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BILAG

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om sikring af lige konkurrencevilkar for beeredygtig lufttransport

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaeiske Unions funktionsméde, saerlig artikel 100, stk. 2,

0g

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,
under henvisning til udtalelse fra Det Europiske @konomiske og Sociale Udvalg!,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget?,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra folgende betragtninger:

(1) I de seneste artier har lufttransport spillet en afgerende rolle i Unionens gkonomi og i EU-
borgernes dagligdag, og den har veret en af de mest dynamiske sektorer i Unionens
okonomi, som har klaret sig bedst. Den har veret en sterk drivkraft for skonomisk veekst,
jobskabelse, handel og turisme samt transportforbindelser og mobilitet for bade
virksomheder og borgere, navnlig pa Unionens indre marked for luftfart. Vaeksten i
lufttransportydelser har bidraget markbart til at forbedre transportforbindelserne i Unionen

og til tredjelande, og den har varet en betydelig drivkraft for Unionens ekonomi.

1 EUT C af, s. .
2 EUT C af, s. .

9805/22 top/TOP/kmm 2
BILAG TREE.2.A DA



(2) Fra 2020 har lufttransportsektoren vaeret en af de sektorer, der har veret hardest ramt af
covid-19-krisen. Med en afslutning af pandemien inden for synsvidde forventes det, at
lufttrafikken gradvist vil blive genoptaget i de kommende &r og vende tilbage til niveauet for
krisen. Samtidig er emissionerne fra sektoren steget siden 1990, og tendensen til stigende
emissioner kan vende tilbage, nar pandemien er overvundet. Det er derfor nedvendigt at
forberede sig pa fremtiden og foretage de nedvendige tilpasninger for at sikre et
velfungerende lufttransportmarked, der bidrager til at n4 Unionens klimaméal med et hojt

niveau af konnektivitet og sikkerhed.

(3)  Den méide, hvorpa Unionens luftfartssektor fungerer, afgeres af dens greenseoverskridende
karakter i hele Unionen og af dens globale dimension. Det indre marked for luftfart er en af
de mest integrerede sektorer i Unionen, der er omfattet af ensartede regler om
markedsadgang og driftsbetingelser. Den eksterne lufttransportpolitik er omfattet af regler,
der er fastsat pa globalt plan inden for rammerne af Organisationen for International Civil
Luftfarts (ICAQO), og af omfattende multilaterale eller bilaterale aftaler mellem Unionen eller

dens medlemsstater og tredjelande.

4) Lufttransportmarkedet er udsat for steerk konkurrence mellem gkonomiske akterer i og uden
for Unionen, for hvilke det er absolut nedvendigt med lige konkurrencevilkér. Stabiliteten
og velstanden pa lufttransportmarkedet og for dets ekonomiske akterer athenger af klare og
harmoniserede politiske rammer, hvor luftfartejsoperatorer, lufthavne og andre akterer 1
sektoren kan drive virksomhed pa grundlag af lige muligheder. Hvis der forekommer
markedsforvridninger, kan de stille luftfartgjsoperaterer eller lufthavne ugunstigt i forhold til
interne eller eksterne konkurrenter. Dette kan igen fore til tab af konkurrenceevne for

lufttransportsektoren og tab af konnektivitet for borgere og virksomheder.
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)

(6)

Det er navnlig vigtigt at sikre lige konkurrencevilkér pé tvers af Unionens
lufttransportmarked for sa vidt angar flybraendstof, som tegner sig for en betydelig andel af
luftfartejsoperaterernes omkostninger, samtidig med at dekarboniseringen af lufttransport
fremmes ved at fremme baredygtige flybrendstoffer. Udsving i braendstofpriserne kan
pavirke luftfartejsoperatorernes gkonomiske resultater og pavirke konkurrencen pa markedet
negativt. Hvis der er forskelle i priserne pa flybraendstof mellem lufthavne i Unionen eller
mellem lufthavne 1 og uden for Unionen, kan dette {4 luftfartejsoperatorer til at basere deres
optankningsstrategier pd gkonomiske hensyn. Fueltankering oger flyets brendstofforbrug og
resulterer i unedvendige drivhusgasemissioner. Luftfartejsoperatorers fueltankering
undergraver derfor Unionens bestrabelser pa at beskytte miljoet. Nogle luftfartajsoperatorer
kan udnytte gunstige flybreendstofpriser i deres hjemmebase som en konkurrencefordel 1
forhold til andre luftfartejsselskaber, der driver lignende ruter. Dette kan have skadelige
virkninger for sektorens konkurrenceevne og veare til skade for luftfartsforbindelserne. Ved
denne forordning ber der fastsattes foranstaltninger, der kan hindre sadan praksis for at
undga unedvendige miljoskader samt for at genoprette og bevare betingelserne for retfaerdig

konkurrence pé lufttransportmarkedet.

Et af den falles transportpolitiks centrale mal er beeredygtig udvikling. Dette kraver en
integreret fremgangsmade, der har til formal at sikre, at Unionens transportsystemer
fungerer effektivt, og at beskytte miljoet. En baeredygtig udvikling af lufttransporten kraver,
at der indferes foranstaltninger, som har til formal at reducere COz-emissionerne fra
luftfartejer, der flyver fra EU-lufthavne. Sddanne foranstaltninger ber bidrage til at opfylde
Unionens klimamal senest i 2030 og 2050.
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(7)  I'meddelelsen om en strategi for baredygtig og intelligent mobilitet’, som Kommissionen
vedtog 1 december 2020, udstikkes en handlingsvej for, hvordan EU's transportsystem kan
opna sin grenne og digitale omstilling og blive mere modstandsdygtigt. Dekarboniseringen
af lufttransportsektoren er en nedvendig og udfordrende proces, is@r pd kort sigt. De
teknologiske fremskridt, der er gjort inden for europaiske og nationale programmer for
forskning og innovation inden for luftfart, har bidraget til betydelige emissionsreduktioner i
de seneste artier. Den globale vakst i lufttrafikken har imidlertid overhalet sektorens
emissionsreduktioner. Nye teknologier forventes at kunne hjelpe med at reducere
kortdistanceluftfartens athengighed af fossil energi i de kommende artier, men baredygtige
flybraendstoffer er den eneste losning, der kan sikre betydelig dekarbonisering af alle
flyveafstande, allerede pa kort sigt. Dette potentiale er imidlertid stort set uudnyttet pa

nuvearende tidspunkt.

(8)  Beredygtige flybraendstoffer er flydende drop-in-braendstoffer, som er fuldt substituerbare
med konventionelt flybraendstof og kan bruges i eksisterende flymotorer. Flere
produktionsveje for baeredygtige flybraendstoffer er blevet certificeret pa globalt plan til brug
inden for civil eller militer luftfart. Beredygtige flybraendstoffer er teknologisk set klar til at
spille en vigtig rolle i indsatsen for at reducere emissionerne fra lufttransport allerede pa
meget kort sigt. De forventes at udgere en stor del af flybreendstofmikset pa mellemlang og
lang sigt. Med stotte fra hensigtsmaessige internationale brendstofstandarder kan
baredygtige flybraendstoffer bidrage til at s&nke det aromatiske indhold i det endelige
brandstof, der anvendes af en operator, og dermed bidrage til at reducere andre emissioner
end CO»-emissioner. Andre alternativer til fremdrift af fly, f.eks. elektricitet eller flydende
brint, forventes progressivt at bidrage til dekarboniseringen af lufttransporten, dvs. 1 forste

omgang af kortdistanceflyvninger.

(9)  Den gradvise indferelse af baredygtige flybraendstoffer pa lufttransportsmarkedet vil
medfere ekstra brendstofomkostninger for luftfartsselskaberne, da sddanne
brandstofteknologier i gjeblikket er dyrere at producere end konventionelt flybraendstof.
Dette forventes at forverre de allerede eksisterende problemer med lige konkurrencevilkar
pa lufttransportmarkedet for sa vidt angar flybraendstof og at forarsage yderligere
markedsforvridninger blandt luftfartejsoperaterer og lufthavne. Denne forordning ber
omfatte foranstaltninger, som kan medvirke til at forhindre, at indferelsen af baeredygtige
flybraeendstoffer pavirker luftfartssektorens konkurrenceevne negativt, ved at fastlegge

harmoniserede krav i hele Unionen.

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europaiske @konomiske
og Sociale Udvalg og Regionsudvalget: Strategi for beredygtig og intelligent mobilitet — en
europisk transportsektor, der er klar til fremtiden (COM(2020) 789 final), 9.12.2020.

9805/22 top/TOP/kmm 5
BILAG TREE.2.A DA



(10)  Pa globalt plan reguleres beredygtige flybraendstoffer inden for rammerne af ICAO. ICAO
fastsetter navnlig detaljerede krav til beeredygtighed, sporbarhed og opgerelse af
baredygtige flybraendstoffer, der anvendes pa flyvninger, som er omfattet af ordningen for
CO; -kompensation og -reduktion for international luftfart (CORSIA). Der er fastsat
incitamenter i CORSIA, og beredygtige flybraendstoffer anses for en integreret del af
arbejdet med gennemforligheden af et langsigtet mél for international luftfart, men der
findes 1 gjeblikket ingen obligatorisk ordning for anvendelse af beredygtige flybraendstoffer
pa internationale flyvninger. Omfattende multilaterale eller bilaterale lufttransportaftaler
mellem Unionen eller medlemsstaterne og tredjelande omfatter generelt bestemmelser om
miljebeskyttelse. P4 nuverende tidspunkt indeholder sdédanne bestemmelser imidlertid ikke

bindende krav om anvendelsen af baeredygtige flybraendstoffer for de kontraherende parter.

