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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

En vilfungerande och konkurrenskraftig inre marknad for luftfart ar avgoérande for
minniskors mobilitet inom EU och for den europeiska ekonomin som helhet. Ar 2018
sysselsatte luftfarts- och flygteknikindustrin 1 EU uppskattningsvis 0,4 miljoner méanniskor
direkt! och den bidrog med cirka 2,1 %?* av EU:s BNP for 2017. Luftfarten bidrar starkt till
social och regional sammanhallning, vilket i sin tur 6kar turismen, gynnar naringslivet och for
minniskor samman. Under 20183 f16g dver 1,2 miljarder passagerare till och frén mer &n 500
flygplatser i Europa. EU:s luftfartssektor bidrar till den europeiska integrationen och stirker
EU:s stéillning som geopolitisk ledare.

Flygforbindelser &r en viktig forutsdttning for méanniskors mobilitet inom EU, EU-
regionernas utveckling och tillvixten for ekonomin som helhet. Tata flygforbindelser inom
EU samt till och frdn EU sékerstélls enklast om EU:s luftfartsmarknad fungerar pé lika villkor
och alla marknadsaktorer ges samma mojligheter. Nir snedvridningar av marknaden intréffar
riskerar luftfartygsoperatorer eller flygplatser att missgynnas i1 forhallande till konkurrenterna.
Detta kan i sin tur leda till minskad konkurrenskraft for branschen och férre flygforbindelser
for ménniskor och foretag.

Det ar sidrskilt viktigt att sékerstdlla lika villkor pa EU:s luftfartsmarknad nir det géller
anvindning av flygbrinsle. Flygbriansle stir ndmligen for en betydande del av
luftfartygsoperatorernas kostnader, upp till 25 % av driftskostnaderna. Variationer i priset pa
flygbréinsle kan ha stor inverkan pé luftfartygsoperatdrernas ekonomiska resultat. Dessutom
kan prisskillnader pa flygbrinsle mellan olika geografiska omrdden — vilket for nérvarande
forekommer dels mellan olika flygplatser 1 EU, dels mellan EU-flygplatser och flygplatser
utanfor EU — leda till att luftfartygsoperatorer anpassar sina tankningsstrategier av
ekonomiska skal.

Praxis 1 form av ekonomitankning innebér att luftfartygsoperatorer tankar mer flygbrénsle én
nodvindigt pad en viss flygplats, i syfte att helt eller delvis undvika att tanka pé en
destinationsflygplats déar flygbrinslet &ar dyrare. Ekonomitankning leder till hdogre
bransleforbrukning &n nddvéndigt och ddrmed storre utsldpp, och den undergriver en réttvis
konkurrens pd unionens luftfartsmarknad. Ekonomitankning motverkar inte bara unionens
insatser for att minska koldioxidutsldppen frdn luftfarten utan skadar ocksd den sunda
konkurrensen mellan luftfartsmarknadens aktorer. I och med inférandet och den Okade
anvindningen av hallbara flygbrianslen vid unionsflygplatser kan en praxis som

Eurostat (Ifsa_egan22d).

2 Killa: SWD(2017) 207 final.

Kalla: Eurostat; De indirekta arbetstillfallen som genereras av luftfarten kan vara upp till tre gdnger sa manga som de
direkta arbetstillfillena (Europeiska kommissionen, 2015).
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ekonomitankning forvérras till fo6ljd av hojda flygbranslekostnader. Niar det géller
ekonomitankning syftar den hér forordningen dirfor till att dterstdlla och bevara lika villkor
inom luftfartssektorn, samtidigt som alla negativa miljéeffekter undviks.

Kommissionen antog i december 2020 strategin for hallbar och smart mobilitet*. 1 denna
strategi faststdlls mélet att 6ka anvdndningen av héllbara flygbranslen. Héllbara flygbranslen
har potential att ge ett viktigt bidrag till uppndendet av EU:s skérpta klimatmal for 2030 och
EU:s mél om klimatneutralitet. I detta initiativ avses med “héllbara flygbrénslen” flytande
drop-in brinslen som kan ersétta konventionellt flygbransle. For att avsevért minska sina
utslapp maste luftfartssektorn minska sitt nuvarande exklusiva beroende av fossilt flygbransle
och paskynda Overgangen till innovativa och hallbara typer av brinslen och teknik.
Alternativa framdrivningstekniker for luftfartyg, t.ex. sidana som bygger pa el eller vétgas,
gor lovande framsteg, men det kommer att krdvas mycket tid och arbete innan de kan borja
anvindas kommersiellt. Eftersom luftfarten redan fram till 2030 méiste ta itu med sitt
koldioxidavtryck for alla flygdistanser kommer héllbara flytande flygbrinslen att spela en
viktig roll. Darfor behovs det ockséd atgirder for att oka tillgangen till och anvéndningen av
hallbara flygbrinslen vid unionsflygplatserna.

Flera produktionskedjor for héllbara flygbrinslen har certifierats for anvéndning inom
luftfarten, men de anvinds i dag i forsumbar utstrickning pa grund av orimliga kostnader. Ett
inblandningskrav som é&r specifikt inriktat pa luftfartssektorn dr nddvandigt for att stimulera
marknadsspridningen av de mest innovativa och hallbara brinsleteknikerna. Detta skulle gora
det mojligt att 6ka produktionskapaciteten och sénka produktionskostnaderna over tid. Med
tanke pd att hdllbara flygbrinslen bor std for minst 5 % av flygbrinslena senast 2030 och
63 % senast 2050 &r det viktigt att de brinsletekniker som stods genom denna forordning har
storsta mdjliga potential ndr det géller innovation, minskade koldioxidutslipp och
tillginglighet. Detta dr en nddvéndig forutsittning for att tillgodose den framtida efterfrdgan
pa luftfart och bidra till att malen om minskade koldioxidutsldpp uppnas. Sarskilt avancerade
biobrinslen och syntetiska flygbranslen bor omfattas. Framfor allt syntetiska flygbréinslen har
potential att uppna utsldppsminskningar pa sa mycket som 85 % eller mer jamfort med fossila
flygbrénslen. Nér brénslet produceras fran fornybar el och koldioxid som avskiljs direkt fran
luften kan de potentiella utslippsminskningarna jamfort med fossilt flygbransle uppga till
100 %. Av alla branslen som behandlas inom detta initiativ har syntetiska flygbrénslen storst
potential att ersdtta fossila brinslen. Produktionsprocessen for dessa dr ocksd sérskilt
resurseffektiv, framfor allt nir det géller vattenanvindning, jimfort med produktionen av
andra héllbara flygbrdnslen. Syntetiska flygbrdnslen skulle kunna ge ett stort bidrag till
utfasningen av fossila brinslen 1 sektorn, men det &r osannolikt att de kommer ut pé
marknaden 1 storre volymer fram till 2030 utan sérskilt policystdd. Produktionskostnaden for
syntetiska flygbranslen uppskattas for nédrvarande till 3-6 ganger det nuvarande
marknadspriset pa fossila flygbrinslen. Eftersom syntetiska flygbranslen forvéntas spela en
roll for utfasningen av fossila bréanslen i1 sektorn redan fram till 2030 och bor utgéra minst
28 % av flygbrinslemixen senast 2050, dr det nddvéndigt att i denna forordning faststélla ett

4 Kalla: https://ec.europa.eu/transport/themes/mobilitystrategy en
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sarskilt krav for att frimja deras marknadsintroduktion. Detta forvéntas till viss del minska
riskerna med investeringar i produktionskapacitet for syntetiskt flygbrinsle och gora det
mdjligt att 6ka produktionskapaciteten.

Av héllbarhetsskél bor stod inte ges till forsta generationens biobrédnslen, t.ex. biobrinslen
baserade pa foder eller livsmedel eller grodobaserade biobrdnslen, som har begrinsad
skalbarhet och leder till hallbarhetsproblem. Indirekt é&ndring av markanvéandning intréffar nér
odling av grodor for biobrédnslen ersétter traditionell produktion av grodor for livsmedels- och
foderdndamal. En sadan Okad efterfragan okar i sin tur trycket pd mark och kan leda till att
omraden med stora kollager, som skogar, vatmarker och torvmark omvandlas till
jordbruksmark, vilket leder till ytterligare véxthusgasutsldpp. Forskning har visat att
effekternas omfattning beror pa en rad olika faktorer, t.ex. vilken typ av rdvara som anvinds
for briansleproduktionen, hur mycket efterfragan pa ravaror okar till f61jd av anvédndningen av
biobrinslen och i vilken utstrackning mark med stora kollager skyddas globalt. De storsta
riskerna for indirekt &ndring av markanvdndning har identifierats for biobrénslen som
produceras av ravaror for vilka en betydande utvidgning av produktionsomradet till mark med
stora kollager konstateras. Forutom de vixthusgasutslipp som dr kopplade till indirekt
dndring av markanvdndning — som kan motverka en del av eller hela minskningen av
viaxthusgasutsldppen for enskilda Dbiobrdnslen — medfor indirekt &ndring av
markanvandningen ockséd risker for den biologiska méangfalden. Denna risk &ar sdrskilt
allvarlig i samband med en potentiellt stor produktionsokning till foljd av en betydande
Okning av efterfragan. Brinslen frdn foder- och livsmedelsgrodor bor darfor inte frdmjas.
Denna princip dr 1 linje med unionens relevanta policyram som tenderar att begrénsa eller till
och med fasa ut anvdndningen av grodobaserade biobrinslen av miljoskil. Detta dr sdrskilt
fallet 1 direktivet om fornybar energi, som begrinsar anvindningen av grodobaserade
biodrivmedel pd grund av deras begrdnsade miljonytta, begransade potential for minskade
vaxthusgasutsldpp och det faktum att sidana biodrivmedel direkt konkurrerar med livsmedels-
och fodersektorerna om ravarutillgdngen. Det faktum att grodobaserade biobrénslen inte tas
med syftar ocksé till att undvika risken for att biodrivmedel &verfors fran vigsektorn till
luftfarten, eftersom detta skulle kunna bromsa utfasningen av fossila drivmedel fran
végtransporterna, som for ndrvarande dr det Overldgset mest fororenande transportsittet.
Luftfartssektorns efterfrigan pa biobrinslen baserade pd livsmedels- och fodergrodor dr for
nédrvarande obetydlig, eftersom mer dn 99 % av det flygbrinsle som anvinds ar fossilt. Det dr
darfor lampligt att undvika att skapa en potentiellt stor efterfragan pa biobrénslen baserade pa
livsmedels- och fodergrodor genom att frdmja deras anvdndning enligt denna forordning.

De tekniker som dr mest industriellt mogna och samtidigt har hog hallbarhetspotential, t.ex.
hallbara flygbrinslen som produceras av spillfetter (brinslerdvaror som fortecknas i del B i
bilaga IX till det omarbetade direktivet om fornybar energi), bor framjas for att fa igang
marknaden och moéjliggdra utsldppsminskningar redan pa kort sikt. En sddan dtgird forvéntas
visserligen avsevart minska utsldppen fran transportsektorn som helhet, men for nérvarande
produceras den stora merparten av allt flytande biodrivmedel for végtransportsektorn. Dérfor
kan en overforing fran anvindning av bréinslerdvaror for biodrivmedelsproduktion inom
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vagtransportsektorn till produktion for luftfartssektorn ske, men den skulle vara begrinsad.
Det uppskattas att den potentiella Overforingen av biobridnslen som produceras fran
bréansleravaror i del B i bilaga IX till det omarbetade direktivet om fornybar energi skulle vara
omkring 3,2 % &r 2030°.

Det gradvisa inforandet av hallbara flygbrinslen pa luftfartsmarknaden forvintas leda till
okade flygbrianslekostnader for flygbolagen. Detta kan forstirka befintliga snedvridande
metoder fran luftfartygsoperatorernas sida, som t.ex. ekonomitankning. Detta forslag till
forordning syftar dérfor till att forse EU:s luftfartsmarknad med stabila regler for att
sdkerstdlla att gradvis 6kande andelar hallbara flygbrédnslen kan inforas pa EU-flygplatser utan
negativa effekter pa konkurrenskraften pa EU:s inre marknad for luftfart.

En viktig faktor for att sdkerstélla att skyldigheten att leverera héllbara flygbrinslen inte
inverkar negativt pd de lika villkoren pa luftfartsmarknaden é&r att infora en tydlig och enhetlig
skyldighet for alla flygbréansleleverantdrer pd EU:s inre marknad. P4 grund av luftfartens
inneboende griansoverskridande och globala dimension dr en harmoniserad forordning som
bara giller luftfart att foredra framfor en ram som kridver inforlivande pa nationell niva,
eftersom det senare alternativet skulle kunna leda till ett lappverk av nationella atgérder med
olika krav och mal. For en tydlig och @ndamalsenlig utformning av politiken bor skyldigheter
for flygbréansleleverantorer nir det géiller héllbara flygbranslen faststéllas uteslutande i denna
forordning, som utgdér en lex specialis 1 forhallande till direktivet om fornybar energi.
Eftersom forordningen faststiller minimiandelar for hallbart flygbransle hindrar den inte
flygbolag eller brinsleleverantorer fran att ha mer ambitiosa miljomal eller efterstrdva andra
ekonomiska/finansiella fordelar betraffande hallbart flygbrénsle genom att tanka eller leverera
storre andelar hallbart flygbrinsle. Flygbolagen bor dérfor kunna strdva efter att tréffa
lampliga Overenskommelser med flygbrédnsleleverantdrer for att 6ka sin anvdndning av
héllbara flygbranslen. Forordningen omfattar inte mojligheten att handla med anvédndning av
héllbart flygbrdnsle ("book and claim-system”). Om sddan handel infors ndgon ging i
framtiden bor den styras av stabila regler som sékerstéller systemets miljomaéssiga integritet.

Denna forordning bor &tfoljas av intensifierade insatser fran EU och dess medlemsstater inom
Icao for att faststdlla bindande mél for anvidndningen av héllbara flygbrinslen inom
internationell luftfart, med en strategisk EU-allians for att stirka viardekedjan for produktion
av héllbara flygbrinslen 1 EU, sérskilt med de mest innovativa teknikerna som t.ex.
avancerade biobrinslen och syntetiska flygbrdnslen, inbegripet finansieringsmekanismer i
form av bla. differenskontrakt och &tgérder for att underlétta certifieringen av innovativ
teknik for hallbara flygbrinslen.

. Forenlighet med befintliga bestimmelser inom omréadet

Detta forslag till forordning dr forenligt med EU:s luftfartspolitik och 1 synnerhet med de
relevanta regler som bildar ramen for EU:s inre marknad {or luftfart. Férordningen har samma

Konsekvensbedomning av ett forslag till férordning om sékerstdllande av lika villkor for hallbar
luftfart.
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mal som Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september
2008 om gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen, ndmligen att
sdkerstélla att flygbolag som &r verksamma i EU kan konkurrera pd lika villkor. Den
foreslagna forordningen &r ocksa i linje med Europaparlamentets och ridets forordning (EU)
2019/712 av den 17 april 2019 om skydd av konkurrensen inom luftfarten, som syftar till att
sdkerstdlla att alla lufttrafikforetag som flyger till och fran EU atnjuter lika villkor.

Detta forslag till forordning ar forenligt med Europaparlamentets och radets forordning (EU)
2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststdllande av gemensamma bestdmmelser pa det civila
luftfartsomradet och inrdttande av Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet, och sarskilt
med kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav
och administrativa forfaranden i samband med flygdrift. Enligt den foreslagna forordningen
ska Easa ta emot och behandla rapporter fran flygbolag, sdrskilt om deras tankningar av
flygbrénsle. Den skyldighet betrdffande tankning av flygbrinsle som faststills i den
foreslagna forordningen bor vara forenlig med reglerna om flygbrénslesdkerhet 1 forordning
(EU) nr 965/2012.

