresowane panstwo cztonkowskie powiadamia o decyzji, o ktérej mowa w akapicie
pierwszym niniejszego ustepu, Komisje i Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (zwang dalej ,,Agencja”) co najmniej sze$¢ miesiecy przed rozpoczeciem
okresu sprawozdawczego, od ktorego ta decyzja bgdzie mie¢ zastosowanie. Decyzji
panstwa czlonkowskiego towarzyszy uzasadniona opinia wskazujaca, ze decyzja opiera si¢
na proporcjonalnych i niedyskryminacyjnych kryteriach wzgledem portéw lotniczych

o podobnych wiasciwosciach konkurencyjnych.
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3. Osoba wykonujaca loty w ramach komercyjnego transportu lotniczego, ktdra nie jest
objeta art. 3 pkt 3, moze zdecydowac, ze nalezy ja traktowac jako operatora statku
powietrznego do celow niniejszego rozporzadzenia. Osoba wykonujgca loty inne niz loty
w ramach komercyjnego transportu lotniczego w rozumieniu art. 3 pkt 4 moze
zdecydowac, ze nalezy ja traktowac jako operatora statku powietrznego do celow
niniejszego rozporzadzenia. Osoba objeta art. 3 pkt 3 moze zdecydowac, ze jej loty
w ramach niekomercyjnego transportu lotniczego rowniez majg by¢ objete niniejszym
rozporzadzeniem. Kazda taka osoba powiadamia o swojej decyzji panstwo cztonkowskie,
ktérego wiasciwy organ lub wlasciwe organy sa odpowiedzialne za tego operatora statku
powietrznego zgodnie z art. 11 ust. 5. To panstwo cztonkowskie powiadamia o tej decyzji
Komisj¢ 1 Agencje co najmniej sze$¢ miesiecy przed rozpoczeciem okresu

sprawozdawczego, od ktorego ta decyzja bedzie mie¢ zastosowanie.

4. Na podstawie informacji otrzymanych zgodnie z ust. 2 i 3 Komisja przedstawia
zaktualizowany i skonsolidowany wykaz odpowiednich unijnych portéw lotniczych

1 operatoréw statkow powietrznych. Wykaz taki musi by¢ tatwo dostepny.
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Artykut 3
Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1)

2)

3)

,unijny port lotniczy” oznacza ,,port lotniczy” zdefiniowany w art. 2 pkt 1 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE!2, w ktorym w poprzednim okresie
sprawozdawczym ruch pasazerski przekroczyt 800 000 pasazeréw lub w ktérym ruch
towarowy przekroczyt 100 000 ton, i ktory nie znajduje si¢ w zadnym z regionéw

najbardziej oddalonych wymienionych w art. 349 TFUE;

,»organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym” oznacza w odniesieniu do unijnego portu
lotniczego ,,zarzadzajacego portem lotniczym” zdefiniowanego w art. 2 pkt 2 dyrektywy
2009/12/WE, lub, w przypadku gdy dane panstwo cztonkowskie zastrzegto zarzadzanie
scentralizowang infrastrukturg na potrzeby systemow dystrybucji paliwa dla innego organu

zgodnie z art. 8 ust. 1 dyrektywy Rady 96/67/WE'? — ten inny organ;

,operator statku powietrznego” oznacza osobe, ktéra w poprzednim okresie
sprawozdawczym wykonata w ramach komercyjnego transportu lotniczego co najmnie;j
500 lotow pasazerskich lub 52 loty wytacznie cargo rozpoczynajace si¢ w unijnych portach
lotniczych lub — jezeli takiej osoby nie mozna wskaza¢ — wlasciciela danego statku

powietrznego;

12

13

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r.

w sprawie optat lotniskowych (Dz.U. L 70 z 14.3.2009, s. 11).

Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do rynku
ushug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, s. 36).
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4) ,,Jot w ramach komercyjnego transportu lotniczego™ oznacza lot wykonywany na potrzeby
transportu pasazerow, cargo lub poczty za wynagrodzeniem lub w ramach najmu, w tym
lot w ramach lotnictwa korporacyjnego w celach komercyjnych;

5) »trasa” oznacza podroz odbywang lotem, z uwzglgdnieniem miejsca odlotu i miejsca
docelowego tego lotu;

6) ,»paliwo lotnicze” oznacza paliwo typu ,,drop-in” wytworzone do bezposredniego
wykorzystania przez statki powietrzne;

7) »Zrownowazone paliwa lotnicze” (,,SAF”) oznaczajg paliwa lotnicze begdace:

a)  syntetycznymi paliwami lotniczymi;

b)  biopaliwami lotniczymi; lub

c)  pochodzacymi z recyklingu weglowymi paliwami lotniczymi;

8) ,biopaliwa lotnicze” oznaczaja paliwa lotnicze bedace:

a) ,,zaawansowanymi biopaliwami” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 34
dyrektywy (EU) 2018/2001;

b) ,biopaliwami” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 33 dyrektywy (UE)
2018/2001, produkowanymi z surowcoOw wymienionych w czesci B zatagcznika IX do
tej dyrektywy; lub
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9)

10)

11)

12)

c) ,biopaliwami” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 33 dyrektywy (UE)
2018/2001, z wyjatkiem biopaliw produkowanych z ,,roslin spozywczych
1 pastewnych” zdefiniowanych w art. 2 akapit drugi pkt 40 tej dyrektywy, ktore
spetniajg kryteria zrdwnowazonego rozwoju i ograniczenia emisji w catym cyklu
zycia ustanowione w art. 29 tej dyrektywy i sg certyfikowane zgodnie z art. 30 tej

dyrektywy;

»pochodzace z recyklingu weglowe paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa lotnicze bedace
»pochodzacymi z recyklingu paliwami weglowymi” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi
pkt 35 dyrektywy (UE) 2018/2001, ktore spetniajg prog ograniczenia emisji w catym cyklu
zycia, o ktorym mowa w art. 29a ust. 2 tej dyrektywy, i sg certyfikowane zgodnie z art. 30

tej dyrektywy;

»partia” oznacza ilos¢ SAF, ktérag mozna zidentyfikowa¢ za pomoca numeru i ktérag mozna

przesledzic;

,emisje w calym cyklu zycia” oznaczaja wyrazone w ekwiwalencie dwutlenku wegla
emisje pochodzace z SAF, z uwzglednieniem ekwiwalentu dwutlenku wegla emisji
pochodzacych z produkcji, transportu i dystrybucji energii 1 wykorzystania jej na
poktadzie, w tym podczas spalania, obliczone zgodnie z metodykami przyjetymi zgodnie
z art. 28 ust. 5 lub art. 31 ust. 5 dyrektywy (UE) 2018/2001 lub zgodnie z odpowiednimi

przepisami prawa Unii;

»syntetyczne paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa lotnicze bedace ,,paliwami odnawialnymi
pochodzenia niebiologicznego” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 36 dyrektywy

(UE) 2018/2001, ktore spelniajg prog ograniczenia emisji w calym cyklu zycia, o ktérym
mowa w art. 29a ust. 1 tej dyrektywy, 1 sg certyfikowane zgodnie z art. 30 tej dyrektywy;
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13) ,syntetyczne niskoemisyjne paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa lotnicze pochodzenia
niebiologicznego, ktérych warto$¢ energetyczna pochodzi z wodoru niskoemisyjnego ze
zrodet niekopalnych 1 ktore spetniajg prog ograniczenia emisji w catym cyklu zycia
wynoszacy 70 %, a metodyki oceny takiego ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia sg

zgodne z odpowiednimi przepisami prawa Unii;

14) ,,konwencjonalne paliwa lotnicze” oznaczajg paliwa lotnicze produkowane

z nieodnawialnych zrodet kopalnych paliw weglowodorowych;

15) ,wodor niskoemisyjny dla lotnictwa” oznacza wodor przeznaczony do wykorzystywania
w statkach powietrznych, ktérego warto$¢ energetyczna pochodzi z nieodnawialnych
zrédet niekopalnych i ktéry spetnia prog ograniczenia emisji w catym cyklu zycia
wynoszacy 70 %, a metodyki oceny takiego ograniczenia emisji w catym cyklu zycia s

zgodne z odpowiednimi przepisami prawa Unii;

16) ,wodor odnawialny dla lotnictwa” oznacza woddr przeznaczony do wykorzystywania
w statkach powietrznych, ktory kwalifikuje si¢ jako ,,paliwo odnawialne pochodzenia
niebiologicznego” zdefiniowane w art. 2 akapit drugi pkt 36 dyrektywy (UE) 2018/2001
1 ktory spetnia prog ograniczenia emisji w calym cyklu zycia, o ktorym mowa w art. 29a

ust. 1 tej dyrektywy, oraz jest certyfikowany zgodnie z art. 30 tej dyrektywy;

17) ,wodor dla lotnictwa” oznacza wodor odnawialny dla lotnictwa lub wodor niskoemisyjny

dla lotnictwa;

18) ,hiskoemisyjne paliwa lotnicze” oznaczajg syntetyczne niskoemisyjne paliwa lotnicze lub

wodor niskoemisyjny dla lotnictwa;
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19)

20)

21)

22)

23)

24)

,dostawca paliwa lotniczego” oznacza ,,dostawce paliwa” zdefiniowanego w art. 2 akapit
drugi pkt 38 dyrektywy (UE) 2018/2001, dostarczajacego paliwo lotnicze lub wodor dla

lotnictwa w unijnym porcie lotniczym,;

