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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Prawidtowo funkcjonujacy i konkurencyjny wewnetrzny rynek lotniczy ma kluczowe
znaczenie dla mobilnosci obywateli Unii 1 dla gospodarki europejskiej jako catosci. W 2018 r.
w lotnictwie i1 przemysle lotniczym zatrudnionych byto okoto 0,4 mIn 0s6b bezposrednio w
UE!, a udzial tych segmentéw w PKB UE w 2017 r. wyniost okoto 2,1 %?. Lotnictwo jest
istotng sitg napedowa spojnosci spotecznej i regionalnej, ktoéra pozytywnie wptywa na rozwoj
turystyki, stymuluje dziatalno$¢ gospodarcza i taczy ludzi. W 2018 r.> samoloty latajace
miedzy ponad 500 portami lotniczymi w Europie przetransportowaty ponad 1,2 mld
pasazerow. Unijny sektor lotnictwa przyczynia si¢ do integracji europejskiej i umacnia
pozycje Europy jako lidera geopolitycznego.

Konektywno§¢ w transporcie lotniczym jest kluczowym czynnikiem napedzajacym
mobilnos¢ obywateli Unii, rozw6] regiondéw UE 1 wzrost gospodarki jako calosci. Wysoki
poziom konektywno$ci w transporcie lotniczym wewnatrz Unii oraz do i z Unii mozna
najlepiej zapewni¢, gdy unijny rynek transportu lotniczego oferuje rowne warunki dziatania, a
wszyscy uczestnicy rynku mogg funkcjonowaé w warunkach opartych na rdownych szansach.
Wystepowanie zaklécen na rynku wigze si¢ z ryzykiem oslabienia pozycji operatorow
statkéw powietrznych lub portow lotniczych wzgledem konkurentoéw. W efekcie moze to
spowodowac utrate konkurencyjnosci tego sektora oraz utrate konektywnosci w transporcie
lotniczym dla obywateli 1 przedsigbiorstw.

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

Stosowane s3 praktyki takie jak ,tankering”, polegajacy na tym, Ze operatorzy statkow
powietrznych uzupehiaja w danym porcie lotniczym wigcej paliwa lotniczego niz jest im
potrzebne, aby unikngé¢ czeSciowego lub pelnego tankowania paliwa w docelowym porcie
lotniczym, w ktorym paliwo lotnicze jest drozsze. Tankering powoduje wyzsze spalanie

Eurostat (Ifsa_egan22d).

2 Zrodlo: SWD(2017) 207 final.

Zrodto: Eurostat; Liczba miejsc pracy stworzonych posrednio z transportu lotniczego moze by¢ nawet trzykrotnie wyzsza
niz liczba miejsc pracy stworzonych bezposrednio (Komisja Europejska, 2015).
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paliwa niz to niezbgdne, a tym samym generuje wigcej emisji i zaktoca uczciwg konkurencje
na unijnym rynku transportu lotniczego. Praktyka ta jest nie tylko sprzeczna z dzialaniami
Unii na rzecz obnizenia emisyjnosci lotnictwa, ale tez szkodzi zdrowej konkurencji migdzy
uczestnikami rynku lotniczego. Wraz z wprowadzeniem i rozwojem zréwnowazonych paliw
lotniczych w unijnych portach lotniczych praktykowanie tankeringu moze si¢ nasili¢ w
wyniku wzrostu kosztow paliwa lotniczego. W odniesieniu do tankeringu niniejsze
rozporzadzenie ma zatem na celu przywrocenie 1 utrzymanie rownych warunkéw dziatania w
sektorze transportu lotniczego, a jednocze$nie uniknigcie wszelkiego negatywnego wptywu
na §rodowisko.

W grudniu 2020 r. Komisja przyjeta kompleksowa strategie na rzecz zrownowazonej i
inteligentnej mobilnosci®. Okreslita w niej cel, jakim jest zwickszenie wykorzystania
zrébwnowazonych paliw lotniczych. Zrownowazone paliwa lotnicze maja potencjat, by w
znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do osiagni¢cia zwigkszonego celu klimatycznego UE na
2030 r. oraz unijnego celu w zakresie neutralno$ci klimatycznej. Do celow niniejszej
inicjatywy zrownowazone paliwa lotnicze oznaczajg ciekle paliwa typu ,,drop-in”, ktorymi
mozna zastgpi¢ konwencjonalne paliwo lotnicze. Aby znacznie zmniejszy¢ emisje w sektorze
lotnictwa, nalezy ograniczy¢ obecne wylaczne wykorzystywanie paliw kopalnych do silnikow
odrzutowych 1 przyspieszy¢ przejScie na innowacyjne i zrownowazone rodzaje paliwa i
technologie. Cho¢ postepy w rozwoju alternatywnych technologii napedowych dla statkow
powietrznych, takich jak zasilanie energig elektryczng lub wodorem, s3 obiecujace, potrzeba
znacznych wysitkoéw 1 czasu na przygotowanie ich wprowadzenia do celéw komercyjnych.
Transport lotniczy musi ograniczy¢ $lad weglowy swoich lotow na wszystkich dystansach juz
do 2030 r., dlatego zréwnowazone ciekte paliwa lotnicze beda bardzo wazne. Z tego powodu
konieczne jest takze wprowadzenie $rodkéw w celu zwiekszenia dostaw 1 wykorzystania
zrébwnowazonych paliw lotniczych w unijnych portach lotniczych.

Cho¢ szereg $ciezek produkcji zrownowazonych paliw lotniczych jest certyfikowanych do
stosowania w lotnictwie, ich wykorzystanie jest obecnie znikome ze wzgledu na brak
mozliwosci produkcji po przystepnych kosztach. Niezbedne jest wprowadzenie obowigzku
mieszania paliw ukierunkowanego w szczegdélnosci na sektor lotnictwa, ktéry zwiekszy
wykorzystanie na rynku najbardziej innowacyjnych 1 zrownowazonych technologii
paliwowych. Pozwoli to zwigkszy¢ skale mocy produkcyjnych i obnizy¢ koszty produkcji w
miar¢ uptywu czasu. Biorac pod uwage, ze zrownowazone paliwa lotnicze powinny stanowi¢
co najmniej 5 % paliw lotniczych do 2030 r. 1 63 % do 2050 r., jest bardzo wazne, aby
technologie paliwowe wspierane na podstawie niniejszego rozporzadzenia mialy jak
najwyzszy potencjal pod wzglegdem innowacji, obniZenia emisyjnosci 1 dostgpnosci. To
nieodzowny warunek, jaki nalezy spetni¢, aby zaspokoi¢ przyszlty popyt w sektorze lotnictwa
1 przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia celow obnizenia emisyjnosci. W szczegdlnosci dziatania te
powinny obejmowaé zaawansowane biopaliwa 1 syntetyczne paliwa lotnicze. Zwlaszcza
syntetyczne paliwa lotnicze majg potencjat do zapewnienia ograniczenia emisji az o 85 % lub
wigce] w poréwnaniu z kopalnymi paliwami lotniczymi. Te produkowane z wykorzystaniem

4 Zrédto: https://ec.europa.eu/transport/themes/mobilitystrategy en
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energii elektrycznej ze zrodel odnawialnych 1 dwutlenku wegla wychwytywanego
bezposrednio z powietrza mogg ograniczy¢ emisje nawet o 100 % w pordwnaniu z kopalnymi
paliwami lotniczymi. Ze wszystkich paliw uwzglednionych w niniejszej inicjatywie
syntetyczne paliwa lotnicze wykazuja najwyzszy potencjat obnizenia emisyjnosci. Proces ich
produkciji jest takze wyjatkowo zasobooszczedny, szczegolnie pod wzgledem zuzycia wody,
w poréwnaniu ze $ciezkami produkcji innych zréwnowazonych paliw lotniczych. Cho¢
syntetyczne paliwa lotnicze moga w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do obnizenia
emisyjnosci sektora lotnictwa, ich pojawienie si¢ na rynku w duzych ilosciach do 2030 r. jest
mato prawdopodobne w zwigzku z brakiem specjalnego wsparcia politycznego. Szacuje si¢
bowiem, ze koszty produkcji syntetycznych paliw lotniczych sg obecnie 3 do 6 razy wyzsze
od obecnej ceny rynkowej kopalnego paliwa lotniczego. Oczekuje si¢, ze syntetyczne paliwa
lotnicze odegraja role w obnizeniu emisyjnosci tego sektora juz do 2030 r. i ze bgda stanowic
co najmniej 28 % koszyka energetycznego w lotnictwie do 2050 r., dlatego tez w niniejszym
rozporzadzeniu nalezy koniecznie ustanowi¢ specjalne dodatkowe zobowigzanie, ktore
przyspieszy ich wprowadzenie na rynek. Ma to czg¢§ciowo przyczyni¢ si¢ do obnizenia ryzyka
zwigzanego z inwestycjami w moce produkcyjne w zakresie produkcji syntetycznych paliw
lotniczych 1 umozliwi¢ zwigkszenie skali tych mocy produkcyjnych.

Ze uwagi na zrownowazony rozwoj nie nalezy wspiera¢ biopaliw pierwszej generacji, takich
jak biopaliwa produkowane z ro§lin pastewnych oraz biopaliwa produkowane z roslin
spozywczych, ktore maja ograniczony potencjal skalowalnosci i istniejg watpliwosci co do
ich zrownowazonego charakteru. Gdy uprawa roslin z przeznaczeniem na produkcj¢ biopaliw
wypiera tradycyjng produkcj¢ upraw przeznaczonych do celow spozywcezych lub paszowych,
moéwimy o posredniej zmianie uzytkowania gruntow. Taki dodatkowy popyt zwigksza presje
na uzytkowanie gruntéw i moze doprowadzi¢ do rozszerzenia gruntdw rolnych na obszary
zasobne w pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny podmokle i torfowiska, powodujac
dodatkowe emisje gazow cieplarnianych. Badania wykazaly, ze skala tych skutkow zalezy od
szeregu roznych czynnikéw, w tym rodzaju surowcow wykorzystywanych do produkcji
paliwa, poziomu dodatkowego popytu na surowce wynikajacego ze stosowania biopaliw oraz
stopnia ochrony obszaro6w zasobnych w pierwiastek wegla na calym $wiecie. Najwyzsze
ryzyko posredniej zmiany uzytkowania gruntdw stwierdzono w odniesieniu do biopaliw
produkowanych z surowcow, w przypadku ktérych obserwuje si¢ znaczne rozszerzenie
terendéw produkcji na obszary zasobne w pierwiastek wegla. Oprocz emisji gazow
cieplarnianych zwigzanej z posrednia zmiang uzytkowania gruntow, ktora moze czeSciowo
lub w calosci zniweczy¢ ograniczenia emisji gazow cieplarnianych poszczegdlnych biopaliw,
posrednia zmiana uzytkowania gruntéw stwarza réwniez ryzyko dla ro6znorodnosci
biologicznej. Ryzyko to jest szczegdlnie powazne w potaczeniu z potencjalnym duzym
zwigkszeniem produkcji uwarunkowanym znacznym wzrostem popytu. W zwigzku z tym nie
nalezy promowa¢ paliw produkowanych z ro$lin spozywczych i pastewnych. To podejscie
jest zgodne z odpowiednimi unijnymi ramami polityki, w mysl ktorych ze wzgledow
srodowiskowych ogranicza si¢ lub wrecz stopniowo wycofuje si¢ wykorzystanie biopaliw
produkowanych z roélin. Jest tak szczeg6lnie w przypadku dyrektywy w sprawie
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odnawialnych zrodet energii, w ktorej ograniczono wykorzystanie biopaliw produkowanych z
roslin, poniewaz oferuja one ograniczone korzys$ci dla $rodowiska, maja ograniczony
potencjal zmniejszenia emisji gazoéw cieplarnianych i z uwagi na fakt, ze takie paliwa
bezposrednio konkuruja z sektorami zywnos$ci i pasz o dostep do surowcoOw.
Nieuwzglednienie biopaliw produkowanych z ro$lin powinno ponadto mie¢ na celu
uniknigcie ryzyka przeniesienia biopaliwa z sektora drogowego do transportu lotniczego,
poniewaz mogltoby to spowolni¢ proces obnizania emisyjnosci transportu drogowego, ktory
obecnie pozostaje zdecydowanie najbardziej zanieczyszczajagcym rodzajem transportu. Popyt
na biopaliwa produkowane z roslin spozywczych i pastewnych w sektorze lotnictwa jest
obecnie nieznaczny, poniewaz ponad 99 % stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi z
surowcoéw kopalnych. W zwigzku z tym nalezy unikaé¢ generowania potencjalnie duzego
popytu na biopaliwa produkowane z roslin spozywczych i pastewnych poprzez promowanie
ich stosowania w niniejszym rozporzadzeniu.

Nalezy natomiast zapewni¢ kwalifikowalno$¢ technologii, ktore sa najbardziej dojrzate pod
wzgledem przemystowym, a jednocze$nie majg wysoki potencjal zrbwnowazonego rozwoju,
takich jak zrownowazone paliwa lotnicze wytwarzane z lipidow z odpadoéw (surowcow
wymienionych w zalaczniku IX cze$¢ B przeksztalconej dyrektywy w sprawie energii
odnawialnej), aby wprowadzi¢ je na rynek i umozliwi¢ ograniczenie emisji juz w krotkiej
perspektywie czasowej. Cho¢ oczekuje sie, ze takie rozwigzanie znacznie zmniejszy emisje z
sektora transportu jako catosci, obecnie znaczna wigkszos$¢ biopaliw ciektych jest wytwarzana
na potrzeby sektora drogowego. W zwiazku z tym moze nastapi¢ przesunigcie SUTOWCOW Z
produkcji biopaliw w sektorze drogowym do produkcji na potrzeby sektora lotniczego, ale
bedzie ono ograniczone. W istocie szacuje si¢, ze potencjalne przeniesienie w odniesieniu do
biopaliw wytwarzanych z surowcéw wymienionych w zatgczniku IX cze$¢ B przeksztatconej
dyrektywy w sprawie energii odnawialnej wyniesie okoto 3,2 % do 2030 r.°

Oczekuje sig, ze stopniowe wprowadzanie zréwnowazonych paliw lotniczych na rynek
transportu lotniczego spowoduje zwigkszenie kosztow paliwa lotniczego dla linii lotniczych.
Moze to nasili¢ stosowane juz przez operatorow statkow powietrznych szkodliwe praktyki
takie jak tankering. W zwigzku z powyzszym niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia ma
na celu wyposazenie unijnego rynku lotniczego w solidne przepisy, ktore zapewnia
mozliwo$¢ stopniowego zwigkszania udziatu zrdwnowazonych paliw lotniczych w unijnych
portach lotniczych bez negatywnych skutkow dla konkurencyjno$ci wewngtrznego rynku
lotniczego UE.

Aby obowigzek dostarczania zrownowazonych paliw lotniczych nie stworzyt zagrozenia dla
rownych warunkéw dziatania rynku transportu lotniczego, konieczne jest natozenie jasnego 1
jednolitego zobowigzania na wszystkich dostawcow paliwa lotniczego dzialajacych na
unijnym rynku wewnetrznym. Ze wzgledu na nieodlgczny wymiar transgraniczny i globalny
transportu lotniczego, zamiast ram wymagajacych transpozycji na szczeblu krajowym
preferowane jest zharmonizowane rozporzadzenie dotyczace sektora lotnictwa, poniewaz te

3 Ocena skutkow towarzyszaca wnioskowi dotyczacemu rozporzadzenia w sprawie zapewnienia rownych

warunkow dzialania w obszarze zrbwnowazonego transportu lotniczego.
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pierwsze mogltyby skutkowa¢ mozaikg krajowych srodkéw przewidujacych réozne wymogi i
cele. Dla zapewnienia jasnej i1 skutecznej polityki zobowigzania dostawcow paliwa lotniczego
dotyczace zréwnowazonych paliw lotniczych powinny by¢ okre§lone wylacznie w niniejszym
rozporzadzeniu, ktére stanowi lex specialis dyrektywy w sprawie odnawialnych zrodet
energii. Poniewaz w rozporzadzeniu ustanowiono udziaty minimalne zrownowazonych paliw
lotniczych, nie uniemozliwia ono liniom lotniczym ani dostawcom paliwa dazenia do
realizacji ambitniejszych celow s$rodowiskowych ani do osiggnigcia innych korzysci
gospodarczych/finansowych zwigzanych ze zréwnowazonymi paliwami lotniczymi przez
uzupetnianie lub dostarczanie wigkszych ilosci zrownowazonych paliw lotniczych. W tym
celu linie lotnicze powinny mie¢ mozliwo$¢ dazenia do odpowiednich uzgodnien z
dostawcami paliwa lotniczego, aby zwigkszy¢ swoje wykorzystanie zrownowazonych paliw
lotniczych. W rozporzadzeniu nie uwzglgdniono mozliwosci wymiany handlowej w
odniesieniu do zréwnowazonych paliw lotniczych (tzw. systemu certyfikatoéw zbywalnych).
W przypadku wprowadzenia mozliwosci wymiany handlowej w dowolnym momencie w
przyszto$ci powinna ona by¢ regulowana solidnymi przepisami zapewniajacymi integralnos¢
srodowiskowg systemu.