(11) P4 EU-plan er der fastsat generelle regler om vedvarende energi i transportsektoren i
Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/20014. Tidligere har sddanne horisontale
tvaersektorielle lovrammer ikke vist sig at kunne drive en overgang fra fossile brendstoffer
til beeredygtigt flybraeendstof inden for lufttransport. I direktiv (EU) 2018/2001 og dets
forgenger fastsaettes der overordnede méal om, at alle transportformer skal forsynes med
vedvarende brendstoffer. Da luftfart udger et lille breendstofmarked, for hvilket det er
dyrere at producere vedvarende brendstoffer sammenlignet med andre transportformer, ber
sadanne lovrammer suppleres med luftfartsspecifikke foranstaltninger, som effektivt kan
fremme udbredelse af beredygtige flybraendstoffer. Endvidere er der risiko for, at nationale
gennemforelser af direktiv (EU) 2018/2001 kan medfere betydelig fragmentering pa
lufttransportmarkedet, hvor der med nationale regler for baeredygtige flybraendstoffer ville
blive fastsat meget forskellige mal. Dette forventes yderligere at forvaerre problemerne med

lige konkurrencevilkér pa lufttransportmarkedet.

4 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2018/2001 af 11. december 2018 om fremme
af anvendelsen af energi fra vedvarende energikilder (EUT L 328 af 21.12.2018, s. 82).
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(12)

(13)

(14)

Der skal derfor fastsattes ensartede regler for det indre marked for luftfart for at supplere
direktiv (EU) 2018/2001, og dets overordnede mal skal nés ved at imedekomme de
specifikke behov og krav, der gor sig geeldende for EU's indre marked for luftfart. Denne
forordning har navnlig til formal at undgé en fragmentering af luftfartsmarkedet og
forhindre eventuelle konkurrenceforvridninger mellem ekonomiske akterer eller
luftfartejsoperatorers urimelige omkostningsundgaelse i forbindelse med optankning,
samtidig med at brug af baredygtige flybrendstoffer fremmes. Denne forordning ber dog
ikke berere de forpligtelser, der er fastsat i direktiv (EU) 2018/2001. Medlemsstaterne kan
gore krav pd anvendelse af flybrendstoffer, der er omfattet af denne forordning, for at nd
navnte direktivs malsaetninger og mal pa de betingelser og inden for de grenser, der er

fastsat i direktivet.

Denne forordning har i forste omgang til formal at fastsatte en ramme for at genoprette og
bevare lige konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet for s& vidt angér anvendelsen af
flybreendstoffer. En sdédan ramme ber forhindre divergerende krav pé tvers af Unionen, som
vil forveerre situationen med hensyn til optankningspraksis, der forvrider konkurrencen
mellem luftfartejsoperatorer eller stiller nogle lufthavne ringere 1 konkurrencen end andre.
Dette forslag har derneest til formal at styrke EU's luftfartsmarked med solide regler, som
kan sikre, at der gradvist kan indferes stigende andele af beredygtige flybraendstoffer i EU-

lufthavne uden at skade konkurrenceevnen for EU's indre luftfartsmarked.

Det er vigtigt at fastsette harmoniserede regler pa tvaers af EU's indre marked, som finder
direkte og ensartet anvendelse pa aktererne pa luftfartsmarkedet pd den ene side og
aktererne pa markedet for flybreendstof pa den anden side. Den overordnede ramme, som er
fastsat 1 direktiv (EU) 2018/2001, ber suppleres med en lex specialis, der finder anvendelse
pa lufttransport. Den ber indeholde gradvist stigende mél for forsyningen af baeredygtige
flybreendstoffer. Sddanne méal ber defineres omhyggeligt under hensyntagen til malene om et
velfungerende lufttransportmarked, behovet for at dekarbonisere luftfartssektoren og den

nuverende situation i industrien for baeredygtige flybrendstoffer.
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(15)  Denne forordning ber finde anvendelse pa luftfartgjer i civil luftfart, der udferer
erhvervsmassige lufttransportflyvninger. Forordningen ber ikke finde anvendelse pé
luftfartejer som f.eks. militerfly og luftfartejer, der anvendes til humanitere formal,
tilbagesendelse og udvisning, eftersogning og redning, katastrofehjelp eller legehjelp samt
told-, politi- og brandslukningsoperationer. Flyvninger, der gennemfores under saidanne
omstaendigheder, er af ekstraordinaer karakter og kan derfor ikke altid planleegges pa samme
made som regelmassige flyvninger. Som folge af arten af deres aktiviteter kan de muligvis
ikke altid opfylde forpligtelserne 1 henhold til denne forordning, da det kan indebaere en
ungdvendig byrde. For at sikre lige konkurrencevilkar pa EU's indre marked for luftfart ber
denne forordning deekke den sterst mulige andel af den erhvervsmassige lufttrafik, der
drives fra lufthavne beliggende pa EU's omrdde. Med henblik pa at sikre
luftfartsforbindelser til gavn for EU's borgere, virksomheder og regioner er det samtidig
vigtigt at undga at paleegge lufttransportaktiviteter i sma lufthavne unedige byrder. Der ber
fastsettes en terskel for den arlige passagerlufttrafik og luftfragttrafik, under hvilken
lufthavne ikke er omfattet af denne forordning. Anvendelsesomradet for forordningen ber
imidlertid deekke mindst 95 % af den samlede trafik, der afgér fra lufthavne 1 Unionen.
Desuden ber medlemsstaterne kunne beslutte, at en lufthavn pé deres omrade, som ikke nar
denne terskel, bar behandles som en EU-lufthavn i forbindelse med denne forordning og
derfor ber vaere omfattet af denne forordning. Af samme arsager ber der fastsattes en
terskel med henblik pa at fritage luftfartejsoperatorer, der tegner sig for et meget lavt antal

afgange fra lufthavne pad EU's omrade.
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(16)  Udviklingen og udbredelsen af baeredygtige flybraendstoffer med et stort
baredygtighedspotentiale, kommerciel modenhed og et stort potentiale for innovation og
vaekst med henblik pé at opfylde fremtidige behov ber fremmes. Dette ber stotte
etableringen af innovative og konkurrencedygtige braendstofmarkeder og sikre tilstraekkelig
forsyning af baredygtige flybraendstoffer pa kort og lang sigt med henblik pa at bidrage til
Unionens ambitioner om dekarbonisering af transportsektoren, samtidig med at Unionens
indsats for et hojt miljebeskyttelsesniveau styrkes. Med henblik herpa ber alle
biobraendstoffer, der opfylder de baeredygtigheds- og drivhusgasemissionskriterier, der er
fastsat i direktiv (EU) 2018/2001, og som er certificeret i overensstemmelse med navnte
direktiv, med undtagelse af biobrendstoffer, der er fremstillet af "fodevare- og
foderafgreder", vedvarende brendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, og
genanvendte kulstotholdige flybrendstoffer, der overholder den terskel for
drivhusgasemissionsbesparelser, som er omhandlet i neevnte direktiv, veere omfattet af
bestemmelserne. For at sikre ssammenhang med andre relaterede EU-politikker ber
stotteberettigelsen for biobrendstoffer, vedvarende brandstoffer, der ikke er af biologisk
oprindelse, og genanvendte kulstofholdige breendstoffer i denne forbindelse baseres pa de
baredygtighedskriterier og taerskler, der er fastsat i direktiv (EU) 2018/2001.

Beredygtige flybrendstoffer produceret af raprodukter opfort i del B i bilag IX til direktiv
(EU) 2018/2001 er saerligt vigtige, da de pa nuvearende tidspunkt udger den kommercielt
mest modne teknologi til dekarbonisering af lufttransporten pé kort sigt. Den vedvarende
andel af brendstoffer produceret ved sambehandling ber vare stetteberettiget 1 henhold til
definitionen af baredygtige flybrendstoffer, sa leenge den vedvarende andel er produceret af
raprodukter, der er anfort i direktiv (EU) 2018/2001, med undtagelse af biobraendstoffer
fremstillet af "fadevare- og foderafgreder" som defineret i artikel 2, stk. 2, nr. 40), 1 nevnte
direktiv og fastsat i overensstemmelse med den metode, der er fastlagt i delegeret retsakt
[XXX].

Syntetiske kulstoffattige flybreendstoffer, der opnar samme hgje drivhusgasreduktioner som
vedvarende brendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, bar ogsé vaere omfattet af

denne forordnings anvendelsesomréde.