,podmiot zajmujacy si¢ obstugg paliwa” oznacza dostawce ustug obstugi naziemnej, ktory
organizuje i prowadzi operacje tankowania i odtankowywania, w tym przechowywanie
paliwa oraz kontrolg jakosci i ilo$ci dostaw paliwa, na rzecz operatorow statkow
powietrznych w unijnych portach lotniczych, o ktorych to ustugach mowa w zatgczniku do

dyrektywy 96/67/WE;

»Zlowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci” oznacza siedzibe gléwna lub siedzibe
statutowa dostawcy paliwa lotniczego w panstwie cztonkowskim, gdzie sprawowana jest

gléwna kontrola finansowa i operacyjna dostawcy paliwa lotniczego;

,Tok sprawozdawczy” oznacza okres jednego roku, w ktérym nalezy przedstawiac
sprawozdania, o ktorych mowa w art. 8 i 10, 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 lotniczego potrzebnego rocznie” oznacza ilo$¢ paliwa lotniczego, okreslong
jako ,,paliwo na przelot” 1 ,,paliwo na kotowanie” w zalaczniku IV do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 965/20124, ktéra to ilo$¢ jest niezbedna do wykonania wszystkich lotow
objetych niniejszym rozporzadzeniem wykonanych w okresie sprawozdawczym przez

operatora statku powietrznego, rozpoczynajacych si¢ w danym unijnym porcie lotniczym;

14

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L
296 2 25.10.2012, s. 1).
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25)

26)

27)

,foczna niezatankowana 1lo$¢” oznacza r6znic¢ mig¢dzy iloscig paliwa lotniczego
potrzebnego rocznie a rzeczywistg ilo$cia paliwa uzupelnionego przez operatora statku
powietrznego w okresie sprawozdawczym przed lotami objetymi niniejszym

rozporzadzeniem, rozpoczynajagcymi si¢ w danym unijnym porcie lotniczym,;

,taczna roczna niezatankowana ilo§¢” oznacza sume rocznych niezatankowanych ilosci
przypadajacych na danego operatora statku powietrznego we wszystkich unijnych portach

lotniczych w okresie sprawozdawczym,;

»system dotyczacy gazdw cieplarnianych” oznacza system przyznawania korzysci

operatorom statkow powietrznych za wykorzystywanie SAF.

Artykut 4
Udziaty SAF dostgpne w unijnych portach lotniczych

Z zastrzezeniem art. 15 dostawcy paliw lotniczych zapewniaja udziaty minimalne SAF,

w tym udzialy minimalne syntetycznego paliwa lotniczego, w catym paliwie lotniczym
udostgpnianym operatorom statkow powietrznych w kazdym unijnym porcie lotniczym,
zgodnie z warto$ciami i datami rozpoczecia stosowania okre§lonymi w zataczniku 1. Bez
uszczerbku dla tych udziatow minimalnych dostawcy paliw lotniczych zapewniaja réwniez
co najmniej $rednie udziaty syntetycznego paliwa lotniczego w catym paliwie lotniczym
udostepnianym operatorom statkow powietrznych w kazdym unijnym porcie lotniczym

w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r. oraz od dnia 1 stycznia

2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r., zgodnie z wartosciami okreslonymi w zalaczniku L.
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Obowiazek ten uznaje si¢ rowniez za wypetniony, jezeli minimalne udziaty, o ktérych

mowa w akapicie pierwszym, sg osiggane przy wykorzystaniu:
a)  wodoru odnawialnego dla lotnictwa;
b)  niskoemisyjnych paliw lotniczych.

Do celéw obliczenia udziatow minimalnych w zataczniku I, w przypadku gdy w unijnym

porcie lotniczym operatorom statkow powietrznych udostepniany jest wodoér dla lotnictwa:

a)  warto$ci dotyczace wartosci energetycznej wszystkich odpowiednich paliw to
wartosci, o ktorych mowa w art. 27 ust. 2 lit. f) 1 g) dyrektywy (UE) 2018/2001 1
w zatgczniku III do tej dyrektywy lub w odpowiednich migdzynarodowych normach

lotniczych w odniesieniu do paliw nieuwzglednionych w tym zalgczniku; oraz

b)  warto$¢ energetyczng dostarczonego wodoru dla lotnictwa uwzglednia si¢ zarowno

w liczniku, jak i w mianowniku.

W przypadku gdy dostawca paliwa lotniczego korzysta z mozliwosci okreslonej w ust. 1
akapit drugi lub w przypadku gdy operator statku powietrznego uzupetnia paliwa,

o ktérych mowa w tym akapicie, odniesienia do SAF w art. 3 pkt 10, 11127, art. 8, 91 10,
art. 12 ust. 617, art. 13 ust. 1 lit. a), b) 1 g), art. 14, art. 15 ust. 1 1 w zatgczniku Il rozumie
si¢ jako odniesienia roéwniez do niskoemisyjnych paliw lotniczych 1 do wodoru

odnawialnego dla lotnictwa.
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W kazdym okresie sprawozdawczym udziat biopaliw lotniczych innych niz zaawansowane
biopaliwa zdefiniowane w art. 2 akapit drugi pkt 34 dyrektywy (UE) 2018/2001 1 innych
niz biopaliwa produkowane z surowcow wymienionych w czesci B zatacznika IX do tej
dyrektywy, dostarczanych do kazdego z unijnych portéw lotniczych przez kazdego

z dostawcow paliw lotniczych, nie moze by¢ wigkszy niz 3 % dostarczonego paliwa
lotniczego, tak by bylo to zgodne z udzialami minimalnymi, o ktéorych mowa w ust. 1

niniejszego artykutu 1 w zatgczniku I do niniejszego rozporzadzenia.

SAF produkowane z nast¢gpujacych surowcow nie sg uwzgledniane przy obliczaniu
udzialéw minimalnych SAF okreslonych w zataczniku I do niniejszego rozporzadzenia:
z ,,ro$lin spozywczych i pastewnych” zdefiniowanych w art. 2 akapit drugi pkt 40
dyrektywy (UE) 2018/2001, roslin migdzyplonowych, destylatu kwaséw ttuszczowych
oleju palmowego oraz z materialdow palmowych i sojowych, a takze z sopstoku i jego

pochodnych.

Wylaczenie to nie ma jednak zastosowania do zadnego surowca, ktory jest wymieniony
w zalaczniku IX do dyrektywy (UE) 2018/2001, na warunkach okreslonych w tym

zalaczniku.

Dostawcy paliw lotniczych moga wykazaé, ze wypelniajg obowigzek okreslony w ust. 1
niniejszego artykutu, stosujac system bilansu masy, o ktorym mowa w art. 30 dyrektywy
(UE) 2018/2001.
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Bez uszczerbku dla stosowania art. 12 ust. 4 1 5, w przypadku gdy dostawca paliwa
lotniczego nie dostarczy udzialow minimalnych okreslonych w zataczniku I w odniesieniu
do danego okresu sprawozdawczego, uzupeinia on co najmniej ten brak w kolejnym
okresie sprawozdawczym. Na zasadzie wyjatku, w przypadku gdy dostawca paliwa
lotniczego nie dostarczy srednich udziatow syntetycznego paliwa lotniczego w okresie od
dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r., uzupetnia on co najmniej ten brak przed
koncem okresu od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r., a w przypadku gdy
dostawca paliwa lotniczego nie dostarczy srednich udzialéw syntetycznego paliwa
lotniczego w okresie od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r., uzupetnia on co

najmniej ten brak w kolejnym okresie sprawozdawczym.

Artykut 5

Obowigzek operatorow statkow powietrznych dotyczqcy tankowania paliwa

Roczna ilo$¢ uzupetianego paliwa lotniczego w danym unijnym porcie lotniczym przez
danego operatora statku powietrznego musi wynosi¢ co najmniej 90 % ilosci paliwa

lotniczego potrzebnego rocznie.
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2. Operator statku powietrznego moze nie osiggna¢ progu okreslonego w ust. 1 niniejszego
artykutu, jezeli jest to konieczne ze wzgledu na zapewnienie zgodno$ci z majacymi
zastosowanie przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwowego. W takich przypadkach
dany operator statku powietrznego przedstawia wtasciwemu organowi lub wlasciwym
organom, o ktérych mowa w art. 11 ust. 6, oraz Agencji nalezyte uzasadnienie
nieosiagnigcia tego progu, w tym wskazuje trasy, ktorych to dotyczy. Informacje te
zamieszcza si¢ w sprawozdaniu okreslonym w art. 8. Odpowiednie ilosci paliwa zglasza

si¢ oddzielnie zgodnie z art. 8.

3. Na zasadzie wyjatku operator statku powietrznego moze, w nalezycie uzasadnionych
przypadkach, wystapi¢ do wiasciwego organu lub wlasciwych organow, o ktérych mowa
w art. 11 ust. 6, z wnioskiem o tymczasowe zwolnienie z obowigzku okreslonego w ust. 1
niniejszego artykutu w odniesieniu do lotéw na okreslonej istniejacej lub nowej trasie
o dtugosci ponizej 850 kilometrow, a w przypadku tras do portow lotniczych
zlokalizowanych na wyspach bez polaczen kolejowych lub drogowych, rozpoczynajacych
si¢ w unijnym porcie lotniczym - o dlugosci ponizej 1200 kilometrow. Odleglosci te

mierzy si¢ metoda trasy po ortodromie.

