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1 Wprowadzenie

W komunikacie Komisji w sprawie Europejskiego Zielonego Ladu® okreslono cele dotyczace
ograniczenia emisji gazow cieplarnianych w sektorze transportu o co najmniej 90 % do 2050 r. w
poréwnaniu z 1990 r., a takze rozwini¢cia produkcji i wprowadzania zréwnowazonych paliw
alternatywnych w tym sektorze. Zrownowazone paliwa lotnicze (SAF) uznaje si¢ za najwazniejszy
element krotko- 1 dlugoterminowego podejscia do redukcji emisji CO2 pochodzacych z lotnictwa
na $wiecie. Swiadcza o tym rowniez dyskusje i dziatania podejmowane na szczeblu
miedzynarodowym przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). W tym
kontekscie Unia Europejska przyjeta rozporzadzenie (UE) 2023/24052 (rozporzadzenie ReFuelEU
Aviation). Celem rozporzadzenia ReFuelEU Aviation jest dekarbonizacja sektora lotnictwa przez
wprowadzenie obowigzku dostarczania paliw lotniczych zawierajacych coraz wigkszy udziat
minimalny SAF® — tj. paliw z dodatkiem SAF — we wszystkich unijnych portach lotniczych
objetych zakresem tego rozporzadzenia®, przy jednoczesnym uniknieciu potencjalnych zaktécen
na wewnetrznym rynku lotniczym. UE jest §wiatowym liderem w stosowaniu SAF. W
rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation wykorzystano najwigksza site UE, jaka jest wewnetrzny
rynek, zwlaszcza w kontekscie wykonywania przewozow lotniczych. Ten rynek, bedacy jednym
z najbardziej zintegrowanych i najefektywniejszych na $wiecie, odgrywa kluczowa rolg w
globalnej konkurencyjnosci UE. W rozporzadzeniu okreslono jednolite obowigzki, definicje i kary
obowigzujace w catej UE, co ma zagwarantowa¢ réwne warunki dziatania. Rozporzadzenie jest
réwniez spdjne z dlugoterminowym ambitnym globalnym celem wyznaczonym dla lotnictwa
miedzynarodowego, polegajacym na zmniejszeniu do zera emisji netto dwutlenku wegla do 2050
r., przyjetym w 2022 r. na 41. sesji Zgromadzenie ICAO, oraz z ambitnym celem ICAO
polegajacym na redukcji emisji gazoéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa
migdzynarodowego o 5 % do 2030 r., uzgodnionym podczas CAAF/3° w 2023 r.

Rozporzadzenie ReFuelEU Aviation przyczynia si¢ do realizacji unijnego celu klimatycznego
okreslonego w Europejskim prawie o klimacie, jakim jest osiagnigcie neutralnosci klimatycznej
do 2050 r. W zwiazku z tym oczekuje si¢, ze rozporzadzenie ReFuelEU Aviation przyczyni si¢ do
redukcji emisji CO, pochodzacych z lotnictwa w UE o co najmniej 60 % do 2050 r., a takze
przyniesie dodatkowe korzys$ci, takie jak poprawa jakosci lokalnego powietrza (zwtaszcza w
poblizu portow lotniczych) 1 redukcja emisji innych niz CO: dzigki wykorzystaniu paliw z
dodatkiem SAF, co pomoze ograniczy¢ wptyw smug kondensacyjnych. Rynek SAF znajduje si¢
nadal na wczesnym etapie rozwoju. Niemniej jednak wejscie w zycie rozporzadzenia ReFuel EU
Aviation juz zwiekszylo tempo inwestycji w produkcje SAF w UE® i znaczaco pomogto

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

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

3 Okreslenie ,,SAF” odnosi sie w tym przypadku do syntetycznego sktadnika mieszanki (SBC). Jest to produkt
syntetyczny wytwarzany i certyfikowany zgodnie z normg ASTM D7566. SBC jest odpowiednikiem SAF, ktore nie
jest zmieszane z konwencjonalnym paliwem lotniczym.

