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Streszczenie oceny skutkow

Ocena skutkdw towarzyszgca wnioskowi dotyczagcemu rozporzadzenia w sprawie zapewnienia réwnych warunkow

dziatania dla zréwnowazonego transportu lotniczego

A. Zasadnosc¢ dziatan

Dlaczego nalezy podjac¢ dziatania? Na czym polega problem?

Cho¢ zapewnienie réwnych warunkoéw dziatania w transporcie lotniczym ma kluczowe znaczenie, poziom emisji
gazow cieplarnianych generowanych przez sektor lotnictwa zwieksza sie na szczeblu UE i na szczeblu globalnym
od poczatku lat 90. XX w. i oczekuje sie, ze do 2050 r. wzrodnie on jeszcze bardziej. Zwazywszy na fakt, ze UE
przyjeta ambitne cele klimatyczne na 2030 r. i na 2050 r., sektor lotnictwa musi przyspieszy¢ proces obnizania
swojej emisyjnosci. Sektor ten dysponuje jednak ograniczonymi mozliwosciami w zakresie zmniejszania swojego
Sladu weglowego, w szczegdélnosci biorgc pod uwage jego zaleznos¢ od paliw kopalnych oraz brak dojrzatych
i konkurencyjnych cenowo technologii zwigzanych z paliwami alternatywnymi. W Planie w zakresie celéw
klimatycznych na 2030 r. Komisja podkreslita, ze zréownowazone paliwa lotnicze (SAF) mogg w istotnym stopniu
przyczynic sie do obnizenia emisyjnosci tego sektora. SAF sg mozliwe do wykorzystania z technologicznego punktu
widzenia oraz kompatybilne z istniejacg technologig lotniczg i infrastrukturg uzupetniania paliwa. Na rynku SAF
mozna jednak zaobserwowac zastdj, poniewaz zaroéwno (i) poziom produkcji SAF, jak i (ii) popyt na SAF utrzymujg
sie na niskim poziomie. Jest to spowodowane: a) wyzwaniami przemystowymi i handlowymi, w tym wysokimi
kosztami produkcji i konkurencyjnym popytem na surowce oraz energi¢ elektryczng ze zrédet odnawialnych, b)
koniecznoscig dokonywania inwestycji wysokiego ryzyka w celu zwiekszenia skali produkcji oraz ¢) obowigzujgcymi
ramami regulacyjnymi i fiskalnymi uniemozliwiajgcymi zwigkszenie wykorzystania SAF, w potaczeniu z wysoce
konkurencyjnym charakterem rynku transportu lotniczego.

Jaki jest cel inicjatywy?

Gtéwnym celem tej inicjatywy jest zapewnienie rownych warunkéw dziatania na rynku transportu lotniczego przy
jednoczesnym obnizeniu poziomu emisji CO2 generowanych przez sektor lotnictwa zgodnie z celami klimatycznymi
UE na lata 2030 i 2050 poprzez odejscie od kopalnych paliw do silnikéw odrzutowych i wykorzystanie wysokiego
potencjatu SAF w zakresie obnizania emisyjnosci, ustanowienie konkurencyjnego rynku SAF oraz zagwarantowanie
rownych warunkow dziatania w sektorze lotnictwa. Z jednej strony wigze sie to z konieczno$cig (i) zapewnienia
mozliwosci produkowania SAF na duzg skale i podazy SAF po konkurencyjnych kosztach; optymalizaciji istniejgcego
potencjatu produkcyjnego i przyspieszenia procesu tworzenia nowych zaktadéw SAF w UE oraz obnizenia kosztéw
produkcji przy wykorzystaniu korzysci skali i efektu uczenia sie. Z drugiej strony doprowadzi do (ii) zapewnienia
stopniowego i ustawicznego wzrostu poziomu wykorzystania SAF przez linie lotnicze, ograniczenia ryzyka ucieczki
emisji gazéw cieplarnianych oraz zagwarantowania liniom lotniczym réwnych szans w dostepie do rynku SAF.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE?