(16a) I betragtning af deres anvendelse til kosmetik og dyrefoder ber andre biobrendstoffer end
avancerede biobrendstoffer som defineret i artikel 2, stk. 2, nr. 34), i1 direktiv (EU)
2018/2001 og andre biobrandstoffer end biobrandstoffer, der er fremstillet af de
raprodukter, som er anfort i del B i bilag IX til nevnte direktiv, og som leveres i alle EU-
lufthavne af hver braeendstofleverander, hejst udgere 3 % med henblik pa at overholde den
minimumsandel af baeredygtige flybraendstoffer, der skal leveres i hver EU-lufthavn i

henhold til denne forordning.
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(17)

Af hensyn til beredygtigheden ber fadevare- og foderbaserede breendstoffer ikke vere
omfattet. Indirekte @ndringer i arealanvendelsen forekommer navnlig, nir dyrkning af
afgroder til biobrendstoffer fortraenger den traditionelle produktion af afgreder til fodevare-
og foderbrug. Et sddant yderligere behov eger presset pd arealerne og kan fere til, at
landbrugsarealer udvides ind pa arealer med stort kulstoflager sdsom skove, vidomrader og
torvebundsarealer, hvilket giver anledning til betaenkeligheder med hensyn til yderligere
drivhusgasemissioner og tab af berort biodiversitet. Forskning har vist, at virkningens
omfang afthanger af en rekke faktorer, herunder typen af raprodukter, der anvendes til
breendstofproduktion, sterrelsen af den yderligere eftersporgsel efter rdprodukter, der
udleses af anvendelsen af biobrandstoffer, og i hvilken udstraekning arealer med stort
kulstoflager er beskyttet globalt. De storste risici for indirekte @ndringer i1 arealanvendelsen
er blevet udpeget for biobrandstoffer, dvs. braeendstoffer produceret af riprodukter, for
hvilke der er konstateret en betydelig udvidelse af produktionsomradet ind pé arealer med
stort kulstoflager. Fadevare- og foderbaserede braendstoffer ber derfor ikke fremmes. Denne
tilgang er 1 overensstemmelse med Unionens politik, navnlig direktiv (EU) 2018/2001, som
indeholder begransninger og et loft for anvendelsen af sddanne biobrendstoffer i vej- og
jernbanetransportsektoren i betragtning af deres lavere miljgmeessige fordele, lavere ydeevne
med hensyn til drivhusgasreduktionspotentiale og bredere baeredygtighedsproblemer. Ud
over de drivhusgasemissioner, der er forbundet med indirekte @ndringer i arealanvendelsen
—som kan modvirke nogle eller alle drivhusgasbesparelser fra individuelle biobrandstoffer
— udger indirekte @ndringer i arealanvendelsen ogsa en risiko for biodiversiteten. Denne
risiko er serlig alvorlig 1 forbindelse med en potentielt stor udvidelse af produktionen som
folge af en betydelig stigning 1 efterspergslen. Der er 1 gjeblikket en ubetydelig eftersporgsel
efter biobraendstoffer baseret pa fodevare- og foderafgreder i luftfartssektoren, da mere end
99 % af de flybraendstoffer, der anvendes i dag, er af fossil oprindelse. Derfor ber det undgas
at skabe en potentielt stor efterspargsel efter biobraeendstoffer baseret pa fodevare- og
foderafgrader ved at fremme deres anvendelse 1 henhold til denne forordning. Med
udelukkelsen af afgrodebaserede braendstoffer fra at komme 1 betragtning i henhold til denne
forordning minimeres ogsé risikoen for at bremse dekarboniseringen af vejtransportsektoren,
som ellers kunne opsté, hvis afgredebaserede biobrendstoffer flyttes fra vejsektoren til
luftfartssektoren. Det er vigtigt at minimere en sddan flytning, da vejtransporten stadig er

langt den mest forurenende transportsektor.
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(18)
(19)

(20)

[...]

Denne forordning ber sigte mod at sikre, at luftfartejsoperaterer kan konkurrere pa grundlag
af lige muligheder for sa vidt angar adgang til baeredygtige flybraendstoffer. For at undga
forvridninger pd markedet for luftfartstjenester ber EU-lufthavne, der er omfattet af denne
forordning, forsynes med ensartede minimumsandele af baeredygtige flybreendstoffer. Med
henblik pa at skabe en klar og forudsigelig retlig ramme og derved tilskynde markedet til at
udvikle og udbrede de mest baeredygtige og innovative brendstofteknologier, som har
vaekstpotentiale til at opfylde de fremtidige behov, ber der ved denne forordning fastsattes
gradvist stigende minimumsandele af beredygtige flybraendstoffer, herunder syntetiske
flybrandstoffer, over tid. Det er nedvendigt at fastsatte en sarlig delforpligtelse vedrerende
syntetiske flybrendstoffer pd grund af disse brendstoffers betydelige
dekarboniseringspotentiale og 1 betragtning af deres nuvarende anslede
produktionsomkostninger. Hvis de syntetiske braendstoffer produceres af elektricitet fra
vedvarende energikilder og kulstof, der opsamles direkte fra luften, kan de potentielle
emissionsbesparelser nd op pa 100 % sammenlignet med konventionelt flybraendstof. De har
ogsé betydelige fordele sammenlignet med andre typer baredygtige flybraendstoffer for sa
vidt angér ressourceeffektivitet (navnlig vandbehov) i produktionsprocessen.
Produktionsomkostningerne for syntetiske flybraendstoffer anslas imidlertid i gjeblikket at
veere tre til seks gange hgjere end markedsprisen pa konventionelt flybraendstof. Der ber
derfor fastsettes en sarlig delforpligtelse for denne teknologi i denne forordning.
Brandstofleveranderer ber have mulighed for at opnd de minimumsandele, der er fastsat i
denne forordning, ved at anvende syntetiske kulstoffattige flybraendstoffer, hvis
energiindhold hidrerer fra kulstoffattig brint, og som opnar samme hgje

drivhusgasreduktioner som vedvarende brandstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse.

Det er vigtigt at sikre, at minimumsandele af baeredygtige flybrendstoffer kan leveres til
luftfartsmarkedet uden forsyningsproblemer. Til dette forméal ber der planlaegges
tilstreekkelig gennemforelsestid, s& industrien for vedvarende brandstoffer kan udvikle den
nedvendige produktionskapacitet. Det ber vare obligatorisk at levere baredygtige
flybrendstoffer fra 2025. Med henblik pé at skabe retssikkerhed og forudsigelighed for
markedet og varigt lede investeringer hen imod produktionskapacitet for baeredygtige

flybraendstoffer ber betingelserne 1 denne forordning vaere stabile gennem en lang periode.
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(20a) Da der i forordningen ikke fastsattes en maksimal andel af beredygtige flybraendstoffer, kan
luftfartsselskaber og brendstofleveranderer forfelge mere ambitiose miljopolitikker med
storre udbredelse og forsyning af baeredygtige flybraendstoffer i deres samlede net af
operationer. Markedet ber derfor fortsat frit kunne levere og anvende sterre mangder
baredygtige flybreendstoffer end dem, der er nedvendige for anvendelsen af de
minimumsandele, der er fastsat i denne forordning. For yderligere at forbedre
dekarboniseringen af luftfartssektoren og 1 betragtning af syntetiske flybreendstoffers
betydelige dekarboniseringspotentiale ber medlemsstaterne desuden 1 en begranset periode
og op til specifikke lofter kunne anvende hgjere minimumsandele af sddanne braendstoffer
som dem, der er fastsat i denne forordning, i en eller flere EU-lufthavne pé deres omrade,
hvor minimumsandelen af baeredygtige flybraendstoffer, herunder syntetiske flybreendstoffer,
som fastsat i denne forordning i den foregdende rapporteringsperiode er naet i gennemsnit i
alle EU-lufthavne eller pa et hvilket som helst tidspunkt for den 1. januar 2027.
Medlemsstaterne ber ogsa have mulighed for ikke at anvende sddanne lofter i forbindelse
med sma lufthavne, hvor den érlige udenlandske passagertrafik er under 2 mio. passagerer,
da en sddan yderligere mulighed ikke vil pavirke det indre luftfartsmarked negativt. Hvis
distributionen af syntetiske flybraeendstoffer i alle EU-lufthavne ikke kan sikres pa grund af
strukturel mangel pa produktion eller forsyning af sidanne brendstoffer i Unionen, ber
Kommissionen imidlertid vedtage en afgerelse, der paleegger medlemsstaterne at suspendere
anvendelsen af sdidanne hgjere nationale minimumsandele. Bestemmelserne 1 denne
forordning ber ikke forhindre medlemsstaterne 1 at gennemfore sarlige foranstaltninger ud
over dem, der er fastsat i denne forordning, med henblik pé at lette anvendelsen af

baredygtige flybraendstoffer ved indenrigsflyvninger.
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(21)  Med indferelsen og udbredelsen af beredygtige flybraendstoffer i EU-lufthavne kan
fueltankering blive endnu mere udbredt som folge af sgede omkostninger til flybraendstof.
Fueltankering er ikke en baredygtig praksis og ber undgds, da den undergraver Unionens
indsats for at reducere miljopavirkningerne fra transport. Denne praksis er 1 strid med
malene om at dekarbonisere luftfarten, da braendstofforbruget og emissionerne fra en given
flyvning stiger, ndr luftfartejets vaegt eges. Fueltankering bringer ogsé de lige
konkurrencevilkar mellem bade luftfartejsoperatorer og lufthavne 1 Unionen i fare. Ved
denne forordning ber det derfor kraves, at luftfartegjsoperatorerne pafylder breendstof inden
afgang fra en given EU-lufthavn. Den mangde brandstof, der pafyldes inden afgang fra en
given EU-lufthavn, ber sté i et rimeligt forhold til den mengde brandstof, der er nedvendig
for at gennemfore de flyvninger, som afgér fra den pdgaeldende lufthavn, med forbehold af
det reservebrandstof, der skal pafyldes for at overholde geldende sikkerhedsregler for
brandstof, sésom navnlig Kommissionens forordning (EU) nr. 965/20125. Dette krav sikrer
lige konkurrencevilkar for aktiviteter i Unionen, der gelder for baide EU-operatorer og

udenlandske operatorer, samtidig med at der sikres et hojt miljobeskyttelsesniveau.