4 Zob. art. 3 pkt 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

5 https://www.icao.int/Meetings/CAAF3/Pages/default.aspx.

& Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), State of the EU SAF market in 2023 r.
[Sytuacja na rynku SAF w UE w 2023 r.], 2024 — https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/refueleu-
aviation/eu-saf-market-report.
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rozstrzygna¢ dylemat dotyczacy réwnowagi miedzy podazag a popytem na te paliwa.
Rozporzadzenie ReFuelEU Aviation bedzie kluczowym elementem w przezwyci¢zeniu wyzwan
zwigzanych z powszechnym stosowaniem SAF w UE, poniewaz: umozliwia swobodny przeptyw
tych nowych paliw lotniczych na wewnetrznym rynku; otwiera nowe rynki i mozliwosci;
wprowadza cyfrowe narzedzia sprawozdawcze oraz ukierunkowang elastycznos¢, ktore utatwiajg
1 przyspieszaja dziatania przedsiebiorstw i1 inwestorow. Przejscie sektora lotnictwa na paliwa z
dodatkiem SAF bedzie korzystne nie tylko dla klimatu, lecz takze dla gospodarki UE. Pewnos$¢
regulacyjna, jaka zapewnia rozporzadzenie ReFuelEU Aviation, odblokuje inwestycje w nowe
zaktady produkujace SAF i zwigkszy strategiczng autonomi¢ UE w zakresie dostaw energii dzieki
réznorodnosci surowcoOw do produkcji SAF oraz $ciezek produkcji SAF, ktére moga by¢
produkowane w UE. Ten cel jest wspierany przez Pakt dla czystego przemystu, ogloszony przez
przewodniczacg Ursulg von der Leyen, oraz przyszty plan inwestycyjny na rzecz zrOwnowazonego
transportu, o ktorym mowa w pismie okreslajacym zadania’ skierowanym do komisarza do spraw
zrbwnowazonego transportu i turystyki Apostolosa Dzidzikostasa. Rozporzadzenie ReFuelEU
Aviation ustanawia minimalne poziomy jednolitego udziatu paliw z dodatkiem SAF w dostawach
paliw na poziomie UE, aby zagwarantowa¢ rowne warunki dzialania dla podmiotow
gospodarczych dzialajacych w sektorze lotnictwa. Wyznacza réwniez kierunek, w ktorym UE
powinna podaza¢, aby wykorzysta¢ szanse, jaka stwarza zroOwnowazona transformacja w
lotnictwie, w celu zwigkszenia swojego bezpieczenstwa energetycznego oraz wzmochienia
przemystu we wszystkich panstwach cztonkowskich.

Warto zauwazyé, ze obowigzkowe wymogi rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w zakresie
minimalnych wielkosci dostaw obejmuja wytacznie paliwa z dodatkiem SAF. Obowigzujace
normy jakosci paliwa lotniczego nie pozwalaja na dostarczanie 1 wykorzystanie SAF w statkach
powietrznych bez uprzedniego zmieszania ich z konwencjonalnym paliwem lotniczym®. W
rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation nie okreslono réwniez minimalnego obowigzkowego
poziomu wykorzystywania paliw z dodatkiem SAF przez operatoréw statkow powietrznych.
Operatorzy statkow powietrznych 1 dostawcy paliwa lotniczego majg swobod¢ w decydowaniu o
ilosci paliw z dodatkiem SAF, ktérymi chcg handlowa¢ na rynku, pod warunkiem ze dostawcy
paliwa lotniczego przestrzegaja wymogow dotyczacych minimalnych obowigzkowych udziatow
paliw z dodatkiem SAF w podazy, a operatorzy statkow powietrznych wywigzujg si¢ z obowiazku
dotyczacego tankowania paliwa ustanowionego w rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation, co roku 1
w kazdym unijnym porcie lotniczym.