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

. Spojnos¢ z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia jest spdjny z polityka UE w dziedzinie
transportu lotniczego, a w szczegdlnosci z odpowiednimi przepisami skladajagcymi si¢ na
ramy unijnego wewnetrznego rynku lotniczego. Wyznaczono w nim te same cele co w
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia
2008 r. w sprawie wspoOlnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie
Wspdlnoty, tj. zapewnienie liniom lotniczym w UE mozliwosci konkurowania na réwnych
szansach. Proponowane rozporzadzenie jest rowniez zgodne z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/712 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie ochrony
konkurencji w transporcie lotniczym, ktorego celem jest zapewnienie wszystkim
przewoznikom lotniczym realizujacym przeloty z UE 1 do UE réwnych warunkoéw dziatania.

Niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia jest spdjny z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego 1 Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych zasad w
dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA), a takze w szczegdlnosci z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 965/2012 z
dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajacym wymagania techniczne 1 procedury
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administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych. We proponowanym rozporzadzeniu
zawarto wymog, aby EASA otrzymywata i przetwarzata sprawozdania od linii lotniczych, w
szczegolnosci dotyczace ilosci uzupelnianego przez nie paliwa lotniczego. Zobowigzanie
dotyczace ilo$ci uzupetnianego paliwa lotniczego ustanowione na podstawie proponowanego
rozporzadzenia powinno by¢ zgodne z przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwa
lotniczego okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012.

Proponowane rozporzadzenie jest zgodne z dyrektywa w sprawie odnawialnych zrédet
energii® (przeksztatlcona dyrektywa w sprawie energii odnawialnej), poniewaz oczekuje sie,
ze spowoduje ono wigksze wykorzystanie energii odnawialnej w transporcie lotniczym.
Proponowane rozporzadzenie opiera si¢ na komponentach przepisow przeksztatconej
dyrektywy w sprawie energii odnawialnej, szczegdlnie jej ram zrownowazonego rozwoju.
Przeksztalcona dyrektywa w sprawie energii odnawialnej stanowi migdzysektorowe ramy
okreslajace cele dla nadrzgdnych sektoréw. Okazata si¢ ona za mato skuteczna aby zwigkszy¢
wykorzystanie zrownowazonych paliw lotniczych z uwagi na specyfike sektora lotnictwa, w
szczegolnosci obecng w tym sektorze silng ogdlnounijng 1 globalng presje obnizania kosztow
w wyniku konkurencji, a takze wysoce zintegrowany i konkurencyjny wewnetrzny rynek
lotniczy UE 1 jego globalny wymiar. W proponowanym rozporzadzeniu okreslono w pelni
zharmonizowane wymogi, aby zapewni¢ rowne warunki dziatania dla linii lotniczych oraz
unikng¢ ostabiania pozycji konkurencyjnej unijnych portow lotniczych.

Proponowane rozporzadzenie jest spdjne z unijnym systemem handlu uprawnieniami do
emisji (EU ETS)’, ktéry ma zastosowanie do lotnictwa. Oczekuje sie, ze rozporzadzenie
bedzie odpowiednio wspolgrato z dyrektywa EU ETS, w ktorej przewidziano zachete dla
operatoréw statkow powietrznych do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych, tj. linie
lotnicze, ktore zglaszaja stosowanie zrownowazonych paliw lotniczych, nie sa zobowigzane
do przekazywania uprawnien. Oczekuje si¢, ze planowany wkrotce przeglad dyrektywy EU
ETS wzmocni jego efekty. Proponowane rozporzadzenie opiera si¢ na dyrektywie EU ETS za
sprawg wzajemnego odniesienia do procesdéw wymaganych do celéw weryfikacji sprawozdan
linii lotniczych (art. 14 1 15 dyrektywy EU ETS).

Proponowane rozporzadzenie jest spdjne z dyrektywg w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, ale oczekuje sig, ze jego wspotoddziatywanie z ta dyrektywa beda
ograniczone. W dyrektywie tej utworzono wspdlne ramy S$rodkow sluzacych rozwojowi
infrastruktury paliw alternatywnych w UE. Z uwagi na fakt, Zze zrownowazone paliwa lotnicze
stanowig zamienniki konwencjonalnego paliwa do silnikow odrzutowych, nie ma duzych
potrzeb w zakresie zapewnienia dodatkowej infrastruktury w portach lotniczych, jednak
nalezy zapewni¢, aby infrastruktura ta byta odpowiednia do celu.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych.

Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca
system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych we Wspolnocie.
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. Spojnosé z innymi politykami Unii

Cele proponowanego rozporzadzenia sg takze zgodne z celami Europejskiego Zielonego
Ladu, mianowicie dotyczacymi ograniczenia do 2030 r. emisji na szczeblu UE o 55 % oraz
osiggnigcia do 2050 r. gospodarki neutralnej pod wzgledem emisji dwutlenku wegla. Ma ono
zapewni¢ réwne warunki dzialania uczestnikom jednolitego rynku lotnictwa oraz
wyposazenie sektora lotnictwa w solidne przepisy gwarantujace jego konkurencyjnos¢, a przy
tym wprowadza wigkszy udziat zrbwnowazonych paliw lotniczych. Jest to zgodne z celami
polityki UE dotyczacymi szybkiej odbudowy sektoréw najbardziej dotknigtych kryzysem
zwigzanym z COVID-19, silnego jednolitego rynku UE sprzyjajacego wysokiemu wzrostowi
1 poziomowi zatrudnienia. Wreszcie proponowane rozporzadzenie jest zgodne z celami
zaktadajacymi odejscie od energii z paliw kopalnych na rzecz odnawialnych zrodet energii, a
takze poprawe bezpieczenstwa energetycznego UE dzigki ograniczeniu naszej zalezno$ci od
produktow energetycznych pochodzacych od panstw trzecich.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

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

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

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Transport lotniczy jest niezwykle wazny dla UE, gdyz jest to wysoce zintegrowany rynek
dziatajacy w ramach sieci obejmujacej terytorium catej UE 1 nie tylko. Poniewaz wymiar
transgraniczny jest nieodlacznym aspektem transportu lotniczego, wszelkie rozdrobnione
ramy regulacyjne stanowig istotne utrudnienie dla podmiotéw gospodarczych zajmujacych si¢
transportem lotniczym.

Konieczna jest interwencja na szczeblu UE, poniewaz na szczeblu krajowym nie mozna
odpowiednio uwzgledni¢ kwestii konkurencyjnosci wewnetrznego rynku lotniczego UE jako
catosci. Interwencja na szczeblu unijnym jest niezbedna szczegoélnie, aby unikng¢ powstania
mozaiki $§rodkéw krajowych, ktdore moga prowadzi¢ do niezamierzonych skutkow. Podczas
gdy celem proponowanego rozporzadzenia jest przywrocenie rownych warunkow dziatania na
rynku transportu lotniczego, wprowadzenie rdéznych poziomdéw zobowigzan w
poszczegbdlnych panstwach cztonkowskich mogloby mie¢ efekt odwrotny 1 zaktoci¢ dalsze
dziatanie rynku lotniczego, zachecajac operatorow statkow powietrznych do szkodliwych
praktyk takich jak tankering.
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Ponadto, jesli chodzi o nalozenie zobowigzania dotyczacego dostaw zrownowazonych paliw
lotniczych, oczekuje si¢, ze dziatanie na szczeblu unijnym, oparte na zharmonizowanych
przepisach dotyczacych sektora lotnictwa majacych zastosowanie bezposrednio do
uczestnikdw rynku przyniesie lepszy efekt niz srodki krajowe ustanawiajace rozne wymogi i
cele.

. Proporcjonalnosé¢

Oczekuje si¢, ze dzialanie na szczeblu UE pozwoli wytyczy¢ jasny kierunek polityki dla
podmiotow dziatajacych na rynku zaréwno w sektorze lotniczym, jak 1 paliwowym. Jeden
jasny zestaw przepisow unijnych na szczeblu UE zapewni liniom lotniczym mozliwos¢
funkcjonowania w warunkach opartych na rownych szansach w catej UE, przywracajac
réwne warunki dziatania dla linii i portdw lotniczych. Bedzie to takze jasny sygnat dla sektora
paliw lotniczych dotyczacy poziomu dostaw paliwa i technologii paliwowych, w ktére nalezy
inwestowaé. Pojedynczy zestaw przepisOw oznacza roOwniez ograniczone koszty
przestrzegania przepisow dla uczestnikow rynku.

Dziatanie na szczeblu unijnym w zakresie zrownowazonych paliw lotniczych przyczyni si¢ do
osiggnigcia zwigkszonego unijnego celu klimatycznego okreslonego w Europejskim prawie o
klimacie. W Planie w zakresie celow klimatycznych na 2030 r. stwierdzono, ze
zrbwnowazone paliwa lotnicze maja odegra¢ gltowna role w ograniczeniu emisji
pochodzacych z lotnictwa do 2030 r. i 2050 r. oraz w osiggni¢ciu unijnych celow
klimatycznych. W zwiazku z tym ustanowienie przepisOw unijnych dotyczacych produkcji i
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych umozliwia przyjecie dostosowanego do
potrzeb podejscia do realizacji tych celdéw. Opieranie si¢ jedynie na $rodkach krajowych o
prawdopodobnie roznych celach (jesli w ogdle miatyby wyznaczone cele) powodowatoby
ryzyko niewystarczajacego lacznego poziomu ambicji. Niniejsza inicjatywa moze rdwniez
postuzy¢ jako wsparcie przy planowanym przegladzie dyrektywy w sprawie odnawialnych
zrodet energii dzigki zwigkszeniu udziatu energii odnawialnej w sektorze transportu.

Dziatanie na szczeblu unijnym moze przynies¢ pozytywne skutki na szczeblu
miedzynarodowym. Poniewaz interwencja UE zapewni efekty na calym unijnym rynku
lotnictwa 1 zréwnowazonych paliw lotniczych, oczekuje si¢, ze begdzie bardziej zauwazalna
dla panstw trzecich niz odosobnione inicjatywy krajowe. Prawdopodobnie tatwiej bedzie tez
osiggna¢ efekt mnoznikowy, poniewaz panstwa trzecie moga rozwazy¢ przyjecie podobnych
srodkéw. W rezultacie dziatanie to moze przyspieszy¢ trwajace w ramach ICAO prace nad
wykorzystaniem zrownowazonych paliw lotniczych. Krotko moéwiac, dziatanie UE moze
pobudzi¢ dalsze postgpy w zakresie produkcji i wykorzystania zrownowazonych paliw
lotniczych poza UE, co moze pomoéc stworzy¢ rowne warunki dzialania na szczeblu
globalnym, a przy tym na wigksza skale ograniczy¢ emisje pochodzace z transportu
lotniczego.

. Wybér instrumentu

Niniejsza inicjatywa musi by¢ wdrozona szybko i skutecznie, jako kluczowy produkt
Europejskiego Zielonego tadu i1 kompleksowej strategii na rzecz zréwnowazonej i
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inteligentnej mobilnosci oraz jako niezbedny budulec w dazeniu do osiggnigcia unijnych
celow klimatycznych do 2030 1 2050 r., poprzez zapewnienie, aby sektor lotnictwa
przyspieszyt dziatania majace na celu obnizenie jego emisyjno$ci bez uszczerbku dla
potwierdzonych korzys$ci wynikajacych z wysoce zintegrowanego wewngtrznego rynku
lotniczego. Jak wyjasniono w sekcji 1.4 1 w zataczniku II, mozna to osiagna¢ najlepiej dzigki
bezposredniemu uregulowaniu podmiotéw gospodarczych na szczeblu UE rozporzadzeniem
dotyczacym rynku wewngtrznego. Wspdlne przepisy majace zastosowanie bezposrednio i
jednakowo do uczestnikéw rynku lotnictwa 1 rynku paliw w catej UE faktycznie zapewnia
jasno$¢ 1 ujednolicenie. Poniewaz jednolity rynek lotnictwa z definicji jest zintegrowany na
szczeblu unijnym, najlepiej funkcjonuje wowczas, gdy przepisy maja zastosowanie do
wszystkich linii lotniczych w jednakowy sposdb. Nalozenie tych samych wymogéw na
wszystkich uczestnikéw rynku zmniejsza ryzyko zakldcenia konkurencji i wysyla jasny
sygnat uczestnikom rynku lotniczego spoza UE oferujagcym loty wewnatrz UE. Jednolity
zestaw przepisOw w calej Unii ustanowiony w rozporzadzeniu pozwoli da¢ jasny 1 wyrazny
sygnal rynkowi. Przej$cie na zrdwnowazone paliwa lotnicze wymaga znacznych inwestycji,
dlatego ramy regulacyjne powinny koniecznie zapewni¢ pojedynczy, dlugoterminowy i
solidny zestaw przepisow dla wszystkich inwestorow w catej UE. W szczegdlnosci nalezy
bezwzglednie unikna¢ powstania mozaiki réznych $rodkéw na szczeblu krajowym, ktorej
mozna by si¢ spodziewa¢ w przypadku wdrozenia przepisow w drodze dyrektywy
migdzysektorowej. Cho¢ takie rozwigzanie sprawdziloby si¢ w przypadku takich rodzajow
transportu jak transport drogowy czy kolejowy, nie sprawdzi si¢ w przypadku rodzajow
transportu o tak transgranicznym 1 globalnym wymiarze jak lotnictwo. Wigkszo$¢ linii
lotniczych dziata na skale¢ ogdlnoeuropejska lub nawet globalng. Mozaika krajowych §rodkow
transpozycji mogtaby zmniejszy¢ skuteczno$¢ polityki 1 uniemozliwi¢ skuteczne obnizenie
emisyjnosci transportu lotniczego. Moglaby tez zacheca¢ do roéznych zachowan
gospodarczych w sektorach lotniczym 1 paliwowym w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich. To z kolei mogloby przyczyni¢ si¢ do stosowania praktyk majacych na celu
uniknigcie kosztow (np. tankeringu), ktore zagrazatyby funkcjonowaniu jednolitego rynku.
Niniejsza inicjatywa bedzie miata duzy wplyw na podmioty dziatajace w transporcie
lotniczym 1 na wewngetrzny rynek lotniczy jako catos¢. Istotne jest, aby zobowigzania
nalozone na wszystkie linie lotnicze mialy jednakowe zastosowanie do wszystkich linii
lotniczych, co mozna zapewni¢ za pomoca rozporzadzenia. Dla zapewnienia skutecznoS$ci
niniejszej inicjatywy rownie wazne jest, aby zobowigzanie dotyczace dostaw paliwa bylo
realizowane 1 egzekwowane w sposob jednolity. Rézne zobowigzania dotyczace dostaw
paliwa w roznych obszarach UE (np. obejmujace rézne cele, rézne normy w zakresie
zrOwnowazonego rozwoju itp.) skutkowalyby réznicami w traktowaniu poszczegdlnych linii
lotniczych 1 moglyby wywota¢ zaktocenia konkurencji migdzy unijnymi portami lotniczymi
lub ostabi¢ pozycje unijnych uczestnikow rynku lotnictwa wzgledem konkurentow spoza UE.
Niniejsza inicjatywa powinna by¢ wdrozona za pomoca oddzielnego rozporzadzenia w celu
uwzglednienia specyfiki 1 ztozonosci jednolitego rynku lotnictwa.
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3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowigzujacego prawodawstwa

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

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Niniejszy wniosek dotyczacy rozporzadzenia zostal opracowany na podstawie
kompleksowych konsultacji, ktére odbywaly si¢ w 2020 r. W marcu 1 kwietniu 2020 r.
Komisja przeprowadzita konsultacje publiczne dotyczace wstepnej oceny skutkow. Lacznie
uzyskala informacje zwrotne od 121 uczestnikdw: organdw publicznych, przedstawicieli
sektoré6w lotniczego 1 paliwowego, organizacji nienastawionych na zysk, $rodowiska
akademickiego i obywateli. Zasadniczo w informacjach zwrotnych wyrazono poparcie dla
dzialania regulacyjnego na szczeblu unijnym stuzacego zwigkszeniu wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych. Komisja zorganizowata dwie rundy obrad okraglego stotu
(w marcu 1 listopadzie 2020 r.), a podczas kazdej z nich odbyly si¢ sesje poswiecone debatom
z udzialem zainteresowanych stron i1 panstw cztonkowskich oraz sesje poswigcone debatom z
udzialem samych panstw cztonkowskich. Obrady okragtego stolu pozwolity uzyskaé
bezposrednie opinie i przeprowadzi¢ wymiang informacji z uczestnikami na temat potrzeby
dziatania regulacyjnego na szczeblu unijnym dotyczacego zrownowazonych paliw lotniczych.
Podczas pierwszej rundy obrad okraglego stotu udato si¢ zebra¢ cenne spostrzezenia na temat
definicji problemu, a w drugiej rundzie skoncentrowano si¢ na wariantach strategicznych,
dzigki czemu uczestnicy mogli wyrazi¢ swoje zdanie na temat preferowanego wariantu i
zaproponowa¢ zmiany w zakresie proponowanych wariantoéw. Otwarte konsultacje publiczne
trwaly przez 12 tygodni, od sierpnia do pazdziernika 2020 r. £acznie uzyskano odpowiedzi od
156 uczestnikéw: organdw publicznych, przedstawicieli sektoréw lotniczego 1 paliwowego,
organizacji pozarzadowych, Srodowiska akademickiego 1 obywateli. Zasadniczo w
odpowiedziach wyrazono poparcie dla dziatania regulacyjnego na szczeblu unijnym w celu
zwigkszenia wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych w formie obowigzku
mieszania paliw. Udato si¢ zebra¢ cenne informacje na temat preferencji respondentéw co do
konkretnego ksztattu tego srodka. Wreszcie w trakcie badania uzupetniajgcego prowadzonego
przez wykonawce zewnetrznego zorganizowano ukierunkowane konsultacje, aby uzyskaé
konkretne i szczegdtowe informacje na temat funkcjonowania rynku lotniczego, sytuacji
rynku paliw lotniczych, produkcji zréwnowazonych paliw lotniczych 1 poszczegdlnych
istniejagcych lub planowanych strategii wspierania wykorzystania zrdwnowazonych paliw
lotniczych. Te ukierunkowane konsultacje byly skoncentrowane na podmiotach dziatajacych
w sektorach lotniczym 1 paliw lotniczych, panstwach cztonkowskich, organizacjach
nienastawionych na zysk 1 organizacjach lotnictwa mi¢dzynarodowego.