Whiosek taki sktada si¢ co najmniej trzy miesiace przed planowang datg rozpoczgcia
stosowania zwolnienia oraz odpowiednio 1 szczegotowo si¢ go uzasadnia. Takie

zwolnienie powinno by¢ ograniczone do nastepujacych sytuacji:

a) powazne i powtarzajace si¢ trudnos$ci operacyjne zwigzane z tankowaniem statkow
powietrznych w danym unijnym porcie lotniczym, uniemozliwiajace operatorom
statkow powietrznych wykonywanie obstugi tych statkow powietrznych miedzy

rejsami w rozsgdnym czasie; lub
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b)  strukturalne trudnosci w dostawach paliwa lotniczego, ktore wynikaja
z uwarunkowan geograficznych danego unijnego portu lotniczego, skutkujace
znacznie wyzszymi cenami paliw lotniczych w poréwnaniu ze stosowanymi
w innych unijnych portach lotniczych $rednimi cenami podobnych rodzajow paliw
lotniczych, w szczegolnosci ze wzgledu na konkretne ograniczenia w zakresie
transportu paliwa lub ograniczong dostgpno$¢ paliw w tym unijnym porcie
lotniczym, oraz stawiajgce danego operatora statkdw powietrznych w znacznie
stabszej pozycji konkurencyjnej wzgledem warunkéw rynkowych panujacych
w innych unijnych portach lotniczych o podobnych wtasciwos$ciach

konkurencyjnych.

4. Wilasciwy organ lub wlasciwe organy rozpatrujg ten wniosek. W §wietle przedstawionego

uzasadnienia mogg zwrdcic¢ si¢ o dodatkowe informacje.

5. Wiasciwy organ lub wiasciwe organy podejmuja decyzje w sprawie takiego wniosku bez
zbednej zwloki i nie pdzniej niz miesigc przed datg rozpoczecia stosowania planowanego
zwolnienia. Zwrdcenie si¢ przez wlasciwy organ lub wiasciwe organy o dodatkowe
informacje zgodnie z ust. 4 wstrzymuje bieg terminu do podj¢cia decyzji przez wlasciwy
organ lub wlasciwe organy do czasu dostarczenia przez operatora statku powietrznego

kompletnych informacji.

Przyznane zwolnienie jest wazne przez ograniczony okres nieprzekraczajacy jednego roku,

po uptywie ktorego podlega ona przegladowi na wniosek operatora statku powietrznego.
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6. Wiasciwy organ lub wiasciwe organy podejmuja decyzje o uwzglednieniu lub odrzuceniu
kazdego pierwszego wniosku o zwolnienie ztozonego zgodnie z ust. 3. Brak podjecia takiej
decyzji w terminie okreslonym w ust. 5 nie jest uznawany za decyzj¢ zatwierdzajaca
zwolnienie, ktorego dotyczy wniosek. Brak podjecia decyzji w sprawie wniosku
o przedtuzenie istniejacego zwolnienia, pod warunkiem ze taki wniosek jest poparty
szczegotowym i odpowiednim uzasadnieniem, najp6zniej miesigc przed datg planowanego
przedluzenia uznaje si¢ za decyzj¢ zatwierdzajaca dalsze stosowanie zwolnienia, ktorego

dotyczy wniosek.

7. Operator statku powietrznego ma prawo odwotac si¢ od decyzji wtasciwego organu lub

wiasciwych organow, ktéra odrzuca wniosek o zwolnienie.

8. Wiasciwy organ lub wiasciwe organy przekazuja Komisji wykaz zatwierdzonych
1 odrzuconych wnioskéw o zwolnienia, podajac uzasadnienie swojej decyzji i oceng, na
ktorej si¢ ona opiera. Komisja publikuje wykaz zatwierdzonych wnioskow o zwolnienia

i aktualizuje go co najmniej raz w roku.
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9. W nastepstwie pisemnej skargi panstwa czlonkowskiego, operatora statku powietrznego,
organu zarzadzajacego danym unijnym portem lotniczym lub dostawcy paliwa lotniczego,
badz z wlasnej inicjatywy, Komisja, po dokonaniu — w $wietle kryteriéw okreslonych
w ust. 3 niniejszego artykutu — oceny uzasadnienia zwolnienia przyznanego zgodnie z ust.
5 niniejszego artykutu, moze przyjmowac akty wykonawcze, w ktorych zwraca si¢ do
wiasciwego organu lub wtasciwych organdw o przyjecie decyzji uchylajacej dane
zwolnienie od poczatku nastepnego regularnego okresu w rozumieniu art. 2 lit. d)
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 95/9315, Jezeli ten regularny okres rozpoczyna si¢ mniej
niz dwa miesigce po opublikowaniu decyzji, stosowanie decyzji uchylajacej zwolnienie
rozpoczyna si¢ od poczatku nastepnego regularnego okresu. Te akty wykonawcze

przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg doradcza, o ktérej mowa w art. 16 ust. 2.

10. Aby moc przyjmowac akty wykonawcze, o ktorych mowa w ust. 9, Komisja moze zwrdcic¢
si¢ do panstw cztonkowskich i operatorow statkdw powietrznych o wszelkie niezbedne
informacje. Panstwa cztonkowskie i operatorzy statkow powietrznych dostarczajg takie
informacje bez zbednej zwtoki. Panstwa cztonkowskie utatwiajg dostarczanie informacji

przez operatoroOw statkow powietrznych.

11. Do dnia 1 wrze$nia 2024 r. Komisja przyjmie wytyczne dotyczace stosowania zwolnien,
o ktorych mowa w niniejszym artykule. W wytycznych tych okresli elementy, ktore
operator statku powietrznego jest zobowigzany dostarczy¢ w celu uzasadnienia tych

zwolnien.

15 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspdlnych

zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.U. L
14 222.1.1993, s. 1).
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Artykut 6
Obowiqzki organu zarzqdzajgcego unijnym portem lotniczym

dotyczqce utatwiania dostepu do SAF

1. Organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi podejmujg wszelkie niezbedne dziatania
w celu utatwiania dostgpu operatorow statkow powietrznych do paliw lotniczych

zawierajacych udziaty minimalne SAF zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

2. W przypadku gdy operatorzy statkow powietrznych zglaszajg wtasciwemu organowi lub
wilasciwym organom trudno$ci w dostepie w danym unijnym porcie lotniczym do paliw
lotniczych zawierajacych udziaty minimalne SAF zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem,
wiasciwy organ lub wlasciwe organy zwracajg si¢ do organu zarzadzajacego tym unijnym
portem lotniczym z wnioskiem o dostarczenie informacji niezb¢dnych do udowodnienia
przestrzegania przepisow ust. 1. Organ zarzadzajacy danym unijnym portem lotniczym

dostarcza te informacje wlasciwemu organowi bez zbg¢dnej zwtoki.

3. Wiasciwy organ lub wiasciwe organy oceniajg wszystkie informacje otrzymane zgodnie
z ust. 2. W przypadku gdy wlasciwy organ lub wlasciwe organy stwierdza, ze organ
zarzadzajacy unijnym portem lotniczym wypelnia swoje obowiazki wynikajace z ust. 1,
informuje o tym Komisje 1 Agencje. W przypadku nieprzestrzegania przepisOw wlasciwy
organ lub wlasciwe organy wystepuja do organu zarzadzajacego unijnym portem
lotniczym o stwierdzenie braku odpowiedniego dostepu operatorow statkdw powietrznych
do paliw lotniczych zawierajacych udzialy minimalne SAF i podjecie wszelkich
niezbe¢dnych dziatah w celu zaradzenia temu brakowi bez zbednej zwloki, a w kazdym

razie nie pozniej niz trzy lata po otrzymaniu wniosku wlasciwego organu zgodnie z ust. 2.
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4. Do celéw ust. 2 1 3, w stosownych przypadkach, dostawcy paliw lotniczych, podmioty
zajmujace si¢ obslugg paliw, operatorzy statkéw powietrznych i wszelkie inne strony,
ktorych dotycza zgtoszone trudnos$ci, dostarczajg organowi zarzadzajacemu unijnym
portem lotniczym, na zgdanie 1 bez zbednej zwtoki, wszelkie niezbedne informacje oraz
wspotpracuja z organem zarzadzajacym unijnym portem lotniczym przy stwierdzaniu

zgloszonych trudnosci i podejmowaniu niezbednych dziatan w celu zaradzenia im.

5. Wiasciwy organ lub wiasciwe organy przekazuja Agencji bez zbednej zwloki wszystkie
istotne informacje dostarczone na mocy ust. 2 i 3 niniejszego artykutu, aby umozliwi¢

Agencji sporzadzenie sprawozdania technicznego, o ktorym mowa w art. 13.

Artykut 7

Promowanie dostaw wodoru i energii elektrycznej w unijnych portach lotniczych

1. Organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi, dostawcy paliw lotniczych 1 podmioty
zajmujace si¢ obslugg paliw wspolpracuja, w stosownych przypadkach, ze swoimi
panstwami cztonkowskimi w celu przygotowania krajowych ram polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych w portach lotniczych objetych zakresem stosowania

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/180416,

16 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2023/1804 z dnia 13 wrze$nia

2023 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylenia dyrektywy
2014/94/UE (Dz.U. L 234 2 22.9.2023, s. 1).

PE-CONS 29/1/23 REV 1 59
PL



Organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi, dostawcy paliw lotniczych i podmioty
zajmujace si¢ obslugg paliw, w stosownych przypadkach, zgodnie z krajowymi ramami
polityki, o ktorych mowa w ust. 1, po przyjeciu takich ram, wspotpracuja 1 podejmuja
wysitki, by utatwia¢ dostep operatoréw statkéw powietrznych do wodoru lub energii
elektrycznej wykorzystywanych gtéwnie do napedu statkéw powietrznych oraz by
zapewni¢ infrastrukture i ustugi niezb¢dne do dostarczania, magazynowania i uzupekniania
takiego wodoru lub energii elektrycznej w celu tankowania lub fadowania statkow
powietrznych, w stosownych przypadkach zgodnie z krajowymi ramami polityki rozwoju

infrastruktury paliw alternatywnych.