(21a) Denne forordning ber dog give mulighed for i en begraenset periode at undtage
luftfartejsoperaterer fra forpligtelsen til forud for afgang at genoptanke braendstof pa
bestemte ruter pa mindre end 1 200 km, der afgar fra EU-lufthavne, hvis disse operaterer
kan pévise alvorlige og tilbagevendende driftsmassige vanskeligheder ved genoptankning af
fly 1 en given EU-lufthavn, der forhindrer dem i at udfere turnaround-flyvninger inden for en
rimelig tidsfrist, hvilket navnlig kan have indvirkning pé forbindelserne til randomréder,
eller strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder, der forer til betydeligt hojere
brandstofpriser sammenlignet med de priser, der anvendes 1 gennemsnit pa tilsvarende
brendstoftyper i andre EU-lufthavne. De vasentligt hojere priser i den pageldende lufthavn
bor ikke primert vaere et resultat af gget anvendelse af baeredygtige flybrendstoffer i denne

lufthavn.

s Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsettelse af tekniske
krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).
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(22)

(23)

(24)

(25)

(25a)

Forvaltningsorganet for en EU-lufthavn, der er omfattet af denne forordning, ber traeffe de
nedvendige foranstaltninger for at lette adgangen til baeredygtige flybrendstoffer, si der
ikke opstar hindringer for anvendelsen af et sddant baredygtigt flybraeendstof. Om
nedvendigt ber de kompetente myndigheder i den medlemsstat, hvor lufthavnen er
beliggende, kunne krave, at forvaltningsorganet for en EU-lufthavn fremlegger oplysninger
om problemfri distribution og optankning med beredygtige flybraendstoffer for
luftfartejsoperaterer. De kompetente myndigheders rolle ber gere det muligt for EU-
lufthavnes og -luftfartsselskabers forvaltningsorgan at have et fzlles kontaktpunkt, hvis der

er behov for teknisk afklaring om tilgengeligheden af braeendstofinfrastruktur.

Luftfartajsoperaterer bar vere forpligtede til at afleegge arlig rapport til de kompetente
myndigheder og til Den Europ®iske Unions Luftfartssikkerhedsagentur ("agenturet") om
deres indkeb af beredygtigt flybreendstof og om dette brendstofs egenskaber. Der ber gives
oplysninger om de indkebte baeredygtige flybrendstoffers egenskaber, herunder

raprodukternes art og oprindelse, konverteringsveje og livscyklusemissioner.

Luftfartejsoperatorer bar ogsd vare forpligtede til at aflegge éarlig rapport om deres faktiske
flybreendstofpafyldning for hver EU-lufthavn for at godtgere, at de ikke har foretaget
fueltankering. Disse rapporter ber verificeres af uathaengige verifikatorer og indgives til de
kompetente myndigheder og agenturet med henblik pd overvagning og vurdering af
overholdelsen. Uathangige verifikatorer ber fastsla nejagtigheden af det arlige behov for
flybreendstof, der indberettes af operatererne, ved hjelp af et vaerktej, der er godkendt af

Kommissionen.

Flybrendstofleveranderer ber vere forpligtede til at aflegge arlig rapport om deres levering
af flybraendstof, herunder baredygtige flybrandstoffer, i den EU-database, der er omhandlet
1 artikel 28 1 direktiv (EU) 2018/2001.

Medlemsstaterne ber udpege en eller flere kompetente myndigheder, der er ansvarlige for at
handhave anvendelsen af denne forordning over for luftfartejsoperaterer, EU-lufthavne og
braendstofleveranderer. Denne forordning ber fastleegge reglerne for, hvilke kompetente
myndigheder luftfartejsoperatorer, EU-lufthavne og brendstofleveranderer henherer under.
Agenturet ber sende de kompetente myndigheder aggregerede data for luftfartejsoperatorer
og flybraendstofleveranderer, for hvilke disse myndigheder er kompetente.
Aggregeringsniveauet ber sd vidt muligt gere det muligt for de kompetente myndigheder at

foretage sammenligninger med andre datakilder.
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(25b) Agenturet ber hvert ar udarbejde en teknisk rapport og fremsende den til Radet og Europa-
Parlamentet. Dette er vigtigt, isar for at have et klart billede af, i hvilket omfang
forordningen efterleves, anvendelsen af baredygtigt flybraendstof i Unionen og tredjelande,
markedssituationen, herunder oplysninger om udviklingen i prisforskellen mellem

baredygtige flybrendstoffer og fossile brendstoffer, og sammensatningen af flybrandstof.

(26)  Uden yderligere procedurer kan det ikke nejagtigt fastslas, om luftfartejsoperaterer i
realiteten fysisk har pafyldt andele af baredygtige flybraendstoffer i deres tanke i en bestemt
EU-lufthavn. Luftfartejsoperaterer ber derfor have mulighed for at indberette deres
anvendelse af baeredygtige flybreendstoffer pa grundlag af indkebsregistre.
Luftfartajsoperaterer ber have ret til at modtage de oplysninger, der er nedvendige for at
indberette kab af baeredygtigt flybraendstof, fra flybreendstofleveranderen.
Brandstofleveranderer kan pavise overholdelse af denne forordning ved hjelp af det

massebalancesystem, der er omhandlet i artikel 30 i direktiv (EU) 2018/2001.

(27) Det er afgerende, at luftfartgjsoperatorer kan gere anvendelsen af baeredygtige
flybreendstoffer gaeldende 1 henhold til drivhusgasordninger som f.eks. EU's
emissionshandelssystem eller CORSIA efter eget sken. Det er imidlertid vigtigt, at denne
forordning ikke forer til dobbelttelling af emissionsreduktioner. Luftfartejsoperaterer ber
kun kunne gore anvendelsen af en og samme batch af baredygtige flybraendstoffer geldende
¢én gang. Brandstofleveranderer ber anmodes om uden betaling at forsyne
luftfartejsoperatorer med alle oplysninger om egenskaberne ved det baeredygtige
flybrandstof, der salges til de pageldende luftfartejsoperaterer, og som er relevante for
luftfartgjsoperatorens rapportering 1 henhold til denne forordning eller inden for rammerne

af drivhusgasordninger.

(28) For at sikre lige konkurrencevilkér pa det indre marked for luftfart og sikre, at Unionens
klimaambitioner efterleves, ber der ved denne forordning indferes sanktioner, der er
effektive, stér 1 rimeligt forhold til overtraedelsen og har afskreekkende virkning for
flybrendstofleveranderer og luftfartejsoperatorer, der ikke overholder kravene.
Sanktionernes storrelse skal sta i et rimeligt forhold til miljeskaderne og til den skade pd de
lige konkurrencevilkér pé det indre marked, der opstar som folge af den manglende
overensstemmelse. Nar myndighederne pélaegger beder, ber de tage hensyn til udviklingen i

prisen pa flybrendstof og baredygtigt flybraendstof i rapporteringsaret.
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(28b) Overgangen fra fossile breendstoffer til baeredygtigt flybreendstof vil medvirke betydeligt til

(29)

(29a)

(30)

dekarboniseringen. I betragtning af den nuvarende mangel pa et EU-marked for baeredygtigt
flybrandstof, den hgje grad af konkurrence mellem luftfartejsoperatorer og den betydelige
prisforskel mellem fossilt petroleum og baeredygtigt flybraendstof ber denne overgang
imidlertid stettes gennem incitamenter, der afspejler de miljomaessige fordele ved
baredygtigt flybraendstof og ger det mere konkurrencedygtigt for luftfartejsoperaterer.
Anvendelse af indtegterne fra baderne eller en til disse indtegter svarende gkonomisk verdi
til at stotte forsknings- og innovationsprojekter inden for baredygtige flybrendstoffer,
produktion af baeredygtige flybrendstoffer eller mekanismer, der gor det muligt at udligne
prisforskellene mellem baredygtige flybraendstoffer og konventionelle flybrandstoffer, kan

bidrage til dette mél.

Sanktionerne over for leveranderer, der ikke opfylder de mal, der er fastsat i denne
forordning, ber suppleres med en forpligtelse til at levere den manglende maengde til

markedet i det efterfolgende ar.

Der ber fastsettes en overgangsperiode pa 10 &r med hensyn til overholdelse af kravene til
minimumsandelen af baeredygtigt flybraendstof, der er fastsat i denne forordning, for at give
flybrendstofleveranderer, EU-lufthavne og luftfartejsoperaterer rimelig tid til at foretage de
nedvendige teknologiske og logistiske investeringer. I denne fase kan flybraendstof, der
indeholder hejere andele af baeredygtigt braendstof 1 visse lufthavne, anvendes til at
kompensere for lavere andele af beredygtige flybrandstoffer eller for den reducerede

tilgeengelighed af konventionelt flybraendstof i andre lufthavne.

