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Dotyczy: Whiosek dotyczgcy ROZPORZADZENIA PARLAMENTU
EUROPEJSKIEGO | RADY w sprawie zapewnienia rownych warunkéw
dziatania dla zrbwnowazonego transportu lotniczego

— Wynik pierwszego czytania w Parlamencie Europejskim
(Strasburg, 11-14 wrzesnia 2023 r.)

I. WPROWADZENIE

Zgodnie z postanowieniami art. 294 TFUE oraz Wspolng deklaracja w sprawie praktycznych zasad
dotyczacych stosowania procedury wspotdecyzji! Rada, Parlament Europejski i Komisja
kilkakrotnie kontaktowaly si¢ ze sobg w sposob nieformalny, by wypracowaé porozumienie

w sprawie tego aktu w pierwszym czytaniu.

1 Dz.U. C 145 z 30.6.2007, s. 5.
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W zwigzku z tym przewodniczgca Komisji Transportu i Turystyki (TRAN) Karima DELLI

(Verts/ALE, FR) przedstawita w imieniu komisji TRAN poprawke kompromisowa (poprawka

nr 137) do wyzej wymienionego wniosku dotyczacego rozporzadzenia, w odniesieniu do ktérego
José Ramén BAUZA DIAZ (Renew, ES) przygotowat projekt sprawozdania. Poprawke te
uzgodniono podczas nieformalnych kontaktéw, o ktérych mowa powyzej. Nie zgloszono zadnych

innych poprawek.
II. GLOSOWANIE

Podczas gltosowania, ktore odbylo si¢ na sesji plenarnej 13 wrzesnia 2023 r., przyj¢to poprawke
kompromisowg (poprawka nr 137) do wyzej wymienionego wniosku dotyczacego rozporzadzenia.
Zmieniony w ten sposob wniosek Komisji jest rtOwnoznaczny ze stanowiskiem Parlamentu

W pierwszym czytaniu, zawartym w jego rezolucji ustawodawczej, ktorg przedstawiono

w zalgczniku do niniejszego dokumentu?.

Stanowisko Parlamentu odzwierciedla weze$niejsze uzgodnienia migdzy instytucjami. Rada

powinna zatem by¢ w stanie to stanowisko zatwierdzic.

Akt zostanie wowczas przyjety w brzmieniu odpowiadajacym stanowisku Parlamentu.

Wersja stanowiska Parlamentu przedstawiona w rezolucji ustawodawczej zawiera oznaczenia
zmian wprowadzonych poprawkami do wniosku Komisji. Tekst dodany do wniosku Komisji
oznaczono pogrubieniem i kursywq. Symbol ,, I ” wskazuje tekst usuniety.
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ZALACZNIK
(13.09.2023)

P9 TA(2023)0319

Zrownowazone paliwa lotnicze (inicjatywa ReFuelEU Aviation)

Rezolucja ustawodawcza Parlamentu Europejskiego z dnia 13 wrzesnia 2023 r. w sprawie
whniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zapewnienia rownych warunkow dzialania dla zréwnowazonego transportu lotniczego
(COM(2021)0561 — C9-0332/2021 — 2021/0205(COD))

(Zwykta procedura ustawodawcza: pierwsze czytanie)

Parlament Europejski,

— uwzgledniajac wniosek Komisji przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie
(COM(2021)0561),

— uwzgledniajac art. 294 ust. 2 1 art. 100 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
zgodnie z ktorymi wniosek zostal przedstawiony Parlamentowi przez Komisj¢
(C9-0332/2021),

—  uwzgledniajac art. 294 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j,

— uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego z dnia 20
pazdziernika 2021 r.1,

— po zasiggnieciu opinii Komitetu Regionow,

— uwzgledniajac wstepne porozumienie zatwierdzone przez komisj¢ przedmiotowo wtasciwg na
podstawie art. 74 ust. 4 Regulaminu oraz przekazane pismem z dnia 16 czerwca 2023 r.
zobowigzanie przedstawiciela Rady do zatwierdzenia stanowiska Parlamentu, zgodnie z art.
294 ust. 4 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

— uwzgledniajgc art. 59 Regulaminu,

— uwzgledniajgc opinie przedstawione przez Komisj¢ Ochrony Srodowiska Naturalnego,
Zdrowia Publicznego i Bezpieczenstwa Zywnosci oraz Komisje Przemystu, Badan
Naukowych 1 Energii,

— uwzgledniajac sprawozdanie Komisji Transportu 1 Turystyki (A9-0199/2022),

! Dz.U. C 105 z4.3.2022, s. 134.
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1.  przyjmuje ponizsze stanowisko w pierwszym czytaniu,

2. zwraca si¢ do Komisji o ponowne przekazanie mu sprawy, jesli zastgpi ona pierwotny
wniosek, wprowadzi w nim istotne zmiany lub planuje ich wprowadzenie;

3.  zobowiazuje swoja przewodniczacg do przekazania stanowiska Parlamentu Radzie i Komisji
oraz parlamentom narodowym.
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P9 _TC1-COD(2021)0205

Stanowisko Parlamentu Europejskiego przyjete w pierwszym czytaniu w dniu 13 wrzesnia
2023 r. w celu przyjecia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/... w
sprawie zapewnienia rownych warunkéw dzialania dla zrownowazonego transportu

lotniczego (ReFuelEU Aviation)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczego6lnosci jego art. 100 ust. 2,
uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!,

po konsultacji z Komitetem Regionow,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedura ustawodawcza?,

! Dz.U. C10574.3.2022, 5. 134.
Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 13 wrze$nia 2023 r.
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a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Od dziesigcioleci transport lotniczy odgrywa kluczowa role w gospodarce Unii
1 codziennym zyciu obywateli Unii, bedac przy tym jednym z najbardziej dynamicznych
1 osiggajacych najlepsze wyniki sektorow gospodarki Unii. Transport lotniczy silnie
stymuluje wzrost gospodarczy, zatrudnienie, handel i turystyke, a takze konektywnos$¢
1 mobilno$¢ zarowno przedsiebiorstw, jak 1 obywateli, a takze jest jednym z glownych
czynnikow lgczgcych regiony najbardziej oddalone i kontynent, w szczegdlnosci
w ramach unijnego rynku transportu lotniczego. Rozwdj ustug transportu lotniczego
znaczgco przyczynia si¢ do poprawy konektywnosci, zwigkszenia spojnosci i zmniejszenia
dysproporcji regionalnych w obrgbie Unii, w szczegdlnosci w przypadku regionow
peryferyjnych, najbardziej oddalonych, stabo zaludnionych i wyspiarskich, oraz w

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

0Od 2020 r. transport lotniczy pozostaje jednym z sektoréw najbardziej dotknigtych
kryzysem zwigzanym z COVID-19. I Oczekuje si¢ stopniowego przywracania ruchu
lotniczego w nadchodzacych latach i jego odbudowy do pozioméw sprzed kryzysu.
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAOQO) szacuje, ze do 2050 r.
ruch pasazerski w Europie bedzie rost o nawet 3,1 % rocznie, a ruch towarowy o nawet
2,4 % rocznie zgodnie 7 prognozq popandemiczng przy scenariuszu zakladajgcym
wysokie natgZenie ruchu. Jednoczesnie emisje z transportu lotniczego rosng od 1990 r.,

a wraz z pokonaniem pandemii ta tendencja wzrostowa moze powroci¢. W zwiazku z tym
kluczowe jest przygotowanie si¢ na przysztos$¢ i wprowadzenie niezbednych zmian, aby
zapewni¢, by sektor transportu lotniczego funkcjonowat prawidtowo, przyczyniat si¢

w pelni do osiagniecia unijnych celéw klimatycznych i gwarantowat wysoki poziom
konektywnosci, przystepnosci cenowej, bezpieczenstwa i ochrony. Unia ustanowita na
mocy rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119° zobowigzania
prawne do osiggniecia neutralnosci klimatycznej najpoiniej do 2050 r. i zmniejszenia do
2030 r. emisji gazow cieplarnianych netto o co najmniej 55 % w porownaniu 7 1990 r.
Aby to osiggnqgd, wszystkie sektory gospodarki, w tym sektor transportu, muszq podjgé
szybkie kroki w celu dekarbonizacji. W przypadku sektora transportu lotniczego wymaga
to znacznego Zwigkszenia produkcji, podazy i zwigkszania wykorzystywania

zrownowazonych paliw lotniczych (SAF).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r.
w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggni¢cia neutralnosci klimatycznej 1 zmiany
rozporzadzen (WE) nr 401/2009 1 (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie) (Dz.U. L
243 29.7.2021,s. 1).
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3)

(4)

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

rownych warunkow dziatania na poziomie miedzynarodowym.

Na rynku transportu lotniczego panuje silna konkurencja miedzy podmiotami
gospodarczymi na swiecie i w catej Unii, dlatego niezbedne sg réwne warunki dzialania.
Stabilno$¢ i prosperowanie rynku transportu lotniczego oraz dziatajacych na nim
podmiotow gospodarczych zaleza od jasnych i zharmonizowanych ram polityki, w ktérych
operatorzy statkow powietrznych, porty lotnicze i inne podmioty dziatajace w sektorze
lotnictwa mogg funkcjonowaé w warunkach opartych na rownych zasadach i szansach,
czego efektem sq dynamiczny sektor i mozliwosci zatrudnienia. Loty wewngtrzunijne sq
w znacznym stopniu czescig globalnych tras wytyczonych w ramach globalnego rynku
transportu lotniczego. To samo dotyczy tras prowadzgcych przez europejskie porty
lotnicze 7 miejsc spoza UE do miejsc docelowych lezgcych poza UE. Wystepowanie
zaktocen na rynku I wigZe sie 7 ryzykiem ostabienia pozycji operatorow statkow
powietrznych lub portow lotniczych wzgledem wewngetrznych lub zewnetrznych
konkurentow. To z kolei moze spowodowac utrat¢ konkurencyjnos$ci przemystu transportu
lotniczego 1 stanowi¢ zagroZenie dla przedsiebiorstw transportu lotniczego i miejsc pracy,
a takze prowadzi¢ do utraty konektywnos$ci w transporcie lotniczym i mozliwosci wyboru

polgczen transportowych dla obywateli 1 przedsiebiorstw.
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)

W szczegolnoscei istotne jest zapewnienie rownych warunkoéw dziatania na catym unijnym
rynku transportu lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, ktdre stanowi znaczng
cze$¢ kosztow ponoszonych przez operatorow statkow powietrznych, a przy tym
wspieranie dekarbonizacji transportu lotniczego w drodze promowania SAF. R6znice

w cenie paliwa lotniczego mogql oddziatywaé na wyniki gospodarcze operatorow statkow
powietrznych oraz mie¢ negatywny wptyw na konkurencje na rynku. Wyzsze ceny paliwa
lotniczego przekiladajgce sie bezposrednio na wyzisze ceny dla konsumentow koncowych
zmniejszylyby konektywnosé miedzy regionami, mobilnosé¢ obywateli i konkurencyjnosé
sektora transportu lotniczego, a takie mobilnosé. W przypadku gdy roznice w cenie paliwa
lotniczego wystepuja mi¢dzy unijnymi portami lotniczymi lub migdzy portami lotniczymi
w Unii 1 poza nig, moze to zachgca¢ operatorow statkdw powietrznych do dostosowywania
ich strategii tankowania paliwa z przyczyn ekonomicznych. Tankering zwigksza zuzycie
paliwa przez statek powietrzny i niepotrzebnie generuje emisje gazow cieplarnianych.

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

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

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

rynku transportu lotniczego.
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(6)

(7

Jednym z gléwnych celow wspodlnej polityki transportowej jest zrbwnowazony rozwoj.
Dlatego konieczne jest zintegrowane podejscie ukierunkowane na zapewnienie I
efektywnego funkcjonowania unijnych systemow transportowych i uwzgledniajgce normy
spoleczne i cele srodowiskowe. Zrownowazony rozwoj transportu lotniczego wymaga
wprowadzenia srodkow, w tym instrumentow gospodarczych, majacych na celu
zmniejszenie emisji dwutlenku wegla pochodzacych ze statkdw powietrznych odlatujacych
z unijnych portow lotniczych oraz rozwdj rynku produkcji i dostaw SAF. Srodki te

powinny przyczynia¢ si¢ do osiggni¢cia unijnych celow klimatycznych do 2030 r. 1 2050 r.

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

1 inteligentnej mobilno$ci — europejski transport na drodze ku przysztosci” wytycza
kierunki dziatan dla unijnego systemu transportowego, ktore umozliwia jego transformacje
ekologiczng i cyfrowg oraz zwigksza jego odpornos¢. Dekarbonizacja sektora transportu
lotniczego jest niezbednym i trudnym procesem, szczegdlnie w krotkoterminowe;
perspektywie. Postep technologiczny — wraz z jednoznacznym zobowigzaniem ze strony
przemystu lotniczego — osiagany za sprawa europejskich i krajowych programéw badan
naukowych 1 innowacji przyczynit si¢ do znacznego zmniejszenia emisji w ubieglych
dziesigcioleciach. Globalny wzrost natezenia ruchu lotniczego wyprzedzit jednak dziatania
w zakresie zmniejszania emisji z tego sektora. Nowe technologie, w tym rozwdj
bezemisyjnych statkow powietrznych o napedzie elektrycznym lub wodorowym, maja
pomoc ograniczy¢ wykorzystanie energii z paliw kopalnych w lotnictwie
krétkodystansowym w najblizszych dziesigcioleciach 1 mogq odegraé istotng role

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

i perspektywie Srednio- i dlugoterminowej. Obecnie ten potencjat jest jednak w duze;j

mierze niewykorzystany 1 potrzebuje wsparcia.
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(8)

€9

Zasada ,,efektywnosé energetyczna przede wszystkim” jest wdrazana w sektorze
transportu lotniczego. Stosowanie bardziej energooszczednych silnikow przyczynia si¢ do
zmniejszenia sladu srodowiskowego lotow, a takze do bardziej zasobooszczednego

wykorzystania SAF.

SAF to paliwa lotnicze obejmujgce ciekle paliwa typu ,,drop-in”’; nadajg si¢ one do
catkowitego zastgpienia konwencjonalnych paliw lotniczych i sg kompatybilne

z istniejgcymi silnikami statkow powietrznych. Na poziomie globalnym certyfikowano
szereg $ciezek produkcji SAF do wykorzystania w lotnictwie cywilnym 1 wojskowym.
SAF s3 pod wzglgdem technologicznym gotowe, by odegra¢ wazna rol¢ w zmniejszaniu
emisji z transportu lotniczego juz w bardzo krotkoterminowej perspektywie. Oczekuje sig,
ze w §rednio- 1 dlugoterminowej perspektywie beda one stanowily wigksza czes¢ koszyka
paliw w lotnictwie. Ponadto — dzi¢ki odpowiednim mi¢dzynarodowym normom
dotyczacym paliwa i przy wsparciu opracowywania tych norm — SAF moga przyczynic¢
si¢ do obnizenia zawarto$ci zwigzkdéw aromatycznych w koncowym paliwie lotniczym
wykorzystywanym przez operatorow statkdw powietrznych, a tym samym pomoc
zmniejszy¢ emisje inne niz CO». Inne paliwa lotnicze, takie jak energia elektryczna lub I
wodor, sq obiecujgcymi technologiami i oczekuje sig, ze beda stopniowo przyczyniac si¢
do dekarbonizacji transportu lotniczego, poczawszy od lotéw krotkodystansowych.
Niniejsze rozporzgdzenie moZe przyczynic si¢ do dodatkowego przyspieszenia rozwoju
naukowego i stosowania tych technologii, a takze do pobudzenia dotyczgcych ich
innowacji komercyjnych, umoZliwiajgc podmiotom gospodarczym wziecie tych
technologii pod uwage, gdy stang si¢ one gotowe do wykorzystania i dostgpne na rynku.
Niniejsze rozporzgdzenie zwigkszy rownie; pewnosé i przewidywalnosé rynku oraz bedzie

stanowilo zachete do inwestowania w te nowe niezbedne technologie.
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(10)

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

z decyzjq Rady (UE) 2020/954* i unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji
(EU ETS) ustanowionego na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2003/87/WE? w brzmieniu zmienionym dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2023/958%. Dostegpnos¢ surowcow i zdolnosé w zakresie produkcji SAF sq
ograniczone. WzmozZona konkurencja o ograniczone surowce moze prowadzic¢ do
niedoborow dostaw i do zaktécen na rynku, a tym samym negatywnie wplyngé na
konkurencyjnosé catego sektora lotnictwa. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy przyjac
srodki zapobiegajace negatywnemu wplywowi wprowadzenia SAF na konkurencyjnosé

sektora lotnictwa poprzez okre$lenie zharmonizowanych wymogoéw w calej Unii.

Decyzja Rady (UE) 2020/954 z dnia 25 czerwca 2020 r. w sprawie stanowiska, jakie ma by¢
zajete w imieniu Unii Europejskiej w ramach Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego w odniesieniu do zgloszenia dobrowolnego udziatu w mechanizmie kompensacji
i redukcji CO; dla lotnictwa migdzynarodowego (CORSIA) od dnia 1 stycznia 2021 r. oraz
wariantu wybranego do obliczania wymogow wobec przewoZnikow lotniczych dotyczgcych
kompensacji w latach 2021-2023 (Dz.U. L 212 7 3.7.2020, s. 14).

Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady 7 dnia 13 paZdziernika 2003 r.
ustanawiajgca system handlu przydzialami emisji gazow cieplarnianych we Wspdlnocie
oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275 7 25.10.2003, s. 32).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2023/958 z dnia 10 maja 2023 r.
zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE w odniesieniu do wktadu lotnictwa w unijny cel
zmniejszenia emisji w catej gospodarce 1 odpowiedniego wdrozenia globalnego srodka
rynkowego (Dz.U. L 130 z 16.5.2023, s. 115).
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(1)

Na poziomie globalnym SAF sa regulowane i definiowane przez ICAQO, na ktorej forum
panstwa uzgadniajq szczegdlowe wymogi dotyczace zrbwnowazonosci,
identyfikowalno$ci i rozliczania certyfikowanych sciezek SAF do wykorzystania podczas
lotow objetych mechanizmem CORSIA. Cho¢ w mechanizmie CORSIA przewidziano
zachety, a SAF uwaza si¢ za integralny filar prac nad wykonalnoscig dtugoterminowego
ambitnego celu wyznaczonego dla lotnictwa migdzynarodowego polegajacego na
zmniejszeniu do zera emisji netto do 2050 r., przyjetego na 41. sesji Zgromadzenia ICAO
w pazdzierniku 2022 r., nie ma obecnie zadnego obowigzkowego programu dotyczacego
wykorzystania SAF podczas lotow migdzynarodowych. Kompleksowe wielostronne lub
dwustronne umowy o transporcie lotniczym zawierane mi¢dzy Unig lub jej panstwami
cztonkowskimi a panstwami trzecimi zasadniczo zawierajg postanowienia dotyczace
ochrony $rodowiska. Jednak postanowienia te nie naktadaja jak dotad na umawiajace si¢

strony wigzacych wymogow dotyczacych wykorzystania SAF.
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(12)

Aby zapobiec zakloceniom konkurencji na swiatowym rynku transportu lotniczego, ktore
moglyby doprowadzié do obniZenia przeplywu ruchu pasazerow przesiadajgcych sie

w unijnych portach lotniczych i do ucieczki emisji, a takZe w celu stworzenia globalnego
rynku SAF, Unia powinna staé si¢ swiatowym liderem przechodzenia na
wykorzystywanie SAF, zaangaZowad si¢ w miedzynarodowe negocjacje stuzgce
zharmonizowaniu definicji SAF i okresleniu dotyczgcych ich norm oraz promowaé
miedzynarodowg konwergencje przepisow odnoszgcych sie do produkcji,
upowszechniania i uzupetniania SAF. Komisja i panstwa cztonkowskie powinny
podtrzymywad starania podejmowane na forum ICAO na rzecz ambitnych globalnych
ram produkcji i upowszechniania SAF. Ponadto Komisja powinna regularnie oceniaé,
czy przepisy niniejszego rozporzqdzenia nie majq negatywnego wplywu na
funkcjonowanie unijnego rynku transportu lotniczego, konkurencyjnosé sektora, réwne
warunki dzialania na poziomie miedzynarodowym w odniesieniu do przewoinikow
lotniczych i weztow lotniczych oraz czy nie skutkujg ewentualnymi zmianami tras
prowadzgcymi do ucieczki emisji i, w stosownych przypadkach, przedstawiaé srodki

zaradcze w celu przeciwdzialania temu negatywnemu wplywowi.

12916/23 ako/KRK/jdg 14
ZALACZNIK GIP.INST PL



(I3) Na poziomie unijnym ogolne przepisy dotyczace energii odnawialnej na potrzeby sektora
transportu okreslono w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/20017.
W przesztosci takie horyzontalne miedzysektorowe ramy regulacyjne okazaty si¢
nieskuteczne w zapewnianiu przechodzenia z paliw kopalnych na SAF w transporcie
lotniczym. W dyrektywie (UE) 2018/2001 i w poprzedzajacej ja dyrektywie okreslono
nadrzedne cele dla wszystkich rodzajow transportu, ktére majg by¢ zasilane paliwami
odnawialnymi. Poniewaz lotnictwo jest stosunkowo niewielkim rynkiem paliw, dla
ktorego produkcja paliw odnawialnych jest bardziej kosztowna I W poréwnaniu z innymi
rodzajami transportu, i funkcjonuje w ramach wysoce konkurencyjnego i zintegrowanego
unijnego rynku transportu lotniczego, ramy regulacyjne powinny zosta¢ uzupetnione
szczegolnymi srodkami dotyczacymi sektora lotnictwa, aby skutecznie pobudzié¢
stosowanie SAF. Ponadto przepisy prawa krajowego transponujace dyrektywe (UE)
2018/2001 mogtyby spowodowac¢ znaczne rozdrobnienie na unijnym rynku transportu
lotniczego, gdyby w przepisach krajowych dotyczacych SAF wyznaczono bardzo rdzne
cele. W takim przypadku nalezatoby spodziewac si¢ dalszego nasilenia problemow

zwigzanych z rbwnymi warunkami dziatania w transporcie lotniczym.

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

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

1 umozliwig realizacje¢ jej ogolnych celow, odpowiadajac na szczegdlne potrzeby i wymogi
zwigzane z unijnym rynkiem transportu lotniczego i promowaniem SAF. W szczeg6lnosci
niniejsze rozporzadzenie ma na celu uniknigcie rozdrobnienia unijnego rynku transportu
lotniczego, zapobiezenie ewentualnym zaktoceniom konkurencji migdzy podmiotami
gospodarczymi lub stosowaniu przez operatorow statkOw powietrznych nieuczciwych
praktyk stuzacych uniknigciu kosztow zwigzanych z tankowaniem paliwa; zarazem
niniejsze rozporzqdzenie ma sprzyjac rogwojowi SAF w Unii. Ukierunkowane wsparcie

i finansowanie na poziomie unijnym i krajowym, a takze partnerstwa publiczne

i prywatne mogq dodatkowo uzupelniac¢ niniejsze rozporzqdzenie w celu poprawy
dostepnosci i przystgpnosci cenowej SAF oraz dodatkowego przyspieszenia dostaw

i upowszechniania SAF. Ponadto niniejsze rozporzqdzenie powinno pozostawaé bez
uszczerbku dla obowiqzkow okreslonych w dyrektywie (UE) 2018/2001. Panstwa
czlonkowskie mogq zglaszac wykorzystywanie odpowiednich paliw objetych niniejszym
rozporzqdzeniem na potrzeby osiggniecia zatoZen i celow okreslonych w tej dyrektywie

na warunkach i w granicach przewidzianych w tej dyrektywie.

12916/23 ako/KRK/jdg 16
ZALACZNIK GIP.INST PL



(I5)

(16)

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

konkurencyjnosci unijnego rynku transportu lotniczego.

Niezbedne jest ustanowienie zharmonizowanych przepisOw na calym rynku wewngtrznym
majacych bezposrednie i1 jednolite zastosowanie do podmiotéw dziatajacych na rynku
transportu lotniczego, z jednej strony, oraz do podmiotéw dziatajacych na rynku paliw
lotniczych, z drugiej strony. Uzupetieniem nadrzednych ram ustanowionych

w dyrektywie (UE) 2018/2001 powinno by¢ lex specialis majace zastosowanie do
transportu lotniczego. Powinno ono obejmowac stopniowe zwigkszanie udzialow
minimalnych w zakresie dostaw SAF. Takie udziaty minimalne nalezy zdefiniowad
starannie, bioragc pod uwage ogdlne cele prawidtowo funkcjonujgcego unijnego rynku
transportu lotniczego, potrzebe dekarbonizacji sektora transportu lotniczego 1 obecng

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

lotniczych zlokalizowanych na terytorium Unii.
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Aby jednak osiggnqgé wyziszy poziom ambicji, panstwa czlonkowskie powinny mieé
moZzliwosé¢ podjecia decyzji o tym, Ze dany port lotniczy zlokalizowany na ich terytorium,
ktory nie osigga progow okreslonych w niniejszym rozporzqdzeniu lub ktory jest
zlokalizowany w jednym z regionow najbardziej oddalonych zdefiniowanych w art. 349
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), zostanie objety niniejszym
rozporzgdzeniem. Port lotniczy zlokalizowany na terytorium Unii, ktory nie osigga
progow okreslonych w niniejszym rozporzgdzeniu lub jest zlokalizowany w jednym

z regionow najbardziej oddalonych, powinien mie¢ mozliwos¢ zwrocenia si¢ do
odpowiednich wlasciwych organow o traktowanie go jako unijnego portu lotniczego

i 0 objecie go niniejszym rozporzqdzeniem. Ponadto osoba wykonujqca loty w ramach
komercyjnego transportu lotniczego, ktora nie osigga progow okreslonych w niniejszym
rozporzqdzeniu, lub osoba, ktora wykonuje loty inne niz loty w ramach komercyjnego
transportu lotniczego wykorzystujgce paliwa lotnicze do silnikow turbinowych, powinny
mie¢ mozliwosé podjecia decyzji o tym, e bedg one traktowane jako operatorzy statkow
powietrznych do celow niniejszego rozporzqdzenia, a zatem Ze Zostang objete niniejszym
rozporzqgdzeniem lub Ze niniejszym rozporzgdzeniem zostang objete loty w ramach

niekomercyjnego transportu lotniczego wykonywane przez te osoby.
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(18) Miedzynarodowe normy dotyczgce paliw lotniczych okreslajq, jakie rodzaje
konwencjonalnych paliw lotniczych mozna tqczyé lub mieszaé 7 SAF, co ma wplyw na
stosowanie niniejszego rozporzqdzenia w odniesieniu do paliw lotniczych. Ponadto
definicja paliw lotniczych ogranicza sie do paliw typu ,,drop-in”, a zatem nie obejmuje
wodoru ani energii elektrycznej wykorzystywanych do zapewniania napedu statkom
powietrznym. W zwigzku 7 tym obowiqzki dostawcow paliw lotniczych, organow
zarzqgdzajgcych unijnymi portami lotniczymi i operatorow statkow powietrznych
w kazdym przypadku, gdy mowa o paliwach lotniczych, majq zastosowanie do paliw typu

wdrop-in”, chyba Ze chodzi o woddr lub energie elektryczng.

(19) Niezwykle wazne jest, aby stabiej polgczone regiony europejskie, takie jak regiony
wyspiarskie i najbardziej oddalone, w przypadku ktorych polgczenia umoZliwia czesto
tylko lotnictwo, nie byly dysproporcjonalnie dotknigte obowigzkami wynikajqcymi
Z niniejszego rozporzqgdzenia oraz aby zapewnic tym regionom dostep do podstawowych
towarow i ustug. Aby pomoc w zachowaniu konektywnosci w transporcie lotniczym
w regionach o mniejszej liczbie alternatywnych opcji transportu, nalezy zwrocié uwage
na moZliwe skutki przepisow niniejszego rozporzqdzenia w odniesieniu do przystegpnosci
cenowej, konkurencyjnosci i potencjalnego wzrostu cen na trasach lotniczych lgczgcych

regiony oddalone i inne obszary Unii.
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(20)

Nalezy promowac rozwdj i stosowanie SAF o wysokim potencjale w zakresie
zréwnowazonosci, gotowosci do wykorzystania komercyjnego, a takze I innowacyjnosci
1 wzrostu, tak aby umozliwi¢ sprostanie przysztym potrzebom. Powinno to sprzyjac
budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku SAF oraz zapewni¢ odpowiednie
dostawy SAF dla sektora lotnictwa w krétko- i Srednioterminowej perspektywie w celu
wsparcia realizacji ambitnych celow dotyczacych dekarbonizacji transportu w Unii, przy
jednoczesnym wzmacnianiu staran Unii na rzecz wysokiego poziomu ochrony srodowiska.
Zachety do wykorzystywania w transporcie paliw odnawialnych pochodzenia
niebiologicznego przyznane na mocy innych przepisow prawa Unii bedq mialy pozytywny
wplyw na upowszechnienie takich paliw w lotnictwie. Niezbedne jest wprowadzenie
jednolitych, jasnych i solidnych ram zrownowaZonosci w celu zapewnienia podmiotom
dzialtajgcym w przemysle lotniczym i paliwowym pewnosci prawa i cigglosci co do
kwalifikowalnosci SAF na podstawie niniejszego rozporzgdzenia. W tym celu
kwalifikowalne powinny byé wszystkie biopaliwa lotnicze spelniajqce kryteria
grownowazonego rozwoju i ograniczenia emisji w calym cyklu ycia okreslone

w dyrektywie (UE) 2018/2001 i certyfikowane zgodnie 7 tq dyrektywq — z wyjgtkiem
biopaliw produkowanych z ,,roslin spoZywczych i pastewnych” i niektérych surowcow
wymienionych w art. 4 ust. 5 niniejszego rozporzqdzenia — syntetyczne paliwa lotnicze

i pochodzgce 7 recyklingu weglowe paliwa lotnicze osiggajgce prog ograniczenia emisji
w calym cyklu Zycia, o ktorym mowa w tej dyrektywie. W zwiqzku 7 tym w celu
zapewnienia spojnosci 7 innymi powigzanymi unijnymi politykami, kwalifikowalnosé
biopaliw lotniczych, syntetycznych paliw lotniczych i pochodzgcych 7 recyklingu
weglowych paliw lotniczych powinna opiera¢ si¢ na kryteriach zrownowazonego rozwoju

i progach ustanowionych w dyrektywie (UE) 2018/2001.
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Kluczowe znaczenie maja w szczegolnosci SAF produkowane z surowcdéw wymienionych
w czesci B zalacznika 1X do dyrektywy (UE) 2018/2001 I , poniewaz stanowig one
obecnie technologi¢ najbardziej gotowa do wykorzystania komercyjnego i nadajacg si¢ do
dekarbonizacji transportu lotniczego w krétkoterminowej perspektywie. Udzial paliw
odnawialnych produkowanych w drodze wspolprzetwarzania powinien byé
kwalifikowalny zgodnie 7 definicjg SAF, o ile udzial ten wyprodukowano 7 surowcow
wymienionych w dyrektywie (UE) 2018/2001, 7 wyjgtkiem biopaliw wyprodukowanych

zZ wroslin spoZywczych i pastewnych” zdefiniowanych w tej dyrektywie, i 7 wyjgtkiem
niektorych surowcow wymienionych w art. 4 ust. 5 niniejszego rozporzgdzenia, i ma byé
okreslany zgodnie 7 metodykq ustanowiong w rozporzqdzeniu delegowanym Komisji
przyjetym na podstawie dyrektywy (UE) 2018/2001. Wodor odnawialny dla lotnictwa

i niskoemisyjne paliwa lotnicze zapewniajgce co najmniej taki sam poziom ograniczenia
emisji w calym cyklu Zycia jak syntetyczne paliwa lotnicze mogq odegraé role

w zastegpowaniu konwencjonalnych paliw lotniczych i wspieraniu dekarbonizacji
lotnictwa, w zwiqzku 7 czym naleZy je rownie; wlgczyé w zakres stosowania niniejszego

rozporzqdzenia.
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(21) Ze wzgledu na wykorzystanie surowcow w kosmetykach i paszach udzial biopaliw
lotniczych innych ni; zaawansowane biopaliwa zdefiniowane w dyrektywie (UE)
2018/2001 i innych niz biopaliwa produkowane 7 surowcow wymienionych w czesci B
zalgcznika IX do tej dyrektywy dostarczanych do wszystkich unijnych portow lotniczych
przez kaidego z dostawcow paliw lotniczych nie powinien byé wigkszy niz 3 %
dostarczonego paliwa lotniczego, tak by bylo to zgodne 7 udziatami minimalnymi SAF,
ktore majq by¢ dostarczane do kazdego z unijnych portow lotniczych na mocy

niniejszego rozporzqdzenia.

(22) Duza pula kwalifikowalnych surowcow ma zasadnicze znaczenie dla maksymalizacji
potencjatu zwigkszenia produkcji SAF po przystepnych kosztach, przy jednoczesnym
zagwarantowaniu ich zrownowazonosci. Niniejsze rozporzqdzenie wylgcza niektore
rodzaje surowcow, chyba Ze taki surowiec jest ujety w zalgczniku IX do dyrektywy (UE)
2018/2001 i spetnia wszystkie majgce zastosowanie warunki, jesli takie warunki sq
okreslone w tym zalgczniku. Wykaz surowcow kwalifikowalnych na mocy niniejszego
rozporzqdzenia nie powinien zatem by¢ statyczny, lecz powinien zmienia¢ sie z biegiem
czasu, aby uwzgledni¢ nowe zrownowazone surowce zgodnie 7 tq dyrektywq. Zmiany
w wykazie surowcow w zalgczniku IX do tej dyrektywy, spelniajgce odpowiednie warunki
tego zalgcznika, powinny byé bezposrednio odzwierciedlone w wykazie paliw

kwalifikowalnych na mocy niniejszego rozporzqdzenia do celow produkcji SAF.
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(23) Ze wzgleddéw zwigzanych ze zrdwnowazonoscia biopaliwa lotnicze produkowane z ro$lin
spozywczych i pastewnych, w tym biopaliwa o wysokim ryzyku spowodowania posredniej
zmiany uiytkowania gruntow, nie powinny by¢ kwalifikowalne. W szczegdlnosci
posrednia zmiana uzytkowania gruntow ma miejsce, gdy uprawa roslin z przeznaczeniem
na produkcj¢ biopaliw wypiera tradycyjnag produkcje¢ roslin przeznaczonych do celow
spozywczych lub paszowych. Taki dodatkowy popyt zwicksza presj¢ na uzytkowanie
gruntéw 1 moze skutkowac rozszerzeniem gruntow rolnych na tereny zasobne w wegiel
pierwiastkowy, takie jak lasy, tereny podmokte i1 torfowiska, co spowoduje dodatkowe
emisje gazow cieplarnianych i utrat¢ r6znorodnosci biologicznej. Badania wykazaty, ze
skala tych skutkow zalezy od szeregu roznych czynnikow, w tym rodzaju surowcow
wykorzystywanych do produkcji paliwa, poziomu dodatkowego popytu na surowce
wynikajacego ze stosowania biopaliw oraz stopnia ochrony terendw zasobnych w wegiel
pierwiastkowy na catym $wiecie. Najwyzsze ryzyko posredniej zmiany uzytkowania
gruntow stwierdzono w odniesieniu do biopaliw, paliw produkowanych z surowcéw,

w przypadku ktorych obserwuje si¢ znaczne rozszerzenie terenéw produkcji na tereny
zasobne w wegiel pierwiastkowy. W zwigzku z tym nie nalezy promowac paliw
produkowanych z ro$lin spozywczych i pastewnych. Takie podejscie jest zgodne z polityka
Unii, a w szczegdlnos$ci z dyrektywa (UE) 2018/2001, w ktorej ograniczono wykorzystanie
takich biopaliw w transporcie drogowym 1 kolejowym oraz ustanowiono stosowny putap
w tym zakresie, biorgc pod uwagg mniejsze korzysci dla srodowiska wynikajace ze
stosowania tych biopaliw, ich slabsze wyniki pod wzgledem potencjatu zmniejszania
emisji gazow cieplarnianych, a takze ogdlniejsze zastrzezenia co do ich zrownowazonosci.
Oprocz emisji gazow cieplarnianych zwigzanej z posrednig zmiang uzytkowania gruntow,
ktéra moze czeSciowo lub w cato$ci zniweczy¢ ograniczenia emisji gazoéw cieplarnianych
poszczegdlnych biopaliw, posrednia zmiana uzytkowania gruntow stwarza rowniez ryzyko

dla ré6znorodnosci biologiczne;.
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Ryzyko to jest szczegdlnie powazne w polaczeniu z potencjalnie duzym zwigkszeniem
produkcji uwarunkowanym znacznym wzrostem popytu. Popyt na biopaliwa produkowane
z ro$lin spozywczych i pastewnych w sektorze transportu lotniczego jest obecnie
nieznaczny, poniewaz ponad 99 % stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi

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

transportu powodujacym zdecydowanie najwigksze zanieczyszczenia.