Den foreslagna forordningen ér forenlig med det omarbetade direktivet om fornybar energié
(RED II) eftersom den forvéntas leda till 6kad anvindning av fornybar energi inom luftfarten.
Den foreslagna forordningen bygger delvis pa bestimmelserna i det omarbetade direktivet om
fornybar energi, sérskilt dess héllbarhetsram. Det omarbetade direktivet om fornybar energi ar
en sektorsovergripande ram som faststdller mal for flera sektorer. Direktivet har inte varit
tillrackligt for att oka anvidndningen av hallbara flygbrinslen, och detta pd grund av
luftfartssektorns sirdrag, sdrskilt dess starka konkurrensdrivna kostnadstryck i EU och globalt
samt EU:s mycket integrerade och konkurrensutsatta inre marknad for luftfart och dess
globala dimension. I den foreslagna forordningen faststills fullstindigt harmoniserade krav
for att sikerstélla lika villkor for flygbolag och undvika att vissa flygplatser i EU missgynnas.

Den foreslagna forordningen ér forenlig med EU:s utslippshandelssystem’, som ér tillimpligt
pa luftfarten. Den forvéintas samverka smidigt med detta system, som innehaller ett incitament
for luftfartygsoperatorer att anvdnda hallbara flygbrinslen genom att flygbolagen inte ar
skyldiga att Overlimna utsldppsritter ndr de rapporterar anviandningen av héllbara
flygbrianslen. Effekten av EU:s utsldppshandelssystem forvéntas bli storre med tanke pa den
kommande Oversynen av detta. Den foreslagna f{orordningen bygger pd EU:s
utslédppshandelssystem genom att det gors en korshinvisning till de processer som krivs for
att verifiera flygbolagens rapporter (artiklarna 14 och 15 i direktiv 2003/87/EG).

Den foreslagna forordningen dr forenlig med direktivet om infrastruktur for alternativa
brianslen, men den forvidntas ha begridnsad interaktion med detta direktiv. Genom direktivet
skapas en gemensam ram for utbyggnaden av infrastrukturen for alternativa branslen 1 EU.

Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om frimjande av
anvindningen av energi frdn fornybara energikillor.

7 Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel
med utsldppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen.
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Eftersom héllbara flygbréinslen &r utbytbara med konventionella flygbrinslen dr behovet av
ytterligare infrastruktur pd flygplatserna begransat, men det dr dndd viktigt att se till att den
infrastruktur som tillhandahélls &r &ndaméalsenlig.

. Forenlighet med unionens politik inom andra omréaden

Malen for den foreslagna forordningen dr ocksé i linje med malen for den europeiska grona
given, ndmligen att minska utsldppen med 55 % pd EU-niva senast 2030 och att skapa en
koldioxidneutral ekonomi senast 2050. Forordningen syftar till att sékerstélla lika villkor for
aktorerna pad den inre marknaden for luftfart och forse sektorn med stabila regler som
sakerstdller dess konkurrenskraft och samtidigt foreskriver en ©kande andel héallbara
flygbrénslen. Detta ligger i linje med EU:s policymadl om en snabb aterhdmtning for de
sektorer som drabbats hardast av covid-19-krisen, och en stark inre marknad i EU som bidrar
till hog tillvéxt och sysselsittning. Slutligen dr den foreslagna forordningen i linje med malen
att overgd fran fossil energi till fornybara energikédllor och att forbéttra EU:s energitrygghet
genom att minska vért beroende av energiprodukter frin tredjeldnder.

2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN

. Riittslig grund

Den foreslagna forordningen syftar till att sdkerstélla lika villkor for aktdrerna pa den inre
marknaden for luftfart och forse sektorn med stabila regler som sdkerstiller dess
konkurrenskraft samtidigt som dess héllbarhet stirks. Lagtexten kommer att inbegripa
detaljerade luftfartsspecifika bestimmelser for att ta hiansyn till sektorns komplexitet.

Genom artikel 100.2 ges unionen befogenhet att faststdlla ldmpliga bestimmelser pa
luftfartsomradet.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Luftfarten dr en fraga av stor betydelse for EU eftersom den dr en mycket integrerad marknad
med en nitverksdimension 1 hela EU och utanfor EU. Den griansdverskridande dimensionen dr
en naturlig del av luftfarten, vilket gor ett fragmenterat regelverk till ett betydande hinder for
sektorns ekonomiska aktorer.

Det krédvs en insats pd EU-niva eftersom konkurrenskraften pd EU:s inre marknad for luftfart
som helhet inte kan hanteras pa ett lampligt sétt pa nationell niva. En insats pa EU-niva ar
nddvindig inte minst for att undvika ett lappverk av nationella atgdrder med olika tdnkbara
bieffekter. Syftet med den fOreslagna forordningen é&r att ateruppritta lika villkor pd
luftfartsmarknaden, men skyldigheter med olika omfattning for olika medlemsstater skulle
kunna ha motsatt effekt och ytterligare snedvrida luftfartsmarknaden genom att uppmuntra till
oonskade beteenden fran luftfartygsoperatorernas sida, t.ex. 1 form av ekonomitankning.
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Slutligen, nér det giller att infora en skyldighet att leverera héllbara flygbrinslen forvéntas
atgdrder pd EU-nivd med harmoniserade luftfartsspecifika bestimmelser som &r direkt
tillimpliga for marknadsaktorer vara effektivare dn nationella dtgirder som faststiller skilda
krav och mal.

. Proportionalitetsprincipen

Atgirder pd EU-niva forvintas faststilla en tydlig policyinriktning for marknadsaktérer fran
bade luftfarts- och bransleindustrin. En tydlig uppséttning EU-regler pa EU-niva innebér att
flygbolag kan bedriva verksamhet pa grundval av lika mdjligheter i hela EU och det
aterupprattar lika villkor for flygbolag och flygplatser. Detta kommer ocksa att ge tydliga
signaler till flygbrinsleindustrin om vilken nivd pd bréinsleforsorjningen och vilka
brinsletekniker man ska investera i. En enda uppsittning regler innebdr ocksd minskade
efterlevnadskostnader for marknadsaktdrerna.

Atgirder p4 EU-nivd for héllbara flygbrinslen skulle bidra till att uppnid EU:s hogre
klimatambitioner enligt den europeiska klimatlagen. I klimatmélsplanen for 2030 faststélls att
hallbara flygbrinslen spelar en viktig roll for att minska utsldppen fran luftfarten till 2030 och
2050 och klara EU:s klimatmdl. Genom att faststidlla EU-regler for produktion och
anviandning av héllbara flygbrdnslen kan man skapa en skrdddarsydd strategi for att uppna
malen. Om man forlitar sig enbart pé nationella atgidrder med sannolikt avvikande mal (eller
inga mal alls) skulle det innebéra en risk for att den totala ambitionsnivan inte &r tillrackligt
hog. Det aktuella initiativet kan ocksa stddja den kommande Oversynen av direktivet om
fornybar energi genom att 6ka andelen fornybar energi i transportsektorn.

Atgirder pA EU-niva kan fé positiva effekter pa internationell niva. Eftersom EU-atgirder
skulle i effekter pd hela EU:s marknader for luftfart och hallbart flygbrinsle forvéntas de fa
storre betydelse gentemot tredjelénder dn isolerade nationella initiativ. Det dr ocksa troligt att
spridningseffekter ldttare uppstér, sé att tredjeldnder Overviger att vidta liknande dtgérder.
Detta skulle i sin tur kunna péskynda det padgdende arbetet pa Icao-nivd om anvindningen av
héllbara flygbrinslen. Kort sagt skulle EU-atgarder kunna sporra till ytterligare utveckling nir
det géller produktion och anvindning av héllbara flygbrinslen utanfér EU, vilket skulle kunna
bidra till att skapa lika villkor pd global niva och minska utsldppen fran luftfarten pa bredare
front.

. Val av instrument

Detta initiativ miste genomforas snabbt och effektivt, som en viktig komponent i den
europeiska grona given och strategin for hallbar och smart mobilitet och som en nédvindig
byggsten for att uppnd EU:s klimatmal senast 2030 och 2050, genom att sédkerstilla att
luftfartssektorn péskyndar sin utfasning av fossila brénslen utan att dventyra de uppenbara
fordelarna med en starkt integrerad inre luftfartsmarknad. Som forklaras i avsnitt 1.4 och
bilaga 11 kan detta bést uppnas genom direkt reglering av ekonomiska aktérer pd EU-niva
genom en forordning for den inre marknaden. Gemensamma regler som &r direkt och
enhetligt tillampliga pd aktorer pd flyg- och branslemarknaden i hela EU kommer att skapa
klarhet och enhetlighet. Eftersom den inre marknaden for luftfart till sin natur &r integrerad pé
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EU-nivéd fungerar den bést nér reglerna tilldmpas pé alla flygbolag pd samma sétt. Att infora
samma krav for alla marknadsaktorer minskar risken for snedvridning av konkurrensen och
sander tydliga signaler till aktorer pd luftfartsmarknaden utanfér EU nér de flyger i EU. En
enhetlig uppséttning regler i hela EU som faststélls i en forordning kommer att gora det
mojligt att sinda starka och tydliga signaler till marknaden. Eftersom 6vergingen till hallbart
flygbrinsle kridver betydande investeringar &dr det absolut nodvindigt att regelverket
tillhandahéller en enda uppséttning regler som &r langsiktiga och stabila for alla investerare 1
hela EU. Det ar sérskilt viktigt att undvika att det skapas ett lappverk av olika atgirder pa
nationell niva, vilket skulle bli fallet om éatgérderna genomfdrdes inom ramen for ett
sektorsovergripande direktiv. Detta skulle kunna fungera for transportsitt som vig eller
jarnvag men inte for ett sa gransdverskridande och globalt transportsétt som luftfart. De flesta
flygbolag verkar pa en EU-omfattande eller till och med global marknad. Ett lappverk av
nationella inforlivanden skulle kunna gora politiken mindre d&ndamaélsenlig och &ventyra en
effektiv utfasning av fossila brinslen inom luftfarten. Det skulle ocksd kunna leda till att
luftfarts- och brénsleindustrin ekonomiskt sett beter sig olika frdn en medlemsstat till en
annan. Detta skulle kunna leda till metoder for att spara kostnader (t.ex. genom
ekonomitankning) som skulle undergriva den inre marknadens funktion. Det hédr initiativet
kommer att ha stor inverkan pé luftfartens aktdrer och pa den inre luftfartsmarknaden som
helhet. Det &r viktigt att flygbolagens skyldigheter tillimpas enhetligt for alla, och detta kan
sdkerstéillas genom en fOrordning. For att initiativet ska fi effekt adr det lika wviktigt att
skyldigheten att leverera briansle genomfors och verkstélls pa ett enhetligt sétt. Olika krav pa
brinsleleveranser i olika omréden i EU (t.ex. olika mal, olika hallbarhetsnormer osv.) skulle
skapa skillnader 1 behandling mellan flygbolag och skulle kunna leda till snedvridning av
konkurrensen mellan flygplatser 1 EU eller missgynna EU:s luftfartsaktdrer 1 forhallande till
konkurrenter utanfor EU. Detta initiativ bor genomforas i en fristdende forordning for att ta
hénsyn till sdrdragen och komplexiteten hos den inre luftfartsmarknaden.

3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvirderingar/kontroller av idndamalsenligheten med befintlig
lagstiftning

Detta dr ett nytt initiativ och dérfor har det inte gjorts nagon efterhandsutvérdering eller
kontroll av &ndamalsenligheten.

. Samrid med berorda parter

Detta forslag till forordning ar resultatet av ett omfattande samrdd som dgde rum under 2020.
Kommissionen genomforde ett offentligt samrdd 1 mars och april 2020 om den inledande
konsekvensbedomningen. Sammanlagt 121 svar kom in frdn myndigheter, flyg- och
brinsleindustrin, ideella organisationer, forskarvédrlden och privatpersoner. For att oka
anvandningen av hallbara flygbrédnslen uttryckte svaren i regel stod for lagstiftningsitgéarder
pa EU-nivd. Kommissionen anordnade tva rundabordssamtal (i mars och november 2020), i
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bada fallen med dels moéten for diskussioner med berdrda parter och medlemsstaterna, dels
moten for diskussioner med enbart medlemsstaterna. Rundabordssamtalen gjorde det mojligt
att fa direkta synpunkter och diskussioner med deltagarna om behovet av lagstiftningsétgirder
pa EU-niva for hallbara flygbrinslen. Det forsta rundabordssamtalet gjorde det mojligt att fa
vérdefulla insikter om problemdefinitionen, medan det andra rundabordssamtalet var inriktat
pa policyalternativen, dir deltagarna fick ldmna synpunkter pa det alternativ som de foredrog
och foresla dndringar 1 de foreslagna alternativens utformning. Ett 6ppet offentligt samrad
pagick under 12 veckor fran augusti till oktober 2020. Sammanlagt 156 svar kom in fran
myndigheter, flyg- och brinsleindustrin, icke-statliga organisationer, forskarvirlden och
privatpersoner. For att 0ka anvdandningen av hallbara flygbréinslen uttryckte svaren i regel stod
for lagstiftningsatgérder pd EU-niva i form av ett krav pd inblandning av dessa brénslen.
Virdefull information samlades in om de svarandes preferenser for specifika utformningar av
denna atgird. I samband med en kompletterande studie som gjordes av en extern
uppdragstagare genomfordes slutligen ett riktat samrdd for att fi specifik och detaljerad
kunskap om hur luftfartsmarknaden fungerar, ldget pd marknaden for flygbrénsle,
produktionen av héllbara flygbrénslen och de olika befintliga eller kommande policyatgérder
som stoder anvindningen av héllbara flygbrinslen. Detta riktade samrad inriktades pé aktorer
inom flygteknikindustrin, flygbransleindustrin, medlemsstaterna, ideella organisationer och
internationella luftfartsorganisationer.

Under hela denna omfattande samradsprocess stodde den stora majoriteten av berdrda parter
inom luftfarten (flygbolag, flygplatser, flygplanstillverkare) och brénsleindustrin samt
medlemsstaterna och icke-statliga organisationer inférandet av ett krav pa hallbart flygbrénsle
som en lamplig policyétgérd for att framja produktion och anvindning av hallbart flygbrénsle
och framgangsrikt fasa ut fossila branslen inom luftfartssektorn. De berdrda parterna var
ganska oeniga om hur alternativet specifikt skulle utformas, men en majoritet av
brinsleleverantérerna, medlemsstaterna, de icke-statliga organisationerna och flygplatserna
samt en del av flygbolagen gav stod for en skyldighet att tillhandahélla hallbart flygbrénsle
som dr flexibel 1 bréansledistributionen och som omfattar flygbrinsle som levereras for alla
flygningar som avgér fran flygplatser i EU. Samtidigt sag de flesta berdrda parter behovet av
atgdrder for att forhindra koldioxidlackage och snedvridning pa den inre luftfartsmarknaden.
En majoritet av de berdrda parterna (flygbolag, flygplatser, brinsleindustrin, icke-statliga
organisationer, medlemsstater) stoder ocksa sérskilda incitament for att fraimja fOrnybara
flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung. Alla dessa atgédrder togs med
1 det rekommenderade alternativet.