Do dnia 31 marca 2025 r., a nastgpnie co dwa lata, organy zarzadzajace unijnymi portami
lotniczymi sktadajg wiasciwym organom i Agencji sprawozdania na temat postgpow

w realizacji istniejacych projektéw dotyczacych ich odpowiednich unijnych portow
lotniczych i realizujacych ktorakolwiek z inicjatyw, o ktorych mowa w ust. 2.
Sprawozdania te zawieraja informacje, ktére sa publicznie dostepne lub ktére mozna podad
do wiadomosci publicznej, w tym, w stosownych przypadkach, prognozy dotyczace
wielko$ci 1 rodzaju produkcji i dostaw wodoru i energii elektrycznej dla operatorow
statkdéw powietrznych w unijnym porcie lotniczym, a takze plany rozmieszczenia

infrastruktury i ustlug fadowania i tankowania, w przypadku gdy takie plany zostaty

przyjete.
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Artykut 8

Obowiqzki sprawozdawcze operatorow statkow powietrznych

1. Do dnia 31 marca kazdego roku sprawozdawczego, a po raz pierwszy w roku 2025,

operatorzy statkdw powietrznych przekazujg wtasciwym organom i Agencji nast¢pujace

informacje w odniesieniu do danego okresu sprawozdawczego:

a)

b)

d)

taczng ilos¢ paliwa lotniczego, wyrazona w tonach, uzupetnionego w kazdym

unijnym porcie lotniczym;

los¢ paliwa lotniczego potrzebnego rocznie, wyrazong w tonach, w podziale na

poszczeg6lne unijne porty lotnicze;

roczng niezatankowang ilo$¢ w podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze, ktéra
zglasza si¢ jako 0 (zero), jezeli roczna niezatankowana ilo$¢ jest ujemna lub nie

przekracza 10 % ilosSci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie;

roczng zatankowang ilo$¢, wyrazong w tonach, w podziale na poszczegélne unijne
porty lotnicze, wynikajaca z przestrzegania majacych zastosowanie przepisow

bezpieczenstwa paliwowego na podstawie art. 5 ust. 2;

taczng ilos¢ SAF, wyrazong w tonach, zakupionych od dostawcéw paliw lotniczych
na potrzeby wykonywania lotow objetych niniejszym rozporzadzeniem,

rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych;
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f)  w przypadku kazdego zakupu SAF — nazwe dostawcy paliwa lotniczego, zakupiona
ilo$¢ wyrazong w tonach, proces konwersji, wtasciwosci i pochodzenie surowcow
wykorzystywanych do produkcji oraz emisje SAF w catym cyklu zycia, a w
przypadku gdy jeden zakup obejmuje rézne rodzaje SAF o r6znych wiasciwosciach,

z podaniem tych informacji dla kazdego rodzaju SAF;

g)  laczng liczbe wykonanych lotow objetych niniejszym rozporzadzeniem
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych, wyrazong liczba lotow

1 godzinami lotu.
2. Sprawozdanie przedstawia si¢ zgodnie z wzorami zawartymi w zataczniku II.

3. Sprawozdanie jest weryfikowane przez niezaleznych audytorow zgodnie z wymogami
okreslonymi w art. 14 1 15 dyrektywy 2003/87/WE oraz w aktach wykonawczych
przyjetych na podstawie tej dyrektywy.
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Artykut 9

Zgtaszanie wykorzystania SAF przez operatorow statkow powietrznych

1. Operatorzy statkOw powietrznych nie moga ubiegac si¢ o korzysci wynikajace
z wykorzystania tej samej partii SAF w ramach wigcej niz jednego systemu dotyczacego
gazow cieplarnianych. Wspotczynnik emisji do celow wykorzystywania SAF w ramach
unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS) ustanowiono w zalgczniku
IV do dyrektywy 2003/87/WE lub w aktach wykonawczych przyjetych na podstawie art.
14 tej dyrektywy. Do celow przydziatu uprawnien w ramach EU ETS stosuje si¢
dyrektywe 2003/87/WE. Do celéow przydziatu uprawnien zarezerwowanych na
uzupetnienie SAF w ramach EU ETS stosuje si¢ art. 3¢ ust. 6 dyrektywy 2003/87/WE.

Wraz ze sprawozdaniem, o ktéorym mowa w art. 8, operatorzy statkdw powietrznych

przedstawiajg Agencji:

a)  oswiadczenie co do systemoéw dotyczacych gazoéw cieplarnianych, w ktérych to

systemach uczestnicza i mogg zgtasza¢ SAF;

b)  oswiadczenie, Ze nie zglosili oni tych samych partii SAF w ramach wigcej niz

jednego systemu dotyczacego gazow cieplarnianych; oraz

c¢) informacje na temat uczestnictwa w unijnych, krajowych lub regionalnych
systemach wsparcia finansowego, ktore umozliwiajg operatorom statkow
powietrznych uzyskanie rekompensaty kosztow zakupionych SAF, oraz informacje
na temat tego, czy ta sama partia SAF otrzymata wsparcie w ramach wigcej niz

jednego systemu wsparcia finansowego.
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Do celéw zgtaszania wykorzystania SAF na podstawie art. 8 niniejszego rozporzadzenia
lub w ramach systemu dotyczacego gazoéw cieplarnianych dostawcy paliw lotniczych
dostarczajg operatorom statkow powietrznych nieodptatnie stosowne doktadne informacje
dotyczace danego okresu sprawozdawczego, jak najszybciej a w kazdym razie nie pozniej

niz w dniu 14 lutego kazdego roku sprawozdawczego.

Operator statku powietrznego moze zwrocic¢ si¢ do dostawcy paliwa lotniczego

z wnioskiem o dostarczenie mu informacji, o ktorych mowa w ust. 2, w zwigzku z innymi
obowigzkami sprawozdawczymi, w tym obowigzkami wynikajacymi z prawa krajowego.
Dostawca paliwa lotniczego dostarcza te informacje nieodptatnie. Jezeli wniosek dotyczy
informacji za okres, ktory juz si¢ zakonczyt w chwili ztozenia wniosku, dostawca paliwa
lotniczego dostarcza te informacje w terminie 90 dni od daty ztozenia wniosku. Jezeli
wniosek dotyczy informacji za okres sprawozdawczy, ktory nie zakonczyt si¢ jeszcze

w momencie ztozenia wniosku, operator statku powietrznego doktada staran, aby ztozy¢
wniosek co najmniej 45 dni przed koncem tego okresu. Dostawca paliwa lotniczego

dostarcza te informacje w terminie 45 dni od zakonczenia tego okresu.
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Artykul 10

Obowiqzki sprawozdawcze dostawcow paliw lotniczych

Do dnia 14 lutego kazdego roku sprawozdawczego, a po raz pierwszy w roku 2025, dostawcy paliw

lotniczych zglaszajg w unijnej bazie danych, o ktérej mowa w art. 31a dyrektywy (UE) 2018/2001,

nastgpujace informacje dotyczace danego okresu sprawozdawczego:

a)

b)

d)

ilos¢ paliwa lotniczego, wyrazong w tonach, dostarczonego w kazdym unijnym porcie

lotniczym;

ilo$§¢ SAF, wyrazong w tonach, dostarczonych w kazdym unijnym porcie lotniczym

i w odniesieniu do kazdego rodzaju SAF, jak wyszczegdlniono w lit. ¢);

proces konwersji, wlasciwosci i pochodzenie surowca wykorzystywanego do produkcji
oraz emisje w catym cyklu zycia kazdego rodzaju SAF dostarczanego w unijnych portach

lotniczych;

zawarto$¢ zwigzkow aromatycznych i naftalendw wyrazong jako procent objetosci oraz
zawarto$¢ siarki wyrazong jako procent masy w danej partii dostarczonego paliwa
lotniczego, w podziale na poszczeg6lne unijne porty lotnicze 1 na poziomie Unii, ze
wskazaniem catkowitej objetosci 1 masy kazdej partii oraz metody badania zastosowanej

do pomiaru zawarto$ci kazdej substancji w danej partii;

warto$¢ energetyczng paliwa lotniczego 1 SAF, dostarczanych do kazdego unijnego portu

lotniczego w odniesieniu do kazdego rodzaju paliwa.

PE-CONS 29/1/23 REV 1 65

PL



Panstwa cztonkowskie wprowadzaja niezbedne ramy prawne i administracyjne na
poziomie krajowym w celu zapewnienia, aby informacje wprowadzane przez dostawcow
paliw lotniczych do tej unijnej bazy danych byty doktadne oraz aby byty weryfikowane

1 poddane audytowi zgodnie z art. 31a dyrektywy (UE) 2018/2001.

Agencja i wlasciwe organy maja dostep do tej unijnej bazy danych. Agencja wykorzystuje
zawarte w tej bazie informacje po ich zweryfikowaniu na poziomie danego panstwa

cztonkowskiego zgodnie z art. 31a dyrektywy (UE) 2018/2001.