W drodze wyjatku mechanizm elastycznosci SAF na lata 2025-2034 umozliwia dostawcom
paliwa lotniczego dostarczanie paliw z udzialem minimalnym SAF w iloSci wyrazonej jako
srednia wazona catego paliwa lotniczego dostarczonego przez nich we wszystkich unijnych
portach lotniczych w danym roku. Od 2035 r. cate paliwo lotnicze dostarczane do unijnych portoéw
lotniczych musi by¢ jednak paliwem z dodatkiem SAF. W unijnych portach lotniczych nie bedzie
juz zatem dostepne konwencjonalne paliwo lotnicze. Mechanizm elastycznosci SAF ma zapewnic
przemystowi SAF, a w szczeg6lnosci dostawcom paliwa lotniczego, wystarczajaca ilos¢ czasu na

7 https://commission.europa.eu/document/de676935-f28¢-41c1-bbd2-e54646c82941 en.
8 Prace normalizacyjne sa w toku i maja umozliwi¢ stosowanie 100 % SAF w przysziosci. Informacje o
obowigzujacych obecnie ograniczeniach dotyczacych mieszania paliw mozna znalez¢ w zalaczniku 1.
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zwiekszenie zdolnosci w zakresie produkcji i dostaw. Umozliwi to rowniez dostawcom paliwa
lotniczego wypeknianie ich obowigzkow w sposob racjonalny pod wzglegdem kosztéw i1 bez
koniecznosci ograniczania ogdlnych ambicji srodowiskowych okre§lonych w rozporzadzeniu
ReFuelEU Aviation.

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono zmiany w produkcji i dostawach SAF na unijnym
rynku paliwa lotniczego. Zawiera ono roéwniez wyniki monitorowania przez stuzby Komisji
wdrazania mechanizmu elastycznosci SAF na bardzo wczesnych etapach stosowania
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, zgodnie z wymogami art. 15 ust. 2 tego rozporzadzenia. W
tym celu przeprowadzono réwniez zewnetrzne badanie uzupehiajace®.

W rozdziale 2 przedstawiono przeglad obecnej sytuacji na unijnym rynku konwencjonalnych i
zrbwnowazonych paliw lotniczych. W rozdziale 3 omoéwiono bardziej szczegdtowo
funkcjonowanie mechanizmu elastyczno$ci SAF oraz przeanalizowano oczekiwane konsekwencje
jego stosowania dla odpowiednich zainteresowanych stron, na ktore rozporzadzenie ReFuelEU
Aviation ma wptyw. W rozdziatach 4 i 5 przeanalizowano mozliwe ulepszenia i dodatkowe §rodki
w odniesieniu do mechanizmu elastyczno$ci SAF z mysla o dalszym ulatwianiu dostaw i
upowszechniania SAF w unijnych portach lotniczych, zgodnie z wymogami art. 15 ust. 2
rozporzadzenia ReFuel EU Aviation. Analiza obejmuje ocen¢ wdrozenia lub uznania mechanizmu
rozliczania SAF. Dotyczy ona zaré6wno identyfikowalnosci, jak i zbywalnosci SAF zgodnie z
ramami legislacyjnymi UE, ktére moglyby umozliwi¢ dostawy paliwa lotniczego w UE bez
fizycznego podiaczenia do miejsca zaopatrzenia. W rozdziale 6 podsumowano ustalenia i
przedstawiono pewne zalecenia Komisji dotyczace dalszych dziatan.

% Guidehouse, Assessment of the production and supply of SAF in Union airports and study on the feasibility of the
creation of a system of tradability of SAF in the EU [Ocena produkcji i dostaw SAF w unijnych portach lotniczych
oraz studium wykonalno$ci utworzenia systemu zbywalnos$ci w odniesieniu do SAF w UE], 2024.



2 Przeglad unijnego rynku paliwa lotniczego

W art. 3 pkt 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ,,paliwo lotnicze” zdefiniowano jako paliwo
typu ,,drop-in” wytworzone do bezposredniego wykorzystania przez statki powietrzne. W UE
produkcja 1 dostarczanie paliwa Jet A-1 odbywa si¢ zgodnie z normga jakosci paliwa stosowang dla
paliw lotniczych do silnikéw turbinowych okreslona w DefStan 91-091'°. Norma ta obejmuje
prawie 100 % caltkowitego zuzycia paliw lotniczych do silnikéw turbinowych w UE.