Denne forordning ber indeholde bestemmelser om periodiske rapporter til Europa-
Parlamentet og Rédet om udviklingen pa luftfarts- og breendstofmarkederne og denne
forordnings indvirkning pd Unionens indre marked for luftfart, pa forbindelserne til oer og
fjerntliggende omréder, og pd europiske luftfartsselskabers og hovedlufthavnes
konkurrenceevne 1 forhold til deres konkurrenter 1 nabolandene, effektiviteten af
forordningens centrale elementer sisom minimumsandelen af baredygtige flybrandstoffer,
badeniveauet eller den politiske udvikling med hensyn til udbredelsen af baeredygtige
flybreendstoffer pa internationalt plan. Sddanne elementer er nedvendige for at gore status
over situationen pa markedet for baredygtige flybraendstoffer og ber tages 1 betragtning, nar

en revision af forordningen overvejes.
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I de padgaeldende rapporter ber Kommissionen overveje muligheder for @ndringer, hvor det
er relevant, herunder mekanismer til statte for produktion og anvendelse af baeredygtige
flybrendstoffer samt midler, der gor det muligt at udligne prisforskellene mellem
baredygtige flybraendstoffer og konventionelle flybraendstoffer med henblik pa at begranse
utilsigtede virkninger af denne forordning pé luftfartsforbindelserne og konkurrencen og

afbede kulstofleekage.

De krav, der er fastsat i denne forordning for at sikre, at der stilles en minimumsandel af
baredygtigt flybrandstof til rddighed i hver EU-lufthavn, kan tilskynde luftfartejsoperatorer,
der driver transitforbindelser, der afgér fra EU-lufthavne med endeligt bestemmelsessted
uden for Unionen, til transit via hovedlufthavne uden for EU, som ikke er underlagt dette
krav, snarere end via EU-hovedlufthavne. Dette kan fore til konkurrencefordrejning pa
bekostning af Unionens lufthavne og operaterer, der benytter dens lufthavne, og til risiko for
kulstofleekage. I mangel af en obligatorisk ordning for anvendelse af baeredygtigt
flybraendstof til internationale flyvninger pd ICAO-niveau eller i omfattende multilaterale
eller bilaterale lufttransportaftaler mellem EU og/eller dets medlemsstater og tredjelande
med et tilsvarende ambitionsniveau sammenlignet med kravene i denne forordning og
malene i1 Parisaftalen eller af mekanismer, der er udviklet pa internationalt plan for at
forebygge risikoen for kulstofleekage og konkurrencefordrejning, ber Kommissionen navnlig

overveje at udvikle malrettede mekanismer, der tager sigte pa at forebygge disse virkninger.

3D [...]

(31a) For at sikre ensartede betingelser for gennemforelsen af artikel 4, stk. 3, og artikel 5, stk. 2,
beor Kommissionen tillegges gennemforelsesbefojelser med hensyn til medlemsstaternes
anvendelse af hgjere minimumsandele af syntetisk flybrendstof og til de undtagelser fra
forpligtelsen til forud for afgang at genoptanke brandstof, som luftfartejsoperatorer kan
indremmes.
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(32) Malene for denne forordning, nemlig at opretholde lige konkurrencevilkér pa Unionens
indre marked for luftfart og samtidig ege anvendelsen af beeredygtige flybraendstoffer, kan
ikke 1 tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne som folge af lufttransportens
grenseoverskridende karakter, men kan pa grund af markedets karakteristika og
foranstaltningens virkninger bedre nés pd EU-plan; Unionen kan derfor vedtage
foranstaltninger i overensstemmelse med narhedsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten om Den
Europaiske Union. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel,

gér denne forordning ikke videre, end hvad der er nedvendigt for at nd dette mal —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

Genstand

Ved denne forordning fastsaettes harmoniserede regler for anvendelse og levering af baeredygtige

flybraendstoffer.

Artikel 2
Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse péa luftfartejsoperaterer, EU-lufthavne og

flybrendstofleveranderer.

En medlemsstat kan, hvis det er relevant, beslutte, at en lufthavn pa dens omrade skal behandles
som en EU-lufthavn i forbindelse med denne forordning. Den pageldende medlemsstat giver
Kommissionen og Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur ("agenturet") meddelelse om
sin afgerelse, et dr inden denne afgerelse finder anvendelse. Kommissionen offentligger
oplysningerne i Den Europceiske Unions Tidende og fremlagger en ajourfort og konsolideret liste

over de pageldende lufthavne, som skal vere let tilgeengelig.
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Artikel 3
Definitioner
I denne forordning forstés ved:

— "EU-lufthavn": en lufthavn som defineret i artikel 2, nr. 1), i Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2009/12/EF®, hvor passagertrafikken oversteg 1 mio. passagerer, eller hvor
fragttrafikken oversteg 100 000 ton i rapporteringsperioden, og som ikke er beliggende i en
region i den yderste periferi som anfort 1 artikel 349 1 traktaten om Den Europziske Unions

funktionsméade

— "lufthavnens forvaltningsorgan": den enhed, der er omhandlet i artikel 3 1 direktiv
96/67/EF’, eller, hvis den pagzldende medlemsstat har overladt forvaltningen af de
centraliserede infrastruktur for breendstofdistributionssystemer til et andet organ i henhold

til artikel 8 1 direktiv 96/67/EF, da dette andet organ

— "luftfartejsoperater”: en person, der afviklede mindst 500 erhvervsmassige
lufttransportflyvninger med afgang fra EU-lufthavne i rapporteringsperioden, eller, hvis

denne person ikke kan identificeres, ejeren af luftfartojet

— "erhvervsmassig lufttransportflyvning": en flyvning, der opereres med henblik pa transport
af passagerer, fragt eller post mod betaling af vederlag eller leje, eller en

forretningsflyvning

— "flybreendstof": breendstof fremstillet til direkte brug af luftfartejer

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om lufthavnsafgifter.
7 Rédets direktiv 96/67/EF af 15. oktober 1996 om adgang til ground handling-markedet 1
Feallesskabets lufthavne (EFT L 272 at 25.10.1996, s. 36).
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"baeredygtigt flybraendstof": drop-in-flybreendstof, der enten er: a) biobraendstoffer, som
opfylder de kriterier for baeredygtighed og drivhusgasemissionsbesparelser, der er fastsat i
artikel 29 1 direktiv (EU) 2018/2001, og er certificeret i henhold til naevnte direktivs artikel
30, med undtagelse af biobrendstoffer, der er fremstillet af "fedevare- og foderafgrader”
som defineret i naevnte direktivs artikel 2, stk. 2, nr. 40), b) syntetiske flybreendstoffer eller
c) genanvendt kulstofbrendsel defineret i artikel 2, stk. 2, nr. 35), i direktiv
(EU) 2018/2001, der overholder den terskel for drivhusgasemissionsbesparelser, som er

omhandlet i naevnte direktivs artikel 25, stk. 2, andet afsnit

"batch": en maengde baredygtige flybraendstoffer, som kan identificeres med et nummer og

kan spores

"livscyklusemissioner": kuldioxidaekvivalente emissioner af baredygtige flybraendstoffer,
hvor der tages hejde for de  kuldioxidekvivalente  emissioner  fra
energiproduktion, -transport og -distribution og brug heraf om bord, herunder ved

forbrending, beregnet i overensstemmelse med artikel 31 i direktiv (EU) 2018/2001

"syntetiske flybraendstoffer": drop-in-flybraendstof, som er vedvarende brandstoffer, der
ikke er af biologisk oprindelse som defineret 1 artikel 2, stk. 2, nr. 36), 1 direktiv (EU)
2018/2001, som overholder den taerskel for drivhusgasemissionsbesparelser, der er

omhandlet 1 nevnte direktivs artikel 25, stk. 2, forste afsnit

"kulstoffattigt syntetisk flybraendstof": syntetisk drop-in-flybrendstof, hvis energiindhold
hidrerer fra kulstoffattig brint, og hvis livscyklusdrivhusgasemissionsbesparelser som folge

af deres anvendelse er pd mindst 70 %

"konventionelle flybraendstoffer": brandstoffer, der er produceret af fossile

ikkevedvarende kilder til kulbrintebaserede braendstoffer, der anvendes inden for luftfart

"flybraendstofleverander": en brendstofleverander som defineret i artikel 2, stk. 2, nr. 38), i

direktiv (EU) 2018/2001, der leverer flybraendstof i en EU-lufthavn

"rapporteringsar": en periode pa et ar, hvori de rapporter, der er omhandlet i artikel 7 og 9,

skal indgives, og som begynder den 1. januar og slutter den 31. december
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— "rapporteringsperiode": en periode, som begynder den 1. januar og slutter den 31.

december i det ar, der gar forud for rapporteringsaret

— "arligt behov for flybrendstof': den meangde flybraendstof benavnt "brendstof til
flyvningen" og "brendstof til taxiing" 1 bilag IV til Kommissionens forordning (EU) nr.
965/20128, der kreeves for at gennemfore alle de erhvervsmessige lufttransportflyvninger,
der gennemfores af en luftfartgjsoperater med afgang fra en given EU-lufthavn, i lebet af

en rapporteringsperiode

— "arlig ikketanket meengde": forskellen mellem det arlige behov for flybrendstof og den
mangde brendstof, som en luftfartejsoperator faktisk péfylder inden flyafgang fra en

given EU-lufthavn i lgbet af en rapporteringsperiode

— "samlet arlig ikketanket maengde": summen af en luftfartejsoperators arlige ikketankede

maengder 1 alle EU-lufthavne 1 lebet af en rapporteringsperiode

— "drivhusgasordning": en ordning, der giver luftfartejsoperatorer fordele ved at anvende

baredygtige flybraendstoffer.