Artykut 11

Wtasciwy organ

Panstwa cztonkowskie wyznaczaja wtasciwy organ lub wtasciwe organy odpowiedzialne
za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz za naktadanie kar
pienieznych na operatoréw statkow powietrznych, organy zarzadzajace unijnymi portami
lotniczymi i dostawcow paliw lotniczych. Panstwa cztonkowskie informujg Komisje

i1 Agencj¢ o tym, jaki wiasciwy organ lub wlasciwe organy zostaty przez nie wyznaczone.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby ich wlasciwe organy wykonywaty swoje zadania
w zakresie nadzoru i egzekwowania stosowania niniejszego rozporzadzenia w sposob
bezstronny 1 przejrzysty oraz niezalezny od operatoréw statkow powietrznych, dostawcow
paliw lotniczych 1 organéw zarzadzajacych unijnymi portami lotniczymi. Panstwa
cztonkowskie zapewniajg roOwniez, aby ich wlasciwe organy posiadaly niezbedne zasoby

1 zdolnos$ci do skutecznego 1 terminowego wykonywania zadan powierzonych im na mocy

niniejszego rozporzadzenia.
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Komisja, Agencja i wlasciwe organy panstw cztonkowskich wspotpracujg i wymieniaja
wszelkie istotne informacje w celu zapewnienia skutecznego wykonania i przestrzegania

niniejszego rozporzadzenia.

Agencja przesyta wlasciwym organom zagregowane dane dotyczace operatorow statkow
powietrznych, unijnych portéw lotniczych i ich odpowiednich organéw zarzadzajacych

oraz dostawcow paliw lotniczych, dla ktérych organy te sg wlasciwe zgodnie z ust. 5,61 7.

Odpowiedzialne panstwo cztonkowskie, ktorego wtasciwy organ lub wlasciwe organy,
wyznaczone zgodnie z ust. 1 niniejszego artykutu, sa odpowiedzialne za danego operatora
statkdéw powietrznych, okresla si¢ zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr
748/2009'7. W przypadku operatoréw statkdw powietrznych nieprzypisanych do pafstwa
cztonkowskiego w tym rozporzadzeniu odpowiedzialne panstwo cztonkowskie okresla si¢
zgodnie z zasadami ustanowionymi w art. 18a dyrektywy 2003/87/WE. Komisja moze
wspiera¢ panstwa cztonkowskie w procesie przypisywania. W tym celu Komisja moze
zwrdcic si¢ o pomoc do Eurocontrolu i moze zawrze¢ w tym celu odpowiednie

porozumienia z Eurocontrolem.

Odpowiedzialne panstwo cztonkowskie, ktorego wlasciwy organ lub wlasciwe organy
wyznaczone zgodnie z ust. | s3 odpowiedzialne za dany organ zarzadzajacy unijnym
portem lotniczym, okre$la si¢ na podstawie odpowiedniej jurysdykeji terytorialnej tego

unijnego portu lotniczego.

17

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia 2009 r. w sprawie wykazu
operatorow statkow powietrznych, ktorzy wykonywali dziatalno$¢ lotniczg wymieniong
w zalaczniku 1 do dyrektywy 2003/87/WE poczynajac od dnia 1 stycznia 2006 r. ze
wskazaniem administrujacego panstwa cztonkowskiego dla kazdego operatora statkow
powietrznych (Dz.U. L 219 z 22.8.2009, s. 1).
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Odpowiedzialnym panstwem cztonkowskim, ktérego wtasciwy organ lub wiasciwe organy
wyznaczone zgodnie z ust. 1 sg odpowiedzialne za danego dostawce paliwa lotniczego, jest
panstwo cztonkowskie, w ktérym dostawca paliwa lotniczego ma gidéwne miejsce

prowadzenia dziatalnosci.

W przypadku dostawcow paliw lotniczych, ktérzy nie majg gldéwnego miejsca
prowadzenia dziatalno$ci w panstwie czlonkowskim, odpowiedzialnym panstwem
cztonkowskim jest to panstwo, w ktorym dostawca paliwa lotniczego dostarczyt najwigcej
paliwa lotniczego w 2023 r. lub w pierwszym roku dostarczania paliwa lotniczego na

rynku Unii, w zalezno$ci od tego, ktora z tych dat jest pozniejsza.

Taki dostawca paliwa lotniczego moze zwrdcic¢ si¢ do wtasciwego organu z uzasadnionym
wnioskiem o przypisanie go do innego panstwa cztonkowskiego, w przypadku gdy w tym
panstwie cztlonkowskim dostarczyl najwieksza liczbe udziatow swojego paliwa lotniczego
w ciggu dwoch lat poprzedzajacych zlozenie wniosku. Decyzj¢ o ponownym przypisaniu
podejmuje si¢ w terminie szesciu miesi¢cy od ztozenia wniosku przez dostawce paliwa
lotniczego, za zgoda wlasciwych organdw panstwa cztonkowskiego ponownego
przypisania, 1 przekazuje si¢ ja bez zbednej zwloki Agencji i Komisji. Decyzje t¢ stosuje

si¢ od poczatku okresu sprawozdawczego nastepujacego po dniu jej przyjecia.
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Artykut 12
Egzekwowanie

Panstwa cztonkowskie ustanawiajg przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie

w przypadku naruszen przepisow niniejszego rozporzadzenia i podejmuja wszelkie
niezbedne $rodki w celu zapewnienia wykonywania tych kar. Przewidziane kary musza
by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace i uwzglednia¢ w szczegdlnosci charakter,
czas trwania, powtarzanie si¢ 1 wage naruszenia. Panstwa cztonkowskie powiadamiajg
Komisje o tych przepisach i §rodkach do dnia 31 grudnia 2024 r., a takze powiadamiaja ja

niezwlocznie o wszelkich pdzniejszych zmianach, ktore ich dotycza.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy operator statku powietrznego
niewypetniajacy obowiazkoéw okreslonych w art. 5 podlegat karze pienigznej. Ta kara
pieniezna musi by¢ proporcjonalna i odstraszajaca i wynosi¢ nie mniej niz dwukrotno$¢
kwoty wynikajacej z pomnozenia rocznej $redniej ceny paliwa lotniczego za tong przez
taczna roczng niezatankowang ilo$¢. Operatora statku powietrznego mozna zwolni¢ z kary
pienieznej, jezeli udowodni, ze nie wypehit obowigzkow okreslonych w art. 5 w wyniku
wyjatkowych i nieprzewidywalnych okolicznosci, ktore byty poza jego kontrolg i1 ktérych

skutkow nie mogt uniknaé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych dziatan.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy organ zarzadzajacy unijnym portem
lotniczym, ktory nie podejmuje niezbednych dziatan w celu zaradzenia brakow1i
odpowiedniego dostgpu operatoréw statkow powietrznych do paliw lotniczych

zawierajacych udziaty minimalne SAF zgodnie z art. 6 ust. 3, podlegat karze pieni¢zne;.
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Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
wypetnia obowigzkow okreslonych w art. 4 dotyczacych udziatow minimalnych SAF,
podlegat karze pieni¢znej. Ta kara pieni¢zna musi by¢ proporcjonalna i odstraszajaca

1 wynosi¢ nie mniej niz dwukrotno$¢ kwoty wynikajacej z pomnozenia roznicy miedzy
roczng $rednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng SAF za tong przez ilos¢
paliwa lotniczego niespetniajacego wymogu udziatow minimalnych, o ktérych mowa

w art. 4 1 zatgczniku 1.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
wypetnia obowiazkow okreslonych w art. 4 dotyczacych udziatow minimalnych
syntetycznych paliw lotniczych oraz w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia

31 grudnia 2034 r. — $rednich udziatéw syntetycznych paliw lotniczych, podlegat karze
pienieznej. Ta kara pieni¢zna musi by¢ proporcjonalna i odstraszajaca i wynosic¢ co
najmniej dwukrotno$¢ kwoty wynikajacej z pomnozenia réznicy miedzy roczng srednig
ceng syntetycznego paliwa lotniczego a ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego za tone
przez ilo$¢ paliw lotniczych niespetniajgcych wymogu udziatéw minimalnych, o ktérych
mowa w art. 4 i zataczniku . Przy ustalaniu kary pieni¢znej dotyczacej Srednich udzialow
syntetycznych paliw lotniczych panstwa czlonkowskie uwzgledniajg wszelkie kary
pieniezne dotyczace udziatdw minimalnych syntetycznych paliw lotniczych, ktérym to
karom podlega juz dany dostawca paliwa lotniczego w odniesieniu do danego okresu,

o ktérym mowa w niniejszym ustepie, w celu uniknigcia podwojnego karania.
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Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktoremu
udowodniono, ze dostarczyt wprowadzajace w btad lub niedoktadne informacje dotyczace
wiasciwosci lub pochodzenia SAF dostarczonych przez niego na podstawie art. 9 ust. 2

i art. 10, podlegat karze pieni¢znej. Ta kara pieni¢zna musi by¢ proporcjonalna

1 odstraszajaca i wynosi¢ nie mniej niz dwukrotno$¢ kwoty wynikajacej z pomnozenia
r6znicy migdzy roczng $rednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng SAF za
tone przez ilos¢ paliwa lotniczego, w odniesieniu do ktoérego dostarczono wprowadzajace

w btad lub niedoktadne informacje.

W decyzji o natozeniu kar pieni¢znych, o ktorych mowa w ust. 2, 4, 5 1 6 niniejszego
artykutu, wlasciwy organ lub wiasciwe organy wyjasniaja metodyke zastosowana do
ustalania cen paliwa lotniczego, SAF 1 syntetycznego paliwa lotniczego na unijnym rynku
paliwa lotniczego. Metodyka ta musi si¢ opiera¢ na weryfikowalnych i1 obiektywnych
kryteriach, w tym kryteriach z najnowszego dostepnego sprawozdania technicznego,

o ktorym mowa w art. 13.
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8. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku
ktérego w danym okresie sprawozdawczym stwierdzono skumulowane braki
w odniesieniu do wypetniania obowigzku okreslonego w art. 4 dotyczacego udziatow
minimalnych SAF lub syntetycznych paliw lotniczych, w kolejnym okresie
sprawozdawczym oprocz wypeltnienia obowigzku za ten okres sprawozdawczy dostarczyt

na rynek ilo$¢ odpowiedniego paliwa rowna tym brakom.

