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ZAYLACZNIK

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie zapewnienia rownych warunkow dzialania dla zréwnowazonego transportu
lotniczego

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

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

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!,

uwzgledniajgc opinie Komitetu Regionow?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Od dziesigcioleci transport lotniczy odgrywa kluczowa rolg w gospodarce Unii
1 codziennym zyciu obywateli Unii, bedac przy tym jednym z najbardziej dynamicznych
1 osiggajacych najlepsze wyniki sektorow unijnej gospodarki. Silnie stymuluje wzrost
gospodarczy, zatrudnienie, handel 1 turystyke, a takze konektywnos$¢ 1 mobilnos¢ zarowno
przedsigbiorstw, jak i obywateli, w szczeg6lnosci w ramach unijnego wewnetrznego rynku
lotniczego. Rozw¢j ustug transportu lotniczego znaczaco przyczynit si¢ do poprawy
konektywnos$ci w Unii oraz z panstwami trzecimi, a takze byt waznym motorem gospodarki

Unii.
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0Od 2020 r. transport lotniczy jest jednym z sektordw najbardziej dotknigtych kryzysem
zwigzanym z COVID-19. Wraz z perspektywa zakonczenia pandemii pojawity si¢
oczekiwania stopniowego przywracania ruchu lotniczego w nadchodzacych latach i jego
odbudowy do poziomoéw sprzed kryzysu. Jednoczesnie emisje z tego sektora rosng od

1990 r., a wraz z pokonaniem pandemii ta tendencja wzrostowa moze powroci¢. W zwigzku
z tym konieczne jest przygotowanie si¢ na przyszto$¢ i wprowadzenie niezb¢dnych zmian,
aby zapewni¢ prawidtowe funkcjonowanie rynku transportu lotniczego, co przyczyni si¢ do
osiggniecia unijnych celow klimatycznych i przyniesie wysoki poziom konektywnosci,

bezpieczenstwa i ochrony.

Funkcjonowanie unijnego sektora transportu lotniczego jest uwarunkowane jego wymiarem
transgranicznym w Unii oraz wymiarem globalnym. Wewngtrzny rynek lotniczy to jeden

z najbardziej zintegrowanych sektoréw w Unii, regulowany jednolitymi przepisami
dotyczacymi dostepu do rynku i warunkéw operacyjnych. Polityka zewnetrzna w dziedzinie
transportu lotniczego jest regulowana przepisami ustanowionymi na szczeblu globalnym
przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), jak rowniez
kompleksowymi wielostronnymi lub dwustronnymi umowami mi¢dzy Unia lub jej

panstwami cztonkowskimi a panstwami trzecimi.

Na rynku transportu lotniczego panuje silna konkurencja miedzy podmiotami
gospodarczymi w catej Unii, ktorym niezbedne sg rowne warunki dzialania. Stabilno$¢

1 dobrobyt rynku transportu lotniczego oraz jego uczestnikow zaleza od jasnych

1 zharmonizowanych ram polityki, w ktorych operatorzy statkow powietrznych, porty
lotnicze 1 inne podmioty dziatajace w sektorze lotnictwa mogg funkcjonowa¢ w warunkach
opartych na réwnych szansach. Wystepowanie zaktocen na rynku wiaze si¢ z ryzykiem
ostabienia pozycji operatorow statkow powietrznych 1 portow lotniczych wzgledem
wewnetrznych lub zewngtrznych konkurentow. Moze on jednak spowodowac utratg
konkurencyjnosci sektora transportu lotniczego oraz utrat¢ konektywnosci w transporcie

lotniczym dla obywateli 1 przedsigbiorstw.
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(5) W szczeg6lnosci istotne jest zapewnienie rownych warunkéw dziatania na catym unijnym
rynku transportu lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego stanowigcego znaczng cze$¢
kosztow operatorow statkdw powietrznych, a zarazem wspieranie obnizania emisyjnosci
transportu lotniczego w drodze promowania zrownowazonych paliw lotniczych (,,SAF”).
Réznice w cenie paliwa moga oddziatywaé na wyniki gospodarcze operatorow statkow
powietrznych oraz mie¢ negatywny wplyw na konkurencje na rynku. W przypadku gdy
roznice w cenie paliwa lotniczego wystepuja miedzy poszczegdlnymi unijnymi portami
lotniczymi lub miedzy portami lotniczymi w UE 1 poza nig, moze to zachecaé operatorow
statkow powietrznych do dostosowywania ich strategii tankowania paliwa z przyczyn
ekonomicznych. Tankering zwigksza zuzycie paliwa statku powietrznego i niepotrzebnie
generuje emisje gazow cieplarnianych. W konsekwencji stosowanie tankeringu przez
operatorow statkow powietrznych podwaza starania Unii na rzecz ochrony srodowiska.
Niektorzy operatorzy statkow powietrznych moga korzysta¢ z atrakcyjnych cen paliwa
lotniczego w swoich bazach macierzystych w celu zyskania przewagi konkurencyjnej wobec
innych linii lotniczych obstugujacych podobne trasy. Takie dzialanie moze mie¢
niekorzystne skutki dla konkurencyjnosci sektora i szkodzi¢ konektywnos$ci w transporcie
lotniczym. W niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ srodki zapobiegajace takim
praktykom w celu uniknigcia niepotrzebnych szkdd w §rodowisku, a takze przywrdocenia

1 zachowania warunkow uczciwej konkurencji na rynku transportu lotniczego.

(6) Gléwnym celem wspdlnej polityki transportowej jest zrOwnowazony rozwdj. Wymaga to
zintegrowanego podejscia ukierunkowanego na zapewnienie zarowno efektywnego
funkcjonowania systemu transportowego Unii, jak 1 ochrony §rodowiska naturalnego.
Zréwnowazony rozwdj transportu lotniczego wymaga wprowadzenia srodkow majacych na
celu zmniejszenie emisji dwutlenku wegla pochodzacych ze statkow powietrznych
wylatujgcych z unijnych portéw lotniczych. Srodki te powinny przyczyniaé si¢ do

osiggnigcia unijnych celow klimatycznych do 2030 r. 1 2050 .
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W przyjetym przez Komisj¢ w grudniu 2020 r. komunikacie pt. ,,Strategia na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilno$ci™ wytyczono kierunki dziatan dla unijnego
systemu transportowego, ktore umozliwig jego ekologiczng i cyfrowa transformacje

1 zwigkszg jego odporno$¢. Obnizenie emisyjnosci sektora transportu lotniczego jest
niezb¢dnym i trudnym procesem, szczeg6élnie w perspektywie krotkoterminowej. Postep
technologiczny osiaggany za sprawg europejskich i krajowych programéw badan naukowych
1 innowacji w dziedzinie lotnictwa przyczynil si¢ do znacznego zmniejszenia emisji

w ubieglych dziesiecioleciach. Globalny wzrost natezenia ruchu lotniczego wyprzedzit
jednak dziatania w zakresie zmniejszania emisji z tego sektora. Podczas gdy nowe
technologie maja pomoc ograniczy¢ wykorzystanie energii z paliw kopalnych w lotnictwie
krétkodystansowym w najblizszych dziesigcioleciach, SAF stanowig jedyne rozwigzanie
pozwalajace znacznie obnizy¢ emisyjnos¢ lotow na wszystkich dystansach, i to w krotkie;j
perspektywie czasowej. Obecnie ten potencjal jest jednak w duzej mierze niewykorzystany.

SAF to ciekle paliwa typu ,,drop-in”, mogace w pelni zastapi¢ konwencjonalne paliwa
lotnicze i kompatybilne z istniejacymi silnikami statkéw powietrznych. Na szczeblu
globalnym certyfikowano szereg §ciezek produkcji SAF do zastosowan w lotnictwie
cywilnym lub wojskowym. Pod wzgledem technologicznym SAF sg gotowe, by odegraé
wazng rol¢ w zmniejszaniu emisji z transportu lotniczego juz w bardzo krotkiej
perspektywie czasowej. Oczekuje sig, ze w perspektywie srednio- i dlugoterminowej beda
one stanowily wigkszg czes$¢ koszyka energetycznego w lotnictwie. Ponadto dzieki
odpowiednim miedzynarodowym normom dotyczacym paliwa SAF moga przyczyni¢ si¢ do
obnizenia zawarto$ci substancji aromatycznych paliwa koncowego stosowanego przez
operatora, a tym samym pomoga zmniejszy¢ emisje inne niz COz. Jesli chodzi o inne
alternatywne rozwigzania w zakresie zasilania statkow powietrznych, takie jak energia
elektryczna lub ciekly wodor, oczekuje sie, ze beda one stopniowo przyczyniac si¢ do
obnizenia emisyjnosci transportu lotniczego, poczawszy od lotow krotkodystansowych.

Stopniowe wprowadzanie SAF na rynek transportu lotniczego bedzie wigzalo si¢

z dodatkowym kosztem paliwa dla linii lotniczych, poniewaz produkcja takich technologii
paliwowych jest obecnie bardziej kosztowna niz produkcja konwencjonalnego paliwa
lotniczego. Oczekuje sig, Ze nasili to istniejagce problemy zwigzane z rownymi warunkami
dziatania na rynku transportu lotniczego w odniesieniu do paliwa lotniczego, a takze
spowoduje dalsze zaktdocenia wérdd operatoréw statkow powietrznych i portow lotniczych.
W niniejszym rozporzadzeniu nalezy przyjac srodki zapobiegajace negatywnemu wplywowi
wprowadzenia SAF na konkurencyjnos¢ sektora lotnictwa poprzez okreslenie
zharmonizowanych wymogdéw w catej Unii.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego 1 Komitetu Regiondéw: Strategia na rzecz zréwnowazonej

1 inteligentnej mobilno$ci — europejski transport na drodze ku przysztosci (COM(2020) 789
final), 2 9.12.2020 r.
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Na szczeblu globalnym SAF sa regulowane przez ICAO. W szczegdlnosci ICAO ustanawia
szczegotowe wymogi dotyczace zrownowazonego charakteru, identyfikowalnosci

1 rozliczania SAF do stosowania podczas lotow objetych mechanizmem kompensacji

1 redukcji CO2 dla lotnictwa miedzynarodowego (CORSIA). Cho¢ w CORSIA
przewidziano zachety, a SAF uwaza si¢ za integralny filar prac nad wykonalnoscia
dlugoterminowego ambitnego celu wyznaczonego dla lotnictwa miedzynarodowego, na
chwile obecng nie ma zadnego obowigzkowego programu dotyczacego wykorzystania SAF
podczas lotow miedzynarodowych. Kompleksowe wielostronne lub dwustronne umowy

o transporcie lotniczym zawierane mi¢dzy UE lub jej panstwami czlonkowskimi

a panstwami trzecimi zasadniczo obejmujg postanowienia dotyczace ochrony srodowiska.
Poki co jednak postanowienia te nie naktadajg na umawiajace si¢ strony zadnych wigzacych

wymogoéw dotyczacych wykorzystania SAF.

