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1 Inledning

I kommissionens meddelande om den europeiska grona given! faststills milen att minska
utslédppen av vixthusgaser inom transportsektorn med minst 90 % fram till 2050 jamfort med 1990
ars nivaer och att bygga ut produktionen och anviandningen av hallbara alternativa drivmedel.
Héllbara flygbrianslen ses som det frimsta bidraget till alla kort- och langsiktiga strategier for att
minska de globala koldioxidutsldppen fran luftfarten. Detta aterspeglas ocksa i de diskussioner
som forts och de é&tgdrder som vidtagits pa internationell nivd av Internationella civila
luftfartsorganisationen (Icao). Europeiska unionen har i detta sammanhang antagit forordning
(EU) 2023/24052 (ReFuel EU Aviation-forordningen). ReFuelEU Aviation-forordningen syftar till
att fasa ut fossila branslen inom luftfartssektorn genom att stélla krav pé leverans av flygbréinslen
som Over tid innehaller dkande minimiandelar hallbara flygbrinslen® — blandade hallbara
flygbrinslen — pé alla unionsflygplatser som omfattas av forordningen®, samtidigt som potentiella
snedvridningar pa den inre luftfartsmarknaden undviks. EU ér vérldsledande nér det géller
anvindningen av hallbara flygbranslen. ReFuelEU Aviation-forordningen utnyttjar EU:s storsta
styrka: den inre marknaden, sérskilt nir det géller lufttrafik. Den inre marknaden &r en av de mest
integrerade och effektiva marknaderna 1 virlden och nyckeln till EU:s globala konkurrenskraft. I
forordningen faststdlls harmoniserade skyldigheter, definitioner och sanktioner i hela EU for att
upprétthalla lika villkor. Den &r ocksé forenlig med det langsiktiga globala malet for internationell
luftfart om koldioxidneutralitet senast 2050, som antogs vid Icaos 41:a forsamling 2022, och med
Icaos mél om att minska utslédppen av véixthusgaser fran internationell luftfart med 5 % fram: till
2030, vilket man enades om vid CAAF/3° 2023.

ReFuelEU Aviation-forordningen bidrar till att uppnd EU:s klimatmal att nd klimatneutralitet
senast 2050, som faststélls 1 den europeiska klimatlagen. I detta avseende véntas ReFuelEU
Aviation-forordningen enskilt bidra till att minska koldioxidutslédppen fran luftfarten i EU med
minst 60 % fram till 2050 och dessutom fa ytterligare eventuella spridningseffekter som att
forbattra den lokala luftkvaliteten (sdrskilt vid flygplatserna) och minska andra utsldpp &n
koldioxidutsldpp genom anvindningen av blandade héllbara flygbrinslen, i synnerhet for att
minska effekterna av kondensstrimmor. Marknaden for hallbara flygbrinslen ér fortfarande i ett
tidigt uppbyggnadsskede. Ikrafttrddandet av ReFuelEU Aviation-férordningen har dock redan
frimjat den nuvarande investeringsdynamiken i produktionen av héllbara flygbriinslen i EU® och
i hog grad bidragit till att 16sa ”honan eller dgget”-situationen nir det giller tillgdngen och
efterfraigan pé hallbara flygbranslen. ReFuelEU Aviation-forordningen kommer att bli den
viktigaste faktorn for att EU ska kunna Overvinna utmaningen med att anvdnda héllbara
flygbrinslen i stor skala eftersom den mdjliggdr fri rorlighet for dessa nya flygbrinslen pa den inre

! https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?2qid=1588580774040&uri=CELEX %3 A52019DC0640.

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex%3A32023R2405.

3Med héllbart flygbriinsle” avses hir den syntetiska blandningskomponenten. Det ir en syntetisk produkt som
tillverkas och certifieras enligt ASTM D7566, och motsvarar hallbart flygbriansle som inte blandats med
konventionellt flygbrénsle.

4 Se artikel 3.1 i ReFuelEU Aviation-frordningen.

5 https://www.icao.int/Meetings/CA AF3/Pages/default.aspx.

¢ Europeiska unionens byra for luftfartsséikerhet (Easa), State of the EU SAF market in 2023, 2024 —
https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/refueleu-aviation/eu-saf-market-report.
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marknaden, oppnar nya marknader och mojligheter, och infor digitala rapporteringsverktyg och
riktad flexibilitet for att forenkla och snabba pa processerna for foretag och investerare.
Overgéngen till blandade héllbara flygbrinslen inom luftfartssektorn gynnar inte bara klimatet
utan dven EU:s ekonomi. Den rittssdkerhet som ReFuelEU Aviation-forordningen medfor
kommer att frigora investeringar i nya produktionsanlédggningar for héllbara flygbrénslen och 6ka
EU:s strategiska oberoende i frdga om energiforsorjning till foljd av de manga olika brénsleravaror
och produktionskedjor for hallbara flygbrinslen som EU kan anvénda. Detta mél stods av den giv
for en ren industri som tillkdnnagetts av kommissionens ordférande Ursula von der Leyen samt av
den framtida investeringsplan for héllbara transporter som det hénvisas till 1
uppdragsbeskrivningen’ for Apostolos Tzitzikostas, kommissionsledamot med ansvar for hallbar
transport och turism. I ReFuelEU Aviation-forordningen faststélls enhetliga minimiandelar
blandade hallbara flygbrinslen som ska levereras pa EU-niv4, vilket skapar lika villkor for de
ekonomiska aktorerna inom luftfarten. Det beskrivs d&ven hur EU ska ta vara pd mojligheterna med
den hallbara omstéllningen inom luftfarten for att 6ka energitryggheten och stdrka industrin i alla
medlemsstater.

Det dr virt att notera att de obligatoriska minimikrav pa leveranser som faststélls 1 ReFuelEU
Aviation-forordningen endast géller blandade hallbara flygbrinslen. Enligt gédllande
kvalitetsstandarder for flygbriansle fir héllbara flygbrinslen inte levereras och anvindas i ett
flygplan utan att forst ha blandats med konventionellt flygbrinsle®. I ReFuelEU Aviation-
forordningen faststélls inte heller ndgon obligatorisk miniminivd ndr det géller
luftfartygsoperatorernas anvandning av blandade hallbara flygbrinslen. Luftfartygsoperatorer och
flygbrinsleleverantdrer kan fritt besluta hur mycket blandade hallbara flygbrianslen de vill handla
med pa marknaden, fOrutsatt att flygbriansleleverantdrerna uppfyller de obligatoriska
minimiandelarna for leverans av blandade hallbara flygbrinslen och att luftfartygsoperatérerna
uppfyller det tankningskrav som faststills i ReFuelEU Aviation-forordningen varje ar och pa varje
unionsflygplats.

Genom flexibilitetsmekanismen for hallbara flygbrinslen fir flygbrédnsleleverantdrer som ett
undantag for perioden 2025-2034 tillhandahalla minimiandelarna hallbart flygbrdnsle som ett
viktat genomsnitt for allt flygbrénsle som de levererat pd alla unionsflygplatser under ett visst ar.
Fran och med 2035 maste dock allt flygbrinsle som levereras pd unionsflygplatser vara blandat
héllbart flygbréinsle. Konventionellt flygbrdnsle kommer dérfor inte ldngre att finnas tillgangligt
pa unionsflygplatserna. Flexibilitetsmekanismen for hallbara flygbrinslen syftar till att ge
industrin for hdllbara flygbrinslen, och i synnerhet flygbrénsleleverantorerna, tillrackligt med tid
for att Oka produktions- och leveranskapaciteten. Den ska ocksd gora det mojligt for
flygbrinsleleverantorerna att fullgora sina skyldigheter pa ett kostnadseffektivt sétt utan att den
overgripande miljdambitionen 1 ReFuelEU Aviation-férordningen sénks.

I denna rapport kartliggs utvecklingen nir det géller produktion och leverans av héllbara
flygbrinslen pd EU:s marknad for flygbrdnsle. I rapporten presenteras ocksad resultaten av

7 https://commission.europa.eu/document/de676935-28¢-41¢1-bbd2-¢54646¢82941 en.
8 Ett sddant standardiseringsarbete pagar for att i framtiden tilldta 100 % hallbara flygbrinslen. Se bilaga 1 for de
nuvarande blandningsgranserna.
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kommissionens Overvakning av hur flexibilitetsmekanismen for hallbara flygbrdnslen har
genomforts under detta mycket tidiga skede av tillimpningen av ReFuelEU Aviation-
forordningen, 1 enlighet med artikel 15.2 i forordningen. I detta syfte har det ocksé genomforts en
extern kompletterande studie’.

I kapitel 2 ges en Oversikt over den aktuella EU-marknaden for konventionella och hallbara
flygbrénslen. I kapitel 3 gors en ndrmare bedomning av hur flexibilitetsmekanismen for hallbara
flygbréinslen fungerar, och de forvintade konsekvenserna for de berdrda parter som péverkas av
ReFuelEU Aviation-forordningen analyseras. I kapitlen 4 och 5 undersoks mojliga forbéattringar
och kompletteringar av flexibilitetsmekanismen for héllbara flygbrianslen i syfte att ytterligare
underlétta leveranser och anvindning av héllbara flygbranslen pa unionsflygplatser, i enlighet med
artikel 15.2 1 ReFuelEU Aviation-forordningen. Analysen omfattar en bedomning av
genomforandet eller erkdnnandet av en redovisningsmekanism for hallbara flygbrinslen. I
analysen behandlas bade spdrbarhet for och handel med héllbara flygbranslen enligt EU:s rittsliga
ram som skulle kunna mdjliggora leverans av flygbréinsle 1 EU utan att vara fysiskt ansluten till en
leveransplats. I kapitel 6 sammanfattas resultaten och kommissionens rekommendationer for det
fortsatta arbetet laggs fram.

° Guidehouse, Assessment of the production and supply of SAF in Union airports and study on the feasibility of the
creation of a system of tradability of SAF in the EU, 2024.



2 Oversikt 6ver EU:s marknad for flygbrinsle

I artikel 3.6 i ReFuelEU Aviation-férordningen definieras flygbrdinsle som drop-in-brinsle som
framstills for direkt anvindning av luftfartyg. I EU produceras och levereras Jet A-1-brinsle i
enlighet med den brénslekvalitetsstandard som géller for AVTUR som faststillts av DefStan 91-
091'°. Denna standard téicker nistan 100 % av den totala forbrukningen av AVTUR i EU.

Brénslekvalitetsnormerna for de olika produktionskedjorna for héllbara flygbranslen har faststéllts
av ASTM International enligt ASTM D7566'" och antagits i DefStan 91-091. Atta
produktionskedjor for hallbara flygbrinslen (ASTM D7566) och tre sambearbetningskedjor for
héllbara flygbrinslen (ASTM D1655'2) har redan kvalificerats och godkints. Bida standarderna
(DefStan 91-091 och ASTM D1655) beskriver kvalitetsspecifikationerna for AVTUR som ska
anvéindas inom kommersiell luftfart. | ASTM D7566 faststills olika kvalitetsspecifikationer for
var och en av produktionskedjorna for héllbara flygbrinslen samt kraven for blandade hallbara
flygbrianslen. Nér bade det héllbara flygbrinslet och det konventionella flygbranslet ar certifierat
kan de blandas med varandra, varvid hidnsyn tas till blandningskraven for varje typ av
produktionskedja for héllbart flygbrinsle!’. Efter blandningen méste det blandade hallbara
flygbréinslet genomgé ytterligare en kontroll av brinslekvaliteten for att visa att det uppfyller
blandningskraven enligt ASTM D7566. Om kontrollen godkanns klassas blandningen i friga som
DefStan 91-091-brénsle och kan sedan anvéndas i ett flygplan.

I artikel 3.7 1 ReFuelEU Aviation-férordningen definieras héllbara flygbrinslen som flygbréinslen
som antingen &dr syntetiska flygbrinslen, biodrivmedel for flyg, eller dtervunna kolbaserade
flygbrénslen. Dessa typer av bridnslen definieras ndrmare i artikel 3.12, 3.8 respektive 3.9 i
forordningen. De hirrdr alla fran direktiv (EU) 2018/2001'* (det nya direktivet om férnybar
energi). Flygbrinsleleverantorer kan ocksd besluta att uppfylla minimiandelarna hallbara
flygbranslen och syntetiska flygbrinslen genom att anvdnda fornybar vitgas for luftfart och
koldioxidsnéla flygbranslen enligt definitionen i artikel 3.16 respektive 3.18 i ReFuelEU Aviation-
forordningen. I ReFuelEU Aviation-forordningen definieras vitgas for luftfart inte som ett
flygbrinsle eftersom det inte dr ett drop-in-brinsle som framstélls for direkt anvindning av
luftfartyg. Vitgas for luftfart ska anvindas 1 nésta generations luftfartyg som utnyttjar innovativ
framdrivningsteknik. I denna rapport behandlas enbart brinslen som definieras som héllbara
flygbranslen 1 forordningen.

2.1 Konventionellt flygbréinsle i EU

I EU finns for ndrvarande 77 raffinaderier som raffinerar raolja i 21 medlemsstater. Konventionellt
flygbrinsle stod i1 regel for omkring 9 % av den totala produktionen 2022. Samma &r stod

19 Defense Standard 91-091: flygbrinsle, fotogentyp, Jet A-1; Natokod: F-35; Joint Service Designation: AVTUR —
https://www.dstan.mod.uk/StanMIS/DefStan/Edit/8707.

" Standard  Specification for Aviation Turbine Fuel Containing Synthesised Hydrocarbes —
https://www.astm.org/d7566-22.html. Se dven bilagorna 1 och 2.

12 Standard Specification for Aviation Turbine Fuels — https://www.astm.org/d1655-22a.html.

13 Se bilaga 2.

14 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A02018L2001-20231120.
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nettoimporten for mer in 97 % av EU:s rdoljekonsumtion', vilket visar pa det stora beroende som
finns av lander utanfor EU nér det géller flygbransleforsérjning.

De flesta raffinaderier i EU ligger vid kusten eller niira vattenviigar's. Raffinaderiets lige,
avstandet till de flygplatser som det producerar konventionellt flygbrénsle for och det transportsétt
som anvinds for att leverera branslena paverkar leveranskedjan. Detta kan i slutindan paverka
priset pa flygbrinsle pé flygplatserna i EU.

Priset pa flygbrénsle beror ocksa i hog grad pé hur luftfartygsoperatdrerna upphandlar briansle. Det
vanligaste arrangemanget dr att en luftfartygsoperatdr och en flygbriansleleverantor tecknar ett
brinsleleveransavtal. Det kan till exempel bygga pa Iatas modellavtal for leverans av flygbrinsle!’,
som faststiller den allmidnna ramen och villkoren for forséljning och inkdp av bréansle. Parterna
maste ocksd komma 6verens om sérskilda villkor for varje plats (dvs. flygplats) som brénslet ska
levereras till. 1 varje platsavtal (som bifogas brinsleleveransavtalet) anges brénslekvalitet,
kvantitet, pris och andra vésentliga villkor. Priset pa konventionellt flygbrénsle 1 EU kan variera
avsevirt (vilket lyfts fram av Eurocontrol 2019)'%.

Vissa luftfartygsoperatérer har inrdttat en sjalvforsorjningsenhet som koper flygbrinsle fran
flygbrénsleproducenter eller andra handlare och sedan séljer det till den enhet som bedriver sjdlva
luftfartygsverksamheten. I vissa specifika fall dr sjdlvforsorjningsenheten samma réttsliga enhet
som den enhet som bedriver luftfartygsverksamheten. ReFuelEU Aviation-forordningen gor det
mojligt for en réttslig enhet att omfattas av flera skyldigheter.

Resultaten fran den flygplatsundersékning!® som Guidehouse genomforde i samband med den
kompletterande studien visar att de flesta flygplatser har mellan en och fem flygbrinsleleverantorer
som &r verksamma pé deras anldggningar. Ett betydande antal flygplatser har endast en eller tva
flygbransleleverantorer. Olika flygplatser har olika forfaranden for att bevilja réttigheter att
leverera brinsle (t.ex. ett anbudsforfarande eller en andel 1 dgandet av flygplatsens brinslelager).
Flygplatser dér leveransrattigheter for flygbrdnsle beviljas genom anbudsforfarande har 1
genomsnitt farre flygbrinsleleverantorer, eftersom sddana anbudsforfaranden ofta ger exklusiva
leveransrittigheter for flygbrénsle till en eller ett fital flygbrénsleleverantorer under ett visst antal
ar.

15 Eurostat (2024) — https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=0il_and_petroleum_products_-
_a_statistical overview&oldid=315177.

16 Energy and Industry Geography Lab — https://energy-industry-geolab.jrc.ec.europa.eu/.

17 Tata — https://www.iata.org/en/programs/ops-infra/fuel/.

18 BEurocontrol, Fuel Tankering: economic benefits and environmental impact, 2019 — eurocontrol-think-paper-1-fuel-
tankering.pdf.