. Insamling och anvéindning av sakkunnigutlatanden

En extern uppdragstagare gjorde en studie till stod for den konsekvensbedémning som ligger
till grund for detta forslag. Studien inleddes 1 juli 2020 och avslutades 1 borjan av 2021. Den
gav kommissionen vérdefull kunskap, sdrskilt for att utforma policyalternativen, bedéma
deras miljomassiga, ekonomiska och sociala konsekvenser och fa in synpunkter fran de direkt
berdrda aktdrerna.
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. Konsekvensbedomning

De foreslagna alternativen utgick fran ett lagkrav i form av en skyldighet avseende héllbara
flygbrénslen. Detta krav gor det mojligt att aterstdlla och uppritthalla lika villkor inom
luftfartssektorn ndr det giller tankning av flygbréinsle, samtidigt som anvdndningen av
héllbart flygbrénsle inom luftfarten 6kar. Skyldigheten utformades pé olika sitt inom olika
alternativ. En forsta uppsittning alternativ innehdll en skyldighet for brénsleleverantorer att
distribuera hallbart flygbrdnsle pa alla flygplatser 1 EU. En andra uppséttning alternativ
inneholl en skyldighet for flygbolag att anvdnda héllbara flygbrinslen nir de flyger fran
flygplatser i EU (ett delalternativ omfattade alla flygningar medan det andra endast omfattade
flygningar inom EU). Slutligen inneholl en tredje uppséttning alternativ skyldigheter for
bréinsleleverantorer att distribuera hallbart flygbrénsle med viss flexibilitet i borjan, och for
flygbolag att tanka flygbrédnsle fore avgangar fran flygplatser i EU. Mélen sattes i form av
volym héllbart flygbransle for vissa alternativ och i form av en minskning av
koldioxidintensiteten for flygbrénsle for de dvriga. Alla alternativ innehdll incitament for att
stodja fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung. Det
rekommenderade alternativet var att aldgga brénsleleverantorerna ett inblandningskrav for
héllbara flygbrinslen och att inféra en tankningsskyldighet for flygbolagen, inklusive ett
sarskilt krav for fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung.
Detta alternativ foredrogs eftersom det gor det mojligt att sdkerstilla lika villkor pa
luftfartsmarknaden och pd samma gang avsevirt oka produktionen och anvindningen av
hallbart flygbrinsle.

De alternativ som foredras gor det mdjligt att upprétthalla luftfartens konkurrenskraft, och de
leder till en betydande minskning av koldioxidutslédppen fran kélla till forbranning (well-to-
wing), ndmligen med cirka 60-61 % fram till 2050, jimfort med referensscenariot. Utslédppen
av luftféroreningar minskar med cirka 9 % fram till 2050 i forhéllande till referensscenariot.
Totalt sett minskar luftfartens miljokostnader (relaterade till utsldpp av koldioxid och
luftfororeningar) under perioden 2021-2050 med cirka 87-88 miljarder euro, uttryckt som
nuvérde, jimfort med referensscenariot. Tillverkningskapaciteten for hallbart flygbrénsle dkar
med ytterligare 25,5-25,6 miljoner ton fram till 2050. Tillkomsten av hallbart flygbransle pa
marknaden gor att luftfarten blir betydligt mindre beroende av fossilt flygbrinsle, s& att
forbrukningen minskar med 65 % fram till 2050 jimfort med referensscenariot. EU:s
energitrygghet forbéttras 1 takt med att importen av fossil energi fran tredjeldnder minskar och
rdvaror och fornybar el for produktion av hallbart flygbrinsle anskaffas i EU (EU-
producerade hallbara flygbrédnslen star for 92 % av den totala anvéindningen 2050). Med de
rekommenderade alternativen kommer de héllbara flygbrinslen som har storst potential att
minska koldioxidutsldppen ut pa marknaden i1 betydande omfattning snabbare &n utan
policyétgérder. Priset pa hallbart flygbrinsle sjunker jaimfort med nuvarande uppskattningar
vilket bidrar till att minska prisskillnaden i1 forhallande till fossila flygbrinslen over tid. De
alternativ som foredras leder till nettoskapande av arbetstillfdllen i EU i form av cirka 202 100
ytterligare arbetstillfdllen jamfort med referensscenariot. Slutligen har minskningen av
luftfororeningar positiva effekter pa folkhélsan (externa kostnader till f6ljd av luftféroreningar
minskar med cirka 1,5 miljarder euro wunder perioden 2021-2050 jamfort med
referensscenariot).
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Totalt sett leder alternativen C1 och C2 till en kostnadsokning pa 20,3 miljarder euro (C1)
respektive 14,6 miljarder euro (C2) under perioden 2021-2050 jamfort med referensscenariot.
Dessa kostnader beror till stor del pd en 6kning av flygbrinslekostnaderna i forhéllande till
referensscenariot, ndmligen 103,5 miljarder euro (C1) och 88,2 miljarder euro (C2), uttryckt
som nuvidrde, under perioden 2021-2050. De okade bréinslekostnaderna aterspeglas i
flygpriserna, som beréknas 6ka med cirka 8,1-8,2 % fram till 2050. Hogre flygpriser leder i
sin tur till en liten minskning av den totala passagerartrafiken 1 forhéllande till
referensscenariot, trots att den fortfarande dkar med 77 % fram till 2050 jamfort med 2015.
Detta leder till ldgre kapital- och driftskostnader for luftfarten 1 forhéllande till
referensscenariot, ndrmare bestdmt med 84 miljarder euro (C1) respektive 74,5 miljarder euro
(C2). Extra logistikkostnader uppgér till 0,19 miljarder euro (C1 och C2). Flygbolagen far
ocksé okade rapporteringskostnader pa 0,34 miljarder euro (C1 och C2) under perioden 2021-
2050, uttryckt som nuvirde, i forhallande till referensscenariot. For tillverkarna av héllbart
flygbrinsle berdknas investeringsbehoven under perioden 2021-2050 uppga till cirka 10,4—
10,5 miljarder euro. Ndrmare bestimt méste ytterligare 104—106 produktionsanldggningar {for
héllbart flygbrinsle byggas 1 EU fram till 2050 for att man ska komma upp 1 nddvindig
produktionskapacitet.

. Lagstiftningens Andamaélsenlighet och forenkling

Genom den foreslagna forordningen undviker man att ldgga onddiga bordor pa de
ekonomiska aktdrerna genom att halla nere efterlevnadskostnaderna. Sarskilt under de forsta
fem &ren d4 fOrordningen tillimpas ger den viss flexibilitet ndr det géller hur
flygbrinsleleverantdrer kan uppfylla kravet pd leveranser av héllbart flygbrinsle. Detta
forvintas minska logistikkostnaderna och leda till att kostnaderna for héllbart flygbrénsle inte
okar. Eftersom flygbrinsle utgor en betydande del av luftfartygsoperatorernas driftskostnader
forvéntas detta fa en positiv inverkan pa deras konkurrenskraft.

. Grundliggande rittigheter

Forslaget har ingen inverkan pé de grundléggande rattigheterna.

4. BUDGETKONSEKVENSER

Budgetkonsekvenserna dr sérskilt kopplade till kontrollen av rapporter och beddmningen av
efterlevnad for de ekonomiska aktérer som omfattas av olika skyldigheter, samt till Easas
arliga rapportering till kommissionen. Budgetkonsekvenserna bedoms 1 detalj 1
finansieringsoversikten for rittsakten. Beslut om it-utveckling och upphandling maste
godkénnas pé forhand av Europeiska kommissionens styrelse for informationsteknik och
cybersékerhet.
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5, OVRIGA INSLAG

. Genomforandeplaner samt Atgirder for Overvakning, utvirdering och
rapportering

Den foreslagna forordningen tar upp system for overvakning, rapportering och verifiering
som goOr det mojligt att sédkerstdlla att den tillimpas korrekt. Framfor allt kommer
luftfartygsoperatorer och brinsleleverantorer att vara skyldiga att 1dmna in arliga rapporter.
Dessa rapporter kommer att verifieras av oberoende organ, och en bedémning av
luftfartygsoperatorernas och brénsleleverantorernas efterlevnad kommer att goras for att
avgora om de har uppfyllt sina respektive skyldigheter. Easa kommer dessutom att arligen
rapportera till kommissionen, sarskilt om de ekonomiska aktorernas efterlevnad och om liaget
pa marknaderna for luftfart och héllbara flygbrdnslen. Slutligen kommer kommissionen att
rapportera till Europaparlamentet och radet, &tminstone vart femte ar frdn och med den dag da
denna forordning borjar tillimpas, om utvecklingen av marknaden for flygbrinsle och dess
inverkan pa unionens inre luftfartsmarknad, inbegripet om en eventuell utvidgning av
forordningens tillimpningsomride till andra energikéllor, och om eventuella behov av att
anpassa vissa aspekter av den foreslagna forordningen.

. Ingidende redogorelse for de specifika bestimmelserna i forslaget

I artikel 1 1 forslaget beskrivs den foreslagna forordningens innehall, dvs. faststillande av
harmoniserade regler som syftar till att uppritthalla lika konkurrensvillkor pd unionens inre
luftfartsmarknad och samtidigt Oka luftfartygsoperatorernas anvéndning av héllbara
flygbranslen och distributionen av héllbara flygbrdnslen vid unionsflygplatser. 1 artikel 2
faststélls forordningens tillimpningsomrade. Artikel 3 innehéller definitioner av betydelse for
forordningen. 1 artikel 4 faststdlls en skyldighet for flygbréansleleverantorer att sékerstélla att
allt flygbrinsle som tillhandahélls luftfartygsoperatdrer pa unionsflygplatser innehaller en
minimiandel hallbart flygbrinsle, inklusive en minimiandel syntetiskt brénsle. I artikel 5
faststélls en skyldighet for luftfartygsoperatorer att sidkerstilla att den &rliga méangd
flygbrinsle som tankas vid en viss unionsflygplats uppgér till minst 90 % av det arliga
flygbréinslebehovet. I artikel 6 faststélls skyldigheterna for unionsflygplatser att tillhandahélla
den infrastruktur som krivs for att underlétta luftfartygsoperatorers tillgang till flygbréanslen
som innehaller andelar av hallbara flygbréanslen. I artikel 7 anges luftfartygsoperatdrernas
rapporteringsskyldigheter. I artikel 8 faststélls regler for att fa tillgodogora sig anvindning av
hallbara flygbrianslen som ror mer an ett véxthusgassystem. I artikel 9 specificeras
flygbrinsleleverantdrernas rapporteringsskyldigheter. I artikel 10 faststélls regler betrdffande
de behoriga myndigheter som medlemsstaterna ska utse for att sdkerstdlla att denna

forordning efterlevs. Artikel 11 innehaller bestimmelser om administrativa sanktionsavgifter.
I artikel 12 faststills en skyldighet for Easa att offentliggéra en arlig teknisk rapport pa
grundval av de d4rliga rapporter som ldmnas in av luftfartygsoperatérer och
bransleleverantérer. Genom artikel 13 infors en Overgéngsperiod pa fem ar under vilken
flygbransleleverantdrer fér tillhandahédlla minimiandelen hallbart flygbrdnsle som ett
genomsnitt for allt flygbrdnsle som de levererat pd unionsflygplatser under den givna
rapporteringsperioden. | artikel 14 faststélls en skyldighet for kommissionen att minst vart
femte ar rapportera till Europaparlamentet och radet om ett antal aspekter av tillimpningen av
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denna forordning. I artikel 15 faststills datumet for forordningens ikrafttradande. 1 bilaga 1
anges minimiandelar héllbart flygbrinsle, inklusive minimiandelar syntetiskt brénsle, av det
flygbrinsle som ska levereras, och bilaga II innehdller en mall for den rapportering som
luftfartygsoperatorerna ar skyldiga att gora.
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2021/0205 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING

om sikerstillande av lika villkor for hallbar luftfart

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DENNA FORORDNING

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssétt, sérskilt artikel 100.2,
med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter 6versindande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande®,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande®,

1 enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet, och

av foljande skél:

(1)  Under de senaste artiondena har luftfarten 1 unionen spelat en avgorande roll for
ekonomin och 1 minniskors vardag, som en av de mest produktiva och dynamiska
sektorerna 1 unionens ekonomi. Den har varit en stark drivkraft for ekonomisk tillvaxt,
sysselséttning, handel och turism samt for konnektivitet och mobilitet for savél foretag
som minniskor, 1 synnerhet pd unionens inre marknad for luftfart. Tillvixten for
lufttransporttjdnster har 1 hog grad bidragit till att forbattra forbindelserna inom
unionen och med tredjelinder och har varit en betydande drivkraft for unionens
ekonomi.

(2) Under 2020 och framat har luftfarten varit en av de sektorer som drabbats hdrdast av
covid-19-krisen. Med tanke pé att ett slut pa pandemin &r i sikte forvdntas det att
flygtrafiken gradvis aterupptas under de kommande aren och kommer tillbaka till de
nivaer som rddde fore krisen. Samtidigt har utsldppen frén sektorn 6kat sedan 1990,
och trenden med Okande utslédpp riskerar att dterupptas i takt med att pandemin
overvinns. Darfor dr det nddvindigt att forbereda sig for framtiden och goéra de
anpassningar som krivs for att sdkerstdlla en vélfungerande luftfartsmarknad som
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bidrar till att uppna unionens klimatmal, med téta flygforbindelser samt hog sékerhet
och trygghet.

Hur unionens luftfartssektor fungerar avgdrs av dess gransoverskridande karaktér i
hela unionen och av dess globala dimension. Den inre luftfartsmarknaden &r en av de
mest integrerade sektorerna 1 unionen och styrs av enhetliga regler om
marknadstilltrdde och driftsvillkor. Den externa luftfartspolitiken styrs av regler som
faststillts pa global niva av Internationella civila luftfartsorganisationen (Icao) samt
genom omfattande multilaterala och bilaterala avtal mellan unionen eller dess
medlemsstater och tredjelédnder.

Unionens luftfartsmarknad préglas av hérd konkurrens mellan olika ekonomiska
aktorer, och for dessa dr lika villkor absolut nddvindiga. Luftfartsmarknadens och
dess ekonomiska aktorers stabilitet och ekonomiska styrka dr beroende av en tydlig
och harmoniserad policyram dér luftfartygsoperatorer, flygplatser och andra
luftfartsaktorer kan verka pd grundval av lika mojligheter. Om marknaden snedvrids
riskerar luftfartygsoperatorer eller flygplatser att missgynnas i1 forhdllande till interna
eller externa konkurrenter. Detta kan i sin tur leda till minskad konkurrenskraft for
luftfartsbranschen och férre flygforbindelser for manniskor och foretag.

Det ar sarskilt viktigt att sikerstélla lika villkor pd hela unionens luftfartsmarknad nér
det géller flygbransle, som star for en betydande andel av luftfartygsoperatérernas
kostnader. Variationer i brianslepriser kan i hog grad péverka luftfartygsoperatdrernas
ekonomiska resultat och inverka negativt pd konkurrensen pa marknaden. Nér
flygbranslepriserna skiljer sig at mellan olika unionsflygplatser eller mellan flygplatser
1 och utanfér unionen kan det leda till att luftfartygsoperatdrer anpassar sina
tankningsstrategier av ckonomiska skél. Ekonomitankning Okar luftfartygens
briansleforbrukning och leder till onddiga wutslipp av  vixthusgaser.
Luftfartygsoperatorernas ekonomitankning undergraver darfor unionens insatser for
miljoskydd. Vissa luftfartygsoperatorer kan anvidnda formanliga flygbréinslepriser péd
sin hemmabas som en konkurrensférdel gentemot andra flygbolag som trafikerar
liknande rutter. Detta kan fa negativa effekter for sektorns konkurrenskraft och
forsdmra flygforbindelserna. I denna forordning bor det faststillas atgérder for att
forhindra sddana metoder i syfte att dels undvika onddiga miljoskador, dels dterstdlla
och bevara forutséttningarna for réttvis konkurrens pa luftfartsmarknaden.