Na szczeblu unijnym ogolne przepisy dotyczace energii odnawialnej na potrzeby sektora
transportu okreslono w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/20014.

W przesztosci takie horyzontalne migdzysektorowe ramy regulacyjne okazaty si¢
nieskuteczne pod wzgledem przeprowadzenia przejscia z paliw kopalnych na SAF

w transporcie lotniczym. W dyrektywie (UE) 2018/2001 i w poprzedzajacej ja dyrektywie
okreslono nadrzedne cele dla wszystkich rodzajéw transportu, ktore maja by¢ zasilane
paliwami odnawialnymi. Poniewaz lotnictwo jest niewielkim rynkiem paliw, dla ktorego
produkcja paliw odnawialnych jest bardziej kosztowna w poréwnaniu z innymi rodzajami
transportu, aby skutecznie pobudzi¢ stosowanie SAF, takie ramy regulacyjne powinny by¢
uzupetnione specyficznymi srodkami dotyczacymi sektora lotnictwa. Ponadto krajowe
transpozycje dyrektywy (UE) 2018/2001 wiazg si¢ z ryzykiem znacznego rozdrobnienia na
rynku transportu lotniczego, jezeli przepisy krajowe dotyczace SAF beda okreslaty bardzo
rézne cele. W takim przypadku nalezaloby spodziewac¢ si¢ dalszego nasilenia problemow

zwigzanych z rownymi warunkami dziatania w transporcie lotniczym.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r.
W sprawie promowania stosowania energii ze zrédel odnawialnych (Dz.U. L 328
z21.12.2018, s. 82).
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W zwigzku z powyzszym nalezy ustanowi¢ jednolite przepisy dotyczace wewngetrznego
rynku lotniczego, ktére beda stanowily uzupetnienie dyrektywy (UE) 2018/2001

1 umozliwig realizacje¢ jej ogolnych celow, odpowiadajac na szczegdlne potrzeby 1 wymogi
zwigzane z unijnym wewnetrznym rynkiem lotniczym. W szczegdlnosci niniejsze
rozporzadzenie ma na celu uniknigcie rozdrobnienia rynku lotniczego, zapobiezenie
ewentualnym zakldceniom konkurencji migdzy podmiotami gospodarczymi czy stosowaniu
przez operatorow statkow powietrznych nieuczciwych praktyk umozliwiajacych uniknigcie
kosztow zwigzanych z tankowaniem paliwa; zarazem niniejsze rozporzadzenie ma
promowa¢ wykorzystanie SAF. Niniejsze rozporzadzenie powinno jednak by¢ bez
uszczerbku dla obowigzkow okreslonych w dyrektywie (UE) 2018/2001; panstwa
cztonkowskie moga zgtasza¢ wykorzystanie paliw lotniczych objetych niniejszym
rozporzadzeniem na potrzeby osiagniecia zatozen i1 celéw okreslonych w tej dyrektywie na

warunkach 1 w granicach przewidzianych w tej dyrektywie.

Celem niniejszego rozporzadzenia jest w pierwszej kolejnosci okreslenie ram przywrdcenia
1 utrzymania rownych warunkéw dziatania na rynku transportu lotniczego w odniesieniu do
wykorzystania paliw lotniczych. Takie ramy powinny zapobiega¢ wystgpowaniu w Unii
rozbieznych wymogow, ktore mogtyby nasila¢ praktyki w zakresie tankowania paliwa
zaklocajace konkurencje migdzy operatorami statkow powietrznych lub ostabia¢ pozycje
niektorych portow lotniczych wzgledem innych. W dalszej kolejnos$ci ma ono na celu
wyposazenie unijnego rynku lotniczego w solidne przepisy, ktore zapewnia mozliwos¢
stopniowego zwigkszania udziatu SAF w unijnych portach lotniczych bez negatywnych

skutkoéw dla konkurencyjno$ci wewnetrznego rynku lotniczego UE.

Niezbedne jest ustanowienie zharmonizowanych przepisOw na calym unijnym rynku
wewngetrznym majacych bezposrednie i jednolite zastosowanie do podmiotow dziatajacych
na rynku lotniczym, z jednej strony, oraz do podmiotéw dziatajagcych na rynku paliw
lotniczych, z drugiej. Uzupethieniem nadrzednych ram ustanowionych w dyrektywie

(UE) 2018/2001 powinno by¢ lex specialis majace zastosowanie do transportu lotniczego.
Powinno ono obejmowac¢ stopniowe zwigkszanie celow w zakresie dostaw SAF. Cele te
nalezy sformutowac starannie, biorac pod uwage ogolne cele prawidlowo funkcjonujacego
rynku transportu lotniczego, potrzebg obnizenia emisyjnosci sektora lotnictwa 1 obecng

sytuacje przemystu SAF.
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Niniejsze rozporzadzenie powinno mie¢ zastosowanie do statkdw powietrznych
wykorzystywanych w lotnictwie cywilnym, realizujacych loty komercyjne w ramach
transportu lotniczego. Nie powinno ono mie¢ zastosowania do takich statkow powietrznych
jak wojskowe statki powietrzne 1 statki powietrzne wykorzystywane do operacji
humanitarnych, repatriacyjnych, deportacyjnych, poszukiwawczych, ratowniczych, do
pomocy w przypadku klgsk zywiotowych czy do celow medycznych, ani tez do operacji
organdéw celnych, policji i1 strazy pozarnej. Loty realizowane w takich okoliczno$ciach maja
bowiem wyjatkowy charakter i jako takie nie zawsze moga by¢ planowane w taki sam
sposob jak regularne loty. Z uwagi na charakter realizowanych operacji nie zawsze jest
mozliwe wypelienie zobowigzan wynikajacych z niniejszego rozporzadzenia, poniewaz
wiazatoby si¢ to z niepotrzebnym obcigzeniem. Aby zapewni¢ rowne warunki dziatania na
catym unijnym jednolitym rynku lotnictwa, niniejsze rozporzadzenie powinno obejmowac
mozliwie najwigksza cze$¢ komercyjnego ruchu lotniczego wykonywanego z portow
lotniczych zlokalizowanych na terytorium UE. Jednocze$nie w celu zachowania
konektywnosci w transporcie lotniczym dla dobra obywateli Unii, przedsigbiorstw

1 regiondOw wazne jest, aby unika¢ naktadania nadmiernego obcigzenia na operacje
transportu lotniczego w matych portach lotniczych. Nalezy ustanowi¢ prog wielkosci
rocznego lotniczego przeplywu pasazerdéw i lotniczego ruchu towarowego, ponizej ktérego
porty lotnicze nie beda objete niniejszym rozporzadzeniem. Zakres zastosowania
rozporzadzenia powinien jednak obejmowac co najmniej 95 % tacznego ruchu
rozpoczynajacego si¢ w portach lotniczych w Unii. Ponadto panstwa cztonkowskie powinny
mie¢ mozliwos¢ podjecia decyzji, ze port lotniczy zlokalizowany na ich terytorium, ktory
nie osigga tego progu, nalezy traktowac jako unijny port lotniczy do celéw niniejszego
rozporzadzenia i w zwigzku z tym powinien on podlega¢ niniejszemu rozporzadzeniu.

Z tych samych powoddw nalezy okresli¢ prog umozliwiajacy wylaczenie operatorow
statkow powietrznych realizujgcych bardzo matg liczbe odlotow z portow lotniczych

zlokalizowanych na terytorium UE.
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Nalezy promowac rozwdj i wprowadzanie na rynek SAF o wysokim potencjale w zakresie
zrOwnowazonego rozwoju, charakteryzujacych si¢ komercyjng dojrzatoscia, a takze
wysokim potencjatem innowacyjnosci i rozwoju umozliwiajagcym sprostanie przysztym
potrzebom. Powinno to sprzyja¢ budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku paliw
oraz zapewni¢ odpowiednie dostawy SAF dla sektora lotnictwa w perspektywie krotko-

1 dlugoterminowej w celu wsparcia w osigganiu ambitnych celéw dotyczacych obnizenia
emisyjnosci transportu w Unii, a jednocze$nie wzmocnienia staran UE na rzecz wysokiego
poziomu ochrony §rodowiska. W tym celu kwalifikowalne powinny by¢ wszystkie
biopaliwa spelniajace kryteria zrOwnowazonego rozwoju i ograniczania emisji gazow
cieplarnianych okreslone w dyrektywie (UE) 2018/2001 i certyfikowane zgodnie z tg
dyrektywa, z wyjatkiem biopaliw wyprodukowanych z ,,roslin spozywczych i pastewnych”,
paliwa odnawialne pochodzenia niebiologicznego oraz pochodzace z recyklingu weglowe
paliwa lotnicze zgodne z progiem ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, o ktérym
mowa w tej dyrektywie. W zwigzku z tym w celu zapewnienia spdjnosci z innymi
powigzanymi politykami UE, kwalifikowalnos$¢ biopaliw, paliw odnawialnych pochodzenia
niebiologicznego i pochodzacych z recyklingu paliw weglowych powinna opierac si¢ na

kryteriach zréwnowazonego rozwoju i progach ustanowionych w dyrektywie 2018/2001.

Kluczowe znaczenie maja w szczeg6lnosci SAF produkowane z surowcow wymienionych
w zalaczniku IX cze$¢ B dyrektywy (UE) 2018/2001, poniewaz sa one obecnie najlepiej
przygotowang do wykorzystania technologia zdolng obnizy¢ emisyjno$¢ transportu
lotniczego juz w perspektywie krotkoterminowe;j. Udziat paliw odnawialnych
produkowanych w drodze wspdlnego przetwarzania powinien by¢ kwalifikowalny zgodnie
z definicja SAF, o ile ten udziat paliw wyprodukowano z surowcoOw wymienionych

w dyrektywie (UE) 2018/2001, z wyjatkiem biopaliw wyprodukowanych z ,,roslin
spozywczych 1 pastewnych” zdefiniowanych w art. 2 akapit drugi pkt 40 tej dyrektywy,

1 okreslono zgodnie z metodyka ustanowiong w akcie delegowanym [ XXX].