1 Guidehouse, 4ssessment of the production and supply of SAF in Union airports and study on the feasibility of the
creation of a system of tradability of SAF in the EU, 2024.
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2.2 Hallbara flygbréinslen 1 EU

2.2.1 Produktion och leverans av hallbara flygbranslen

Produktionskapaciteten for hallbara flygbrinslen i EU uppgick till endast 0,3 miljoner ton 20232,
Detta motsvarar omkring 0,6 % av briansleforbrukningen inom EU:s luftfartssektor och visar pa ett
marknadsmisslyckande nir det giller anskaffning av hallbara flygbrinslen. Marknaden har inte pa
egen hand kunnat 6ka produktionen och leveranserna av hallbara flygbrinslen och blandade
hallbara flygbrinslen, vilka &r avgorande for sektorns framtid. Sedan ReFuelEU Aviation-
forordningen tradde i kraft i november 2023 har EU:s berdknade produktions-, blandnings- och
leveranskapacitet for biodrivmedel for flyg snabbt okat och nétt nivder som Overstiger den
obligatoriska minimiandelen blandat hallbart flygbrdnsle for biodrivmedel for flyg som ska
levereras till och med 2030. Darmed gar det att se en forsiktigt positiv utveckling nir det géller
uppndendet av EU:s enhetliga mal till och med 2034 {6r dessa brinslen. Produktionskapaciteten
for héllbara flygbrédnslen 1 EU uppgick till omkring 1,2 miljoner ton 2024, vilket framgar av en
farsk rapport frdn Europeiska unionens byrd for luftfartssdkerhet (Easa) om situationen pa EU:s
marknad for hallbara flygbrinslen. Som referens forvédntas 2 % av den totala forbrukningen av
flygbriansle vid unionsflygplatser under 2025 motsvara cirka 900 000 ton. Easas analys av
befintliga och aviserade produktionsprojekt for hallbara flygbrinslen i1 EU visar ocksé att EU:s
produktionskapacitet 2030, 1 ett realistiskt scenario, bor uppgéd till 3,2 miljoner ton.
Produktionskapaciteten for avancerade biodrivmedel 1 EU édr dock fortfarande begrinsad.
Révarubasen for lignocellulosamaterial, som anvinds vid produktion av avancerade biodrivmedel,
4r betydligt bredare 4n rivarubasen for anviind matolja, vilket GD Forskning och innovation?! visar
i en ny rapport. For att i framtiden nd hdga produktionsvolymer av biodrivmedel ar det darfor
viktigt att utveckla teknik for bearbetning av lignocellulosamaterial till marknadsmognad.

Det rader fortfarande storre osdkerhet om hur mycket flygbrinsleproducenterna kommer att
investera 1 anldggningar for produktion av syntetiskt flygbréinsle i EU for att se till att de uppnar
sin faststéllda minimiandel (0,7 %) och faststdllda genomsnittliga andel (1,2 %) mellan 2030 och
2032. Marknaden for hallbara flygbrinslen utvecklas snabbt, och flygbrinsleproducenter i EU har
aviserat projekt med tillracklig planerad kapacitet for att de ska kunna fullgora skyldigheterna
enligt ReFuelEU Aviation-forordningen nér det géller syntetiska flygbrénslen senast 2034. Vid
tidpunkten for detta meddelande har dock inget av de aviserade projekten dnnu sdkrat ett slutligt
investeringsbeslut. Det finns dock fortfarande tillrackligt med tid for att dessa anldggningar ska
kunna tas 1 drift, och en rad olika ekonomiska aktorer diskuterar denna friga aktivt. Det dr for
tidigt att dra slutsatsen att det eventuellt kan uppsta brist pd syntetiskt flygbrénsle nér det géller
delmalet for 2030-2032. Detta marknadssegment krdver noggrann dvervakning och eventuellt
ytterligare stdd inom ramen f6r den aviserade given for en ren industri och investeringsplanen for
hallbara transporter.

20 Europeiska unionens byrd for luftfartssikerhet (Easa), State of the EU SAF market in 2023 —
https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/refueleu-aviation/eu-saf-market-report.

21 GD Forskning och innovation, Development of outlook for the necessary means to build industrial capacity for
drop-in advanced biofuels, 2024 — https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/b1¢97235-c4c3-11ee-
95d9-01aa75ed71al.
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I Easas rapport om situationen pa EU:s marknad for héllbara flygbrianslen 2023 framhalls det att
EU:s produktionsanldggningar for hallbara flygbrinslen i detta tidiga skede dr koncentrerade till
vissa specifika regioner och medlemsstater. Detta star i kontrast till de konventionella
raffinaderierna, som dr mer utspridda. Nederlinderna har den storsta aviserade
produktionskapaciteten for 2030 och raknar med att producera 1,6 miljoner ton hallbart flygbréansle
om aret. Spanien, Frankrike, Finland och Sverige planerar och bygger flera anldggningar som
anviander olika produktionskedjor. I dagsldget saknar dock ménga av de central- och dsteuropeiska
medlemsstaterna (t.ex. Bulgarien, Lettland och Ungern) produktionskapacitet for hallbara
flygbrénslen, bade nir det géller anldggningar som redan &r i drift och aviserade anldggningar.
Tolv medlemsstater har for narvarande operativ produktionskapacitet for hallbara flygbrénslen
eller har aviserat planer pd sddan produktionskapacitet. De hor alla till de 21 medlemsstater som
har kapacitet for raffinering av konventionella flygbranslen. Skillnaden mellan medlemsstaterna i
vist och dst r dnnu mer pétaglig nir det giller initiativ for produktion av syntetiskt flygbriinsle®.
Samtliga projekt for produktion av syntetiskt flygbrinsle som aviserats ligger i Danmark,
Frankrike, Tyskland, Nederlanderna, Portugal, Spanien och Sverige. Den fortsatta utvecklingen av
EU:s produktionskapacitet for hallbara flygbranslen kommer att dterspeglas i de arliga tekniska
rapporter som Easa ska ta fram enligt artikel 13 1 ReFuelEU Aviation-férordningen.

Variationerna i medlemsstaternas befintliga produktionskapacitet for hillbara flygbrénslen beror
pa en rad olika faktorer, bland annat den aktuella tillgdngen till vissa brénslerdvaror (t.ex. anvind
matolja, restprodukter frdn skogsbruket och fornybar el) och deras priskonkurrenskraft samt
investeringsklimatet i varje medlemsstat. Som en f6ljd av detta och pa grundval av de planer som
hittills har aviserats kan det konstateras att produktionslandskapet for hallbara flygbrinslen
varierar avsevart inom EU 1 detta tidiga skede av genomforandet av ReFuelEU Aviation-
forordningen och fram till datumet for denna rapport. Det skiljer sig ocksd fran
produktionslandskapet for konventionellt flygbransle. Att produktionslandskapet for héllbara
flygbréinslen tycks vara dnnu mer koncentrerat an produktionen av konventionella flygbrianslen 1
EU behover dock inte 1 sig ge anledning till oro. Alla 27 medlemsstater forses 1 dag med
konventionella flygbrénslen, dven de som saknar raffineringskapacitet. Dessutom befinner sig
marknaden for hallbara flygbréanslen fortfarande i ett tidigt skede.

Trots att produktionsanliggningarna for héllbara flygbrianslen ar koncentrerade till vissa
medlemsstater visar resultaten frdn Guidehouses flygplatsundersokning att blandade héllbara
flygbréinslen redan nu levereras inom ett storre geografiskt omrdde. En betydande andel av de
flygplatser som undersoktes och som for ndrvarande inte erbjuder blandat héllbart flygbrinsle
planerar dessutom att gora detta inom kort. Denna trend tyder pé att utbudet av blandade hallbara
flygbranslen kommer att expandera avsevirt under de kommande aren, vilket &r i linje med det
geografiska tillimpningsomridet for ReFuelEU Aviation-forordningen. Detta visar ocksd att
branschen &r redo och framfor allt att flygplatsernas ledningsenheter deltar i arbetet med att fasa
ut fossila brinslen inom luftfarten.

22 Transport & Environment (T&E), E-fuels for planes : with 45 projects, is the EU on track to meet its targets, 2024
— https://www.transportenvironment.org/articles/e-fuels-for-planes-with-45-projects-is-the-eu-on-track-to-meet-its-
targets.
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Anskaffnings- och produktionskedjorna for brinslerdvaror ser olika ut for blandade hallbara
flygbrinslen och konventionellt flygbrinsle, men leveranskedjorna dr desamma. Sdsom ndmns
ovan maste héllbara flygbrinslen blandas med konventionellt flygbriansle for att uppfylla
blandningskraven enligt ASTM D7566 och maste deklareras som Jet A-l-brinsle. Av
sikerhetsskil?® och med undantag for sma volymer rekommenderas for nirvarande i DefStan 91-
0912* att blandningen sker uppstréms frén flygplatsens brinsledepa. I takt med att industrin for
héllbara flygbréinslen vaxer kommer infrastrukturen for blandning troligtvis att utvecklas i synergi
med det befintliga mycket komplexa infrastrukturnitet for konventionellt flygbransle. Detta skulle
kunna vara ett &mne for vidare forskning.

Néar det blandade hallbara flygbrianslet har blandats och certifierats kan samma
distributionsinfrastruktur som for konventionellt flygbrinsle anvéndas. Detta omfattar inte bara
sjotransporter och lastbilstransporter utan dven sammanlénkad infrastruktur enligt definitionen 1
genomfdrandeforordning (EU) 2022/996%, som gor det mojligt att transportera flytande briinslen
genom rorledningsnit (t.ex. NATO-CEPS?® och Exolum Pipeline System?’) med hjilp av ett
massbalanssystem®®, Sammanlinkad infrastruktur kommer att spela en avgérande roll for
distributionen av blandade hallbara flygbrinslen. Det faktum att en stor del av den inre
luftfartsmarknaden i dagslaget forses med brinsle genom rérledningsnét gér massbalanssystemet
till ett mycket effektivt och kostnadseffektivt sitt att se till att blandade hallbara flygbranslen kan
levereras till minga flygplatser som for ndrvarande ligger utanfor de stérre naven. Forvaltare av
brinsleinfrastruktur bor inte infora ndgra administrativa, forfarandemassiga eller andra typer av
intrddeshinder for att forsvéra eller forhindra leveransen av blandade héllbara flygbrinslen via
deras sammanlénkade infrastruktur (t.ex. brinsleledningar). Bade skyldigheten att fysiskt forse
alla unionsflygplatser med blandade héllbara flygbranslen senast 2035 och den tydliga mdjligheten
for andra flygplatser och luftfartygsoperatorer att vilja att omfattas av ReFuelEU Aviation-
forordningen ger producenter och leverantorer av flygbréansle den réttssékerhet och tid som krévs
for att se till att blandade hallbara flygbrinslen i stillet for konventionella flygbrénslen kan
tillhandahallas genom alla deras befintliga nit.

2.2.2 Understodjande atgarder

Utover den rittssikerhet som antagandet av ReFuelEU Aviation-forordningen ger har
kommissionen infort flera understodjande atgérder (som beskrivs nedan) for att oka tillgdngen till
héllbara flygbrinslen i och utanfor EU, minska riskerna for investeringar i produktion av hallbara
flygbréinslen i EU och minska prisgapet mellan héllbart flygbrinsle och konventionellt flygbrénsle.

23 For att blanda hallbara flygbrinslen med fossilt flygfotogen kriivs utbildad personal och sérskilda anliggningar.
Genom att blandningen sker utanfor flygplatsen minskar risken for att flygplan tankas med brinslen som inte uppfyller
specifikationerna.

24 DEF STAN 91-091 — https://www jig.org/documents/defstan-91-091-issue-15/.

25 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg_impl/2022/996/0j.

26 https://www.nato.int/cps/en/natohg/topics_49151.htm.

27 https://exolum.com/en/.

28 Artikel 30 i det nya direktivet om fornybar energi.
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I forordning (EU) 2024/1735 (forordningen om nettonollindustrin)®® fortecknas héllbara
alternativa brinslen (som omfattar bade héllbara flygbridnslen och marina brédnslen) bland
nettonolltekniken. Foérordningen om nettonollindustrin skapar ett regelverk for att 6ka EU-
industrins konkurrenskraft och frimja teknik som ar avgorande for att fasa ut fossila branslen
samtidigt som den strategiska resiliensen sdkerstdlls. Vid sidan av detta har kommissionen
tillsammans med industripartner inrdttat industrialliansen for vérdekedjan for fornybara och
koldioxidsnila brinslen®® i syfte att friimja produktion och leverans av fdrnybara och
koldioxidsnala brianslen inom luftfarts- och vattenvagstransportsektorerna. Under 2024 lanserade
alliansen sin projektplanering®! for att hjilpa branschen att hitta partner bade uppstréms och
nedstroms och fa kontakt med potentiella finansiérer.

Medel har beviljats genom bade Horisont Europa och innovationsfonden for att stodja den tekniska
mognadsgraden hos hallbara flygbrinslen. Hittills har 73 projekt med koppling till hallbara
flygbrianslen finansierats inom ramen for Horisont Europa, med en budget pa omkring 400
miljoner euro. Av dessa ér 37 projekt och 210 miljoner euro direkt kopplade till flygbrinsle som
slutprodukt. Via innovationsfonden har det redan beviljats mer &n 206 miljoner euro till tvé projekt
som producerar hallbara flygbrinslen, varav ett dr inriktat pa produktion av syntetiskt flygbrénsle.

EU stdder ocksé anvindningen av hallbara flygbrinslen genom blandad finansiering. Europeiska
investeringsbanken (EIB) bidrar med ett lan pad 120 miljoner euro till Repsol for att stodja
uppforandet och driften av en produktionsanliggning for avancerade biodrivmedel i Spanien®2.
Med stod av InvestEU-programmet har banken ocksa tecknat ett lan pd 285 miljoner euro med
Moeve for uppforandet av ytterligare en anliggning for avancerade biodrivmedel i Spanien®?.
Dessutom &r hallbara flygbrinslen godtagna inom ramen for partnerskapet mellan EU och
Catalyst. Detta offentlig-privata partnerskap som sammanfor kommissionen, Europeiska
investeringsbanken (EIB) och Breakthrough Energy Catalyst, planerar att mobilisera upp till 840
miljoner euro mellan 2023-2026 for att paskynda inforandet av innovativ teknik och snabbt
kommersialisera den for att uppna mélen i den euroeiska grona given.

Vitgas kan anvéndas direkt som ett hallbart brinsle 1 utsléppsfria luftfartyg eller som brinsleravara
vid produktion av héllbara flygbrinslen, sérskilt syntetiska flygbrianslen, men &r ocksd en
grundldggande komponent 1 omstédllningen av energisystemet. Fol-investeringarna 1 vétgas ar
darfor hogre. Genom de tre senaste forsknings- och innovationsprogrammen har EU sedan 2007

29 https://eur-lex.europa.ew/legal-content/SV/TXT/?uri=0J:L._202401735.

30 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-
europe/renewable-and-low-carbon-fuels-value-chain-industrial-alliance_sv.

31 https://rlcf-alliance-platform.converve.io/pipeline_front.html.

32 https://www.eib.org/en/press/all/2022-551 -repsol-and-the-eib-sign-a-eur-120m-loan-agreement-to-finance-the-
first-advanced-biofuels-plant-in-spain.

3 https://www.eib.org/en/press/all/2024-227-eib-and-cepsa-sign-eur285-million-loan-to-finance-the-construction-
of-a-second-generation-biofuels-plant-in-spain.

34 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_21 5647
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inlett 776 projekt med koppling till vitgasteknik med mer &n 2,9 miljarder euro i anslag. En kraftig
okning av stodbeloppet observerades under 20233°,

Det ekonomiska stod som tillhandahdlls enligt direktiv = 2003/87/EG  (EU:s
utslippshandelssystem)*® genom tillimpningen av emissionsfaktor noll*’ pa héllbara flygbrinslen
och det ytterligare stodet for tankning av godtagna briinslen®® bidrar till att minska prisskillnaden
mellan konventionella flygbrianslen och héllbara flygbrinslen for luftfartygsoperatorer. 20
miljoner utsldppsritter (1,6 miljarder euro vid ett pris pa 80 euro) har reserverats for att ticka en
del av eller hela prisskillnaden mellan konventionella fossila brénslen och godtagna alternativa
flygbrénslen frdn januari 2024. Det dr viktigt att notera att endast brinslen som anvinds pé
flygningar som omfattas av skyldigheterna enligt utslippshandelssystemet kommer att stodjas>°.

Kommissionen ger ocksa medlemsstaterna tekniskt stod for produktion av héllbara flygbréinslen
via instrumentet for tekniskt stod. Estland och Lettland har till exempel begért tekniskt stod for att
forbéttra den industriella kapaciteten for hallbara flygbrinslen, bland annat genom en
genomforbarhetsstudie  for  hallbara  flygbrinslen, politiska rekommendationer och
kunskapshojande étgdrder. Kommissionen &r beredd att ge ytterligare tekniskt stod till
medlemsstaterna for att utforma, utveckla och genomfora reformer for séker, smart och hallbar
mobilitet.