12916/23 ako/KRK/jdg 25
ZALACZNIK GIP.INST PL



(24) Dokladne i prawidlowe informacje na temat wlasciwosci SAF majq zasadnicze znaczenie
dla prawidlowego funkcjonowania niniejszego rozporzgdzenia. Aby zwigkszy¢ zaufanie
konsumentow oraz zapewnié przejrzystosé i identyfikowalnosé, dostawcy paliw lotniczych
powinni by¢ odpowiedzialni za przekazywanie prawidlowych informacji dotyczgcych
wlasciwosci dostarczanych SAF, ich wlasciwosci dotyczgcych zrownowazonosci oraz
pochodzenia surowcow wykorzystywanych do produkcji SAF. Informacje te nalezy
zglaszadé do unijnej bazy danych ustanowionej zgodnie 7 dyrektywq (UE )2018/2001.
Dostawcy paliw lotniczych, ktorym udowodniono przekazywanie wprowadzajgcych
w blgd lub niedoktadnych informacji na temat wltasciwosci lub pochodzenia
dostarczanych SAF, powinni podlegaé karze. Panstwa czlonkowskie powinny zapewnié,
aby dostawcy paliw lotniczych terminowo wprowadzali doktadne informacje do unijnej
bazy danych oraz aby informacje te byly weryfikowane i poddawane audytowi. W celu
zwalczania ewentualnych naduiyé finansowych, w tym w odniesieniu do surowcow
potrzebnych do produkcji SAF importowanych spoza Unii, konieczne jest, aby panstwa
czlonkowskie, we wspolpracy z wlasciwymi organami Unii, wzmocnily mechanizm
kontroli dostaw, w tym poprzez przeprowadzanie audytow na miejscu, zgodnie
z odpowiednimi przepisami Unii. W zwigzku 7 tym Komisja okresla przepisy wykonawcze
w sprawie certyfikacji zrownowazonego rogwoju zgodnie z dyrektywq (UE) 2018/2001
w celu dalszego zharmonizowania i wzmocnienia przepisow dotyczgcych wiarygodnosci,
przejrzystosci i niezaleinosci audytu, a takze wspolpracy wlasciwych organow panstw

czlonkowskich w zakresie nadzoru nad audytem.
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(25)

Celem niniejszego rozporzadzenia powinno by¢ zapewnienie operatorom statkow
powietrznych mozliwo$ci konkurowania na réwnych warunkach pod wzgledem dostepu do
SAF. Aby unikng¢ jakichkolwiek zaktocen na unijnym rynku transportu lotniczego,
wszystkim unijnym portom lotniczym powinny by¢ dostarczane jednakowe udziaty
minimalne SAF. Cho¢ uczestnicy rynku moga dostarczaé¢ i wykorzystywa¢ wieksze ilosci
SAF, niniejsze rozporzadzenie powinno zapewnic, aby obowigzkowe udziaty minimalne
SAF byty identyczne we wszystkich unijnych portach lotniczych. I Aby zapewni¢ jasno$¢
1 pewno$¢ prawa i w ten sposob sprzyjac¢ rozwojowi rynku i stosowaniu najbardziej
zréwnowazonych i innowacyjnych technologii w zakresie paliwa lotniczego wykazujacych
potencjat rozwojowy umozliwiajacy sprostanie przysztym potrzebom, w niniejszym
rozporzadzeniu nalezy przewidzie¢ stopniowe zwigkszanie udzialow minimalnych SAF,

w tym w miar¢ uplywu czasu syntetycznych paliw lotniczych. Z uwagi na znaczny
potencjat w zakresie dekarbonizacji, jakim dysponuja syntetyczne paliwa lotnicze, a takze
ze wzgledu na obecne szacowane koszty ich produkcji niezbgdne jest ustanowienie
specjalnych udziatow minimalnych syntetycznych paliw lotniczych w ramach udziatow
minimalnych SAF. W przypadku produkcji z wykorzystaniem energii elektrycznej ze
zrddet odnawialnych i dwutlenku wegla wychwytywanego bezposrednio z powietrza
syntetyczne paliwa lotnicze moga zapewnia¢ nawet 100-procentowe ograniczenie emisji
w porownaniu z konwencjonalnym paliwem lotniczym. S3 one rowniez znacznie
korzystniejsze w pordwnaniu z innymi rodzajami SAF, jesli chodzi o zasobooszczgdnosé
(w szczegblnosci pod wzgledem zapotrzebowania na wode) procesu produkeji. Koszty
produkcji syntetycznych paliw lotniczych sg jednak obecnie od trzech do szesciu razy
wyzsze od ceny rynkowej konwencjonalnego paliwa lotniczego. W zwiazku z tym

Ww niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ specjalne udzialy minimalne dla tej

technologii. I
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(26)

(27)

Zapewniajgc spelnienie tych zharmonizowanych unijnych wymogow dotyczgcych dostaw
SAF, panstwa cztonkowskie moglyby realizowad wspierajqce polityki i inicjatywy majgce
na celu zwigkszenie poziomu produkcji i upowszechnienia SAF, w tym syntetycznych
paliw lotniczych. Takie polityki i inicjatywy powinny by¢ przejrzyste,
niedyskryminacyjne, proporcjonalne i ogolnie dostgpne dla wszystkich przedsiebiorstw.
Niniejsze rozporzgdzenie nie powinno uniemoZliwiacé panstwom czlonkowskim
wdrazania specjalnych srodkow wykraczajgcych poza jego zakres stosowania, majgcych
na celu utatwienie wykorzystywania SAF lub dekarbonizacje sektora transportu

lotniczego.

Poniewaz brakuje wspolnych metodyki, kryteriow i wskaznikow, odpowiednio
certyfikowanych, zglaszanych i monitorowanych, operatorzy statkow powietrznych moggq
zglaszaé poziomy emisji ze swoich lotow, ktorych to poziomow nie da si¢ miedzy sobg
porownywaé. Pasazerowie muszq by¢ w stanie zaufaé informacjom operatorow statkow
powietrznych na temat zrownowazonosci paliw lotniczych wykorzystywanych przez
operatorow statkow powietrznych oraz zrownowazonosci ich lotow, aby dokonywaé
swiadomych wyborow przy porownywaniu roznych opcji lotu, zaréowno w przypadku
lotow bezposrednich, jak i niebezposrednich, oferowanych przez operatorow statkow
powietrznych. Aby konsumenci mogli dokonywaé swiadomych wyborow, potrzebne sq
solidniejsze, bardziej wiarygodne, niezalezne i zharmonizowane informacje na temat

oddzialywania lotow na srodowisko.
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W zwiqzku z tym konieczne jest okreslenie kryteriow i wskaznikow stosowanych do
informowania o poziomie emisji pochodzgcych z ich lotéw w ramach dobrowolnego
wspolnego oznakowania ekologicznego (zwanego dalej ,,oznakowaniem”). Powinna
istnie¢ moZliwos¢ ich tatwej aktualizacji umozliwiajgcej nadgZanie za zmianami
technologicznymi oraz normami miedzynarodowymi i europejskimi. Poniewa?z niektore
dane niezbedne do obliczenia poziomu i jakosci wykorzystywanych SAF oraz inne
kryteria stuZgce do pomiaru wynikow lotu w zakresie zrownowazonosci mogq by¢é
szczegolnie chronionymi informacjami handlowymi, konieczne jest rowniez, aby
niezaleiny organ centralizowal zgloszenia od operatorow statkow powietrznych,
monitorowal ich dane, poswiadczal ich dokladnosé i wydawal oznakowanie na
odpowiednim poziomie. Z uwagi na dynamiczny charakter danych dostarczanych przez
operatorow statkow powietrznych oznakowanie powinno podlegaé okresowej kontroli

i walidacji, np. pod koniec kazdego sezonu IATA. W razie potrzeby dane te opieralyby si¢
na szacunkach, takich jak sredni wspolczynnik obcigZenia dla danego lotu, trasy

i sezonu. Z uwagi na to, ;e niniejsze rogporzgdzenie naklada na Agencje Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (zwang dalej ,,Agencjq”) obowigzki

w zakresie monitorowania i sprawozdawczosci, Agencja ta powinna by¢ organem Unii
odpowiedzialnym za wdroZenie oznakowania. NaleZy zatem okresli¢ warunki wydawania
oznakowan stuiqcych do pomiaru efektywnosci srodowiskowej lotnictwa oraz, w celu
zapewnienia zgodnosci 7 tymi warunkami, zobowigza¢ Agencje do okresowego

dokonywania ich przeglgdu.
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(28) Wprowadzenie i zwigkszenie wykorzystywania SAF w unijnych portach lotniczych moze
spowodowac nasilenie praktykowania tankeringu w zwigzku ze wzrostem kosztow paliwa
lotniczego. Tankering jest praktyka niezrownowazong i nalezy go unikac, gdyz ostabia
wysitki Unii na rzecz zmniejszenia oddziatywania transportu na srodowisko. Praktyka ta
jest sprzeczna z celami dekarbonizacji lotnictwa, poniewaz wigksza masa statku
powietrznego powoduje wyzsze zuzycie paliwa i zwicksza emisje w danym locie.
Tankering zagraza rowniez rownym warunkom dziatania w Unii dla operatorow statkow
powietrznych i dla portéw lotniczych. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy zatem natozy¢
na operatorow statkoéw powietrznych wymog tankowania paliwa przed odlotem z danego
unijnego portu lotniczego. [lo$¢ paliwa uzupetnionego przed odlotem z danego unijnego
portu lotniczego powinna odpowiadac¢ ilosci paliwa niezbednej do wykonania lotow
rozpoczynajacych si¢ w tym porcie lotniczym I . Dzieki temu wymogowi do unijnych
i zagranicznych operatoréw statkow powietrznych w calej Unii zastosowane bedg miaty
roéwne warunki, a jednocze$nie zapewniony zostanie wysoki poziom ochrony $rodowiska.
Poniewaz w rozporzadzeniu nie okre$lono udziatow maksymalnych SAF we wszystkich
paliwach lotniczych, operatorzy statkéw powietrznych i dostawcy paliw lotniczych moga
realizowa¢ bardziej ambitne strategie w zakresie ochrony srodowiska, w wigkszym stopniu
upowszechniajac i dostarczajac SAF w calej sieci operacji, unikajac przy tym tankeringu.
Niniejsze rozporzgdzenie powinno jednak rownie; uwzgledniad fakt, Ze niekiedy
tankering jest stosowany na potrzeby przestrzegania przepisow dotyczgcych
bezpieczenstwa paliwowego zgodnie 7 rozporzgdzeniem Komisji (UE) nr 965/2012°

i w takich przypadkach jest uzasadniony wzgledami bezpieczenstwa.

Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 965/2012 7 dnia 5 paZdziernika 2012 r. ustanawiajqce
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszqgce si¢ do operacji lotniczych
zgodnie 7 rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L
296 725.10.2012, s. 1).
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(29)

Moze to obejmowad na przyklad przypadki niedoboru lub zanieczyszczenia paliwa

w docelowym porcie lotniczym potwierdzone depeszg NOTAM. Ponadto tankering moze
by¢ konsekwencjq szczegolnych trudnosci operacyjnych doswiadczanych przez
niektorych operatorow statkow powietrznych w niektorych portach lotniczych, m.in.

w wyniku niewspoétmiernie dluiszego czasu postoju statkéw powietrznych lub
zmniejszonej przepustowosci portu lotniczego w godzinach szczytu. Komisja wraz

7z Agencjg powinny zatem scisle monitorowad, oceniaé i analizowad zgloszone przypadki
tankeringu i ich przyczyny oraz, w stosownych przypadkach, przedstawiaé wnioski
ustawodawcze majgce na celu zmiang niniejszego rozporzgdzenia. Pozostaje to bez
uszczerbku dla uprawnien przyznanych Komisji i organom ochrony konkurencji panstw
czlonkowskich na mocy art. 101 i 102 TFUE w zakresie prowadzenia postepowan w
sprawie antykonkurencyjnych zachowan podmiotow na rynku i karania za takie
zachowania w celu ochrony wlasciwego funkcjonowania rynku SAF, w szczegolnosci

w przypadku, gdy informacje zawarte w unijnej bazie danych i inne dane przekazywane

wlasciwym organom ujawniajq, e stosowane sq praktyki antykonkurencyjne.

Niniejsze rozporzgdzenie powinno jednak przewidywaé mozliwosé zwolnienia przez
ograniczony okres operatorow statkoéw powietrznych 7 obowigzku tankowania paliwa
przed odlotem na okreslonych trasach rozpoczynajgcych si¢ w unijnych portach
lotniczych, w przypadku gdy operatorzy ci mogg wykazaé, ze wystepujq powazine

i powtarzajqce si¢ trudnosci operacyjne twiqzane 7 tankowaniem paliwa przez statki
powietrzne w danym unijnym porcie lotniczym, uniemoZliwiajgce im wykonywanie
dwoch odcinkow lotu (turnaround flights) w rozsgdnym czasie, co mogltoby wplyngcé na
polgczenia zwlaszcza 7 regionami peryferyjnymi, lub e wystepujq strukturalne trudnosci
w dostawach paliwa skutkujgce znacznie wyiszymi cenami paliw w poréwnaniu ze
Srednimi cenami podobnych rodzajow paliw stosowanymi w innych unijnych portach
lotniczych. Znacznie wyisze ceny w danym unijnym porcie lotniczym nie powinny
wynikac przede wszystkim z wigkszego wykorzystania SAF w tym unijnym porcie

lotniczym.
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(30)

Szersze upowszechnianie SAF, ktore zazwyczaj charakteryzujq sie niiszq zawartoscig
zwiqzkow aromatycznych i siarki, przyczyni sie do ograniczenia oddzialywania na klimat
niezwigzanego 7 CO,. Dalsze obnizenie zawartosci zwigzkow aromatycznych i siarki

w paliwie lotniczym mogloby przyczynié¢ si¢ do zmniejszenia wystgpowania smug
kondensacyjnych typu cirrus, poprawy jakosci powietrza w portach lotniczych i wokol
nich, a takze poprawy jakosci paliwa 7 korzyscig dla linii lotniczych, zaréowno dzigki
wysokiej gestosci energetycznej, jak i nizszym kosztom utrzymania wynikajgcym

z nizszych poziomow sadzy. NaleZy rownie; uwzglednié wspotzaleinosci miedzy emisjami
CO: i emisjami innymi ni; CO3. Jednak zmniejszanie zawartosci zwigzkow
aromatycznych w paliwach lotniczych powinno nastgpowad zgodnie

z miedzynarodowymi zasadami bezpieczenstwa paliwowego i 7 zachowaniem réwnych
warunkow dziatania na poziomie miedzynarodowym. Dlatego dostawcy paliw lotniczych
powinni zglaszaé Agencji i odpowiednim wltasciwym organom informacje na temat
zawartosci zwigzkow aromatycznych, naftalenow i siarki w dostarczanych paliwach
lotniczych. Zglaszajqc takie informacje, dostawcy paliw lotniczych mogq opierad si¢ na
odpowiednich certyfikatach dotyczqgcych jakosci paliwa wydawanych do celow
przestrzegania wymogow miedzynarodowych norm jakosci paliwa, ktore to certyfikaty

dostarczane sq przez producentow paliwa i podmioty zajmujgce si¢ mieszaniem paliw.

31) Konwencjonalne paliwa lotnicze nie tylko przyczyniajq si¢ do zmiany klimatu, lecz takze
majq negatywny wplyw na jakos¢ powietrza. Szersze upowszechnienie SAF moze
odegrac role w poprawie jakosci powietrza.
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(32)

Wazne jest zapewnienie, aby organy zarzqdzajgce unijnymi portami lotniczymi objgte
niniejszym rozporzadzeniem podejmowaly niezb¢dne dzialania w celu ulatwiania dostgpu
operatorow statkow powietrznych do paliw lotniczych zawierajgcych SAF, po to by nie
istniaty przeszkody w upowszechnianiu SAF. W razie potrzeby wlasciwe organy panstwa
czlonkowskiego, w ktorym zlokalizowany jest unijny port lotniczy, powinny mie¢
mozliwo$¢ nalozenia na organ zarzgdzajgcy tym unijnym portem lotniczym wymogu
dostarczenia niezbednych informacji na temat przestrzegania niniejszego rozporzqdzenia
w celu sprawnej dystrybucji SAF i tankowania SAF przez operatorow statkow
powietrznych. Zadaniem wlasciwych organéw powinno by¢ umozliwienie dziatania
wspolnego punktu kontaktowego dla organéw zarzqdzajgcych unijnymi portami
lotniczymi i operatorow statkow powietrznych w przypadku konieczno$ci uzyskania
wyjasnien technicznych dotyczacych dostepnosci infrastruktury paliw lotniczych. Gdy
statki powietrzne o napedzie elektrycznym lub wodorowym zaczng byé gotowe do
wykorzystania i dostgpne na rynku, konieczne bedzie w stosownych przypadkach, aby
organy zarzqdzajgce unijnymi portami lotniczymi, dostawcy paliw lotniczych i podmioty
zajmujgce si¢ obstugq paliw objeci niniejszym rozporzgdzeniem podjeli wszelkie
niezbedne dzialania w celu wspolpracy i utatwienia dostgpu do odpowiedniej
infrastruktury tankowania statkoéw powietrznych wodorem i tadowania ich energiq
elektryczng, zgodnie 7 odpowiednimi krajowymi ramami polityki dotyczqcej

infrastruktury paliw alternatywnych.
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33)

(34)

(35)

Wiele unijnych portow lotniczych jest zaopatrywanych w paliwa lotnicze gltownie za
posrednictwem rurociggow z rafinerii lub z obiektow, w ktorych miesza si¢ SAF. Istotne
jest zatem, by strony odpowiedzialne za takie rurociggi wspolpracowaly i podejmowaly
wszelkie niezbedne dziatania w celu umoZliwienia dostawcom paliw lotniczych statego

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

i paliw lotniczych zawierajqcych udzialy SAF.