W trakcie realizacji tej zlozonej strategii konsultacyjnej zdecydowana wigkszos$¢
zainteresowanych stron z sektora lotniczego (linie lotnicze, porty lotnicze, producenci statkow
powietrznych) i sektora paliwowego, panstw cztonkowskich i organizacji pozarzadowych
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poparta ustanowienie zobowigzania do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych jako
skutecznego mechanizmu w zakresie polityki stuzacego zwigkszeniu produkcji i
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych oraz skutecznemu obnizeniu emisyjnosci
sektora lotnictwa. Zainteresowane strony byly stosunkowo podzielone w kwestii konkretnego
ksztaltu tego wariantu, ale wigkszo$¢ dostawcoéw paliw, panstw cztonkowskich, organizacji
pozarzadowych, portow lotniczych oraz niektére linie lotnicze popieraja wprowadzenie
zobowigzania do stosowania zroéwnowazonych paliw lotniczych po stronie podazy, przy
zachowaniu swobody w zakresie dystrybucji paliwa, obejmujgcej paliwo do silnikow
odrzutowych dostarczane na potrzeby wszystkich lotow rozpoczynajacych si¢ w unijnych
portach lotniczych. Jednoczesnie wickszo$¢ zainteresowanych stron dostrzeglta potrzebe
wprowadzenia $rodkow, ktére zapobiegng ucieczce emisji gazdw cieplarnianych i
zakloceniom na wewnetrznym rynku lotniczym. Wigkszo$¢ zainteresowanych stron (linii
lotniczych, portow lotniczych, przedstawicieli przemystu paliwowego, organizacji
pozarzadowych, panstw cztonkowskich) popiera rdwniez zapewnienie szczeg6lnych zachet
do korzystania z odnawialnych paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego.
Wszystkie te srodki uwzgledniono w preferowanym wariancie strategicznym.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Wykonawca zewnetrzny przeprowadzit badanie uzupelniajace ocene skutkow bedaca
podstawa niniejszego wniosku. Badanie rozpoczgto w lipcu 2020 r. i zakonczono na poczatku
2021 r. Zapewnito ono stuzbom Komisji cenne informacje, szczegodlnie umozliwiajace
uksztattowanie wariantow strategicznych, ocen¢ ich wptywu na $rodowisko, gospodarke i
spoteczenstwo oraz zebranie opinii zainteresowanych stron, na ktére wniosek ma bezposredni

wplyw.

. Ocena skutkow

Zaproponowane warianty strategiczne zorganizowano wokot wymogu regulacyjnego
polegajacego na zobowigzaniu do stosowania zrownowazonych paliw lotniczych. Wymog ten
umozliwia przywrocenie rownych warunkow dziatania w sektorze transportu lotniczego, jesli
chodzi o ilo$ci uzupelnianego paliwa lotniczego, oraz utrzymanie tych warunkow przy
jednoczesnym zwigkszaniu wykorzystania zrébwnowazonych paliw lotniczych w lotnictwie.
Warianty strategiczne objely rdézne sposoby zaprojektowania tego zobowigzania. Pierwsza
grupa wariantow zaktadata zobowigzanie dostawcow paliwa do dystrybucji zrdwnowazonych
paliw lotniczych we wszystkich unijnych portach lotniczych. Druga grupa wariantow
zakladala zobowigzanie linii lotniczych do zaopatrywania si¢ w zroOwnowazone paliwa
lotnicze przy wylatywaniu z unijnych portéw lotniczych (jeden podwariant obejmowat
wszystkie loty, a drugi obejmowat tylko loty wewnatrzunijne). Trzecia grupa wariantow
zaktadata natomiast zobowigzanie dostawcow paliwa do dystrybucji zrbwnowazonych paliw
lotniczych z pewna swoboda na poczatku oraz zobowigzanie linii lotniczych do
zaopatrywania si¢ przed odlotem z unijnych portow lotniczych w paliwo do silnikow
odrzutowych. Wartosci docelowe w niektérych wariantach okre§lono w ilo$ci
zrbwnowazonego paliwa lotniczego, a w innych wariantach — w ograniczeniu intensywnosci
emisji CO2 z paliwa do silnikow odrzutowych. Wszystkie warianty zawieraly zachety do
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stosowania  odnawialnych  paliw  transportowych  pochodzenia  niebiologicznego.
Preferowanym wariantem bylo natoZzenie na dostawcoéw paliwa obowigzku mieszania
zrbwnowazonych paliw lotniczych oraz na linie lotnicze obowigzku w zakresie ilo$ci
uzupetnianego paliwa do silnikéw odrzutowych, w tym dodatkowego obowiazku w zakresie
odnawialnych paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego. Wariant ten byt
preferowany ze wzgledu na fakt, iz umozliwia zapewnienie rownych warunkéw dziatania na
rynku transportu lotniczego, przy jednoczesnym znacznym zwickszeniu produkeji i
wykorzystania zrbwnowazonych paliw lotniczych.

Preferowany wariant strategiczny umozliwia utrzymanie konkurencyjnos$ci sektora transportu
lotniczego 1 prowadzi do znacznego zmniejszenia emisji CO2 w sektorze lotnictwa, tj. o okoto
60—-61 % do 2050 r. w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia. Emisje zanieczyszczen
powietrza spadng o okoto 9 % do 2050 r. w poroéwnaniu ze scenariuszem odniesienia. Ogolnie
rzecz biorgc, koszty §rodowiskowe lotnictwa (zwigzane z emisjami CO2 i zanieczyszczen
powietrza) zmniejszg si¢ o okoto 87-88 mld EUR w pordéwnaniu ze scenariuszem odniesienia,
wyrazone jako warto$¢ biezaca w latach 2021-2050. Moce produkcyjne w zakresie produkcji
zrobwnowazonych paliw lotniczych wzrosng do 2050 r. o dodatkowe 25,5-25,6 MLt.
Pojawienie si¢ zréwnowazonych paliw lotniczych na rynku prowadzi do znacznego
zmniejszenia zalezno$ci lotnictwa od paliw kopalnych do silnikow odrzutowych, ktérych
zuzycie do 2050 r. spadnie o 65 % w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia.
Bezpieczenstwo energetyczne UE poprawia si¢, poniewaz zmniejsza si¢ import energii ze
zrodet kopalnych z panstw trzecich, a wykorzystywane do produkcji zrownowazonych paliw
lotniczych surowce 1 energia elektryczna ze zrodet odnawialnych sa pozyskiwane w UE
(zrownowazone paliwa lotnicze produkowane w UE stanowia 92 % catkowitego zuzycia
zrobwnowazonych paliw lotniczych w 2050 r.). W ramach preferowanego wariantu
strategicznego technologie zrownowazonych paliw lotniczych o najwyzszym potencjale
obnizenia emisyjno$ci pojawia si¢ na rynku w znacznych iloSciach wcze$niej niz w
przypadku braku dziatan politycznych. Ceny zrownowazonych paliw lotniczych spadng w
poréwnaniu z obecnymi szacunkami, co z czasem przyczyni si¢ do zmniejszenia réznicy w
cenie w poréwnaniu z paliwem kopalnym do silnikow odrzutowych. Preferowane warianty
strategiczne prowadza do tworzenia miejsc pracy netto w UE, tj. do utworzenia okoto 202 100
dodatkowych miejsc pracy w poroéwnaniu ze scenariuszem odniesienia. Wreszcie
ograniczenie zanieczyszczenia powietrza ma pozytywny wplyw na zdrowie publiczne (t].
spadek kosztow zewnetrznych wynikajacych z zanieczyszczenia powietrza o okoto 1,5 mld
EUR w latach 2021-2050 w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia).

Ogolnie warianty strategiczne C1 i C2 doprowadzg do zwigkszenia kosztow o 20,3 mld EUR
(C1) 1 14,6 mld EUR (C2) w stosunku do scenariusza odniesienia w latach 2021-2050.
Koszty te w znacznej mierze wynikajg ze wzrostu kosztow paliwa do silnikow odrzutowych
W pordéwnaniu ze scenariuszem odniesienia, tj. o 103,5 mld EUR (C1) i o 88,2 mld EUR (C2),
wyrazonego w warto$ci biezacej w latach 2021-2050. Ten wzrost kosztéw paliwa przetozy
si¢ na oplaty lotnicze, ktore wedtug szacunkow do 2050 r. zwigksza si¢ o okoto 8,1-8,2 %.
Wyzsze optaty doprowadza do nieznacznego zmniejszenia tacznej liczby pasazeréw
transportu lotniczego w poroéwnaniu ze scenariuszem odniesienia, ktora mimo to nadal bedzie
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wzrasta¢ az o 77 % do 2050 r. w poréwnaniu z 2015 r. Spowoduje to zmniejszenie kapitatu 1
kosztow operacyjnych dla transportu lotniczego w stosunku do scenariusza odniesienia, tj. o
84 mld EUR (C1) i 0 74,5 mld EUR (C2). Dodatkowe koszty logistyczne wyniosg 0,19 mld
EUR (CI i C2). Linie lotnicze poniosa tez wyzsze o 0,34 mld EUR (Cl1 1 C2) koszty
sprawozdawczos$ci w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia, wyrazone w wartosci biezacej
w latach 2021-2050. Jesli chodzi o producentéw zréwnowazonych paliw lotniczych, potrzeby
inwestycyjne w okresie 2021-2050 szacuje si¢ na poziomie okoto 10,4-10,5 mld EUR. Aby
bowiem zaspokoi¢ niezb¢dne moce produkcyjne w zakresie produkcji zrownowazonych paliw
lotniczych, do 2050 r. nalezy zbudowa¢ w UE 104-106 dodatkowych zakladow
produkcyjnych zrownowazonych paliw lotniczych.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

W proponowanym rozporzadzeniu starano si¢ unikng¢ naktadania nadmiernego obcigzenia na
podmioty gospodarcze poprzez zmniejszenie kosztow przestrzegania przepisow. W
szczegolnosci w okresie pierwszych pigciu lat stosowania rozporzadzenia zapewniono pewng
elastyczno$¢ w zakresie sposobu, w jaki dostawcy paliwa lotniczego moga wypehic
zobowigzanie dotyczace dostaw zrownowazonych paliw lotniczych. Oczekuje si¢, ze pozwoli
to zmniejszy¢ koszty logistyczne i unikngé zwigkszenia kosztow zrownowazonych paliw
lotniczych. Paliwo lotnicze stanowi znaczng czg$¢ kosztéw operacyjnych operatorow statkow
powietrznych, dlatego oczekuje si¢, ze takie rozwigzanie bedzie mialo pozytywny wptyw na
ich konkurencyjnos¢.

. Prawa podstawowe

Niniejszy wniosek nie ma wptywu prawa podstawowe.

4. WPLYW NA BUDZET

Wplyw na budzet jest zwigzany przede wszystkim z przegladem sprawozdan i oceng
przestrzegania przepisow przez podmioty gospodarcze, na ktore natozono zobowigzania, a
takze od rocznych sprawozdan przedstawianych Komisji przez EASA. Powyzsze sa
szczegotowo oceniane w ramach oceny skutkow finansowych regulacji. Decyzje dotyczace
rozwoju technologii informacyjnej 1 zamowien publicznych beda podlegaty zatwierdzeniu
przez Rade Komisji Europejskiej ds. Technologii Informacyjnej i Cyberbezpieczenstwa.

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

Proponowane rozporzadzenie obejmuje systemy monitorowania, sprawozdawczos$ci 1
weryfikacji, ktore pozwola zapewni¢ jego prawidlowe wdrozenie. W szczeg6lnosci
operatorzy statkow powietrznych i dostawcy paliwa beda zobowigzani do przedstawiania
rocznych sprawozdan. Sprawozdania te beda weryfikowane przez niezalezne organy, a
ponadto przeprowadzana bedzie ocena przestrzegania przepisOw przez operatoréw statkow
powietrznych 1 dostawcow paliwa, aby ustali¢, czy wypehili oni swoje odpowiednie
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zobowigzania. Ponadto EASA bedzie przedktada¢ Komisji roczne sprawozdania w
szczegblnosci dotyczace przestrzegania przepisdw przez podmioty gospodarcze oraz sytuacji
rynku lotnictwa 1 zrbwnowazonych paliw lotniczych. Wreszcie co najmniej raz na pi¢é lat od
daty rozpoczecia stosowania niniejszego rozporzadzenia Komisja bedzie przedstawiata
sprawozdania dla Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczace ewolucji rynku paliw
lotniczych 1 jej wptywu na wewngtrzny rynek lotniczy Unii, w tym w odniesieniu do
mozliwego rozszerzenia zakresu niniejszego rozporzadzenia na inne zrodla energii, a takze
dotyczace ewentualnej potrzeby dostosowania konkretnych elementow proponowanego
rozporzadzenia.

. Szczeglélowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

W art. 1 wniosku opisano przedmiot proponowanego rozporzadzenia, ktore ustanawia
zharmonizowane przepisy majace na celu utrzymanie konkurencyjnych i rownych warunkow
dzialania na unijnym wewn¢trznym rynku lotniczym, przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystania zréwnowazonych paliw lotniczych przez operatoréw statkdw powietrznych i
dystrybucji zréwnowazonych paliw lotniczych w unijnych portach lotniczych. W art. 2
okreslono zakres stosowania rozporzadzenia. W art. 3 przedstawiono szereg definicji
waznych termindéw zastosowanych w rozporzadzeniu. W art. 4 natozono na dostawcow
paliwa lotniczego zobowigzanie do zapewnienia udzialu minimalnego zréwnowazonych
paliw lotniczych, w tym udziatu minimalnego paliwa syntetycznego, we wszystkich rodzajach
paliwa lotniczego dostepnych dla operatorow statkow powietrznych w unijnych portach
lotniczych. W art. 5 nalozono na operatorow statkow powietrznych zobowigzanie do
zapewnienia, aby roczne ilo$ci uzupelianego paliwa lotniczego w danym unijnym porcie
lotniczym wynosily co najmniej 90 % ilo$ci paliwa potrzebnego rocznie. W art. 6 okreslono
zobowigzanie dla unijnych portow lotniczych do zapewnienia infrastruktury niezbednej do
ulatwienia operatorom statkéw powietrznych dostepu do paliw lotniczych obejmujacych
udziaty zrownowazonych paliw lotniczych. W art. 7 okreslono obowigzek sprawozdawczy dla
operatorow statkow powietrznych. W art. 8 okreSlono przepisy dotyczace zglaszania
wykorzystania zréwnowazonych paliw lotniczych w ramach wigcej niz jednego systemu
dotyczacego gazow cieplarnianych. W art. 9 okreslono obowigzek sprawozdawczy dla
dostawcow paliwa lotniczego. W art. 10 okreslono przepisy dotyczace wlasciwych organow
wyznaczonych przez panstwa czlonkowskie w celu zapewnienia egzekwowania niniejszego
rozporzadzenia. W art. 11 ustanowiono przepisy dotyczace administracyjnych kar
pienieznych. W art. 12 natlozono na EASA zobowigzanie do publikowania rocznego
sprawozdania technicznego na podstawie rocznych sprawozdan przedkladanych przez
operatorow statkow powietrznych 1 dostawcow paliwa. W art. 13 ustanowiono pigcioletni
okres przejsciowy, w ktorym dostawcy paliwa lotniczego moga dostarcza¢ udzial minimalny
zrbwnowazonego paliwa lotniczego okre$lony jako $rednia wszystkich paliw lotniczych
dostarczonych przez nich we wszystkich unijnych portach lotniczych w danym okresie
sprawozdawczym. W art. 14 okres§lono zobowigzanie Komisji do przedstawiania
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie co najmniej raz na pi¢¢ lat sprawozdan na temat
szeregu aspektow zwigzanych ze stosowaniem niniejszego rozporzadzenia. W art. 15
okreslono postanowienia dotyczace wejscia rozporzadzenia w zycie. W zalaczniku 1
okreslono udziaty minimalne zrownowazonych paliw lotniczych, w tym udzialy minimalne
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paliwa syntetycznego, w dostarczanych rodzajach paliwa lotniczego, a w zalaczniku II
przedstawiono wzor dokumentu na potrzeby realizacji obowigzku sprawozdawczego
operatorow statkow powietrznych.
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2021/0205 (COD)
Whniosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie zapewnienia rownych warunkow dzialania dla zrownowazonego transportu

lotniczego

(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;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow”,

9

stanowigc zgodnie ze zwykta procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(D)

2)

Od dziesiecioleci transport lotniczy odgrywa kluczowa role w gospodarce Unii i
codziennym zyciu obywateli Unii, bedac przy tym jednym 2z najbardziej
dynamicznych 1 osiggajacych najlepsze wyniki sektorow unijnej gospodarki. Silnie
stymuluje wzrost gospodarczy, zatrudnienie, handel i turystyke, a takze konektywnos$¢
1 mobilno$¢ zaro6wno przedsigbiorstw, jak i obywateli, w szczegdlnosci w ramach
unijnego wewngetrznego rynku lotniczego. Rozwdj ustug transportu lotniczego
znaczgco przyczynit si¢ do poprawy konektywnosci w Unii oraz z panstwami trzecimi,
a takze byt waznym motorem gospodarki Unii.