EU stoder ocksa den globala produktionen av hallbara flygbrinslen. I detta syfte tillhandahaller
EU 4 miljoner euro i ekonomiskt stdd till genomforbarhetsstudier och kapacitetsuppbyggnad 1 14
afrikanska ldnder och Indien inom ramen for ACT-SAF-programmet, som genomfors tillsammans
med Icao och Easa. EU har utsett hallbara flygbrinslen till ett flaggskeppsinitiativ inom Global
Gateway 2024 for att stddja utveckling, produktion och anvindning av hallbara flygbrénslen.
ACT-SAF-projektet ér startpunkten for flaggskeppsinitiativet och arbete pagér for att ytterligare
operationalisera flaggskeppsinitiativet for héllbara flygbranslen med nya verksamheter och
projekt.

2.2.3 Sparbarhet for hallbart flygbrinsle

P& grund av infrastrukturen for flygbrinsle (t.ex. rorledningar och gemensamma tankar pa
flygplatser) &r det svart att spara de specifika molekylerna i en viss leverans fran
produktionstillfallet till dess att leveransen nar flygplanet. Sparbarhetsproblemet ar inte unikt for
blandade héllbara flygbranslen, utan géller alla blandade transportbrénslen. For att ta itu med detta
problem har EU tagit fram unionsdatabasen &ver biodrivmedel*’ — ett it-system som inriittats enligt
artikel 31a i det nya direktivet om fornybar energi. Databasen gor det mojligt att spara flytande
och gasformiga fornybara brénslen och atervunna kolbaserade brénslen dven nér de ingér i en

35 Las mer: https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/b82ce4e0-d215-11ee-b9d9-
0laa75ed71al/language-en/format-PDF/source-324740593.

36 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?2uri=CELEX %3 A02003L0087-20240301.

37 Incitament pa cirka 250 euro per ton héllbart flygbrinsle.

38 Detta stéd har inforts enligt artikel 3c.6 i direktiv 2003/87/EG (EU:s utslippshandelssystem). Syftet dr att minska
prisskillnaden mellan konventionella flygbréanslen och hallbara flygbrénslen.

39 Lis mer: https://climate.ec.europa.eu/document/download/9a82627a-8a5¢c-4419-93de-
e5ed2d6248eb_en?filename=policy ets_allowances for saf en.pdf.

40 https://wikis.ec.europa.eu/display/UDBBIS/Union+Database+for+Biofuels+-+Publict+wiki.
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briansleblandning, vilket gor att de berérda ekonomiska aktorerna kan bestimma och kontrollera
hur det hallbara innehédllet redovisas och var det levereras och anvéinds. P& sa sétt sékerstills
transparens, ansvarsskyldighet och sikerhet genom hela leveranskedjan fram till dess att produkten
slapps ut pa marknaden, antingen som ett helt héllbart brinsle eller som en bransleblandning. I
enlighet med artikel 10 1 ReFuelEU Aviation-férordningen maste flygbrinsleleverantérerna
registrera alla volymer hallbara flygbrinslen som levereras pa unionsflygplatser i databasen. I
senare kapitel i denna rapport diskuteras ytterligare tdnkbara utvidgningar av databasen for att
sakerstdlla fullstindig spédrbarhet f{or transaktioner med hallbara flygbranslen bortom
leveranspunkten.
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3 Flexibilitetsmekanismen for hédllbara flygbranslen inom ramen for
ReFuelEU Aviation

For att minimiandelarna hallbart flygbransle ska kunna levereras till luftfartsmarknaden pa EU-
niva samtidigt som lokala brister pa blandat héllbart flygbransle undviks har det genom ReFuelEU
Aviation-forordningen inforts en flexibilitetsmekanism for hallbara flygbranslen for 2025-2034.
Mekanismen gor det mdjligt for flygbrénsleleverantorer att uppnd den foreskrivna minimiandelen
héllbart flygbrinsle som ett viktat genomsnitt for alla unionsflygplatser till vilka de levererat
flygbrénsle. I praktiken innebér detta att flygbrénsleleverantrer far leverera flygbrinslen som
innehéller hogre andelar hallbart flygbréinsle pa vissa unionsflygplatser (forutsatt att de uppfyller
blandningskraven enligt ASTM 7566) for att kompensera for flygbrénslen som innehaller noll eller
lagre andelar héllbart flygbriansle pa andra unionsflygplatser — forutsatt att de levererar den totala
minimiméngd blandat héllbart brinsle som krévs pd EU-nivd. Denna flexibilitet &r ett alternativ
men inte ndgon skyldighet for flygbréinsleleverantdrerna. De kan bland annat vélja om de ska ingd
avtal med luftfartygsoperatorer for att besluta hur de bast ska utnyttja den flexibilitet som erbjuds.
Syftet med mekanismen &r att ge industrin for héllbara flygbrinslen, sérskilt
flygbrinsleleverantorerna, tillrackligt med tid for att 6ka produktions- och leveranskapaciteten
samtidigt som de fir mojlighet att fullgora sina skyldigheter pé ett kostnadseffektivt sitt utan att
den overgripande miljoambitionen i ReFuelEU Aviation-forordningen sinks. Flygplatser som inte
har tillgdng till blandat hallbart flygbransle kan dock berdvas de positiva effekter som anvéndning
av sadant bridnsle har pa den lokala luftkvaliteten. Mekanismen underldttar ocksa for
unionsflygplatsernas ledningsorgan, flygbriansleleverantdrer och luftfartygsoperatorer att gora
nodvéndiga tekniska och logistiska investeringar i leveranskedjan for att se till att varje
unionsflygplats uppfyller minimiandelarna senast 2035, sérskilt med tanke pé att allt flygbransle
som levereras pd unionsflygplatser dd maste vara blandat flygbrinsle som innehéller en betydande
obligatorisk minimiandel hallbart flygbrénsle.

Den flexibilitet som flygbrénsleleverantorerna ges genom flexibilitetsmekanismen for héllbara
flygbranslen beror ocksd pa hur definitionen av “brinsleleverantdr” tolkas i den nationella
lagstiftning som infOrlivar det nya direktivet om fornybar energi, som ligger till grund for
definitionen av flygbrinsleleverantdr 1 ReFuelEU Aviation-forordningen. Varje medlemsstat
ansvarar for att identifiera de flygbréinsleleverantorer vars efterlevnad av kraven i det nya direktivet
om fornybar energi och ReFuelEU Aviation-férordningen de ansvarar for att sdkerstilla.
Kommissionen har genomfort omfattande samrad med medlemsstaterna i denna fradga inom ramen
for genomforandet av ReFuelEU Aviation-forordningen. Vid dessa samrdd har det framkommit
att flygbrinsleleverantdrer 1 forsta hand definieras pa medlemsstatsniva och att de huvudsakligen
ar verksamma inom sina respektive jurisdiktioner (dven om ett fatal 4r verksamma 1 tva eller fler
medlemsstater). Kommissionens avdelningar har informerats om att skattereglerna i vissa fall till
och med kréver att flygbrinsleleverantorer har skatteréttslig hemvist 1 en viss medlemsstat for att
de ska fa bedriva verksamhet pa dess territorium. Detta innebir att de maste verka via ett separat
nationellt dotterbolag i den medlemsstaten. Kommissionens avdelningar kommer att granska detta
noggrant och sikerstilla att eventuella skattekrav ar forenliga med etableringsfriheten. ReFuelEU
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Aviation-forordningen gor det mdjligt for flygbransleleverantorer att bedriva verksamhet 1 flera
medlemsstater under samma réttsliga enhet.

ReFuelEU Aviation-férordningen hindrar inte flygbréinsleleverantorer som har svart att fullgora
sina skyldigheter frdn att samordna sig med andra flygbrinsleleverantdrer som eventuellt
overskrider kraven. Genom sadan samordning skulle leverantorer som har ett dverskott av blandat
hallbart flygbrénsle pa vissa unionsflygplatser kunna leverera brénslet pa uppdrag av dem som star
infor svarigheter. Detta skulle dock krdva att EU-marknaden for flygbrinsleleverantorer
omstruktureras. I dagsldget kan sddan samordning ocksé hindras av nationell lagstiftning eller av
langsiktiga avtal som ingdtts mellan flygbrénsleleverantorer och unionsflygplatsernas
ledningsenheter.

Trots de mojligheter som flexibilitetsmekanismen erbjuder under en Overgangsperiod har
flygbrinsleleverantdrerna inte uttryckt ndgon avsikt att koncentrera leveranserna av blandade
héllbara flygbréinslen till ett begrdnsat antal unionsflygplatser. Tvédrtom innebér de regler och
villkor som giéller for luftfartygsoperatérer som tillgodogér sig anvéndningen av héllbara
flygbrénslen i EU:s utsldppshandelssystem att det finns ett storre incitament pa efterfragesidan for
de flesta, om inte alla, unionsflygplatser att forses med blandat hallbart flygbrinsle s& snart som
mojligt. Intresset for att leverera till sd ménga flygplatser som mojligt Okar genom att
leveranskedjorna for bdde blandade och icke-blandade flygbranslen anvénder samma infrastruktur,
sarskilt under leveranskedjans sista steg till EU:s flygplatser. Som ndmndes i foregédende kapitel
innebér anvindningen av massbalanssystemet for distribution av blandade hallbara flygbrinslen
genom sammanldnkad infrastruktur ocksa att flygbrinsleleverantérerna kan na en stor del av
unionsflygplatserna pa ett effektivt och kostnadseffektivt séatt utan  ytterligare
infrastrukturkostnader.

Alla dessa marknadsegenskaper begrinsar avsevirt mojligheterna att koncentrera leveranserna av
blandade héllbara flygbrinslen till ett mindre antal unionsflygplatser, och man rdaknar med att
minst en unionsflygplats 1 varje medlemsstat kommer att forses med blandade héllbara
flygbrinslen nir leveransskyldigheterna trader 1 kraft 2025. Detta pekar ocksd pa att blandade
héllbara flygbrinslen kommer att spridas snabbare i linje med den minimiandel hallbara
flygbrénslen som kravs enligt ReFuelEU Aviation-férordningen. Flexibilitetsperioden pé tio r ar
betydligt ldngre &dn den femarsperiod som kommissionen ursprungligen foreslog. Denna faktor — i
kombination med marknadens sérdrag och den vilja som alla berdrda parter visat att underlétta
leveranserna av blandade hallbara flygbrinslen — tyder pa att flexibilitetsmekanismen inom
ReFuelEU Aviation for ndrvarande ger flygbrinsleleverantorerna tillracklig flexibilitet for att
kunna fullgoéra sina skyldigheter. Det ér fortfarande avgdrande att offentliga och privata investerare
och flygbréansleproducenter engagerar sig for att padskynda produktionen av syntetiska flygbranslen
1 EU for att detta mal ska nas.
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4 Mal och stindpunkter inom branschen vad giller mojliga
forbattringar och kompletteringar av flexibilitetsmekanismen for
hallbara flygbrinslen

I enlighet med artikel 15.2 i ReFuelEU Aviation-férordningen ska kommissionen bedéma och
rapportera om mdjliga  forbattringar eller  kompletteringar av  den  befintliga
flexibilitetsmekanismen for héllbara flygbrénslen i syfte att ytterligare underlitta leveranser och
anvindning av hallbara flygbrinslen under flexibilitetsperioden pa tio ar.

Artikeln skiljer sig fran ReFuelEU Aviation-forordningens omfattning i &tminstone tre avseenden:

o For det forsta krévs det att kommissionen reflekterar 6ver och rapporterar om handeln med
héllbara flygbranslen men inte om handeln med flygbrdnslen som innehaller andelar
héllbara flygbréinslen (dvs. blandade hallbara flygbrianslen), vilket dr fallet nér det géller
leveransskyldigheterna.

e For det andra méste denna reflektionsprocess omfatta mojligheten att inrétta eller erkénna
“ett system for handel med hallbara flygbranslen for att mojliggora brénsleforsorjning i
unionen utan att vara fysiskt ansluten till en leveransplats”. Med andra ord skulle detta vara
ett system for handel med héllbarhetscertifikat for hallbara flygbranslen som kan frikopplas
fran sparbarheten for de fysiska molekylerna i de hallbara flygbrénslen som de ar kopplade
till.

e For det tredje maste kommissionen reflektera 6ver hur ett sddant system skulle kunna gora
det mojligt for luftfartygsoperatorer eller briansleleverantorer, eller bada, “att kopa hallbara
flygbrinslen genom avtalsarrangemang med flygbransleleverantorer och att tillgodogora
sig anvindningen av héllbara flygbrinslen pa unionsflygplatser”. Kommissionen dr skyldig
att beakta huruvida luftfartygsoperatorerna kan tillgodogora sig anvandningen av héllbara
flygbrénslen, &ven om de inte dr skyldiga att anvinda minimiandelar hallbara flygbrénslen
enligt den férordningen.

Det ar vért att notera att det enligt EU-lagstiftningen &r mdjligt for olika ekonomiska aktorer att
tillgodogora sig varje kvantitet hallbart flygbrénsle for olika &ndamal. Flygbrénsleleverantorer kan
tillgodogora sig leveranser av héllbara flygbranslen for att fullgdra sina skyldigheter enligt
ReFuelEU Aviation-forordningen och bidra till de nationella mélen enligt det nya direktivet om
fornybar energi. EU-rétten hindrar inte att ett parti hallbart flygbrénsle certifieras enligt fler &n ett
certifieringssystem (t.ex. det nya direktivet om fornybar energi, Corsia-certifierade brédnslen).
Luftfartygsoperatorer kan tillgodogora sig anvdandningen av en viss kvantitet hdllbart flygbransle
inom ramen for ett system for minskning av viaxthusgaser, inklusive EU:s utsldppshandelssystem
och Icaos Corsia-system. De kan tillgodogora sig samma kvantitet héllbart flygbransle ocksa inom
ramen for EU-taxonomin eller flygutslippsmirkningen. *!. Det dr dock av yttersta vikt att endast
en flygbrénsleleverantor och endast en luftfartygsoperator kan tillgodogora sig en given kvantitet
hallbart flygbrénsle for att marknaden ska vara stabil, konsekvent och korrekt.

4! Inrittad genom forordning (EU) 2024/3170 - https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/?uri=CELEX:32024R3170.
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4.1 Mil

I enlighet med artikel 15.2 1 ReFuelEU Aviation-férordningen ska kommissionen bedoma mojliga
forbattringar och kompletteringar av den flexibilitetsmekanism for hallbara flygbrénslen som
behandlas i denna rapport i syfte att ytterligare underlétta leveranser och anvindning av hallbara
flygbrinslen under flexibilitetsperioden. I bedomningen ska hénsyn tas till mojligheten inratta eller
erkénna ett system for handel med héllbara flygbranslen for att mdjliggora bransleforsérjning i
unionen utan att vara fysiskt ansluten till en leveransplats.

Bedomningen maste ocksé beakta och syfta till att upprétthdlla de olika malen for ReFuelEU
Aviation-forordningen och flexibilitetsmekanismen for hallbara flygbrénslen, vilka &r f6ljande:

- Uppriétthalla lika villkor pa luftfartsmarknaden mellan ekonomiska aktorer globalt och
inom EU (t.ex. skil 3).

- Oka produktionen, utbudet och anviindningen av hallbara flygbrinslen och blandade
héllbara flygbranslen i EU i linje med regelverket och den kommersiella friheten (t.ex. skél
2).

- Frdmja industriella mojligheter for alla EU-regioner (t.ex. skél 47).

- Stirka EU:s energitrygghet och minska beroendet av linder utanfor EU (t.ex. skél 52).

- Gora det mojligt for unionsflygplatsernas ledningsenheter, flygbransleleverantdrerna och
luftfartygsoperatorerna att gora de tekniska och logistiska investeringar som krivs for att
uppfylla de fysiska leveransskyldigheterna pa alla unionsflygplatser fran och med 2035
(t.ex. skil 45).

- Minska risken for dubbelrdkning, missbruk eller bedrdgeri i samband med alla typer av
hallbarhetscertifikat som ackrediterar produktion och anvéndning av ett visst parti hallbart
flygbransle 1 EU (t.ex. skél 48).

4.2 Standpunkter inom branschen

Guidehouse och kommissionens avdelningar har genomfort ett omfattande samrad med berdrda
parter, vilket har gjort det mojligt for branschen att dela med sig av farhagor och férvantningar nar
det giller de kommande skyldigheterna enligt ReFuelEU Aviation-férordningen och, mer
specifikt, ndr det géller flexibilitetsmekanismen for héllbara flygbrénslen. Samradet gav en tydlig
bild av de olika stdndpunkterna inom branschen i viktiga fragor. Tva workshoppar anordnades for
berdrda parter och ménga bilaterala moten holls. Manga branschorganisationer har dessutom delat
standpunktsdokument och tekniska dokument om det mdjliga genomférandet av en
redovisningsmekanism for hallbara flygbrénslen som skulle kunna mojliggora virtuell handel med
certifikat for hallbara flygbrdnslen mellan berdrda operatorer. Sasom framhélls 1 den
kompletterande studien frdn Guidehouse har olika delar av branschen (dven inom samma
intressentgrupper) gett uttryck for olika och 1 vissa fall &ven motsatta farhdgor och forvantningar,
sarskilt ndr det giller att mojliggéra virtuell handel med héllbarhetscertifikat for hallbara
flygbrinslen. Samridet visade att det inte finns ndgon enhetlig branschdvergripande stdndpunkt,
varken nér det géller utformningen eller behovet av att infora ett sddant redovisningssystem for att
uppfylla de nuvarande skyldigheterna avseende blandade héllbara flygbréinslen och tillgodogora
sig anviandningen av dem enligt annan EU-lagstiftning, sésom EU:s utslédppshandelssystem.
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Det dr dock viért att notera att det rader bred enighet inom branschen i fraga om tva parametrar som
redan faststillts i ReFuelEU Aviation-forordningen: 1) ytterligare flexibilitet genom nagon form
av redovisningsmekanism for héllbara flygbrinslen &r endast relevant si ldnge de obligatoriska
andelarna blandade héallbara flygbrdnslen forblir laga fram till och med 2035, och ii) en
redovisningsmekanism for hallbara flygbrinslen kan endast sdkerstilla den strikthet, den stabilitet
och det fortroende som krdvs om den upprétthélls inom granserna for EU:s territorium, i linje med
tillimpningsomradet for ReFuelEU Aviation-forordningen.