Ett centralt mal for den gemensamma transportpolitiken dr héllbar utveckling. For att
detta ska uppnds krivs ett samlat grepp som syftar till att sdkerstilla bade ett
vélfungerande transportsystem i unionen och skydd av miljon. For en hallbar
utveckling av luftfarten krivs det att atgérder infors for att minska koldioxidutslappen
fran luftfartyg som flyger fran unionsflygplatser. Sddana atgidrder bor bidra till att
unionens klimatmal f6r 2030 och 2050 uppnas.

I det meddelande om en strategi for hallbar och smart mobilitet'” som antogs av
kommissionen i december 2020 faststélls en handlingsplan for EU:s transportsystem 1
syfte att uppnd en gron och digital omstillning och att gbéra systemet mer
motstdndskraftigt. Utfasningen av fossila brinslen 1 luftfartssektorn dr en nédvéndig

Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, rddet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén samt Regionkommittén: Strategi for hdllbar och smart mobilitet — att sdtta EU-
transporterna pd rdtt spar for framtiden (COM(2020) 789 final), 9.12.2020.
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och svér process, sdrskilt pa kort sikt. Tekniska framsteg i europeiska och nationella
forsknings- och innovationsprogram pa luftfartsomraddet har bidragit till stora
utsldppsminskningar under de senaste artiondena. Den globala tillvixten i flygtrafiken
har dock varit storre &n sektorns utsldppsminskningar. Samtidigt som ny teknik
forvintas bidra till att minska kortdistansflygets beroende av fossil energi under de
kommande artiondena dr hallbara flygbranslen den enda 16sningen for en betydande
minskning av koldioxidutsldppen for alla flygdistanser redan pa kort sikt. Denna
potential dr dock for niarvarande till stor del outnyttjad.

Héllbara flygbranslen &r flytande drop-in brinslen som é&r helt utbytbara med
konventionella flygbrdanslen och kan anvdndas i befintliga luftfartyg.  Flera
produktionskedjor for hallbara flygbrinslen har certifierats pa global niva for
anvindning inom civil eller militir luftfart. Hallbara flygbrénslen &r tekniskt sett redo
att spela en viktig roll for att minska utsldppen fran luftfarten redan pa mycket kort
sikt. De forvintas std for en stor del av flygbranslemixen pa medellang och lang sikt.
Dessutom skulle hallbara flygbrinslen med stod av ldmpliga internationella
bréanslestandarder kunna bidra till att minska aromathalten i det slutliga brinsle som
anvinds av operatdrerna och dirigenom bidra till att minska andra utslipp &n
koldioxid. Andra alternativ for att driva luftfartyg, t.ex. el eller flytande véte, forvéntas
gradvis bidra till utfasningen av fossila branslen inom luftfarten, till att borja med for
kortdistansflygningar.

Det gradvisa inforandet av héllbara flygbrinslen pa luftfartsmarknaden kommer att
medfora extra brinslekostnader for flygbolagen eftersom dessa bréinsletyper for
nirvarande &r dyrare att producera dn konventionellt flygbrinsle. Detta forvéntas
forvirra de befintliga problemen betriaffande lika villkor pé luftfartsmarknaden nér det
géller flygbrinsle och orsaka ytterligare snedvridningar bland luftfartygsoperatorer
och flygplatser. Denna forordning bor foreskriva atgérder for att forhindra att
inforandet av hallbara flygbrdnslen inverkar negativt pd luftfartssektorns
konkurrenskraft, genom att faststdlla harmoniserade krav i hela unionen.

Pa global niva regleras hallbara flygbrinslen av Icao. Icao faststéller detaljerade krav
pd hallbarhet, spéarbarhet och redovisning avseende héllbara flygbrinslen for
anviandning pa flygningar som omfattas av systemet for kompensation for och
minskning av koldioxidutsldpp frén internationell luftfart (Corsia). Aven om Corsia
innehdller incitament och hallbara flygbrinslen anses ingd 1 arbetet med en
genomforbar 1angsiktig mélséttning for internationell luftfart, finns det for narvarande
inget obligatoriskt system for anvindning av héllbara flygbrinslen for internationella
flygningar. Storre multilaterala eller bilaterala luftfartsavtal mellan EU eller dess
medlemsstater och tredjeldnder innehaller i allmédnhet bestimmelser om miljoskydd.
For ndrvarande aldgger dock dessa bestimmelser inte avtalsparterna ndgra bindande
krav pd anviandning av héllbara flygbrénslen.

P4 EU-nivéd faststills allmidnna regler om fOrnybar energi for transportsektorn i
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001'!. Hittills har sddana breda
sektorsovergripande regelverk inte visat sig vara ldmpliga for att genomfora en
overgang fran fossila branslen till hallbara flygbranslen inom luftfarten. I direktiv

Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om frimjande av
anvdndningen av energi fran fornybara energikéllor (EUT L 328, 21.12.2018, s. 82).
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(EU) 2018/2001 och dess foregangare faststélls overgripande mal for alla transportsétt
som ska forses med fornybara drivmedel. Eftersom luftfarten utgér en liten
branslemarknad for vilken fornybara brénslen dr dyrare att producera édn for andra
transportsitt bor sddana regelverk kompletteras med luftfartsspecifika atgirder for att
pa ett dndamalsenligt sitt frimja anvéndningen av hallbara flygbrénslen. Nationella
inforlivanden av direktiv (EU) 2018/2001 riskerar dessutom att skapa en betydande
fragmentering av luftfartsmarknaden om nationella regler f6r hallbara flygbréinslen
skulle faststilla mycket olika mal. Detta forvintas forvérra problemen med lika villkor
inom luftfarten ytterligare.

Darfor maste enhetliga regler faststillas for den inre luftfartsmarknaden for att
komplettera direktiv (EU) 2018/2001 och uppné dess dvergripande mal genom att ta
itu med de sérskilda behov och krav som ar kopplade till EU:s inre marknad for
luftfart. Denna fOrordning syftar sérskilt till att undvika en fragmentering av
luftfartsmarknaden och forhindra eventuella snedvridningar av konkurrensen mellan
ekonomiska aktdrer samt otillborliga metoder for kostnadsbesparingar i samband med
luftfartygsoperatorernas tankning.

Denna forordning syftar i forsta hand till att faststélla en ram som aterstéller och
bevarar lika villkor pa luftfartsmarknaden nér det géller anvandningen av flygbrinsle.
En sddan ram bor forhindra skillnader 1 krav inom unionen som skulle forvérra liget
ndr det giller tankningsmetoder som snedvrider konkurrensen mellan
luftfartygsoperatorer eller ger vissa flygplatser konkurrensnackdelar jimfort med
andra. I andra hand syftar forordningen till att férse EU:s luftfartsmarknad med stabila
regler for att sékerstilla att gradvis 6kande andelar hallbara flygbranslen kan inforas
pa EU-flygplatser utan negativa effekter pa konkurrenskraften pd EU:s inre marknad
for luftfart.

Det ér viktigt att faststdlla harmoniserade regler for EU:s hela inre marknad och att
dessa direkt och pd ett enhetligt sitt ska tillimpas pé aktorerna pd luftfartsmarknaden
och flygbrinslemarknaden. Den Overgripande ram som faststélls i direktiv (EU)
2018/2001 bor kompletteras med en lex specialis som ir tillamplig pa luftfart. Den bor
omfatta gradvis h6jda mal for forsorjningen av hallbara flygbrianslen. Sddana mal bor
definieras noggrant och med beaktande av madlen f{or en vilfungerande
luftfartsmarknad, behovet av att fasa ut fossila branslen 1 luftfartssektorn och den
nuvarande situationen for industrin for hallbara flygbrénslen.

Denna forordning bor tillimpas pé luftfartyg som anvinds inom civil luftfart och som
utfor kommersiella flygtransporter. Den bor inte tillimpas pa militdra luftfartyg och
luftfartyg som anvidnds for humanitira @ndamal, sok- och riddningsinsatser,
katastrothjdlp  eller = medicinska ~ @ndamal, eller tull, polis- och
brandbekdmpningsinsatser. Flygningar som genomfors under sddana omsténdigheter
ar namligen av undantagskaraktir och kan dérfor inte alltid planeras pd samma sitt
som reguljdra flygningar. Pa grund av verksamhetens natur dr det inte alltid mojligt for
dem att motsvara kraven enligt denna forordning, eftersom dessa kan utgdra en onddig
borda. For att skapa lika villkor pd EU:s inre marknad for luftfart bor denna forordning
omfatta storsta mdjliga andel av den kommersiella flygtrafik som bedrivs frn
flygplatser beldgna pa EU:s territorium. For att bevara flygforbindelser till nytta for
ménniskor, foretag och regioner i EU dr det samtidigt viktigt att undvika att ldgga
onddiga bordor pd lufttransporter vid smé flygplatser. Ett troskelvirde for arlig
passagerar- och godstrafik bor faststillas, och flygplatser som hamnar under detta
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skulle inte omfattas av denna férordning. Dock bor forordningens tilldampningsomrade
omfatta minst 95 % av den totala trafik som avgar fran flygplatser i unionen. Av
samma skél bor ett troskelvirde faststéllas for att undanta luftfartygsoperatérer som
ansvarar for ett mycket litet antal avgangar frdn flygplatser beligna pd EU:s
territorium.

Utveckling och anvéndning av hallbara flygbridnslen med stor potential for héllbarhet,
kommersiell mognad, innovation och tillviaxt for framtida behov bor framjas. Detta
bor stddja skapandet av innovativa och konkurrenskraftiga bridnslemarknader och
sdkerstélla tillrdcklig tillgang pa héllbara flygbrianslen for luftfarten pa kort och lang
sikt for att bidra till unionens ambitioner att minska koldioxidutsldppen fran
transporter, samtidigt som unionens insatser for en hog miljoskyddsniva stérks. I detta
syfte bor hallbara flygbrénslen som produceras fran ravaror fortecknade i delarna A
och B i bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 samt syntetiska flygbranslen frimjas. I
synnerhet dr hallbara flygbranslen som produceras fran ravaror fortecknade i del B i
bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 viktiga, eftersom de motsvarar den for
ndrvarande kommersiellt mest mogna tekniken for att minska koldioxidutsldppen fran
luftfarten redan pa kort sikt.

Med tanke pa hallbarhetsaspekten bor brinslen fran foder- och livsmedelsgrodor inte
frimjas. Indirekt dndring av markanvéndning intréffar framfor allt nir odling av
grodor for biobréinslen ersitter traditionell produktion av grodor for livsmedels- och
foderdndamal. En saddan okad efterfrigan okar i sin tur trycket pd mark och kan leda
till att omrdden med stora kollager, som skogar, vatmarker och torvmark omvandlas
till jordbruksmark, vilket leder till ytterligare véxthusgasutsldpp och forlust av
biologisk mangfald. Forskning har visat att effekternas omfattning beror pd en rad
olika faktorer, t.ex. vilken typ av rdvara som anvinds for brinsleproduktionen, hur
mycket efterfrdgan pd ravaror okar till foljd av anvidndningen av biobrédnslen och i
vilken utstrickning mark med stora kollager skyddas globalt. De storsta riskerna for
indirekt dndring av markanvéndning har identifierats for biobrinslen som produceras
av ravaror for vilka en betydande utvidgning av produktionsomradet till mark med
stora kollager konstateras. Bréanslen fran foder- och livsmedelsgrodor bor dérfor inte
framjas. Detta tillvdgagdngssitt ligger 1 linje med unionens politik och 1 synnerhet med
direktiv (EU) 2018/2001 som begrinsar och faststiller ett tak for anvindningen av
sddana biodrivmedel inom vdg- och jiarnvdgstransporter, med tanke pa deras mer
begrinsade miljofordelar, lagre potential for minskade vaxthusgasutslipp och mer
omfattande hallbarhetsproblem. Forutom de vixthusgasutsldpp som dr kopplade till
indirekt @ndring av markanvindning — som kan motverka en del av eller hela
minskningen av véxthusgasutsldppen for enskilda biobridnslen — medfor indirekt
andring av markanvindningen ocksa risker for den biologiska méngfalden. Denna risk
ar sérskilt allvarlig i samband med en potentiellt stor produktionsdkning till f61jd av en
betydande 6kning av efterfrdgan. Luftfartssektorns efterfrigan pa biobrédnslen baserade
pé livsmedels- och fodergrodor dr for ndrvarande obetydlig, eftersom mer &n 99 % av
det flygbriansle som anvénds &r fossilt. Det ar dérfor lampligt att undvika att skapa en
potentiellt stor efterfrigan pd biobrinslen baserade pd livsmedels- och fodergrodor
genom att frimja deras anvdndning enligt denna f{Grordning. Det faktum att
grodobaserade biobrinslen inte frdmjas enligt denna fOrordning minimerar ocksé
risken for att utfasningen av fossila brinslen for vigtransporter saktas ned, vilket
annars skulle kunna bli resultatet av en omdirigering av grodobaserade biodrivmedel
frén végtransporter till luftfartssektorn. Det dr viktigt att minimera sddan omdirigering
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eftersom végtransporter fortfarande &r den Overldgset mest fOrorenande
transportsektorn.

En enda hallbarhetsram som &r tydlig och stabil dr nddvéndigt for att ge aktorerna
inom luftfarts- och brinsleindustrin sidkerhet om vilka héllbara flygbrinslen som
frimjas enligt denna forordning. For att sdkerstdlla dverensstimmelse med annan
relaterad EU-politik bor mojligheten att frdmja hallbara flygbrdnslen faststdllas i
enlighet med de hallbarhetskriterier som faststills i artikel 29 i direktiv 2018/2001'2.

Denna forordning bor syfta till att sdkerstilla att luftfartygsoperatorer kan konkurrera
pa lika villkor ndr det giller tillgangen till hallbara flygbrianslen. For att undvika
snedvridningar pa marknaden for luftfartstjdnster bor alla unionsflygplatser som
omfattas av denna forordning forses med enhetliga minimiandelar héllbara
flygbrinslen. Marknadsaktdrerna har mdjlighet att leverera och anvidnda storre
méangder hallbart brinsle, men denna forordning bor sékerstélla att de obligatoriska
minimiandelarna av hallbara flygbrinslen dr desamma for alla flygplatser som
omfattas. Den ersétter alla krav som direkt eller indirekt faststéllts pa nationell eller
regional nivd och som kriver att luftfartygsoperatorer eller flygbrinsleleverantorer
anvinder eller levererar héllbara flygbrinslen med andra mal dn de som foreskrivs i
denna forordning. For att skapa en tydlig och forutsdgbar rittslig ram och darigenom
uppmuntra marknadsutveckling och spridning av de mest hallbara och innovativa
bransleteknikerna med tillvéxtpotential for att tillgodose framtida behov, bor denna
forordning faststélla gradvis 6kande minimiandelar syntetiska flygbrinslen ver tiden.
Med tanke pa den betydande potentialen for minskade koldioxidutslépp frén syntetiska
flygbréanslen och deras nuvarande uppskattade produktionskostnader dr det nddvéndigt
att faststdlla ett sdrskilt krav for sddana brédnslen. Nir syntetiska flygbrinslen
produceras fran fornybar el och koldioxid som infingas direkt frén luften kan
utsldppsminskningarna bli hela 100 % jamfort med konventionella flygbrinslen. De
har ocksa stora fordelar jimfort med andra typer av héllbara flygbréinslen 1 frdga om
resurseffektivitet (sarskilt vattenforbrukning) 1 produktionsprocessen.
Produktionskostnaderna for syntetiska flygbrinslen uppskattas dock for ndrvarande
vara 3—6 ganger hogre dn marknadspriset pad konventionellt flygbrinsle. Ett séirskilt
krav for denna teknik bor déarfor faststdllas i denna forordning. I samband med
framtida Gversyner av denna forordning skulle man kunna Gverviga att lata andra
typer av syntetiska branslen, t.ex. koldioxidsnidla siddana som leder till stora
minskningar av véxthusgasutsldppen, ingd i forordningens tillimpningsomrade, nir
sddana brénslen vél definierats i direktivet om fornybar energi.