Od 2020 r. transport lotniczy jest jednym z sektorow najbardziej dotknigtych
kryzysem zwigzanym z COVID-19. Wraz z perspektywa zakonczenia pandemii
pojawity si¢ oczekiwania stopniowego przywracania ruchu lotniczego w
nadchodzacych latach i jego odbudowy do poziomoéw sprzed kryzysu. Jednocze$nie
emisje z tego sektora rosng od 1990 r., a wraz z pokonaniem pandemii ta tendencja
wzrostowa moze powrdci¢. W zwigzku z tym konieczne jest przygotowanie si¢ na
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(4)

©)
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przysztos¢ 1 wprowadzenie niezbgdnych zmian, aby zapewni¢ prawidlowe
funkcjonowanie rynku transportu lotniczego, co przyczyni si¢ do osiagni¢cia unijnych
celow klimatycznych i przyniesie wysoki poziom konektywnosci, bezpieczenstwa i
ochrony.

Funkcjonowanie unijnego sektora transportu lotniczego jest uwarunkowane jego
wymiarem transgranicznym w Unii oraz wymiarem globalnym. Wewnetrzny rynek
lotniczy to jeden z najbardziej zintegrowanych sektorow w Unii, regulowany
jednolitymi przepisami dotyczacymi dostepu do rynku i warunkoéw operacyjnych.
Polityka zewnetrzna w dziedzinie transportu lotniczego jest regulowana przepisami
ustanowionymi na szczeblu globalnym przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO), jak réwniez kompleksowymi wielostronnymi lub
dwustronnymi porozumieniami mi¢dzy Unig lub jej panstwami cztonkowskimi a
panstwami trzecimi.

Na rynku transportu lotniczego panuje silna konkurencja miedzy podmiotami
gospodarczymi w calej Unii, ktérym niezbgdne sg rowne warunki dziatania. Stabilno$¢
i dobrobyt rynku transportu lotniczego oraz jego uczestnikow zaleza od jasnych i
zharmonizowanych ram polityki, w ktérych operatorzy statkéw powietrznych, porty
lotnicze i1 inne podmioty dzialajace w sektorze lotnictwa moga funkcjonowaé w
warunkach opartych na rownych szansach. Wystgpowanie zaktocen na rynku wiaze
si¢ z ryzykiem ostabienia pozycji operatorow statkow powietrznych i1 portow
lotniczych wzgledem wewngtrznych lub zewnetrznych konkurentow. Moze on jednak
spowodowa¢ utrate konkurencyjnosci sektora transportu lotniczego oraz utrate
konektywnos$ci w transporcie lotniczym dla obywateli i przedsigbiorstw.

W szczeg6lnoscei istotne jest zapewnienie réwnych warunkéw dziatania na catym
unijnym rynku transportu lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, ktore
stanowi znaczng cze$¢ kosztow operatorow statkow powietrznych. Réznice w cenie
paliwa moga mie¢ znaczny negatywny wpltyw na wyniki gospodarcze operatorow
statkow powietrznych oraz na konkurencj¢ na rynku. W przypadku gdy réznice w
cenie paliwa lotniczego wystepuja miedzy poszczegdlnymi unijnymi portami
lotniczymi lub migdzy portami lotniczymi w UE 1 poza nig, moze to zachecaé
operatorow statkow powietrznych do dostosowywania ich strategii tankowania paliwa
z przyczyn ekonomicznych. Tankering zwigksza zuzycie paliwa statku powietrznego i
niepotrzebnie generuje emisje gazéw cieplarnianych. W konsekwencji stosowanie
tankeringu przez operatoroOw statkow powietrznych podwaza starania Unii na rzecz
ochrony $rodowiska. Niektorzy operatorzy statkdéw powietrznych moga korzysta¢ z
atrakcyjnych cen paliwa lotniczego w swoich bazach macierzystych w celu zyskania
przewagi konkurencyjnej wobec innych linii lotniczych obstugujacych podobne trasy.
Takie dziatanie moze mie¢ niekorzystne skutki dla konkurencyjnosci sektora i
szkodzi¢ konektywnosci w transporcie lotniczym. W niniejszym rozporzadzeniu
nalezy ustanowi¢ $rodki zapobiegajace takim praktykom w celu uniknigcia
niepotrzebnej szkody w $rodowisku, a takze przywrdcenia i zachowania warunkéw
uczciwe] konkurencji na rynku transportu lotniczego.

Gléwnym celem wspolnej polityki transportowej jest zrdwnowazony rozwdj. Wymaga
to zintegrowanego podejs$cia ukierunkowanego na zapewnienie zardéwno efektywnego
funkcjonowania systemu transportowego Unii, jak i ochrony srodowiska naturalnego.
Zréwnowazony rozwo0j transportu lotniczego wymaga wprowadzenia Srodkéw
majacych na celu zmniejszenie emisji dwutlenku wegla pochodzacych ze statkéw
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powietrznych wylatujacych z unijnych portéow lotniczych. Srodki te powinny
przyczyniac si¢ do osiggni¢cia unijnych celow klimatycznych do 2030 1 2050 r.

W przyjetym przez Komisje w grudniu 2020 r. komunikacie pt. ,,Strategia na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilnoéci”!® wytyczono kierunki dziatan dla unijnego
systemu transportowego, ktore umozliwig jego ekologiczng i cyfrowg transformacje i
zwigksza jego odpornos¢. Obnizenie emisyjnosci sektora transportu lotniczego jest
niezb¢dnym 1 trudnym procesem, szczegdlnie w perspektywie krotkoterminowe;.
Postep technologiczny osiggany za sprawa europejskich i krajowych programow
badan naukowych i innowacji w dziedzinie lotnictwa przyczynit si¢ do znacznego
zmniejszenia emisji w ubieglych dziesigcioleciach. Globalny wzrost natgzenia ruchu
lotniczego wyprzedzit jednak dziatania w zakresie zmniejszania emisji z tego sektora.
Podczas gdy nowe technologie maja pomoc ograniczy¢ wykorzystanie energii z paliw
kopalnych w lotnictwie krotkodystansowym w najblizszych dziesigcioleciach,
zrbwnowazone paliwa lotnicze stanowig jedyne rozwigzanie pozwalajace znacznie
obnizy¢ emisyjnos$¢ lotow na wszystkich dystansach, i to w krotkiej perspektywie
czasowej. Obecnie ten potencjat jest jednak w duzej mierze niewykorzystany.

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

Stopniowe wprowadzanie zréwnowazonych paliw lotniczych na rynek transportu
lotniczego bedzie wigzato si¢ z dodatkowym kosztem paliwa dla linii lotniczych,
poniewaz produkcja takich technologii paliwowych jest na te chwile bardziej
kosztowna niz produkcja konwencjonalnego paliwa lotniczego. Oczekuje si¢, ze nasili
to istniejgce problemy zwigzane z rownymi warunkami dziatania na rynku transportu
lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, a takze spowoduje dalsze zaktocenia
wsrdd operatoréw statkOw powietrznych 1 portow lotniczych. W niniejszym
rozporzadzeniu nalezy przyja¢ $rodki zapobiegajace negatywnemu wplywowi
wprowadzenia zréwnowazonych paliw lotniczych na konkurencyjnos¢ sektora
lotnictwa poprzez okreslenie zharmonizowanych wymogéw w catej Unii.

Na szczeblu globalnym zrownowazone paliwa lotnicze sg regulowane przez ICAO. W
szczegolnosci ICAO ustanawia szczegdtowe wymogi dotyczace zrOwnowazonego

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondéw: Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci —
europejski transport na drodze ku przysztosci (COM(2020) 789 final), z 9.12.2020 r.
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charakteru, identyfikowalnosci 1 rozliczania zrownowazonych paliw lotniczych do
stosowania podczas lotow objetych mechanizmem kompensacji i redukeji CO2 dla
lotnictwa mi¢dzynarodowego (CORSIA). Cho¢ w CORSIA przewidziano zachety, a
zrdbwnowazone paliwa lotnicze uwaza si¢ za integralny filar prac nad wykonalnoscia
dhugoterminowego ambitnego celu wyznaczonego dla lotnictwa mig¢dzynarodowego,
na chwile obecng nie ma zadnego obowigzkowego programu dotyczacego
wykorzystania zréwnowazonych paliw lotniczych podczas lotow mi¢dzynarodowych.
Kompleksowe wielostronne lub dwustronne porozumienia w zakresie transportu
lotniczego zawierane migedzy UE lub jej panstwami cztonkowskimi a panstwami
trzecimi zasadniczo obejmuja postanowienia dotyczace ochrony srodowiska. Poki co
jednak postanowienia te nie naktadajag na umawiajgce si¢ strony zadnych wigzacych
wymogow dotyczacych wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych.

Na szczeblu unijnym ogolne przepisy dotyczace energii odnawialnej na potrzeby
sektora transportu okre§lono w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/2001". W przesztosci takie horyzontalne miedzysektorowe ramy regulacyjne
okazaly si¢ nieskuteczne pod wzgledem przeprowadzenia przejécia z paliw kopalnych
na zréwnowazone paliwo lotnicze w transporcie lotniczym. W dyrektywie (UE)
2018/2001 1 w poprzedzajacej ja dyrektywie okreslono nadrzedne cele dla wszystkich
rodzajow transportu, ktére maja by¢ zasilane paliwami odnawialnymi. Poniewaz
lotnictwo jest niewielkim rynkiem paliw, dla ktorego produkcja paliw odnawialnych
jest bardziej kosztowna, a przy tym — w poroéwnaniu z innymi rodzajami transportu —
jest to w pelni zintegrowany europejski rynek transportowy, aby skutecznie pobudzic¢
stosowanie zrownowazonych paliw lotniczych, takie ramy regulacyjne powinny by¢
uzupehione specyficznymi $rodkami dotyczacymi sektora lotnictwa. Ponadto krajowe
transpozycje dyrektywy (UE) 2018/2001 wiaza si¢ z ryzykiem znacznego
rozdrobnienia na rynku transportu lotniczego, jezeli przepisy krajowe dotyczace
zrbwnowazonych paliw lotniczych beda okreslalty bardzo rézne cele. W takim
przypadku nalezaloby spodziewa¢ si¢ dalszego nasilenia probleméw zwigzanych z
réwnymi warunkami dziatania w transporcie lotniczym.

W  zwigzku z powyzszym nalezy ustanowi¢ jednolite przepisy dotyczace
wewnetrznego rynku lotniczego, ktore beda stanowily uzupetnienie dyrektywy (UE)
2018/2001 1 umozliwig realizacje jej ogolnych celow dzigki uwzglednieniu
szczegdlnych potrzeb i wymogoéw zwigzanych z unijnym wewngtrznym rynkiem
lotniczym. W szczeg6lnosci niniejsze rozporzadzenie ma na celu uniknigcie
rozdrobnienia rynku lotniczego, zapobiezenie ewentualnym zakldceniom konkurencji
miedzy podmiotami gospodarczymi czy stosowaniu przez operatorow statkow
powietrznych nieuczciwych praktyk majacych na celu uniknigcie kosztow zwiagzanych
z tankowaniem paliwa.

Celem niniejszego rozporzadzenia jest w pierwszej kolejnosci okreslenie ram
przywrdcenia 1 utrzymania rownych warunkéw dzialania na rynku transportu
lotniczego w odniesieniu do wykorzystania paliw lotniczych. Takie ramy powinny
zapobiega¢ wystepowaniu w Unii rozbieznych wymogow, ktore moglyby nasila¢
praktyki w zakresie tankowania paliwa zaktocajace konkurencje migdzy operatorami
statkow powietrznych lub ostabia¢ pozycje niektorych portéw lotniczych wzgledem

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018, s. 82).
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innych. W dalszej kolejnosci ma ono na celu wyposazenie unijnego rynku lotniczego
w solidne przepisy, ktore zapewnia mozliwos¢ stopniowego zwigkszania udziatu
zrownowazonych paliw lotniczych w unijnych portach lotniczych bez negatywnych
skutkéw dla konkurencyjnosci wewnetrznego rynku lotniczego UE.

Niezbedne jest ustanowienie zharmonizowanych przepisOw na catym unijnym rynku
wewnetrznym majacych bezposrednie 1 jednolite zastosowanie do podmiotoéw
dziatajacych na rynku lotniczym, z jednej strony, oraz do podmiotoéw dziatajacych na
rynku paliw lotniczych, z drugiej. Uzupetnieniem nadrz¢dnych ram ustanowionych w
dyrektywie (UE) 2018/2001 powinno by¢ lex specialis majace zastosowanie do
transportu lotniczego. Powinno ono obejmowaé stopniowe zwigkszanie celow w
zakresie dostaw zrownowazonych paliw lotniczych. Cele te nalezy sformutowaé
starannie, bioragc pod uwage ogoélne cele prawidtlowo funkcjonujacego rynku
transportu lotniczego, potrzebg obnizenia emisyjnosci sektora lotnictwa i obecng
sytuacje przemyshu zréwnowazonych paliw lotniczych.

Niniejsze rozporzadzenie powinno mie¢ zastosowanie do statkow powietrznych
wykorzystywanych w lotnictwie cywilnym, realizujacych loty komercyjne w ramach
transportu lotniczego. Nie powinno ono mie¢ zastosowania do takich statkéw
powietrznych jak wojskowe statki powietrzne i statki powietrzne wykorzystywane do
operacji humanitarnych, poszukiwawczych, ratowniczych, do pomocy w przypadku
klgsk zywiotowych czy do celow medycznych, ani tez do operacji organdéw celnych,
policji 1 strazy pozarnej. Loty realizowane w takich okoliczno$ciach maja bowiem
wyjatkowy charakter i jako takie nie zawsze moga by¢ planowane w taki sam sposob
jak regularne loty. Z uwagi na charakter realizowanych operacji nie zawsze jest
mozliwe wypelnienie zobowigzan wynikajacych z niniejszego rozporzadzenia,
poniewaz wigzaloby si¢ to z niepotrzebnym obcigzeniem. Aby zapewni¢ rowne
warunki dziatania na calym unijnym jednolitym rynku lotnictwa, niniejsze
rozporzadzenie powinno obejmowa¢ mozliwie najwigksza czg$¢ komercyjnego ruchu
lotniczego wykonywanego z portow lotniczych zlokalizowanych na terytorium UE.
Jednocze$nie w celu zapewnienia bezpieczenstwa konektywnosci w transporcie
lotniczym dla dobra obywateli Unii, przedsiebiorstw i regiondéw wazne jest, aby
unika¢ naktadania nadmiernego obcigzenia na operacje transportu lotniczego w
matych portach lotniczych. Nalezy ustanowi¢ prog wielkosci rocznego lotniczego
przeptywu pasazerow 1 lotniczego ruchu towarowego, ponizej ktérego porty lotnicze
nie bedg objete niniejszym rozporzadzeniem; zakres rozporzadzenia powinien jednak
obejmowaé co najmniej 95 % tacznego ruchu rozpoczynajacego si¢ w portach
lotniczych w Unii. Z tych samych powoddéw nalezy okresli¢ proég umozliwiajacy
wylaczenie operatorow statkdbw powietrznych realizujacych bardzo malg liczbe
odlotow z portow lotniczych zlokalizowanych na terytorium UE.

Nalezy promowaé rozwdj 1 wprowadzanie na rynek zréwnowazonych paliw
lotniczych o wysokim potencjale w zakresie zréwnowazonego rozwoju,
doprowadzenie do komercyjnego wykorzystania i wysoki potencjal w zakresie
innowacyjnos$ci i rozwoju umozliwiajgcy sprostanie przysztym potrzebom. Powinno to
sprzyja¢ budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku paliw oraz zapewni¢
odpowiednie dostawy zrownowazonych paliw lotniczych dla sektora lotnictwa w
perspektywie krotko- 1 dlugoterminowej w celu wsparcia w osigganiu ambitnych
celow dotyczacych obnizenia emisyjnosci transportu w Unii, a jednocze$nie
wzmocnienia staran UE na rzecz wysokiego poziomy ochrony $rodowiska. W tym
celu nalezy =zapewni¢ kwalifikowalno$¢ zrownowazonych paliw lotniczych

PL



PL

(17)

(18)

produkowanych z surowcoéw wymienionych w zalaczniku IX cze$¢ A 1 B dyrektywy
(UE) 2018/2001 oraz syntetycznych paliw lotniczych. Kluczowe znaczenie maja w
szczegdlnosci  zrownowazone paliwa lotnicze produkowane =z  surowcow
wymienionych w zalgczniku IX czgé¢ B dyrektywy (UE) 2018/2001, poniewaz sg one
obecnie najlepiej przygotowang do wykorzystania technologia zdolng obnizy¢
emisyjnos¢ transportu lotniczego juz w perspektywie krotkoterminowe;.