De viktigaste fragor som togs upp under samrddet sammanfattas nedan i f6ljande fyra kategorier:

e Frigor som ror tillgdngen till blandade hallbara flygbréanslen pa unionsflygplatser.

e Fragor som ror priset pa hallbara flygbranslen.

e Fragor som ror transparens och tillforlitlighet hos hallbarhetspastaenden.

e Frigor som ror mojligheten att handla med certifikat for héllbara flygbrinslen virtuellt
(antingen pa utbudssidan eller pa bade utbuds- och efterfragesidan).

4.2.1 Tillgangen till blandade hallbara flygbrianslen pa unionsflygplatser

Sasom beskrivs 1 foregdende kapitel innebér inforandet av flexibilitetsmekanismen for héllbara
flygbrinslen att flygbrénsleleverantorer kan leverera flygbrinsle som innehéller hogre andelar
héllbara flygbrédnslen pé vissa unionsflygplatser for att kompensera for leveranser av flygbrénsle
som inte innehdller nagra eller som innehéller ldgre andelar hallbara flygbrinslen pa andra
unionsflygplatser. Sammanslutningar av luftfartygsoperatorer har uttryckt oro dver att de blandade
héllbara flygbranslena kommer att koncentreras till ett fatal unionsflygplatser och har hévdat att
detta skulle kunna skapa snedvridningar av konkurrensen mellan luftfartygsoperatorerna, i
synnerhet eftersom det kan gora det svéarare for dem att fasa ut fossila brénslen i sin verksamhet
och paverka priset pa flygbrénsle i negativ riktning.

Kommissionen anser att risken for att blandade héllbara flygbrinslen i betydande utstrackning
kommer att koncentreras till ett fital unionsflygplatser dr begransad. For det forsta (vilket betonats
1 foregéende kapitel) forefaller det som om de flesta flygbrinsleleverantorer endast verkar inom
sina respektive medlemsstaters granser, sa risken for en betydande geografisk koncentration &r
redan 1 stor utstrickning begrdnsad till de nationella marknaderna. For det andra har méinga
ledningsenheter i unionen tydligt meddelat att de har for avsikt att gora blandade héllbara
flygbrénslen tillgéngliga pd sina anldggningar under de kommande aren. For det tredje pégér
projekt for ny kapacitet for hallbara flygbrénslen pa olika platser 1 EU, vilka kan forvéntas bidra
till de befintliga regionala leveranskedjorna for blandat hallbart flygbransle.

Vissa luftfartygsoperatorer har dock uttryckt farhdgor kring mojligheten att kopa certifikat for
hallbara flygbrénslen virtuellt via en redovisningsmekanism for hallbara flygbrinslen, da detta
skulle kunna gora dem mer bendgna att teckna langsiktiga offtake-avtal med
flygbransleproducenter  eller  leverantorer,  sérskilt  for  syntetiska  flygbrinslen.
Luftfartygsoperatorerna hiavdar att detta skulle kunna gora det mdjligt for brénsleproducenterna
att fatta ett slutligt investeringsbeslut om forsta generationens projekt. Det finns dock manga och
komplexa faktorer som hindrar luftfartygsoperatorer frn att teckna langsiktiga offtake-avtal.
Beroende pa omsténdigheterna kan det vara luftfartygsoperatdrernas egen ekonomiska situation
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eller affarsplaner for globala och regionala nédt som i hogre grad én tillgangen pa sjdlva bréanslet
paverkar huruvida de har intresse av att inga langsiktiga offtake-avtal med flygbransleleverantorer.
Det kan ocksa bero pa operatorernas gillande kommersiella avtal med flygbransleleverantérer om
leverans av blandade hallbara flygbranslen till deras nédt av unionsflygplatser, som syftar till att
minska de koldioxidavtrycksrelaterade kostnaderna inom ramen for EU:s utsldppshandelssystem
och Corsia.

Det finns inga garantier for att langsiktiga offtake-avtal skulle innehalla bindande ataganden fran
luftfartygsoperatorernas sida som skulle vara tillrdckliga for att gora projekten for syntetiskt
flygbrénsle mer barkraftiga. Det finns inte heller nagra garantier for att flygplansoperatorerna
skulle teckna langsiktiga offtake-avtal bara for att de har mojlighet att kopa certifikat for hallbara
flygbrinslen virtuellt, med tanke pa att det d4r manga andra ekonomiska och operativa
overvdganden som dr centrala for sddana beslut. Hit hor till exempel de hoga kostnaderna for
héllbara flygbrdnslen och osdkerheten kring prisutvecklingen, de cykliska fluktuationerna pa
luftfartsmarknaden och dven upphandlingsgruppernas erfarenhet av dessa typer av nya brinslen.
En mekanism for aggregering av efterfrigan och utbud pa viitgas och dess derivat*? skulle kunna
gora det léttare att ingd offtake-avtal for syntetiska flygbrinslen som ticker projektens hela
investeringstid och kommersiella 16ptid. Som framgér av EIB:s studie om héllbara flytande
brinslen*  stills pionjirer dessutom infér utmaningar pid grund av de hdgre
produktionskostnaderna for anldggningar i industriell skala som dr de fOrsta i sitt slag. Riktade
atgdrder och offentligt stod krivs dérfor for att 6ka barkraften hos projekt for hallbara flygbrinslen
och minska investeringsriskerna (sirskilt vad géller syntetiska flygbrénslen).

Luftfartygsoperatorerna &r inte skyldiga att tanka blandade héllbara flygbréinslen enligt ReFuelEU
Aviation-forordningen, sa den bristande tillgangen till sddana brianslen pa vissa unionsflygplatser
kan inte snedvrida konkurrensen. Luftfartygsoperatdrerna kan sékra tillgdngen till héllbara
flygbrénslen och visa sin vilja att fasa ut fossila brinslen 1 sin verksamhet genom att ingé avtal
med flygbrinsleproducenter om fysiska leveranser av blandade hallbara flygbrinslen. Detta skulle
1 hog grad stodja utvecklingen av EU:s marknad for hallbara flygbrénslen.

4.2.2 Priset pa héllbara flygbréinslen

4.2.2.1 Produktions- och transportkostnader for hallbara flygbrinslen

Priset kan ha en betydande inverkan pé luftfartygsoperatorernas vilja att anvinda blandade héllbara
flygbréinslen, med tanke pa att brinslekostnaderna i dagslidget utgdr mellan 25 % och 30 % av
deras driftskostnader. Ar 2023 rapporterade de prisrapporterande organen ett genomsnittligt pris
pa konventionellt flygbrinsle i nordvistra Europa pa 816 euro/ton. Ar 2023 rapporterades ocksd
ett genomsnittligt pris pd biodrivmedel for flyg (t.ex. vitebehandlade estrar och fettsyror — Hefa)
1 EU pé 2 768 euro/ton. Med tanke pé att det for narvarande inte finns négra syntetiska flygbréinslen
pa marknaden har Easa utvecklat och tillimpat en uppskattningsbaserad bottom-up-metod med

42 https://energy.ec.europa.eu/topics/energy-systems-integration/hydrogen/european-hydrogen-bank/pilot-
mechanism-support-market-development-hydrogen_sv.

4 EIB, Financing sustainable liquid fuel projects in Europe: Identifying barriers and overcoming them, 2024 —
https://www.eib.org/attachments/lucalli/20240101 financing_sustainable liquid fuel projects in europe en.pdf.
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utjimnad produktionskostnad for att faststilla det ligsta forsiljningspriset pa sddana brinslen**.
Beroende pa vilken koldioxidkdlla som anvdnds 1 produktionsprocessen berdknas
produktionskostnaden for syntetiska flygbranslen for ndrvarande ligga pa mellan 6 600 euro/ton
och 8 700 euro/ton. Det hoga prisintervallet beror pa de manga utmaningar som produktionen av
sadana branslen stills infor, t.ex. kostnaden for och tillgdngen till fornybar el samt kostnaden for
och tillgéangen till stodberattigad koldioxid.

I konsekvensbeddmningen*’ for ReFuelEU Aviation-forordningen beriknades en okning av
brianslekostnaderna for flygplansoperatdrerna pa 3,3 % och en déirav foljande Okning av
biljettpriset pd mindre &n 1 %, omrdknat till de genomsnittliga blandningar som krivs 2030.
Flexibilitetsmekanismen for hallbara flygbrénslen innebér dock att de faktiska blandningarna (t.ex.
nivan pa blandade héllbara flygbrinslen) kan vara mycket hogre pa vissa platser och mycket lagre
(eller till och med noll) péd andra platser. Dessutom kan flygbrinsleleverantdrernas prispolicy skilja
sig at, bade mellan leverantdrer och mellan flygplatser. Tidigare krav péd hallbara flygbrinslen
(t.ex. 1 Frankrike), som géllde innan ReFuelEU Aviation-férordningen trddde i kraft, har visat att
flygbrinsleleverantdrer ibland tar ut samma genomsnittliga premieavgift for hallbara flygbrinslen
av alla luftfartygsoperatorer, oavsett var den fysiska leveransen av brénslet 1 frdga sker och vilken
luftfartygsoperator som faktiskt tar emot den. En sddan prisséttningsstrategi skulle kunna bero pa
bristen pa héllbara flygbridnslen pd marknaden och pa avsaknaden av ett centraliserat
sparbarhetsverktyg, sdsom unionsdatabasen dver biodrivmedel. Om de ytterligare kostnaderna for
hallbara flygbrdnslen fordelas mellan alla luftfartygsoperatdrer fOrvédntas detta leda till
snedvridningar av konkurrensen mellan luftfartygsoperatorerna, i synnerhet med tanke pa att det
endast dr de operatorer som far fysiska leveranser av de héllbara flygbrinslena som kan utnyttja
fordelarna med att de anvinds (t.ex. fordelar inom EU:s utsldppshandelssystem eller
flygutsldppsmérkningen). Liknande konsekvenser forvantas om flygbréansleleverantorerna
beslutar att pa konstlad véig hoja priset pa konventionellt flygbrénsle for alla luftfartygsoperatorer
for att pa sd sitt minska prisgapet for de luftfartygsoperatdrer som forses med blandade héllbara
flygbrianslen. Affarsmetoder som syftar till att pa konstlad vdg hoja priset pa konventionellt
flygbrénsle for alla luftfartygsoperatorer for att pa sa sitt minska bordan for dem som far det
fysiska hallbara flygbrinslet och tillgodogor sig de ekonomiska formanerna for dess anvindning
skulle snedvrida de lika villkoren och darmed utgéra otillborliga affairsmetoder. Kommissionens
avdelningar kommer att dgna sdrskild uppmaérksamhet 4t eventuella klagomal 1 detta avseende och
beakta dem i1 samband med eventuella framtida utvirderingar och konsekvensbeddmningar av
ReFuelEU Aviation-forordningen. Den 6kade produktionen av héllbara flygbrénslen i EU 1
kombination med genomforandet av unionsdatabasen dver biodrivmedel, som kommer att spara
godtagna brinslen enligt ReFuelEU Aviation-forordningen, bor hindra flygbrinsleleverantorerna
frén att tillimpa otillborliga eller snedvridande prissdttningsstrategier.

Luftfartygsoperatorer har vid flera tillfallen uttryckt oro Over de hdga priserna pé hallbara
flygbrinslen och ReFuelEU Aviation-forordningens inverkan pa deras driftskostnader. Det var just
bristen pa héllbara flygbridnslen pd marknaden och de hoga priserna som pekades ut som faktorer

4 Easa, State of the EU SAF market in 2023, 2024.
4 Studie till stéd for konsekvensbeddmningen av initiativet ReFuelEU Aviation — https://op.europa.eu/sv/publication-
detail/-/publication/46892bd0-0b95-11ec-adbl-01aa75ed71al.
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som motiverade regleringsatgidrderna i ReFuelEU Aviation-férordningen. Mélet med ReFuelEU
Aviation-forordningen ar att 6ka leveranserna och anvéndningen av hallbara flygbrianslen genom
okande andelar hallbara flygbrianslen i1 flygbrinsle. Sdsom framgar av kapitel 2 medfor
leveransskyldigheterna den marknadssidkerhet som behdvs for att driva pa ny produktions- och
leveranskapacitet for hallbara flygbrianslen och skapa forutsittningar for en mer likvid marknad
for héllbara flygbrinslen. Den Okade omfattningen kommer att leda till stordriftsfordelar,
produktionseffektivitet och industriell mognad, vilket forvintas sédnka priserna pd hallbara
flygbrénslen och foljaktligen det relativa priset pa blandade flygbrénslen pa hela EU-marknaden.
ReFuelEU  Aviation-forordningen kommer att sdkerstdlla lika villkor dar béde
luftfartygsoperatdorer och unionsflygplatser kan konkurrera for att upprétthalla rétt
konnektivitetsniva till dverkomliga priser i alla EU-regioner. Forutom att héllbara flygbrénslen
omfattas av emissionsfaktor noll i EU:s utsldppshandelssystem kommer anvindningen av dessa
brianslen ocksd att gynnas av de 20 miljoner utsldppsritter som reserverats for tankning av
godtagna flygbrinslen fram till och med 2030, vilket kommer att bidra till att kickstarta
marknaden.

Manga luftfartygsoperatdrer har dock hivdat att mgjligheten att kopa certifikat for hallbara
flygbrinslen virtuellt skulle kunna sénka priserna pa hallbara flygbranslen ytterligare genom att
leveranserna da i &nnu hogre grad skulle koncentreras till ett fital unionsflygplatser och ddrmed
minska logistikkostnaderna. Om leveranserna av héllbara flygbrénslen koncentreras pa detta sétt
skulle transportkostnaderna potentiellt sett kunna minska pd ett fatal unionsflygplatser som ligger
langt fran nagon blandnings- eller produktionsanlédggning for hallbara flygbrénslen och som inte
ar anslutna till ndgon sammanldnkad infrastruktur. Emellertid &r det troligt att priserna pa
konventionellt flygbréinsle pa sadana flygplatser redan &r hogre pa grund av liknande utmaningar
i leveranskedjan. En ytterligare analys av konkreta fall behovs for att pavisa de pastddda extra
svarigheter och kostnadsokningar som leveranser av blandade hallbara flygbrénslen skulle kunna
medfora. Varken externa konsulter eller kommissionens avdelningar har kunnat samla in négra
uppgifter som styrker en betydande 6kning av brinslepriset kopplad till transporten av hallbara
flygbranslen. Som ndmns 1 kapitel 3 hindrar ReFuelEU Aviation-forordningen inte heller
flygbrinsleleverantdrer som har svart att fa tillgang till blandade héllbara flygbranslen fran att
samordna sig (i den man det ar rattsligt tillatet) med flygbréinsleleverantorer som har littare att fa
tillgdng till blandade héllbara flygbrénslen sé att de kan dra nytta av deras leveransrittigheter pa
vissa unionsflygplatser och leverera blandade hallbara flygbrénslen genom dem. Om blandade
héllbara flygbrinslen koncentreras till bara ett fatal unionsflygplatser skulle detta slutligen kunna
bromsa de investeringar (till exempel 1 utvecklingen av nya produktions- och
blandningsanlidggningar for héllbara flygbrénslen i EU) som behovs for att se till att det enhetliga
kravet pd blandade andelar uppfylls pa alla unionsflygplatser fran och med 2035.

Virtuell handel med héllbarhetscertifikat for héllbara flygbrénslen skulle kunna skapa ny dynamik
pa efterfrigesidan av marknaden, men det 4r oklart om detta skulle ha ndgon verklig inverkan pa
produktionssidan i detta tidiga skede. M§jligheten att priserna sjunker snabbare dn véntat under de
forsta ar da leveransskyldigheten giller kan 1 dagsldget avskriacka luftfartygsoperatorer, som &r
ytterst kédnsliga for brédnslerelaterade driftskostnader, fran att ingd ldngsiktiga offtake-avtal av
rddsla for att hamna 1 en konkurrensnackdel jamfort med aktorer som gar in 1 ett senare skede.
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Osékerheten kring produktionskostnaderna for hallbara flygbranslen och priserna pa dessa, sarskilt
syntetiska flygbrénslen, tycks leda till en storre risk for att efterfrigesidan inte kommer att vara
villig inga langsiktiga offtake-avtal &n for att det inte kommer att finnas tillgang till sjdlva
brianslena 2030. P4 en virtuell marknad och i den aktuella situationen med brist pa hallbara
flygbrinslen och syntetiskt flygbrédnsle skulle luftfartygsoperatérer som har storre finansiell
kapacitet att teckna langsiktiga offtake-avtal kunna sikra storre méngder héllbara flygbrénslen till
battre priser, samtidigt som andra luftfartygsoperatorer skulle kunna fa svart att betala de hogre
priserna for det aterstiende héllbara flygbrénslet pd marknaden eller tvingas kopa det via
mellanhinder.