Artikel 4

Andel af bzeredygtigt flybraendstof, der er til radighed i EU-lufthavne

1. Flybraendstofleveranderer sikrer, at alt det flybreendstof, der stilles til rddighed for
luftfartegjsoperatorer 1 hver EU-lufthavn, indeholder en minimumsandel af baeredygtigt
flybraendstof, herunder en minimumsandel af syntetisk flybrandstof i overensstemmelse med de

vardier og anvendelsesdatoer, der er anfort i bilag 1.

Denne forpligtelse anses for opfyldt, hvis de andele, der er naevnt i forste afsnit, nas ved hjelp af

kulstoffattige syntetiske flybrandstoffer.

8 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsettelse af tekniske
krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).
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2. For hver rapporteringsperiode ma andre biobrandstoffer end avancerede biobrendstoffer som
defineret i artikel 2, stk. 2, nr. 34), 1 direktiv (EU) 2018/2001 og andre biobrandstoffer end
biobrandstoffer, der er fremstillet af de raprodukter, som er anfert i del B 1 bilag IX til naevnte
direktiv, og som leveres i alle EU-lufthavne af hver brendstofleverander, hegjst udgere 3 % med

henblik pé at overholde minimumsandelen som omhandlet i stk. 1 og bilag I.

3. Hvis det af den tekniske rapport, der er omhandlet i artikel 12, fremgéar, at minimumsandelen af
baredygtigt flybreendstof, herunder syntetisk flybrandstof, jf. bilag I, i den foregaende
rapporteringsperiode er naet i gennemsnit i alle EU-lufthavne eller pa et hvilket som helst tidspunkt
for den 1. januar 2027, kan en medlemsstat med henblik pa stk. 1 anvende en hgjere
minimumsandel af syntetisk flybraendstof end den i bilag I fastsatte i en eller flere EU-lufthavne pa
sit omrdde 1 de folgende rapporteringsperioder og indtil den 31. december 2034. Den pageldende
medlemsstat giver de ovrige medlemsstater og Kommissionen meddelelse om den vedtagne

foranstaltning. Kommissionen offentligger meddelelsen i Den Europceiske Unions Tidende.

Hvis minimumsandelen af baeredygtigt flybraendstof, herunder syntetisk flybraendstof, jf. bilag I,
efter at den pageldende medlemsstat har vedtaget en foranstaltning 1 henhold til dette stykkes forste
afsnit, ikke kan nés i to pd hinanden felgende rapporteringsperioder i gennemsnit i alle EU-
lufthavne pa grund af strukturel mangel pa produktion eller forsyning af sddanne breendstoffer i
Unionen, vedtager Kommissionen efter undersegelsesproceduren i artikel 13a, stk. 2, en afgerelse,

hvori medlemsstaten anmodes om at suspendere anvendelsen af den pagaeldende foranstaltning.

4. Den hgjere minimumsandel, som den pdgaldende medlemsstat anvender i1 henhold til stk. 3,
forste afsnit, m4 ikke overstige 1 % 1 perioden indtil den 31. december 2029 og mé ikke overstige
den minimumsandel, der er fastsat for syntetiske flybrandstoffer i bilag I, med mere end 3 % 1
perioden fra den 1. januar 2030 til den 31. december 2034. Disse lofter finder ikke anvendelse 1 EU-

lufthavne, hvor den arlige udenlandske passagertrafik er pd under 2 mio. passagerer.

5. Braendstofleverandererne kan pavise, at de overholder forpligtelsen i stk. 1 og enhver
foranstaltning, som medlemsstaterne vedtager 1 henhold til stk. 3, forste afsnit, ved hjelp af det

massebalancesystem, der er omhandlet 1 artikel 30 i direktiv (EU) 2018/2001.
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Hvis en flybraendstofleverander ikke leverer de minimumsandele, der er anfort i bilag I, for en
given rapporteringsperiode, skal denne som minimum kompensere for denne mangel i efterfolgende

rapporteringsperiode, jf. dog artikel 11, stk. 3 og 4.

Artikel 5

Optankningsforpligtelse for luftfartejsoperatorer

1. Den arlige mangde flybrendstof, der pafyldes af en given luftfartejsoperator 1 en given EU-
lufthavn, skal udgere mindst 90 % af det &rlige behov for flybraendstof, uden at dette bererer den
brendstofmangde, der skal pafyldes for at overholde de gaeldende regler for braendstofsikkerhed.

2. En luftfartejsoperater kan anmode den kompetente myndighed, der er omhandlet i artikel 10,
stk. 4, om, at flyvninger pa en bestemt eksisterende eller ny rute pd mindre end 1 200 km, der afgar
fra en EU-lufthavn, undtages fra forpligtelsen i denne artikels stk. 1. Denne afstand maéles efter

storcirkelmetoden.

En sddan anmodning fremsettes mindst tre méneder for datoen for anvendelse af den patenkte
undtagelse. Denne anmodning skal indeholde en passende begrundelse baseret pa alvorlige og
tilbagevendende driftsmaessige vanskeligheder ved genoptankning af fly i en given EU-lufthavn, der
forhindrer dem i at udfere turnaround-flyvninger inden for en rimelig tidsfrist, eller strukturelle
braendstofforsyningsvanskeligheder som folge af en given EU-lufthavns geografiske forhold,
hvilket forer til betydeligt hgjere brendstofpriser sammenlignet med de priser, der anvendes 1
gennemsnit pd tilsvarende braendstoftyper 1 andre EU-lufthavne, navnlig pa grund af serlige
brendstoftransportbegraensninger eller begrenset tilgengelighed af brendstoffer 1 den pagaldende

[ufthavn.

Den kompetente myndighed vurderer denne anmodning og kan 1 lyset af den fremlagte begrundelse

anmode om supplerende oplysninger.

Den kompetente myndighed treffer afgerelse om denne anmodning senest en méined for datoen for
anvendelse af den pédtaenkte undtagelse. Den indremmede undtagelse skal have en begrenset
gyldighedsperiode pé hgjst ét dr, hvorefter den tages op til revision efter anmodning fra

luftfartejsoperatoren.
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Hvis der ikke vedtages en afgerelse i henhold til fjerde afsnit inden for den deri fastsatte frist,
betragtes det som en stiltiende afgerelse om tilladelse til at anvende den enskede undtagelse i en
periode pa et ar, hvorefter den tages op til fornyet overvejelse efter anmodning fra

luftfartejsoperatoren.

Den kompetente myndighed giver Kommissionen meddelelse om listen over godkendte
undtagelser, og Kommissionen offentligger listen 1 Den Europceiske Unions Tidende og ajourferer

den mindst en gang om aret.

Efter en skriftlig klage indgivet af en medlemsstat, en luftfartejsoperater, forvaltningsorganet for
den pagzldende EU-lufthavn, en breendstofleverander eller pd eget initiativ kan Kommissionen
efter at have vurderet begrundelsen for den indremmede undtagelse i lyset af kriterierne i dette
stykkes andet afsnit ved hjelp af en gennemforelsesretsakt, der vedtages i overensstemmelse med
artikel 13a, stk. 2, anmode den kompetente myndighed om at vedtage en afgerelse om ophavelse af
denne undtagelse fra begyndelsen af den naeste fartplansaeson som omhandlet i artikel 2, litra d), i
forordning (EQF) nr. 95/93. Nar denne fartplansason begynder mindre end to méaneder efter
offentliggarelsen af gennemforelsesretsakten, finder afgerelsen om oph@velse af undtagelsen

anvendelse fra begyndelsen af den efterfolgende fartplansason.

Artikel 6

EU-lufthavnes forpligtelser til at lette adgangen til bzeredygtige flybraendstoffer

Forvaltningsorganet for EU-lufthavne traeffer de nedvendige foranstaltninger for at lette
luftfartejsoperatorers adgang til flybraendstoffer, der indeholder andele af baeredygtige

flybrendstoffer 1 overensstemmelse med denne forordning.

Hvis luftfartejsoperatorer indberetter vanskeligheder med at 4 adgang til flybraendstoffer, der
indeholder baredygtige flybraendstoffer, i en given EU-lufthavn til den kompetente myndighed 1
den medlemsstat, hvor lufthavnen er beliggende, anmoder den kompetente myndighed
forvaltningsorganet for den padgeldende EU-lufthavn om at fremlaegge de oplysninger, der er
nedvendige for at godtgere, at den overholder stk. 1. Forvaltningsorganet for den pageldende EU-
lufthavn fremlagger oplysningerne uden unedigt ophold. Den kompetente myndighed fremsender
disse oplysninger til agenturet med henblik pa udarbejdelse af den tekniske rapport, der er
omhandlet 1 artikel 12.
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Efter anmodning fra den kompetente myndighed traeffer forvaltningsorganet for EU-lufthavne de

nedvendige foranstaltninger for at udpege og athjelpe manglen pa passende adgang for

luftfartejsoperatorer til flybraendstoffer, der indeholder andele af baeredygtige flybrandstoffer i

overensstemmelse med denne forordning.