Det ar viktigt att sidkerstélla att minimiandelarna hallbara flygbrinslen kan levereras
till luftfartsmarknaden utan storningar. Dérfor bor tillriacklig med ledtid avsittas for att
industrin for fornybara brinslen ska kunna utveckla sin produktionskapacitet 1 enlighet
med detta. Tillhandahéllandet av hallbara flygbrdnslen bor bli obligatoriskt fran och
med 2025. P4 samma sédtt bor villkoren 1 denna foérordning vara stabila dver en lang
tidsperiod for att skapa rattslig sdkerhet och forutsdgbarhet pd marknaden och
varaktigt driva pa investeringarna i produktionskapacitet for hallbart flygbrénsle.

I och med inforandet och den Okade anvdndningen av hallbara flygbrinslen vid
unionsflygplatser kan en praxis som ekonomitankning forvérras till {6ljd av hojda

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L2001 &from=sv
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flygbréinslekostnader. Ekonomitankning &r inte héllbar och bor undvikas eftersom den
undergraver unionens insatser for att minska transporternas miljopaverkan.
Ekonomitankning strider ocksda mot malen om minskade koldioxidutslapp fran
luftfarten eftersom 6kad vikt for ett luftfartyg 6kar brénsleforbrukningen och darmed
sammanhdngande utslédpp for en viss flygning. Ekonomitankning &ventyrar ocksa de
lika villkoren i unionen for luftfartygsoperatdrer och dven mellan flygplatser. Denna
forordning bor darfor aldgga luftfartygsoperatorer att tanka fore avgang fran en viss
unionsflygplats. Den médngd brinsle som tankas fore avgangar fran en viss
unionsflygplats bor motsvara den mingd brinsle som krivs for att genomfora de
flygningar som avgar fran den flygplatsen, med beaktande av nddvindig efterlevnad
av reglerna om branslesdkerhet. Kravet sdkerstdller att likvirdiga villkor for
verksamhet 1 unionen giller pd samma sitt for EU-aktorer och utlandska aktorer,
samtidigt som en hog miljoskyddsniva sékerstélls. Eftersom forordningen inte
faststéller en maximal andel héllbara flygbrinslen i alla flygbréinslen far flygbolag och
brinsleleverantorer driva en mer ambitids miljopolicy med storre anvdndning och
leveranser av héllbara flygbrdnslen i sina overgripande flyglinjenit, sd linge som
ekonomitankning undviks.

Flygplatser som omfattas av denna forordning bor sdkerstilla att det finns all
nddvéndig infrastruktur for leverans, lagring och tankning av hallbart flygbrénsle sé att
de inte utgdr ett hinder for anvindningen av sadant flygbrinsle. Vid behov bor
Europeiska unionens byrda f{or luftfartssdkerhet (Easa) kunna krdva att en
unionsflygplats tillhandahéller information om tillgdnglig infrastruktur som mojliggor
smidig distribution av och tankning med hallbara flygbrinslen f6r
luftfartygsoperatorer. Byrans roll bor gora det mdjligt for flygplatser och flygbolag att
ha en gemensam kontaktpunkt om det krédvs tekniska fortydliganden om tillgangen till
bréansleinfrastruktur.

Luftfartygsoperatorer bor vara skyldiga att drligen rapportera till byrdn om sina inkdp
av hallbart flygbrdnsle och om brinslets egenskaper. Uppgifter bor ldmnas om
egenskaperna hos de hallbara flygbridnslen som kops in, som t.ex. révarans typ och
ursprung, omvandlingskedja och utslapp under hela livscykeln.

Luftfartygsoperatorer bor ocksa vara skyldiga att arligen rapportera om sin faktiska
tankning av flygbrédnsle per unionsflygplats for att bevisa att ingen ekonomitankning
har gjorts. Rapporterna bor verifieras av oberoende kontrolldrer och dverldmnas till
byran for overvakning och bedomning av efterlevnad. Kontrolldrerna bor faststélla
noggrannheten hos det arliga flygbrinslebehov som operatdrerna rapporterar med
hjilp av ett verktyg som godkénts av kommissionen.

Flygbriansleleverantdrer bor vara skyldiga att arligen rapportera i den unionsdatabas
som avses 1 artikel 28 1 direktiv (EU) 2018/2001 om sina leveranser av flygbrénsle,
inbegripet hallbara flygbrdnslen. Byrdn bor drligen rapportera till kommissionen om
hur luftfartygsoperatorer och flygbriansleleverantorer fullgdér sina respektive
skyldigheter enligt denna forordning. Detta ar viktigt for att kommissionen ska fa en
tydlig bild av graden av efterlevnad av férordningen.

Det krivs ytterligare forfaranden for att med sdkerhet faststilla om
luftfartygsoperatorer faktiskt fysiskt har tankat andelar hallbara flygbrénslen i sina
tankar vid en specifik unionsflygplats. Luftfartygsoperatdrer bor darfor tillatas att
rapportera sin anvdndning av hallbara flygbrinslen pd grundval av inkopsregister.
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Luftfartygsoperatorer bor ha rétt att fran flygbrénsleleverantéren fa den information
som krévs for att rapportera inkdp av hallbart flygbrinsle.

Det ar viktigt att luftfartygsoperatérer kan tillgodogora sig anviandning av héllbara
flygbrianslen inom ramen for vixthusgassystem som t.ex. EU:s utsldppshandelssystem
eller Corsia, beroende pa vilken flygvdg som anvénds. Det dr dock viktigt att denna
forordning inte leder till dubbelrdkning av utsldppsminskningar. Luftfartygsoperatorer
bor endast ha ritt att tillgodogora sig formaner for anvindning av ett och samma parti
hallbara flygbranslen en ging. Brénsleleverantorer bor aldggas att kostnadsfritt forse
en luftfartygsoperator med all slags information om egenskaperna hos det héllbara
flygbridnsle som sidljs till den luftfartygsoperatoren och som &ar relevant for
luftfartygsoperatdrens  rapportering enligt denna  forordning eller nagot
vixthusgassystem.

For att sdkerstilla lika villkor pa den inre luftfartsmarknaden och dverensstimmelse
med unionens klimatambitioner bor det genom denna forordning inforas
dndamélsenliga, proportionella och avskriackande sanktioner for
flygbransleleverantorer och luftfartygsoperatorer vid bristande efterlevnad.
Sanktionernas omfattning maste std 1 proportion till den miljoskada och de negativa
effekter pa de lika villkoren pa den inre marknaden som orsakas av den bristande
efterlevnaden. Nir myndigheterna tillimpar administrativa sanktionsavgifter bor de ta
hinsyn till utvecklingen av priset pa flygbransle och héllbart flygbrénsle under
rapporteringséret.

Sanktionerna for leverantorer som inte uppfyller de mél som faststéills i denna
forordning bor kompletteras med en skyldighet att kompensera marknaden for den
icke-uppfylla kvoten under pafoljande ar.

Denna forordning bor innehdlla bestimmelser om regelbundna rapporter till
Europaparlamentet och raddet om utvecklingen av flyg- och brinslemarknaderna,
andamalsenligheten hos de viktigaste inslagen 1 fOrordningen som t.ex.
minimiandelarna hallbara flygbrédnslen, nivdn pa administrativa sanktionsavgifter och
policyutvecklingen nir det géller anvindning av héllbara flygbrénslen internationellt.
Sadana faktorer dr avgorande for att ge en tydlig bild av marknaden for hallbara
flygbrénslen, och de bor beaktas nir man dvervager en dversyn av forordningen.

En overgangsperiod pa fem ar bor faststillas for att ge flygbrinsleleverantorer,
unionsflygplatser och luftfartygsoperatorer rimlig tid att gora de nddvéndiga tekniska
och logistiska investeringarna. Under denna fas féar flygbransle som innehaller hogre
andelar hallbart flygbrinsle anvdndas for att kompensera for lidgre andelar héllbara
flygbrénslen eller for minskad tillgdng pa konventionellt flygbransle p& andra
flygplatser.

Eftersom mélet for denna fOrordning, ndmligen att uppritthdlla lika villkor pé
unionens luftfartsmarknad och samtidigt 6ka anvdndningen av héllbara flygbrénslen,
inte 1 tillrdcklig utstrickning kan uppnds av medlemsstaterna, pa grund av luftfartens
gransoverskridande karaktdr, utan snarare, pad grund av marknadens egenskaper och
atgirdens verkningar, kan uppnds battre pa unionsniva, kan unionen vidta atgirder 1
enlighet med subsidiaritetsprincipen i artikel 5 1 fordraget om Europeiska unionen.
I enlighet med proportionalitetsprincipen 1 samma artikel gar denna forordning inte
utdver vad som dr nddvandigt for att uppna detta mal.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Innehall

I denna forordning faststélls harmoniserade regler for anvdndning och leverans av hallbara

flygbrénslen.
Artikel 2
Tillimpningsomride
Denna fOrordning ska tillimpas pa luftfartygsoperatorer, unionsflygplatser och

flygbransleleverantorer.

Artikel 3

Definitioner

I denna f6rordning géller foljande definitioner:

unionsflygplats: en flygplats enligt definitionen i artikel 2.2 i Europaparlamentets och
radets direktiv 2009/12/EG'3, dir passagerartrafiken dversteg 1 miljon passagerare
eller dir godstrafiken 6versteg 100 000 ton under rapporteringsperioden, och som
inte dr beldgen 1 ett av de yttersta randomradena enligt forteckningen i artikel 349 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

luftfartygsoperatér: en person som utfort minst 729 kommersiella flygtransporter
som avgatt fran unionsflygplatser under rapporteringsperioden eller, om denna
person inte kan identifieras, luftfartygets dgare.

kommersiell flygtransport. en flygning som utférs for att transportera passagerare,
gods eller post mot erséttning eller hyra, eller affarsflyg.

flygbrdnsle: bransle som framstélls for direkt anvdandning av luftfartyg.

hallbara flygbrdnslen: drop-in flygbrdnslen som antingen &r syntetiska flygbrénslen,
avancerade biodrivmedel enligt definitionen 1 artikel 2.34 andra stycket 1 direktiv
(EU) 2018/2001 eller biodrivmedel som produceras fran de brinslerdvaror som
fortecknas 1 del B 1 bilaga IX till det direktivet, vilka uppfyller hallbarhetskriterierna
och kriterierna for véxthusgasutsldpp i artikel 29.2-29.7 i det direktivet och ar
certifierade 1 enlighet med artikel 30 1 det direktivet.

Europaparlamentets och radets direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om flygplatsavgifter.
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— parti: en viss mangd héllbara flygbrinslen som kan identifieras med ett nummer och
spéras.

- livscykelutsldpp: utsldapp av koldioxidekvivalenter fran hallbara flygbranslen som tar
hidnsyn till utsldpp av koldioxidekvivalenter fran energiproduktion, transport,
distribution och anvédndning ombord, inbegripet under fOorbrédnning, berdknat i
enlighet med artikel 31 i direktiv (EU) 2018/2001.

— syntetiska flygbrdnslen: branslen som dr fornybara och av icke-biologiskt ursprung,
enligt definitionen i artikel 2.36 andra stycket i direktiv (EU) 2018/2001, och som
anvinds inom luftfarten.

— konventionella flygbrdnslen: brinslen som produceras fran fossila, icke-fornybara
kallor for kolvétebranslen och som anviands inom luftfarten.

- flygbrdnsleleverantor: en bréansleleverantdr enligt definitionen i artikel 2.38 andra
stycket 1 direktiv (EU) 2018/2001 som levererar flygbréinsle pd en unionsflygplats.

- rapporteringsdr: en period pa ett ar under vilken de rapporter som avses i artiklarna
7 och 9 ska ldmnas in fran och med den 1 januari till och med den 31 december.

— rapporteringsperiod: perioden frdn och med den 1 januari till och med den 31
december det ar som fOregér rapporteringsaret.

— arligt flygbrinslebehov: den méngd flygbrinsle som krdvs for att utfora alla
kommersiella flygtransporter som utfors av en luftfartygsoperator och som avgér fran
en viss unionsflygplats under en rapporteringsperiod.

— arlig otankad mdngd: skillnaden mellan det arliga flygbrinslebehovet och den
faktiska brianslemingd som en luftfartygsoperator tankar fore flygningar som avgar
fran en viss unionsflygplats, under en rapporteringsperiod.

— total drlig otankad mdngd: summan av en luftfartygsoperators arliga otankade
méngder vid alla unionsflygplatser under en rapporteringsperiod.

— vixthusgassystem: ett system som ger fOorméner till luftfartygsoperatorer for
anvindning av hallbara flygbrinslen.

Artikel 4
Andel hillbart flygbriinsle som finns tillgiinglig vid unionsflygplatser

Flygbrinsleleverantorer ska sédkerstdlla att allt flygbrinsle som tillhandahalls
luftfartygsoperatorer vid varje unionsflygplats innehdller en minimiandel héllbart flygbrénsle,
inklusive en minimiandel syntetiskt flygbrdnsle 1 enlighet med de vérden och
tillimpningsdatum som anges i bilaga 1.

Utan att det paverkar tillimpningen av artikel 11.3 och 11.4 ska en flygbrénsleleverantor som
underlater att tillhandahdlla de minimiandelar som anges i bilaga I for en viss
rapporteringsperiod ~ atminstone kompensera for detta underskott under nésta
rapporteringsperiod.
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Artikel 5
Tankningskrav for luftfartygsoperatorer

Den éarliga mingd flygbrinsle som tankas av en viss luftfartygsoperator vid en viss
unionsflygplats ska vara minst 90 % av det drliga flygbrinslebehovet.

Artikel 6
Skyldighet for unionsflygplatser att tillhandahélla infrastruktur

Unionsflygplatser ska vidta nodviandiga &atgdrder for att underldtta luftfartygsoperatorers
tillgdng till flygbrénslen som innehéller de andelar av hallbara flygbrinslen som anges i bilaga
I, och de ska tillhandahalla den infrastruktur som krédvs for leverans, lagring och tankning av
sadana branslen.

Om luftfartygsoperatérer rapporterar svarigheter till Europeiska unionens byrd {or
luftfartssékerhet (byrdn) nér det géller att fa tillgang till flygbranslen som innehaller hallbara
flygbrinslen vid en viss unionsflygplats pa grund av att ldmplig flygplatsinfrastruktur saknas
far byran begidra att unionsflygplatsen tillhandahéller de uppgifter som kravs for att bevisa
overensstimmelse med punkt 1. Den berérda unionsflygplatsen ska tillhandahélla uppgifterna
utan onddigt drojsmal.