Normy jako$ci paliwa dla poszczegélnych $ciezek produkcji SAF zostaly okreslone przez
Amerykanskie Stowarzyszenie Badan i Materiatéw w normie ASTM D7566™ i przyjete w normie
DefStan 91-091. Zakwalifikowano i zatwierdzono juz osiem $ciezek SAF (ASTM D7566) i trzy
$ciezki wspolprzetwarzania SAF (ASTM D16552). Obie normy (DefStan 91-091 i ASTM D1655)
opisuja specyfikacje jakosci paliw lotniczych do silnikéw turbinowych przeznaczonych do
stosowania w lotnictwie komercyjnym. ASTM D7566 okresla rézne specyfikacje jakosci dla
kazdej $ciezki produkcji SAF, a takze wymogi dotyczace paliw z dodatkiem SAF. Po certyfikacji
SAF i konwencjonalnych paliw lotniczych paliwa te mozna ze sobg mieszac¢, o ile uwzgledniono
wymogi dotyczace mieszania dla kazdego rodzaju $ciezki SAF!3. Po zmieszaniu paliwo z
dodatkiem SAF musi przej$¢ kolejng kontrolg jakosci w celu potwierdzenia jego zgodnosci z
wymogami ASTM D7566 dotyczacymi mieszania. Jesli kontrola wypadnie pomyslnie, paliwo z
dodatkiem SAF zglasza si¢ jako paliwo zgodne z norma DefStan 91-091, po czym moze by¢ ono
stosowane w statkach powietrznych.

W art. 3 pkt 7 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation SAF zdefiniowano jako ,,paliwa lotnicze b¢dace
syntetycznymi paliwami lotniczymi, biopaliwami lotniczymi lub pochodzacymi z recyklingu
weglowymi paliwami lotniczymi”. Te rodzaje paliw zdefiniowano bardziej szczegdétowo
odpowiednio w art. 3 pkt 12, 8 1 9 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Wszystkie te definicje
wynikaja z dyrektywy (UE) 2018/2001%* (dyrektywa w sprawie odnawialnych zrédel energii).
Dostawcy paliwa lotniczego moga rowniez podja¢ decyzje o przestrzeganiu wymogow
dotyczacych udzialow minimalnych SAF 1 syntetycznych paliw lotniczych wykorzystujacych
wodor odnawialny dla lotnictwa 1 niskoemisyjnych paliw lotniczych zdefiniowanych odpowiednio
w art. 3 pkt 16 1 18 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Jesli chodzi o rozporzadzenie ReFuelEU
Aviation, wodoru dla lotnictwa nie zdefiniowano jako paliwo lotnicze, poniewaz nie jest paliwem
typu ,,drop-in” wytworzonym do bezposredniego wykorzystania przez statki powietrzne. Wodor
dla lotnictwa ma by¢ stosowany w statkach powietrznych nowej generacji, ktore wykorzystuja
innowacyjne technologie napedu. Niniejsze sprawozdanie dotyczy wylacznie paliw
zdefiniowanych jako SAF w przedmiotowym rozporzadzeniu.

1 Norma w dziedzinie obronno$ci Defense Standard 91-091: paliwo do silnikéw turbinowych, typu nafty, Jet A-1;
kod NATO: F-35; oznaczenie Joint Service Designation: AVTUR -
https://www.dstan.mod.uk/StanMIS/DefStan/Edit/8707.

11 Standardowa specyfikacja dotyczaca paliw lotniczych do silnikoéw turbinowych zawierajgcego weglowodory
syntetyczne — https://www.astm.org/d7566-22.html. Zob. rowniez zataczniki 1 i 2.