Nalezy tez natozy¢ na operatorow statkdw powietrznych wymog
przedktadaniawlasciwemu organowi lub wlasciwym organom i Agencji rocznych
sprawozdan na temat zakupéw SAF oraz ich specyfikacji. Nalezy przekazywac informacje
na temat wlasciwosci I 1 pochodzenia surowcoéw, procesu konwersji i emisji w catym

cyklu zycia w odniesieniu do kazdego zakupu i kazdego rodzaju SAF.

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

w poszczegblnych unijnych portach lotniczych, w fym na temat przestrzegania przez nich
majgcych zastosowanie przepisow dotyczgcych bezpieczenstwa paliwowego, do celow
udowodnienia, ze nie stosowano nieuzasadnionego tankeringu. Sprawozdania powinny
by¢ weryfikowane przez niezaleznych audytoréw i przekazywane wlasciwemu organowi
lub wlasciwym organom i Agencji do celow monitorowania i oceny zgodnosci. Niezaleini
audytorzy za pomoca narz¢dzia zatwierdzonego przez Komisj¢ powinni ustalaé, czy
operatorzy statkow powietrznych prawidtowo zgtosili ilo§¢ paliwa lotniczego potrzebnego

rocznie.
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(36) Bez uszczerbku dla danych rejestrowanych przez dostawcow paliw lotniczych zgodnie
z dyrektywq (UE)2018/2001 i rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2022/996°
nalezy natozy¢ na dostawcow paliw lotniczych wymog zghaszania co roku do unijnej bazy
danych, o ktérej mowa w tej dyrektywie, informacji na temat ich dostaw paliwa lotniczego,
w tym SAF i ich specyfikacji. Naleiy przekazywad informacje na temat wlasciwosci
i pochodzenia surowcow, procesow konwersji i emisji w calym cyklu Zycia w odniesieniu
do dostarczanych SAF. Informacje na temat wtasciwosci SAF obejmujg rodzaj produktu
i wykorzystanych surowcow oraz inne wlasciwosci dotyczgce zrownowazonosci
wymagane do wykazania zgodnosci SAF 7 kryteriami zrownowazonego rozwoju na

podstawie dyrektywy (UE)2018/2001.

37) Panstwa cztonkowskie powinny wyznaczyé wlasciwy organ lub wtasciwe organy
odpowiedzialne za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzqdzenia przez
operatorow statkow powietrznych, organy zarzqdzajgce unijnymi portami lotniczymi
i dostawcow paliw lotniczych. W niniejszym rozporzqdzeniu naleZy okresli¢ zasady,
zgodnie 7 ktorymi wlasciwym organom bedq przypisywani operatorzy statkow
powietrznych, organy zarzqgdzajgce unijnymi portami lotniczymi i dostawcy paliw
lotniczych. Agencja powinna wysylaé wlasciwym organom zagregowane dane dotyczgce
operatorow statkow powietrznych i dostawcow paliw lotniczych, dla ktorych organy te sq
wlasciwe. W miare moZliwosci poziom agregacji powinien umozliwi¢ wlasciwym

organom pordwnanie tych zagregowanych danych z innymi Zrodtami danych.

Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/996 7 dnia 14 czerwca 2022 r. w sprawie
zasad weryfikacji kryteriow zrownowazonego rozwoju i ograniczania emisji gazow
cieplarnianych oraz kryteriow niskiego ryzyka spowodowania posredniej zmiany
uiytkowania gruntow (Dz.U. L 168 7 27.6.2022, s. 1).
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38)

(39)

Agencja powinna publikowadé co roku sprawozdanie techniczne i przekazywacd je
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie. Jest to niezbedne w celu zapewnienia
transparentnosci wykonania niniejszego rozporzgdzenia, zakupow i dostaw SAF w Unii
i w odpowiednich panstwach trzecich oraz sytuacji na rynku, w tym zapewnienia
informacji na temat zmian roznic cen miedzy SAF a paliwami kopalnymi oraz na temat

sktadu paliw lotniczych.

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

najmniej dwoch panstw cztonkowskich.
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(40)

(41)

Wprowadzenie w Unii obowigzku upowszechniania SAF mogloby postawié

w niekorgystnej sytuacji konkurencyjnej unijne linie lotnicze, ktore obstugujq
bezposrednie loty dlugodystansowe 7 unijnego portu lotniczego, w porownaniu

z konkurentami tych linii obstugujgcymi polgczenia za posrednictwem wezta lotniczego
nieobjetego zakresem stosowania niniejszego rozporzqdzenia, ktdry nie posiada
rownowaznych strategii w zakresie SAF. Aby dalej promowacé w Unii upowszechnianie
SAF, ktorych ceny, jak si¢ szacuje, bedg w przewidywalnej przyszlosci znacznie odbiegaly
od cen konwencjonalnych paliw lotniczych, operatorzy statkow powietrznych powinni

mdoc Iwrdocié sig o uprawnienia za uzupetnianie SAF zgodnie 7 EU ETS.

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

rozporzadzenia lub w ramach systemoéw dotyczacych gazow cieplarnianych.
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(42)

43)

Aby zapewni¢ rowne warunki dzialania na wewngetrznym rynku lotniczym i wypetnianie
ambitnych unijnych celow klimatycznych, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy
wprowadzi¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace kary dla dostawcoéw paliw
lotniczych i1 operatoréw statkow powietrznych w przypadku nieprzestrzegania przepisow.
Wysokos$¢ kar musi by¢ proporcjonalna do szkod w srodowisku i do szkody wyrzadzone;j
w zakresie rownych warunkow dziatania na rynku wewngtrznym spowodowanych
nieprzestrzeganiem przepiséw. Przy naktadaniu I kar pieni¢znych i innych kar organy
powinny uwzglednia¢ zmiany cen paliwa lotniczego i SAF w danym roku
sprawozdawczym; mogq one rowniez uwzglednic stopien, w jakim nie przestrzegano

przepisow, na przyklad w przypadku powtarzajgcych si¢ naruszen.

Przejscie z paliw kopalnych na SAF bedzie odgrywac istotng role w dekarbonizacji.
Jednak 7 uwagi na to, ie obecnie unijny rynek SAF nie jest dostatecznie rozwiniety oraz
Ze wystgpuje wysoki poziom konkurencji miedzy operatorami statkéw powietrznych oraz
istotna roZnica cenowa migdzy konwencjonalnymi paliwami lotniczymi a SAF, przejscie
to nalezy wspierac¢ za pomocq zachet odzwierciedlajgcych korzysci srodowiskowe SAF

i zwiekszajgcych ich konkurencyjnosé z perspektywy operatorow statkow powietrznych.
Do osiggnigcia tego celu ma si¢ przyczynié wykorzystywanie dochodow uzyskiwanych

z kar pienieinych lub wykorzystywanie rownowartosci finansowej tych dochodow do
celow wspierania projektow w zakresie badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF,
produkcji SAF lub mechanizmow umozliwiajgcych zniwelowanie roZnic cenowych

miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.
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45)

Uzupelieniem kar pienigznych naktadanych na dostawcow paliw lotniczych, ktorzy nie
osiggajg udziatow minimalnych okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu, powinno by¢
natozenie na tych dostawcow obowigzku, aby w kolejnym okresie sprawozdawczym
dostarczyli na rynek takie ilosci SAF, w tym syntetycznych paliw lotniczych, ktore bedg
odpowiadacé brakom w zakresie udzialow minimalnych okreslonych w art. 4 i zalgczniku
1. Niemniej dostawcy paliw lotniczych powinni mieé¢ elastycznos¢ w wypelnianiu
obowiqzkow dotyczqcych dostaw syntetycznych paliw lotniczych i zwigzanego 7 nimi
obowiqzku dotyczgcego brakow w okresie przejsciowym miedzy 2030 r. a 2034 r., gdy
obowiqzek ten wejdzie w Zycie po raz pierwszy; elastycznosé ta powinna utatwié proces

przejscia i osiggnigcie celow.

Niezbedne jest zapewnienie, aby udzialy minimalne SAF mogly by¢ 7 powodzeniem
dostarczane na rynek lotniczy bez niedoborow zaopatrzeniowych. W tym celu nalezy
opracowad i stosowacé mechanizm elastycznosci, aby daé przemystowi SAF 10 lat
przygotowawczych na odpowiedni rozwdj zdolnosci w zakresie produkcji i dostaw oraz
umozliwi¢ dostawcom paliw lotniczych wypelnianie ich obowigzkow w sposob
najbardziej optacalny, bez ograniczania ogolnych ambicji srodowiskowych okreslonych
w niniejszym rozporzqdzeniu, a takZe aby umozliwi¢ organom zarzqdzajgcym unijnymi
portami lotniczymi, dostawcom paliw lotniczych i operatorom statkow powietrznych
dokonanie niezbednych inwestycji technologicznych i logistycznych. Dostawy SAF
powinny rozpoczgé sie w 2025 r., 7 uwzglednieniem elastycznosci przewidzianej

w mechanizmie elastycznosci. Podczas stosowania mechanizmu elastycznosci dostawcy
paliw lotniczych mogg dostarczac paliwo lotnicze zawierajgce wyisze udzialy SAF

w niektorych portach lotniczych, aby zrekompensowad paliwa lotnicze o nizszym udziale
SAF w innych portach lotniczych lub ograniczong dostegpnosé¢ konwencjonalnego paliwa
lotniczego w innych portach lotniczych. Podobnie w celu zapewnienia pewnosci prawa

i przewidywalnosci na rynku, a takze aby zachecié do trwalych inwestycji na rzecz,
zdolnosci w zakresie produkcji SAF, niniejsze rozporzqdzenie powinno by¢ stabilne

w obliczu uplywu czasu.
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47)

Pomysine przejscie na SAF wymaga kompleksowego podejscia i odpowiedniego
sprzyjajgcego otoczenia, ktore pobudza innowacje i obejmuje zarowno publiczne, jak

i prywatne inwestycje w badania naukowe i rozwdj, wsparcie przenoszenia pracownikow
oraz zmiany i podnoszenia ich kwalifikacji, a takze srodki technologiczne i operacyjne
oraz stosowanie SAF i technologii bezemisyjnych, w tym niezbednej infrastruktury
tankowania i tadowania w unijnych portach lotniczych, 7 uwzglednieniem zasady
wefektywnosé energetyczna przede wszystkim”. W tym celu dochody uzyskane 7 kar
pienieinych na mocy niniejszego rozporzqdzenia naleZy przeznaczy¢ na projekty
dotyczgce SAF. Dalszemu wspieraniu podazy i upowszechniania SAF w Europie stuzy
ponadto utworzenie europejskiego sojuszu przemystowego poprzez dobrowolng

wspolprace zainteresowanych stron w tancuchu wartosci.

Badania naukowe i innowacje odgrywajq istotng role w rozwoju SAF i syntetycznych
paliw lotniczych oraz budowaniu zdolnosci w zakresie produkcji. W nadchodzgcych
latach rozwdj i produkcja SAF powinny znacznie sie nasilié. Wazne jest zatem
kontynuowanie tych wysitkow i ulatwienie inwestycji w SAF. Inwestycje w projekty
dotyczqgce zdolnosci w zakresie SAF stanowiq szanse zarowno dla srodowiska, jak

i przemystu, i wywolujq efekt mnoznikowy pod wzgledem tworzenia miejsc pracy

i innowacji.
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Aby zwiekszyé efektywnosé srodowiskowq dziatan Unii i ultatwié dostawcom paliw
lotniczych wypelnianie ich obowiqzkow w zakresie dostaw SAF i uzupetnianie SAF przez
operatorow statkow powietrznych w sposob oplacalny, a tym samym wzmocnié
konkurencyjnosé unijnego sektora lotnictwa, Komisja powinna, po konsultacji ze
wszystkimi odpowiednimi zainteresowanymi stronami, ocenié, czy naleiy podjgé dalsze
dzialania w celu utatwienia dystrybucji i wykorzystywania SAF na unijnym rynku
transportu lotniczego w sposob oplacalny poprzez oddzielenie zakupu SAF od ich
fizycznej dostawy i wykorzystania. Mozna tego dokonaé miedzy innymi poprzez ocene
wykonalnosci ustanowienia systemu zbywalnych certyfikatow dostaw i zakupu SAF,
obejmujgcego elementy systemu ,,book and claim”, przy jednoczesnym zagwarantowaniu
rownych warunkow dziatania i wysokiego poziomu integralnosci srodowiskowej,
zapewnieniu spdjnosci z innymi przepisami prawa Unii, w tym dyrektywami 2003/87/WE
i 2009/28/WE, a takie minimalizowaniu ryzyka naduZy¢ finansowych, nieprawidtowosci
lub podwdjnego liczenia redukcji emisji. W swojej analizie Komisja powinna wzigé pod
uwage wszystkie istotne globalne tendencje i inicjatywy, a takZe potencjalny wplyw, jaki
system taki mogtby mie¢ na funkcjonowanie rynku, w tym pod wzgledem wszelkich

wahan rynkowych, zmian cen lub zachowan handlowych uczestnikow rynku.
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Niniejsze rozporzadzenie powinno zawiera¢ przepisy dotyczace okresowych sprawozdan
dla Parlamentu Europejskiego i Rady na temat zmian na rynku lotniczym i rynku paliw, na
temat wykonywania niniejszego rozporzgdzenia i na temat wplywu tego wykonywania na
unijny rynek transportu lotniczego, na konektywnos¢ wysp i terytoriow oddalonych oraz
na konkurencyjnos¢ unijnych przewoZnikow lotniczych i weztow lotniczych wigledem
ich konkurentow w panstwach sqsiadujgcych, na temat skutecznosci kluczowych
elementéw niniejszego rozporzadzenia, takich jak udzialy minimalne SAF, poziom I kar
pieni¢znych lub zmiany strategii w zakresie upowszechniania SAF na poziomie
mi¢dzynarodowym. Takie elementy sg kluczowe dla uzyskania jasnego obrazu sytuacji na
rynku SAF 1 powinny by¢ brane pod uwage przy rozwazaniu przegladu niniejszego
rozporzadzenia. Sprawozdania Komisji powinny réwniez odnosié¢ sie do interakcji
niniejszego rozporzgdzenia 7 innymi odpowiednimi aktami ustawodawczymi i okreslaé
przepisy, ktore mogq zostac¢ zaktualizowane i uproszczone, a takze dziatania i srodki,
ktore zostaly lub moglyby zostaé podjete w celu zmniejszenia catkowitej presji kosztowej
na sektor transportu lotniczego. W sprawozdaniach tych Komisja powinna,

w stosownych przypadkach, rozwaiycé warianty zmian, w tym mechanizmy wspierania
produkcji i uzupetniania SAF, a takze mechanizmy umoZliwiajgce zniwelowanie roZnic
cenowych migdzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi w celu ograniczenia
negatywnego wplywu niniejszego rozporzgdzenia na konektywnosé w transporcie

lotniczym i na konkurencje oraz w celu ograniczenia ucieczki emisji.
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Ustanowiony w niniejszym rozporzgdzeniu wymaog zapewnienia, aby minimalne udzialy
SAF byly udostepniane w kaZdym unijnym porcie lotniczym, moZe zachecaé operatorow
statkow powietrznych obstugujgcych loty tgczone rozpoczynajgce si¢ w unijnych portach
lotniczych, a ktorych miejsce docelowe jest poza Unig, do tranzytu przez wezly lotnicze
poza UE, ktore nie podlegajg temu wymogowi, a nie przez wezly lotnicze w UE. Moze to
prowadzié¢ do zaktocen konkurencji ze szkodq dla unijnych portow lotniczych

i operatorow korzystajqcych z tych portow lotniczych oraz do ucieczki emisji. Jezeli na
poziomie ICAO lub w ramach kompleksowych wielostronnych lub dwustronnych umow
o transporcie lotniczym miedzy Uniq lub jej panstwami czlonkowskimi a panstwami
trzecimi nie ma obowigzkowego programu dotyczgcego wykorzystania SAF podczas
lotow miedzynarodowych majgcego podobny poziom ambicji w porownaniu 7 wymogami
okreslonymi w niniejszym rozporzgdzeniu i celami porozumienia paryskiego'’, przyjetego
na podstawie Ramowej konwencji Narodow Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu,
lub nie ma mechanizmow opracowanych na poziomie miedzynarodowym
umozliwiajgcych zapobieganie ryzyku ucieczki emisji i zakloceniom konkurencyji,
Komisja powinna w szczegolnosci rogwazyé opracowanie ukierunkowanych

mechanizmow majgcych na celu zapobieganie takim skutkom.

10

Dz.U. L 282z 19.10 2016, s. 4.
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(51

(52)

(53)

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

z obowigzku tankowania paliwa przed odlotem, ktore mogq zostaé przyznane operatorom
statkow powietrznych, oraz w odniesieniu do ustanowienia szczegotowych przepisow

i norm technicznych dotyczgcych funkcjonowania systemu oznakowania. Uprawnienia
te powinny byé wykonywane zgodnie z rozporzqgdzeniem Parlamentu Europejskiego

i Rady (UE) nr 182/2011.

Przejscie na SAF bedzie mialo rownie? efekt uboczny w postaci zmniejszenia zaleznosci
od importu paliw kopalnych 7 panstw trzecich, co zwigkszy bezpieczenstwo energetyczne
Unii. Aktualna miedzynarodowa sytuacja polityczna tylko uwypukla koniecznosé

poczynienia takiego kroku.