Byran ska bedoma de mottagna uppgifterna och informera kommissionen om sddana
uppgifter gor det mojligt att dra slutsatsen att unionsflygplatsen inte uppfyller sina
skyldigheter. Unionsflygplatser ska vidta nddvindiga atgdrder for att identifiera och atgirda
bristen pa lamplig flygplatsinfrastruktur senast fem &r efter forordningens ikrafttradande eller
efter det &r d& de Overskrider ett av troskelvérdena i artikel 3 a.

Artikel 7

Rapporteringsskyldigheter for luftfartygsoperatorer

Luftfartygsoperatorer ska senast den 31 mars varje rapporteringsar rapportera foljande
uppgifter till byrén:

a)  Den totala mingd flygbransle som tankats vid varje unionsflygplats, uttryckt i
ton.

b)  Det arliga flygbrinslebehovet per unionsflygplats, uttryckt i ton.

c) Den érliga otankade méngden, per unionsflygplats. Om den &rliga otankade
méingden dr negativ eller om den & mindre dn 10 % av det arliga
flygbréinslebehovet ska den arliga otankade midngden rapporteras som O.

d) Den totala mingden hallbart flygbrdansle som de koper in fran
flygbréinsleleverantorer 1 syfte att bedriva flygningar frdn unionsflygplatser,
uttryckt i ton.

e)  For varje inkOp av héllbart flygbrinsle: namnet pa flygbransleleverantdren, den
inkOpta méngden uttryckt 1 ton, omvandlingsmetoden, egenskaperna hos och
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ursprunget for den ravara som anvidnds for produktionen samt
livscykelutsldppen for det héllbara flygbréinslet. Om ett inkdp omfattar hallbara
flygbrinslen med olika egenskaper ska rapporten ange denna information for
varje typ av hallbart flygbrénsle.

Den rapport som ldmnas in ska dverensstimma med mallen i bilaga II.

Rapporten ska verifieras av en oberoende kontrollor i enlighet med kraven i artiklarna 14 och
15 i Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG'* och kommissionens
genomfdrandeforordning (EU) 2018/20671.

Artikel 8

Luftfartygsoperatorer som tillgodogor sig anvindning av hillbara flygbriinslen

Luftfartygsoperatorer féar inte tillgodogora sig formaner for anvindning av ett och samma
parti  hallbara flygbrinslen inom ramen for mer 4n ett vixthusgassystem.
Luftfartygsoperatorer ska, tillsammans med den rapport som avses i artikel 7, forse byran med

a)  en redogorelse for vilka vixthusgassystem de deltar i och i vilka anvdandningen
av hallbara flygbrinslen kan rapporteras,

b) en forklaring om att de inte har rapporterat ett och samma parti hallbara
flygbrianslen inom mer én ett system.

For rapportering av anvéndningen av hallbara flygbrénslen enligt artikel 7 i denna foérordning
eller inom ramen for ett vixthusgassystem ska flygbrinsleleverantorer kostnadsfritt forse
luftfartygsoperatorer med relevant information.

Artikel 9

Rapporteringsskyldighet for brinsleleverantorer

Flygbransleleverantorer ska senast den 31 mars varje rapporteringsdr rapportera foljande
uppgifter for rapporteringsperioden i den unionsdatabas som avses 1 artikel 28 1 direktiv (EU)
2018/2001:

a)  Volymen flygbrinsle som levererats pa varje unionsflygplats.

b)  Volymen hallbart flygbrinsle som levererats pd varje unionsflygplats och for
varje typ av hallbart flygbrénsle, enligt beskrivningen i led c.

c) Livscykelutslippen, rdvarornas ursprung och omvandlingsprocessen for varje
typ av hallbart flygbransle som levererats pa unionsflygplatser.

14 Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel med
utsldppsritter for vixthusgaser inom unionen.

Kommissionens genomfoérandeforordning (EU) 2018/2067 av den 19 december 2018 om verifiering av
uppgifter och ackreditering av kontrollorer i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv
2003/87/EG (EUT L 334, 31.12.2018, s. 94).
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Byran ska ha tillgng till unionsdatabasen och ska anvidnda uppgifterna i denna sa snart de har
kontrollerats p4 medlemsstatsniva i enlighet med artikel 28 i direktiv (EU) 2018/2001.

Artikel 10
Behorig myndighet

(1) Medlemsstaterna ska utse den eller de behoriga myndigheter som ska ansvara for
genomforandet av denna fOrordning och for att utfirda sanktionsavgifter for
luftfartygsoperatorer, unionsflygplatser och brénsleleverantorer. Medlemsstaterna
ska underritta kommissionen om detta.

(2) Byran ska dversidnda de uppgifter som mottagits i enlighet med artiklarna 7 och 9 till
de behoriga myndigheterna i medlemsstaterna. Byrdn ska ocksé till de behdriga
myndigheterna Oversdnda aggregerade uppgifter for de luftfartygsoperatorer och
flygbrénsleleverantorer for vilka myndigheterna &r behoriga enligt punkterna 3, 4 och
5.

3) De behoriga myndigheterna for en luftfartygsoperator ska faststillas i enlighet med
kommissionens forordning (EG) nr 748/2009',

(4) De behoriga myndigheterna for unionsflygplatser ska faststillas pa grundval av
myndigheternas respektive territoriella behorighet.

(5) De behoriga myndigheterna for flygbréinsleleverantorer ska faststillas pa grundval av
den medlemsstat dér de &r etablerade.

Artikel 11
Verkstillighet

(1) Medlemsstaterna ska faststdlla regler om sanktioner for Overtridelse av de
bestimmelser som antagits enligt denna forordning och vidta alla nddvindiga
atgiarder for att sdkerstdlla att de tillimpas. Sanktionerna ska vara effektiva,
proportionella och avskrickande. Medlemsstaterna ska anmila dessa bestimmelser
till kommissionen senast den 31 december 2023, och de ska utan dréjsmél anméla
eventuella senare dndringar som paverkar bestimmelserna.

(2) Medlemsstaterna ska sdkerstélla att varje luftfartygsoperator som underlater att
uppfylla de skyldigheter som faststélls 1 artikel 5 kan &lidggas en administrativ
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara minst dubbelt s& hog som det éarliga
genomsnittspriset pa flygbrédnsle per ton multiplicerat med den totala arliga otankade
méngden.

3) Medlemsstaterna ska sdkerstdlla att en flygbrinsleleverantér som underlater att
uppfylla skyldigheterna enligt artikel 4 betriffande minimiandelen héllbara

16 Kommissionens forordning (EG) nr 748/2009 av den 5 augusti 2009 om en forteckning over

luftfartygsoperatorer som den 1 januari 2006 eller senare har bedrivit sddan luftfartsverksamhet som
omfattas av bilaga I i direktiv 2003/87/EG.
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“4)

)

(6)

()

flygbrinslen kan &ldggas en administrativ sanktionsavgift. Denna avgift ska vara
minst dubbelt sd hog som skillnaden mellan det arliga genomsnittspriset pa
konventionellt flygbrinsle och hallbart flygbrinsle per ton multiplicerat med den
méngd flygbrinsle som inte uppfyller den minimiandel som avses i artikel 4 och
bilaga I.

Medlemsstaterna ska sdkerstdlla att en flygbrinsleleverantér som underlater att
uppfylla skyldigheterna enligt artikel 4 betriffande minimiandelen syntetiska
flygbrénslen kan é&ldggas en administrativ sanktionsavgift. Denna avgift ska vara
minst dubbelt sa hog som skillnaden mellan det arliga genomsnittspriset pa syntetiskt
flygbrénsle och konventionellt flygbrénsle per ton multiplicerat med den méngd
flygbrinsle som inte uppfyller den minimiandel som avses i artikel 4 och bilaga I.

I det beslut om administrativa sanktionsavgifter som avses i punkterna 3 och 4 ska
den behoriga myndigheten forklara den metod som tillimpas for att faststélla priset
pa flygbrinsle, hallbart flygbrinsle och syntetiskt flygbrinsle pa unionsmarknaden,
pa grundval av kontrollerbara och objektiva kriterier.

Medlemsstaterna ska sédkerstilla att alla flygbrénsleleverantorer som har ackumulerat
ett underskott 1 forhdllande till den skyldighet som faststills i artikel 4 nér det géller
minimiandelen héllbara flygbrinslen eller syntetiska brinslen under en viss
rapporteringsperiod, under den efterféljande rapporteringsperioden ska forse
marknaden med en méngd av respektive brinsle som motsvarar detta underskott,
utover den mangd som de &r skyldiga att leverera for den rapporteringsperioden.
Fullgorandet av denna skyldighet befriar inte brénsleleverantoren fran skyldigheten
att betala de sanktioner som anges i punkterna 3 och 4 i denna artikel.

Medlemsstaterna ska ha den réttsliga och administrativa ram som krdvs pé nationell
nivda for att sidkerstdlla att skyldigheterna fullgérs och att administrativa
sanktionsavgifter drivs in. Medlemsstaterna ska dverfora det belopp som inkasseras
genom dessa administrativa sanktionsavgifter som bidrag till InvestEU:s
investeringsfacilitet for gron omstéillning, som ett komplement till EU-garantin.

Artikel 12

Insamling och offentliggorande av uppgifter

Byrén ska varje ar offentliggora en teknisk rapport pd grundval av de arliga rapporter som
avses i artiklarna 7 och 9. Rapporten ska innehélla atminstone foljande uppgifter:

a) Den totala midngden hallbart flygbridnsle pd unionsnivd som kops in av
luftfartygsoperatorer, for anvindning pd flygningar som avgir frén en
unionsflygplats, samt méngden per unionsflygplats.

b) Den totala mingden hallbart flygbriansle och syntetiskt flygbrinsle pa
unionsniva som levereras, samt méngden per unionsflygplats.

¢)  Marknadssituationen, inklusive prisinformation, och trender for produktion och
anvindning av hallbart flygbrénsle i unionen.

d)  Flygplatsernas efterlevnad av de skyldigheter som anges 1 artikel 6.
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e)  Efterlevnadsstatus for varje luftfartygsoperator och flygbrénsleleverantor som
under rapporteringsperioden har skyldigheter enligt denna forordning.

f)  Ursprunget for och egenskaperna hos alla hallbara flygbrinslen som
luftfartygsoperatorer koper for anvindning pa flygningar som avgar frén
unionsflygplatser.

Artikel 13
Overgingsperiod

Genom undantag fran artikel 4 far en flygbrinsleleverantdr, fran och med den 1 januari 2025
till och med den 31 december 2029, for wvarje rapporteringsperiod tillhandahalla
minimiandelen hallbart flygbrinsle enligt bilaga I som ett viktat genomsnitt for allt
flygbrinsle som leverantoren levererat pa unionsflygplatser under den rapporteringsperioden.

Artikel 14
Rapporter och 6versyn

Senast den 1 januari 2028 och dérefter vart femte ir ska kommissionen lidgga fram en rapport
for Europaparlamentet och raddet om utvecklingen av marknaden for flygbrinsle och dess
inverkan pa unionens inre luftfartsmarknad samt om en eventuell utvidgning av
tillimpningsomradet for denna forordning till andra energikéllor och andra typer av syntetiska
brinslen som definieras 1 direktivet om fOrnybar energi, en eventuell Oversyn av
minimiandelarna i artikel 4 och bilaga I och nivan pa de administrativa sanktionsavgifterna.
Rapporten ska innehdlla information, om sddan finns tillgédnglig, om utvecklingen av en
tankbar policyram for anvéndning av héllbara flygbrianslen pa Icao-niva. Rapporten ska ocksa
innehalla information om sddana tekniska framsteg pa omradet forskning och innovation inom
luftfartsindustrin som é&r relevanta for hallbara flygbrinslen, inbegripet nir det giller
minskning av andra utsldpp dn koldioxid. Rapporten kan innehélla en beddmning av om
denna forordning bor dndras och, 1 tillimpliga fall, olika alternativ for dndringar, 1 linje med
en potentiell policyram for anvindning av héllbara flygbréanslen pé Icao-niva.

Artikel 15
Ikrafttradande

Denna forordning tridder i kraft den tjugonde dagen efter det att den har offentliggjorts 1
Europeiska unionens officiella tidning.

Den ska tillimpas frdn och med den 1 januari 2023.

Artiklarna 4 och 5 ska dock tillimpas fran och med den 1 januari 2025 och artiklarna 7 och
artikel 9 ska tillimpas fran och med den 1 april 2024 for 2023 ars rapporteringsperiod.
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Denna forordning ar till alla delar bindande och direkt tillimplig 1 alla medlemsstater.

Utféardad i Bryssel den
Pa Europaparlamentets vdagnar Pa radets vignar
Ordférande Ordférande
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FINANSIERINGSOVERSIKT FOR RATTSAKT — ”"BYRAER”

GRUNDLAGGANDE UPPGIFTER OM FORSLAGET ELLER INITIATIVET

Forslagets eller initiativets beteckning

‘ Forslag till forordning om sékerstillande av lika villkor for hallbar luftfart

Berorda politikomriaden

‘ Transport och rorlighet

Forslaget avser

M en ny atgird

[J en ny atgird som bygger pi ett pilotprojekt eller en forberedande dtgéiird!’
[l en forlingning av en befintlig atgird

[ en sammanslagning eller omdirigering av en eller flera atgirder mot en annan/en ny
atgird

Mil

Allmdnt/allmdnna mal:

Det allmidnna malet ar att faststilla harmoniserade regler for att uppritthalla lika
konkurrensvillkor pad unionens inre luftfartsmarknad och samtidigt 6ka anvindningen av
héllbara flygbrinslen frdn och med 2025.

Specifikt/specifika mal:

Specifikt mal nr 1

Sékerstélla att aktorer pd den inre luftfartsmarknaden kan konkurrera pa lika villkor
betraffande anvdndningen av flygbrinslen, nir dessa aktorer bedriver trafik fran flygplatser i
unionen.

Specifikt mal nr 2

Sékerstélla att flygbolag frdn och med 2025 har tillgang till 6kande andelar hallbart
flygbrinsle nér de bedriver trafik fran flygplatser 1 unionen, utan att de utsétts for snedvridning
av konkurrensen.

17
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I den mening som avses i artikel 58.2 a eller b i budgetforordningen.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

Verkan eller resultat som forvintas

Beskriv den verkan som forslaget eller initiativet forvintas fa pa de mottagare eller den del av befolkningen som
berirs.

Forordningen forvantas stirka lika villkor pé& EU:s inre luftfartsmarknad for
luftfartygsoperatorer och flygplatser, inklusive gentemot luftfartsaktérer utanfor EU.

Forordningen forvintas leda till en gradvis utfasning av fossila brianslen i EU:s luftfartssektor,
samtidigt som industrins hoga konkurrenskraft och tita flygforbindelser uppratthalls inom, till
och frén EU.

Prestationsindikatorer

Ange indikatorer for overvakning av framsteg och resultat.

Den foreslagna forordningens dndamalsenlighet betrdffande det specifika mélet nr 1 kommer
att faststdllas pd grundval av utvecklingen av marknadssituationen for lufttransporter och
flygbrinslen, samt de méngder flygbrénsle som luftfartygsoperatorerna rapporterar att de
tankat vid flygplatser i unionen jamfort med de méngder flygbrinsle som dessa flygplatser
behover under en rapporteringsperiod pa ett ar, frdn och med 2024.

Den foreslagna forordningens dndamélsenlighet betrdffande det specifika mélet nr 2 kommer
att faststillas pd grundval av de mingder héllbart flygbrinsle som rapporteras av
luftfartygsoperatorerna samt de méngder hallbart flygbrinsle som rapporteras av
flygbréinsleleverantorerna, jaimfort med de minimiandelar som faststdlls i den foreslagna
forordningen, under en rapporteringsperiod pa ett dr, fran och med 2024.