Den storsta utmaningen for industrin pa utbudssidan, sédrskilt men inte enbart ndr det giller
syntetiska  flygbrdnslen, tycks vara att de slutliga investeringsbesluten  for
brinsleproduktionsprojekten forsenas pa grund av offtake-problematiken snarare &n pa grund av
tekniska eller teknologiska utmaningar. Producenter av fossila brénslen verkar fortfarande
prioritera investeringar i den mindre riskfyllda nuvarande tekniken for fossila brianslen. Samtidigt
kdmpar sma producenter av syntetiskt flygbrdnsle med att expandera verksamheten eftersom de
inte kan hitta investerare som &r beredda att bira de hogre risker som hinger samman med att vara
pionjdr pd en marknad dér prisosdkerheten &r for stor fOr att det ska vara attraktivt for
efterfrigesidan att teckna langsiktiga offtake-avtal. Darutdver har vissa producenter av fossila
brinslen nyligen stoppat eller pausat offentligt aviserade investeringar 1 biodrivmedel for flyg. Det
faktum att det forvéntade priset pd Hefa-baserade brénslen kanske bara &r dubbelt s hogt — i stéllet
for tre gnger sa hogt — som det nuvarande priset pad konventionellt flygbrinsle (vilket vissa
prognoser felaktigt kan ha antagit) kan ha péaverkat deras beslut. Branschen nimner dven andra
mojliga orsaker till att de forsta slutliga investeringsbesluten for produktionsanldggningar for
syntetiskt flygbréansle har forsenats, sdsom bristen pa klarhet om eventuellt offentligt stod for att
minska investeringsrisken for pionjérer pd efterfrage- och/eller utbudssidan, samt osdkerheten
kring omfattningen av de nationella sanktionssystem som #nnu inte antagits av medlemsstaterna*®.

Berorda parter har inte kunnat visa hur en virtuell marknad skulle kunna bidra till att 16sa dessa
finansiella och kommersiella problem eller hur den skulle kunna driva pa produktionen av héillbara
flygbréinslen 1 hogre grad @n den politiska ram som redan finns. En noggrann dvervakning av
marknaden och stodétgérdernas d&ndaméilsenlighet dr nddvindig. Ytterligare offentligt stod for att
minska investeringsrisken for pionjirer (pd efterfrage- och/eller utbudssidan) kan dvervigas for
att bryta det nuvarande dodlaget for investeringar.

4.2.2.2 Flygbransleleverantdrernas marknadsstéllning

Flera luftfartygsoperatorer har uttryckt oro dver flygbrinsleleverantdrernas marknadsstillning pa
unionsflygplatserna och 6ver att de kan infora hogre andelar blandade héllbara flygbrianslen édn vad
som kravs enligt ReFuelEU Aviation-férordningen eller ta ut betydligt hdgre priser pa flygbriansle

46 T avsaknad av en marknad for syntetiskt flygbrinsle maste det hypotetiska priset och sanktionsnivén beriknas pa
grundval av en bottom up-uppskattning av produktionskostnaderna. Dessa kostnader kan vara upp till fyra ganger
hogre beroende pa antagandena. Detta innebér att investerarna dnnu inte vet vilken inverkan straffavgifterna verkligen
skulle kunna ha pé de finansiella besluten.
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(oavsett om de levererar blandade hallbara flygbréinslen eller ej). Dessa luftfartygsoperatorer
hdvdar att den hoga koncentrationen (och flygbridnslemarknadens i vissa fall monopolliknande
karaktdr) i kombination med det rittsliga tankningskravet*’ tvingar in dem i ojimlika
affarsforhdllanden med flygbransleleverantorer, vilket leder till hdgre priser pa blandade héllbara
flygbrinslen. Vissa av luftfartygsoperatdrerna ser genomforandet av en virtuell marknad for
hallbarhetscertifikat for hallbara flygbranslen som en mojlighet att minska sitt nuvarande beroende
av lokala flygbrinsleleverantorer och dédrmed forbattra balansen i1 férhandlingsstyrkan mellan de
bagge grupperna av ekonomiska aktorer.

Kommissionen har endast kunnat samla in indirekt information om ett litet antal flygplatser i tva
medlemsstater dir endast en eller tva flygbréinsleleverantorer dr verksamma och dér avtal mellan
flygplatsernas ledningsenheter och flygbrinsleleverantdrerna kan ha lett till en sddan situation. Det
ar dock oklart hur en redovisningsmekanism for hallbara flygbrianslen skulle kunna minska dessa
farhagor med tanke pa att luftfartygsoperatorer under alla omsténdigheter enligt artikel 5 1
ReFuelEU Aviation-férordningen ér skyldiga att tanka en minimiméngd flygbrénsle néir de avgar
frdn en unionsflygplats och dirfor redan ér skyldiga att anskaffa fysiska flygbrinslen pd den
flygplatsen. Under alla omstindigheter har samtliga marknadsaktorer (inklusive
luftfartygsoperatorer) ritt att informera myndigheterna (t.ex. kommissionen och nationella
konkurrens- och tillsynsmyndigheter) om marknadsbeteende frdn Ovriga aktdrer som de anser
bryter mot EU:s eller medlemsstaternas konkurrenslagstiftning, dven nar det géller skyldigheten
att tanka minimiméngder enligt artikel 5.

Unionsflygplatsernas ledningsenheter méaste uppfylla sin skyldighet enligt artikel 6.1 1 ReFuelEU
Aviation-forordningen att underlétta luftfartygsoperatdrernas tillgdng till flygbrdnslen som
innehaller minimiandelar héllbara flygbrianslen. Om en unionsflygplats ledningsenhet underlater
att uppfylla denna skyldighet (antingen genom att blockera leveranser av blandade héllbara
flygbrénslen eller genom att kréva leverans av blandningsnivaer som dverskrider den lagstadgade
skyldigheten) far luftfartygsoperatorerna, i enlighet med artikel 6.2 i ReFuelEU Aviation-
forordningen, rapportera till de behoriga myndigheterna om sina svérigheter att fa tillgang till
flygbrinsle som innehdller de minimiandelar hallbara flygbrénslen som kravs enligt ReFuelEU
Aviation-forordningen.

4.2.3 Okad transparens och tillforlitlighet — Aven pa den frivilliga marknaden

Luftfartygsoperatorer och unionsflygplatsers ledningsenheter har belyst den bristande
transparensen kring leveranser av blandade héllbara flygbrinslen pa EU-marknaden. De uppger
att de har svart att samla in den relevanta dokumentation som behovs for att kunna tillgodogora
sig formanerna for anvindningen av héllbara flygbrdnslen och till och med att samla in
dokumentation for att bevisa att de forses med blandade héllbara flygbrianslen. De hédvdar att
bristande transparens pa detta sitt kan minska effektiviteten hos de incitament som ges for
anvindning av héllbara flygbrinslen enligt gédllande EU-lagstiftning.

Enligt artikel 9.2 1 ReFuelEU Aviation-forordningen ska flygbransleleverantorer kostnadsfritt
forse luftfartygsoperatorer med den information som de behdver for att uppfylla sina

47 Artikel 5 i ReFuelEU Aviation-forordningen.
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rapporteringsskyldigheter enligt ReFuelEU Aviation-férordningen eller inom ramen for ett
viaxthusgassystem (t.ex. EU:s utsldppshandelssystem eller Icaos Corsia-system). Till denna
information hor mangden hallbara flygbrinslen och vilken typ av hallbart flygbrinsle som
levererats. Unionsdatabasen Over biodrivmedel, som inrédttades enligt artikel 31a 1 det nya
direktivet om fornybar energi, kan bidra till att 6ka transparensen kring och sparbarheten for
transaktioner med och forbrukning av héallbara flygbrinslen pa marknaden. I en situation dir
branschen 6vergar fran att huvudsakligen anvénda en enskild produkt (konventionellt flygbrinsle)
till att anvénda en rad olika produkter (hallbara flygbrinslen) kan man genom att spara sddana
produkter ldngs hela virdekedjan dessutom se till att anvdndningen blir séker.

Flera luftfartygsoperatdrer har efterfragat att kravet pa sparbarhet for hallbara brinslen ska
utvidgas till att omfatta den frivilliga marknaden. De hédvdar att ett centraliserat EU-system som
registrerar bade obligatorisk och frivillig leverans av héllbara flygbrinslen skulle o6ka de
ekonomiska aktorernas och allminhetens fortroende for marknaden for héllbara flygbranslen.
Vidare hivdar de att detta inte enbart skulle kunna bidra till att de obligatoriska andelarna uppfylls
utan dven till att det levereras blandade hillbara flygbrinslen utdéver de minimiandelar som
faststills 1 ReFuelEU Aviation-forordningen. Den frivilliga marknaden for blandade héllbara
flygbrinslen 4r nira kopplad till scope 3-utslippen*® fran foretag som anvinder luftfartstjinster.
Deras beredvillighet att betala en premie for anvdndningen av blandade hallbara flygbrdnslen kan
1 hog grad vara beroende av transparensen och stabiliteten pa den frivilliga marknaden for hallbara
flygbranslen.

4.2.4 Virtuell handel med hallbarhetscertifikat for héllbara flygbrinslen via en
redovisningsmekanism for hédllbara flygbrinslen

Manga luftfartygsoperatdrer (sérskilt inom fraktsektorn, sektorn for allménflyg och
langdistansflyg*’) #r villiga att utnyttja den dynamik som uppstitt pd marknaden for héllbara
flygbréinslen under de tidiga utvecklingsskedena for att inrétta ett system for handel med héllbara
flygbrinslen — eller en redovisningsmekanism for héllbara flygbrinslen — som skapar
forutséttningar for en virtuell marknad for héllbarhetscertifikat for héllbara flygbrinslen.
Marknaden skulle kunna ha vissa likheter med marknader som tillits i1 vissa medlemsstater for
forsta generationens biodrivmedel eller gron elektricitet enligt det nya direktivet om fornybar
energi (t.ex. Hernieuwbare brandstofeenheden-systemet™ i Nederlinderna). Berdrda parter har
dock betonat att en sadan virtuell marknad for hallbarhetscertifikat for héllbara flygbrénslen inte
bara bor inrdttas for utbudssidan (t.ex. flygbrinsleleverantdrer) utan dven bor omfatta
efterfragesidan (t.ex. luftfartygsoperatorer). Luftfartygsoperatorerna skulle dé, enligt relevant EU-
lagstiftning, kunna tillgodogora sig forméner for anvindning av héllbara flygbrénslen enbart pé
grundval av inkop av héllbarhetscertifikat for hallbara flygbrinslen och oavsett var de blandade
héllbara flygbréinslena fysiskt levereras.

48 https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-12/FAQ.pdf.

4 Lufttrafikforetag som har ett stort antal flyglinjer som gér utanfor EES och tillimpningsomrédet for EU:s
utsldppshandelssystem.

30 https://www.emissionsauthority.nl/topics/general---energy-for-transport/renewable-energy-units.
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De berérda parter som ndmns 1 foregdende punkt hdvdar att en virtuell marknad for
hallbarhetscertifikat for hallbara flygbrianslen skulle skapa en stérre marknad for hallbara
flygbrinslen @n den befintliga. De hallbara flygbranslen som levereras i EU skulle kunna kdpas in
av vilken luftfartygsoperator som helst, oavsett var i EU den bedriver verksamhet. De hévdar att
en sadan marknad skulle 6ka konkurrensen och darfor skulle kunna sénka priserna pa héllbara
flygbréinslen och 6ka produktionen av dem. Massbalanssystemet, som ger flexibilitet for leveranser
och anvindning av blandade hallbara flygbranslen pd unionsflygplatserna, bidrar redan nu till att
forbéttra situationen pa en stor del av EU:s luftfartsmarknad. Luftfartygsoperatorerna hiavdar dock
att de 1 minga fall bara &r beroende av ett fatal flygbransleleverantorer (eller till och med bara en)
pa varje flygplats. Detta begrinsar i hog grad luftfartygsoperatdrernas marknadsstyrka och
mdjligheter att kopa in mer blandade héllbara flygbrinslen till lagre priser. Enligt
flygplatsundersokningen fran Guidehouse uppger 43 % av de undersokta flygplatserna att tva eller
farre flygbrinsleleverantorer dr verksamma pa deras anldggning.

I allménhet star flygplatsernas ledningsenheter bakom idén om att inrétta en virtuell marknad for
hallbarhetscertifikat for hallbara flygbrénslen. De har dock mycket skilda asikter om vilken
omfattning och vilka egenskaper en sadan virtuell marknad bor ha. De gor tvd huvudsakliga
papekanden.

- En stor majoritet av unionsflygplatsernas ledningsenheter och de som har for avsikt att
ansluta sig &r fast beslutna att fasa ut fossila brinslen i sektorn. De stravar dérfor efter att
sakra ett permanent utbud av blandade héllbara flygbrinslen pé sina anlédggningar — dven
om det bara sker virtuellt.

- Mindre och regionala flygplatser befarar att virtuell handel kan fa
flygbrinsleleverantdrerna att besluta sig for att koncentrera alla leveranser till de storre
naven sa linge det fortfarande rader brist pd héllbara flygbrinslen. De hdvdar att en sddan
virtuell marknad skulle kunna ge mindre flygplatser en konkurrensnackdel jamfort med de
storre naven nir det giller formdgan att locka till sig luftfartygsoperatorer som é&r
intresserade av att anvidnda hoga andelar blandade hallbara flygbrénslen.

Flygbrinsleleverantorerna ger i allménhet inte uttryck for nagon specifik asikt nir det giller den
potentiella virtuella marknaden for hallbarhetscertifikat for héllbara flygbrénslen, men de
motsétter sig 1 regel inte forslaget. Vissa har dock uttryckt oro dver att genomforandet av en
reglerad virtuell marknad for héllbara flygbréinslen kan bli komplicerat och har efterfragat enklare
och rakare l9sningar.

Det finns en rad olika mojliga funktioner, krav och tekniska verktyg som dr nédvéndiga for att
genomfora en sddan reglerad virtuell marknad, sérskilt om avsikten &r att tacka bdde utbuds- och
efterfragesidan. Det dr virt att notera att det inte finns nigon reglerad virtuell marknad for
héllbarhetscertifikat for efterfrdgesidan nagonstans i vérlden ndr det giller ndgon form av
energianvindning. Aven om man inom den privata sektorn redan har borjat dverviiga liknande
system for de frivilliga volymerna &r inget av dem tillrdckligt omfattande och komplext for att
tacka bade utbuds- och efterfrigesidan pa en s omfattande marknad som EU:s luftfartsmarknad —
och pa reglerad snarare 4n enbart frivillig basis.
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Miénga av de farhdgor som berdrda parter (sdrskilt luftfartygsoperatorer) hyser och som de
forviantar sig att inforandet av en redovisningsmekanism for hallbara flygbrénslen i EU ska ta itu
med och mildra tycks vara kopplade till sparbarhetsproblem snarare én till handeln som sadan.
Kommissionen har dnnu inte fatt nagra bevis for att virtuell handel med hallbarhetscertifikat for
hallbara flygbréanslen skulle vara en avgorande faktor for att verkligen 6ka produktionen i EU,
forbattra den fysiska tillgangen till blandade hallbara flygbréinslen i EU eller sdnka priserna pa
dessa bréanslen. Dessutom skulle effekterna av en sddan virtuell marknad (sdrskilt pé
efterfragesidan) kréva ytterligare bedomning av flera EU-rdttsakter och relaterade nationella
inforlivanden (t.ex. det nya direktivet om fornybar energi, EU:s utslappshandelssystem, ReFuelEU
Aviation-forordningen ~ och  direktiv.  (EU)  2024/1788°!  (gasdirektivet)).  EU:s
utslappshandelssystem tillater till exempel inte luftfartygsoperatdrer att tillgodogora sig
anviandningen av blandade hallbara flygbrianslen om dessa inte levereras fysiskt till dem.

Som redan forklarats i1 kapitel 3 har flygbrinsleleverantrerna inte uttryckt ndgon avsikt eller visat
nagra tecken pa att aktivt leverera blandade hillbara flygbrinslen endast till ett begridnsat antal
flygplatser 1 detta skede. Frdn och med 2035 4r de dessutom skyldiga att leverera till alla
flygplatser. Vidare arbetar de flesta av flygplatsernas ledningsenheter aktivt for att underlitta
tillgangen till blandade héllbara flygbrinslen pad sina anldggningar. Det kan vara bittre och
effektivare att ge administrativt och ekonomiskt stdd 4n att inrdtta en virtuell marknad for
hallbarhetscertifikat for hllbara flygbrinslen for att 16sa problemet med eventuella flaskhalsar
som uppstar till foljd av att det saknas blandningsanldggningar ndra raffinaderier och
bransletransportndt. De  potentiella  negativa  effekterna av ~ marknadsaktdrernas
konkurrensbegrédnsande beteende kan mildras genom 6kad insyn pa marknaden och ingripanden
fran relevanta konkurrensmyndigheter.