Zakresem zastosowania niniejszego rozporzadzenia nalezy rowniez obja¢ niskoemisyjne
syntetyczne paliwa dla lotnictwa zapewniajace podobnie wysokie ograniczenie emisji gazow

cieplarnianych co paliwa odnawialne pochodzenia niebiologicznego.

Ze wzgledu na ich wykorzystanie w kosmetykach i paszach udziat biopaliw innych niz
zaawansowane biopaliwa zdefiniowane w art. 2 akapit drugi pkt 34 dyrektywy

(UE) 2018/2001 1 innych niz biopaliwa produkowane z surowcoOw wymienionych w czgsci
B zatacznika IX do tej dyrektywy dostarczanych do kazdego z unijnych portow lotniczych
przez kazdego z dostawcow paliw nie powinien by¢ wiekszy niz 3 %, tak by bylo to zgodne
z udziatami minimalnymi SAF, ktore majg by¢ dostarczane do kazdego z unijnych portow

lotniczych na mocy niniejszego rozporzadzenia.
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(17)  Z uwagi na zrownowazony rozwoj paliwa produkowane z roslin spozywczych i pastewnych
nie powinny by¢ kwalifikowalne. W szczegolnos$ci, gdy uprawa roslin z przeznaczeniem na
produkcje biopaliw wypiera tradycyjng produkcj¢ upraw przeznaczonych do celow
spozywczych lub paszowych, ma miejsce posrednia zmiana uzytkowania gruntow. Taki
dodatkowy popyt zwigksza presje na uzytkowanie gruntow i moze doprowadzi¢ do
rozszerzenia gruntdw rolnych na obszary zasobne w pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny
podmokie i torfowiska, powodujac dodatkowe emisje gazow cieplarnianych i utrate
réznorodnos$ci biologicznej. Badania wykazaty, ze skala tych skutkoéw zalezy od szeregu
réznych czynnikéw, w tym rodzaju surowcow wykorzystywanych do produkcji paliwa,
poziomu dodatkowego popytu na surowce wynikajgcego ze stosowania biopaliw oraz
stopnia ochrony obszaréw zasobnych w pierwiastek wegla na calym $wiecie. Najwyzsze
ryzyko posredniej zmiany uzytkowania gruntéw stwierdzono w odniesieniu do biopaliw,
paliw produkowanych z surowcow, w przypadku ktérych obserwuje si¢ znaczne
rozszerzenie terendw produkcji na obszary zasobne w pierwiastek wegla. W zwigzku z tym
nie nalezy promowac¢ paliw produkowanych z roslin spozywczych i pastewnych. Takie
podejscie jest zgodne z polityka Unii, a w szczegdlnosci z dyrektywa (UE) 2018/2001,

w ktorej ograniczono wykorzystanie takich biopaliw w transporcie drogowym i kolejowym
1 ustanowiono stosowny pulap w tym zakresie, biorac pod uwage mniejsze korzysci dla
srodowiska wynikajace ze stosowania tych biopaliw, ich stabsze wyniki pod wzgledem
potencjatu zmniejszenia emisji gazoéw cieplarnianych, a takze ogolniejsze zastrzezenia co do
ich zrbwnowazonego charakteru. Oprocz emisji gazow cieplarnianych zwigzanej z posrednia
zmiang uzytkowania gruntow, ktéra moze cz¢$ciowo lub w catosci zniweczy¢ ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych poszczegdlnych biopaliw, posrednia zmiana uzytkowania
gruntow stwarza rowniez ryzyko dla r6znorodnosci biologicznej. Ryzyko to jest szczegolnie
powazne w potaczeniu z potencjalnym duzym zwigkszeniem produkcji uwarunkowanym
znacznym wzrostem popytu. Popyt na biopaliwa produkowane z roslin spozywczych

1 pastewnych w sektorze lotnictwa jest obecnie nieznaczny, poniewaz ponad 99 %
stosowanych obecnie paliw lotniczych pochodzi z surowcow kopalnych. W zwigzku z tym
nalezy unika¢ generowania potencjalnie duzego popytu na biopaliwa produkowane z roslin
spozywczych 1 pastewnych poprzez promowanie ich stosowania w niniejszym
rozporzadzeniu. Nieobjecie biopaliw produkowanych z roslin zakresem stosowania
niniejszego rozporzadzenia pozwala takze zminimalizowa¢ ewentualne ryzyko spowolnienia
procesu obnizania emisyjnos$ci transportu drogowego, ktore to spowolnienie w przeciwnym
razie mogloby wynika¢ z przeniesienia biopaliw produkowanych z roslin z sektora
drogowego do sektora lotnictwa. Zminimalizowanie takiego przeniesienia jest wazne,
poniewaz transport drogowy pozostaje obecnie zdecydowanie najbardziej
zanieczyszczajacym sektorem transportu.
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(18)
(19)

(20)

[...]

Celem niniejszego rozporzadzenia powinno by¢ zapewnienie operatorom statkow
powietrznych mozliwo$ci konkurowania w warunkach opartych na réwnych szansach pod
wzgledem dostepu do SAF. Aby unikng¢ zaktocen na rynku przewozow lotniczych, unijnym
portom lotniczym objetym niniejszym rozporzadzeniem nalezy dostarcza¢ jednakowe
udziaty minimalne SAF. W celu zapewnienia jasnych i1 przewidywalnych ram prawnych,

a tym samym wsparcia rozwoju rynku i wprowadzenia na rynek najbardziej
zrownowazonych i innowacyjnych technologii paliwowych wykazujacych potencjat
rozwojowy umozliwiajacy sprostanie przysztym potrzebom, w niniejszym rozporzadzeniu
nalezy ustanowi¢ stopniowe zwigkszanie udzialdéw minimalnych SAF, w tym syntetycznych
paliw lotniczych w miar¢ uptywu czasu. Z uwagi na znaczny potencjat obnizenia
emisyjnosci syntetycznych paliw lotniczych, a takze ze wzgledu na obecne szacowane
koszty ich produkcji niezbedne jest ustanowienie specjalnego dodatkowego zobowigzania
dotyczacego tych paliw. W przypadku produkcji z wykorzystaniem energii elektrycznej ze
zrddet odnawialnych i dwutlenku wegla wychwytywanego bezposrednio z powietrza
syntetyczne paliwa lotnicze mogg zapewnia¢ nawet 100-procentowe ograniczenie emisji

w poroéwnaniu z konwencjonalnym paliwem lotniczym. Okazuja si¢ one tez znacznie
korzystniejsze w porownaniu z innymi rodzajami SAF, jesli chodzi o zasobooszczedno$¢
(w szczegblnosci z uwagi na zapotrzebowanie na wodg) procesu produkeji. Koszty
produkcji syntetycznych paliw lotniczych sg jednak obecnie 3 do 6 razy wyzsze od ceny
rynkowej konwencjonalnego paliwa lotniczego. W zwigzku z tym w niniejszym
rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ specjalne dodatkowe zobowigzanie dotyczace tej
technologii. Dostawcy paliw powinni mie¢ mozliwos$¢ zapewnienia udzialdéw minimalnych
okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu przy wykorzystaniu niskoemisyjnych
syntetycznych paliw dla lotnictwa pochodzacych z wodoru niskoemisyjnego,
zapewniajacych podobnie wysokie ograniczenie emisji gazow cieplarnianych co paliwa

odnawialne pochodzenia niebiologicznego.

Niezbedne jest zapewnienie, aby udzialy minimalne SAF mogty by¢ z powodzeniem
dostarczane na rynek lotniczy bez niedoborow zaopatrzeniowych. W tym celu nalezy
zaplanowac wystarczajacy czas na realizacje, tak aby przemyst paliw odnawialnych mogt
odpowiednio przygotowaé moce produkcyjne. Dostawy SAF powinny by¢ obowigzkowe od
2025 r. Podobnie w celu zapewnienia na rynku pewnosci prawa i przewidywalnosci, a takze
aby zacheci¢ do trwatych inwestycji na rzecz mocy produkcyjnych w zakresie produkcji

SAF, warunki niniejszego rozporzadzenia powinny by¢ stabilne w dtugim okresie.
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(20a) Poniewaz w rozporzadzeniu nie okreslono udziatu maksymalnego SAF we wszystkich
paliwach lotniczych, linie lotnicze 1 dostawcy paliwa mogg realizowa¢ bardziej ambitna
polityke w zakresie ochrony srodowiska, w wiekszym stopniu wykorzystujgc 1 dostarczajac
SAF w catej sieci operacji. W zwigzku z tym rynek powinien zachowa¢ swobode
w dostarczaniu i wykorzystywaniu wiekszych ilosci SAF niz ilo$ci niezbgdne do
zastosowania udzialdéw minimalnych okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu. Ponadto
w celu dalszego obnizania emisyjnosci sektora lotnictwa oraz ze wzgledu na znaczny
potencjat syntetycznych paliw lotniczych w zakresie obnizania emisyjnosci panstwa
cztonkowskie powinny mie¢ mozliwos$¢ stosowania przez ograniczony okres i do
okreslonego putapu wyzszych udziatéw minimalnych takich paliw niz udzialy minimalne
okreslone w niniejszym rozporzadzeniu, w jednym lub w wigkszej liczbie unijnych portow
lotniczych zlokalizowanych na terytoriach panstw cztonkowskich, w przypadku gdy udziat
minimalny SAF, w tym syntetycznych paliw lotniczych, okre§lony w niniejszym
rozporzadzeniu zostal osiagni¢ty w poprzednim okresie sprawozdawczym $rednio we
wszystkich unijnych portach lotniczych lub w dowolnym momencie przed dniem
1 stycznia 2027 r. Panstwa cztonkowskie powinny mie¢ rowniez mozliwo$¢ niestosowania
takich pulapéw w przypadku matych portéw lotniczych, w ktérych roczny przeptyw
pasazeréw w ruchu miedzynarodowym wynosi mniej niz 2 mln pasazeréw, poniewaz taka
kolejna mozliwos¢ nie miataby negatywnego wptywu na wewnetrzny rynek lotniczy. Jezeli
jednak nie mozna zapewni¢ dystrybucji syntetycznych paliw lotniczych we wszystkich
unijnych portach lotniczych ze wzgledu na strukturalny brak produkcji lub dostaw takich
paliw w Unii, Komisja powinna przyja¢ decyzje zobowigzujaca panstwa cztonkowskie do
zawieszenia stosowania takich wyzszych krajowych udziatéw minimalnych. Przepisy
niniejszego rozporzadzenia nie powinny uniemozliwia¢ panstwom cztonkowskim wdrazania
specjalnych srodkéw innych niz §rodki okreslone w niniejszym rozporzadzeniu, majacych