Na zasadzie odstepstwa od akapitu pierwszego nastepujace przepisy stosuje si¢ do
syntetycznych paliw lotniczych w okresach od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia
2031 r. oraz od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r.:

a)  kazdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku ktérego w okresie od dnia
1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r. stwierdzono skumulowane braki
w odniesieniu do wypetniania obowigzku okreslonego w art. 4 dotyczacego $rednich
udzialéw syntetycznych paliw lotniczych, przed koncem okresu od dnia 1 stycznia
2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. oproécz wypelnienia obowigzku za ten okres
dostarcza na rynek takze ilo$¢ syntetycznego paliwa lotniczego rowng tym brakom;

oraz

b)  kazdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku ktérego w okresie od dnia
1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. stwierdzono skumulowane braki
w odniesieniu do wypelniania obowigzku okreslonego w art. 4 dotyczacego srednich
udziatow syntetycznych paliw lotniczych, przed koncem nastepnego okresu
sprawozdawczego oprocz wypetnienia obowigzku za ten okres dostarcza na rynek

takze 1lo$¢ syntetycznego paliwa lotniczego rowng tym brakom.
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10.

Wypehienie obowigzkoéw, o ktorych mowa w akapitach pierwszym i drugim niniejszego
ustepu, nie zwalnia dostawcy paliwa lotniczego z obowigzku zaptaty kar pieni¢znych

okreslonych w ust. 41 5.

Panstwa cztonkowskie wprowadzaja na poziomie krajowym niezbedne ramy prawne

1 administracyjne, aby zapewni¢ wypelnienie obowiazkow i pobieranie kar pieni¢znych.

Panstwa cztonkowskie starajg si¢ zapewni¢, aby dochody uzyskiwane z kar pieni¢znych
lub rownowartos¢ finansowa tych dochodow byty wykorzystywane do celéw wspierania
projektow w zakresie badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF, produkcji SAF lub
mechanizméw umozliwiajacych zniwelowanie rdznic cenowych miedzy SAF

a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.

W przypadku gdy takie dochody sa przydzielane do budzetu ogdlnego panstwa
cztonkowskiego, uznaje si¢, ze panstwo cztonkowskie spelnito wymogi akapitu
pierwszego, jezeli wdraza strategie wsparcia finansowego w celu wspierania projektow
w zakresie badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF, produkcji SAF lub strategii
wspierajagcych mechanizmy umozliwiajace zniwelowanie réznic cenowych migdzy SAF
a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi, o warto$ci co najmniej rownej dochodom

uzyskanym z kar pieni¢znych.
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Do dnia 25 wrzes$nia 2026 r., a nastgpnie co pigc lat, panstwa cztonkowskie podaja do
wiadomosci publicznej sprawozdanie na temat wykorzystania zagregowanych dochodéw
uzyskanych z kar pieni¢znych oraz informacje na temat poziomu wydatkow
przydzielonych na projekty w zakresie badan naukowych i1 innowacji w dziedzinie SAF,
produkcji SAF lub strategii wspierajacych mechanizmy umozliwiajagce zniwelowanie

r6znic cenowych miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.

Artykut 13

Gromadzenie i publikowanie danych

Co roku Agencja publikuje sprawozdanie techniczne na podstawie sprawozdan, o ktorych
mowa w art. 7, 81 10, 1 przekazuje je Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Sprawozdanie to zawiera co najmniej nastgpujace informacje:

a)  zagregowang ilos¢ SAF zakupionych przez operatoréw statkOw powietrznych na
poziomie Unii na potrzeby lotow objetych niniejszym rozporzadzeniem,
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych, w podziale na poszczegdlne

unijne porty lotnicze;

b)  zagregowang ilo$¢ SAF i syntetycznych paliw lotniczych, dostarczonych na
poziomie Unii, w podziale na poszczegolne panstwa cztonkowskie 1 poszczegolne
unijne porty lotnicze. Sprawozdanie zawiera 1lo$¢ 1 rodzaj surowcoOw
wykorzystywanych na poziomie Unii, w podziale na poszczegolne panstwa
cztonkowskie 1 poszczegodlne unijne porty lotnicze, a takze analiz¢ zdolnos$ci
dostawcow paliw lotniczych do spetnienia wymogdéw dotyczacych udziatéw

minimalnych okreslonych w zalaczniku I;
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d)

g)

w miar¢ mozliwos$ci ilo$¢ dostarczonych SAF w panstwach trzecich, z ktorymi Unia
lub Unia i jej panstwa cztonkowskie zawarly umowe regulujaca wykonywanie
przewozow lotniczych, oraz w innych panstwach trzecich, w ktorych takie

informacje sg publicznie dostgpne;

stan rynku, w tym informacje o cenach, oraz tendencje w produkcji

1 wykorzystywaniu SAF w Unii i w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich oraz,
w miar¢ mozliwo$ci, w panstwach trzecich, z ktérymi Unia lub Unia i jej panstwa
cztonkowskie zawarty umoweg regulujacg wykonywanie przewozow lotniczych, oraz
w innych panstwach trzecich, w tym informacje na temat zmian r6znic cen migdzy

SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi;

stopien wypelnienia przez organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym

obowigzkow okreslonych w art. 6, w podziale na poszczeg6lne porty lotnicze;

stopien wypelnienia obowigzkoéw wynikajacych z niniejszego rozporzadzenia przez
kazdego operatora statku powietrznego i dostawce paliwa lotniczego w okresie

sprawozdawczyrn;

pochodzenie 1 wtasciwosci kazdego rodzaju SAF 1 wlasciwosci wodoru dla lotnictwa
dotyczace zréwnowazonosci, zakupionych przez operatorow statkow powietrznych
na potrzeby lotow objetych niniejszym rozporzadzeniem, rozpoczynajacych si¢

w unijnych portach lotniczych;
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h)  $rednig taczna zawarto$¢ zwigzkow aromatycznych i naftalenow wyrazong jako
procent objetosci oraz zawarto$¢ siarki wyrazong jako procent masy w dostarczonym
paliwie lotniczym, w podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze i na poziomie

Unii;

1)  postgpy w realizacji projektow w unijnych portach lotniczych realizujacych

inicjatywy, o ktorych mowa w art. 7 ust. 3.

Przy sporzadzaniu tego sprawozdania Agencja moze konsultowac si¢ z ekspertami

z panstw cztonkowskich.

Artykul 14

System oznakowania ekologicznego

Ustanawia si¢ dobrowolny system oznakowania ekologicznego umozliwiajacy pomiar

efektywnosci srodowiskowej lotow.

Oznakowania wydane na podstawie niniejszego artykutu maja zastosowanie do operatoréw
statkdéw powietrznych objetych zakresem stosowania niniejszego rozporzadzenia

w odniesieniu do lotdw objetych niniejszym rozporzadzeniem, rozpoczynajacych sie

w unijnych portach lotniczych. W przypadku gdy operator statku powietrznego wystepuje
z wnioskiem o wydanie oznakowania na podstawie niniejszego artykutu, wystepuje o takie
oznakowanie dla wszystkich swoich lotoéw objetych niniejszym rozporzadzeniem,

rozpoczynajacych sie¢ w unijnych portach lotniczych.
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Operatorzy statkow powietrznych moga wystapi¢ z wnioskiem o wydanie oznakowan na
podstawie niniejszego artykulu rowniez dla swoich lotéw objetych niniejszym
rozporzadzeniem, konczacych si¢ w unijnych portach lotniczych. W przypadku gdy
operator statku powietrznego wystepuje z wnioskiem o wydanie oznakowania zgodnie

z niniejszym akapitem, wystepuje o takie oznakowanie dla wszystkich swoich lotow

konczacych si¢ w unijnych portach lotniczych.

3. Oznakowania wydane na podstawie niniejszego artykulu poswiadczaja poziom
efektywnosci srodowiskowej danego lotu na podstawie informacji, o ktorych mowa
w akapicie drugim niniejszego ustepu. Poziom efektywnosci srodowiskowej lotu okresla
si¢ na podstawie $redniej efektywnosci srodowiskowej lotéw wykonywanych przez danego
operatora statku powietrznego na okreslonej trasie w poprzednim odpowiednim

regularnym okresie w rozumieniu art. 2 lit. d) rozporzadzenia (EWG) nr 95/93.

Oznakowania wydawane na podstawie niniejszego artykutu zawieraja nastepujace

informacje:

a)  oczekiwany $lad weglowy w przeliczeniu na pasazera, wyrazony przy uzyciu
wskaznikow, takich jak kilogramy CO; na pasazera, w okresie waznosci

oznakowania;

b)  oczekiwana niskoemisyjno$¢ w przeliczeniu na kilometr, wyrazona przy uzyciu
wskaznikow, takich jak kilogramy CO> na pasazera na kilometr, w okresie waznosci

oznakowania.