Det idr fortfarande osékert vilka positiva effekter en virtuell marknad skulle kunna fa pa priset pa
en sddan ny marknad med begrdnsade volymer. En sddan virtuell marknad skulle kunna fa en
negativ inverkan pd mindre flygbolag och regionala flygplatser som inte kan konkurrera om
utbudet av blandade hallbara flygbrinslen, som i dagsldget dr begrinsat. Vidare skulle en virtuell
marknad kunna locka till sig nya mellanhénder och ge upphov till en andrahandsmarknad som
domineras av ett fatal investerare som skulle kunna utnyttja fordelarna med stordriftsférdelar utan
att nédvéndigtvis lata dem komma luftfartygsoperatorerna till godo. Dessa mellanhénder skulle
kunna gora det svarare for flygbrinsleleverantorerna att kopa de andelar héllbara flygbranslen som
de behover for att fullgora sina skyldigheter enligt ReFuelEU Aviation-forordningen. De skulle
ocksa kunna fé en stark stéllning i ett tidigt skede pa den nya marknaden och utestéinga framtida
marknadsaktorer, vilket inte skulle ldmna nagot utrymme for nya flygbrinsleleverantorer pé
flygplatserna. Man skulle saledes inte uppna det méal om bredare konkurrens i1 fraga om leverans
av blandade hallbara flygbrénslen pé flygplatserna som efterfrdgas av luftfartygsoperatorerna.

ST https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/1788.
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5 Mojliga forbattringar och kompletteringar av flexibilitetsmekanismen
for hallbara flygbrianslen

De flexibilitetsalternativ som undersoks i detta kapitel syftar till att hantera de risker och farhdgor
som tagits upp 1 kapitel 4 for alla berdrda parter, samtidigt som malen for ReFuelEU Aviation-
forordningen respekteras. Syftet dr inte bara att underlétta leveranserna och anvindningen av
héllbara flygbrianslen under flexibilitetsperioden (2025-2034) utan ocksa att bibehalla
miljofordelarna med EU:s lagstiftning, uppratthélla lika villkor for operatorer i EU och globalt och
utldndska operatorer samt stodja flygbrénslebranschen i att forbereda leveranskedjan for att fysiskt
kunna leverera de blandade hallbara flygbrinslen som krévs pa alla unionsflygplatser frdn och med
2035. 1 detta syfte ar kapitlet inriktat pa 1) mojliga forbéttringar av sparbarheten for hallbara
flygbrinslen och tillhdrande hallbarhetscertifikat och ii) effekterna av eventuell virtuell handel
med sddana certifikat.

5.1 Mojliga forbattringar genom dndringar av unionsdatabasen dver biodrivmedel

Unionsdatabasen, som inréttats enligt artikel 31a i det nya direktivet om fornybar energi,
sakerstiller marknadstransparens, sparbarhet och sdkerhet i leveranskedjan for fornybara och
koldioxidsnéla brénslen och minskar riskerna for oriktigheter, bedrdgerier och dubbelrdkning i
samband med sédana brénslen och stoder darigenom insatserna for att uppna EU:s ambitidsa mal
om att fasa ut fossila branslen. Systemet sparar globalt, pa transaktionsbasis, brinslen som
levereras pa EU-marknaden fran ravarornas ursprungsort till att de slépps ut pa EU-marknaden for
slutlig forbrukning. Sedan den 15 januari 2024 har det varit mojligt for berorda ekonomiska aktorer
att registrera transaktioner med biodrivmedel i EU online pa unionsdatabasen. Unionsdatabasen
kommer att utvidgas till andra typer av branslen som omfattas av det nya direktivet om fGrnybar
energi och gasdirektivet och i praktiken séledes omfatta alla typer av godtagna brénslen enligt
ReFuelEU Aviation-forordningen. Enligt artikel 31a i det nya direktivet om fOrnybar energi ér
kommissionen skyldig att senast den 21 november 2024 inrdtta en unionsdatabas over
biodrivmedel som gor det mdjligt att spdra alla fornybara brinslen och dtervunna kolbaserade
brinslen. Enligt artikel 9.11 1 gasdirektivet ska ockséd koldioxidsndla brinslen spéras i
unionsdatabasen.

Enligt artikel 10 d 1 ReFuelEU Aviation-forordningen ar flygbransleleverantorer skyldiga att
rapportera halten av aromater och naftalener 1 volymprocent och av svavel 1 viktprocent 1
flygbrénsle som levererats per parti, per unionsflygplats och pd EU-niva. Detta krav innebér att
flygbrinsleleverantdrer, som en del av rapporteringen i unionsdatabasen, méaste tillhandahélla en
referens till och en kopia av de kvalitetscertifikat som mottagits vid produktions- eller
blandningspunkten for konventionellt flygbrinsle (eller motsvarande certifikat), sd att de kan
bevisa dktheten 1 den information som rapporteras bade for partier med fossila branslen och for
partier med blandade héllbara flygbrinslen. Detta krav bidrar ocksa till en sdker anvindning av
sadana brinslen. Rapporteringsskyldigheten innebdr samtidigt att de blandade partierna inte
behover testas pd nytt pa leveransplatserna, eftersom den information som finns i unionsdatabasen
tillsammans med certifikaten bor vara tillrdcklig for att pavisa kvaliteten pd det briansle som
levererats i enlighet med skil 30 i ReFuelEU Aviation-férordningen.
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Unionsdatabasens nuvarande utformning erbjuder redan nu vardefull sparbarhet for alla berérda
parter, men ytterligare forbéttringar av databasen skulle kunna bidra till att ytterligare hantera och
minska deras farhdgor.

5.1.1 Utvidga sparbarheten for hdllbara flygbrénslen till luftfartygsoperatorer

For nédrvarande kan hallbara flygbrinslen spéras i unionsdatabasen fram till dess att
flygbrinsleleverantdrerna levererar de héllbara flygbrinslena pd unionsflygplatser. Systemet
spérar inte koparnas identitet (i detta fall luftfartygsoperatdrerna). Enligt artikel 9.2 och 9.3 i
ReFuelEU Aviation-forordningen 4r flygbrinsleleverantérerna skyldiga att kostnadsfritt
tillhandahalla relevant och korrekt information om allt flygbridnsle som levereras till
luftfartygsoperatorer. Detta forbéttrar luftfartygsoperatorernas mojligheter att se vilka volymer
hallbara flygbrénslen de far levererade. Informationsutbytet skulle dock kunna effektiviseras och
rationaliseras ytterligare sa att det blir ldttare att tillhandahalla korrekt information i realtid om
transaktioner med héllbara flygbranslen mellan flygbréinsleleverantorer och luftfartygsoperatorer
avseende de hallbarhets- och brénslekvalitetscertifikat som styrker den rapporterade
informationens dkthet.

Att luftfartygsoperatorerna inte kan se leveranser av blandade héllbara flygbrénslen i realtid &r ett
betydande hinder for att anvindningen av hallbara flygbréinslen ska kunna 6ka. Det gor det ocksa
svarare att korrekt genomfora och kontrollera efterlevnaden av forordningen. Om unionsdatabasen
utvidgas sd att sparbarheten for hallbara flygbranslen omfattar slutkonsumenterna (dvs.
luftfartygsoperatdrerna) kan de berdrda parterna fa korrekt information. Detta skulle ge dem battre
forutsittningar att rapportera och redovisa de brinslen som levererats, vilket skulle minska risken
for dubbelt tillgodogérande, oriktigheter och bedrigerier samt gora det lattare att folja
bestimmelserna och kontrollera att de efterlevs. Detta skulle ockséa kunna underlitta 6verféringen
av relevanta handlingar for att tillgodogora sig formaner for anvdndning av hallbara flygbréanslen
inom ramen for system for minskning av vixthusgaser, sisom EU:s utsldppshandelssystem, 1
enlighet med artikel 9 i ReFuelEU Aviation-forordningen. Denna utokade sparbarhet skulle ocksé
stodja rapporteringen och verifieringen av de volymer héllbara flygbrénslen som kdps in och
aberopas inom ramen for EU-taxonomin eller flygutslappsmérkningen.

5.1.2 Utvidga unionsdatabasen dver biodrivmedel till att omfatta frivilliga volymer
hallbara flygbrianslen

Med frivillig leverans av héllbara flygbranslen avses de volymer héllbara flygbrdnslen som
levereras till unionsflygplatser och som flygbrinsleleverantorerna inte gor ansprak pa for att
fullgora skyldigheterna i friga om leverans av héllbara flygbréanslen enligt ReFuelEU Aviation-
forordningen. Vissa luftfartygsoperatorer, vanligtvis frakt- och affarsflygbolag, har uttryckt vikten
av att skilja mellan frivillig och obligatorisk leverans av héllbara flygbrinslen for de kunder som
vill minska sina indirekta utsldpp nédr de anviander luftfartygsoperatorens flygtjénster (dvs. deras
scope 3-utslipp). Luftfartygsoperatdrerna menar att sddana kunder har intresse av och ar villiga att
betala premiekostnaden for héllbara flygbréanslen forutsatt att de volymer som levereras dverstiger
de minimiandelar som krévs enligt ReFuelEU Aviation-forordningen. Produktionskapaciteten for
héllbara flygbrinslen forvintas dverstiga minimikraven under de forsta ren som forordningen
tillimpas, sa den frivilliga marknaden kan spela en viktig roll for marknadens utveckling.
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I unionsdatabasen gors for ndrvarande ingen dtskillnad mellan frivilliga och obligatoriska volymer
blandade hallbara flygbrinslen, vilket gor att luftfartygsoperatérerna inte kan kontrollera via
unionsdatabasen huruvida specifika volymer héllbara flygbrinslen anvints for att uppfylla
leverantorens skyldigheter. I vissa fall behover luftfartygsoperatérerna dock denna information for
att tillmotesgd Onskemélen fran sina kunder, som skulle vara villiga att betala ytterligare
premieavgifter for blandade héllbara flygbrinslen®?. Luftfartygsoperatorer maste for nirvarande
forlita sig pa att flygbréinsleleverantorerna r villiga att forse dem med denna information, vilket
troligtvis inte kontrolleras av nagon myndighet. Luftfartygsoperatorernas kunder dr saledes helt
beroende av integriteten hos de luftfartygsoperatorer och flygbrinsleleverantdrer som de gor
affirer med. Luftfartygsoperatdrerna forklarar att denna nuvarande brist pa dvervakning och
certifiering minskar viljan hos kunderna att kdpa extra volymer blandade héllbara flygbrénslen.

Genom att gora det mojligt for flygbrinsleleverantdrer att gora dtskillnad mellan frivilliga och
obligatoriska volymer blandade hallbara flygbrinslen i unionsdatabasen skulle fértroendet f6r den
frivilliga marknaden kunna Oka inom branschen och bland kunder och potentiellt oka
anviandningen, eftersom det skulle bli ldttare for tredje ekonomiska aktdrer att minska scope 3-
utslippen>. Genom en sddan forbittring av unionsdatabasen skulle ett av de vanligaste
onskemélen frin berdrda parter tillgodoses. Detta skulle kunna 1) centralisera identifieringen och
rapporteringen av alla volymer hallbara flygbrinslen inom ett enda system via unionsdatabasen,
i1) potentiellt 6ka de blandade hallbara flygbrinslen som levereras och kdps pa EU-marknaden,
och iii) stodja de nationella behdriga myndigheternas rapportering och kontroll.

Det ar viktigt att notera att luftfartygsoperatérer och deras kunder alltid bor anvénda denna
information 1 enlighet med andra relevanta standarder for rapportering av véxthusgaser och
unionsrétten, inbegripet regler som syftar till att motverka dubbelrdkning.

5.1.3 Utvidga sparbarheten i unionsdatabasen over biodrivmedel till Corsia-godtagna
brinslen®* inom ramen for EU:s utsldppshandelssystem

I unionsdatabasen Over biodrivmedel ska alla godtagna brinslen inom ramen for ReFuelEU
Aviation-forordningen kunna spéras. Unionsdatabasen omfattar dock for nidrvarande inte Corsia-
godtagna bréanslen som luftfartygsoperatorer kan tillgodogora sig inom ramen for systemet for sina
internationella flygningar utanfér EES. Corsia begér att luftfartygsoperatdrer ska styrka
utsldppsminskningen fran det Corsia-godtagna brénslet de tillgodogdr sig genom att tillhandahélla
kopior av inkdpsfakturorna tillsammans med det relaterade certifikatet for brénslet i fraga. Utan
ett lampligt it-verktyg som sparar leveranserna av Corsia-godtagna bréinslen till
luftfartygsoperatorerna kan det bli administrativt komplicerat for dem att styrka sina
tillgodogoranden nér volymerna av brédnslena i fraga dkar. Detta skulle kunna leda till risker for
bedrégerier och dubbelrdkning av samma parti brénsle inom mer &n ett vixthusgassystem (t.ex.
EU:s utslappshandelssystem eller Corsia).

321 ménga fall for att minska sina scope 3-utsléipp — https:/www.wri.org/initiatives/greenhouse-gas-protocol.
33 1 enlighet med protokollet GHG Protocol for Project Accounting — https://ghgprotocol.org/project-protocol.
4 https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx.
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Corsia genomfors 1 EU-lagstiftningen genom EU:s utsldppshandelssystem. Luftfartygsoperatorer
med ett drifttillstdnd eller motsvarande fran EU eller nagon av medlemsstaterna maste redan
rapportera den arliga mangden utslédpp pé internationella rutter (inom och utanfor EES) till de
nationella behdriga myndigheterna. De maéste ocksd pévisa att de anvidnder Corsia-godtagna
brianslen som certifierats enligt Corsias standarder och rekommenderade praxis och tillhorande
genomforandeakter. Alternativet att gora det mojligt att spara dessa branslen i unionsdatabasen nir
de levereras i EU skulle bade kunna underlétta rapporteringen for EU:s luftfartygsoperatorer och
bidra till en mer omfattande anvéndning av hallbara flygbrinslen av hogre kvalitet, eftersom det
blir lattare att pavisa de storre utsldppsminskningarna for varje parti Corsia-godtagna brinslen som
kops in. Om sparbarheten i unionsdatabasen utvidgas till Corsia-godtagna brinslen skulle det
ocksa gi att se till att anvdndningen av saddana brinslen blir séker.

5.2 Mojliga forbéattringar genom inforandet av en redovisningsmekanism for hallbara
flygbrénslen

Som beskrivits tidigare skulle en redovisningsmekanism for hallbart flygbrinsle kunna utformas
pa olika sitt och omfatta olika parametrar. Kommissionen anlitade dédrfor Guidehouse for att
beddma de olika mojliga alternativen. Detta avsnitt bygger pa den analys som beskrivs 1 detalj 1
avsnitt 8.2 1 Guidehouses kompletterande studie. Foljande antaganden géller for vart och ett av de
mojliga alternativ som finns for en redovisningsmekanism for héllbara flygbrénslen:

- Mekanismens omfattning dr densamma som for ReFuelEU Aviation-forordningen (t.ex.
rittsligt, geografiskt, godtagna brinslen, definitioner av berdrda parter osv.).

- De fysiska volymer som dr kopplade till de virtuellt handlade hallbarhetscertifikaten for
héllbara flygbrénslen méste fysiskt levereras till en unionsflygplats som blandade hallbara
flygbranslen.

- Flygbrénsleleverantorer kan endast tillgodogéra sig hallbarhetscertifikat for hallbara
flygbrinslen en gang for att fullgéra skyldigheterna enligt ReFuelEU Aviation-
forordningen och det nya direktivet om fornybar energi. P4 samma sitt kan
luftfartygsoperatorer endast tillgodogdra sig hallbarhetscertifikat for hdllbara flygbrénslen
en gang inom ramen for vixthusgassystem eller ekonomiska stodsystem.

- Unionsdatabasen Over biodrivmedel kan rymma en redovisningsmekanism for héllbara
flygbrinslen som mdjliggor virtuell handel med héllbarhetscertifikat for hallbara
flygbrénslen.

5.2.1 Inverkan pd ReFuelEU Aviation

En virtuell marknad for héllbarhetscertifikat for héllbara flygbrinslen som genomfors inom
ReFuelEU Aviation-forordningens rittsliga gréanser skulle kunna gora det mojligt for
flygbransleleverantdrer som inte har tillrdcklig tillgang till héllbara flygbrinslen att fullgora sina
skyldigheter genom att kopa virtuella hallbarhetscertifikat for héllbara flygbranslen fran andra
flygbrinsleleverantorer som har ett storre utbud &n de behover. Luftfartygsoperatorer skulle déarfor
ocksd kunna kopa virtuella hallbarhetscertifikat for hallbara flygbranslen fran
flygbrénsleleverantorer pa den virtuella marknaden. Luftfartygsoperatorer kan dock ha mycket
begridnsade mojligheter att anvénda virtuella hallbarhetscertifikat for héllbara flygbrinslen enligt
EU-lagstiftningen (vilket belyses i nédsta avsnitt om inverkan pa EU:s utsldppshandelssystem).
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Flera utformningsalternativ for en siddan redovisningsmekanism for hallbara flygbréinslen
presenteras 1 avsnitt 8.2 1 Guidehouses kompletterande studie.