na celu utatwienie wykorzystania SAF w lotach krajowych.
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(21)  Wraz z wprowadzeniem i rozwojem SAF w unijnych portach lotniczych praktykowanie
tankeringu moze si¢ nasili¢ w zwigzku ze wzrostem kosztow paliwa lotniczego. Tankering
jest praktyka niezrownowazong i nalezy go unikac¢, poniewaz podwaza starania Unii na
rzecz zmniejszenia oddziatywania transportu na srodowisko. Praktyka ta jest sprzeczna
z celami obnizenia emisyjnosci sektora lotnictwa, poniewaz wigksza masa statku
powietrznego powoduje wyzsze zuzycie paliwa i zwigksza powigzane emisje podczas lotu.
Tankering stwarza rowniez ryzyko dla rownych warunkoéw dzialania w Unii mi¢dzy
operatorami statkow powietrznych, a takze mi¢dzy portami lotniczymi. W niniejszym
rozporzadzeniu nalezy zatem natozy¢ na operatorow statkdw powietrznych wymog
tankowania paliwa przed odlotem z danego unijnego portu lotniczego. Ilos¢ uzupelianego
paliwa przed odlotem z danego unijnego portu lotniczego powinna odpowiadac ilosci paliwa
niezbednej do realizacji lotow rozpoczynajacych si¢ z tego portu lotniczego, bez uszczerbku
dla rezerwy paliwa, ktéra ma zosta¢ uzupetniona, aby zapewni¢ zgodnos$¢ z majacymi
zastosowanie przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwowego, w szczegdlnosci
z przepisami rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 965/20125. Wymog ten zapewnia rowne
warunki prowadzenia dziatalno$ci w Unii, majace zastosowanie zarowno do unijnych, jak
1 zagranicznych podmiotéw gospodarczych, przy jednoczesnym zagwarantowaniu

wysokiego poziomu ochrony $rodowiska.

(21a) Niniejsze rozporzadzenie powinno jednak przewidywaé mozliwos¢ zwolnienia przez
ograniczony okres operatoréw statkow powietrznych z zobowigzania do tankowania paliwa
przed odlotem na okreslonych trasach o dtugosci ponizej 1200 km rozpoczynajacych si¢
w unijnych portach lotniczych, w przypadku gdy operatorzy ci moga udowodnic¢, ze
wystepuja powazne i powtarzajace si¢ trudnosci operacyjne zwigzane z tankowaniem paliwa
przez statki powietrzne w danym porcie lotniczym Unii, uniemozliwiajace wykonywanie
obstugi tych statkoéw powietrznych mig¢dzy lotami w rozsadnym czasie, co mogtoby wptynaé
na polaczenia zwlaszcza z regionami peryferyjnymi, lub strukturalne trudnosci w dostawach
paliwa skutkujace znacznie wyzszymi cenami paliw w pordwnaniu ze Srednimi cenami
podobnych rodzajow paliw stosowanymi w innych unijnych portach lotniczych. Znacznie
wyzsze ceny w danym porcie lotniczym nie powinny wynika¢ przede wszystkim

z wigkszego wykorzystania SAF w tym porcie lotniczym.

5 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L
296 2 25.10.2012, s. 1).
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(22)

(23)

24)

(25)

(25a)

Organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym obj¢tym niniejszym rozporzadzeniem
powinien podja¢ niezbedne srodki w celu utatwienia dostepu do SAF, aby nie stanowi¢
przeszkody w wykorzystywaniu takiego paliwa. W razie potrzeby wtasciwe organy panstwa
cztonkowskiego, w ktorym zlokalizowany jest port lotniczy, powinny mie¢ mozliwo$¢
nalozenia na organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym wymogu dostarczenia
informacji na temat sprawnej dystrybucji SAF i tankowania SAF przez operatorow statkow
powietrznych. Zadaniem witasciwych organéw powinno by¢ umozliwienie dziatania
wspolnego punktu kontaktowego dla organu zarzadzajacego unijnym portem lotniczym oraz
linii lotniczych w przypadku koniecznos$ci uzyskania wyjasnien technicznych dotyczacych

dostgpnosci infrastruktury paliwowe;.

Operatorzy statkow powietrznych powinni by¢ zobowigzani do przedktadania wtasciwym
organom i Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (,,Agencji”) rocznych
sprawozdan dotyczacych ich zakupéw SAF, a takze charakterystyki tego paliwa. Nalezy
przekazywac¢ informacje na temat charakterystyki nabywanych SAF, w tym migdzy innymi
na temat charakteru i pochodzenia surowcow, $ciezki konwersji i emisji w calym cyklu

zycia.

Nalezy tez natozy¢ na operatoréw statkow powietrznych wymog przedktadania rocznych
sprawozdan dotyczacych rzeczywistej ilosci paliwa lotniczego uzupetnianego przez nich
w poszczegblnych unijnych portach lotniczych, do celow udowodnienia, Ze nie stosowano
tankeringu. Sprawozdania powinny by¢ weryfikowane przez niezaleznych weryfikatoréw
1 przekazywane wlasciwym organom i Agencji w celu monitorowania i oceny zgodnosci.
Niezalezni weryfikatorzy powinni ustali¢ prawidlowos$¢ ilosci paliwa lotniczego
potrzebnego rocznie zgtoszonego przez operatoréw za pomocg narzedzia zatwierdzonego

przez Komisje.

Dostawcow paliwa lotniczego nalezy zobowiaza¢ do wprowadzania co roku do unijnej bazy
danych, o ktorej mowa w art. 28 dyrektywy (UE) 2018/2001, informacji dotyczacych ich
dostaw paliwa lotniczego, w tym SAF.

Panstwa cztonkowskie powinny wyznaczy¢ wlasciwy organ lub wtasciwe organy
odpowiedzialne za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia przez operatorow
statkow powietrznych, unijne porty lotnicze i dostawcow paliwa. W niniejszym
rozporzadzeniu nalezy okresli¢ zasady, zgodnie z ktérymi wlasciwym organom beda
przypisywani operatorzy statkoOw powietrznych, unijne porty lotnicze 1 dostawcy paliwa.
Agencja powinna wysyla¢ wlasciwym organom zagregowane dane dotyczace operatorow
statkoéw powietrznych i dostawcodw paliwa lotniczego, dla ktorych organy te sg wlasciwe.
W miar¢ mozliwosci poziom agregacji powinien umozliwia¢ wlasciwym organom

porownywanie z innymi Zrédtami danych.
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(25b) Agencja powinna sporzadzac co roku sprawozdanie techniczne i przekazywac je Radzie

(26)

27

(28)

1 Parlamentowi Europejskiemu. Jest to istotne w szczegdlnosci dla uzyskania jasnych
informacji na temat poziomu przestrzegania rozporzadzenia, stosowania SAF w Unii
1 w panstwach trzecich, sytuacji na rynku, w tym informacji na temat ewoluowania roznicy

w cenie mi¢gdzy SAF a paliwami kopalnymi oraz sktadu paliw lotniczych.

Nie jest to mozliwe bez dodatkowych procedur stuzacych doktadnemu ustaleniu, czy
operatorzy statkow powietrznych rzeczywiscie uzupehili swoje zbiorniki paliwem

z uwzglednieniem udziatow SAF w danych unijnych portach lotniczych. W zwigzku z tym
operatorzy statkow powietrznych powinni mie¢ mozliwo$¢ zgtaszania swojego
wykorzystania SAF na podstawie danych dotyczacych zakupdéw. Operatorzy statkow
powietrznych powinni by¢ uprawnieni do otrzymywania od dostawcow paliwa lotniczego
informacji niezbednych do zgtaszania zakupéw SAF. Dostawcy paliw moga udowodni¢,

ze przestrzegaja niniejszego rozporzadzenia, stosujac system bilansu masy, o ktorym mowa
w art. 30 dyrektywy (UE) 2018/2001.

Istotne jest, aby operatorzy statkow powietrznych mogli zgtasza¢ wykorzystanie SAF

w ramach systemu dotyczacego gazow cieplarnianych, takich jak unijny system handlu
uprawnieniami do emisji lub CORSIA, zgodnie z wlasnym uznaniem. Niezbedne jest
jednak, aby niniejsze rozporzadzenie nie prowadzito do podwdjnego liczenia redukeji
emisji. Operatorzy statkow powietrznych powinni mdc ubiegac si¢ o korzy$ci wynikajace

z zastosowania danej partii SAF tylko raz. Nalezy zada¢ od dostawcow paliwa
przedstawiania operatorom statkow powietrznych nieodptatnie wszelkich informacji
dotyczacych wlasciwosci SAF sprzedanych danemu operatorowi statku powietrznego oraz
informacji istotnych dla operatorow statkoéw powietrznych do celow wypetienia obowiazku
sprawozdawczego wynikajacego z niniejszego rozporzadzenia lub systemow dotyczacych

gazow cieplarnianych.

Aby zapewni¢ rowne warunki dziatania na wewnetrznym rynku lotniczym 1 wypetnianie
ambitnych unijnych celow klimatycznych, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy wprowadzi¢
skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace kary dla dostawcow paliwa lotniczego

1 operatorow statkow powietrznych w przypadku nieprzestrzegania przepisdéw. Wysokos¢
kar musi by¢ proporcjonalna do szk6d w srodowisku 1 do uszczerbku dla rownych
warunkow dziatania na rynku wewnetrznym spowodowanego nieprzestrzeganiem
przepisow. Przy nakladaniu kar pienieznych organy powinny uwzglednia¢ zmiany w cenie

paliwa lotniczego i SAF w danym roku sprawozdawczym.
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(28b) Przejscie od paliw kopalnych do SAF odegra istotng role w obnizaniu emisyjnosci. Jednak

(29)

(29a)

(30)

z uwagi na obecny brak unijnego rynku SAF, na wysoki poziom konkurencji migdzy
operatorami statkOw powietrznych oraz istotng roznice cenowa mig¢dzy lotniczym paliwem
kopalnym a SAF, przejscie to nalezy wspiera¢ za pomocg zach¢t odzwierciedlajacych
korzysci srodowiskowe SAF i1 zwigkszajacych ich konkurencyjnos¢ dla operatorow statkow
powietrznych. Do osiaggnigcia tego celu ma si¢ przyczyni¢ wykorzystywanie dochodow
uzyskiwanych z kar pieni¢znych lub wykorzystywanie rownowartosci finansowej tych
dochodow do celow wspierania projektow w zakresie badan naukowych i innowacji

w dziedzinie SAF, produkcji SAF lub mechanizméw umozliwiajacych zniwelowanie roznic

cenowych migdzy SAF a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.