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

o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnos$ci okreslong w tym artykule

niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggni¢cia tego celu,

PRZYIMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

11

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajgce przepisy i zasady ogdlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisj¢ (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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Artykut 1
Przedmiot

W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ zharmonizowane przepisy dotyczace upowszechniania

1 dostaw zréwnowazonych paliw lotniczych (zwanych dalej ,,SAF”).
Artykut 2
Zakres stosowania

1. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do operatorow statkow powietrznych, do unijnych
portow lotniczych i odpowiednich organoéw zarzqdzajqcych tymi unijnymi portami

lotniczymi oraz do dostawcow paliw lotniczych.

Bez uszczerbku dla ust. 3 niniejsze rozporzgdzenie stosuje si¢ wylgcznie do lotow

w ramach komercyjnego transportu lotniczego.

2. Panstwo czltonkowskie moze zdecydowaé, po konsultacji 7 organem zarzqdzajgcym
portem lotniczym, Ze port lotniczy nieobjety art. 3 pkt 1, zlokalizowany na terytorium tego
panstwa czlonkowskiego, nalezy traktowad jako unijny port lotniczy do celow niniejszego
rozporzgdzenia, pod warunkiem Ze w momencie podjecia decyzji przez panstwo

czlonkowskie zostaly spetnione wymogi okreslone w art. 6 ust. 1.

Organ zarzgdzajqgcy portem lotniczym nieobjetym art. 3 pkt 1, zlokalizowanym na
terytorium panstwa czltonkowskiego, moze wystgpic¢ 7 wnioskiem o traktowanie tego
portu lotniczego jako unijnego portu lotniczego do celow niniejszego rozporzgdzenia,
pod warunkiem e w momencie wystgpowania z takim wnioskiem port ten spelnia
wymogi okreslone w art. 6 ust. 1. Ten organ zarzgdzajqcy portem lotniczym powiadamia
o tym wniosku panstwo czlonkowskie, ktorego organ lub organy sq odpowiedzialne za
dany port lotniczy zgodnie 7 art. 11 ust. 6. Powiadomieniu temu towarzyszy

potwierdzenie, Ze dany port lotniczy spelnia wymogi okreslone w art. 6 ust. 1.
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Zainteresowane panstwo czlonkowskie powiadamia o decyzji, o ktérej mowa w akapicie
pierwszym niniejszego ustgpu, Komisje i Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (zwang dalej ,,Agencjq”) co najmniej szes¢ miesiecy przed rozpoczeciem
okresu sprawozdawczego, od ktorego ta decyzja bedzie miec¢ zastosowanie. Decyzji
panstwa czlonkowskiego towarzyszy uzasadniona opinia wskazujgca, ze decyzja opiera
si¢ na proporcjonalnych i niedyskryminacyjnych kryteriach wzgledem portow lotniczych

o podobnych wlasciwosciach konkurencyjnych.

3. Osoba wykonujqca loty w ramach komercyjnego transportu lotniczego, ktora nie jest
objeta art. 3 pkt 3, moze zdecydowad, e naley jg traktowad jako operatora statku
powietrznego do celow niniejszego rozporzqgdzenia. Osoba wykonujgca loty inne niz loty
w ramach komercyjnego transportu lotniczego w rozumieniu art. 3 pkt 4 moze
zdecydowad, Ze naleiy jq traktowad jako operatora statku powietrznego do celow
niniejszego rozporzgdzenia. Osoba objeta art. 3 pkt 3 moZe zdecydowad, Ze jej loty
w ramach niekomercyjnego transportu lotniczego rownie; majq by¢ objete niniejszym
rozporzqdzeniem. Kaida taka osoba powiadamia o swojej decyzji panstwo czlonkowskie,
ktorego wlasciwy organ lub wtasciwe organy sq odpowiedzialne za tego operatora statku
powietrznego zgodnie 7 art. 11 ust. 5. To panstwo czlonkowskie powiadamia o tej decyzji
Komisje i Agencje co najmniej szes¢é miesiecy przed rogpoczeciem okresu

sprawozdawczego, od ktorego ta decyzja bedzie mieé zastosowanie.

4. Na podstawie informacji otrzymanych zgodnie 7 ust. 2 i 3 Komisja przedstawia
zaktualizowany i skonsolidowany wykaz odpowiednich unijnych portow lotniczych

i operatorow statkow powietrznych. Wykaz taki musi by¢ tatwo dostepny.
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Artykut 3

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

D

2)

3)

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

najbardziej oddalonych wymienionych w art. 349 TFUE;

»organ zarzgdzajgcy unijnym portem lotniczym” oznacza w odniesieniu do unijnego
portu lotniczego ,,zarzqdzajgcego portem lotniczym” zdefiniowanego w art. 2 pkt 2
dyrektywy 2009/12/WE, lub, w przypadku gdy dane panstwo czlonkowskie zastrzeglo
zarzqdzanie scentralizowang infrastrukturqg na potrzeby systemow dystrybucji paliwa dla

innego organu zgodnie 7 art. 8 ust. I dyrektywy Rady 96/67/WE'3 — ten inny organ;

,operator statku powietrznego” oznacza osobe, ktoéra w poprzednim okresie
sprawozdawczym wykonala w ramach koemercyjnego transportu lotniczego co najmniej
500 lotow pasazerskich lub 52 loty wylgcznie cargo rozpoczynajace si¢ w unijnych
portach lotniczych lub — jezeli takiej osoby nie mozna wskaza¢ — wtasciciela danego statku

powietrznego;

12

13

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie
optat lotniskowych (Dz.U. L 70 z 14.3.2009, s. 11).

Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug
obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, s. 36).
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4)

5

6)

7)

8)

,lot w ramach kemercyjnego transportu lotniczego” oznacza lot wykonywany na potrzeby
transportu pasazerow, cargo lub poczty za wynagrodzeniem lub w ramach najmu, w tym

lot w ramach lotnictwa korporacyjnego w celach komercyjnych,

wtrasa” oznacza podroz odbywang lotem, 7 uwzglednieniem miejsca odlotu i miejsca

docelowego tego lotu;

»paliwo lotnicze” oznacza paliwo typu ,,drop-in” wytworzone do bezposredniego

wykorzystania przez statki powietrzne;

»Zrownowazone paliwa lotnicze” (,,SAF”’) oznaczajg paliwa lotnicze I bedace:
a)  syntetycznymi paliwami lotniczymi;

b)  biopaliwami lotniczymil ; lub

¢)  pochodzgcymi 7 recyklingu weglowymi paliwami lotniczymis;
wbiopaliwa lotnicze” oznaczajg paliwa lotnicze bedgce:

a) ,zaawansowanymi biopaliwami” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 34

dyrektywy (EU) 2018/2001;

b)  ,biopaliwami” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 33 dyrektywy
(UE)2018/2001, produkowanymi z surowcow wymienionych w czesci B zalgcznika

IX do tej dyrektywy; lub
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¢  biopaliwami” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 33 dyrektywy
(UE)2018/2001, 7 wyjgtkiem biopaliw produkowanych 7 ,,roslin spoZywczych
i pastewnych” zdefiniowanych w art. 2 akapit drugi pkt 40 tej dyrektywy,
spetniajgcymi kryteria zrownowazonego rozwoju i ograniczenia emisji w calym
cyklu Zycia ustanowione w art. 29 tej dyrektywy i certyfikowane zgodnie 7 art. 30 tej

dyrektywy;

9) wpochodzgce 7 recyklingu weglowe paliwa lotnicze” oznaczajg paliwa lotnicze bedgce
wpochodzgcymi 7 recyklingu paliwami weglowymi” zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi
pkt 35 dyrektywy (UE)2018/2001, ktore spetniajg prog ograniczenia emisji w calym cyklu
Zycia, o ktorym mowa w art. 29a ust. 2 tej dyrektywy, i sq certyfikowane zgodnie 7 art. 30

tej dyrektywy;

10) »partia” oznacza ilo§¢ SAF, ktorg mozna zidentyfikowaé za pomocg numeru i ktéra mozna
przesledzié,

11) »emisje w calym cyklu zycia” oznaczaja wyrazone w ekwiwalencie dwutlenku wegla

emisje pochodzace z SAF, z uwzglednieniem ekwiwalentu dwutlenku wegla emisji
pochodzacych z produkcji, transportu i dystrybucji energii i wykorzystania jej na
poktadzie, w tym podczas spalania, obliczone zgodnie z metodykami przyjetymi zgodnie
z art. 28 ust. 5 lub art. 31 ust. 5 dyrektywy (UE) 2018/2001 lub zgodnie 7 odpowiednimi

przepisami prawa Unii,
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12)

13)

14)

15)

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

(UE)2018/2001, ktore spetniajg prog ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia, o ktorym
mowa w art. 29a ust. 1 tej dyrektywy, i sq certyfikowane zgodnie 7 art. 30 tej dyrektywy;

wSyntetyczne niskoemisyjne paliwa lotnicze” oznaczajq paliwa lotnicze pochodzenia
niebiologicznego, ktorych wartosé energetyczna pochodzi 7 wodoru niskoemisyjnego ze
Zrodel niekopalnych i ktore spetniajq prog ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia
wynoszqcy 70 %, a metodyki oceny takiego ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia sq

zgodne 7 odpowiednimi przepisami prawa Unii;

,konwencjonalne paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa lotnicze produkowane

z nieodnawialnych zrodet kopalnych paliw weglowodorowych;

wwodor niskoemisyjny dla lotnictwa” oznacza wodor przeznaczony do wykorzystywania
w statkach powietrznych, ktorego wartos¢ energetyczna pochodzi 7 nieodnawialnych
Zrodel niekopalnych i ktory spelnia prog ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia
wynoszqgcy 70 %, a metodyki oceny takiego ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia sq

zgodne 7 odpowiednimi przepisami prawa Unii;
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16)

17)

18)

19)

20)

wwodor odnawialny dla lotnictwa” oznacza wodor przeznaczony do wykorzystywania

w statkach powietrznych, ktory kwalifikuje si¢ jako ,,paliwo odnawialne pochodzenia
niebiologicznego” zdefiniowane w art. 2 akapit drugi pkt 36 dyrektywy (UE)2018/2001
i ktory spelnia prog ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia, o ktorym mowa w art. 29a

ust. 1 tej dyrektywy, oraz jest certyfikowany zgodnie 7 art. 30 tej dyrektywy;

wwodor dla lotnictwa” oznacza wodor odnawialny dla lotnictwa lub wodor niskoemisyjny

dla lotnictwa;

whiskoemisyjne paliwa lotnicze” oznaczajq syntetyczne niskoemisyjne paliwa lotnicze lub

wodor niskoemisyjny dla lotnictwa;

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

lotnictwa w unijnym porcie lotniczym;

wpodmiot zajmujqcy sie¢ obstugg paliwa” oznacza dostawce ustug obstugi naziemnej,
ktory organizuje i prowadzi operacje tankowania i odtankowywania, w tym
przechowywanie paliwa oraz kontrole jakosci i ilosci dostaw paliwa, na rzecz operatorow
statkow powietrznych w unijnych portach lotniczych, o ktorych to ustugach mowa

w zalgczniku do dyrektywy 96/67/WE;

12916/23 ako/KRK/jdg 51
ZALACZNIK GIP.INST PL



21)

22)

23)

24)

25)

26)

27)

»8lowne miejsce prowadzenia dziatalnosci” oznacza siedzibe glowngq lub siedzibe
statutowq dostawcy paliwa lotniczego w panstwie czlonkowskim, gdzie sprawowana jest

glowna kontrola finansowa i operacyjna dostawcy paliwa lotniczego;

,,rok sprawozdawczy” oznacza okres jednego roku, w ktérym nalezy przedstawiac
sprawozdania, o ktorych mowa w art. 8 i 10, zaczynajacy si¢ w dniu 1 stycznia i konczacy

si¢ w dniu 31 grudnia;

,,okres sprawozdawczy” oznacza okres od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia roku

poprzedzajacego rok sprawozdawczy;

,»1108¢ paliwa lotniczego potrzebnego rocznie” oznacza ilo$¢ paliwa lotniczego, okreslong
jako ,,paliwo na przelot” i ,,paliwo na kotowanie” w zalqczniku 1V do rozporzgdzenia
Komisji (UE) nr 965/2012"*, ktéra to iloé¢ jest niezbedna do wykonania wszystkich I
lotow objetych niniejszym rozporzqdzeniem wykonanych w okresie sprawozdawczym
przez operatora statku powietrznego, rozpoczynajacych si¢ w danym unijnym porcie

lotniczym;

,»roczna niezatankowana ilo§¢” oznacza rdznice migdzy iloscig paliwa lotniczego
potrzebnego rocznie a rzeczywistg ilo$cig paliwa uzupetionego przez operatora statku
powietrznego w okresie sprawozdawczym przed lotami objetymi niniejszym

rozporzgdzeniem, rozpoczynajacymi si¢ w danym unijnym porcie lotniczym;

»faczna roczna niezatankowana 110§¢” oznacza sume rocznych niezatankowanych ilosci
przypadajacych na danego operatora statku powietrznego we wszystkich unijnych portach

lotniczych w okresie sprawozdawczym;

»System dotyczacy gazdw cieplarnianych” oznacza system przyznawania korzysci

operatorom statkow powietrznych za wykorzystywanie SAF.

14

Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 965/2012 7 dnia 5 paZdziernika 2012 r. ustanawiajqce
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszqgce si¢ do operacji lotniczych
zgodnie 7 rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L
296 725.10.2012, s. 1).
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Artykut 4
Udzialy SAF dostepne w unijnych portach lotniczych

Z zastrzezeniem art. 15 dostawcy paliw lotniczych zapewniajg udzialy minimalne SAF,
w tym udzialy minimalne syntetycznego paliwa lotniczego, w calym paliwie lotniczym
udostgpnianym operatorom statkow powietrznych w kazdym unijnym porcie lotniczym,
zgodnie z warto$ciami i datami rozpoczgcia stosowania okreslonymi w zataczniku 1. Beg
uszczerbku dla tych udzialow minimalnych dostawcy paliw lotniczych zapewniajg
rowniez co najmniej srednie udzialy syntetycznego paliwa lotniczego w calym paliwie
lotniczym udostepnianym operatorom statkow powietrznych w kazdym unijnym porcie
lotniczym w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r. oraz od dnia 1
stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r., zgodnie 7 wartosciami okreslonymi

w zalgcezniku I

Obowiqgzek ten uznaje sig rowniez za wypetniony, jezeli minimalne udzialy, o ktorych

mowa w akapicie pierwszym, sq osiggane przy wykorzystaniu:
a)  wodoru odnawialnego dla lotnictwa;

b)  niskoemisyjnych paliw lotniczych.
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2. Do celow obliczenia udziatow minimalnych w zalgczniku I, w przypadku gdy w unijnym
porcie lotniczym operatorom statkow powietrznych udostepniany jest wodor dla

lotnictwa:

a)  wartosci dotyczgce wartosci energetycznej wszystkich odpowiednich paliw to
wartosci, o ktorych mowa w art. 27 ust. 2 lit. f) i g) dyrektywy (UE)2018/2001
i w zalgczniku I11 do tej dyrektywy lub w odpowiednich miedzynarodowych
normach lotniczych w odniesieniu do paliw nieuwzglednionych w tym zalgczniku;

orazg

b)  wartosé energetyczng dostarczonego wodoru dla lotnictwa uwzglednia sie zarowno

w liczniku, jak i w mianowniku.

3. W przypadku gdy dostawca paliwa lotniczego korzysta 7 moZliwosci okreslonej w ust. 1
akapit drugi lub w przypadku gdy operator statku powietrznego uzupetnia paliwa,
o ktorych mowa w tym akapicie, odniesienia do SAF w art. 3 pkt 10, 11i 27, art. 8, 9
i10,art. 12 ust. 6i 7, art. 13 ust. 1lit. a), b) i g), art. 14, art. 15 ust. 1iw zalgczniku 11
rozumie sig jako odniesienia rownie? do niskoemisyjnych paliw lotniczych i do wodoru

odnawialnego dla lotnictwa.
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W kaidym okresie sprawozdawczym udzial biopaliw lotniczych innych niz
zaawansowane biopaliwa zdefiniowane w art. 2 akapit drugi pkt 34 dyrektywy (UE)
2018/2001 i innych niz biopaliwa produkowane 7 surowcow wymienionych w czesci B
zalgcznika IX do tej dyrektywy, dostarczanych do kazdego z unijnych portow lotniczych
przez kazdego 7 dostawcow paliw lotniczych, nie moZe byé wigkszy niz 3 % dostarczonego
paliwa lotniczego, tak by bylo to zgodne z udziatami minimalnymi, o ktorych mowa

w ust. 1 niniejszego artykutu i w zalgczniku I do niniejszego rozporzqdzenia.

SAF produkowane 7 nastepujgcych surowcow nie sq uwzgledniane przy obliczaniu
udzialow minimalnych SAF okreslonych w zalgczniku I do niniejszego rozporzqdzenia:
2 yroslin spoZywczych i pastewnych” zdefiniowanych w art. 2 akapit drugi pkt 40
dyrektywy (UE)2018/2001, roslin miedzyplonowych, destylatu kwasow tluszczowych
oleju palmowego oraz 7 materiatow palmowych i sojowych, a takze 7 sopstoku i jego

pochodnych.

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

zalgczniku.

Dostawcy paliw lotniczych mogq wykazaé, ze wypelniajg obowigzek okreslony w ust. 1
niniejszego artykutu, stosujgc system bilansu masy, o ktorym mowa w art. 30 dyrektywy

(UE) 2018/2001.
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Bez uszczerbku dla stosowania art. 12 ust. 41 5, w przypadku gdy dostawca paliwa
lotniczego nie dostarczy udzialéw minimalnych okreslonych w zataczniku I w odniesieniu
do danego okresu sprawozdawczego, uzupelnia on co najmniej ten brak w kolejnym
okresie sprawozdawczym. Na zasadzie wyjgtku, w przypadku gdy dostawca paliwa
lotniczego nie dostarczgy srednich udzialow syntetycznego paliwa lotniczego w okresie od
dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r., uzupetnia on co najmniej ten brak
przed koncem okresu od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r.,

a w przypadku gdy dostawca paliwa lotniczego nie dostarczy srednich udziatow
syntetycznego paliwa lotniczego w okresie od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia

2034 r., uzupelnia on co najmniej ten brak w kolejnym okresie sprawozdawczym.