Om en redovisningsmekanism for héllbara flygbrénslen inréttas skulle skyldigheten for alla
flygbréinsleleverantorer att leverera fysiska volymer blandade hallbara flygbrédnslen till
unionsflygplatser avskaffas under flexibilitetsperioden, eftersom de i stdllet skulle kunna anvénda
virtuella hallbarhetscertifikat for hallbara flygbranslen. Detta uppliagg liknar den flexibilitet som
tillats enligt det nya direktivet om fOrnybar energi for brinsleleverantdrer och héllbara
végtransportbrinslen (som ndmns i kapitel 4). Flygbréansleleverantorer som stdter pa svarigheter i
produktionen eller upphandlingen av héllbara flygbranslen och blandade héllbara flygbrinslen
skulle fa tio &r pé sig att uppgradera sin leveranskedja och fysiskt uppfylla minimiandelskraven
fran och med 2035.

En virtuell marknad f6r hallbarhetscertifikat for hdllbara flygbrénslen som genomf6rs inom ramen
for ReFuelEU Aviation skulle kunna gora det mojligt for luftfartygsoperatorer att tillgodogora sig
de virtuella certifikaten inom ramen for flygutslippsméarkningen. Luftfartygsoperatorer skulle
ocksa kunna utnyttja de virtuella certifikaten for att kdpa frivilliga volymer héllbara flygbrénslen
pa marknaden och sdlja dem till kunder som vill minska sina scope 3-utslépp. Det verkar dock som
om anvédndningen av sddana virtuella certifikat skulle vara begrinsad till luftfartygsoperatorer,
vilket skulle kunna gora dem mindre villiga att kdpa sadana certifikat.

En sédan virtuell marknad skulle dock kunna leda till att de fysiska lagren av héllbara flygbrinslen
koncentreras till ett fatal flygplatser som ligger ndra produktions- och blandningsanldaggningarna,
vilka huvudsakligen ligger i medlemsstater i vdst och i norr, vilket framgér av kapitel 2. I den
kompletterande studien frdn Guidehouse dras ocksé slutsatsen att en saidan redovisningsmekanism
for hallbara flygbrinslen skulle kunna forsena investeringar 1 utvecklingen av EU:s leveranskedja
for hallbara flygbrinslen, eftersom det inte skulle finnas négot incitament for
flygbrinsleleverantdrer att transportera eller producera héllbara flygbrinslen i hela EU under
flexibilitetsperioden. Detta skulle kunna sédnda fel signaler till branschen, som maste forbereda
leveranskedjan sa att minimiandelen pa 20 % hallbara flygbrénslen kan levereras pa alla
unionsflygplatser senast 2035. Denna oro delas ocksd av vissa av unionsflygplatsernas
ledningsenheter, som &r angeldgna om att produktion och leverans av hallbara flygbrinslen
utvecklas overallt 1 EU s4 att lika villkor upprétthdlls for branschaktorerna och medlemsstaterna i
EU. Om leveranserna av blandade hallbara flygbrénslen koncentreras till flygplatser som ligger
néra produktionsanldggningarna skulle en betydande del av EU:s territorium berdvas de fordelar
som anvindningen av héllbara flygbrinslen kan ge i form av bittre luftkvalitet vid flygplatserna
och minskade kondensstrimmor pa vissa flygrutter.

Det dr annu oklart vilka positiva effekter en redovisningsmekanism for hallbara flygbréanslen skulle
kunna fa pé priserna pd blandade hallbara flygbrinslen for samtliga luftfartygsoperatorer och 1
samtliga EU-regioner. Argumentet att en virtuell marknad for certifikat skulle minska
transportkostnaderna for och utsldppen frdn hallbara flygbrinslen har inte styrkts. De
transportkostnader som tillkommer beror endast pa avstaindet mellan den plats dar de hallbara
flygbranslena produceras eller importeras till EU och blandningsanldggningen. Den
kompletterande studien fran Guidehouse visar att detta problem bor avta 1 takt med att industrin
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for hallbara flygbrinslen utvecklas. Fran blandningspunkten och framat &r transporten identisk
med den for konventionella flygbrénslen och bor inte leda till ndgon betydande okning av
logistikkostnaderna.

Satsningar pd virtuell handel med héallbara flygbrinslen skulle dessutom kunna minska intresset
for att utveckla inhemsk industriell kapacitet, sérskilt for framvaxande héllbara flygbréinslen,
sasom avancerade biodrivmedel och syntetiska brinslen, samtidigt som flexibilitetsperioden
anvénds for att sékra vinster for industrin. Denna period dr dock avgdrande for att den industriella
kapaciteten for produktion av héllbara flygbréinslen ska utvecklas i EU. Nar de vél produceras 1
stor skala och i tillrdckliga mangder kommer det inte att finnas ndgra hinder for handeln med dem
inom EU.

Nar det géller frivilliga volymer finns det inget i ReFuelEU Aviation-forordningen som hindrar
flygbrinsleleverantorer fran att virtuellt sélja overskott av héllbara flygbrinslen som Overstiger
den obligatoriska miniminivan till intresserade kunder for anvindning som inte &r lagstadgad och
som respekterar den nuvarande réttsliga ramen. Vissa privata initiativ pagadr. Kommissionen
kommer att overvaka utvecklingen av dessa initiativ och bedoma om de dr forenliga med EU-
lagstiftningen. En robust och transparent virtuell marknad for frivilliga volymer blandade héllbara
flygbrianslen som hjilper kunderna att minska sina scope 3-utslipp (sérskilt om de kan spéaras fullt
ut i unionsdatabasen &ver biodrivmedel) skulle kunna stirka allmidnhetens fortroende for
utfasningen av fossila branslen inom luftfarten och minska riskerna for gronmélning utan att
ytterligare regleringsatgérder behovs.

Flygbrinsleleverantorerna har inte uttryckt nagra farhdgor betriffande sina leveransskyldigheter
som skulle motivera att en sddan virtuell marknad infoérs genom lagstiftning under
flexibilitetsperioden. Flygbrénsleleverantorerna har redan enligt det nuvarande regelverket ritt att
handla med fysiska volymer héllbara flygbrinslen och blandade hallbara flygbrinslen med
varandra innan de levererar dem till marknaden.

5.2.2 Inverkan pa annan relevant lagstiftning

5.2.2.1 Direktiv (EU) 2018/2001 (det nya direktivet om fornybar energi)

Det nya direktivet om fornybar energi gor att medlemsstaterna kan ge sina bransleleverantorer viss
flexibilitet 1 fullgérandet av sina skyldigheter genom kop av efterlevnadsbiljetter. Virtuella
héllbarhetscertifikat for hillbara flygbrianslen som handlas internationellt skulle dock inte erkénnas
av medlemsstaternas behoriga myndigheter eftersom leveransen madste ske inom en viss
medlemsstats grinser. Detta innebdr att flygbréinsleleverantdrer som beslutar sig for att fullgéra
sina skyldigheter enligt ReFuelEU Aviation-forordningen virtuellt inte skulle kunna dberopa dessa
virtuella certifikat for att bidra till att uppnd de nationella malen enligt det nya direktivet om
fornybar energi.

5.2.2.2 Direktiv 2003/87/EG (EU:s utsldppshandelssystem)

Luftfarten har ingitt i EU:s utsldppshandelssystem sedan 2012. Inom ramen for EU:s
utsldppshandelssystem Overvakar, rapporterar och verifierar luftfartygsoperatorerna utslépp fran
flygningar som utfors inom det geografiska tillimpningsomradet for EU:s utslappshandelssystem.
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Luftfartygsoperatorerna maste darfor overlimna EU-utsléppsritter for att tdcka alla dessa utslapp.
Systemet for dvervakning, rapportering och verifiering bygger pd fysisk tankning och faktisk
briansleforbranning av alla bransletyper — inklusive héllbara flygbrinslen — och pa ett
massbalanssystem (inklusive proportionalitetsprincipen) om den fysiska tankningen av vissa
brinslen inte kan faststdllas (t.ex. ndr det géller sammanldnkad infrastruktur sasom
rorledningssystem). Detta innebar att luftfartygsoperatorer for ndrvarande inte kan tillgodogora sig
virtuella hdllbarhetscertifikat for hallbara flygbranslen inom ramen for det systemet.

Om virtuella leveranser av hallbara flygbrinslen tillats inom ramen for ReFuelEU Aviation utan
att luftfartygsoperatorerna samtidigt tillats tillgodogdra sig de virtuella certifikaten inom ramen
for EU:s utsldppshandelssystem skulle detta kunna leda till ytterligare betydande snedvridningar
av konkurrensen pad EU-marknaden. A ena sidan skulle luftfartygsoperatdrer som bedriver
verksamhet fran unionsflygplatser ddr endast virtuella certifikat ar tillgdngliga inte kunna
tillgodogora sig nigra forméaner inom ramen for EU:s utslippshandelssystem. A andra sidan skulle
luftfartygsoperatorer som bedriver verksamhet fran unionsflygplatser som fér fysiska leveranser
av blandade héllbara flygbrinslen kunna tillgodogdra sig forméner for anvandningen av héllbara
flygbréinslen inom ramen for EU:s utsldppshandelssystem och f 14gre kostnader i samband med
overlamnandet av EU-utsldppsritter och det ytterligare stodet for tankning av godtagna brénslen.
Om det inte finns en robust mekanism for att spara héllbarhetscertifikaten for hallbara flygbrinslen
till slutkonsumenterna skulle risken for bedridgerier dessutom oOka avsevirt, eftersom
flygbriansleleverantdrerna skulle kunna sdlja héallbarhetscertifikaten tva ganger till olika
luftfartygsoperatorer — en gdng pa den plats dér den virtuella leveransen sker och en géng pa den
flygplats som far den fysiska leveransen.

Samradet med berorda parter visade att de flesta ekonomiska aktorer fran bade efterfragesidan
(t.ex. luftfartygsoperatorer) och utbudssidan (t.ex. flygbrédnsleleverantdrer) anser att
luftfartygsoperatdrernas  mdjlighet att  tillgodogéra sig anvéndningen av virtuella
héllbarhetscertifikat for hallbara flygbranslen 4r ett grundliggande krav for att en
redovisningsmekanism for héllbara flygbrinslen som mdjliggor virtuell handel med sddana
certifikat ska kunna inforas och fungera vél 1 EU. Att genomfora en sdidan mekanism enbart inom
ramen for ReFuelEU Aviation skulle begrinsa fordelarna med den virtuella marknaden enbart till
utbudssidan och skulle kunna leda till inkonsekvenser inom EU-lagstiftningen.

32



6 Slutsatser och rekommendationer

6.1 Beddmning av utvecklingen nér det géller produktion och leverans av hallbara
flygbrianslen pa EU:s marknad for flygbrinsle

Den senaste utvecklingen pa EU:s marknad for hdllbara flygbréanslen gor att det 1 detta tidiga skede
gér att dra slutsatsen att den nuvarande flexibilitetsmekanismen for héllbara flygbrdnslen som
faststéllts till tio ar, i kombination med den senaste tidens 6kade produktionskapacitet for hallbara
flygbréinslen 1 EU, ricker for att sdkerstdlla tillgdngen till och leveranserna av minimiandelarna
blandade héllbara flygbréanslen pa ett betydande antal unionsflygplatser fran och med 2025 till och
med 2035, sérskilt ndr det géller biodrivmedel for flyg. Den gor ocksé att industrin kan gora
nddvéndiga tekniska och logistiska investeringar for att uppgradera leveranskedjan och sikerstélla
leveranserna av minimiandelarna senast 2035 pd alla unionsflygplatser.

Kommissionen kommer dock att fortsdtta att stodja och skapa de ritta forutsittningarna for
flygbriansleproducenters investeringar i hallbara flygbrénslen pa foljande tre sitt:

e Kommissionen kommer att uppritthdlla réttssdkerheten nidr det giller
leveransskyldigheterna 1 ReFuelEU Aviation-férordningen avseende minimiandelarna
héllbara flygbrinslen for 2030 och dérefter. Kommissionen anser att bade maélet for
héllbara flygbrénslen och delmélen for syntetiska flygbrdnslen f6r 2030 och 2035 som
faststélls 1 forordningen ar realistiska, proportionella och avgorande for att uppna mélen 1
55 %-paketet och den nyligen offentliggjorda klimatmalsplanen for 2040,

e Kommissionen kommer att genomfora de stodatgirder som ndmns i kapitel 2 i denna
rapport pa det enklaste, réittvisaste och mest kostnadseffektiva sattet.

e Kommissionen kommer att fortsitta uppmana medlemsstaterna att si snart som mojligt>®
anta nationell lagstiftning som faststiller de regler om sanktioner som avses 1 forordningen,
och kommer inte att tveka att vidta atgirder om det skulle visa sig ndodvéndigt. Easa
offentliggjorde nyligen rapporten om situationen pd EU:s marknad for héllbara
flygbrénslen 2023. I rapporten beskrivs metoden for att faststdlla priserna pa flygbrénsle.
Den sanktionsnivd som faststélls i artikel 12 i ReFuelEU Aviation-forordningen &r
tillrackligt tydlig, proportionell och avskrickande for att skapa en enhetlig och
harmoniserad sanktionsnivé pé hela den inre marknaden.

Kommissionen kommer att dvervaka utvecklingen inom sektorn for héllbara flygbrénslen och 1
synnerhet utvecklingen av projekt for produktion av avancerade biodrivmedel for flyg och
syntetiska flygbrdnslen i EU. Kommissionen dr medveten om att flygbransleproducenter (sérskilt
producenter av fossila flygbrinslen) dnnu inte har gjort de investeringar som krévs for att bygga
ut produktionsanldggningarna for syntetiskt flygbriansle. Kommissionen noterar att det — med
tanke pa den begriansade tillgdngen pa biomassa som anvind matolja — kommer att bli n6dvéndigt
att utveckla och 6ka produktionen och leveranserna av avancerade biodrivmedel for flyg och
syntetiska flygbrdnslen 1 EU frdn och med 2030, sé& att luftfartssektorn kan minska utslappen

55 Konsekvensbedémning av ett klimatmal for 2040 — https:/climate.ec.europa.eu/eu-action/climate-strategies-
targets/2040-climate-targets_en?preflL.ang=sv.
6 Artikel 12.1 i ReFuelEU Aviation-forordningen.
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avsevart och uppna sina egna mal och fardplaner for att fasa ut fossila brianslen senast 2050. Stod
till Fol och pionjirer inom ny teknik for héllbara flygbrinslen behdvs darfor for att 6ka EU:s
konkurrenskraft och trygga den inhemska produktionen genom att minska riskerna i
leveranskedjan for hallbara flygbranslen. Dessutom skulle en mekanism for aggregering av
efterfraigan och utbud ytterligare kunna underldtta marknadsutvecklingen for syntetiska
flygbrinslen. Vid behov kommer kommissionen att ingripa for att stodja utvecklingen av sddana
bréinslen och ta itu med riskprofilen for dessa projekt genom att minska lagstiftnings-, marknads-
och teknikriskerna och gora dem mer attraktiva for investerare i syfte att mdjliggéra en snabb
utveckling av anlidggningar i industriell skala i EU fore 2030. Given for en ren industri och
investeringsplanen for hallbara transporter kommer att driva pé investeringar i och utbyggnad av
ren energiteknik och prioritera investeringar i 16sningar for minskade koldioxidutslédpp inom
transportsektorn som dr avgorande for att fasa ut fossila brinslen inom transportsétt dér detta &r
svart, som luftfarten, och som ar avgorande for ménga EU-regioners och medborgares rorlighet.
Sasom anges i given for en ren industri kommer kommissionen senare under 2025 att ligga fram
en investeringsplan for hallbara transporter, i vilken man kommer att lagga fram en strategi for att
driva pd och prioritera investeringar i losningar for att fasa ut fossila brénslen inom
transportsektorn, inbegripet avseende héllbara flygbrinslen.

Det finns ett antal sitt att stodja dessa projekt och bidra till EU:s hallbarhetsambitioner inom
luftfarten: 1) forbéttra marknadsvillkoren och uppritthalla rattssdkerheten, ii) minska
komplexiteten och den administrativa bordan, iii) 6ka medvetenheten bland berérda parter om
behovet av och fordelarna med syntetiska flygbrinslen och iv) utforma effektiva ekonomiska
stodsystem. Investeringar i kapacitetsuppbyggnad for héllbara flygbrianslen maste goras i EU for
att stirka daterindustrialiseringen och den strategiska forsorjningstryggheten i hela EU.
Kommissionen kommer att se till att ritt ramverk finns pé plats for att locka investeringar i hallbara
flygbrinslen och syntetiska flygbrdnslen 1 synnerhet. I detta syfte kommer kommissionen att
samarbeta med offentliga och privata aktorer for att frigora den finansiering som omstéllningen
behover. Kommissionen kommer ocksa att fortsétta att stodja utvecklingen av EU:s marknad for
héllbara flygbrinslen under de kommande aren genom given for en ren industri, i vilken hallbara
flygbrinslen anses vara en viktig bidragande faktor till insatserna for att fasa ut fossila branslen 1
EU.