Uzupetnieniem kar naktadanych na dostawcow, ktorzy nie przestrzegaja celow okreslonych
W niniejszym rozporzadzeniu, jest zobowigzanie tych dostawcéw do dostarczenia na rynek

brakujacych kwot w kolejnym roku.

Do celow przestrzegania wymogow dotyczacych udziatu minimalnego SAF okreslonych

W niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustanowi¢ 10-letni okres przejsciowy, aby zapewnic
dostawcom paliwa lotniczego, unijnym portom lotniczym i operatorom statkow
powietrznych rozsadny czas na dokonanie niezb¢dnych inwestycji technologicznych

1 logistycznych. W tym okresie paliwo lotnicze obejmujace wigksze udziaty SAF moze by¢
stosowane w niektorych portach lotniczych do kompensowania nizszych udziatéw SAF lub

ograniczonej dostgpnosci konwencjonalnego paliwa lotniczego w innych portach lotniczych.

Niniejsze rozporzadzenie powinno zawiera¢ przepisy dotyczace okresowych sprawozdan dla
Parlamentu Europejskiego 1 Rady na temat zmian na rynku lotniczym i rynku paliw oraz
wplywu niniejszego rozporzadzenia na wewngetrzny rynek lotniczy Unii, na konektywnos¢
wysp 1 terytoriow oddalonych oraz na konkurencyjnos$¢ europejskich przewoznikow
lotniczych 1 weztdéw lotniczych wzgledem ich konkurentoéw w panstwach sasiadujacych, na
temat skutecznos$ci kluczowych elementéw rozporzadzenia, takich jak udziaty minimalne
SAF, poziom kar pieni¢znych lub zmiany polityki w zakresie wykorzystywania SAF na
szczeblu migedzynarodowym. Powyzsze elementy sg kluczowe dla uzyskania jasnego obrazu
sytuacji na rynku SAF i powinny by¢ brane pod uwage przy rozwazaniu przegladu

rozporzadzenia.
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W sprawozdaniach tych Komisja powinna, w stosownych przypadkach, rozwazy¢ warianty
zmian w tym mechanizmy wspierania produkcji i stosowania SAF, a takze mechanizmy
umozliwiajgce zniwelowanie roznic cenowych miedzy SAF a konwencjonalnymi paliwami
lotniczymi w celu ograniczenia negatywnego wplywu niniejszego rozporzadzenia na
konektywno$¢ w transporcie lotniczym i na konkurencj¢ oraz w celu ograniczenia ucieczki

emisji.

Ustanowiony w niniejszym rozporzadzeniu wymog zapewnienia, aby minimalny udziat SAF
byl udostepniany w kazdym unijnym porcie lotniczym, moze zachgci¢ operatoréw statkow
powietrznych obstugujacych loty taczone rozpoczynajace si¢ w unijnych portach lotniczych,
a ktorych miejsce docelowe jest poza Unia, do tranzytu przez wezty lotnicze poza UE, ktore
nie podlegaja temu wymogowi, a nie przez wezty lotnicze w UE. Moze to prowadzi¢ do
zaklocen konkurencji ze szkodg dla unijnych portdw lotniczych i operatoréw korzystajacych
z tych portow lotniczych oraz do ucieczki emisji. Jezeli na szczeblu ICAO lub w ramach
kompleksowych wielostronnych lub dwustronnych uméw o transporcie lotniczym miedzy
UE lub jej panstwami czlonkowskimi a panstwami trzecimi nie ma obowigzkowego
programu dotyczacego wykorzystania SAF podczas lotow mi¢dzynarodowych o podobnym
poziomie ambicji w pordwnaniu z wymogami okre§lonymi w niniejszym rozporzadzeniu

i celami porozumienia paryskiego i nie ma mechanizmoéw opracowanych na szczeblu
miedzynarodowym umozliwiajacych zapobieganie ryzyku ucieczki emisji 1 zakldceniom
konkurencji, Komisja powinna w szczegdlnosci rozwazy¢ opracowanie ukierunkowanych

mechanizmow majacych na celu zapobieganie takim skutkom.

3D [...]

(31a) W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania art. 4 ust. 3 1 art. 5 ust. 2 nalezy
powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do stosowania wyzszych
udziatéw minimalnych syntetycznego paliwa lotniczego przez panstwa cztonkowskie oraz
w odniesieniu do zwolnien z zobowigzania do tankowania paliwa przed odlotem, ktore
mozna przyzna¢ operatorom statkow powietrznych.
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(32) Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, mianowicie utrzymanie rownych warunkow
dziatania na unijnym rynku transportu lotniczego przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystania SAF, nie moze zosta¢ osiggni¢ty w sposob wystarczajacy przez panstwa
cztonkowskie ze wzgledu na transgraniczny charakter lotnictwa, natomiast ze wzgledu na
cechy rynku i efekty dzialania mozliwe jest lepsze jego osiggnigcie na poziomie unijnym,
Unia moze przyjac srodki zgodnie z zasadg pomocniczos$ci okreslong w art. 5 Traktatu
o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okre§long w tym artykule niniejsze

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

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia zharmonizowane przepisy dotyczace wykorzystania i dostaw

zréwnowazonych paliw lotniczych.

Artykut 2
Zakres zastosowania

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do operatoréw statkdéw powietrznych, unijnych portow

lotniczych 1 dostawcoéw paliwa lotniczego.

Panstwo czlonkowskie moze zdecydowac, w stosownych przypadkach, ze port lotniczy
zlokalizowany na jego terytorium nalezy traktowac jako unijny port lotniczy do celow niniejszego
rozporzadzenia. To panstwo cztonkowskie powiadamia o swojej decyzji Komisje 1 Agencje Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (zwang dalej ,,Agencja”) rok przed rozpoczeciem
stosowania tej decyzji. Komisja publikuje te¢ informacje¢ w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej
1 przedstawia zaktualizowany, skonsolidowany oraz tatwo dostepny wykaz odnosnych portow

lotniczych.

9805/22 ako/BC/ms 18
ANNEX TREE.2.A PL.



Artykut 3

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

,Lunijny port lotniczy” oznacza port lotniczy zdefiniowany wart. 2 pkt 1 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WES, w ktorym w okresie sprawozdawczym
przeplyw pasazeréw przekroczyl 1 mln pasazerow lub w ktorym ruch towarowy
przekroczyl 100 000 ton 1iktory nie znajduje si¢ w zadnym zregionéw najbardziej

oddalonych wymienionych w art. 349 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej;

,organ zarzadzajacy portem lotniczym” oznacza podmiot, o ktorym mowa w art. 3
dyrektywy 96/67/WE’, lub, w przypadku gdy dane panstwo czlonkowskie zastrzegto
zarzadzanie scentralizowang infrastrukturg na potrzeby systeméw dystrybucji paliwa dla

innego organu zgodnie z art. 8 dyrektywy 96/67/WE — ten inny organ;

,operator statku powietrznego” oznacza osobe, ktora w okresie sprawozdawczym
zrealizowata co najmniej 500 lotéw komercyjnych w ramach transportu lotniczego
rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych lub — jezeli takiej osoby nie mozna

zidentyfikowa¢ — wlasciciela danego statku powietrznego;

»lot komercyjny w ramach transportu lotniczego” oznacza lot realizowany na potrzeby
transportu pasazeréw, fadunku lub poczty za wynagrodzeniem lub w ramach najmu, lub lot

w ramach lotnictwa korporacyjnego;

»paliwo lotnicze” oznacza paliwo wytworzone do celow bezposredniego wykorzystania

przez statki powietrzne;

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r.

w sprawie optat lotniskowych.

Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do rynku
ushug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, s. 36).
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»zrownowazone paliwa lotnicze” (,,SAF”) oznaczaja paliwa lotnicze typu ,,drop-in”
bedace: a) biopaliwami, ktore speiniajg kryteria zrdwnowazonego rozwoju 1 ograniczania
emisji gazéw cieplarnianych okreslone wart. 29 dyrektywy (UE) 2018/2001 1isa
certyfikowane zgodnie zart. 30 tej dyrektywy, syntetycznymi paliwami lotniczymi,
z wyjatkiem biopaliw  wyprodukowanych z ,roslin spozywczych i pastewnych”
zdefiniowanych w art. 2 akapit drugi pkt 40 tej dyrektywy, b) syntetycznymi paliwami
lotniczymi lub c¢) pochodzacymi zrecyklingu weglowymi paliwami lotniczymi
zdefiniowanymi w art. 2 akapit drugi pkt 35 dyrektywy (UE) 2018/2001, ktore spetniaja
prog ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, o ktorym mowa w art. 25 ust. 2 akapit

drugi tej dyrektywy;

»partia” oznacza ilo$¢ SAF, ktorag mozna zidentyfikowaé za pomoca numeru i ktérg mozna

wysledzi¢;

~emisje wcatym cyklu zZycia” oznaczaja wyrazone w ekwiwalencie dwutlenku wegla
emisje pochodzace z SAF, zuwzglednieniem ekwiwalentu dwutlenku wegla emisji
pochodzacych z produkcji energii, transportu, dystrybucji i wykorzystania na poktadzie,

w tym podczas spalania, obliczone zgodnie z art. 31 dyrektywy (UE) 2018/2001;

»syntetyczne paliwa lotnicze” oznaczaja paliwa lotnicze typu ,,drop-in” bedace paliwami
odnawialnymi pochodzenia niebiologicznego, zgodnie z definicja okreslong w art. 2 akapit
drugi pkt 36 dyrektywy (UE) 2018/2001, ktoére speiniajg prog ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych, o ktorym mowa w art. 25 ust. 2 akapit pierwszy tej dyrektywy;

,hiskoemisyjne syntetyczne paliwa dla lotnictwa” oznaczaja syntetyczne paliwa lotnicze
typu ,,drop-in” pochodzace z wodoru niskoemisyjnego, ktorych ograniczenie emisji gazéw

cieplarnianych w catym cyklu zycia wynosi co najmniej 70 %;

,konwencjonalne paliwa lotnicze” oznaczajg paliwa wytwarzane z nieodnawialnych Zrodet

kopalnych paliw weglowodorowych, wykorzystywane w lotnictwie;

»dostawca paliwa lotniczego” oznacza dostawce paliwa zgodnie z definicja okre§long
w art. 2 akapit drugi pkt 38 dyrektywy (UE) 2018/2001, dostarczajacego paliwo lotnicze