Rynek lotnictwa to wysoce zintegrowany rynek dziatajgcy w ramach sieci obejmujgcej terytorium catej UE. Poniewaz
transport lotniczy jest nierozigcznie powigzany z wymiarem transgranicznym, wszelkie rozdrobnione ramy
regulacyjne stanowig istotne utrudnienie dla podmiotéw gospodarczych. Brak spéjnosci srodkéw krajowych mégtby
spowodowac niezamierzone negatywne skutki. Emisje CO2 generowane przez sektor lotnictwa réowniez majg
charakter transgraniczny, dlatego tez nie wystarczy ograniczyé je wylgcznie na szczeblu krajowym lub lokalnym.
Opracowanie polityki na szczeblu UE zapewni najwieksze prawdopodobienstwo skutecznego osiggniecia celow
klimatycznych Unii. Cel polegajgcy na zapewnieniu mozliwosci produkowania i podazy SAF na duzg skale réwniez
najtatwiej osiggna¢ na szczeblu UE, biorgc pod uwage znaczny stopien integracji sektora energetycznego
z podmiotami rynkowymi prowadzgcymi dziatalno$¢ w przewazajgcej mierze na terytorium catej UE.

B. Rozwigzania

Jakie warianty legislacyjne i nielegislacyjne rozwazono? Czy wskazano preferowany wariant? Jak
uzasadniono ten wyboér lub jego brak?

Proponowane s$rodki koncentrujg sie wokdt wymogu regulacyjnego obejmujgcego zapewnienie konkurencyjnych,
réwnych warunkoéw dziatania w transporcie lotniczym oraz wokét zobowigzania do stosowania SAF. Warianty
strategiczne obejmujg rézne sposoby zaprojektowania tego zobowigzania. Pierwsza grupa wariantow (A1 i A2)
zakfada zobowigzanie dostawcow paliwa do dystrybucji SAF we wszystkich unijnych portach lotniczych. Druga
grupa wariantéw (B1 i B2) zakltada zobowigzanie linii lotniczych do zaopatrywania sie w SAF przy odlotach
z unijnych portow lotniczych (B1 obejmuje wszystkie loty, B2 — tylko loty wewnatrzunijne). Trzecia grupa wariantow
(C1 i C2) zaktada natomiast zobowigzanie dostawcow paliwa do dystrybucji SAF z pewng swobodg na poczagtku
oraz zobowigzanie linii lotniczych do zaopatrywania sie przed odlotem z unijnych portéw lotniczych w paliwo do
silnikéw odrzutowych. W przypadku wariantow A1, B1, B2 i C1 wartosci docelowe okreslono w ilosci SAF,
aw przypadku A2 i C2 w ograniczeniu intensywnosci emisji CO2 z paliwa do silnikéw odrzutowych. Wszystkie




warianty zawierajg zachety do stosowania odnawialnych paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego™.
Wszystkim wariantom towarzyszg $rodki wspierajgce, ktore nie sg objete zakresem niniejszej inicjatywy. Obejmujg
one zintensyfikowanie europejskich dziatan w ramach ICAO na rzecz okreslenia globalnych celéw w zakresie
stosowania SAF, ukierunkowania finansowania na wprowadzanie SAF, utworzenia strategicznego sojuszu na rzecz
paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz utatwienia procesu certyfikacji SAF. We wprowadzaniu SAF moga
dodatkowo poméc inne elementy unijnych ram regulacyjnych bedace obecnie przedmiotem przegladu (np. EU-ETS,
dyrektywa w sprawie opodatkowania energii i dyrektywa w sprawie odnawialnych zrédet energii2). Warianty C1 i C2
sg wariantami preferowanymi, poniewaz umozliwiajg znaczne zwiekszenie produkcji i wykorzystania SAF zgodnie
z ambitnymi celami klimatycznymi, przy minimalnych zakitéceniach na rynku i minimalnej ucieczce emisji gazoéw
cieplarnianych, w sposéb racjonalny pod wzgledem kosztow.