Motivering till forslaget eller initiativet

Krav som ska uppfyllas pa kort eller lding sikt, inbegripet en detaljerad tidsplan for
genomforandet av initiativet

Luftfartygsoperatorer kommer att &ldggas att fran och med den 1 januari 2025 rapportera de
méngder flygbrinsle som tankas vid en viss flygplats, motsvarande minst 90 % av den totala
mingd flygbrinsle som de behover for flygningar fran den flygplatsen, under en
rapporteringsperiod pé ett 4r.

Flygbrénsleleverantdrer kommer att aldggas att fran och med den 1 januari 2025 sikerstdlla att
allt flygbriansle som tillhandahélls luftfartygsoperatdrer pd unionsflygplatser innehaller en
minimiandel hallbart flygbrinsle, inklusive en minimiandel syntetiskt brénsle.

Mervirdet av en dtgdrd pd unionsniva (som kan folja av flera faktorer, t.ex.
samordningsfordelar, rittssdkerhet, okad effektivitet eller komplementaritet). Med “mervdrdet
i unionens intervention” i denna punkt avses det virde en dtgdrd fran unionens sida tillfor
utover det virde som annars skulle ha skapats av enbart medlemsstaterna.

Skal for atgérder pa europeisk niva ex ante och ex post
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1.5.3.

1.5.4.

Luftfarten dr en friga av stor betydelse for EU eftersom den dr en mycket integrerad marknad
med en nétverksdimension i hela EU och utanfoér EU. Den griansoverskridande dimensionen ér
en naturlig del av luftfarten, vilket gor ett fragmenterat regelverk till ett betydande hinder for
sektorns ekonomiska aktorer.

Det krédvs en insats pa EU-nivé eftersom konkurrenskraften pa EU:s inre marknad for luftfart
som helhet inte kan hanteras pa ett lampligt sdtt pa nationell nivd. En insats pd EU-niva ar
nodvindig inte minst for att undvika ett lappverk av nationella atgérder med olika tédnkbara
bieffekter. Syftet med den foreslagna forordningen ar att &ateruppritta lika villkor pé
luftfartsmarknaden, men skyldigheter med olika omfattning for olika medlemsstater skulle
kunna ha motsatt effekt och ytterligare snedvrida luftfartsmarknaden genom att uppmuntra till
oonskade beteenden fran luftfartygsoperatorernas sida, t.ex. i form av ekonomitankning.

Slutligen, nér det géller att infora en skyldighet att leverera héllbara flygbranslen forvéntas
atgirder pa EU-nivd med harmoniserade luftfartsspecifika bestimmelser som ar direkt
tillimpliga for marknadsaktorer vara effektivare @n nationella dtgérder som faststdller skilda
krav och mal.

Huvudsakliga erfarenheter fran liknande forsok eller atgdrder

Tidigare har luftfarten omfattats av 6vergripande mal for fornybar energi enligt direktivet om
fornybar energi. Detta har inte medfort ndgra fordelar for luftfartssektorn eftersom luftfarten &r
en relativt liten marknad dér brénslet 4r dyrare att producera én for andra transportsitt. Det ar
déarfor nodvandigt att faststilla luftfartsspecifika regler som innebér att luftfarten omfattas av
sarskilda mal ndr det giller anviandning och leverans av brénsle. Direktivet om fornybar energi
saknar ocksa bestimmelser som sékerstéller lika villkor pa luftfartsmarknaden. Som en {6ljd
av detta overvigde medlemsstaterna att faststdlla mal for fornybar energi for luftfarten med
olika kvantitativa mél och hallbarhetskrav. Detta skulle ha skapat ett lapptidcke av nationella
atgdrder och orsakat snedvridningar pé luftfartsmarknaden vilket hade lett till
konkurrensnackdelar for EU:s luftfartygsoperatdrer och flygplatser 1 forhéllande till
motsvarande marknadsaktorer utanfor EU.

Det valda tillvigagangssattet bygger pa tidigare erfarenheter genom att man faststéller tydliga
och harmoniserade regler pd EU-niva for att skapa lika villkor och samtidigt 6ka andelen
fornybar energi pa luftfartsmarknaden.

Forenlighet med den flerdriga budgetramen och eventuella synergieffekter med andra
relevanta instrument

Den fOreslagna forordningen dr ett viktigt resultat av kommissionens meddelande om en
strategi for hallbar och smart mobilitet, som innehaller en handlingsplan for att forbéttra
funktionen hos EU:s inre transportmarknad och dir man faststdller méilet att frimja
anvindningen av héllbara flygbranslen.

Den foreslagna forordningen kommer att skapa synergier med andra delar av EU:s regelverk,
sarskilt direktivet om EU:s utsldppshandelssystem och direktiv (EU) 2018/2001 om férnybar
energi.
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1.5.5.

En bedomning av de olika finansieringsalternativ som finns att tillgd, inbegripet mojligheter
till omfordelning

De allra flesta budgetkonsekvenserna av detta forslag behandlas i finansieringsoversikten for
forslaget till forordning om alternativa flygbrinslen. De specifika budgetkonsekvenserna av
detta initiativ dr begrdnsade till de resurser som krdvs for att Easa ska kunna fullgora sitt
ytterligare mandat. I konsekvensbedomningen analyseras olika alternativ for att uppnd det
allmédnna malet att faststélla harmoniserade regler for att upprétthélla lika konkurrensvillkor pa
unionens inre luftfartsmarknad och samtidigt 6ka anvidndningen av hallbara flygbrinslen frén
och med 2025. Det rekommenderade alternativet &dr det mest kostnadseffektiva
tillvigagéngssittet.
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1.6. Beriknad varaktighet for och beriknade budgetkonsekvenser av forslaget eller
initiativet

M begriinsad varaktighet
— [ Forslaget eller initiativet ska gilla frin [den DD/MM]AAAA till [den DD/MMJAAAA.
— M Det paverkar resursanvindningen fran 2022 till 2050.
[] obegrinsad varaktighet
— Efter en inledande period AAAA-AAAA,
— berdknas genomforandetakten na en stabil niva.
1.7. Planerad metod for genomforandet!®
[l Direkt forvaltning som skots av kommissionen genom
— [ genomférandeorgan
L] Delad forvaltning med medlemsstaterna
M Indirekt forvaltning genom delegering av budgetgenomforandet till
[ internationella organisationer och organ kopplade till dem (ange vilka)
LEIB och Europeiska investeringsfonden
M organ som avses i artiklarna 70 och 71
O] offentligrattsliga organ

O privatrittsliga organ som anfortrotts uppgifter som faller inom offentlig forvaltning och
som lamnat tillrackliga ekonomiska garantier

0 organ som omfattas av privatrtten i en medlemsstat, som anfOrtrotts
genomforandeuppgifter inom ramen for ett offentlig-privat partnerskap och som ldmnar
tillrackliga ekonomiska garantier

O personer som anfortrotts genomforandet av sérskilda atgiarder inom Gusp enligt avdelning
V i fordraget om Europeiska unionen och som faststélls i den relevanta grundlidggande
rattsakten

Anmérkningar

18 Nérmare forklaringar av de olika metoderna for genomférande med hénvisningar till respektive bestimmelser i

budgetforordningen aterfinns pa BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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Forvaltningen av den foOreslagna forordningen kommer generellt sett att skotas av
kommissionens avdelningar. Europeiska unionens byra for luftfartssdkerhet kommer dock att
skota rapporteringen betrdffande viktiga skyldigheter.

Medlemsstaterna kommer att vara skyldiga att se till att forordningen efterlevs genom att
faststdlla beloppen for administrativa sanktionsavgifter for ekonomiska aktorer som inte
fullgdr sina skyldigheter enligt den foreslagna forordningen.
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2.1.

2.2

2.2.1.

FORVALTNING

Bestimmelser om uppfoljning och rapportering

Ange intervall och andra villkor for sadana dtgdrder

Luftfartygsoperatorerna kommer att vara skyldiga att fran och med 2024 arligen rapportera en
rad uppgifter for foregdende &r om sin tankning av flygbréinsle vid unionens flygplatser, till
Europeiska unionens byra for luftfartssdkerhet.

Pé liknande sétt kommer flygbrinsleleverantorerna att vara skyldiga att frdn och med 2024
arligen rapportera en rad uppgifter for foregdende ar om sina leveranser av flygbrénsle till
unionens flygplatser, till Europeiska unionens byra for luftfartssékerhet.

Europeiska unionens byra for luftfartssdkerhet kommer att vara skyldig att tillhandahélla dessa
uppgifter, aggregerade pd EU-niva for varje ekonomisk aktor, for de behdriga nationella
myndigheterna.

Fran och med 2025 kommer Europeiska unionens byra for luftfartssdkerhet att vara skyldig att
arligen offentliggéra en teknisk rapport med uppgifter om de ekonomiska aktdrernas
fullgérande av sina respektive skyldigheter, om méangden flygbrénsle, inklusive hallbara
flygbréanslen, som tankas av luftfartygsoperatdrer och levereras av flygbrinsleleverantdrer,
samt uppgifter om laget pa luftfarts- och flygbrinslemarknaderna liksom andra uppgifter om
flygbrénslen.

Kommissionen ska minst vart femte ar efter att den fOreslagna forordningen trétt i kraft
rapportera till Europaparlamentet och ridet om genomforandet av forordningen. Denna
rapport kommer sirskilt att innehalla uppgifter om ldget pd EU:s inre luftfartsmarknad och
marknaden for flygbrinsle samt utvecklingen av policyramen inom Internationella civila
luftfartsorganisationen i relaterade fragor.

Forvaltnings- och kontrollsystem

Motivering av den genomférandemetod, de finansieringsmekanismer, de betalningsvillkor och
den kontrollstrategi som foresldas

Aven om kommissionen kommer att ha det dvergripande ansvaret for att genomfdra den
foreslagna forordningen och rapportera till Europaparlamentet och radet om dess effektivitet
samt vid behov foresla dndringar, kommer Europeiska unionens byra for luftfartssékerhet att
vara skyldig att rapportera och beddoma efterlevnaden av de ekonomiska aktorernas
skyldigheter, och medlemsstaterna kommer att vara skyldiga att vidta verkstéllighetsatgérder.

Europeiska unionens byra for luftfartssikerhet dr bést ldmpad att rapportera och beddoma
efterlevnadsuppgifter, eftersom detta kommer att vara ett tekniskt arbete som kridver stor
sakkunskap inom datahantering samt ingdende fOrstaelse av komplexa tekniska fragor i
samband med tankning av luftfartyg (sdrskilt sdkerhetskrav) och hallbara flygbranslen.

Medlemsstaterna dr bdst lampade att se till att den foreslagna forordningen efterlevs, sérskilt
genom att tillimpa administrativa sanktionsavgifter vid bristande efterlevnad frén
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2.2.2.

luftfartygsoperatorernas eller flygbréinsleleverantorernas sida. Detta forvintas ske 1
Overensstimmelse med t.ex. direktivet om EU:s utsldppshandelssystem, dar medlemsstaterna
ansvarar for genomforandet pd samma sétt.

Uppgifter om identifierade risker och om det eller de interna kontrollsystem som inrdttats for
att begrdinsa riskerna

De viktigaste policyriskerna med initiativet ar foljande:

1) Risk for minskad konkurrenskraft pd luftfartsmarknaden eller farre flygforbindelser. Denna
risk skulle kunna uppstéd om luftfartygsoperatorer som bedriver verksamhet pa flygplatser i EU
skulle &dra sig kraftigt 6kade kostnader pa grund av inférandet av héllbara flygbréinslen, vilket
skulle undergrdva deras formaga att bedriva verksamhet och forbli konkurrenskraftiga pa
luftfartsmarknaden. Detta skulle kunna leda till en minskning av antalet rutter som trafikeras
och till farre flygforbindelser inom, till eller frdin EU. En sadan risk har 18g sannolikhet och
den minskas av flera faktorer. For det forsta 4r minimiandelen hallbart flygbrinsle ldg fran
borjan och gradvis 6kande. Darigenom sékerstdlls att den totala 6kningen av flygbranslepriset
blir minimal. For det andra foreslas skyddsatgirder for att sdkerstilla att alla flygbolag maste
tanka sddant flygbrédnsle. P4 s sétt undviks olika behandling av operatorer och snedvridning
av konkurrensen.

2) Risk for att minimiandelarna hallbart flygbrénsle inte anpassas till marknadssituationen.
Denna risk skulle framfor allt kunna realiseras om de minimiandelar av hallbart flygbrénsle
som ska levereras till luftfartsmarknaden ar for hdga och inte kan uppnas av industrin pd grund
av brist péd ravaror eller brist pd produktionskapacitet. Denna risk ar vil identifierad och den
mildras av flera faktorer. Exempelvis har minimiandelarna granskats noggrant inom
kommissionen i samband med den ekonomiska analysen av klimatmalsplanen for 2030 liksom
under samrad med industrin. Detta gav garantier for att andelarna dr lampliga med tanke pa
den sannolika utvecklingen pd marknaden. Om minimiandelarna skulle visa sig vara daligt
anpassade till den rddande situationen innehaller forslaget till forordning rapporterings- och
oversynsmekanismer som gor det mojligt att uppdatera minimiandelarna 1 linje med
marknadsutvecklingen.

Nir det giller intern kontroll dr de viktigaste riskerna foljande:

3) Avsaknad av tillforlitliga eller tillrdckliga uppgifter. En sddan risk skulle gora det svarare
att bedoma den foreslagna forordningens dndamalsenlighet och gora det svart att faststilla
vilka inslag som bor ses dver for att forbéttra &ndamalsenligheten nér sé krivs. For att minska
denna risk maste flygbolag och brinsleleverantdrer tillhandahélla tillforlitliga och detaljerade
uppgifter. For att minska denna risk maste flygbolag och brinsleleverantdrer uppmanas att
vidarebefordra dessa uppgifter till Easa. En godtagbar minskning av denna risk kan endast
sdkerstédllas om Easa far spela en nyckelroll for att analysera och behandla uppgifterna, sa att
en dndamélsenlig dvervakning av den foreslagna forordningens effektivitet kan sédkerstillas.
Easa maste darfor fa tillrackliga resurser for att inrdtta och driva den it-infrastruktur som
behovs, samt for att genomfOra flera regelbundna kapacitetsuppbyggnadsatgérder, t.ex.
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2.2.3.

workshoppar och seminarier med brinsleleverantdrer och flygbolag for att informera och
utbilda dem om rapporteringskraven.

4) Otillracklig kapacitet for att hantera uppgifterna. En sadan risk skulle kunna goéra det
svarare att avgéra om de ekonomiska aktorerna (t.ex. luftfartygsoperatérer och
bréansleleverantorer) fullgor sina skyldigheter enligt den foreslagna forordningen. Detta skulle
paverka policyverktygets dndamélsenlighet och minska dess formaga att uppnd mélen. Denna
risk kan hanteras pa lampligt sdtt om Easa tilldelas de resurser som krivs, sérskilt
personalresurser, for att samla in uppgifter och bearbeta dem samt genomfora verksamhet 1
form av t.ex. workshoppar och seminarier for att bygga upp kapaciteten att uppfylla
rapporteringskraven hos bréansleleverantorer och flygbolag.