W unijnym porcie lotniczym;

,fok sprawozdawczy” oznacza okres jednego roku, w ktorym nalezy przedstawiaé
sprawozdania, o ktorych mowa w art. 7 19, zaczynajacy si¢ w dniu 1 stycznia i konczacy

si¢ w dniu 31 grudnia;
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— ,okres sprawozdawczy” oznacza okres od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia roku

poprzedzajacego rok sprawozdawczy;

— »1108¢ paliwa potrzebnego rocznie” oznacza ilos¢ paliwa lotniczego, okreslong jako
,paliwo na przelot” i ,,paliwo na kotowanie” w zataczniku IV do rozporzadzenia Komisji
nr 965/20128, ktora jest niezbedna do realizacji wszystkich komercyjnych lotow w ramach
transportu lotniczego realizowanych w okresie sprawozdawczym przez operatora statku

powietrznego, rozpoczynajacych si¢ w danym unijnym porcie lotniczym;

— ,roczna niezatankowana ilo§¢” oznacza réznice¢ miedzy iloscig paliwa potrzebnego rocznie
a rzeczywistg ilo$cig paliwa uzupelnionego przez operatora statku powietrznego przed

. Jooczvnal L sie w unii . - w .

lotami rozpoczynajacymi  si dan nijn orcie lotniczym okresie

sprawozdawczyrn;

— »~faczna roczna niezatankowana ilo$¢” oznacza sume rocznej niezatankowanej ilo$ci
danego operatora statku powietrznego we wszystkich unijnych portach lotniczych

w okresie sprawozdawczym;

— »system dotyczacy gazdw cieplarnianych” oznacza system przyznawania korzysSci

operatorom statkow powietrznych za wykorzystywanie SAF.

Artykut 4

Udzial SAF dostepny w unijnych portach lotniczych

1. Dostawcy paliwa lotniczego zapewniajg udzial minimalny SAF, w tym udzial minimalny
syntetycznego paliwa lotniczego, we wszystkich rodzajach paliwa lotniczego dostepnych dla
operatorow statkéw powietrznych w kazdym unijnym porcie lotniczym, zgodnie z warto$ciami

1 datami rozpoczgcia stosowania okreslonymi w zatgczniku I.

Obowiazek ten uznaje si¢ za spelniony, jezeli udziaty, o ktorych mowa w akapicie pierwszym,

osiggane sg przy wykorzystaniu niskoemisyjnych syntetycznych paliw dla lotnictwa.

8 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L
296 2 25.10.2012, s. 1).
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2. W kazdym okresie sprawozdawczym udziat biopaliw innych niz zaawansowane biopaliwa
zdefiniowane w art. 2 akapit drugi pkt 34 dyrektywy (UE) 2018/2001 i innych niz biopaliwa
wyprodukowane z surowcow wymienionych w czgsci B zatacznika IX do tej dyrektywy,
dostarczanych do kazdego z unijnych portéw lotniczych przez kazdego z dostawcoOw paliw, nie jest
wigkszy niz 3 %, tak by byto to zgodne z udziatami minimalnymi, o ktérych mowa w ust. 1

i w zalaczniku L.

3. W przypadku gdy ze sprawozdania technicznego, o ktérym mowa w art. 12, wynika, ze udziat
minimalny SAF, w tym syntetycznego paliwa lotniczego, okreslony w zatgczniku I zostat
osiggniety w poprzednim okresie sprawozdawczym $rednio w unijnych portach lotniczych lub

w dowolnym momencie przed dniem 1 stycznia 2027 r., do celéw ust. 1 panstwo cztonkowskie
moze stosowa¢ wyzszy minimalny udzial syntetycznego paliwa lotniczego niz udziat okreslony

w zatgczniku I, w jednym lub w wigkszej liczbie unijnych portéw lotniczych zlokalizowanych na
jego terytorium, w odniesieniu do kolejnych okreséw sprawozdawczych i do dnia

31 grudnia 2034 r. Dane panstwo cztonkowskie powiadamia pozostate panstwa cztonkowskie

1 Komisj¢ o przyjetym $rodku. Komisja publikuje to powiadomienie w Dzienniku Urzedowym Unii

Europejskiej.

Jezeli po przyjeciu przez dane panstwo cztonkowskie srodka na podstawie akapitu pierwszego
niniejszego ustepu udzial minimalny SAF, w tym syntetycznego paliwa lotniczego, okreslony

w zalgczniku I nie moze zosta¢ osiggnigty w ciggu dwoch kolejnych okresow sprawozdawczych
srednio we wszystkich unijnych portach lotniczych ze wzgledu na strukturalny brak produkeji lub
dostaw takich paliw w Unii, Komisja przyjmuje, zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktdrej mowa

w art. 13a ust. 2, decyzj¢ wzywajaca panstwo czlonkowskie do zawieszenia stosowania tego srodka.

4. Wyzszy udzial minimalny stosowany przez dane panstwo cztonkowskie zgodnie z ust. 3 akapit
pierwszy nie moze przekracza¢ 1 % w okresie do dnia 31 grudnia 2029 r. i nie moze przekraczaé
udziatu minimalnego okreslonego dla syntetycznych paliw lotniczych w zataczniku I o wigcej niz
3 % w okresie od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia 2034 r. Putapy te nie majq
zastosowania w unijnych portach lotniczych, w ktorych roczny przeptyw pasazerow w ruchu

mi¢dzynarodowym wynosi mniej niz 2 mln pasazerow.

5. Dostawcy paliw moga udowodnié, ze przestrzegaja obowigzku okre§lonego w ust. 1 oraz
wszelkich srodkéw przyjetych przez panstwa cztonkowskie na podstawie ust. 3 akapit pierwszy,

stosujgc system bilansu masy, o ktérym mowa w art. 30 dyrektywy (UE) 2018/2001.
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Bez uszczerbku dla stosowania art. 11 ust. 3 1 4, w przypadku gdy dostawca paliwa lotniczego nie
dostarczy udziatlow minimalnych okreslonych w zataczniku I dla danego okresu sprawozdawczego,

uzupelinia co najmniej ten brak w kolejnym okresie sprawozdawczym.

Artykut 5

Zobowiazanie operatorow statkow powietrznych do tankowania paliwa

1. Roczna ilo$¢ paliwa lotniczego uzupetianego przez danego operatora statku powietrznego
w danym unijnym porcie lotniczym wynosi co najmniej 90 % ilo$ci paliwa potrzebnego rocznie,
bez uszczerbku dla ilo$ci paliwa, ktore ma by¢ uzupetniane w celu zapewnienia zgodnosci

Z majacymi zastosowanie przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwowego.

2. Operator statku powietrznego moze zwrécic si¢ do wlasciwego organu, o ktorym mowa w art. 10
ust. 4, o to, by do lotow na okreslonej istniejacej lub nowej trasie o dtugosci ponizej 1200
kilometrow rozpoczynajacej si¢ w unijnym porcie lotniczym zastosowaé zwolnienie z zobowigzania

ustanowionego w ust. 1 niniejszego artykutu. Odlegltosci te mierzy si¢ metodg trasy po ortodromie.

Wnhiosek taki sktada si¢ co najmniej trzy miesigce przed data rozpoczecia stosowania planowanego
zwolnienia. Wniosek taki odpowiednio si¢ uzasadnia powaznymi i powtarzajacymi si¢ trudnosciami
operacyjnymi zwigzanymi z tankowaniem statkdw powietrznych w danym unijnym porcie
lotniczym, uniemozliwiajacymi wykonywanie obstugi tych statkow powietrznych migdzy lotami

w rozsadnym czasie, lub strukturalnymi trudno$ciami w dostawach paliwa, ktore wynikaja

z uwarunkowan geograficznych danego unijnego portu lotniczego, skutkujacymi znacznie
wyzszymi cenami paliw w porownaniu ze $rednimi cenami podobnych rodzajow paliw
stosowanymi w innych unijnych portach lotniczych w szczegdlnosci ze wzgledu na konkretne
ograniczenia w zakresie transportu paliwa lub ograniczong dostepnos¢ paliw w tym porcie

lotniczym.

Wiasciwy organ ocenia taki wniosek 1 w $wietle przedstawionego uzasadnienia moze zwrécic si¢

o informacje uzupeiniajace.

Wilasciwy organ podejmuje decyzje w sprawie takiego wniosku nie pdzniej niz miesigc przed datg
rozpoczecia stosowania planowanego zwolnienia. Przyznane zwolnienie ma ograniczony,
nieprzekraczajacy roku okres waznosci, po uptywie ktorego podlega przegladowi na wniosek

operatora statku powietrznego.
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Nieprzyjecie decyzji na podstawie akapitu czwartego niniejszego ustgpu w terminie w nim
okreslonym uznaje si¢ za dorozumiang decyzj¢ o zezwoleniu na zastosowanie zwolnienia, o ktore
whniesiono, przez okres jednego roku, po czym zwolnienie to podlega przegladowi na wniosek

operatora statku powietrznego.

Wiasciwy organ przekazuje wykaz zatwierdzonych zwolnien Komisji, ktéra publikuje go

w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej 1 aktualizuje ten wykaz co najmniej raz w roku.

W nastegpstwie pisemnej skargi panstwa cztonkowskiego, operatora statku powietrznego, organu
zarzadzajacego danym unijnym portem lotniczym lub dostawcy paliwa badz z wtasnej inicjatywy
Komisja, po dokonaniu oceny uzasadnienia przyznanego zwolnienia w §wietle kryteriow
okreslonych w akapicie drugim niniejszego ustepu, w drodze aktu wykonawczego przyjetego
zgodnie z art. 13a ust. 2, moze zwroci¢ si¢ do wlasciwego organu o przyjecie decyzji uchylajacej to
zwolnienie od poczatku nastepnego regularnego okresu w rozumieniu art. 2 lit. d) rozporzadzenia
(EWG) nr 95/93. Jezeli ten regularny okres rozpoczyna si¢ mniej niz dwa miesigce po
opublikowaniu aktu wykonawczego, decyzja uchylajgca zwolnienie zaczyna by¢ stosowana od

poczatku nastepnego regularnego okresu.

Artykut 6

Zobowiazania unijnych portow lotniczych do zapewnienia dostepu do SAF

Organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym podejmuje niezbedne dziatania w celu utatwienia
operatorom statkow powietrznych dostepu do paliw lotniczych obejmujacych udzialy SAF zgodnie

z niniejszym rozporzadzeniem.