Jak ksztattuje sie poparcie dla poszczegélnych wariantéw?

Zdecydowana wiekszos$¢ zainteresowanych stron z sektoréw lotnictwa i paliw, panstw cztonkowskich i organizacji
pozarzgdowych popiera ustanowienie zobowigzania do stosowania SAF jako skutecznego mechanizmu w zakresie
polityki stuzacego zwiekszeniu produkcji i wykorzystania SAF oraz skutecznemu obnizeniu emisyjnosci sektora
lotnictwa. Zainteresowane strony sg stosunkowo podzielone w kwestii konkretnego ksztattu tego wariantu, ale
wiekszosé dostawcow paliw, panstw czionkowskich, organizacji pozarzagdowych i niektore linie lotnicze popierajg
wprowadzenie zobowigzania do stosowania SAF po stronie podazy, przy zachowaniu swobody w dystrybucji paliwa,
obejmujgcego paliwo do silnikéw odrzutowych dostarczane na potrzeby wszystkich lotéw rozpoczynajgcych sie
w unijnych portach lotniczych. Jednoczesnie wiekszos¢ zainteresowanych stron dostrzega potrzebe wprowadzenia
srodkéw, ktdre zapobiegng ucieczce emisji gazéw cieplarnianych i zaktiéceniom na wewnetrznym rynku lotniczym.
Wiekszos¢ zainteresowanych stron popiera rowniez stworzenie szczegoélnych zachet do korzystania z odnawialnych
paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego. Wszystkie te srodki uwzgledniono w wariantach strategicznych
C1icCz2.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu?

Warianty strategiczne C1 i C2 doprowadzg do znacznego zmniejszenia emisji CO2 w sektorze lotnictwa, tj. o okoto
60-61 % do 2050 r. w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym. Emisje zanieczyszczen powietrza spadng o okoto
9 % do 2050 r. w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym. Ogdlnie rzecz biorgc, koszty srodowiskowe lotnictwa
(zwigzane z emisjami CO2 i zanieczyszczen powietrza) zmniejszg sie o okoto 87-88 mid EUR w poréwnaniu ze
scenariuszem bazowym, wyrazone jako warto$¢ biezgca w latach 2021-2050. Zdolno$¢ do produkcji SAF wzrosnie
do 2050 r. o dodatkowe 25,5-25,6 Mt. Pojawienie sie SAF na rynku prowadzi do znacznego zmniejszenia
zalezno$ci lotnictwa od kopalnych paliw do silnikéw odrzutowych, ktérych zuzycie do 2050 r. spadnie o 65 %
w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym. Bezpieczenstwo energetyczne UE poprawia sie, poniewaz zmniejsza sie
import energii ze paliw kopalnych z panstw trzecich, a wykorzystywane do produkcji SAF surowce ienergia
elektryczna ze zrodet odnawialnych sg pozyskiwane w UE (SAF produkowane w UE stanowig 92 % catkowitego
zuzycia SAF w 2050 r.). W wariantach strategicznych C1 i C2 technologie SAF o najwiekszym potencjale obnizenia
emisyjnosci pojawiajg sie na rynku w znacznych ilosciach wczesniej niz w przypadku braku dziatan politycznych.
Ceny SAF spadng w poréwnaniu z obecnymi szacunkami, co z czasem przyczyni sie do zmniejszenia réznicy
w cenie w poréwnaniu z paliwem kopalnym do silnikéw odrzutowych. Warianty strategiczne C1 i C2 prowadzg do
wzrostu liczby miejsc pracy w UE, tj. do utworzenia okoto 202 100 dodatkowych miejsc pracy w poréwnaniu ze
scenariuszem bazowym. Ponadto ograniczenie zanieczyszczenia powietrza ma pozytywny wptyw na zdrowie
publiczne (tj. spadek kosztow zewnetrznych wynikajgcych z zanieczyszczenia powietrza o okoto 1,5 mld EUR
w latach 2021-2050 w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym).