5) Bristande enhetlighet i genomfoérandet. En sddan risk skulle kunna uppstd om
medlemsstaternas verkstédllande, frdmst genom administrativa sanktionsavgifter, inte &r
konsekvent eller inte gors pa ett enhetligt sdtt. Detta skulle kunna forsvéra genomforandet av
den fOreslagna fOrordningen och paverka de lika villkoren pa luftfarts- och
flygbrinslemarknaderna. Aven om den foreslagna forordningen innehaller detaljerade
bestimmelser om medlemsstaternas tilldmpning av pafoljder kan denna risk endast hanteras pé
lampligt satt om Easa ges tillrickliga resurser for att fa tillgang till korrekta uppgifter sa att
Easa kan begira att medlemsstaterna vidtar ldmpliga verkstéllighetsatgdrder. Detta kraver
ekonomiska resurser och personalresurser i enlighet med punkterna 3 och 4 ovan.

Berdkning och motivering av kontrollernas kostnadseffektivitet (dvs. forhdllandet mellan
kostnaden for kontrollerna och vdrdet av de medel som forvaltas) och en bedomning av den
forvintade risken for fel (vid betalning och vid avslutande)

Enligt den foreslagna forordningen kommer ytterligare finansiering endast att ges till Easa,
som kommer att vara skyldigt att rapportera och bedoma de ekonomiska aktdrernas
efterlevnad av sina skyldigheter.

Kontrollkostnaderna for Easa uppskattades till 0,6 % av betalningarna for 2020, och denna
andel fOrvéntas inte dndras efter antagandet av den foreslagna forordningen.

Easa har fullt ansvar for genomforandet av sin budget medan GD MOVE ansvarar for den
regelbundna betalningen av de bidrag som budgetmyndigheten faststiller. Samarbetet med
Easa har fortydligats genom ett samforstdndsavtal. Den nuvarande uppskattade felnivan dr 0 %
for budgetbidrag till de decentraliserade byraer som 6vervakas av GD MOVE.
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2.3.

3.1.

Atgiirder for att forebygga bedriigeri och oriktigheter

Beskriv forebyggande atgdrder (befintliga eller planerade), t.ex. fran strategin for bedrdgeribekdmpning.

Den foreslagna forordningen innehaller flera bestdmmelser som sérskilt syftar till att
forebygga bedriagerier och oriktigheter, i linje med GD MOVE:s strategi mot bedrégerier. |
den foreslagna forordningen hidnvisas det till sdrskilda bestimmelser i1 direktiv (EU)
2018/2001 och direktivet om EU:s utsldppshandelssystem, som sékerstéller att uppgifter som
lamnas in av ekonomiska aktdrer médste kontrolleras av oberoende kontrolldrer. Den
foreslagna forordningen innehdller tydliga och detaljerade regler for det réttsliga
genomforandet for att sékerstélla att de skyldigheter som faststélls 1 den inte kringgas av de
ekonomiska aktorerna. Kommissionen kommer att se till att 1dmpliga atgérder vidtas for att
skydda unionens ekonomiska intressen, bland annat genom forebyggande é&tgdrder mot
bedriageri, korruption och annan olaglig verksamhet. genom ldmpliga kontroller och, om
oriktigheter, bedrédgerier eller &sidosdttande av skyldigheter uppticks, genom é&terkrav av
felaktigt utbetalda belopp.

GD MOVE har ocksa en sérskild strategi och handlingsplan mot bedrédgerier, dir det anges
vilka sérskilda kontroller som tillimpas inom  generaldirektoratet, inbegripet
medvetandehdjande éatgirder och utbildning. GD MOVE:s bedrigeribekdmpningsstrategi
bygger pa kommissionens strategi mot bedrigerier som antogs 2019, och dess genomforande
samordnas med GD Olaf och kommissionens interna nétverk for bedrigeribekdmpning.

Den foreslagna forordningen kommer att innehélla andra sirskilda atgéarder for att forebygga
och hantera bedrdgerier och oriktigheter. Forordningen kommer t.ex. att innehélla
standardbestammelser (rekommenderade av Olaf) om skyddet av EU:s ekonomiska intressen,
for att sédkerstilla att revisioner och kontroller pa plats kan utféras av kommissionens
avdelningar, diribland Olaf.

BERAKNADE BUDGETKONSEKVENSER AV FORSLAGET ELLER INITIATIVET

Berorda rubriker i den fleririga budgetramen och budgetrubriker i den arliga
budgetens utgiftsdel

¢ Befintliga budgetrubriker (dven kallade “budgetposter”)

Redovisa enligt de berdrda rubrikerna i1 den flerdriga budgetramen 1 nummerféljd

Rubrik i
den
flerariga
budgetrame
n

Budgetrubrik

Typ av
utgifter

Bidrag

Nummer

Diff./Icke-
diff.1°.

fran Efta-
lander?°

fran
kandidatlén

fran
tredjeldnd

enligt artikel 21.2 b i
budgetforordningen

19

SV

Diff. = differentierade anslag / Icke-diff. = icke-differentierade anslag.
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der?!

cr

02.10.01 Easa

Diff

JA

JA

JA

NEJ

e Nya budgetrubriker som foreslas

Redovisa enligt de berdrda rubrikerna i den flerdriga budgetramen i nummerf6ljd

Rubrik i Budgetrubrik ;gf?; Bidrag
den
flerariga s <
budgetrame | Nummer Diff./Icke- | frén Efta- frdn fran 1 gt artikel 212 b
. N kandidat- tredje- . .
n diff. lander . . budgetférordningen
lander lander
[XX.YY.YY.YY]
JA/NEJ JA/NEJ JA/NEJ JA/NEJ

20
21

SV

Efta: Europeiska frihandelssammanslutningen.
Kandidatlander och i forekommande fall potentiella kandidatldnder i véstra Balkan.
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3.2. Beriknad inverkan pa utgifterna
3.2.1.  Sammanfattning av den berdiknade inverkan pa utgifterna
Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)
Rubrik i den fleririga Nummer | Rubrik 1A
budgetramen
Ar
Ar Ar
Easa N2024- TOTALT
N2022 | n2023 2050)

Ataganden (1) 1,820 2,280 8,775 12,875

Rubrik 1:
Betalningar @ 1,820 2,280 8,775 12,875
Atagand 1

Rubrik 2: e o
Betalningar (2a)

Rubrik 3: Ataganden (3)
Betalningar (3b)
Ataganden Tl 1,820 | 2,280 8,775 12,875

TOTALA anslag
for Easa =2t
Betalningar 1,820 2,280 8,775 12,875
+3b

Budgetkonsekvenserna av de ytterligare finansiella resurserna for Europeiska unionens byra for luftfartssdkerhet kommer att tickas genom

omfordelning fran andra budgetposter som forvaltas av GD MOVE.
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Rubrik i den flerari ’ . . o s
b den fleriripa 7 Administrativa utgifter
budgetramen
Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)
A A A A For in s& manga ar som behovs
r r for att refiow?a 1nve¥kan pa TOTALT
n n+1 n+2 n+3 resursanvéandningen (jfr punkt
1.6)
GD: < >

¢ Personalresurser

* Ovriga administrativa utgifter

GD TOTALT <....... > Anslag
TOTALA anslag ( stavand
s summa ataganden =
. for R,UBRIK 7 summa betalningar)
i den flerariga budgetramen

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Ar Ar Ar
N2022 n2023 n 2024- TOTALT
2 2050
1,820 2,280
TOTALA anslag Ataganden 8,775 12,875
for RUBRIKERNA 1 till 7
. . - 1,820 2,280
i den flerariga budgetramen Betalningar 8,775 12,875

22

Med ar n avses det ar da forslaget eller initiativet ska borja genomforas. Ersitt ”n” med det forvintade forsta genomforandedret (till exempel 2021). Detsamma for
foljande ar.
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3.2.2.  Berdknad inverkan pa Easas anslag

— [ Forslaget/initiativet krdaver inte att driftsanslag tas i ansprak

— [ Forslaget/initiativet krdver att driftsanslag tas i ansprak enligt foljande:

23
24

Atagandebemyndiganden i miljoner euro (avrundat till tre decimaler)
Ar Ar Ar Ar N verkan ph esursamvindningen (f punkt | TOTALT
n n+1 n+2 n+3 P 1.6 £ P
Ange mal och -6)
output
OUTPUT
Geno
msnitt — — — — — = —
< < < < < < <
¢ Typ? liga s | Kostn. = | Kostn. g Kostn. g Kostn. g Kostn < | Kostn. s | Kostn. b Usizl
kostna < < < < < < < antal kostnad
der
SPECIFIKT MAL nr 1%...

- Output

- Output
- Output

Delsumma for specifikt mél nr 1
SPECIFIKT MAL nr 2...
- Output
Delsumma for specifikt mél nr 2

Mal som redovisats under punkt 1.4.2: ’Specifikt/specifika mal...”.

Output som ska anges ar de produkter eller tjanster som levererats (t.ex. antal studentutbyten som har finansierats eller antal kilometer vdg som har byggts).

32
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TOTALA KOSTNADER
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3.2.3.  Berdknad inverkan pd Easas personalresurser

3.2.3.1. Sammanfattning
— [ Forslaget/initiativet krdver inte att anslag av administrativ natur tas i ansprak

— M Forslaget/initiativet krdver att anslag av administrativ natur tas i ansprak enligt
foljande:

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Ar Ar n 2%24 TOTALT
25 -
n 2022 n 2023 2050
Tillfalligt anstéllda
(- st 0,155 0,345 9,325 9,825
Tillfalligt anstillda
(AST-tjnster) 0,050 0,067 3,007 3,124
Kontraktsanstillda
Utstationerade
nationella experter
TOTALT 0,205 0,412 12,332 12,949
Personalbehov (heltidsekvivalenter):
Ar
Ar Ar
2024 TOTALT
26
n 2022 n2023 2050
Tillfalligt anstéllda
(AD-tjénster) 0,9 2 3 5,9
Tillfalligt anstillda
(AST-tjsinster) 0,43 0.6 ! 2,05
Kontraktsanstillda
Utstationerade
nationella experter

25

26

SV

Med ar n avses det ar da forslaget eller initiativet ska borja genomforas. Ersitt *n” med det forvintade
forsta genomforandearet (till exempel 2021). Detsamma for f6ljande ar.
Med ar n avses det ar da forslaget eller initiativet ska borja genomforas. Ersitt *n” med det forvintade
forsta genomforandearet (till exempel 2021). Detsamma for f6ljande ar.
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TOTALT

1,35

2,6

7,95

SV
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3.2.3.2. Beréknat personalbehov for det ansvariga generaldirektoratet

— M Forslaget/initiativet krédver inte att personalresurser tas i ansprak

— [ Forslaget/initiativet krdver att personalresurser tas i ansprak enligt f6ljande:

Berdkningarna ska anges i heltal (eller med hogst en decimal)

Ar

Ar

n+1

Arn+2

Arn+3

For in s& manga ar som
behdvs for att redovisa
inverkan pa
resursanvandningen (jfr
punkt 1.6)

e Tjinster som tas upp i
tjdnsteforteckningen (tjéinstemiin och
tillfilligt anstillda)

2001 02 01 och 20 01 02 02 (vid
huvudkontoret eller vid
kommissionens kontor i
medlemsstaterna)

20 01 02 03 (vid delegationer)

01 01 01 01 (indirekta
forskningsatgarder)

1001 05 01 (direkta
forskningsatgarder)

* Extern personal (i heltidsekvivalenter)?’

20 02 01 (kontraktsanstéllda,
nationella experter och vikarier
finansierade genom ramanslaget)

20 02 03 (kontraktsanstéllda,
lokalanstéllda, nationella experter,
vikarier och unga experter som
tjanstgor vid delegationerna)

- vid
Budgetru huvudkontoret
brik(er) 29
(ange
vilken/vil
ka) 2 - vid
delegationer

01 01 01 02 (kontraktsanstillda,
vikarier och nationella experter som
arbetar med indirekta
forskningsatgirder)

27
28
29

SV

36

[Denna fotnot forklarar vissa initialforkortningar som inte anvinds i den svenska versionen.]
Sérskilt tak for finansiering av extern personal genom driftsanslag (tidigare s.k. BA-poster).
Huvudsakligen for EU:s sammanhéllningspolitiska fonder,

Europeiska jordbruksfonden for
landsbygdsutveckling (Ejflu) och Europeiska havs-, fiskeri- och vattenbruksfonden (EHFVF).
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10 01 05 02 (kontraktsanstéllda,
vikarier och nationella experter som
arbetar med direkta
forskningsatgérder)

Annan budgetrubrik (ange vilken)

TOTALT

Personalbehoven ska tdckas med personal inom generaldirektoratet som redan har avdelats
for att forvalta atgirden 1 friga, eller genom en omfordelning av personal inom
generaldirektoratet, om sé& krivs kompletterad med ytterligare resurser som kan tilldelas det
forvaltande generaldirektoratet som ett led i det arliga forfarandet for tilldelning av anslag
och med hinsyn tagen till begrdnsningar i frdga om budgetmedel.

Beskrivning av arbetsuppgifter:

Tjanstemén och tillfalligt anstéllda

Extern personal

En beskrivning av berdkningen av kostnaden for heltidsekvivalenter bor inforas 1 avsnitt 3 1
bilaga V.

SV 37
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3.2.4.  Forenlighet med den gidllande flerariga budgetramen

— M Forslaget/initiativet ar forenligt med den géllande flerariga budgetramen

— [ Forslaget/initiativet kraver omfordelningar under den berérda rubriken i den
flerariga budgetramen

ej tillampligt

Forklara i forekommande fall vilka &ndringar i planeringen som krdvs, och ange berdrda
budgetrubriker och belopp.

— [ Forslaget/initiativet forutsétter att flexibilitetsmekanismen utnyttjas eller att

den flerfriga budgetramen revideras®°.

ej tillampligt

Beskriv behovet av sadana éatgérder, och ange berdrda rubriker i budgetramen, budgetrubriker i den
arliga budgeten samt belopp.

3.2.5. Bidrag fran tredje part

— Det ingér inga bidrag fran tredje part i det aktuella forslaget eller initiativet

— Forslaget eller initiativet kommer att medfinansieras enligt foljande:

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

For in s& ménga &r som behovs
Ar Ar Ar Ar for att redovisa inverkan pa
. . Totalt
n n+1 n+2 n+3 resursanvandningen (jfr punkt
1.6)
Ange  vilken  extern
organisation eller annan
kdlla som bidrar till
finansieringen
TOTALA anslag som
tillfors genom
medfinansiering
30 Se artiklarna 12 och 13 i radets forordning (EU, Euratom) nr 2093/2020 av den 17 december 2020 om

den flerdriga budgetramen for 2021-2027.
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3.3. Beriknad inverkan pa inkomsterna
— M Forslaget/initiativet paverkar inte budgetens inkomstsida.

— [ Forslaget/initiativet paverkar inkomsterna pa foljande sitt:

O Péverkan pa egna medel
O Paverkan pa andra inkomster
O ange om inkomsterna har avsatts for utgiftsposter

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Forslagets/initiativets inverkan pa inkomsterna3!

Belopp som
Budgetrubrik i den érliga | forts in for det P o
budgetens inkomstdel: innevarande Ar Ar Ar Ar For in s méanga ar som behdvs for att
budgetaret n n+l n+2 03 redovisa inverkan pa resursanvindningen

(jfr punkt 1.6)

Artikel .............

Ange vilka budgetrubriker i utgiftsdelen som ber6rs i de fall dar inkomster i diversekategorin kommer
att avsittas for sarskilda andamal.

ej tillampligt
Ange med vilken metod inverkan pa inkomsterna har beréknats.

ej tillampligt

3 Vad giller traditionella egna medel (tullar, sockeravgifter) ska nettobeloppen anges, dvs.

bruttobeloppen minus 20 % avdrag for uppbordskostnader.
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