Z uwagi na zrownowazony rozwo6j paliwa produkowane z roslin spozywczych i
pastewnych nie powinny by¢ kwalifikowalne. W szczeg6lnosci, gdy uprawa roslin z
przeznaczeniem na produkcje biopaliw wypiera tradycyjng produkcje upraw
przeznaczonych do celow spozywczych lub paszowych, ma miejsce posrednia zmiana
uzytkowania gruntéw. Taki dodatkowy popyt zwigksza presje na uzytkowanie
gruntdw 1 moze doprowadzi¢ do rozszerzenia gruntow rolnych na obszary zasobne w
pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny podmokie i torfowiska, powodujac
dodatkowe emisje gazow cieplarnianych i utrat¢ réznorodnos$ci biologicznej. Badania
wykazaty, ze skala tych skutkow zalezy od szeregu roznych czynnikow, w tym
rodzaju surowcoOw wykorzystywanych do produkeji paliwa, poziomu dodatkowego
popytu na surowce wynikajgcego ze stosowania biopaliw oraz stopnia ochrony
obszarow zasobnych w pierwiastek wegla na calym $wiecie. Najwyzsze ryzyko
posredniej zmiany uzytkowania gruntow stwierdzono w odniesieniu do biopaliw,
paliw produkowanych z surowcow, w przypadku ktorych obserwuje si¢ znaczne
rozszerzenie terendw produkcji na obszary zasobne w pierwiastek wegla. W zwigzku z
tym nie nalezy promowac paliw produkowanych z roslin spozywczych i pastewnych.
Takie podejscie jest zgodne z polityka Unii, a w szczeg6lnosci z dyrektywa (UE)
2018/2001, w ktorej ograniczono wykorzystanie takich biopaliw w transporcie
drogowym 1 kolejowym i ustanowiono stosowny pulap w tym zakresie, biorgc pod
uwage mniejsze korzysci dla srodowiska wynikajace ze stosowania tych biopaliw, ich
stabsze wyniki pod wzgledem potencjatu zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych, a
takze ogollniejsze zastrzezenia co do ich zrownowazonego charakteru. Oprocz emisji
gaz6w cieplarnianych zwiazanej z posrednia zmiang uzytkowania gruntow, ktora
moze czeSciowo lub w calo$ci zniweczy¢ ograniczenia emisji gazow cieplarnianych
poszczegbdlnych biopaliw, posrednia zmiana uzytkowania gruntéw stwarza réwniez
ryzyko dla réznorodnosci biologicznej. Ryzyko to jest szczegdlnie powazne w
polaczeniu z potencjalnym duzym zwigkszeniem produkcji uwarunkowanym
znacznym wzrostem popytu. Popyt na biopaliwa produkowane z roslin spozywczych i
pastewnych w sektorze lotnictwa jest obecnie nieznaczny, poniewaz ponad 99 %
stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi z surowcow kopalnych. W zwiazku z
tym nalezy unika¢ generowania potencjalnie duzego popytu na biopaliwa
produkowane z roslin spozywczych 1 pastewnych poprzez promowanie ich stosowania
Ww niniejszym rozporzadzeniu. Nieobjecie biopaliw produkowanych z roslin zakresem
niniejszego rozporzadzenia pozwala takze zminimalizowaé ewentualne ryzyko
spowolnienia procesu obnizania emisyjnosci transportu drogowego, ktéore w
przeciwnym razie mogloby wynika¢ z przeniesienia biopaliw produkowanych z ro$lin
z sektora drogowego do sektora lotnictwa. Zminimalizowanie takiego przeniesienia
jest wazne, poniewaz transport drogowy pozostaje obecnie zdecydowanie najbardziej
zanieczyszczajacym sektorem transportu.

Niezbedne jest wprowadzenie pojedynczych, jasnych 1 solidnych ram
zrdwnowazonego rozwoju w celu zapewnienia pewnosci dla podmiotow dzialajacych
w przemysle lotniczym 1 paliwowym co do kwalifikowalnosci zrownowazonych paliw
lotniczych na podstawie niniejszego rozporzadzenia. Aby zapewnic¢ spdjnos¢ z innymi
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powigzanymi strategiami politycznymi UE, kwalifikowalno$¢ zrownowazonych paliw
lotniczych nalezy okresli¢ na podstawie ich zgodno$ci z kryteriami zrdwnowazonego
rozwoju ustanowionymi w art. 29 dyrektywy 2018/2001'2.

Celem niniejszego rozporzadzenia powinno by¢ zapewnienie operatorom statkow
powietrznych mozliwosci konkurowania w warunkach opartych na rownych szansach
pod wzgledem dostepu do zrownowazonych paliw lotniczych. Aby uniknaé
jakichkolwiek zaktocen na rynku przewozow lotniczych, wszystkim unijnym portom
lotniczym obj¢tym niniejszym rozporzadzeniem nalezy dostarcza¢ jednakowe udziaty
minimalne zrownowazonych paliw lotniczych. Cho¢ wuczestnicy rynku moga
dostarczac i stosowa¢ wigksze ilo$ci zrownowazonych paliw, niniejsze rozporzadzenie
powinno zapewni¢, aby obowigzkowe udzialy minimalne zrownowazonych paliw
lotniczych byly takie same we wszystkich portach lotniczych objetych
rozporzadzeniem. Zastgpuje ono wszelkie wymogi ustanowione posrednio lub
bezposrednio na szczeblu krajowym lub regionalnym zobowigzujace operatorow
statkbw powietrznych lub dostawcow paliwa lotniczego do wykorzystywania lub
dostarczania zrownowazonych paliw lotniczych w warto$ciach docelowych innych niz
te przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu. W celu zapewnienia jasnych i
przewidywalnych ram prawnych, a tym samym wsparcia rozwoju rynku i
wprowadzenia na rynek najbardziej zrdwnowazonych i innowacyjnych technologii
paliwowych wykazujacych potencjat rozwojowy umozliwiajacy sprostanie przysztym
potrzebom, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ stopniowe zwigkszanie
udziatéw minimalnych syntetycznych paliw lotniczych w miar¢ uptywu czasu. Z
uwagi na znaczny potencjat obnizenia emisyjnosci syntetycznych paliw lotniczych, a
takze ze wzgledu na obecne szacowane koszty ich produkcji niezbgdne jest
ustanowienie specjalnego dodatkowego zobowigzania dotyczacego tych paliw. W
przypadku produkcji z wykorzystaniem energii elektrycznej ze zrodet odnawialnych i
dwutlenku wegla wychwytywanego bezposrednio z powietrza syntetyczne paliwa
lotnicze moga ograniczy¢ emisje nawet o 100 % w poréwnaniu z konwencjonalnym
paliwem lotniczym. Okazuja si¢ one tez znacznie korzystniejsze w porOwnaniu z
innymi  rodzajami  zrodwnowazonych paliw  lotniczych, je$li chodzi o
zasobooszczednos$¢ (w szczegdlnosci z uwagi na zapotrzebowanie na wode) procesu
produkcji. Koszty produkcji syntetycznych paliw lotniczych sa jednak obecnie 3 do 6
razy wyzsze od ceny rynkowej konwencjonalnego paliwa lotniczego. W zwigzku z
tym w niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ specjalne dodatkowe
zobowigzanie dotyczace tej technologii. W ramach przysztych przegladéw niniejszego
rozporzadzenia mozna rozwazy¢ wiaczenie w jego zakres innych rodzajow paliw
syntetycznych, na przyktad niskoemisyjnych paliw syntetycznych zapewniajacych
znaczne zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych, jezeli takie paliwa zostang
zdefiniowane w dyrektywie w sprawie odnawialnych zrodet energii.

Niezbedne jest zapewnienie, aby udzialy minimalne zrownowazonych paliw
lotniczych mogly by¢ z powodzeniem dostarczane na rynek lotniczy bez niedoboréw
zaopatrzeniowych. W tym celu nalezy zaplanowa¢ wystarczajacy czas na realizacje,
tak aby przemyst paliw odnawialnych mogl odpowiednio przygotowa¢ moce
produkcyjne. Dostawy zrownowazonych paliw lotniczych powinny by¢ obowigzkowe
od 2025 r. Podobnie w celu zapewnienia na rynku pewnosci prawa i
przewidywalnosci, a takze aby zacheci¢ do trwalych inwestycji na rzecz mocy

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?7uri=CELEX:32018L2001 &from=fr
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produkcyjnych w zakresie produkcji zréwnowazonych paliw lotniczych, warunki
niniejszego rozporzadzenia powinny by¢ stabilne w dtugim okresie.

Wraz z wprowadzeniem i rozwojem zrownowazonych paliw lotniczych w unijnych
portach lotniczych praktykowanie tankeringu moze si¢ nasili¢ w zwigzku ze wzrostem
kosztow paliwa lotniczego. Tankering jest praktyka niezrownowazong i nalezy go
unikaé, poniewaz podwaza starania Unii na rzecz zmniejszenia oddziatywania
transportu na $rodowisko. Praktyki te sg sprzeczne z celami obnizenia emisyjnosci
sektora lotnictwa, poniewaz wigksza masa statku powietrznego powoduje wieksze
zuzycie paliwa i zwigksza powigzane emisje podczas lotu. Tankering stwarza réwniez
ryzyko dla rownych warunkéw dziatania w Unii miedzy operatorami statkow
powietrznych, a takze mig¢dzy portami lotniczymi. W niniejszym rozporzadzeniu
nalezy zatem natozy¢ na operatorow statkow powietrznych wymog tankowania paliwa
przed odlotem z danego unijnego portu lotniczego. Ilo$¢ uzupetnianego paliwa przed
odlotem z danego unijnego portu lotniczego powinna odpowiada¢ ilosci paliwa
niezbednej do realizacji lotow rozpoczynajacych si¢ z tego portu lotniczego, z
uwzglednieniem niezbednej zgodnosci z przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa lotu.
Wymoég ten zapewnia réwne warunki prowadzenia dziatalno$ci w Unii, majace
zastosowanie zaro6wno do unijnych, jak i zagranicznych podmiotow gospodarczych,
przy jednoczesnym zagwarantowaniu wysokiego poziomu ochrony S$rodowiska.
Poniewaz w rozporzadzeniu nie okreslono udziatu maksymalnego zrownowazonych
paliw lotniczych we wszystkich paliwach lotniczych, linie lotnicze 1 dostawcy paliwa
mogg realizowa¢ bardziej ambitng polityke¢ w zakresie ochrony S$rodowiska, w
wiekszym stopniu wykorzystujac i dostarczajac zrOwnowazone paliwa lotnicze w catlej
sieci operacji, unikajac przy tym tankeringu.

Porty lotnicze objete niniejszym rozporzadzeniem powinny zapewni¢ dostepnos¢ catej
infrastruktury niezbednej do realizacji dostaw, przechowywania i tankowania
zrbwnowazonych paliw lotniczych, tak aby nie stwarzala ona przeszkod w
wykorzystaniu zrébwnowazonych paliw lotniczych. W stosownych przypadkach EASA
powinna mie¢ mozliwos$¢ zadania od unijnego portu lotniczego udzielenia informacji
na temat dostgpnej infrastruktury umozliwiajgcej sprawng dystrybucje 1 sprawne
tankowanie = zrdwnowazonych paliw lotniczych przez operatorow statkow
powietrznych. Rolg EASA powinno by¢ stanowienie wspolnego punktu kontaktowego
dla portéw 1 linii lotniczych w przypadku konieczno$ci uzyskania wyjasnien
technicznych dotyczacych dostepnosci infrastruktury paliwowe;.

Operatorzy statkow powietrznych powinni by¢ zobowigzani do przedkladania EASA
rocznych sprawozdan dotyczacych ich zakupéw zréwnowazonego paliwa lotniczego,
a takze charakterystyki tego paliwa. Nalezy przekazywa¢ informacje na temat
charakterystyki nabywanych zrownowazonych paliw lotniczych, w tym miedzy
innymi na temat charakteru i pochodzenia surowcow, $ciezki konwersji 1 emisji w
catym cyklu zycia.

Nalezy tez natozy¢ na operatorow statkow powietrznych wymog przedktadania
rocznych sprawozdan dotyczacych biezacej ilosci paliwa uzupetnianego przez nich w
poszczego6lnych unijnych portach lotniczych, potwierdzajacych, Ze nie stosuja oni
tankeringu. Sprawozdania powinny by¢ weryfikowane przez niezaleznych
weryfikatorow 1 przekazywane EASA w celu monitorowania i oceny zgodno$ci.
Weryfikatorzy powinni stwierdza¢ prawidlowos$¢ ilosci paliwa potrzebnego rocznie
zglaszanego przez operatordw za pomoca narz¢dzia zatwierdzonego przez Komisje.
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Dostawcow paliwa lotniczego nalezy zobowigza¢ do przedktadania w unijnej bazie
danych, o ktérej mowa w art. 28 dyrektywy (UE) 2018/2001, rocznych sprawozdan
dotyczacych ich dostaw paliwa lotniczego, w tym zréwnowazonych paliw lotniczych.
EASA powinna przedktada¢ Komisji roczne sprawozdania dotyczace wypetniania
przez operatorow statkbw powietrznych 1 dostawcow paliwa lotniczego ich
odpowiednich zobowigzan wynikajacych z niniejszego rozporzadzenia. Wazne jest,
aby Komisja miala jasny poglad na poziom przestrzegania przepisOw rozporzadzenia.

Nie jest to mozliwe bez dodatkowych procedur umozliwiajacych dokladne
stwierdzenie, czy operatorzy statkéw powietrznych faktycznie uzupetnili swoje
zbiorniki paliwem z uwzglednieniem udziatow zréwnowazonych paliw lotniczych w
danych unijnych portach lotniczych. W zwigzku z tym operatorzy statkow
powietrznych powinni mie¢ mozliwo$¢ zglaszania swojego wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych na podstawie danych dotyczacych zakupow.
Operatorzy statkow powietrznych powinni by¢ uprawnieni do otrzymywania od
dostawcow paliwa lotniczego informacji niezbednych do zglaszania zakupow
zréwnowazonych paliw lotniczych.

Istotne jest, aby operatorzy statkéw powietrznych mogli zglasza¢ wykorzystanie
zrbwnowazonych paliw lotniczych w ramach systemu dotyczacego gazéw
cieplarnianych, takich jak unijny system handlu uprawnieniami do emisji lub
CORSIA, w zalezno$ci od trasy lotu. Niezbedne jest jednak, aby niniejsze
rozporzadzenie nie prowadzilo do podwdjnego liczenia redukcji emisji. Operatorzy
statkéw powietrznych powinni méc ubiegac si¢ o korzys$ci wynikajace z zastosowania
danej partii zrbwnowazonych paliw lotniczych tylko raz. Nalezy zada¢ od dostawcow
paliwa przedstawiania operatorom statkow powietrznych nieodptatnie wszelkich
informacji dotyczacych wlasciwosci zrownowazonego paliwa lotniczego sprzedanego
danemu operatorowi statku powietrznego oraz informacji istotnych dla operatorow
statkow powietrznych w celu wypelnienia obowigzku sprawozdawczego
wynikajacego z niniejszego rozporzadzenia lub systeméw dotyczacych gazow
cieplarnianych.

Aby zapewni¢ roéwne warunki dzialania na wewngtrznym rynku lotniczym 1
wypetnianie ambitnych unijnych celéw klimatycznych, w niniejszym rozporzadzeniu
nalezy wprowadzi¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace kary dla dostawcow
paliwa lotniczego 1 operatorow statkdw powietrznych w przypadku nieprzestrzegania
przepisow. Wysokos¢ kar musi by¢ proporcjonalna do szkody wyrzadzonej
srodowisku naturalnemu 1 uszczerbku dla réwnych warunkow dzialania rynku
wewnetrznego spowodowanego nieprzestrzeganiem przepisow. Przy naktadaniu
administracyjnych kar pieni¢znych organy powinny uwzglednia¢ zmiany w cenie
paliwa lotniczego 1 zrownowazonego paliwa lotniczego w danym roku
sprawozdawczym.

Oproécz kar dla dostawcow, ktorzy nie przestrzegaja wartosci docelowych okreslonych
W niniejszym rozporzadzeniu, nalezy réwniez naktada¢ na nich zobowigzanie
dostarczenia na rynek brakujgcych kwot w kolejnym roku.

Niniejsze rozporzadzenie powinno zawiera¢ przepisy dotyczace okresowych
sprawozdan dla Parlamentu Europejskiego 1 Rady dotyczacych zmian na rynku
lotnictwa i rynku paliw, skuteczno$ci kluczowych elementéw rozporzadzenia, takich
jak  udzialy minimalne zréwnowazonych paliw  lotniczych, wysokosci
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€2))

(32)

administracyjnych kar pieni¢znych czy zmiany polityki w zakresie wykorzystania
zrownowazonych paliw lotniczych na szczeblu migdzynarodowym. Powyzsze
elementy sg kluczowe dla jasnego przedstawienia sytuacji rynku zréwnowazonych
paliw lotniczych 1 powinny by¢ brane pod uwage przy rozwazaniu przegladu
rozporzadzenia.

Nalezy ustanowi¢ pigcioletni okres przejsciowy, aby zapewni¢ dostawcom paliwa
lotniczego, unijnym portom lotniczym i operatorom statkOw powietrznych rozsgdny
czas na dokonanie niezb¢dnych inwestycji technologicznych i logistycznych. W tym
okresie paliwo lotnicze obejmujace wigksze udzialy zrownowazonego paliwa
lotniczego moze by¢ stosowane do kompensowania nizszych udziatéw
zrownowazonych paliw lotniczych lub ograniczonej dostgpnosci konwencjonalnego
paliwa lotniczego w innych portach lotniczych.

Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, mianowicie utrzymanie réwnych warunkow
dziatania na unijnym rynku transportu lotniczego przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych, nie moze zosta¢ osiggnigty w
sposob wystarczajacy przez panstwa cztonkowskie ze wzgledu na transgraniczny
charakter lotnictwa, natomiast ze wzgledu na cechy rynku 1 efekty dzialania mozliwe
jest lepsze jego osiagniecie na poziomie unijnym, Unia moze przyjac srodki zgodnie z
zasada pomocniczo$ci 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 osiggniecia tego celu.

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Przedmiot

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

Artykut 2

Zakres

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do operatorow statkdéw powietrznych, unijnych
portéw lotniczych 1 dostawcow paliwa lotniczego.