Artykut 5

Obowigzek operatorow statkoéw powietrznych dotyczacy tankowania paliwa

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

lotniczego potrzebnego rocznie.
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Operator statku powietrznego moze nie osiggngc progu okreslonego w ust. 1 niniejszego
artykutu, jeZeli jest to konieczne ze wigledu na zapewnienie zgodnosci 7 majgcymi
zastosowanie przepisami dotyczgcymi bezpieczenstwa paliwowego. W takich przypadkach
dany operator statku powietrznego przedstawia wlasciwemu organowi lub wtasciwym
organom, o ktorych mowa w art. 11 ust. 6, oraz Agencji naleiyte uzasadnienie
nieosiggniecia tego progu, w tym wskazuje trasy, ktorych to dotyczy. Informacje te
zamieszcza si¢ w sprawozdaniu okreslonym w art. 8. Odpowiednie ilosci paliwa zglasza

sie oddzielnie zgodnie 7 art. 8.

Na zasadzie wyjqtku operator statku powietrznego moze, w naleiycie uzasadnionych
przypadkach, wystgpié¢ do wltasciwego organu lub wlasciwych organow, o ktorych mowa
w art. 11 ust. 6, 7 wnioskiem o tymczasowe zwolnienie 7 obowigzku okreslonego w ust. 1
niniejszego artykutu w odniesieniu do lotow na okreslonej istniejgcej lub nowej trasie

o dlugosci ponizej 850 kilometrow, a w przypadku tras do portow lotniczych
zlokalizowanych na wyspach bez polgczen kolejowych lub drogowych, rozpoczynajgcych
si¢ w unijnym porcie lotniczym - o dltugosci poniiej 1200 kilometrow. Odleglosci te

mierzy si¢ metodq trasy po ortodromie.

Whiosek taki sklada sie co najmniej trzy miesigce przed planowang datq rozpoczecia
stosowania zwolnienia oraz odpowiednio i szczegolowo si¢ go uzasadnia. Takie

zwolnienie powinno by¢ ograniczone do nastgpujqgcych sytuacji:

a) powazine i powtarzajgce si¢ trudnosci operacyjne gwigzane z tankowaniem statkow
powietrznych w danym unijnym porcie lotniczym, uniemozliwiajgce operatorom
statkow powietrznych wykonywanie obstugi tych statkow powietrznych miedzy

rejsami w rozsqdnym czasie; lub
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b)  strukturalne trudnosci w dostawach paliwa lotniczego, ktore wynikajq
z uwarunkowan geograficznych danego unijnego portu lotniczego, skutkujgce
znacznie wyzszymi cenami paliw lotniczych w porownaniu ze stosowanymi
w innych unijnych portach lotniczych srednimi cenami podobnych rodzajow paliw
lotniczych, w szczegdlnosci ze wigledu na konkretne ograniczenia w zakresie
transportu paliwa lub ograniczong dostegpnosé paliw w tym unijnym porcie
lotniczym, oraz stawiajqgce danego operatora statkow powietrznych w znacznie
stabszej pozycji konkurencyjnej wzgledem warunkow rynkowych panujgcych
w innych unijnych portach lotniczych o podobnych wlasciwosciach

konkurencyjnych.

4. Wtasciwy organ lub wlasciwe organy rozpatrujg wniosek. W swietle przedstawionego

uzasadnienia mogq ;wrdocic sie o dodatkowe informacje.

5. Wiasciwy organ lub wtasciwe organy podejmujq decyzje w sprawie takiego wniosku bez
zbednej zwloki i nie poZniej niz miesigc przed datg rozpoczecia stosowania planowanego
zwolnienia. Zwrdocenie sig przez wlasciwy organ lub wlasciwe organy o dodatkowe
informacje zgodnie 7 ust. 4 wstrzymuje bieg terminu do podjecia decyzji przez wlasciwy
organ lub wlasciwe organy do czasu dostarczenia przez operatora statku powietrznego

kompletnych informacji.

Przyznane zwolnienie jest wazne przez ograniczony okres nieprzekraczajqcy jednego
roku , po uplywie ktorego podlega ona przeglgdowi na wniosek operatora statku

powietrznego.
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Wiasciwy organ lub wtasciwe organy podejmujq decyzje o uwzglednieniu lub odrzuceniu
kaZdego pierwszego wniosku o twolnienie zloZonego zgodnie 7 ust. 3. Brak podjecia
takiej decyzji w terminie okreslonym w ust. 5 nie jest uznawany za decyzje zatwierdzajqcq
zwolnienie, ktorego dotyczy wniosek. Brak podjecia decyzji w sprawie wniosku

o przedtuzienie istniejgcego zwolnienia, pod warunkiem Ze taki wniosek jest poparty
szezegotowym i odpowiednim uzasadnieniem, najpozniej miesigc przed datg
planowanego przedtuZenia uznaje sie za decyzje zatwierdzajqgcq dalsze stosowanie

zwolnienia, ktorego dotyczy wniosek.

Operator statku powietrznego ma prawo odwolaé sie od decyzji wltasciwego organu lub

wlasciwych organow, ktora odrzuca wniosek o zwolnienie.

Wiasciwy organ lub wtasciwe organy przekazujg Komisji wykaz zatwierdzonych
i odrzuconych wnioskow o zwolnienia, podajgc uzasadnienie swojej decyzji i ocene, na
ktorej si¢ ona opiera. Komisja publikuje wykaz zatwierdzonych wnioskow o zwolnienia

i aktualizuje go co najmniej raz w roku.
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10.

11.

W nastepstwie pisemnej skargi panstwa czlonkowskiego, operatora statku powietrznego,
organu zarzgdzajgcego danym unijnym portem lotniczym lub dostawcy paliwa
lotniczego, bqgd? 7 wlasnej inicjatywy, Komisja, po dokonaniu — w swietle kryteriow
okreslonych w ust. 3 niniejszego artykutu — oceny uzasadnienia zwolnienia przyznanego
zgodnie 7 ust. 5 niniejszego artykutu, moze przyjmowac akty wykonawcze, w ktorych
zwraca sie do wlasciwego organu lub wlasciwych organow o przyjecie decyzji
uchylajqcej dane zwolnienie od poczqtku nastgpnego regularnego okresu w rozumieniu
art. 2 lit. d) rozporzqdzenia Rady (EWG) nr 95/93%3. Jezeli ten regularny okres
rozpoczyna si¢ mniej niz dwa miesigce po opublikowaniu decyzji, stosowanie decyzji
uchylajgcej zwolnienie rozpoczyna si¢ od poczgtku nastgpnego regularnego okresu. Te
akty wykonawcze priyjmuje sie zgodnie z procedurq doradczq, o ktorej mowa w art. 16

ust. 2.

Aby moc przyjmowaé akty wykonawcze, o ktérych mowa w ust. 9, Komisja moZe zwrocié¢
si¢ do panstw czlonkowskich i operatorow statkow powietrznych o wszelkie niezbedne
informacje. Panstwa czlonkowskie i operatorzy statkow powietrznych dostarczajq takie
informacje bez zbednej ywloki. Panstwa czlonkowskie utatwiajq dostarczanie informacji

przez operatorow statkow powietrznych.

Do dnia 1 wrzesnia 2024 r. Komisja przyjmie wytyczne dotyczgce stosowania zwolnien,
o ktorych mowa w niniejszym artykule. W wytycznych tych okresli elementy, ktore
operator statku powietrznego jest zobowigzany dostarczyé w celu uzasadnienia tych

zwolnien.

15

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych zasad
przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspolnoty (Dz.U. L 14
z222.1.1993,s. 1).
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Artykut 6

Obowiazki organu zarzqdzajqgcego unijnym portem lotniczym dotyczqce utatwiania dostepu do
SAF

1. Organy zarzgdzajgce unijnymi portami lotniczymi podejmuja wszelkie niezbgdne
dziatania w celu utatwiania dostgpu operatoréw statkow powietrznych do paliw lotniczych

zawierajacych udzialy minimalne SAF zgodnie z niniejszym rozporzgdzeniem.

2. W przypadku gdy operatorzy statkow powietrznych zglaszaja wlasciwemu organowi lub
wlasciwym organom trudno$ci w dostegpie w danym unijnym porcie lotniczym do paliw
lotniczych zawierajacych udzialy minimalne SAF zgodnie 7 niniejszym rozporzqdzeniem,
wlasciwy organ lub wlasciwe organy zwracaja si¢ do organu zarzqdzajgcego tym unijnym
portem lotniczym z wnioskiem o dostarczenie informacji niezbednych do udowodnienia
przestrzegania przepisow ust. 1. Organ zarzgdzajgcy danym unijnym portem lotniczym

dostarcza te informacje wlasciwemu organowi bez zbednej zwloki.

3. Wiasciwy organ lub wlasciwe organy oceniaja wszystkie informacje otrzymane zgodnie
z ust. 2. W przypadku gdy wlasciwy organ lub wlasciwe organy stwierdzq, ze organ
zarzqgdzajgcy unijnym portem lotniczym wypelnia swoje obowiazki wynikajgce z ust. 1,
informuje o tym Komisje 1 Agencje. W przypadku nieprzestrzegania przepisow wlasciwy
organ lub wlasciwe organy wystepujq do organu zarzqdzajgcego unijnym portem
lotniczym o stwierdzenie braku odpowiedniego dostgpu operatorow statkow powietrznych
do paliw lotniczych zawierajgcych udzialy minimalne SAF i podjecie wszelkich
niezbednych dziatan w celu zaradzenia temu brakowi bez zbednej zwloki, a w kazdym

razie nie pozniej niz trzy lata po otrzymaniu wniosku wlasciwego organu zgodnie 7 ust. 2.
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4. Do celow ust. 2 i 3, w stosownych przypadkach, dostawcy paliw lotniczych, podmioty
zajmujqce si¢ obstugq paliw, operatorzy statkow powietrznych i wszelkie inne strony,
ktorych dotyczq zgloszone trudnosci, dostarczajq organowi zarzqdzajgcemu unijnym
portem lotniczym, na Zgdanie i bez zbednej zwloki, wszelkie niezbedne informacje oraz
wspolpracujq 7 organem zarzqdzajgcym unijnym portem lotniczym przy stwierdzaniu

zgloszonych trudnosci i podejmowaniu niezbednych dziatan w celu zaradzenia im.

5. Wiasciwy organ lub wtasciwe organy przekazujg Agencji bez zbednej zwloki wszystkie
istotne informacje dostarczone na mocy ust. 2 i 3 niniejszego artykutu, aby umozliwié

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

Artykut 7

Promowanie dostaw wodoru i energii elektrycznej w unijnych portach lotniczych

1 Organy zarzqgdzajqgce unijnymi portami lotniczymi, dostawcy paliw lotniczych i podmioty
zajmujgce si¢ obstugg paliw wspolpracujg, w stosownych przypadkach, ze swoimi
panstwami czlonkowskimi w celu przygotowania krajowych ram polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych w portach lotniczych objetych zakresem stosowania

rozporzqgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE).../..."5".

16 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/... 7 dnia... w sprawie rozwoju

infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajqce dyrektywe 2014/94/UE (Dz.U. L...).

Dz U.: prosze wstawié w tekscie numer rozporzqgdzenia zawartego w dokumencie PE-CONS
25/23 [2021/0223 (COD)] oraz wstawi¢ w odnosnym przypisie numer, date i odniesienie do
publikacji tego rozporzqdzenia.
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Organy zarzqdzajgce unijnymi portami lotniczymi, dostawcy paliw lotniczych i podmioty
zajmugjgce si¢ obstugq paliw, w stosownych przypadkach, zgodnie 7 krajowymi ramami
polityki, o ktorych mowa w ust. 1, po przyjeciu takich ram, wspolpracujg i podejmujg
wysitki, by utatwiaé dostep operatorow statkow powietrznych do wodoru lub energii
elektrycznej wykorzystywanych gltownie do napedu statkow powietrznych oraz by
zapewni¢ infrastrukture i ustugi niezbedne do dostarczania, magazynowania

i uzupetniania takiego wodoru lub energii elektrycznej w celu tankowania lub tadowania
statkow powietrznych, w stosownych przypadkach zgodnie 7 krajowymi ramami polityki

rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Do dnia 31 marca 2025 r., a nastgpnie co dwa lata, organy zarzgdzajgce unijnymi
portami lotniczymi sktadajg wlasciwym organom i Agencji sprawozdania na temat
postepow w realizacji istniejgcych projektow dotyczgcych ich odpowiednich unijnych
portow lotniczych i realizujgcych ktorgkolwiek z inicjatyw, o ktorych mowa w ust. 2.
Sprawozdania te zawierajq informacje, ktore sq publicznie dostgpne lub ktore moina
podaé do wiadomosci publicznej, w tym, w stosownych przypadkach, prognozy dotyczqce
wielkosci i rodzaju produkcji i dostaw wodoru i energii elektrycznej dla operatorow
statkow powietrznych w unijnym porcie lotniczym, a takze plany rozmieszczenia

infrastruktury i ustug tadowania i tankowania, w przypadku gdy takie plany zostaly

prayjete.
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Artykut 8

Obowigzki sprawozdawcze operatoréw statkow powietrznych

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

operatorzy statkow powietrznych przekazujg wlasciwym organom i Agencji nastepujace

informacje w odniesieniu do danego okresu sprawozdawczego:

a)  laczng ilo$¢ paliwa lotniczego, wyrazong w tonach, uzupetlnionego w kazdym
unijnym porcie lotniczym;

b)  ilo$¢ paliwa lotniczego potrzebnego rocznie, wyrazong w tonach, w podziale na
poszczegolne unijne porty lotnicze;

c) roczng niezatankowang ilo$¢ w podziale na poszczeg6lne unijne porty lotnicze, ktora
zglasza si¢ jako 0 (zero), jezeli roczna niezatankowana ilo$¢ jest ujemna lub nie
przekracza 10 % ilo$ci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie;

d)  roczng zatankowang ilos¢é, wyrazong w tonach, w podziale na poszczegdlne unijne
porty lotnicze, wynikajqcq 7 przestrzegania majgcych zastosowanie przepisow
bezpieczenstwa paliwowego na podstawie art. 5 ust. 2;

e) tlaczng ilo$¢ SAF, wyrazona w tonach, zakupionych od dostawcow paliw lotniczych
na potrzeby wykonywania lotow objetych niniejszym rozporzqdzeniem,
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych,;
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) wprzypadku kazdego zakupu SAF — nazwe¢ dostawcy paliwa lotniczego, zakupiong
ilo$¢ wyrazong w tonach, proces konwersji, wlasciwosci i pochodzenie surowcow
wykorzystywanych do produkcji oraz emisje SAF w calym cyklu zycia,

a w przypadku gdy jeden zakup obejmuje roZne rodzaje SAF o rd6znych

wlasciwos$ciach, z podaniem tych informacji dla kazdego rodzaju SAF;

g) lgczng liczbe wykonanych lotow objetych niniejszym rozporzqdzeniem
rozpoczynajgcych sie w unijnych portach lotniczych, wyrazong liczbg lotow

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

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

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

Wraz ze sprawozdaniem, o ktorym mowa w art. 8, operatorzy statkow powietrznych

przedstawiaja Agencji:

a)  oswiadczenie co do systemow dotyczacych gazoéw cieplarnianych, w ktorych to

systemach uczestniczg 1 mogg zglasza¢ SAF;

b)  os$wiadczenie, Ze nie zglosili oni tych samych partii SAF w ramach wiecej niz

jednego systemu dotyczqgcego gazow cieplarnianych; oraz
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¢) informacje na temat uczestnictwa w unijnych, krajowych lub regionalnych
systemach wsparcia finansowego, ktore umozliwiajg operatorom statkow
powietrznych uzyskanie rekompensaty kosztow zakupionych SAF, oraz informacje
na temat tego, czy ta sama partia SAF otrzymata wsparcie w ramach wiecej niz

jednego systemu wsparcia finansowego.

Do celéw zgtaszania wykorzystania SAF na podstawie I art. 8 niniejszego rozporzadzenia
lub w ramach systemu dotyczacego gazow cieplarnianych dostawcy paliw lotniczych

dostarczajg operatorom statkow powietrznych nieodptatnie stosowne doktadne informacje
dotyczqce danego okresu sprawozdawczego, jak najszybciej a w kaZdym razie nie poZniej

ni w dniu 14 lutego kazdego roku sprawozdawczego.

Operator statku powietrznego moze twrocic si¢ do dostawcy paliwa lotniczego
wnioskiem o dostarczenie mu informacji, o ktérych mowa w ust. 2, w zwigzku z innymi
obowigzkami sprawozdawczymi, w tym obowiqzkami wynikajgcymi 7 prawa krajowego.
Dostawca paliwa lotniczego dostarcza te informacje nieodplatnie. JeZeli wniosek dotyczy
informacji za okres, ktory juz sie zakonczyl w chwili zloZenia wniosku, dostawca paliwa
lotniczego dostarcza te informacje w terminie 90 dni od daty zloZenia wniosku. JeZeli
wniosek dotyczy informacji za okres sprawozdawczy, ktory nie zakonczylt sie jeszcze

w momencie zloZenia wniosku, operator statku powietrznego doklada staran, aby zlozyé
whniosek co najmniej 45 dni przed koncem tego okresu. Dostawca paliwa lotniczego

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

Obowiazki sprawozdawcze dostawcow paliw lotniczych

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

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

nastgpujace informacje dotyczace danego okresu sprawozdawczego:

a)

b)

d)

e

ilosé paliwa lotniczego, wyrazong w tonach, dostarczonego w kazdym unijnym porcie

lotniczym;

ilosé SAF, wyraZong w tonach, dostarczonych w kazdym unijnym porcie lotniczym

i w odniesieniu do kazdego rodzaju SAF, jak wyszczegolniono w lit. c);

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

lotniczych;

zawartos¢ zwiqgzkow aromatycznych i naftalenow wyrazong jako procent objetosci oraz
zawartos¢ siarki wyrazong jako procent masy w danej partii dostarczonego paliwa
lotniczego, w podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze i na poziomie Unii, ze
wskazaniem catkowitej objetosci i masy kaZdej partii oraz metody badania zastosowanej do

pomiaru zawartosci kaZdej substancji w danej partii;

wartos¢é energetyczng paliwa lotniczego i SAF, dostarczanych do kazdego unijnego portu

lotniczego w odniesieniu do kazdego rodzaju paliwa.
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Panstwa czlonkowskie wprowadzajg niezbedne ramy prawne i administracyjne na poziomie
krajowym w celu zapewnienia, aby informacje wprowadzane przez dostawcow paliw lotniczych do
tej unijnej bazy danych byly dokladne oraz aby byly weryfikowane i poddane audytowi zgodnie

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

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

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

Artykut 11
Wiasciwy organ

1. Panstwa cztonkowskie wyznaczaja wlasciwy organ lub wlasciwe organy odpowiedzialne
za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz za naktadanie kar
pienieznych na operatoréw statkow powietrznych, organy zarzqdzajqce unijnymi portami
lotniczymi i dostawcow paliw lotniczych. Panstwa cztonkowskie informuja Komisje

i Agencje o tym, jaki wlasciwy organ lub wlasciwe organy zostaty przez nie wyznaczone.