Samtidigt kommer kommissionen att vara sérskilt vaksam pa att flygbrédnsleleverantdrerna inte
viltrar 6ver sanktionsavgifter for att de inte uppfyller leveransskyldigheterna pa flygbolagen och
1 slutindan pa passagerarna, i stéllet for att investera i den nddvindiga produktionen av hallbara
flygbrénslen och, mer specifikt, syntetiska flygbrinslen. Forordningen avskriacker frdn sddant
beteende genom att kumulativt 6verfora eventuella leveransunderskott till pdfoljande &r.

Genom EU:s infrastrukturprogram (t.ex. TEN-T) kommer kommissionen att stodja utvecklingen
av infrastruktur for blandade hallbara flygbréinslen for att gora det mojligt for alla unionsflygplatser
att uppfylla de minimiandelar som krivs fore eller senast vid slutet av flexibilitetsperioden 2035.
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6.2 Bedomning av mojliga forbéttringar eller kompletteringar av den befintliga
flexibilitetsmekanismen for hallbara flygbrénslen i syfte att ytterligare underlatta
leveranser och anvdndning av héllbara flygbréinslen for luftfarten under
flexibilitetsperioden

Infér 2025 ars leveransskyldigheter har vissa berdrda parter inom branschen (framst
luftfartygsoperatorer) uttryckt oro dver upptrappningen av marknaden for hallbara flygbréinslen
och de tillhdrande premiekostnaderna. Frdgor som tillgdngen till och spéarbarheten for héllbara
flygbridnslen vid unionsflygplatserna, priserna pé héllbara flygbrinslen och vissa
flygbrénsleleverantorers dominerande stillning har lyfts fram. Kommissionen har undersokt flera
alternativ for att bemota dessa farhdgor.

6.2.1 Forbéttringar genom dndringar av unionsdatabasen 6ver biodrivmedel

Kommissionen anser att man genom att utvidga unionsdatabasen for biodrivmedel sa att d&ven
slutkonsumenterna (luftfartygsoperatdrerna) omfattas skulle kunna forbéttra insynen pa
marknaden, sdkerheten och luftfartygsoperatdrernas mojlighet att rapportera och redovisa de
hallbara flygbrinslen som levererats samt minska den administrativa bordan. For att
flygutslippsmirkningen ska kunna genomféras korrekt dr det sérskilt viktigt att
luftfartygsoperatorerna kan tilldela varje flygning rétt branslemix (och tillhérande utslappsniva for
vixthusgaser). Detta skulle ocksa kunna underlétta 6verforingen av relevanta handlingar for att
tillgodogora sig forméner for anvdndning av hillbara flygbrénslen inom ramen for system for
minskning av vixthusgaser, sdésom EU:s utsldppshandelssystem eller Icaos system Corsia enligt
artikel 9 i ReFuelEU Aviation-forordningen. Det skulle ocksa i hog grad kunna underlitta for
berdrda parter och behoriga myndigheter att f6lja och kontrollera efterlevnaden av alla artiklar i
ReFuelEU Aviation-forordningen.

Om de ekonomiska aktdrerna far mojlighet att skilja mellan obligatoriska och frivilliga volymer
héllbara flygbrinslen i unionsdatabasen skulle detta kunna 6ka de berdrda parternas och kundernas
fortroende for den frivilliga marknaden och potentiellt 6ka leveranserna av frivilliga volymer.
Genom en sadan forbéttring av unionsdatabasen skulle alla volymer héllbara flygbrinslen kunna
centraliseras 1 ett enda system, vilket skulle underldtta rapporteringen och kontrollen for
medlemsstaternas behoriga myndigheter.

Kommissionen anser att en utvidgning av unionsdatabasen till att omfatta Corsia-godtagna
brinslen skulle kunna ge ytterligare incitament till anvdndningen av sddana brénslen pa
unionsflygplatser. En sddan forbattring av unionsdatabasen dr avgdrande for att Corsia-initiativet,
som nyligen infordes genom EU:s utsldppshandelssystem, ska lyckas. Det skulle ocksa bidra till
Icaos gemensamma globala vision om att anvidnda héllbara flygbranslen for att minska
koldioxidutsldppen frn den internationella luftfarten med 5 % fram till 2030.

Som en del av sitt stod for att underlitta och stimulera leveranser och anviandning av blandade
héllbara flygbranslen pd unionsflygplatserna kommer kommissionen att genomfora de nédvéndiga
dndringarna av unionsdatabasen for att utvidga sparbarheten for héllbara flygbrinslen pa frivillig
basis till luftfartygsoperatdrer senast 2025. Kommissionen forvdntar sig att man med dessa
forbattringar kommer att bemota de flesta av de farhdgor och 6nskemal som uttryckts av berdrda
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parter i samband med frdgan om ett system for handel med hallbara flygbrénslen (vilket beskrivs
1 kapitel 4). Kommissionen kommer ocksd, i1 samarbete med Easa, att utarbeta de
verksamhetsdokument och tekniska dokument som behovs for att forbereda genomférandet av de
tva andra forbéattringarna. Dessa fordndringar kommer avsevért att forbdttra sparbarheten for
hallbara flygbréinslen i EU och ddrmed stdrka konkurrenskraften for EU:s industri for hallbara
brénslen.

6.2.2 Relevansen av en virtuell marknad for hallbarhetscertifikat for hallbara
flygbranslen inom ramen for ReFuelEU Aviation

Virtuell handel med hallbarhetscertifikat for hallbara flygbrianslen som mdjliggdrs via en
redovisningsmekanism for hallbara flygbranslen skulle kunna gynna de fa flygbransleleverantorer
som kan ha svart att fa tillgang till hallbara flygbrénslen under flexibilitetsperioden. Det forefaller
dock inte motiverat att i1 detta tidiga skede av den nyligen reglerade marknaden vidta
regleringsitgirder som skulle krdva en Oversyn av ReFuelEU Aviation-forordningen och
eventuellt andra réttsakter, sirskilt med tanke pa att det finns mojligheter till privata initiativ for
all frivillig handel pa bade utbuds- och efterfragesidan. Risken for att flygbrédnsleleverantdrerna
inte kommer att vara redo att fysiskt leverera héllbara flygbréanslen p4 alla unionsflygplatser senast
2035 okar om de far mojlighet att fullgora sina skyldigheter pd kort sikt genom att handla med
virtuella certifikat, ndgot Guidehouse har konstaterat. Detta skulle innebédra att de héllbara
flygbrinslenas positiva effekter for lokalsamhéllen koncentreras till endast en handfull flygplatser
och medlemsstater, vilket skulle &ventyra insatserna for att forbidttra luftkvaliteten vid
flygplatserna och minska icke koldioxidrelaterade effekter, nimligen kondensstrimmor. Det skulle
ockséd kunna avskridcka branschen fran att bygga upp inhemsk industriell kapacitet for hallbara
flygbrénslen och fran att utnyttja flexibilitetsperioden pé bésta sétt. Denna tiodrsperiod ar dock
avgorande for att den industriella kapaciteten for produktion av héllbara flygbrinslen ska utvecklas
1 EU. Vidare édr de berdrda parterna fortfarande otydliga nér det géller den utformning och de
parametrar som en sddan mekanism bor ha. Det dr ockséd viktigt att notera att omfattningen av
genomforandet av en redovisningsmekanism for hallbara flygbrénslen i hog grad skulle paverka
dess effektivitet och relevans for berorda parter. Att enbart genomfora en sidan mekanism inom
ramen for ReFuelEU Aviation skulle kunna leda till oonskade inkonsekvenser.

De inledande obligatoriska méngderna hallbara flygbrdnslen som ska blandas ar relativt
blygsamma. Detta begrinsar de negativa riskerna for ovintad marknadsutveckling och ger en
mojlighet att observera de faktiska marknadsresultaten under de forsta aren d&
leveransskyldigheterna géller. Fortsatt marknadsovervakning under de kommande &ren kommer
att vara avgorande for att avgdra om lagstiftningsatgérder dr nodvéndiga for att uppnd EU:s maél
ndr det giller luftfartssektorns bidrag till uppnaendet av klimatmaélen for 2030 och 2050.

6.2.3 Andra riskreducerande atgirder

Kommissionen noterar luftfartygsoperatérernas oro éver upplevda oproportionerliga skillnader 1
pris pd och tillgdng till blandade hallbara flygbrénslen pa vissa flygplatser. Kommissionens
avdelningar kommer sérskilt att dgna stor uppmérksamhet at eventuell illojal prissittning av
flygbréinsle pa unionsflygplatser frin flygbrénsleleverantorernas sida. Om Overtrddelser av EU-
lagstiftningen konstateras kommer kommissionen att vidta de atgérder som krivs for att ta itu med
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problemen i enlighet med sin verkstéllighetspolicy. Genom rapporten om dversynen av ReFuelEU
Aviation-forordningen 2027 kommer kommissionen att kunna kartldgga de unionsflygplatser som
annu inte har tillgdng till blandade hallbara flygbrianslen och déir marknadsstrukturen och
flygbréinsleleverantorernas stillning kan paverka priset pa och tillgangen till hallbara flygbranslen.
Kommissionen kommer att samla in information om gillande koncessionsavtal och andra typer av
kommersiella avtal som kan klargéra relationerna mellan flygplatsens ledningsenheter,
flygbrénsleleverantorer och marktjanstforetag som hanterar flygbréansle. Detta kommer att hjdlpa
kommissionen att forsta deras ekonomiska och réttsliga forbindelser och den inverkan de kan ha
pa kvaliteten och priset pa blandade héllbara flygbranslen pa unionsflygplatser. Det krivs en béttre
forstaelse for var och en av de berdrda parternas olika roller och for den beslutsprocess som ligger
till grund for volymerna och kvaliteten pa de flygbrinslen som tillhandahalls pé
unionsflygplatserna for att ta itu med luftfartygsoperatdrernas farhdgor. Det kommer ocksa att
hjélpa kommissionen att dvervaka affirsmetoderna i detta nya marknadssammanhang, dir flera
typer av blandade héllbara flygbrinslen snart kommer att finnas tillgéngliga och prisskillnaderna
kommer att vara betydande.

Kommissionen kommer att fortsdtta den tekniska genomfOrbarhetsstudien om
redovisningsmekanismer for hallbara flygbrianslen inom EU:s reglerade ram (inbegripet sddana
som mojliggor virtuell handel med héllbarhetscertifikat for hallbara flygbrinslen) genom en
forberedande atgérd som inleddes i december 2024, i samarbete med Easa. Arbetet inom ramen
for denna forberedande atgérd kommer ocksd att omfatta en beddmning av affarsméssiga och
tekniska krav och relaterade kostnader for de tvd ovanndmnda forbattringarna av unionsdatabasen
over biodrivmedel. Resultatet av den forberedande atgirden med Easa kan ligga till grund for
eventuella framtida utvérderingar eller konsekvensbeddmningar for en eventuell dversyn (i
motiverade fall) av relevanta delar av EU-lagstiftningen, sirskilt nédr det géiller anvindningen av
virtuella certifikat for hallbara flygbranslen enligt EU-lagstiftningen.
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Bilaga 1:

Oversikt dver typ av hallbara flygbrinslen (ej utttmmande)

Typ av Brinslerivara ASTM- Hogsta | Producenter i EU Kopare (flygbolag) Anvindare
hallbart specifika | blandn | (inklusive (flygplatser)
flygbri tion ingsfor | planerade projekt)
nsle hallan
HEFA Biooljor, D7566 50 % Neste (Finland och Lufthansa, KLM, IAG, Rotterdam-Haags
animaliskt fett, Nederldnderna Finnair, UPS och flygplats (Shell-
atervunna oljor planerat), Amazon Prime Air produktion pa
ENI (Italien), Preem | (Neste) plats)
(Sverige), SkyNRG Paris Charles de
(Nederldnderna), Gaulle (totalt)
Shell Le Bourgets
(Nederlanderna), flygplats (totalt)
TotalEnergies Rom Fiumicino
(Frankrike) (ENI)
CHJ Triglycerider: D7566 50 %
sojabdnor,
oljejatrofa,
camelinaolja etc.
FT Biomassa D7566 50 % Enerkem/Shell British Airways
(Nederldnderna), (Velocys
Repsol (Spanien), investeraravtal/offtake-
avtal)
SIP Biomassa fran D7566 10 %
sockerframstdllnin
g
At] Biomassa fran D7566 50 % Lanzalet (Sverige), Scandinavian Airlines,
framstéllning av SkyNRG Iberia Airlines (offtake-
etanol eller (Nederlinderna) avtal med Gevo), British
isobutan Airways
(investeringsavtal/offtak
e-avtal med Lanzalet),
Virgin Atlantic (offtake-
avtal med Lanzalet)
HC- Alger D7566 10 %
HEFA
Sambear | FT- och HEFA- D1655 5% AirBP (Tyskland),
betning | ravaror Repsol (Spanien)
Syntetis | Fornybar energi, 50 % SkyNRG (NL)
ka vatten, kol
flygbrin
slen
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Vitebehandlade
estrar och fettsyror
(Hefa)

Fischer-Tropsch (FT)

Katalytisk
hydrotermolys (CHJ)

Syntetiskt

framstéllda iso-
paraffiner (SIP)

Alcohol to Jet (AtJ)

Vitebearbetade
Kkolviiten, estrar och
fettsyror (HC-HEFA)

Syntetiska
flygbrinslen

Sambearbetning

Bilaga 2: Produktionsvégar for hallbara flygbrinslen

Hefa-produktionen omfattar anvindning av vitgas for raffinering av vegetabiliska oljor, spilloljor
eller fetter. Det forsta steget &r att avldgsna syret fran fetterna. De raka paraffinmolekylerna knicks
sedan termiskt och isomeriseras till kedjeldngd for jetbrinsle.

FT-syntestekniken kan anvéndas for att forgasa alla kolhaltiga material for att producera
kolmonoxid och vétgas — sé kallad syntesgas. Syntesgasen fungerar som en byggsten vid produktion
av hallbara flygbrénslen. Syntesgasen kondenseras genom katalytisk reaktion med jérn, kobolt,
nickel och rutenium. Den knécks sedan termiskt till mindre molekyler for att producera en slutlig
fotogenprodukt. Det finns tva certifierade produktionskedjor for hallbara flygbrénslen som anvinder
FT-teknik: i) syntetiskt paraffinfotogen (SPK) producerar ett rent paraffiniskt jetbrénsle, och ii)
SKA producerar syntetisk fotogen fran ytterligare aromatiska foreningar.

Nir det géller katalytisk hydrotermolys omvandlas fettsyraestrar och fria fettsyror till hallbart
flygbrénsle via katalytisk hydrotermolys. Det héllbara flygbrénslet bearbetas ytterligare genom
ndgon kombination av hydrobehandling, hydrocracking eller hydroisomerisering och fraktionering.

Nér det géller syntetiskt framstéllda iso-paraffiner fermenteras och omvandlas sockerarter till sex
nérbesldktade kemiska foreningar som kallas farnesen. Farnesenet behandlas sedan med vétgas och
kan anvéndas i héllbara flygbrinslen.

Héar omvandlas alkoholer till SPK-flygbrénsle genom att syret avldgsnas och molekylerna lénkas
samman for att fa rétt kolkedjeldngd.

I HC-HEFA-processen, som liknar Hefa-processen, uppgraderas fria fettsyraestrar och fria fettsyror
for att anvindas i hallbara flygbranslen. Kolvitemolekylerna mattas och allt syre avldgsnas via
vitebearbetning. En erkind biokélla dr algen Botryococcus braunii.

Syntetiskt flygbrénsle framstélls genom en “’power-to-liquid”-process. Vatten bryts ned till vitgas
och syre genom elektrolys med hjélp av fornybar energi. Vitgasen forenas sedan med koldioxid for
att bilda kolmonoxid och vatten. Med hjélp av FT-syntesprocessen omvandlas vitgasen och
kolmonoxiden till ett vax. Detta vax fungerar som en syntetisk rdolja som kan uppgraderas till olika
brénslen, inklusive syntetiskt flygbrénsle. Syntetiskt flygbrinsle sldpper endast ut det kol som
tillkommit under produktionsprocessen nér det forbrianns. Att anvinda kol fran koldioxidavskiljning
innebdr att branslet dr koldioxidneutralt.

Sambearbetning &r inte en sdrskild produktionsvég for hallbart flygbrénsle utan en samprocess i
konventionell rdoljeraftinering. FT- eller HEFA-ravaror matas in i befintliga raffineringsprocesser
for flygbrénsle. Vid sambearbetad FT anvinds FT-vax, som &r en biprodukt fran FT-processen.
Sambearbetad HEFA tillverkas av vegetabilisk olja, spillolja och fettravaror.
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