PE-CONS 29/1/23 REV 1 77
PL



Agencja okresla oczekiwany $lad weglowy w przeliczeniu na pasazera oraz oczekiwang
niskoemisyjnos¢ w przeliczeniu na kilometr lotu na podstawie znormalizowanej i opartej
na podstawach naukowych metodyki oraz na podstawie informacji od operatorow statkow

powietrznych na temat wszystkich lub niektorych z nastepujacych elementow:

a)  rodzaje statkdw powietrznych, $rednia liczba pasazerow i tadunkoéw, uzupetnione
w razie potrzeby szacunkami dotyczacymi tych elementow, takimi jak $rednie

wspotczynniki obcigzenia dla okreslonej trasy w danym okresie; oraz

b)  wydajnos¢ paliwa wykorzystywanego w lotach wykonywanych przez operatora
statku powietrznego okre$lana na podstawie uzupetiania paliwa i przy uzyciu
wskaznikow, takich jak tgczna ilo$¢ uzupelnionych SAF, odsetek wzgledem
tacznego uzupetnionego paliwa, jakos$¢ 1 pochodzenie, sktad i emisje w catym cyklu

zycia wynikajace z wykorzystania paliwa obliczone dla danego lotu.

Oznakowania wydane na podstawie niniejszego artykulu s wazne przez ograniczony
okres nieprzekraczajacy jednego roku, okreslony w aktach wykonawczych, o ktérych
mowa w ust. 11 lit. ¢). Wraz z oznakowaniem operator statku powietrznego wyraznie

prezentuje okres wazno$ci oznakowania.

Na wniosek operatora statku powietrznego Agencja dla kazdego lotu lub zestawu lotow
wykonywanych na tych samych warunkach wydaje oznakowania na podstawie informacji,
o ktorych mowa w ust. 3, 1 na podstawie znormalizowanej 1 opartej na podstawach

naukowych metodyki oraz elementéw, o ktorych mowa w ust. 4.
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Agencja moze zazada¢ od operatora statku powietrznego dostarczenia dodatkowych

informacji niezb¢dnych do wydania oznakowania.

W przypadku gdy operator statku powietrznego nie przedtozy wszystkich informacji
niezbednych Agencji do wydania wnioskowanego oznakowania, Agencja odrzuca

whniosek.

Operator statku powietrznego moze wnies¢ odwotanie od decyzji Agencji podjetych na
podstawie niniejszego ustepu oraz ust. 7 niniejszego artykutu. Takie odwotanie wnosi si¢
do komisji odwotawczej, o ktérej mowa w art. 105 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139'8 w terminie 10 dni od powiadomienia o decyzji.
Stosuje sig art. 106 1 107, art. 108 ust. 213 oraz art. 111, 112, 113 1 114 rozporzadzenia
(UE) 2018/1139. Kazda decyzja Agencji na podstawie niniejszego ustgpu podejmowana
jest bez zbednej zwtoki.

7. Agencja dokonuje okresowego przegladu zmian elementéw, na podstawie ktérych wydano
oznakowanie dla kazdego lotu lub zestawu lotéw wykonywanych na tych samych
warunkach. Jezeli Agencja stwierdzi, ze oznakowanie nie jest juz odpowiednie, po
umozliwieniu operatorowi przedstawienia swojego stanowiska, uchyla istniejgce
oznakowanie lub wydaje nowe oznakowanie. Agencja informuje operatora statku

powietrznego o swojej decyzji.

Operator statku powietrznego niezwlocznie dostosowuje odpowiednio prezentacje

oznakowania.

18 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r.

w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego 1 utworzenia Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE)
nr 376/2014 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE 1 2014/53/UE,

a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004

1 (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz.U. L 212 z 22.8.2018,
s. 1).
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10.

Operatorzy statkow powietrznych, ktorym przyznano oznakowanie zgodnie z ust. 6,
prezentuja oznakowanie zawierajace informacje, o ktérych mowa w ust. 3 akapit drugi.
Oznakowanie musi by¢ tatwo dost¢pne i zrozumiate. Oznakowanie jest prezentowane

w sposob umozliwiajacy klientom tatwe pordwnanie efektywnosci srodowiskowej lotow
wykonywanych przez r6znych operatorow statkow powietrznych na tej samej trasie.

W przypadku gdy operator statku powietrznego prezentuje oznakowanie w punkcie
sprzedazy lub w jakimkolwiek innym punkcie kontaktu z klientami, czyni to w odniesieniu

do wszystkich lotow objetych zakresem stosowania niniejszego rozporzadzenia.

W celu sfinansowania kosztow ustugi §wiadczonej przez Agencj¢ wydanie oznakowania
na wniosek operatora statku powietrznego podlega optacie. Dochody uzyskane z takich
optat stanowig inne dochody w rozumieniu art. 120 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2018/1139
1 sg traktowane jako dochody przeznaczone na okreslony cel i majg zosta¢ przydzielone
przez Agencje na pokrycie tych kosztow. Stosuje si¢ art. 126 ust. 2 1 3 rozporzadzenia
(UE) 2018/1139. Wysokos$¢ optaty okresla si¢ zgodnie z art. 126 ust. 4 rozporzadzenia
(UE) 2018/1139.

W ramach swoich zadan w dziedzinie ochrony srodowiska okreslonych w art. 87 ust. 2
rozporzadzenia (UE) 2018/1139 Agencja przyczynia si¢ do szerzenia wiedzy na temat

istnienia systemu oznakowania ustanowionego na mocy niniejszego artykutu.
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11. W celu zapewnienia jednolitego wdrazania i przestrzegania przepisow okreslonych

w niniejszym artykule Komisja przyjmuje, do dnia 1 stycznia 2025 r., akty wykonawcze

ustanawiajgce szczegdlowe przepisy dotyczace:

a)

b)

znormalizowanej 1 opartej na podstawach naukowych metodyki, o ktérej mowa
w ust. 4, bazujacej na najlepszych dostepnych danych naukowych, w szczegolnosci
danych dostarczonych przez Agencje, w tym metodyki dotyczacej stosowania

szacunkow, o ktorych mowa w ust. 4 lit. a);

procedury, zgodnie z ktorg operatorzy statkow powietrznych majg dostarczac
Agencji odpowiednie informacje na potrzeby wydania oznakowania, oraz procedury
wydawania tego oznakowania przez Agencje, w tym terminu, w ktérym Agencja ma

podja¢ decyzje zgodnie z ust. 6;

okresu wazno$ci oznakowan wydanych na podstawie niniejszego artykutu, ktory to

okres nie moze przekraczac jednego roku;
warunkow, na jakich Agencja ma przeprowadzié przeglad, o ktorym mowa w ust. 7;

procedury, o ktérej mowa w ust. 7, zgodnie z ktéra Agencja moze uchyli¢ istniejace

oznakowania lub wyda¢ nowe oznakowanie;
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12.

f)  wzordw prezentacji oznakowan wydanych na podstawie niniejszego artykutu;

g)  zapewnienia latwego dostepu do wszystkich wydanych oznakowan w formacie

nadajacym si¢ do odczytu maszynowego;

h)  mozliwosci 1 warunkoéw, na jakich operatorzy statkow powietrznych moga
prezentowaé, bez stosowania oznakowania na podstawie niniejszego artykutu,
wszelkie informacje dotyczace efektywnosci sSrodowiskowej podobne do informacji,
o ktorych mowa w ust. 3, w odniesieniu do lotéw rozpoczynajacych si¢ w unijnych

portach lotniczych.

Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktorej mowa

w art. 16 ust. 3.

Do dnia 1 lipca 2027 r. Komisja zidentyfikuje 1 oceni zmiany w funkcjonowaniu systemu
oznakowania ustanowionego na mocy niniejszego artykutu, a takze ewentualne ulepszenia
lub dodatkowe $rodki w odniesieniu do takiego systemu, w szczegdlnosci w celu
ustanowienia obowigzkowego systemu oznakowania ekologicznego, ktéry bedzie
obejmowat wszystkie aspekty efektywnos$ci srodowiskowej lotow lub zestawu lotow oraz
rozne srodki dekarbonizacji stosowane przez operatorow statkdw powietrznych, w pelnej
zgodnosci z prawem Unii. Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie
sprawozdanie zawierajace gtowne ustalenia z oceny przeprowadzonej zgodnie

z niniejszym ustepem. W stosownych przypadkach Komisja moze dotaczy¢ do tego

sprawozdania wniosek ustawodawczy.
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Artykut 15

Mechanizmy elastycznosci

1. Na zasadzie odstepstwa od art. 4 ust. 1, w okresie od dnia 1 stycznia 2025 r. do dnia
31 grudnia 2034 r. w kazdym okresie sprawozdawczym dostawca paliwa lotniczego moze
dostarcza¢ udzialty minimalne SAF okreslone w zataczniku i jako $rednig wazong
wszystkich paliw lotniczych dostarczonych przez niego w unijnych portach lotniczych

w danym okresie sprawozdawczym.

2. Do dnia 1 lipca 2024 r. Komisja zidentyfikuje i oceni zmiany w produkcji i dostawach
SAF na unijnym rynku paliwa lotniczego, a takze oceni ewentualne ulepszenia lub
dodatkowe $rodki w odniesieniu do istniejagcego mechanizmu elastycznosci SAF, o ktorym
mowa w ust. 1, takie jak ustanowienie lub uznanie systemu zbywalno$ci w odniesieniu do
SAF w celu umozliwienia dostaw paliwa w Unii bez fizycznego podtaczenia do miejsca
zaopatrzenia, z mysla o dalszym ulatwianiu dostaw i upowszechniania SAF na potrzeby

lotnictwa w okresie elastycznosci.