2. Panstwa czlonkowskie zapewniajq, aby ich wlasciwe organy wykonywaly swoje zadania
w zakresie nadzoru i egzekwowania stosowania niniejszego rozporzqdzenia w sposob
bezstronny i przejrzysty oraz niezalezny od operatorow statkow powietrznych, dostawcow
paliw lotniczych i organow zarzgdzajgcych unijnymi portami lotniczymi. Panstwa
czlonkowskie zapewniajq rowniez, aby ich wlasciwe organy posiadaly niezbedne zasoby
i zdolnosci do skutecznego i terminowego wykonywania zadan powierzonych im na mocy

niniejszego rozporzgdzenia.
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3. Komisja, Agencja i wlasciwe organy panstw cztonkowskich wspolpracujq i wymieniajg
wszelkie istotne informacje w celu zapewnienia skutecznego wykonania i przestrzegania

niniejszego rozporzqdzenia.

4. Agencja przesyta wlasciwym organom zagregowane dane dotyczace operatorow statkow
powietrznych, unijnych portow lotniczych i ich odpowiednich organoéw zarzgdzajgcych
oraz dostawcow paliw lotniczych, dla ktérych organy te sg wlasciwe, zgodnie z ust. 5, 6

17.

5. Odpowiedzialne parnstwo czltonkowskie, ktorego wlasciwy organ lub wtasciwe organy,
wyznaczone zgodnie 7 ust. 1 niniejszego artykutu, sq odpowiedzialne za danego operatora
statkdéw powietrznych, okresla si¢ zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr
748/2009'. W przypadku operatoréw statkéw powietrznych nieprzypisanych do parnstwa
czlonkowskiego w tym rozporzgdzeniu odpowiedzialne panstwo czlonkowskie okresla sie
zgodnie 7 zasadami ustanowionymi w art. 18a dyrektywy 2003/87/WE. Komisja moze
wspieraé panstwa czlonkowskie w procesie przypisywania. W tym celu Komisja moZe
wrocic sig o pomoc do Eurocontrolu i moze zawrzeé w tym celu odpowiednie

porozumienia 7 Eurocontrolem.

6. Odpowiedzialne panstwo czionkowskie, ktorego wtasciwy organ lub whasciwe organy
wyznaczone zgodnie 7 ust. 1 sq odpowiedzialne za dany organ zarzqgdzajgcy unijnym
portem lotniczym, okresla si¢ na podstawie odpowiedniej jurysdykcji terytorialnej tego

unijnego portu lotniczego.

17 Rozporzgdzenie Komisji (WE) nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia 2009 r. w sprawie wykazu

operatorow statkow powietrznych, ktorzy wykonywali dziatalno$¢ lotnicza wymieniong
w zalaczniku I do dyrektywy 2003/87/WE poczynajac od dnia 1 stycznia 2006 r. ze
wskazaniem administrujagcego panstwa cztonkowskiego dla kazdego operatora statkow
powietrznych (Dz.U. L 219 7 22.8.2009, s. 1).
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7. Odpowiedzialnym panstwem cztonkowskim, ktorego wtasciwy organ lub wlasciwe organy
wyznaczone zgodnie 7 ust. 1 sq odpowiedzialne za danego dostawce paliwa lotniczego,
jest panstwo czlonkowskie, w ktorym dostawca paliwa lotniczego ma glowne miejsce

prowadzenia dzialalnosci.

8. W przypadku dostawcow paliw lotniczych, ktorzy nie majq glownego miejsca
prowadzenia dzialalnosci w panstwie czlonkowskim, odpowiedzialnym panstwem
czltonkowskim jest to panstwo, w ktorym dostawca paliwa lotniczego dostarczyl najwiecej
paliwa lotniczego w 2023 r. lub w pierwszym roku dostarczania paliwa lotniczego na

rynku Unii, w zaleznosci od tego, ktora 7 tych dat jest poiniejsza.

Taki dostawca paliwa lotniczego moZe twroci¢ sig do wlasciwego organu z
uzasadnionym wnioskiem o przypisanie go do innego panstwa cztonkowskiego,

w przypadku gdy w tym panstwie czlonkowskim dostarczyl najwiekszq liczbe udziatow
swojego paliwa lotniczego w ciggu dwdch lat poprzedzajgcych zloZenie wniosku. Decyzje
0 ponownym przypisaniu podejmuje si¢ w terminie szesciu miesigecy od zloZenia wniosku
przez dostawce paliwa lotniczego, za zgodg wlasciwych organow panstwa
czlonkowskiego ponownego priypisania, i przekazuje sie jq bez tbednej zwloki Agencji

i Komisji. Decyzje te stosuje si¢ od poczgtku okresu sprawozdawczego nastepujqgcego po

dniu jej przyjecia.
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Artykut 12
Egzekwowanie

Panstwa cztonkowskie ustanawiaja przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie

w przypadku naruszen przepiséw niniejszego rozporzadzenia i podejmuja wszelkie
niezbedne srodki w celu zapewnienia wykonywania tych kar. Przewidziane kary musza
by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace i uwzgledniac w szczegolnosci charakter,
czas trwania, powtarzanie si¢ i wage naruszenia. Panstwa czlonkowskie powiadamiaja
Komisje o tych przepisach i srodkach do dnia 31 grudnia 2024 r., a takze powiadamiajg ja

niezwlocznie o wszelkich pdzniejszych zmianach, ktore ich dotycza.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy operator statku powietrznego
niewypetniajacy obowiazkoéw okreslonych w art. 5 podlegat karze pieni¢znej. Ta kara
pieni¢zna musi by¢ proporcjonalna i odstraszajqgca i wynosi¢ nie mniej niz; dwukrotno$¢
kwoty wynikajacej z pomnozenia rocznej sredniej ceny paliwa lotniczego za tone przez
laczng roczna niezatankowang ilo$¢. Operatora statku powietrznego mozna zwolnié 7 kary
pienigzinej, jeZeli udowodni, ;e nie wypeltnit obowigzkow okreslonych w art. 5 w wyniku
wyjgtkowych i nieprzewidywalnych okolicznosci, ktore byly poza jego kontrolg i ktorych

skutkow nie mogl unikng¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych dzialan.
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3. Panstwa czltonkowskie zapewniajq, aby kazdy organ zarzqdzajgcy unijnym portem
lotniczym, ktory nie podejmuje niezbednych dziatan w celu zaradzenia brakowi
odpowiedniego dostepu operatorow statkow powietrznych do paliw lotniczych

zawierajgcych udzialy minimalne SAF zgodnie 7 art. 6 ust. 3, podlegal karze pieni¢inej.

4. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
wypetnia obowigzkow okreslonych w art. 4 dotyczacych udziatow minimalnych SAF,
podlegat karze pieni¢znej. Ta kara pieni¢zna musi by¢ proporcjonalna i odstraszajgca
i wynosi¢ nie mniej niz dwukrotno$¢ kwoty wynikajgcej z pomnozenia roznicy migdzy
roczng $rednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng SAF za tong przez ilos¢
paliwa lotniczego niespetniajacego wymogu udzialéw minimalnych, o ktorych mowa

w art. 4 1 zalaczniku L.

5. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
wypetnia obowigzkow okreslonych w art. 4 dotyczacych udziatow minimalnych
syntetycznych paliw lotniczych oraz w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31
grudnia 2034 r. — srednich udzialow syntetycznych paliw lotniczych, podlegal karze
pieni¢znej. Ta kara pieni¢zna musi by¢ proporcjonalna i odstraszajgca i wynosié co
najmniej dwukrotno$¢ kwoty wynikajacej z pomnozenia r6znicy mi¢dzy roczng srednia
ceng syntetycznego paliwa lotniczego a ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego za tong
przez ilos¢ paliw lotniczych niespetniajagcych wymogu udziatow minimalnych, o ktorych
mowa w art. 4 1 zataczniku 1. Przy ustalaniu kary pieniginej dotyczgcej srednich udziatow
syntetycznych paliw lotniczych panstwa czlonkowskie uwzgledniajq wszelkie kary
pienigzne dotyczqce udzialow minimalnych syntetycznych paliw lotniczych, ktorym to
karom podlega juz dany dostawca paliwa lotniczego w odniesieniu do danego okresu,

o ktorym mowa w niniejszgym ustepie, w celu unikniecia podwdjnego karania.
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Panstwa czlonkowskie zapewniajq, aby kaZdy dostawca paliwa lotniczego, ktoremu
udowodniono, Ze dostarczyl wprowadzajgce w blgd lub niedokladne informacje dotyczgce
wtasciwosci lub pochodzenia SAF dostarczonych przez niego na podstawie art. 9 ust. 2

i art. 10, podlegal karze pieni¢inej. Ta kara pieni¢ina musi by¢ proporcjonalna

i odstraszajgca i wynosi¢ nie mniej ni; dwukrotnoscé kwoty wynikajgcej 7 pomnozenia
roznicy miedzy roczng srednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng SAF za
tone przez ilosé paliwa lotniczego, w odniesieniu do ktorego dostarczono wprowadzajgce

w blgd lub niedoktadne informacje.

W decyzji o natozeniu karl pienieznych, o ktérych mowa w ust. 2, 4, 5 i 6 niniejszego
artykutu, whasciwy organ lub wlasciwe organy wyjasniaja metodyke zastosowang do
ustalania cen paliwa lotniczego, SAF 1 syntetycznego paliwa lotniczego na unijnym rynku
paliwa lotniczego. Metodyka ta musi si¢ opiera¢ na weryfikowalnych i obiektywnych
kryteriach, w tym kryteriach z najnowszego dostgpnego sprawozdania technicznego,

o ktorym mowa w art. 13.
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8. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku

ktoérego w danym okresie sprawozdawczym stwierdzono skumulowane braki

w odniesieniu do wypetniania obowigzku okreslonego w art. 4 dotyczacego udzialow

minimalnych SAF lub syntetycznych paliw lotniczych, w kolejnym okresie

sprawozdawczym oprocz wypelienia obowigzku za ten okres sprawozdawczy dostarczyt

na rynek ilo§¢ odpowiedniego paliwa rowna tym brakom.

Na zasadzie odstepstwa od akapitu pierwszego nastepujgce przepisy stosuje si¢ do

syntetycznych paliw lotniczych w okresach od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia
2031 r. oraz od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r.:

)

b)

kaZdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku ktorego w okresie od dnia 1
stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r. stwierdzono skumulowane braki

w odniesieniu do wypelniania obowiazku okreslonego w art. 4 dotyczgcego
Srednich udzialow syntetycznych paliw lotniczych, przed konicem okresu od dnia 1
stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. oprocz wypelnienia obowiazku za ten
okres dostarcza na rynek takZe ilos¢ syntetycznego paliwa lotniczego rowng tym

brakom; oraz

kazdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku ktorego w okresie od dnia 1
stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. stwierdzono skumulowane braki

w odniesieniu do wypelniania obowiazku okreslonego w art. 4 dotyczgcego
srednich udzialow syntetycznych paliw lotniczych, przed koricem nastgpnego
okresu sprawozdawczego oprocz wypelnienia obowiazku za ten okres dostarcza na

rynek takze ilos¢ syntetycznego paliwa lotniczego rowng tym brakom.
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10.

Wypetnienie obowiazkéw, o ktérych mowa w akapitach pierwszym i drugim niniejszego
ustepu, nie zwalnia dostawcy paliwa lotniczego z obowiazku zaplaty kar pieniginych

okreslonych w ust. 41 5.

Panstwa cztonkowskie wprowadzajg na poziomie krajowym niezbe¢dne ramy prawne

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

Panstwa czltonkowskie starajq sie zapewnidé, aby dochody uzyskiwane z kar pienieZnych
lub rownowartosé¢ finansowa tych dochodow byly wykorzystywane do celow wspierania
projektow w zakresie badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF, produkcji SAF
lub mechanizmow umoZliwiajgcych zniwelowanie roznic cenowych miedzy SAF

a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.

W przypadku gdy takie dochody sq przydzielane do budzietu ogolnego panstwa
czlonkowskiego, uznaje sie, ze panstwo cztonkowskie spetnito wymogi akapitu
pierwszego, jezeli wdraZa strategie wsparcia finansowego w celu wspierania projektow
w zakresie badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF, produkcji SAF lub strategii
wspierajqcych mechanizmy umozliwiajgce zniwelowanie roinic cenowych miedzy SAF
a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi, o wartosci co najmniej rownej dochodom

uzyskanym 7 kar pienig¢znych.
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Do dnia 25 wrzesnia 2026 r., a nastepnie co pi¢é lat, panstwa cztonkowskie podajq do
wiadomosci publicznej sprawozdanie na temat wykorzystania zagregowanych dochodow
uzgyskanych z kar pienieZnych oraz informacje na temat poziomu wydatkow
przydzielonych na projekty w zakresie badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF,
produkcji SAF lub strategii wspierajgcych mechanizmy umozliwiajqce zniwelowanie

roznic cenowych miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.

Artykut 13
Gromadzenie i publikowanie danych

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

Sprawozdanie to zawiera co najmniej nastgpujace informacje:

a)  zagregowana ilo$¢ SAF zakupionych przez operatoréw statkéw powietrznych na
poziomie Unii na potrzeby lotdw objetych niniejszym rozporzqdzeniem,
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych, w podziale na poszczegdlne

unijne porty lotnicze;

b)  zagregowana ilo$¢ SAF i syntetycznych paliw lotniczych, dostarczonych na
poziomie Unii, w podziale na poszczegolne panstwa czlonkowskie i poszczegolne
unijne porty lotnicze. Sprawozdanie zawiera ilosé i rodzaj surowcow
wykorzystywanych na poziomie Unii, w podziale na poszczegolne panstwa
czlonkowskie i poszczegolne unijne porty lotnicze, a takZe analize zdolnosci
dostawcow paliw lotniczych do spelnienia wymogow dotyczgcych udziatow

minimalnych okreslonych w zalgczniku I,
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)

d)

g)

w miare mozliwosci ilos¢ dostarczonych SAF w panstwach trzecich, 7 ktorymi Unia
lub Unia i jej panstwa czlonkowskie zawarly umowe regulujgcq wykonywanie
przewozow lotniczych, oraz w innych panstwach trzecich, w ktorych takie

informacje sq publicznie dostepne;

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

1 wykorzystywaniu SAF w Unii 1 w poszczegolnych panstwach czlonkowskich oraz,
w miare mozliwosci, w panstwach trzecich, z ktorymi Unia lub Unia i jej panstwa
czltonkowskie zawarly umowe regulujgcqg wykonywanie przewozow lotniczych, oraz
w innych panstwach trzecich, w tym informacje na temat zmian roZnic cen miedzy

SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi;

stopien wypetnienia przez organ zarzqdzajgcy unijnym portem lotniczym

obowigzkow okreslonych w art. 6, w podziale na poszczegdlne porty lotnicze,

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

sprawozdawczym;

pochodzenie 1 wtasciwosci kazdego rodzaju SAF 1 wlasciwosci wodoru dla lotnictwa
dotyczgce zrownowazonosci, zakupionych przez operatoréw statkoéw powietrznych
na potrzeby lotow objetych niniejszym rozporzgdzeniem, rozpoczynajacych si¢

w unijnych portach lotniczych,;
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h)  Srednia lgczna zawartosé zwiqzkow aromatycznych i naftalenow wyrazona jako
procent objetosci oraz zawartos¢ siarki wyrazona jako procent masy
w dostarczonym paliwie lotniczym, w podziale na poszczegolne unijne porty

lotnicze i na poziomie Unii;

i)  postepy w realizacji projektow w unijnych portach lotniczych realizujgcych

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

2. Przy sporzgdzaniu tego sprawozdania Agencja moZe konsultowad sie z ekspertami

z panstw cztonkowskich.

Artykut 14

System oznakowania ekologicznego

1 Ustanawia si¢ dobrowolny system oznakowania ekologicznego umozliwiajgcy pomiar

efektywnosci srodowiskowej lotow.

2. Oznakowania wydane na podstawie niniejszego artykutu majq zastosowanie do
operatorow statkow powietrznych objetych zakresem stosowania niniejszego
rozporzqdzenia w odniesieniu do lotow objetych niniejszym rozporzgdzeniem,
rozpoczynajqcych si¢ w unijnych portach lotniczych. W przypadku gdy operator statku
Ppowietrznego wystepuje 7 wnioskiem o wydanie oznakowania na podstawie niniejszego
artykutu, wystepuje o takie oznakowanie dla wszystkich swoich lotow objetych

niniejszym rozporzqdzeniem, rozpoczynajgcych si¢ w unijnych portach lotniczych.

Operatorzy statkow powietrznych mogq wystgpic¢ 7 wnioskiem o wydanie oznakowan na
podstawie niniejszego artykutu rowniez dla swoich lotow objetych niniejszym
rozporzqgdzeniem, konczgcych si¢ w unijnych portach lotniczych. W przypadku gdy
operator statku powietrznego wystepuje z wnioskiem o wydanie oznakowania zgodnie

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

konczgcych si¢ w unijnych portach lotniczych.