Artykut 3

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

PL



PL

,unijny port lotniczy” oznacza port lotniczy zdefiniowany w art. 2 pkt 2 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE', w ktérym przeptyw pasazerdw
przekroczyl 1 mln pasazerow lub w ktorym ruch towarowy przekroczyt 100 000 ton
w okresie sprawozdawczym 1 ktéry nie znajduje si¢ w zadnym z regionoéw
najbardziej oddalonych wymienionych w art. 349 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej;

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

»lot komercyjny w ramach transportu lotniczego” oznacza lot realizowany na
potrzeby transportu pasazerow, tadunku lub poczty za wynagrodzeniem lub w
ramach najmu badz lotéw w ramach lotnictwa korporacyjnego;

»paliwo lotnicze” oznacza paliwo wytworzone do celéw bezposredniego
wykorzystania przez statki powietrzne;

,Zrownowazone paliwa lotnicze” (,,SAF”) oznaczaja paliwa lotnicze typu ,,drop-in”
bedace syntetycznymi paliwami lotniczymi, zaawansowanymi biopaliwami
zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 34 dyrektywy (UE) 2018/2001 lub
biopaliwami wytworzonymi z surowcow wymienionych w zataczniku IX cze¢$¢ B do
tej dyrektywy, ktére spetniajg kryteria zréwnowazonego rozwoju i emisji gazoéw
cieplarnianych okreslone w art. 29 ust. 2-7 tej dyrektywy oraz sa certyfikowane
zgodnie z art. 30 tej dyrektywy;

»partia” oznacza ilo§¢ zrownowazonych paliw lotniczych, ktéora mozna
zidentyfikowa¢ za pomoca numeru i ktérag mozna wysledzi¢;

»emisje w calym cyklu zycia” oznaczaja wyrazone w ekwiwalencie dwutlenku wegla
emisje pochodzace ze zrownowazonych paliw lotniczych, z uwzglednieniem
ekwiwalentu dwutlenku wegla emisji pochodzacych z produkcji energii, transportu,
dystrybucji 1 wykorzystania na poktadzie, w tym podczas spalania, obliczone
zgodnie z art. 31 dyrektywy (UE) 2018/2001;

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

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

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

13

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie optat lotniskowych.
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- ,rok sprawozdawczy” oznacza okres jednego roku, w ktorym nalezy przedstawiad
sprawozdania, o ktorych mowa w art. 7 1 9, zaczynajacy si¢ w dniu 1 stycznia i
konczacy si¢ w dniu 31 grudnia;

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

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

— ,roczna niezatankowana ilo$¢” oznacza roznice miedzy ilo$cig paliwa potrzebnego
rocznie a rzeczywista iloScig paliwa uzupelnionego przez operatora statku
powietrznego przed lotami rozpoczynajacymi si¢ w danym unijnym porcie lotniczym
w okresie sprawozdawczym;

— ,taczna roczna niezatankowana ilo$¢” oznacza sum¢ rocznej niezatankowanej ilosci
danego operatora statku powietrznego we wszystkich unijnych portach lotniczych w
okresie sprawozdawczym;

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

Artykut 4
Udzial zr6wnowazonych paliw lotniczych dostepnych w unijnych portach lotniczych

Dostawcy paliwa lotniczego zapewniaja udziat minimalny zréwnowazonych paliw
lotniczych, w tym udzial minimalny syntetycznego paliwa lotniczego, we wszystkich
rodzajach paliwa lotniczego dostepnych dla operatorow statkow powietrznych w kazdym
unijnym porcie lotniczym, zgodnie z warto$ciami 1 datami rozpoczecia stosowania
okreslonymi w zatgczniku 1.

Bez uszczerbku dla stosowania art. 11 ust. 3 1 4 w przypadku gdy dostawca paliwa lotniczego
nie dostarczy udzialbw minimalnych okre§lonych w zataczniku I dla danego okresu
sprawozdawczego, musi co najmniej uzupelni¢ ten brak w kolejnym okresie
sprawozdawczym.

Artykut 5
Zobowiazanie operatorow statkow powietrznych do tankowania paliwa
Roczne ilo$ci uzupelnianego paliwa lotniczego w danym unijnym porcie lotniczym przez

danego operatora statku powietrznego muszg wynosi¢ co najmniej 90 % ilosci paliwa
potrzebnego rocznie.

11
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Artykut 6
Zobowiazania unijnych portow lotniczych do zapewnienia infrastruktury

Unijne porty lotnicze podejmujg niezbedne dziatania w celu utatwienia operatorom statkow
powietrznych dostgpu do paliw lotniczych obejmujacych udziaty zrownowazonych paliw
lotniczych zgodnie z zalgcznikiem 1 oraz zapewniajg infrastruktur¢ niezbedna do
organizowania dostaw, przechowywania i uzupetniania takich paliw.

W przypadku gdy operatorzy statkow powietrznych zglaszajag Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (,,Agencja”) trudnosci z dostgpem do paliw lotniczych
zawierajacych zrownowazone paliwa lotnicze w danym unijnym porcie lotniczym wynikajace
z braku odpowiedniej infrastruktury portu lotniczego, Agencja moze zazada¢ od danego
unijnego portu lotniczego przedstawienia niezbednych informacji w celu udowodnienia
zgodnosci z ust. 1. Zainteresowane unijne porty lotnicze przedstawiaja te informacje bez
zbgdnej zwloki.

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

Artykut 7
Obowiazek sprawozdawczy operatorow statkow powietrznych

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

a) ltaczng ilo$¢ paliwa uzupelionego w kazdym unijnym porcie lotniczym
wyrazong w tonach;

b) ilo$¢ paliwa potrzebnego rocznie w podziale na kazdy unijny port lotniczy
wyrazong w tonach;

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

d) taczng ilos¢ zrownowazonych paliw lotniczych zakupionych od dostawcow
paliwa lotniczego na potrzeby realizacji ich lotow rozpoczynajacych si¢ w
unijnych portach lotniczych, wyrazong w tonach;

e)  w odniesieniu do kazdego zakupu zréwnowazonego paliwa lotniczego — nazwe
dostawcy paliwa lotniczego, jego zakupiong ilo$¢ wyrazong w tonach,
technologi¢  konwersji,  charakterystyke 1  pochodzenie  surowcow
wykorzystanych do jego produkcji oraz emisje w caltym cyklu zycia
zrownowazonego paliwa lotniczego. W przypadku gdy jeden zakup obejmuje
zrownowazone paliwa lotnicze o roznej charakterystyce, w sprawozdaniu

12
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zawiera si¢ informacje dotyczace kazdego rodzaju zréwnowazonego paliwa
lotniczego.

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

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

Artykut 8

Zglaszanie wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych przez operatorow statkow
powietrznych

Operatorzy statkéw powietrznych nie mogg ubiegac si¢ o korzysci wynikajace z zastosowania
identycznej partii zrownowazonych paliw lotniczych w ramach dwoéch lub wigkszej liczby
systemow dotyczacych gazéw cieplarnianych. Wraz ze sprawozdaniem, o ktorym mowa w
art. 7, operatorzy statkow powietrznych przedstawiaja Agencji:

a)  oswiadczenie dotyczace systemu dotyczacego gazdéw cieplarnianych, w ktérym
uczestniczg 1 w ktorym moga zglasza¢ wykorzystanie zrownowazonych paliw
lotniczych;

b)  o$wiadczenie, ze nie zglosili tych samych partii zrownowazonych paliw
lotniczych w ramach dwéch lub wiekszej liczby systemow.

Do celow zglaszania wykorzystania zréwnowazonych paliw lotniczych na podstawie
przepisow art. 7 niniejszego rozporzadzenia lub w ramach systemu dotyczacego gazow
cieplarnianych dostawcy paliwa lotniczego przekazuja operatorom statkow powietrznych
nieodplatnie stosowne informacje.

Artykut 9

Obowiazki sprawozdawcze dostawcow paliwa

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

a) 1los¢ paliwa lotniczego dostarczonego w kazdym unijnym porcie lotniczym;

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

Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system
handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspolnocie.

15 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/2067 z dnia 19 grudnia 2018 r. w sprawie weryfikacji
danych oraz akredytacji weryfikatorow na podstawie dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz.U. L 334 z 31.12.2018, s. 94).
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c) emisje w calym cyklu zycia, pochodzenie surowcéw i proces konwers;ji
kazdego rodzaju zroéwnowazonego paliwa lotniczego dostarczonego w
unijnych portach lotniczych.

Agencja ma dostep do unijnej bazy danych i wykorzystuje zawarte w tej bazie informacje po
ich zweryfikowaniu na poziomie danego panstwa cztonkowskiego zgodnie z art. 28

dyrektywy (UE) 2018/2001.
Artykut 10
Wlasciwy organ
1) Panstwa cztonkowskie wyznaczaja wlasciwy organ lub wlasciwe organy

2)

3)

4)

5)

1)

2)

odpowiedzialne za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz za
nakladanie kar na operatoréw statkow powietrznych, unijne porty lotnicze i
dostawcow paliwa. Panstwa czlonkowskie powiadamiajg o tym Komisje.

Agencja wysyla wlasciwym organom panstw czlonkowskich dane otrzymane
zgodnie z art. 71 9. Ponadto Agencja wysyla wlasciwym organom dane zagregowane
dotyczace operatoréow statkow powietrznych i dostawcodw paliwa lotniczego, dla
ktorych organy te sg wlasciwe, zgodnie z ust. 3,41 5.

Wilasciwe organy w odniesieniu do operatorow statkOw powietrznych okresla sie
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 748/2009'°.

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

Wiasciwe organy w odniesieniu do dostawcow paliwa lotniczego okresla si¢ wedtug
panstwa cztonkowskiego, w ktorym maja gldéwna siedzibe.

Artykut 11
Egzekwowanie

Panstwa cztonkowskie ustanawiaja przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie w
przypadku naruszen przepisow przyjetych na podstawie niniejszego rozporzadzenia 1
wprowadzaja wszelkie niezbgdne S$rodki w celu zapewnienia ich wykonywania.
Przewidziane kary muszg by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajgce. Panstwa
cztonkowskie powiadamiaja Komisj¢ o tych przepisach najpdzniej do dnia 31
grudnia 2023 r. 1 niezwlocznie powiadamiajg jg o wszelkich ich zmianach.

Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby kazdy operator statku powietrznego, ktory
nie speilnia zobowigzan okreslonych w art. 5, podlegal administracyjnej karze
pieni¢znej. Wysokos¢ tej kary powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢ rocznej

16

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia 2009 r. w sprawie wykazu operatoréw
statkow powietrznych, ktérzy wykonywali dzialalno$¢ lotnicza wymieniong w zataczniku I do
dyrektywy 2003/87/WE.
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3)

4)

5)

6)

7)

sredniej ceny paliwa lotniczego za ton¢, pomnozong przez taczng roczng
niezatankowang ilo$¢.

Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
spelnia zobowigzan okres§lonych w art. 4 dotyczacych udzialu minimalnego
zrownowazonych paliw lotniczych, podlegat administracyjnej karze pieni¢zne;.
Wysoko$¢ tej kary powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢ rdéznicy migdzy
roczng $rednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng zréwnowazonego
paliwa lotniczego za ton¢ pomnozong przez ilo§¢ paliw lotniczych niespetniajacych
wymogu udziatlu minimalnego, o ktorym mowa w art. 4 i zataczniku I.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
spetnia zobowigzan okreslonych w art. 4 dotyczacych udzialu minimalnego
syntetycznych paliw lotniczych, podlegal administracyjnej karze pieni¢zne;.
Wysokos$¢ tej kary powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢ roznicy miedzy
roczng $rednig ceng syntetycznego paliwa lotniczego a ceng konwencjonalnego
paliwa lotniczego za ton¢ pomnozong przez ilo$¢ paliwa lotniczego niespetniajagcego
wymogu udzialu minimalnego, o ktérym mowa w art. 4 i zataczniku L.

W decyzji o natozeniu administracyjnej kary pieni¢znej, o ktorej mowa w ust. 3 1 4,
wlasciwy organ wyjasnia metode zastosowang do ustalenia ceny paliwa lotniczego,
zrbwnowazonego paliwa lotniczego 1 syntetycznego paliwa lotniczego na rynku
unijnym, na podstawie weryfikowalnych i obiektywnych kryteriow.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, w
przypadku ktérego w danym okresie sprawozdawczym stwierdzono skumulowane
braki w odniesieniu do zobowigzania okre$lonego w art. 4 dotyczacego udzialu
minimalnego zréwnowazonych paliw lotniczych lub paliw syntetycznych, w
kolejnym okresie sprawozdawczym oprocz wypelnienia zobowigzania za ten okres
sprawozdawczy dostarczyl na rynek brakujacg ilo$¢ odpowiedniego paliwa.
Wypehienie tego zobowigzania nie zwalnia dostawcy paliwa z obowiazku oplacenia
kar okreslonych w ust. 3 1 4 niniejszego artykutu.

Panstwa cztonkowskie wprowadzaja na szczeblu krajowym niezbedne ramy prawne i
administracyjne, aby zapewni¢ wypelnienie zobowigzanh 1  pobieranie
administracyjnych kar pieni¢znych. Panstwa cztonkowskie przekazuja kwotg zebrang
z administracyjnych kar pieni¢znych jako wktad w instrument inwestycyjny na rzecz
zielonej transformacji w ramach InvestEU, w formie doplaty uzupeniajacej
gwarancj¢ UE.

Artykut 12

Gromadzenie i publikowanie danych

Co roku Agencja publikuje sprawozdanie techniczne na podstawie rocznych sprawozdan, o
ktorych mowa w art. 7 1 9. Sprawozdanie to zawiera co najmniej nastgpujace informacje:

a) ilo§¢ zréwnowazonego paliwa lotniczego zakupionego przez operatoréw
statkbw powietrznych na poziomie Unii w wartosciach zagregowanych, na
potrzeby lotow rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych, oraz w
podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze;
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b) ilo$¢ zréwnowazonego paliwa lotniczego i syntetycznego paliwa lotniczego
dostarczonego na poziomie Unii w warto$ciach zagregowanych oraz w
podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze;

c) informacje dotyczace sytuacji na rynku, w tym cen, a takze tendencji w
zakresie produkcji 1 wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych w Unii;

d) stopien wypeknienia przez porty lotnicze zobowigzan okreslonych w art. 6;

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

f)  pochodzenie i charakterystyke kazdego rodzaju zrownowazonego paliwa
lotniczego zakupionego przez operatorow statkow powietrznych na potrzeby
lotéw rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych.

Artykut 13
Okres przejsciowy

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

Artykut 14
Sprawozdania i przeglad

Do dnia 1 stycznia 2028 r. i co pig¢ lat od tej daty stuzby Komisji przedstawiaja sprawozdanie
dla Parlamentu Europejskiego 1 Rady dotyczace ewolucji rynku paliw lotniczych 1 jej wptywu
na wewnetrzny rynek lotniczy Unii, w tym w odniesieniu do mozliwego rozszerzenia zakresu
niniejszego rozporzadzenia na inne zrodia energii oraz inne rodzaje paliw syntetycznych
zdefiniowanych w dyrektywie w sprawie odnawialnych Zrédel energii, a takze dotyczace
ewentualnego przegladu udziatow minimalnych okreslonych w art. 4 1 zalaczniku I oraz
poziomu administracyjnych kar pieni¢znych. Sprawozdanie to zawiera informacje, o ile s3
dostepne, na temat opracowania na szczeblu ICAO ewentualnych ram polityki w zakresie
wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych. W sprawozdaniu przedstawia si¢ takze
informacje na temat postepow technologicznych w obszarze badan naukowych 1 innowacji w
sektorze lotniczym istotnych dla zréwnowazonych paliw lotniczych, w tym dotyczacych
ograniczenia emisji innych niz emisje CO2. W sprawozdaniu mozna rozwazy¢ konieczno$¢
zmiany niniejszego rozporzadzenia oraz, w stosownych przypadkach, wariantow dotyczacych
zmian zgodnie z ewentualnymi ramami polityki na szczeblu ICAO w zakresie wykorzystania
zrobwnowazonych paliw lotniczych.
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Artykut 15
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 2023 r.

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

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci i1 jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI — ., AGENCJE”

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie zapewnienia rownych warunkow dziatania dla
zrOwnowazonego transportu lotniczego

Obszary polityki, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

‘ Mobilnos¢ i transport

Whiosek dotyczy:
M nowego dzialania

[0 nowego dzialania, bedacego nastepstwem projektu pilotazowego/dzialania
przygotowawczego!’

L] przedluzenia biezacego dzialania

[0 polaczenia lub przeksztalcenia co najmniej jednego dzialania pod katem
innego/nowego dzialania

Cel(e)

Cel(e) ogolny(e)

Ogoblnym celem jest ustanowienie zharmonizowanych przepisow majacych na celu utrzymanie
konkurencyjnych rownych warunkéw dziatania na unijnym wewnetrznym rynku lotniczym,
przy jednoczesnym zwigkszeniu wykorzystania zrdwnowazonych paliw lotniczych od 2025 r.

Cel(e) szczegotowy(e)

Cel szczegdlowy nr 1

Zapewnienie, aby uczestnicy wewngtrznego rynku transportu lotniczego mogli konkurowa¢ w
oparciu o rowne szanse pod wzgledem uzupelniania paliw lotniczych przy realizacji lotow
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych.