12 Standardowa specyfikacja dotyczaca paliw lotniczych do silnikéw turbinowych — https://www.astm.org/d1655-
22a.html.

13 Zob. zatgcznik 2.

14 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A02018L.2001-20231120.
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2.1 Konwencjonalne paliwo lotnicze w UE

Obecnie w UE rafinacjg surowej ropy naftowej zajmuje si¢ 77 rafinerii w 21 panstwach
cztonkowskich. W 2022 r. konwencjonalne paliwo lotnicze stanowito najczesciej okoto 9 % ich
catkowitej produkcji. W tym samym roku UE polegata na przywozie netto do zaspokojenia ponad
97 % swojego zuzycia surowej ropy naftowe;j'®, co ilustruje jej duza zaleznos¢ od panstw trzecich
w zakresie dostaw paliw lotniczych.

Wigkszo$¢ rafinerii w UE znajduje sie na wybrzezu lub w poblizu drég wodnych'®. Lokalizacja
rafinerii, odleglo$¢ od portow lotniczych, na potrzeby ktorych produkuje ona konwencjonalne
paliwo lotnicze, oraz rodzaj transportu wykorzystywany do dostarczania paliw maja wplyw na
tancuch dostaw. Moze to ostatecznie wptywac na cen¢ paliwa lotniczego w portach lotniczych w
UE.

Cena paliwa lotniczego zalezy réwniez w duzym stopniu od ustalen dotyczacych zakupu paliwa
dokonanych przez operatoréw statkdw powietrznych. Najczgsciej stosowanym porozumieniem
handlowym jest podpisanie przez operatora statku powietrznego i dostawce paliwa lotniczego
umowy na dostawe paliwa. Moze ona na przyktad opieraé si¢ na wzorze umowy IATA na dostawe
paliwa lotniczego!’, w ktorym okre§lono ogdlne ramy i warunki sprzedazy i zakupu paliwa. Strony
muszg rowniez uzgodnié¢ szczegoétowe warunki dla kazdej lokalizacji (tj. portu lotniczego), do
ktérej dostarczane jest paliwo. Kazda umowa dotyczaca lokalizacji (zatagczona do umowy na
dostawe paliwa) okresla jakos$¢, ilos¢ i cene paliwa oraz inne kluczowe warunki. Ceny
konwencjonalnego paliwa lotniczego w UE mogg si¢ znacznie r6zni¢ (co zostato wykazane przez
Eurocontrol w 2019 r.)*8,

Niektorzy operatorzy statkow powietrznych utworzyli podmiot dokonujacy samozaopatrzenia,
ktory nabywa paliwo lotnicze od producentow paliwa lotniczego lub innych podmiotow
handlowych, a nastgpnie sprzedaje je podmiotowi obstugujacemu statki powietrzne. W niektorych
szczegllnych przypadkach podmiot dokonujacy samozaopatrzenia jest tym samym podmiotem
prawnym co podmiot obstugujacy statki powietrzne. Rozporzadzenie ReFuelEU Aviation
umozliwia danemu podmiotowi prawnemu przyj¢cie na siebie kilku zobowigzan.

Na podstawie wynikow badania dotyczacego portéw lotniczych!® przeprowadzonego przez
Guidehouse w kontekscie badania uzupelniajacego mozna stwierdzi¢, ze na terenie wigkszosci
portéw lotniczych dziata od jednego do pigciu dostawcow paliwa lotniczego. Znaczna liczba
portow lotniczych ma tylko jednego lub dwdch dostawcdw paliwa lotniczego. W rdéznych portach
lotniczych obowiazuja rézne procedury przyznawania praw do dostaw paliwa lotniczego (np.

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

18 Laboratorium Geografii Energetycznej i Przemystowej Komisji Europejskiej — https:/energy-industry-
geolab.jrc.ec.europa.eu/.

7TATA — https://www.iata.org/en/programs/ops-infra/fuel/.

B EUROCONTROL, Fuel Tankering: economic benefits and environmental impact [Tankowanie paliwa: korzysci
ekonomiczne i wptyw na $rodowisko], 2019 — eurocontrol-think-paper-1-fuel-tankering.pdf.