12916/23 ako/KRK/jdg 79
ZALACZNIK GIP.INST PL



3. Oznakowania wydane na podstawie niniejszego artykutu poswiadczajg poziom
efektywnosci srodowiskowej danego lotu na podstawie informacji, o ktéorych mowa
w akapicie drugim niniejszego ustgpu. Poziom efektywnosci srodowiskowej lotu okresla
sie na podstawie sSredniej efektywnosci srodowiskowej lotow wykonywanych przez
danego operatora statku powietrznego na okreslonej trasie w poprzednim odpowiednim

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

Oznakowania wydawane na podstawie niniejszego artykulu zawierajq nastgpujqce

informacje:

a)  oczekiwany Slad weglowy w przeliczeniu na pasazera, wyrazony przy uzyciu
wskazinikow, takich jak kilogramy CO: na pasazera, w okresie waznosci

oznakowania;

b)  oczekiwana niskoemisyjnosé w przeliczeniu na kilometr, wyraZona przy uiyciu
wskazinikow, takich jak kilogramy CO: na pasaZera na kilometr, w okresie

waznosci oznakowania.

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

statkow powietrznych na temat wszystkich lub niektorych z nastepujgcych elementow:

a) rodzaje statkow powietrznych, srednia liczba pasaZerow i tadunkow, uzupetnione
w razgie potrzeby szacunkami dotyczgcymi tych elementow, takimi jak srednie

wspolczynniki obcigienia dla okreslonej trasy w danym okresie; oraz
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b)  wydajnosé¢ paliwa wykorzystywanego w lotach wykonywanych przez operatora
statku powietrznego okreslana na podstawie uzupelniania paliwa i przy uZyciu
wskaznikow, takich jak lgczna ilos¢ uzupetnionych SAF, odsetek wzgledem
lgcznego uzupelnionego paliwa, jakosé i pochodzenie, sklad i emisje w calym cyklu

Zycia wynikajgce 7 wykorzystania paliwa obliczone dla danego lotu.

Oznakowania wydane na podstawie niniejszego artykulu sq waine przez ograniczony
okres nieprzekraczajgcy jednego roku, okreslony w aktach wykonawczych, o ktorych
mowa w ust. 11 lit. ¢). Wraz 7 oznakowaniem operator statku powietrznego wyraZnie

prezentuje okres waznosci oznakowania.

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

podstawach naukowych metodyki oraz elementow, o ktorych mowa w ust. 4.

Agencja moze zazqgdac od operatora statku powietrznego dostarczenia dodatkowych

informacji niezbednych do wydania oznakowania.

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

wniosek.
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Operator statku powietrznego moze wnies¢ odwolanie od decyzji Agencji podjetych na
podstawie niniejszego ustepu oraz ust. 7 niniejszego artykutu. Takie odwolanie wnosi sie
do komisji odwolawczej, o ktorej mowa w art. 105 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139"¢ w terminie 10 dni od powiadomienia o decyzji.
Stosuje si¢ art. 106 i 107, art. 108 ust. 2i 3 oraz art. 111, 112, 113 i 114 rozporzgdzenia
(UE) 2018/1139. KaZda decyzja Agencji na podstawie niniejszego ustgpu podejmowana
jest bez zbednej zwioki.

7. Agencja dokonuje okresowego przeglgdu zmian elementow, na podstawie ktorych
wydano oznakowanie dla kazdego lotu lub zestawu lotow wykonywanych na tych samych
warunkach. Jezeli Agencja stwierdzi, e oznakowanie nie jest ju; odpowiednie, po
umozliwieniu operatorowi przedstawienia swojego stanowiska, uchyla istniejqce
oznakowanie lub wydaje nowe oznakowanie. Agencja informuje operatora statku

powietrznego o swojej decyzji.

Operator statku powietrznego niezwlocznie dostosowuje odpowiednio prezentacje

oznakowania.

18 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 7 dnia 4 lipca 2018 r.
w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajgce rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE)
nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE,

a takze uchylajgce rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004
i (WE) nr 216/2008 i rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz.U. L 212 7 22.8.2018, s.

1).
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10.

Operatorzy statkow powietrznych, ktorym przyznano oznakowanie zgodnie 7 ust. 6,
prezentujq oznakowanie zawierajqce informacje, o ktorych mowa w ust. 3 akapit drugi.
Oznakowanie musi by¢ tatwo dostepne i zrozumiale. Oznakowanie jest prezentowane
w sposob umozliwiajgcy klientom tatwe porownanie efektywnosci srodowiskowej lotow
wykonywanych przez roZnych operatorow statkow powietrznych na tej samej trasie.

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

w odniesieniu do wszystkich lotow objetych zakresem stosowania niniejszego

rozporzgdzenia.

W celu sfinansowania kosztow ustugi swiadczonej przez Agencje wydanie oznakowania
na wniosek operatora statku powietrznego podlega oplacie. Dochody uzyskane 7 takich
oplat stanowiq inne dochody w rozumieniu art. 120 ust. 1 rozporzqdzenia (UE)
2018/1139 i sq traktowane jako dochody przeznaczone na okreslony cel i majg zostaé
przydzielone przez Agencje na pokrycie tych kosztow. Stosuje si¢ art. 126 ust. 2i 3
rozporzgdzenia (UE) 2018/1139. Wysokos¢ oplaty okresla sie zgodnie 7 art. 126 ust. 4
rozporzqdzenia (UE) 2018/1139.

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

istnienia systemu oznakowania ustanowionego na mocy niniejszego artykutu.

12916/23 ako/KRK/jdg 83
ZALACZNIK GIP.INST PL



11. W celu zapewnienia jednolitego wdraZania i przestrzegania przepisow okreslonych

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

ustanawiajqgce szczegolowe przepisy dotyczgce:

a) znormalizowanej i opartej na podstawach naukowych metodyki, o ktorej mowa
w ust. 4, bazujqcej na najlepszych dostepnych danych naukowych, w szczegolnosci
danych dostarczonych przez Agencje, w tym metodyki dotyczqcej stosowania
szacunkow, o ktorych mowa w ust. 4 lit. a);

b)  procedury, zgodnie 7 ktorqg operatorzy statkow powietrznych majq dostarczaé
Agencji odpowiednie informacje na potrzeby wydania oznakowania, oraz
procedury wydawania tego oznakowania przez Agencje, w tym terminu, w ktorym
Agencja ma podjqgé decyzje zgodnie 7 ust. 6;

¢)  okresu waznosci oznakowan wydanych na podstawie niniejszego artykutu, ktory to
okres nie moze przekraczac jednego roku;

d)  warunkow, na jakich Agencja ma przeprowadzic przeglgd, o ktérym mowa w ust.

75

e)  procedury, o ktorejf mowa w ust. 7, zgodnie 7 ktorqg Agencja moze uchylié¢ istniejgce
oznakowania lub wydac¢ nowe oznakowanie;
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12.

f)  wzorow prezentacji oznakowan wydanych na podstawie niniejszego artykutu;

g)  zapewnienia tatwego dostepu do wszystkich wydanych oznakowan w formacie

nadajgcym sie¢ do odczytu maszynowego;

h)  mozliwosci i warunkow, na jakich operatorzy statkow powietrznych mogg
prezentowad, bez stosowania oznakowania na podstawie niniejszego artykulu,
wszelkie informacje dotyczgce efektywnosci srodowiskowej podobne do informacji,
o ktorych mowa w ust. 3, w odniesieniu do lotow rozpoczynajgcych si¢ w unijnych

portach lotniczych.

Te akty wykonawcze przyjmuje sie zgodnie 7 procedurg sprawdzajgcq, o ktorej mowa

w art. 16 ust. 3.

Do dnia 1 lipca 2027 r. Komisja zidentyfikuje i oceni zmiany w funkcjonowaniu systemu
oznakowania ustanowionego na mocy niniejszego artykulu, a takze ewentualne
ulepszenia lub dodatkowe srodki w odniesieniu do takiego systemu, w szczegolnosci

w celu ustanowienia obowigzkowego systemu oznakowania ekologicznego, ktory bedzie
obejmowal wszystkie aspekty efektywnosci srodowiskowej lotow lub zestawu lotow oraz
rozne srodki dekarbonizacji stosowane przez operatorow statkow powietrznych, w pelnej
zgodnosci 7 prawem Unii. Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie zawierajgce glowne ustalenia 7 oceny przeprowadzonej zgodnie

z niniejszym ustgpem. W stosownych przypadkach Komisja moze dolgczyc do tego

sprawozdania wniosek ustawodawczy.
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Artykut 15
Mechanizmy elastycznosci

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

w danym okresie sprawozdawczym.

2. Do dnia 1 lipca 2024 r. Komisja zidentyfikuje i oceni zmiany w produkcji i dostawach
SAF na unijnym rynku paliwa lotniczego, a takze oceni ewentualne ulepszenia lub
dodatkowe srodki w odniesieniu do istniejgcego mechanizmu elastycznosci SAF,

o ktorym mowa w ust. 1, takie jak ustanowienie lub uznanie systemu zbywalnosci
w odniesieniu do SAF w celu umoZliwienia dostaw paliwa w Unii bez fizycznego
podlgczenia do miejsca zaopatrzenia, 7 myslg o dalszym utatwianiu dostaw

i upowszechniania SAF na potrzeby lotnictwa w okresie elastycznosci.

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

w unijnych portach lotniczych.
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Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie zawierajgce
glowne ustalenia 7 oceny przeprowadzonej zgodnie 7 niniejszym ustepem, ktoremu

towarzyszy¢ bedzie, w stosownych przypadkach, wniosek ustawodawczy.

Artykut 16

Procedura komitetowa

1 Komisje wspomaga Komitet ds. RefuelEU Aviation, zwany dalej ,,komitetem”. Komitet
ten jest komitetem w rozumieniu rozporzqdzenia (UE) nr 182/2011.
2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje sig art. 4 rozporzqgdzenia (UE)
nr 182/2011.
3. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzqdzenia (UE)
nr 182/2011.
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Artykut 17
Sprawozdania i przeglad

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

Europejskiemu i Radzie sprawozdanie ze stosowania niniejszego rozporzqdzenia.

2. Sprawozdanie to zawiera szczegotowg oceng zmian rynku paliw lotniczych oraz wptywu
tych zmian na funkcjonowanie wewngetrznego rynku lotniczego Unii, I w tym na
konkurencyjnosé i konektywnosé, w szczegolnosci w przypadku wysp i terytoriow
oddalonych, oraz na optacalnosé ograniczenia emisji w calym cyklu Zycia.

W sprawozdaniu ocenia si¢ rownieZ potrzeby w zakresie inwestycji, zatrudnienia

i szkolen oraz badan naukowych i innowacji w dziedzinie SAF. Ponadto w sprawozdaniu
przedstawia si¢ informacje na temat postepow technologicznych w obszarze badan
naukowych i innowacji w przemysle lotniczym istotnych dla SAF, w tym dotyczgcych
ograniczenia emisji innych ni; emisje CO; lub technologii bezposredniego

wychwytywania dwutlenku wegla 7 powietrza.
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W sprawozdaniu ocenia si¢ ewentualna potrzebe zmiany zakresu stosowania niniejszego
rozporzgdzenia, definicji SAF, paliw kwalifikowalnych i udziatbw minimalnych
okreslonych w art. 4 i zalgczniku I oraz poziomul kar pienigznych. W sprawozdaniu
ocenia si¢ ewentualne rozszerzenie zakresu stosowania niniejszego rozporzqdzenia

w celu objecia nim innych Zrodel energii i innych rodzajow paliw syntetycznych
zdefiniowanych w dyrektywie (UE) 2018/2001, 7 naleiytym uwzglednieniem zasady
neutralnosci technologicznej. W sprawozdaniu ocenia si¢ rOwniez zgodnos¢ z celem
dekarbonizacji transportu lotniczego w przypadku inicjatyw, ulepszen i dodatkowych
srodkow majgcych na celu dalsze utatwianie i promowanie gwigkszonych dostaw

i szerszego upowszechnienia paliw lotniczych innych niz paliwa typu ,,drop-in”, a takze
w przypadku powigzanych ustug, infrastruktury i technologii, przy jednoczesnym

zachowaniu rownych warunkow dzialania.

W sprawozdaniu rozwaza si¢ ewentualne uwzglednienie mechanizmow wspierajgcych
produkcje i uzupetnianie SAF, w tym gromadzenie i wykorzystywanie srodkow
finansowych, oraz stuigcych ograniczeniu negatywnego wplywu niniejszego
rozporzgdzenia na konektywnosé i konkurencyjnosé. W sprawozdaniu rozwaza sie, czy
takie mechanizmy powinny obejmowac mechanizmy finansowe i inne mechanizmy
stuzgce zniwelowaniu roznic cenowych miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami

lotniczymi.

W sprawozdaniu ocenia si¢ wplyw wolnien przyznanych na podstawie art. 5 na

Junkcjonowanie wewnetrznego rynku lotniczego.
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W miare mozliwosci sprawozdanie zawiera informacje na temat zmian w zakresie
polityki w odpowiednich panstwach trzecich, w tym w kontekscie ich wielostronnych

i dwustronnych umow z Uniq lub 7 Unig i jej panstwami cztonkowskimi, a takZe na temat
rozwoju ewentualnych ram polityki na poziomie ICAO w zakresie dostaw i uzupelniania

SAF.

W sprawozdaniu ocenia si¢ konkurencyjnos¢ unijnych przewozZnikow lotniczych i
unijnych weztow lotniczych wzgledem ich konkurentow w odpowiednich panstwach
trzecich, a takie ewentualne zmiany tras, w szczegolnosci polegajgce na przesunieciu
ruchu w kierunku wezlow lotniczych w panstwach trzecich prowadzgce do ucieczki
emisji. W szczegolnosci w przypadku braku na poziomie miedzynarodowym
obowiqgzkowego programu dotyczqgcego wykorzystania SAF podczas lotow
miedzynarodowych majgcego podobny poziom ambicji w poréownaniu 7 wymogami
okreslonymi w niniejszym rozporzgdzeniu lub w przypadku braku opracowanych na
poziomie migdzynarodowym mechanizmow umozliwiajgcych zapobieganie ryzyku
ucieczki emisji i zakloceniom konkurencji w lotnictwie miedzynarodowym, Komisja do
dnia 31 grudnia 2026 r. w razie potrzeby rozwazy ukierunkowane mechanizmy stuzqce
zapobieganiu takim skutkom, w tym, w stosownych przypadkach, objecie lotnictwa
miedzynarodowego mechanizmem dostosowywania cen na granicach 7 uwzglednieniem
emisji CO; ustanowionym na mocy rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2023/956", a takze inne rodzaje Srodkow uwzgledniajgcych fakt, ;e miejsce

docelowe danego lotu jest zlokalizowane poza terytorium Unii.

19 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/956 7 dnia 10 maja 2023 r.
ustanawiajgce mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO;
(Dz.U. L 1307 16.5.2023, 5. 52).
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6. Sprawozdanie zawiera szczegolowe informacje dotyczgce egzekwowania niniejszego
rozporzgdzenia. W sprawozdaniu rozwaza sie, czy konieczna jest zmiana niniejszego
rozporzqdzenia oraz, w stosownych przypadkach, jakie zmiany naleZy rozwazyd, zgodnie

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

W ramach pierwszego sprawozdania lub wczesniej w formie odrebnego sprawozdania
przedstawionego Parlamentowi Europejskiemu i Radzie Komisja ocenia moZliwe srodki

majqce na celu optymalizacje sktadu paliwa w paliwach lotniczych.
7. Przy sporzgdzaniu tego sprawozdania Komisja moZe, co najmniej 6 miesiecy przed
priyjeciem, skonsultowaé sie 7 panstwami czlonkowskimi.
Artykut 18
Wejscie w zycie

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

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

Art. 4, 5, 6, 8 i 10 stosuje si¢ jednak od dnia 1 stycznia 2025 r.

Niniejsze rozporzadzenie wiaze w cato$ci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich panstwach

cztonkowskich.

Sporzadzono w ... dnia ... r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqca Przewodniczqcy / Przewodniczgca
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b)

d)

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

(i)  w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2031 r. - Sredni udzial
syntetycznych paliw lotniczych w calym okresie na poziomie 1,2 %, 7 czego co roku

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

(ii) w okresie od dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. - Sredni udzial
syntetycznych paliw lotniczych w calym okresie na poziomie 2,0 %, 7 czego co roku
udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 1,2 % w okresie od
dnia 1 stycznia 2032 r. do dnia 31 grudnia 2033 r. i na poziomie 2,0% w okresie od
dnia 1 stycznia 2034 r. do dnia 31 grudnia 2034 r.;

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

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 5 %;

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

udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 10 %;

od dnia 1 stycznia 2045 r. - co roku udzial minimalny SAF na poziomie 42 %, z czego

udziat minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 15 %;

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

udziat minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 35 %.
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Zalgcznik 11

Wzor na potrzeby sprawozdawczosci operatorow statkow powietrznych

Wzor na potrzeby sprawozdawczosci operatorow statkow powietrznych w zakresie uzupetniania

SAF

Kod ICAO Laczna Roczna
unijnego roczna ilosé
portu niezatanko | zatankowan
lotniczego T Rzeczywista wana ilo$¢ |a
& Ilo$¢ paliwa yw
. ° b ilos¢ Roczna (w tonach) | w odniesien
Unijny lotniczego . : ]
uzupelnionego | niezatankowa iu do
port potrzebnego : o . .
. . paliwa na ilo$¢ przepisow
lotniczy rocznie .
(w tonach) lotniczego (w tonach) dotyczqcych
(W tonach) bezpieczens
twa
paliwowego
(w tonach)

Wzor na potrzeby sprawozdawczosci operatorow statkow powietrznych w zakresie zakupow SAF

Lgczna Ltgczna | Dostawc | Zakupion | Proces Wlasciwosci Pochodze | Emisje
liczba liczha a paliwa | ailosé konwers nie w calym
wykonany | godzin (w tonac | ji surowcow | cyklu Zycia
ch lotow lotu h)
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