Cel szczegdlowy nr 2

Zapewnienie, aby linie lotnicze miaty dostgp do rosngcego udzialu zrownowazonych paliw
lotniczych podczas realizacji lotow z unijnych portow lotniczych od 2025 r., nie podlegajac
jednoczes$nie zaktoceniom konkurencji.
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O ktorym mowa w art. 58 ust. 2 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

Oczekiwane wyniki i wptyw

Nalezy wskazad, jakie efekty przyniesie wniosek/inicjatywa beneficjentom/grupie docelowej.

Oczekuje sie, ze niniejsze rozporzadzenie wzmocni rowne warunki dzialania na wewngtrznym
rynku lotniczym UE dla operatorow statkow powietrznych i1 portow lotniczych, w tym dla
podmiotdw transportu lotniczego spoza UE.

Oczekuje si¢, ze rozporzadzenie doprowadzi do stopniowej dekarbonizacji sektora transportu
lotniczego w UE, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego poziomu konkurencyjnos$ci
przemyshu 1 wysokiego poziomu potaczen wewnatrz, do i z UE.

Wskazniki dotyczgce realizacji celow

Nalezy wskazaé wskazniki stosowane do monitorowania postgpow i osiggnigc.

W odniesieniu do celu szczegdtowego nr 1 skuteczno$¢ proponowanego rozporzadzenia
zostanie okreslona na podstawie zmian statusu rynkow transportu lotniczego 1 paliw
lotniczych, a takze na podstawie ilosci paliw lotniczych zgloszonych przez operatoréw
statkdéw powietrznych jako uzupetniona w unijnych portach lotniczych w poréwnaniu z ilo$cig
paliwa lotniczego potrzebnego takim portom lotniczym w okresie sprawozdawczym
wynoszacym jeden rok, poczawszy od 2024 r.

W odniesieniu do celu szczegétowego nr 2 skuteczno$¢ proponowanego rozporzadzenia
zostanie okre$lona na podstawie ilo$ci zrownowazonych paliw lotniczych zgloszonych przez
operatoroOw statkdbw powietrznych, a takze ilosci zréwnowazonych paliw lotniczych
zgloszonych przez dostawcow paliw lotniczych, w poréwnaniu z udzialtami minimalnymi
okreslonymi w proponowanym rozporzadzeniu w okresie sprawozdawczym wynoszacym
jeden rok, poczawszy od 2024 r.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore nalezy zaspokoi¢ w perspektywie krotko- Ilub diugoterminowej, w tym
szczegotowy terminarz przebiegu realizacji inicjatywy

Od dnia 1 stycznia 2025 r. operatorzy statkow powietrznych beda zobowigzani do zgtaszania
ilosci paliwa lotniczego uzupelnionego w danym porcie lotniczym odpowiadajacej co
najmniej 90 % calkowitej iloSci paliwa lotniczego na potrzeby realizacji ich lotow
rozpoczynajacych si¢ w danym porcie lotniczym w ciggu jednego okresu sprawozdawczego.

Od 1 stycznia 2025 r. dostawcy paliwa lotniczego beda zobowigzani do zapewnienia udziatu
minimalnego zrownowazonych paliw lotniczych, w tym udzialu minimalnego paliwa
syntetycznego, we wszystkich rodzajach paliwa lotniczego dostepnych dla operatoréw statkow
powietrznych w unijnych portach lotniczych.

Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej (mozZe wynikacé z roznych
czynnikow, na przyklad korzysci koordynacyjnych, pewnosci prawa, wiekszej efektywnosci lub
komplementarnosci). Na potrzeby tego punktu ,, wartos¢ dodang z tytutu zaangazowania Unii”
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1.5.3.

nalezy rozumiec¢ jako wartos¢ wynikajqcq z unijnej interwencji, wykraczajgcq poza wartosé,
ktora zostatlaby wytworzona przez same panstwa cztonkowskie.

Przyczyny dziatania na poziomie europejskim ex ante i ex post:

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

Konieczna jest interwencja na szczeblu UE, poniewaz na szczeblu krajowym nie mozna
odpowiednio uwzgledni¢ kwestii konkurencyjno$ci wewnetrznego rynku lotniczego UE jako
catosci. Interwencja na szczeblu unijnym jest niezbedna szczegdlnie, aby unikng¢ powstania
mozaiki $rodkow krajowych, ktore moga prowadzi¢ do niezamierzonych skutkow. Podczas
gdy celem proponowanego rozporzadzenia jest przywrdcenie rownych warunkéw dziatania na
rynku transportu lotniczego, wprowadzenie roznych poziomdéw zobowigzan w poszczegolnych
panstwach cztonkowskich mogloby mie¢ efekt odwrotny i1 zakioci¢ dalsze dziatanie rynku
lotniczego, zachecajac operatorow statkow powietrznych do szkodliwych praktyk takich jak
tankering.

Ponadto, jesli chodzi o nalozenie zobowigzania dotyczacego dostaw zrownowazonych paliw
lotniczych, oczekuje sie, ze dziatanie na szczeblu unijnym, oparte na zharmonizowanych
przepisach dotyczacych sektora lotnictwa majacych zastosowanie bezposrednio do
uczestnikow rynku przyniesie lepszy efekt niz $rodki krajowe ustanawiajace r6zne wymogi i
cele.

Glowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

W przesztosci lotnictwo bylo objete nadrzednymi celami w zakresie energii ze zrodet
odnawialnych w ramach dyrektywy w sprawie odnawialnych zrddet energii. Nie przyniosto to
zadnych korzys$ci sektorowi transportu lotniczego, poniewaz transport lotniczy jest
stosunkowo malym rynkiem, na ktorym produkcja paliw jest bardziej kosztowna niz w
przypadku innych rodzajow transportu. Konieczne jest zatem ustanowienie przepisow
dotyczacych lotnictwa, zgodnie z ktoérymi lotnictwo podlega specjalnym celom w zakresie
zuzycia 1 dostaw paliwa. W szczegolnosci w dyrektywie w sprawie odnawialnych Zrodet
energii nie uwzgledniono przepisOw zapewniajacych réwne warunki dzialania na rynku
transportu lotniczego. W zwiazku z tym panstwa cztonkowskie rozwazaty ustanowienie celow
w zakresie energii ze zrodel odnawialnych dla transportu lotniczego obejmujacych rozne cele
ilosciowe 1 wymogi w zakresie zrownowazonego rozwoju. Doprowadzitoby to do powstania
mozaiki $rodkow krajowych i1 spowodowatoby zakidcenia na rynku transportu lotniczego,
stawiajac w ten sposob operatorow statkow powietrznych z UE oraz porty lotnicze w UE w
niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej w stosunku do odpowiednich uczestnikoéw rynku spoza
UE.

Wybrane podejs$cie opiera si¢ na dotychczasowych do$§wiadczeniach, ustanawiajac jasne 1
zharmonizowane przepisy na szczeblu UE, aby zapewni¢ rowne warunki dziatania przy
jednoczesnym zwigkszeniu udziatu energii ze zrddet odnawialnych na rynku transportu
lotniczego.
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1.5.4.

1.5.5.

Spojnosc¢ z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozliwa synergia z innymi wlasciwymi
instrumentami

Proponowane rozporzadzenie jest waznym rezultatem komunikatu Komisji w sprawie strategii
na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci, w ktorym okreslono kierunek dzialan
majacych na celu poprawe funkcjonowania wewnetrznego rynku transportu UE 1 wyznaczono
cel, jakim jest zwigkszenie wykorzystania zrownowazonych paliw lotniczych.

Proponowane rozporzadzenie stworzy synergi¢ z innymi elementami ram regulacyjnych UE,
w szczegdlnosci z dyrektywa w sprawie EU ETS i dyrektywa (UE) 2018/2001 w sprawie
energii ze zrodet odnawialnych.

Ocena roznych dostepnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania srodkow

Zdecydowang wigkszo$¢ wptywu na budzet niniejszego wniosku omowiono w ocenie skutkow
finansowych wniosku w sprawie rozporzadzenia dotyczacego alternatywnych paliw
lotniczych. Szczegdlny wplyw na budzet niniejszej inicjatywy ogranicza si¢ do zasobow
niezb¢dnych dla EASA do wypelnienia jej dodatkowego mandatu. W ocenie skutkow
rozwazono rozne warianty shuzace  osiggnigciu  ogdélnego celu  ustanowienia
zharmonizowanych przepisOw, aby utrzymaé konkurencyjne réwne warunki dziatania na
unijnym wewnetrznym rynku lotniczym, przy jednoczesnym zwigkszeniu wykorzystania
zréwnowazonych paliw lotniczych od 2025 r. Preferowanym wariantem jest podejscie
najbardziej racjonalne pod wzgledem kosztow.
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1.6.

1.7.

Uwagi

Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy

M Ograniczony czas trwania

— [ Okres trwania wniosku/inicjatywy: od [DD/MM]RRRR r. do [DD/MM]RRRR r.

— M Okres trwania wptywu finansowego: od 2022 r. do 2050 .

O Nieograniczony czas trwania

— Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od RRRR r. do RRRR r.,
— po ktoérym nastgpuje faza operacyjna.

Planowane tryby zarzadzania'®

0] Bezposrednie zarzadzanie przez Komisje za posrednictwem
— [ agencji wykonawczych

0] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

M Zarzadzanie posrednie poprzez przekazanie zadan zwigzanych z wykonaniem budzetu:

O] organizacjom mi¢dzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczeg6lnic);
L1 EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu;
M organom, o ktorych mowa w art. 701 71;

0] organom prawa publicznego;

[0 podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu, ktore Swiadczg ushugi uzytecznosci

publicznej, o ile zapewniaja one odpowiednie gwarancje finansowe;

0 podmiotom podlegajagcym prawu prywatnemu panstwa czlonkowskiego,

ktorym

powierzono realizacj¢ partnerstwa publiczno-prywatnego oraz ktore zapewniaja odpowiednie

gwarancje finansowe;

[0 osobom odpowiedzialnym za wykonanie okre§lonych dziatan w dziedzinie wspolnej
polityki zagranicznej 1 bezpieczenstwa na mocy tytutu V Traktatu o Unii Europejskiej oraz

okreslonym we wlasciwym podstawowym akcie prawnym.

18

Wyjasnienia dotyczace tryboéw zarzadzania oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego znajduja si¢ na
nastepujacej stronie: https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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Zarzadzanie proponowanym rozporzadzeniem bedzie ogoélnie prowadzone przez shuzby
Komisji. Wazne obowigzki sprawozdawcze beda jednak realizowane przez Agencj¢ Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego.

Panstwa czlonkowskie beda zobowigzane do egzekwowania rozporzadzenia poprzez
okreslenie kwoty i1 naktadanie administracyjnych kar pieni¢znych na podmioty gospodarcze za
naruszenie obowigzkéw wynikajacych z proponowanego rozporzadzenia.
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2.1.

2.2

2.2.1.

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczoS$ci

Okresli¢ czestotliwos¢ i warunki

Poczawszy od 2024 r., aby uwzgledni¢ poprzedni rok, operatorzy statkow powietrznych beda
musieli co roku przekazywaé¢ Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
szereg danych dotyczacych uzupelniania paliwa lotniczego w unijnych portach lotniczych.

Podobnie, poczawszy od 2024 r., aby uwzgledni¢ poprzedni rok, dostawcy paliwa lotniczego
beda musieli co roku przekazywaé¢ Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
szereg danych dotyczacych dostaw paliwa lotniczego w unijnych portach lotniczych.

Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego bedzie zobowigzana do
przekazywania wlasciwym organom krajowym tych danych zagregowanych na szczeblu UE w
odniesieniu do kazdego podmiotu gospodarczego.

Poczawszy od 2025 r. Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego bedzie
zobowigzana do publikowania co roku sprawozdania technicznego zawierajacego informacje
dotyczace przestrzegania przez podmioty gospodarcze ich odpowiednich obowiazkow, ilosci
paliwa lotniczego, w tym zréwnowazonych paliw lotniczych, uzupelianego przez operatoréw
statkéw powietrznych i1 dostarczanego przez dostawcoOw paliw lotniczych, a takze informacje
na temat statusu rynkéw transportu lotniczego i1 paliw lotniczych oraz inne informacje
dotyczace paliw lotniczych.

Co najmniej raz na pi¢¢ lat po wejSciu w Zycie proponowanego rozporzadzenia Komisja
bedzie zobowigzana do sktadania Parlamentowi Europejskiemu i1 Radzie sprawozdania z
wykonania proponowanego rozporzadzenia. Sprawozdanie to bedzie w szczegodlnosci
zawiera¢ informacje na temat statusu unijnego wewnetrznego rynku lotniczego 1 rynku paliw
lotniczych, a takze na temat opracowania ram polityki Organizacji Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego w powigzanych kwestiach.

System zarzadzania i kontroli

Uzasadnienie dla systemu zarzgdzania, mechanizmow finansowania wykonania, warunkow
ptatnosci i proponowanej strategii kontroli

Chociaz Komisja bedzie ponosita ogdlng odpowiedzialno$¢ za wdrozenie proponowanego
rozporzadzenia, a takze za sktadanie Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdan na
temat jego skutecznosci 1 w razie potrzeby proponowanie zmian, Agencja Unii Europejskiej
ds. Bezpieczenstwa Lotniczego bedzie zobowigzana do prowadzenia sprawozdawczos$ci i
oceny przestrzegania obowigzkow przez podmioty gospodarcze, a panstwa cztonkowskie beda
zobowigzane do egzekwowania przepisow.

Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego jest najlepiej przygotowana do
prowadzenia sprawozdawczoS$ci i oceny przestrzegania obowigzkéw, poniewaz beda to prace
techniczne wymagajace solidnej wiedzy fachowej w zakresie zarzadzania danymi, a takze
doglebnego zrozumienia ztozonych kwestii technicznych zwigzanych z tankowaniem statkow
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powietrznych (w szczegdlno$ci wymogami bezpieczenstwa) 1 znajomosci zréwnowazonych
paliw lotniczych.

Panstwa czlonkowskie sa najlepiej przygotowane do egzekwowania proponowanego
rozporzadzenia, w szczegdlnosci poprzez naktadanie administracyjnych kar pienigznych w
przypadku nieprzestrzegania przepisOw przez operatorow statkéw powietrznych lub
dostawcoOw paliwa lotniczego. Oczekuje si¢, ze dziatania te beda zgodne z dziataniami w
ramach dyrektywy w sprawie EU ETS, w odniesieniu do ktorej panstwa czlonkowskie sg
odpowiedzialne za egzekwowanie przepisOw w ten sam sposob.

Informacje dotyczqce zidentyfikowanego ryzyka i systemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Z punktu widzenia polityki, gldéwne rodzaje ryzyka zwigzane z tg inicjatywa sg nast¢pujace:

1) Ryzyko utraty konkurencyjno$ci rynku transportu lotniczego lub utraty potaczen
lotniczych. Ryzyko to mogloby powstaé, gdyby operatorzy statkéw powietrznych dziatajacy w
portach lotniczych UE poniesli znaczne wyzsze koszty w zwigzku z wprowadzeniem
zréwnowazonych paliw lotniczych, co ostabitoby ich zdolnos¢ do prowadzenia dziatalno$ci i
zachowania konkurencyjnosci na rynku transportu lotniczego. Mogloby to doprowadzi¢ do
ograniczenia obstugiwanych tras 1 utraty polaczen w obrebie UE, do lub z UE.
Prawdopodobienstwo tego ryzyka jest niewielkie i fagodzi je szereg czynnikéw. Po pierwsze
udzial minimalny zréwnowazonych paliw lotniczych na poczatku jest stopniowy i niski, co
sprawia, ze ogélny wzrost cen paliwa lotniczego bgdzie minimalny. Po drugie proponuje si¢
zabezpieczenia majace na celu zagwarantowanie, ze wszystkie linie lotnicze beda musialy
uzupehia¢ takie paliwo lotnicze, co pozwoli unikngé réznic w traktowaniu operatoréw i
zaktocen konkurencji.

2) Ryzyko, ze udzialy minimalne zrownowazonych paliw lotniczych nie zostang dostosowane
do statusu rynku. Ryzyko to mogtoby sie urzeczywistni¢ w szczego6lnosci, gdyby udziat
minimalny dostaw zrownowazonych paliw na rynek lotniczy byt zbyt wysoki i nie mégltby
zosta¢ zaspokojony przez branz¢ z przyczyn zwigzanych z niedoborem surowcow lub brakiem
zdolnosci produkcyjnych. Ryzyko to jest dobrze zidentyfikowane 1 ograniczone szeregiem
czynnikow. W szczegodlnosci udzialy minimalne zostaly doktadnie zweryfikowane przez
Komisj¢ w konteks$cie analizy ekonomicznej planu w zakresie celéw klimatycznych na 2030
r., a takze podczas konsultacji z branza, co potwierdzito ich adekwatno$¢ z uwagi na
prawdopodobng ewolucj¢ rynku. Jezeli udziaty minimalne stang si¢ nieaktualne, proponowane
rozporzadzenie obejmuje mechanizmy sprawozdawczosci 1 przegladu, ktore umozliwig
aktualizacje¢ udzialdow minimalnych zgodnie ze zmianami na rynku.