Artikel 7

Luftfartejsoperaterers rapporteringsforpligtelser

Senest den 31. marts hvert rapporteringsar rapporterer luftfartajsoperaterer folgende oplysninger

vedrarende en given rapporteringsperiode til de kompetente myndigheder og til agenturet:

a)

b)

¢)

d)

den samlede mangde flybraendstof, der er pafyldt i hver EU-lufthavn, udtrykt i ton
det arlige behov for flybraendstof pr. EU-lufthavn udtrykt i ton

den arlige ikketankede maengde for hver EU-lufthavn. Hvis den arlige ikketankede
mangde er negativ, eller hvis den udger under 10 % af det arlige behov for

flybrandstof, indberettes den rapporterede arlige ikketankede mangde som 0

den samlede mangde baredygtigt flybrendstof kebt fra flybraendstofleveranderer
med henblik pd gennemforelse af erhvervsmassige lufttransportflyvninger fra EU-

lufthavne udtrykt i ton

for hvert keb af baredygtigt flybraendstof navnet pa flybrendstofleveranderen, den
kebte maengde udtrykt 1 ton, konverteringsteknologien, egenskaberne ved og
oprindelsen af de réprodukter, der anvendes til produktionen, og
livscyklusemissionerne for det beredygtige flybraendstof. Hvis et indkeb omfatter
baredygtige flybrendstoffer med varierende egenskaber, skal rapporten indeholde
disse oplysninger for hver type baredygtigt flybraendstof.
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Rapporten forelaegges i overensstemmelse med modellen i bilag II.

Rapporten verificeres af en uathangig verifikator i overensstemmelse med kravene i artikel 14 og
15 i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF® og de gennemforelsesretsakter, der er
vedtaget pa grundlag heraf.

Artikel 8

Luftfartejsoperaterers mulighed for at gere anvendelsen af baeredygtige flybraendstoffer

geldende

Luftfartejsoperatorer ma ikke gore anvendelsen af en og samme batch baredygtige flybreendstofter
geldende under mere end én drivhusgasordning. Sammen med rapporten, jf. artikel 7, forelegger

luftfartejsoperatorerne agenturet:

a)  en erklering vedrerende de drivhusgasordninger, hvori de deltager, og hvori

anvendelsen af baredygtige flybreendstoffer kan rapporteres

b)  en erklering om, at de ikke har rapporteret identiske batches af baeredygtige

flybrendstoffer under mere end én ordning.

Med henblik pé rapportering om anvendelsen af baeredygtige flybreendstoffer i henhold til
bestemmelserne 1 denne forordnings artikel 7 eller 1 henhold til en drivhusgasordning foreleegger

flybraeendstofleverandererne luftfartejsoperatererne de relevante oplysninger uden betaling.

o Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om et system for
handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen og om @ndring af Radets direktiv
96/61/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).
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Artikel 9

Flybraendstofleveranderers rapporteringsforpligtelser

Senest den 31. marts hvert rapporteringsar rapporterer flybrendstofleveranderer folgende
oplysninger for rapporteringsperioden i den EU-database, der er omhandlet i artikel 28 i direktiv
(EU) 2018/2001:

a)  den mangde flybrandstof, der er leveret i hver EU-lufthavn

b)  den mengde baredygtigt flybrendstof, der er leveret i hver EU-lufthavn, og den
maengde af hver type baredygtigt flybraendstof, jf. litra ¢), der er leveret

c) konverteringsteknologien, arten og oprindelsen af de raprodukter, der anvendes til
produktionen, og livscyklusemissionerne for hver type baeredygtigt flybraendstof, der

er leveret 1 EU-lufthavne

d) den arlige gennemsnitlige koncentration af samlede aromatiske carbonhydrider,

naphthalener og svovl i flybraendstof, der er leveret i hver EU-lufthavn.

Agenturet og de kompetente myndigheder har adgang til EU-databasen. Agenturet anvender
oplysningerne 1 EU-databasen, nér oplysningerne er blevet verificeret pd medlemsstatsniveau i

overensstemmelse med artikel 28 1 direktiv (EU) 2018/2001.

Artikel 10

Kompetent myndighed

1) Medlemsstaterne udpeger den eller de kompetente myndigheder, der er ansvarlige for at
handhave anvendelsen af denne forordning og for at paleegge luftfartejsoperatorer, EU-
lufthavne og brendstofleveranderer bader. Medlemsstaterne underretter Kommissionen

herom.

2) Agenturet sender de kompetente myndigheder aggregerede data for luftfartejsoperatorer og
flybraeendstofleveranderer, for hvilke myndighederne er kompetente 1 henhold til stk. 3, 4
og 5.
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3)

4)

5)

Den medlemsstat, hvis kompetente myndighed(er), jf. stk. 1, er ansvarlig(e) for en given
luftfartejsoperater, fastlegges 1 henhold til Kommissionens forordning (EF) nr.

748/20091°,

Den medlemsstat, hvis kompetente myndighed(er), jf. stk. 1, er ansvarlig(e) for en given

EU-lufthavn, fastleegges pa grundlag af den respektive territoriale jurisdiktion.

Den medlemsstat, hvis kompetente myndighed(er), jf. stk. 1, er ansvarlig(e) for en given
flybraendstofleverander, er den medlemsstat, hvor flybraendstofleveranderen har sit

vedtegtsmassige hjemsted.

For flybreendstofleveranderer, der ikke har vedtaegtsmaessigt hjemsted i en medlemsstat, er
den pageldende medlemsstat den medlemsstat, hvor flybraendstofleveranderen leverede
mest flybraendstof 1 2023 eller det forste ar, hvor vedkommende leverede flybrandstof pa
EU-markedet, alt efter hvilket &r der er det seneste. En sddan flybrendstofleverander kan
indgive en begrundet anmodning til sin kompetente myndighed om at blive flyttet til en
anden medlemsstat, hvis vedkommende har leveret storstedelen af sit flybraendstof i denne
medlemsstat 1 lobet af de to ar, der gar forud for anmodningen. Afgerelsen om flytning
treeffes senest ni maneder efter anmodningen, skal godkendes af de kompetente
myndigheder i den medlemsstat, hvortil flytningen foretages, og af Kommissionen og
treeder 1 kraft ved begyndelsen af den rapporteringsperiode, der folger efter datoen for

denne afgorelse.

10 Kommissionens forordning (EF) nr. 748/2009 af 5. august 2009 om en liste over
luftfartejsoperatorer, som udferte eller derefter har udfert en af luftfartsaktiviteterne i bilag I
til direktiv 2003/87/EF (EUT L 219 af 22.8.2009, s. 1).
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1)

2)

3)

4)

5)

Artikel 11

Hindhaevelse

Medlemsstaterne fastsatter regler om sanktioner, der skal anvendes i tilfelde af
overtredelser af de bestemmelser, der er vedtaget i medfor af denne forordning, og traeffer
alle nadvendige foranstaltninger for at sikre, at de gennemfores. Sanktionerne skal vaere
effektive, forholdsmassige og have afskraekkende virkning. Medlemsstaterne giver senest
den 31. december 2023 Kommissionen meddelelse om disse bestemmelser og meddeler

omgaende senere @ndringer af betydning for bestemmelserne.

Medlemsstaterne sikrer, at en luftfartgjsoperater, der undlader at opfylde forpligtelserne i
artikel 5, palaegges en bede. Denne bede skal vere mindst dobbelt sé hoj som
multiplikationen af den arlige gennemsnitspris for flybraendstof pr. ton og den samlede

arlige ikketankede meangde.

Medlemsstaterne sikrer, at en flybrendstofleverander, der undlader at opfylde
forpligtelserne i artikel 4 med hensyn til minimumsandelen af baeredygtige
flybreendstoffer, palegges en bede. Denne bode skal vere mindst dobbelt sd hoj som
multiplikationen af forskellen mellem den érlige gennemsnitspris for konventionelt
flybraendstof og for baredygtigt flybraendstof pr. ton og den maengde flybrandstoffer, for

hvilken minimumsandelen, jf. artikel 4 og bilag I, ikke er overholdt.

Medlemsstaterne sikrer, at en flybrendstofleverander, der undlader at opfylde
forpligtelserne 1 artikel 4 med hensyn til minimumsandelen af syntetiske flybraendstoffer,
palaegges en bade. Denne bade skal veere mindst dobbelt sa hgj som multiplikationen af
forskellen mellem den arlige gennemsnitspris for syntetisk flybraendstof og for
konventionelt flybrendstof pr. ton og den mangde flybrandstoffer, for hvilken

minimumsandelen, jf. artikel 4 og bilag I, ikke er overholdt.

I afgerelsen om pélaeg af beder omhandlet i stk. 3 og 4 skal den kompetente myndighed
redegore for den metode, der er anvendt til at fastsatte prisen pa flybraendstof, beredygtigt
flybreendstof og syntetisk flybraendstof pd EU-markedet, pa grundlag af verificerbare og
objektive kriterier, herunder den seneste tilgaengelige tekniske rapport, jf. artikel 12.
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6)

7)

8)

Medlemsstaterne sikrer, at en flybraendstofleverander, som har akkumuleret en mangel i
forhold til forpligtelsen i artikel 4 med hensyn til minimumsandelen af baeredygtige
flybraendstoffer eller af syntetiske brendstoffer i en rapporteringsperiode, i den
efterfelgende rapporteringsperiode forsyner markedet med en mangde af det pagaeldende
breendstof svarende til denne mangel i tilleeg til dennes forpligtelse i rapporteringsperioden.
Opfyldelsen af denne forpligtelse fritager ikke braendstofleveranderen for forpligtelsen til
at betale de beder, der er fastsat i denne artikels stk. 3 og 4.