W przypadku gdy operatorzy statkdw powietrznych zglaszaja wlasciwemu organowi w panstwie
cztonkowskim, w ktorym zlokalizowany jest port lotniczy, trudnos$ci z dostepem do paliw
lotniczych obejmujacych SAF w danym unijnym porcie lotniczym, wlasciwy organ zwraca si¢ do
organu zarzadzajacego tym unijnym portem lotniczym o informacje niezb¢dne do udowodnienia
przestrzegania przepisoOw ust. 1. Organ zarzadzajacy danym unijnym portem lotniczym przedstawia
te informacje bez zbednej zwtoki. Wiasciwy organ przekazuje te informacje Agencji do celow

sporzadzenia sprawozdania technicznego, o ktorym mowa w art. 12.
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Na wniosek wlasciwego organu organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym podejmuje

niezbedne dzialania w celu stwierdzenia i rozwigzania problemu braku dostgpu operatoréw statkow

powietrznych do paliw lotniczych obejmujacych udziaty SAF zgodnie z niniejszym

rozporzadzeniem.

Artykut 7

Obowiazki sprawozdawcze operatorow statkow powietrznych

Do dnia 31 marca kazdego roku sprawozdawczego operatorzy statkow powietrznych przekazujg

wlasciwym organom i Agencji nastepujace informacje w odniesieniu do danego okresu

sprawozdawczego:

a)

b)

d)

faczng ilo$¢ paliwa uzupetnionego w kazdym unijnym porcie lotniczym wyrazong

w tonach;

ilo$¢ paliwa potrzebnego rocznie w podziale na kazdy unijny port lotniczy wyrazong

w tonach;

roczna niezatankowang ilo§¢ w podziale na kazdy unijny port lotniczy. Jezeli roczna
niezatankowana ilo$¢ ma warto$¢ ujemng lub wynosi mniej niz 10 % ilosci paliwa
potrzebnego rocznie, woéwczas nalezy zglosi¢, ze roczna niezatankowana ilos¢

wynosi 0;

taczng ilos¢ SAF zakupionych od dostawcoéw paliwa lotniczego na potrzeby
realizacji komercyjnych lotdéw w ramach transportu lotniczego rozpoczynajacych si¢

w unijnych portach lotniczych, wyrazona w tonach;

w odniesieniu do kazdego zakupu SAF — nazwe dostawcy paliwa lotniczego,
zakupiong ilo$¢ wyrazong w tonach, technologi¢ konwersji, charakterystyke
i pochodzenie surowcow wykorzystanych do jego produkcji oraz emisje w calym
cyklu zycia SAF. W przypadku gdy jeden zakup obejmuje SAF o roznej
charakterystyce, w sprawozdaniu podaje si¢ informacje dotyczace kazdego rodzaju

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

Sprawozdanie jest weryfikowane przez niezaleznego weryfikatora zgodnie z wymogami
okre$lonymi w art. 14 i 15 dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady® oraz
w aktach wykonawczych przyjetych na jej podstawie.

Artykut 8

Zgtaszanie wykorzystania SAF przez operatorow statkow powietrznych

Operatorzy statkOw powietrznych nie moga ubiegac si¢ o korzysci wynikajace z zastosowania
identycznej partii SAF w ramach wigcej niz jednego systemu dotyczacego gazow cieplarnianych.
Wraz ze sprawozdaniem, o ktérym mowa w art. 7, operatorzy statkow powietrznych przedstawiaja

Agencji:

a) oswiadczenie dotyczace systemu dotyczacego gazoéw cieplarnianych, w ktoérym

uczestniczg i w ktérym moga zglasza¢ wykorzystanie SAF;

b)  os$wiadczenie, ze nie zglosili tych samych partii SAF w ramach wigcej niz jednego

systemu.

Do celéw zglaszania wykorzystania SAF na podstawie przepisow art. 7 niniejszego rozporzadzenia
lub w ramach systemu dotyczacego gazow cieplarnianych dostawcy paliwa lotniczego przekazuja

operatorom statkow powietrznych nieodptatnie stosowne informacje.

9 Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r.
ustanawiajgca system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych we Wspolnocie
oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32).
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Artykut 9

Obowiazki sprawozdawcze dostawcow paliwa

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

dotyczace danego okresu sprawozdawczego:
a)  1los¢ paliwa lotniczego dostarczonego w kazdym unijnym porcie lotniczym;

b) ilo$¢ SAF dostarczonego w kazdym unijnym porcie lotniczym oraz w odniesieniu do

kazdego rodzaju SAF — informacje wyszczegdlnione w lit. ¢);

c) technologi¢ konwersji, charakter i pochodzenie surowca wykorzystywanego do
produkcji oraz emisje w catym cyklu zycia kazdego rodzaju SAF dostarczanego

w unijnych portach lotniczych;

d)  s$rednie roczne stezenie weglowodorow aromatycznych, naftalenéw i siarki w paliwie

lotniczym dostarczanym do kazdego unijnego portu lotniczego.

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

zgodnie z art. 28 dyrektywy (UE) 2018/2001.

Artykul 10

Wilasciwy organ

1. Panstwa cztonkowskie wyznaczaja wlasciwy organ lub wiasciwe organy odpowiedzialne
za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz za naktadanie kar
pienigznych na operatorow statkow powietrznych, unijne porty lotnicze 1 dostawcow

paliwa. Panstwa cztonkowskie powiadamiajg o tym Komisje.

2. Agencja wysyta wlasciwym organom dane zagregowane dotyczace operatorow statkow
powietrznych 1 dostawcdw paliwa lotniczego, dla ktérych organy te sg wtasciwe, zgodnie

zust.3,415.
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3. Panstwo cztonkowskie, ktérego wiasciwy organ lub wlasciwe organy, o ktéorych mowa
w ust. 1 niniejszego artykutu, sa odpowiedzialne za danego operatora statkow

powietrznych, okresla si¢ zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 748/20091°,

4. Panstwo cztonkowskie, ktorego wtasciwy organ lub wtasciwe organy, o ktorych mowa
w ust. | niniejszego artykulu, sg odpowiedzialne za dany unijny port lotniczy, okresla si¢

na podstawie odpowiedniej wlasciwosci miejscowe;.

5. Panstwem czlonkowskim, ktérego wlasciwy organ lub wlasciwe organy, o ktorych mowa
w ust. 1 niniejszego artykutu, sg odpowiedzialne za danego dostawce paliwa lotniczego,
jest panstwo cztonkowskie, w ktorym dostawca paliwa lotniczego ma swoja siedzibe

statutowa.

W przypadku dostawcow paliwa lotniczego, ktdrzy nie majg siedziby statutowe;j

w panstwie cztonkowskim, przedmiotowym panstwem cztonkowskim jest to panstwo,

w ktoérym dostawca paliwa lotniczego dostarczyt najwiecej paliwa lotniczego w 2023 r. lub
w pierwszym roku dostarczania paliwa lotniczego na rynku UE, w zaleznosci od tego,
ktora z tych dat jest pdzniejsza. Taki dostawca paliwa lotniczego moze przedstawic
wlasciwemu organowi uzasadniony wniosek o przypisanie go innemu panstwu
cztonkowskiemu, w przypadku gdy dostarczyt wigkszo$¢ swojego paliwa lotniczego

w tym innym panstwie cztonkowskim w ciggu dwodch lat poprzedzajacych przedstawienie
wniosku. Decyzje o ponownym przydzieleniu podejmuje si¢ w terminie dziewieciu
miesiecy od przedstawienia wniosku, za zgoda wtasciwych organdw panstwa
cztonkowskiego, do ktorego ponownie przydzielono dostawce, i Komisji, a wchodzi ona

w zycie na poczatku okresu sprawozdawczego nastepujacego po dacie tej decyzji.

10 Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia 2009 r. w sprawie wykazu
operatorow statkow powietrznych, ktorzy wykonywali dziatalno$¢ lotniczg wymieniong
w zafaczniku I do dyrektywy 2003/87/WE (Dz.U L 219 z 22.8.2009, s. 1).
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Artykut 11
Egzekwowanie

1. Panstwa cztonkowskie ustanawiaja przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie
w przypadku naruszen przepiséw przyjetych na podstawie niniejszego rozporzadzenia
1 wprowadzaja wszelkie niezbedne srodki w celu zapewnienia ich wykonywania.
Przewidziane kary musza by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace. Panstwa
cztonkowskie powiadamiajg Komisje o tych przepisach najp6zniej do dnia

31 grudnia 2023 r. i niezwlocznie powiadamiajg jg o wszelkich ich zmianach.

2. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy operator statku powietrznego, ktory nie
spetnia zobowigzan okreslonych w art. 5, podlegal karze pienig¢znej. Wysoko$¢ tej kary
powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢ rocznej sredniej ceny paliwa lotniczego za

tong, pomnozong przez taczng roczng niezatankowang ilosc.

3. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
spelnia zobowigzan okreslonych w art. 4 dotyczacych udziatu minimalnego SAF, podlegat
karze pieni¢znej. Wysoko$¢ tej kary powinna wynosi¢ co najmniej dwukrotno$¢ réznicy
migdzy roczng $rednig ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego a ceng SAF za tong
pomnozong przez ilos¢ paliw lotniczych niespelniajagcych wymogu udziatu minimalnego,

o ktorym mowa w art. 4 i zalgczniku 1.

4. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, ktory nie
spetnia zobowigzan okreslonych w art. 4 dotyczacych udziatu minimalnego syntetycznych
paliw lotniczych, podlegal karze pieni¢znej. Wysokos$¢ tej kary powinna wynosi¢ co
najmniej dwukrotnos¢ réznicy miedzy roczng Srednig ceng syntetycznego paliwa
lotniczego a ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego za tong pomnozong przez ilos¢
paliwa lotniczego niespelniajagcego wymogu udzialu minimalnego, o ktorym mowa w art. 4

1 zatgczniku 1.

5. W decyzji o nalozeniu kary pienigznej, o ktorej mowa w ust. 3 i 4, wlasciwy organ
wyjasnia metod¢ zastosowang do ustalenia ceny paliwa lotniczego, SAF 1 syntetycznego
paliwa lotniczego na rynku unijnym, na podstawie weryfikowalnych i obiektywnych
kryteriow, w tym na podstawie najnowszego dostepnego sprawozdania technicznego,

o ktorych mowa w art. 12.

9805/22 ako/BC/ms 29
ANNEX TREE.2.A PL.



6. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby kazdy dostawca paliwa lotniczego, w przypadku
ktoérego w danym okresie sprawozdawczym stwierdzono skumulowane braki
w odniesieniu do zobowigzania okreslonego w art. 4 dotyczacego udziatu minimalnego
SAF lub paliw syntetycznych, w kolejnym okresie sprawozdawczym oprocz wypetienia
zobowigzania za ten okres sprawozdawczy dostarczyl na rynek brakujaca ilos¢
odpowiedniego paliwa. Wypetnienie tego zobowigzania nie zwalnia dostawcy paliwa

z obowiazku optacenia kar okreslonych w ust. 3 i 4 niniejszego artykutu.

7. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja na szczeblu krajowym niezbedne ramy prawne

1 administracyjne, aby zapewni¢ wypekienie zobowigzan i pobieranie kar pieni¢znych.

8. Panstwa cztonkowskie powinny zapewnic¢, aby dochody uzyskiwane z kar pieni¢znych lub
rownowarto$¢ finansowa tych dochodoéw byly wykorzystywane do celéw wspierania
projektow w zakresie badan naukowych i1 innowacji w dziedzinie SAF, produkcji SAF lub
mechanizméw umozliwiajgcych zniwelowanie r6znic cenowych miedzy SAF

a konwencjonalnymi paliwami lotniczymi.

Artykut 12

Gromadzenie i publikowanie danych

Co roku Agencja publikuje sprawozdanie techniczne na podstawie rocznych sprawozdan, o ktérych
mowa w art. 719, 1 przekazuje je Radzie 1 Parlamentowi Europejskiemu. Sprawozdanie to zawiera

co najmniej nastgpujace informacje:

a) 1ilos¢ SAF zakupionego przez operatoréw statkow powietrznych na szczeblu Unii
w warto$ciach zagregowanych na potrzeby komercyjnych lotow w ramach transportu
lotniczego rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych, oraz w podziale na

poszczegolne unijne porty lotnicze;

b) ilos¢ SAF i syntetycznego paliwa lotniczego dostarczanych na szczeblu Unii
w warto$ciach zagregowanych oraz w podziale na poszczegdlne unijne porty lotnicze
oraz analiz¢ zdolno$ci dostawcow w kazdym panstwie cztonkowskim do osiggniecia

planowanej trajektorii zwigkszania udziatow;
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ba) ilo§¢ SAF dostarczanego w panstwach trzecich, z ktérymi Unia lub Unia i jej panstwa
cztonkowskie zawarly umowe o komunikacji lotniczej, oraz, w miar¢ mozliwosci,

w innych panstwach trzecich;

c) opis sytuacji na rynku, w tym informacje dotyczace cen, oraz tendencje w produkcji
1 wykorzystywaniu SAF w Unii i w panstwach trzecich, z ktorymi Unia lub Unia i jej
panstwa czlonkowskie zawarly umow¢ o komunikacji lotniczej, oraz, w miarg
mozliwosci, w innych panstwach trzecich. Opis sytuacji na rynku obejmuje
informacje na temat ewoluowania roznicy w cenie mi¢dzy SAF a paliwami

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

e) stopien wypelnienia przez kazdego operatora statkow powietrznych 1 dostawce
paliwa lotniczego zobowigzan na podstawie niniejszego rozporzadzenia w okresie

sprawozdawczym,;

f)  pochodzenie i charakterystyke kazdego rodzaju SAF zakupionego przez operatorow
statkow powietrznych na potrzeby lotdéw rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach

lotniczych.

g)  Srednie roczne stezenie weglowodorow aromatycznych, naftalendéw 1 siarki w paliwie
lotniczym dostarczanym na szczeblu Unii w wartosciach zagregowanych oraz

w podziale na poszczegolne unijne porty lotnicze.

Sporzadzajac sprawozdanie, Agencja konsultuje si¢ z komitetem, o ktorym mowa w art. 13a ust. 1.

Artykut 13

OKres przejsciowy

Na zasadzie odstepstwa od art. 4 ust. 1, od dnia 1 stycznia 2025 r. do dnia 31 grudnia 2034 r.
w kazdym okresie sprawozdawczym dostawca paliwa lotniczego moze dostarcza¢ udziat minimalny
SAF okreslony w zataczniku I jako $rednia wazona wszystkich paliw lotniczych dostarczonych

przez niego w unijnych portach lotniczych w danym okresie sprawozdawczym.
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Artykut 13a
Procedura komitetowa

1. Komisje wspomaga Komitet ds. RefuelEU Aviation, zwany dalej »komitetem«. Komitet

ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia

(UE) nr 182/2011.

Artykut 14

Sprawozdania i przeglad

Do dnia 1 stycznia 2027 r. 1 co pigc lat od tej daty stuzby Komisji przedstawiaja sprawozdanie dla
Parlamentu Europejskiego 1 Rady dotyczace ewolucji rynku paliw lotniczych 1 jej wplywu na
wewngetrzny rynek lotniczy Unii, w tym w odniesieniu do mozliwego rozszerzenia zakresu
zastosowania niniejszego rozporzadzenia na inne zrddta energii oraz inne rodzaje paliw
syntetycznych zdefiniowanych w dyrektywie w sprawie odnawialnych zrodet energii,

w szczegllnosci na energie elektryczng 1 wodor, a takze dotyczace ewentualnego przegladu
udziatéw minimalnych okreslonych w art. 4 1 zalaczniku I oraz poziomu kar pieni¢znych.

W sprawozdaniu uwzglednia si¢ zmiany w zakresie polityki w innych panstwach, w tym

w konteks$cie wielostronnych 1 dwustronnych umow z Unig, oraz przedstawia szczeg6towa oceng
wplywu niniejszego rozporzadzenia na konektywnos¢ wysp 1 terytoriow oddalonych oraz na
konkurencyjnos$¢ europejskich przewoznikow lotniczych i weztow lotniczych wzgledem ich
konkurentow w panstwach sasiadujacych, na ucieczke emisji oraz, o ile sg dostgpne, informacje na
temat opracowania na szczeblu ICAO potencjalnych ram polityki w zakresie wykorzystywania
SAF. W sprawozdaniu przedstawia si¢ takze informacje na temat postepow technologicznych

w obszarze badan naukowych 1 innowacji w sektorze lotniczym istotnych dla SAF, w tym

dotyczacych ograniczenia emisji innych niz emisje COs.

W sprawozdaniu mozna rozwazy¢ konieczno$¢ zmiany niniejszego rozporzadzenia oraz,
w stosownych przypadkach, wariantow dotyczacych zmian zgodnie z ewentualnymi ramami

polityki na szczeblu ICAO w zakresie wykorzystania SAF.
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Wsrod tych wariantow stuzby Komisji rozwaza wiaczenie mechanizméw wspierajacych produkcje
1 wykorzystanie SAF, w tym gromadzenie i wykorzystywanie srodkoéw finansowych, oraz innych
mechanizmow umozliwiajacych zniwelowanie réznic cenowych miedzy SAF a konwencjonalnymi
paliwami lotniczymi. Takie mechanizmy powinny mie¢ na celu ograniczenie negatywnego wptywu
niniejszego rozporzadzenia na konektywnos$¢ w transporcie lotniczym, uniknigcie przesunigcia

ruchu w kierunku weztow lotniczych w panstwach trzecich oraz ograniczenie ucieczki emisji.

W szczegblnosci jezeli do dnia 31 grudnia 2026 r. na szczeblu migdzynarodowym nie bedzie
obowigzkowego programu dotyczacego wykorzystania SAF podczas lotéw miedzynarodowych
majacego podobny poziom ambicji w poréwnaniu z wymogami okreslonymi w niniejszym
rozporzadzeniu i nie bedzie mechanizmdéw opracowanych na szczeblu migdzynarodowym
umozliwiajacych zapobieganie ryzyku ucieczki emisji 1 zaktoceniom konkurencji w lotnictwie
mig¢dzynarodowym, Komisja powinna w szczegolnosci rozwazy¢ opracowanie ukierunkowanych
mechanizméw majacych na celu zapobieganie takim skutkom, w tym, w stosownych przypadkach,
objecie lotnictwa miedzynarodowego rozporzadzeniem (UE)...!1, a takze innych rodzajow $rodkow,

z uwzglednieniem miejsca docelowego poza terytorium Unii.

Sporzadzajac to sprawozdanie, Komisja konsultuje si¢ z komitetem, o ktorym mowa w art. 13a ust.

1, co najmniej 6 miesiecy przed przyjeciem sprawozdania.

11 ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY [...] ustanawiajace
mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO?2.
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Artykut 15
Wejscie w zycie

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

Urzedowym Unii Europejskiej.
Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2023 r.

Jednak art. 4 1 5 stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2025 r., a art. 7 1 9 stosuje si¢ od dnia

1 kwietnia 2024 r. w odniesieniu do okresu sprawozdawczego przypadajacego w 2023 r.

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

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqcy / Przewodniczgca Przewodniczqcy / Przewodniczgca
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(a)
(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

Zalacznik I (udzialy ilo§ciowe)

Od dnia 1 stycznia 2025 r. udzial minimalny SAF na poziomie 2 %.

Od dnia 1 stycznia 2030 r. udzial minimalny SAF na poziomie 6 %, z czego udzial
minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 0,7 %.

Od dnia 1 stycznia 2035 r. udzial minimalny SAF na poziomie 20 %, z czego udzial
minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 5 %.

Od dnia 1 stycznia 2040 r. udzial minimalny SAF na poziomie 32 %, z czego udzial
minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 8 %.

Od dnia 1 stycznia 2045 r. iloSciowy udzial minimalny SAF na poziomie 38 %,
z czego udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 11 %;

Od dnia 1 stycznia 2050 r. iloSciowy udzial minimalny SAF na poziomie 63 %,
z czego udzial minimalny syntetycznych paliw lotniczych na poziomie 28 %.

Zalacznik 11 — Wzor na potrzeby sprawozdawczos$ci operatorow statkow powietrznych

Unijny port
lotniczy

Kod ICAO Rzeczywista Laczna
unijnego Ilos¢ paliwa | ilo$¢ Roczna roczna
portu potrzebnego | uzupetnioneg | niezatankowa | niezatankowa
lotniczego rocznie (W o paliwa na ilos¢ na ilos¢
tonach) lotniczego (w tonach) (W tonach)
(w tonach)

Wzoér na potrzeby sprawozdawczosci operatorow statkow powietrznych w zakresie zakupow

SAF
Dostawca | Zakupiona | Technologia | Charakterys | Pochodzenie | Emisje
paliwa ilo$¢ (w konwersji tyka Surowcow w calym
tonach) cyklu zycia
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