Z punktu widzenia kontroli wewng¢trznej kluczowe rodzaje ryzyka sa nastepujace:

3) Brak wiarygodnych lub wystarczajacych danych. Takie ryzyko zagroziloby zdolnosci
dokonania oceny skuteczno$ci proponowanego rozporzadzenia i utrudnitoby okreslenie, jakie
cechy nalezy podda¢ przegladowi w celu poprawy jego skutecznos$ci w stosownych
przypadkach. Ograniczenie tego ryzyka wymaga od linii lotniczych i dostawcow paliwa
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dostarczenia rzetelnych 1 szczegotowych danych. Ograniczenie tego ryzyka wymaga
zwrocenia si¢ do linii lotniczych i1 dostawcow paliwa o przekazanie tych danych EASA.
Odpowiednie ograniczenie tego ryzyka mozna zapewni¢ tylko pod warunkiem, ze EASA
bedzie zobowigzana do odegrania kluczowej roli w analizie i przetwarzaniu danych, aby
zapewni¢ efektywne monitorowanie skuteczno$ci proponowanego rozporzadzenia. W tym
celu nalezy zapewni¢ EASA odpowiednie zasoby na utworzenie i obstluge potrzebnej
infrastruktury informatycznej, a takze na prowadzenie szeregu regularnych dzialan w zakresie
budowania zdolnosci, takich jak warsztaty 1 seminaria, w ktorych uczestniczy¢ beda dostawcy
paliwa i linie lotniczych, a ktérych celem bedzie informowanie i szkolenie w zakresie
wymogow sprawozdawczych.

4) Brak wystarczajacych zdolnosci do zarzadzania danymi. Takie ryzyko mogloby zagrozi¢
zdolnosci do ustalania, czy podmioty gospodarcze (np. operatorzy statkow powietrznych lub
dostawcy paliw) wypelniaja obowiagzki okre§lone w proponowanym rozporzadzeniu. Mialoby
to wplyw na skuteczno$¢ narzedzia polityki i1 ostabiloby jego zdolnos¢ do realizacji celow.
Ryzyko to mozna odpowiednio wyeliminowa¢, jesli EASA otrzyma niezbgdne zasoby, w
szczegolnosci zasoby ludzkie, na gromadzenie danych, ich przetwarzanie oraz prowadzenie
dziatan takich jak warsztaty i seminaria z udziatem dostawcow paliw i linii lotniczych w celu
budowania zdolno$ci w zakresie wymogow sprawozdawczych.

5) Niejednolite egzekwowanie przepisow. Takie ryzyko moze wystapié, jezeli egzekwowanie
przepisow przez panstwa czlonkowskie, w szczegolnosci za pomocg administracyjnych kar
pienieznych, nie bedzie spdjne lub nie bedzie prowadzone w jednolity sposéb. Mogloby to
utrudni¢ wdrozenie proponowanego rozporzadzenia i wplyna¢ na rowne warunki dziatania na
rynkach transportu lotniczego i paliw. Chociaz proponowane rozporzadzenie zawiera
szczegotowe przepisy dotyczace stosowania kar przez panstwa cztonkowskie, ryzyko to moze
zosta¢ odpowiednio zminimalizowane tylko wtedy, gdy EASA otrzyma odpowiednie zasoby
umozliwiajace jej dysponowanie prawidlowymi danymi w celu zwrdcenia si¢ do panstw
cztonkowskich o nalezyte egzekwowanie przepisow. Wymaga to zasoboéw finansowych 1
ludzkich, o ktérych mowa w pkt 3 i 4 powyzej.

Oszacowanie i uzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow kontroli do
wartosci zarzgdzanych funduszy powigzanych) oraz ocena prawdopodobnego ryzyka bledu
(przy platnosci i przy zamykaniu)

Zgodnie z proponowanym rozporzadzeniem dodatkowe finansowanie zostanie zapewnione
wylacznie na rzecz EASA, ktora bedzie zobowigzana do prowadzenia sprawozdawczosci i
oceny zgodnosci z obowigzkami podmiotéw gospodarczych.

Koszt kontroli zwigzany z EASA oszacowano na 0,6 % ptatnosci w 2020 r. 1 nie oczekuje sig¢,
aby wskaznik ulegt zmianie po przyjeciu proponowanego rozporzadzenia.

EASA ponosi petng odpowiedzialnos¢ za wykonanie swojego budzetu, natomiast DG MOVE
jest odpowiedzialna za regularne wplacanie sktadek ustalonych przez wiadz¢ budzetowa.
Ustalenia robocze z EASA zostaly wyjasnione w protokole ustalen. Obecny szacowany
poziom btgdu wynosi 0 % w odniesieniu do dotacji budzetowych przyznanych agencjom
zdecentralizowanym nadzorowanym przez DG MOVE.
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Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okresli¢ istniejgce lub przewidywane srodki zapobiegania i ochrony, mp. ze strategii zwalczania naduzyé
finansowych.

Proponowane rozporzadzenie zawiera szereg przepisow ukierunkowanych konkretnie na
zapobieganie naduzyciom finansowym 1 nieprawidlowosciom, zgodnie ze strategia DG
MOVE w zakresie zwalczania naduzy¢ finansowych. Proponowane rozporzadzenie zawiera
mianowicie odniesienia do specjalnych przepisow dyrektywy (UE) 2018/2001 i dyrektywy EU
ETS, ktére zapewniaja, aby dane przediozone przez podmioty gospodarcze byly sprawdzane
przez niezaleznych weryfikatorow. Proponowane rozporzadzenie zawiera jasne i szczegétowe
przepisy dotyczace egzekwowania prawa w celu zapewnienia, aby podmioty gospodarcze nie
obchodzity zawartych w nim obowigzkéw. Komisja zapewni wprowadzenie odpowiednich
srodkow w celu ochrony intereséw finansowych Unii, mi¢dzy innymi poprzez stosowanie
srodkow zapobiegajacych naduzyciom finansowym, korupcji i wszelkim innym nielegalnym
dzialaniom; poprzez skuteczne kontrole oraz, w przypadku wykrycia nieprawidtowosci,
naduzy¢ finansowych lub naruszen obowigzkow, poprzez odzyskanie nienaleznie
wyptaconych kwot.

W szczego6lnosci DG MOVE prowadzi specjalng strategi¢ i plan dziatania w zakresie
zwalczania naduzy¢ finansowych, w ktorych wymieniono konkretne kontrole stosowane w tej
dyrekcji, w tym dziatania informacyjne i szkolenia. Strategia DG MOVE w zakresie
zwalczania naduzy¢ finansowych opiera si¢ na strategii Komisji w zakresie zwalczania
naduzy¢ finansowych przyjetej w 2019 r., a jej wdrozenie jest koordynowane z DG OLAF i
wewnetrzng siecig Komisji ds. zwalczania naduzy¢ finansowych.

Proponowane rozporzadzenie bedzie zawiera¢ inne szczegllne $rodki majace na celu
zapobieganie naduzyciom finansowym 1 nieprawidlowosciom oraz ich zwalczanie. W
szczegolnosci rozporzadzenie begdzie zawiera¢ standardowe przepisy (zalecane przez OLAF)
dotyczace ochrony interesow finansowych UE, aby zapewni¢ mozliwos$¢ przeprowadzania
audytow 1 kontroli na miejscu przez stuzby Komisji, w tym OLAF.

SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na ktore
whniosek/inicjatywa ma wplyw

¢ Istniejgce linie budzetowe

Wedhug dziatéw wieloletnich ram finansowych 1 linii budzetowych

Dziat
wieloletnic
h ram

finansowyc
h

Rodzaj

, , Wkiad
srodkow

Linia budzetowa

Numer Zrézn. / panstw panstw

kandydujac ust. 2 lit. b)

PL
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krajow w rozumieniu art. 21




niezr6zn." EFTA? ych?! trzecich rozporzadzenia
finansowego
02.10.01 EASA
Zrdzn. TAK TAK/ TAK NIE
e Proponowane nowe linie budzetowe
Wedtug dziatéw wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych
.. . Rodzaj
Dyial Linia budzetowa trodkow Wktad
wieloletnic
h ram Iy w rozumieniu art. 21
finansowyc Numer Zrozn./ panstw kaﬁlajgzgqc panstw ust. 2 lit. b)
h niezrézn. EFTA yh trzecich rozporzadzenia
yc finansowego
XXYYYYYY
[ : TAK/ TAK/ NIE TAK/ TAK/ NIE
NIE NIE

PL

19
20
21

Srodki zréznicowane/srodki niezréznicowane

EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
Kraje kandydujgce oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanéw Zachodnich.
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3.2.1

Szacunkowy wplyw na wydatki

Synteza szacunkowego wptywu na wydatki

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram
finansowych

Numer

Dzial 1A

EASA

Rok
N2022

Rok
N 2023

Rok
N2024-
2050)

OGOLEM

Tytul 1:

Srodki
zobowigzania

na

(M

1,820

2,280

8,775

12,875

Srodki
ptatnosci

na

1,820

2,280

8,775

12,875

Tytul 2:

Srodki
zobowigzania

na

(1a)

Srodki
ptatnosci

na

(22)

Tytut 3:

Srodki
zobowigzania

na

(32)

Srodki
platnosci

na

(3b)

OGOLEM $rodki

dla EASA

Srodki
zobowigzania

na

=1+la
+3

1,820

2,280

8,775

12,875

Srodki
platnosci

na

=2+2a

+3b

1,820

2,280

8,775

12,875

Wptyw na budzet dodatkowych zasobow finansowych dla Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego zostanie pokryty poprzez
przesunigcie srodkow z innych linii budzetowych zarzadzanych przez DG MOVE.

PL

32




Dzial wieloletnich ram
finansowych

,»Wydatki administracyjne”

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegolnych lat, jaka jest .
N N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ OGOLEM
caty okres wptywu (por. pkt 1.6)
Dyrekcja Generalna: <....... >
* Zasoby ludzkie
* Pozostate wydatki administracyjne
OGOLEM Dyrekcja Generalna <....> | Srodki
OGOLEM Srodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 7 ogélem = $rodki na
wieloletnich ram finansowych platnosci ogdtem)
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Rok Rok nglk
N22222 N2023 | 2024- OGOLEM
2050
& z q . 1,820 2,280
OGOLEM S$rodki Srodki na zobowiazania 8,775 12,875
na DZIALY od 1 do 7
wieloletnich ram ﬁnansowych Srodki na platnosci 1,820 2,280 8,775 12,875

22

PL

Rok N jest rokiem, w ktérym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastapi¢ oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021).
Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
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Szacunkowy wplhyw na srodki EASA

— M Whniosek/inicjatywa nie wigze sie z konieczno$cig wykorzystania srodkéw operacyjnych

— [ Whniosek/inicjatywa wiaze si¢ z koniecznoscig wykorzystania §rodkéw operacyjnych, jak okre§lono ponizej:

Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn dla
poszczegdlnych lat, jaka jest niezb¢dna, by

Rok Rok Rok Rok .

e OGOLEM

Okreslié cele i N N+1 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caty {)lgr)es wplywu (por. pkt
produkty .
PRODUKT
iy : . E = = = & & s Liczba Koszt

R(.)gza Skredm S | Koszt S | Koszt S Koszt S Koszt S | Koszt | 8 Koszt S | Koszt | ogéte | catkowit

] 0szt 3 3 3 3 = — — m y

CEL SZCZEGOLOWY nr 124

- Produkt
- Produkt

- Produkt

Cel szczegétowy nr 1 — suma
czastkowa

CEL SZCZEGOLOWY nr 2

- Produkt

Cel szczegétowy nr 2 — suma
czastkowa

3 Produkty odnoszg si¢ do produktéw i ustug, ktére majg zosta¢ zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentow, liczba kilometrow zbudowanych drog itp.).

2 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,,Cel(e) szczegblowy(e) ...”.
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3.2.3.  Szacunkowy wplyw na zasoby ludzkie EASA

3.2.3.1. Streszczenie

— [ Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania $rodkow
administracyjnych

— M Whniosek/inicjatywa wigze sie z koniecznoscia wykorzystania $rodkow
administracyjnych, jak okre§lono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Rok Rok N IZ{(‘)’;‘ . | OGOLE
25 -
N 2022 N 2023 2050 M
Pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony 0,155 0,345 9,325 9,825
(grupy zaszeregowania
AD)
Pracownicy
zatrudnieni na czas
okreslony (grupy 0,050 0,067 3,007 3,124
zaszeregowania
AST)
Personel
kontraktowy
Oddelegowani eksperci
krajowi
OGOLEM 0,205 0,412 12,332 12,949
Wymagania dotyczace pracownikow (EPC):
Rok Rok ;;;’i‘ OGOLE
26 -
N 2022 N2023 2050 M
Pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony . 0.9 2 3 5,9
(grupy zaszeregowania

% Rok N jest rokiem, w ktorym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy

zastapi¢ oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
Rok N jest rokiem, w ktérym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy
zastapi¢ oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
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Pracownicy
zatrudnieni na czas
okreslony (grupy
zaszeregowania
AST)

0,45

0,6

2,05

Personel
kontraktowy

Oddelegowani eksperci
krajowi

OGOLEM

1,35

2,6

7,95

PL
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3.2.3.2. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie macierzystej DG

— ™M Wnhniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania zasoboéw
ludzkich.

— [ Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoScia wykorzystania zasobow
ludzkich, jak okreslono ponize;j:

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w petnych kwotach (lub najwyzej z doktadnosciq do jednego miejsca po
przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbe
kolumn dla poszczegbdlnych
Rok N+3 lat, jaka jest niezbedna, by
odzwierciedli¢ caly okres

wplywu (por. pkt 1.6)

Rok Rok Rok
N N+1 N+2

e Stanowiska przewidziane w planie
zatrudnienia (stanowiska urzednikoéw i
pracownikéw zatrudnionych na czas
okreslony)

2001020112001 0202 (w
centrali i w biurach
przedstawicielstw Komisji)

20 01 02 03 (w delegaturach)

01 01 01 01 (posrednie badania
naukowe)

10 01 05 01 (bezposrednie badania
naukowe)

* Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach
pelnego czasu pracy: EPC)?’

20 02 01 (CA, SNE, INT z
globalnej koperty finansowej)

20 02 03 (CA, LA, SNE, INT i JPD
w delegaturach)

Linia - w centrali?
budzetow

a

(okresli¢) -w

28 delegaturach

01 01 01 02 (CA, SNE, INT —
posrednie badania naukowe)

7 CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT =
personel tymczasowy; JPD = mlodszy specjalista w delegaturze.

W ramach podputapu na personel zewngtrzny ze srodkow operacyjnych (dawne linie ,,BA”).

Gltownie w odniesieniu do funduszy polityki spojnosci UE, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz
Rozwoju Obszaréw Wiejskich (EFRROW) oraz Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i
Akwakultury (EFMRA).
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10 01 05 02 (CA, INT, SNE —
bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okresli¢)

OGOLEM

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostang pokryte z zasobow dyrekcji generalnej juz
przydzielonych na zarzadzanie tym dzialaniem lub przesunietych w ramach dyrekcji
generalnej, uzupetnionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktére moga
zosta¢ przydzielone zarzadzajgcej dyrekcji generalnej w ramach procedury rocznego
przydziatu srodkow oraz w $wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzgdnicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

Personel zewnetrzny

Opis metody obliczenia kosztow ekwiwalentéw pelnego czasu pracy powinien zostac
zamieszczony w zatgczniku V pkt 3.
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3.2.4.  Zgodnosc¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
— M Wniosek/inicjatywa jest zgodny(-a) z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami
finansowymi.
— [ Whniosek/inicjatywa wymaga przeprogramowania odpowiedniego dziatu w
wieloletnich ramach finansowych.
Nalezy wyjasni¢, na czym ma polega¢ przeprogramowanie, okreslajac linie budzetowe, ktérych ma
ono dotyczy¢, oraz podajac odpowiednie kwoty.
nie dotyczy
— [ Whniosek/inicjatywa wymaga zastosowania instrumentu elastycznos$ci lub
zmiany wieloletnich ram finansowych?°.
Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktorych ma on dotyczyc,
oraz podajac odpowiednie kwoty.
nie dotyczy
3.2.5. Udziat 0sob trzecich w finansowaniu
— Wnhiosek/inicjatywa nie przewiduje wspotfinansowania ze strony osob trzecich
— Whniosek/inicjatywa przewiduje wspotfinansowanie szacowane zgodnie z
ponizszym:
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegblnych lat, jaka jest Owdlem
N N+1 N+2 N+3 niezb¢dna, by odzwierciedli¢ &
caty okres wplywu (por. pkt 1.6)
Okresli¢ organ
wspotfinansujacy
OGOLEM srodki objete
wspotfinansowaniem

PL
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Zob. art. 12 113 rozporzadzenia Rady (UE, EURATOM) 2093/2020 z dnia 17 grudnia 2020 r.
okreslajacego wieloletnie ramy finansowe na lata 2021-2027.
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3.3.

Szacunkowy wplyw na dochody

— M Wniosek/inicjatywa nie ma wptywu finansowego na dochody

— [ Wnhniosek/inicjatywa ma wplyw finansowy okreslony ponizej:

O wplyw na zasoby wlasne

O wplyw na dochody inne

O Wskazaé, czy dochody sa przypisane do linii budzetowej po stronie

wydatkow
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
&rodki Wptyw wniosku/inicjatywy?!
Linia  budzetowa  po Zapisanc w Wprowadzi¢ takg liczb¢ kolumn dla
. i budzecie na \ L .
stronie dochodéw bic K Rok Rok Rok Rok poszczegdlnych lat, jaka jest niezbedna,
iezacy ro L0
budzetowy N N+1 N+2 N+3 by odzwierciedli¢ caty okres wptywu
(por. pkt 1.6)
Artykut ...

W przypadku wplywu na dochody rézne ,,przeznaczone na okreslony cel” nalezy wskazaé linie

budzetowe po stronie wydatkoéw, ktore ten wpltyw obejmie.

nie dotyczy

Nalezy okresli¢ metode obliczania wplywu na dochody.

nie dotyczy

31
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W przypadku tradycyjnych zasobow wiasnych (optaty celne, optaty wyréwnawcze od cukru) nalezy
wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztow poboru.
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