Medlemsstaterne indferer de nedvendige retlige og administrative rammer for at sikre

opfyldelsen af forpligtelserne og inddrivelsen af bederne.

Medlemsstaterne ber sikre, at indtaegterne fra bederne eller en til disse indtegter svarende
okonomisk vaerdi anvendes til at stotte forsknings- og innovationsprojekter inden for
baredygtige flybraendstoffer, produktion af baeredygtige flybraendstoffer eller mekanismer,
der gor det muligt at udligne prisforskellene mellem bearedygtige flybraendstoffer og

konventionelle flybraendstoffer.

Artikel 12

Dataindsamling og offentliggerelse

Agenturet offentligger hvert ar en teknisk rapport pa grundlag af de arlige rapporter, jf. artikel 7 og

9, og fremsender den til Radet og Europa-Parlamentet. Denne rapport skal mindst indeholde

folgende oplysninger:

a) mangden af beredygtigt flybraendstof, der er indkebt af luftfartejsoperatorer pa EU-
plan til brug pa erhvervsmaessige lufttransportflyvninger, der afgar fra en EU-

lufthavn, samlet og for hver EU-lufthavn

b) mengden af baredygtigt flybreendstof og syntetisk flybraendstof, der er leveret pa
EU-plan samlet og for hver EU-lufthavn, og en analyse af leveranderernes kapacitet i

hver medlemsstat for at opfylde det planlagte integrationsforlab
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ba) mangden af baeredygtige flybreendstoffer, der er leveret i de tredjelande, som Unionen

d)

g)

eller Unionen og dens medlemsstater har indgaet en luftfartsaftale med, og sa vidt

muligt i andre tredjelande

markedssituationen, herunder prisoplysninger, og tendenserne inden for produktion
og anvendelse af baeredygtige flybraendstoffer i Unionen og de tredjelande, som
Unionen eller Unionen og dens medlemsstater har indgéet en luftfartsaftale med, og
sa vidt muligt 1 andre tredjelande. Markedssituationen omfatter oplysninger om
udviklingen i prisforskellen mellem baredygtige flybraendstoffer og fossile
brandstoffer

status for lufthavnenes overholdelse af forpligtelserne i artikel 6

overensstemmelsesstatus for hver luftfartgjsoperater og flybreendstofleverander, som

har en forpligtelse 1 henhold til denne forordning i rapporteringsperioden

oprindelsen af og egenskaberne ved alle baeredygtige flybraendstoffer, der er indkebt
af luftfartejsoperaterer til brug pa flyvninger, der afgar fra en EU-lufthavn

den arlige gennemsnitlige koncentration af samlede aromatiske carbonhydrider,
naphthalener og svovl i flybrendstof, der er leveret pa EU-plan samlet og for hver

EU-lufthavn.

Agenturet herer det udvalg, der er omhandlet i artikel 13a, stk. 1, nir det udarbejder denne rapport.

Artikel 13

Overgangsperiode

Uanset artikel 4, stk. 1, kan en flybraendstofleverander fra den 1. januar 2025 til den 31. december

2034 for hver rapporteringsperiode levere minimumsandelen af baeredygtigt flybreendstof fastsat 1

bilag [ som et veegtet gennemsnit af alt det flybraendstof, som denne har leveret til alle EU-lufthavne

i den pagaeldende rapporteringsperiode.
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Artikel 13a
Udvalgsprocedure

1) Kommissionen bistés af Udvalget for ReFuelEU Aviation, 1 det folgende benavnt

"udvalget". Dette udvalg er et udvalg som omhandlet 1 forordning (EU) nr. 182/2011.

2) Nér der henvises til dette stykke, finder artikel 5 i forordning (EU) nr. 182/2011

anvendelse.

Artikel 14

Rapporter og revision

Senest den 1. januar 2027 og derefter hvert femte ar forelegger Kommissionens tjenestegrene en
rapport for Europa-Parlamentet og Radet om udviklingen pé flybraendstofmarkedet og
indvirkningen heraf pad Unionens indre marked for luftfart, herunder om en eventuel udvidelse af
denne forordnings anvendelsesomréde til andre energikilder og andre typer syntetiske braendstoffer
som defineret i direktivet om vedvarende energi, navnlig til elektricitet og brint, den mulige revision
af minimumsandelene 1 artikel 4 og bilag I og om sterrelsen af baderne. I rapporten skal der tages
hensyn til den politiske udvikling i andre lande, herunder i forbindelse med multilaterale og
bilaterale aftaler med Unionen, og den skal indeholde en detaljeret vurdering af denne forordnings
indvirkning pa forbindelserne til ger og fjerntliggende omrader, europaiske luftfartsselskabers og
hovedlufthavnes konkurrenceevne i forhold til deres konkurrenter 1 nabolandene, kulstoflaekage og,
hvor det er muligt, oplysninger om udviklingen af en mulig politisk ramme for udbredelse af
baeredygtigt flybreendstof pa ICAO-niveau. Rapporten skal ogsa indeholde oplysninger om de
teknologiske fremskridt inden for forskning og innovation 1 luftfartsindustrien, som er relevante for
baredygtige flybraendstoffer, herunder med hensyn til reduktion af andre emissioner end CO»-

emissioner.

Rapporten kan indeholde overvejelser om, hvorvidt denne forordning ber @ndres, og i givet fald
relevante mulige @ndringer 1 overensstemmelse med en potentiel politisk ramme for udbredelsen af

baredygtige flybraendstoffer pd ICAO-niveau.
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Blandt disse muligheder skal Kommissionens tjenestegrene overveje medtagelse af mekanismer til
stotte for produktion og anvendelse af baredygtige flybraendstoffer, herunder indsamling og
anvendelse af midler, og andre mekanismer, der gor det muligt at udligne prisforskellene mellem
baredygtige flybraendstoffer og konventionelle flybreendstoffer. Sddanne mekanismer ber sigte mod
at begraense utilsigtede virkninger af denne forordning pé luftfartsforbindelserne, undga et skift i

trafikken til hovedlufthavne i tredjelande og atbede kulstoflekager.

Navnlig fordi der ikke findes en obligatorisk ordning pa internationalt plan for anvendelse af
baredygtige flybraendstoffer til internationale flyvninger med et ambitionsniveau, der svarer til de
krav, der er fastsat i denne forordning, og fordi der ikke findes mekanismer, der er udviklet pa
internationalt plan, og som ger det muligt at forebygge risikoen for kulstofleekage og
konkurrenceforvridning for international luftfart senest den 31. december 2026, skal Kommissionen
overveje mélrettede mekanismer, der har til formal at forebygge disse virkninger, herunder, hvis det
er relevant, en udvidelse af forordning (EU) ...!1 til ogsa at omfatte international luftfart, samt andre
typer foranstaltninger under hensyntagen til det endelige bestemmelsessted uden for Unionens

omrade.

Kommissionen herer det udvalg, der er omhandlet i artikel 13a, stk. 1, nir det udarbejder denne

rapport, mindst seks méneder for den vedtages.

1t EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING [...] om indferelse af en CO»-
grensetilpasningsmekanisme.
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Artikel 15

Ikrafttraeden

Denne forordning traeder 1 kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen 1 Den Europceiske Unions

Tidende.
Den finder anvendelse fra den 1. januar 2023.

Artikel 4 og 5 finder imidlertid anvendelse fra den 1. januar 2025, og artikel 7 og 9 finder
anvendelse fra den 1. april 2024 for rapporteringsperioden for 2023.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udferdiget i Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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(a)
(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

Bilag I (maengdemaessige andele)

Fra den 1. januar 2025 en minimumsandel af baeredygtige flybrendstoffer pa 2 %

Fra den 1. januar 2030 en minimumsandel af baredygtige flybraendstoffer pa 6 %,
heraf en minimumsandel af syntetiske flybrendstoffer pa 0,7 %

Fra den 1. januar 2035 en minimumsandel af baredygtige flybrendstoffer pa 20 %,
heraf en minimumsandel af syntetiske flybraendstoffer pa 5 %

Fra den 1. januar 2040 en minimumsandel af baredygtige flybrendstoffer pa 32 %,
heraf en minimumsandel af syntetiske flybrendstoffer pa 8 %

Fra den 1. januar 2045 en minimum mangdemassig andel af beredygtige
flybreendstoffer pa 38 %, heraf en minimumsandel af syntetiske flybrendstoffer pa
11 %

Fra den 1. januar 2050 en minimum mangdemassig andel af beredygtige
flybrendstoffer pa 63 %, heraf en minimumsandel af syntetiske flybrendstoffer pa
28 %.

Bilag II — Model for luftfartejsoperaterers rapporter

EU-
lufthavn

EU-
lufthavnens
ICAO-kode

Arligt behov
for
flybraendstof
(ton)

Faktisk
pafyldt
flybraendstof
(ton)

Arlig
ikketanket
mangde
(ton)

Samlet arlig
ikketanket
mangde
(ton)

Model for luftfartejsoperaterers rapporter om keb af baeredygtige flybraendstoffer

Braendstof

leverander

Keobt Konverterin | Egenskaber | Riprodukte | Livscykluse

maengde missioner

(ton)

gsteknologi rnes

oprindelse
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