Jakie sg koszty wdrozenia preferowanego wariantu?

Ogodlnie warianty strategiczne C1 i C2 doprowadzg w latach 2021-2050 do zwiekszenia kosztéw o 20,3 mld EUR
(C1) 14,6 mld EUR (C2) w stosunku do scenariusza bazowego. Koszty te w znacznej mierze wynikajg ze wzrostu
kosztu paliwa do silnikéw odrzutowych w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym, tj. o0 103,5 mld EUR (C1) i o0 88,2
mid EUR (C2), wyrazonego w wartosci biezgcej w latach 2021-2050. Ten wzrost kosztdw paliwa przefozy sie na
optaty lotnicze, ktére wedtug szacunkéw do 2050 r. wzrosng o okoto 8,1-8,2 %. Wyzsze optaty doprowadzg do
nieznacznego zmniejszenia tacznej liczby pasazerdw transportu lotniczego w porOdwnaniu ze scenariuszem
bazowym, ktéra mimo to nadal bedzie wzrasta¢ az 0 77 % do 2050 r. w poréwnaniu z 2015 r. Spowoduje to

Odnawialne paliwa transportowe pochodzenia niebiologicznego zgodnie z definicja zawarta
w przeksztatconej dyrektywie (UE) 2018/2001 w sprawie odnawialnych zrdédetl energii. Powszechnie
nazywane ,,e-paliwami” lub ,,paliwami w technologii power-to-liquid”.

Unijny system handlu uprawnieniami do emisji, dyrektywa w sprawie opodatkowania energii oraz dyrektywa
w sprawie odnawialnych zrodet energii.




zmniejszenie kapitatu i kosztow operacyjnych dla transportu lotniczego w stosunku do scenariusza bazowego, tj.
084 mld EUR (C1) i 0 74,5 mld EUR (C2). Dodatkowe koszty logistyczne wyniosg 0,19 mld EUR (C1 i C2). Linie
lotnicze poniosa tez wyzsze o0 0,34 mld EUR (C1 i C2) koszty sprawozdawczosci w poréwnaniu ze scenariuszem
bazowym, wyrazone w wartosci biezgcej w latach 2021-2050. Jesli chodzi o producentéw SAF, potrzeby
inwestycyjne w okresie 2021-2050 szacuje sie na poziomie okoto 10,4-10,5 mld EUR. Aby bowiem zaspokoié
niezbedne moce produkcyjne w zakresie produkcji SAF, do 2050 r. nalezy zbudowa¢ w UE 104—-106 dodatkowych
zaktaddw produkcyjnych zrownowazonych paliw lotniczych.

Jakie beda skutki dla przedsiebiorstw, MSP i mikroprzedsiebiorstw?

Wplyw niniejszej inicjatywy na przedsiebiorstwa, MSP i mikroprzedsiebiorstwa bedzie prawdopodobnie niewielki
i trudny do przewidzenia. Brak szczegdtowej oceny.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Poniewaz niniejsza inicjatywa opiera sie w duzym stopniu na istniejgcych procesach administracyjnych i procesach
dotyczacych egzekwowania przepiséw, ktére sg juz stosowane w innych ramach regulacyjnych UE, organy
wygenerujg dodatkowe koszty administracyjne w wysokosci 0,27 mild EUR (C1 i C2). Odpowiada to wyzszym
kosztom, ktére poniosg panstwa czionkowskie, tj. 264 min EUR, oraz kosztom, ktére poniosg organy unijne,
w wysokosci 2,7 min EUR.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Nie przewiduje sie wystgpienia zadnych innych znaczgcych skutkéw.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Ocena polityki zostanie przeprowadzona po odpowiednio dtugim czasie od przyjecia wniosku, aby Srodki mogty
skuteczne zadziatac i wygenerowac skutki. O ile nie wystgpig problemy z wdrazaniem, okres ten nie bedzie krotszy
niz pie¢ lat od wejscia przepiséw w zycie.
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