Taki ewentualny system, obejmujacy elementy systemu ,,book and claim”, mogiby
umozliwi¢ operatorom statkow powietrznych lub dostawcom paliw zakup SAF w drodze
uzgodnien umownych z dostawcami paliw lotniczych oraz rozliczanie wykorzystania SAF

w unijnych portach lotniczych.

Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie zawierajace
glowne ustalenia z oceny przeprowadzonej zgodnie z niniejszym ustgpem, ktoremu

towarzyszy¢ bedzie, w stosownych przypadkach, wniosek ustawodawczy.
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Artykul 16

Procedura komitetowa

1. Komisje wspomaga Komitet ds. RefuelEU Aviation, zwany dalej ,,komitetem”. Komitet

ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 4 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.

3. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.
Artykut 17

Sprawozdania i przeglgd

1. Do dnia 1 stycznia 2027 r., a nastepnie co cztery lata, Komisja przedstawia Parlamentowi

Europejskiemu 1 Radzie sprawozdanie ze stosowania niniejszego rozporzadzenia.
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2. Sprawozdanie to zawiera szczegdlowa oceng zmian rynku paliw lotniczych oraz wptywu
tych zmian na funkcjonowanie wewngtrznego rynku lotniczego Unii, w tym na
konkurencyjnos$¢ i konektywnos$¢, w szczegolnosci w przypadku wysp i terytoriow
oddalonych, oraz na optacalno$¢ ograniczenia emisji w catym cyklu zycia.

W sprawozdaniu ocenia si¢ rOwniez potrzeby w zakresie inwestycji, zatrudnienia i szkolen
oraz badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF. Ponadto w sprawozdaniu
przedstawia si¢ informacje na temat postgpow technologicznych w obszarze badan
naukowych 1 innowacji w przemysle lotniczym istotnych dla SAF, w tym dotyczacych
ograniczenia emisji innych niz emisje CO2 lub technologii bezposredniego

wychwytywania dwutlenku wegla z powietrza.

3. W sprawozdaniu ocenia si¢ ewentualng potrzebe zmiany zakresu stosowania niniejszego
rozporzadzenia, definicji SAF, paliw kwalifikowalnych 1 udzialéw minimalnych
okreslonych w art. 4 i zataczniku I oraz poziomu kar pieni¢znych. W sprawozdaniu ocenia
si¢ ewentualne rozszerzenie zakresu stosowania niniejszego rozporzadzenia w celu objecia
nim innych Zrédet energii i innych rodzajow paliw syntetycznych zdefiniowanych
w dyrektywie (UE) 2018/2001, z nalezytym uwzglednieniem zasady neutralno$ci
technologicznej. W sprawozdaniu ocenia si¢ rowniez zgodnos$¢ z celem dekarbonizacji
transportu lotniczego w przypadku inicjatyw, ulepszen i dodatkowych §rodkow majacych
na celu dalsze utatwianie 1 promowanie zwigkszonych dostaw i szerszego upowszechnienia
paliw lotniczych innych niz paliwa typu ,,drop-in”, a takze w przypadku powiazanych
ustug, infrastruktury 1 technologii, przy jednoczesnym zachowaniu réwnych warunkéw

dziatania.
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4. W sprawozdaniu rozwaza si¢ ewentualne uwzglednienie mechanizméw wspierajacych
produkcje¢ i uzupetnianie SAF, w tym gromadzenie i wykorzystywanie sSrodkow
finansowych, oraz stuzacych ograniczeniu negatywnego wplywu niniejszego
rozporzadzenia na konektywnos¢ 1 konkurencyjnosé. W sprawozdaniu rozwaza si¢, czy
takie mechanizmy powinny obejmowa¢ mechanizmy finansowe i inne mechanizmy
stuzace zniwelowaniu réznic cenowych migdzy SAF a konwencjonalnymi paliwami

lotniczymi.

5. W sprawozdaniu ocenia si¢ wptyw zwolnien przyznanych na podstawie art. 5 na

funkcjonowanie wewngetrznego rynku lotniczego.

W miar¢ mozliwosci sprawozdanie zawiera informacje na temat zmian w zakresie polityki
w odpowiednich panstwach trzecich, w tym w kontekscie ich wielostronnych

1 dwustronnych uméw z Unig lub z Unia i jej panstwami cztonkowskimi, a takze na temat
rozwoju ewentualnych ram polityki na poziomie ICAO w zakresie dostaw 1 uzupelniania

SAF.
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W sprawozdaniu ocenia si¢ konkurencyjnos¢ unijnych przewoznikow lotniczych

1 unijnych weztow lotniczych wzgledem ich konkurentow w odpowiednich panstwach
trzecich, a takze ewentualne zmiany tras, w szczeg6lnos$ci polegajace na przesuni¢ciu
ruchu w kierunku weztow lotniczych w panstwach trzecich prowadzace do ucieczki emisji.
W szczeg6lnosci w przypadku braku na poziomie mi¢edzynarodowym obowigzkowego
programu dotyczacego wykorzystania SAF podczas lotdow miedzynarodowych majacego
podobny poziom ambicji w poréwnaniu z wymogami okreslonymi w niniejszym
rozporzadzeniu lub w przypadku braku opracowanych na poziomie mi¢dzynarodowym
mechanizmoéw umozliwiajacych zapobieganie ryzyku ucieczki emisji i zakldceniom
konkurencji w lotnictwie mi¢dzynarodowym, Komisja do dnia 31 grudnia 2026 r. w razie
potrzeby rozwazy ukierunkowane mechanizmy stuzace zapobieganiu takim skutkom,

w tym, w stosownych przypadkach, objecie lotnictwa migdzynarodowego mechanizmem
dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO2 ustanowionym na mocy
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/956', a takze inne rodzaje
srodkow uwzgledniajacych fakt, ze miejsce docelowe danego lotu jest zlokalizowane poza

terytorium Unii.

6. Sprawozdanie zawiera szczegotowe informacje dotyczace egzekwowania niniejszego
rozporzadzenia. W sprawozdaniu rozwaza si¢, czy konieczna jest zmiana niniejszego
rozporzadzenia oraz, w stosownych przypadkach, jakie zmiany nalezy rozwazy¢, zgodnie

z ewentualnymi ramami polityki na poziomie ICAO w zakresie wykorzystania SAF.

W ramach pierwszego sprawozdania lub wcze$niej w formie odrgbnego sprawozdania
przedstawionego Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie Komisja ocenia mozliwe srodki

majace na celu optymalizacje sktadu paliwa w paliwach lotniczych.

19 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/956 z dnia 10 maja 2023 r.
ustanawiajace mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO2
(Dz.U. L 130z 16.5.2023, s. 52).
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7. Przy sporzadzaniu tego sprawozdania Komisja moze, co najmniej 6 miesigcy przed

przyjeciem, skonsultowac si¢ z panstwami cztonkowskimi.
Artykut 18
Wejscie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku

Urzedowym Unii Europejskiej.
Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2024 r.

Art. 4,5, 6, 81 10 stosuje si¢ jednak od dnia 1 stycznia 2025 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich panstwach

cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczqcy / Przewodniczgca
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ZAYLACZNIK 1

Udzialy SAF, o ktérych mowa w art. 4
a) Od dnia 1 stycznia 2025 r. — co roku udziat minimalny SAF na poziomie 2 %;
b) od dnia 1 stycznia 2030 r. - co roku udzial minimalny SAF na poziomie 6 %, z czego:

(i)  w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r. - §redni udziat

syntetycznych paliw lotniczych w calym okresie na poziomie 1,2 %, z czego co roku

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 0,7 %;

(i1)) w okresie od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. - §redni udziat

syntetycznych paliw lotniczych w catym okresie na poziomie 2,0 %, z czego co roku

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 1,2 % w okresie od

dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2033 r. i na poziomie 2,0% w okresie od

dnia 1 stycznia 2034 r. do dnia 31 grudnia 2034 r.;

C) od dnia 1 stycznia 2035 r. - co roku udzial minimalny SAF na poziomie 20 %, z czego

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 5 %;

d) od dnia 1 stycznia 2040 r. - co roku udzial minimalny SAF na poziomie 34 %, z czego

udziatl minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 10 %;
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e) od dnia 1 stycznia 2045 r. - co roku udzial minimalny SAF na poziomie 42 %, z czego

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 15 %;

f) od dnia 1 stycznia 2050 r. - co roku udzial minimalny SAF na poziomie 70 %, z czego

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 35 %.
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ZALACZNIK IT

Wzbr na potrzeby sprawozdawczo$ci operatorow statkow powietrznych

Wzor na potrzeby sprawozdawczosci operatorow statkow powietrznych

w zakresie uzupetniania paliw lotniczych

Roczna ilosé

1 Rzeczywist zatankowan
Kod llos¢ paliwa e?loéé . waoilinig:;]:ni?l
Unyny | ICAO lotniczego . Roczna Laczna roczna .,
. uzupehionego| . . do przepisow
port | unijnego |potrzebnego ! niezatankowana | niezatankowana
3 . paliwa g o dotyczacych
lotniczy | portu rocznie . lo$¢ (w tonach) |ilo$¢ (w tonach) : ,
) lotniczego bezpieczenstwa
lotniczego | (w tonach) .
(w tonach) paliwowego
(w tonach)

Wzbr na potrzeby sprawozdawczo$ci operatorow statkow powietrznych w zakresie zakupéw SAF

%ﬁ:czzbl;a ITiaizczzbnaa Dostawca Zakupiona Proces Pochodzenie Emisje
. . ilo§¢ ..| Wlasciwosci . w calym
wykonanych | godzin | paliwa (w tonach) konwersji SUrOWeow | g S
lotow lotu yewey
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