19 Guidehouse, Assessment of the production and supply of SAF in Union airports and study on the feasibility of the
creation of a system of tradability of SAF in the EU [Ocena produkcji i dostaw SAF w unijnych portach lotniczych
oraz studium wykonalno$ci utworzenia systemu zbywalnos$ci w odniesieniu do SAF w UE], 2024.
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procedura przetargowa lub udziat we wtasnosci obiektu stuzacego do przechowywania paliwa w
porcie lotniczym). W portach lotniczych, w ktorych prawa do dostaw paliwa lotniczego przyznaje
si¢ w drodze przetargu, zazwyczaj dziata srednio mniejsza liczba dostawcow paliwa lotniczego,
poniewaz w ramach takich przetargow czesto przyznaje si¢ wytaczne prawa do dostaw paliwa
lotniczego tylko jednemu lub kilku dostawcom paliwa lotniczego, przy czym prawa przyznaje si¢
na kilka lat.

2.2 Zrownowazone paliwa lotnicze w UE

2.2.1 Produkcja i dostawy SAF

W 2023 r. zdolno$ci w zakresie produkcji SAF w UE wyniosly jedynie 0,3 mln ton (Mt)?. Stanowi
to okoto 0,6 % zuzycia paliw w sektorze lotnictwa UE i wskazuje na niedoskonatos$¢ rynku, jesli
chodzi o nabywanie SAF. Sam rynek nie byt w stanie zwigkszy¢ produkcji i dostaw SAF oraz
paliw z dodatkiem SAF, ktore maja zasadnicze znaczenie dla przysztosci sektora. Od czasu wejscia
w zycie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w listopadzie 2023 r. prognozowane zdolnosci w
zakresie produkcji, mieszania i dostarczania biopaliw lotniczych w UE jednak szybko rosng i
osiggnety poziom przekraczajacy minimalny obowigzkowy udzial SAF w mieszankach biopaliw
lotniczych, ktére majg by¢ dostarczane do 2030 r. Umozliwia to umiarkowanie optymistyczne
podejécie do osiggnigcia jednolitych celow unijnych w zakresie tych paliw do 2034 r. Jak
wykazano w sprawozdaniu opublikowanym niedawno przez Agencj¢ Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) na temat sytuacji na rynku SAF w UE, w 2024 r. zdolno$ci
w zakresie produkcji SAF w UE wyniosty okoto 1,2 Mt. Dla poréwnania przewiduje si¢, ze 2 %
zuzycia paliwa lotniczego w unijnych portach lotniczych w 2025 r. bedzie odpowiadato okoto 0.9
Mt. Przeprowadzona przez EASA analiza istniejacych 1 zapowiedzianych unijnych projektéw
dotyczacych produkcji SAF wskazuje rowniez, ze w realistycznym scenariuszu zdolnos¢ w
zakresie produkcji SAF w UE w 2030 r. powinna wynie$¢ 3,2 Mt. Niemniej jednak zdolno$¢ w
zakresie produkcji zaawansowanych biopaliw w UE wciaz pozostaje ograniczona. Jak wykazano
w niedawnym sprawozdaniu opublikowanym przez DG RTD?, baza surowcowa dla materiatow
lignocelulozowych, wykorzystywana w produkcji zaawansowanych biopaliw, jest znacznie
obszerniejsza niz w przypadku zuzytego oleju spozywczego. Rozwoj technologii przetwarzania
materiatéw lignocelulozowych do etapu dojrzatosci rynku jest zatem niezbgdny, aby osiagnac
wysoka wielko$¢ produkceji biopaliw w przysztosci.

Wciagz panuje duza niepewnos$¢ co do poziomu inwestycji w zaktady produkcji syntetycznego
paliwa lotniczego w UE, jakie beda musieli poczyni¢ producenci paliwa lotniczego, aby osiggna¢
wymagany specjalny udzial minimalny (0,7 %) 1 specjalny udziat $redni (1,2 %) w latach 2030—
2032. Rynek SAF dynamicznie si¢ rozwija, a producenci paliwa lotniczego z siedzibag w UE
zapowiedzieli projekty, ktorych planowana zdolno$¢ jest wystarczajaca, aby moc wywigzac si¢ z

2 Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), State of the EU SAF market in 2023 [Sytuacja
na rynku SAF w UE w 2023 r.] — https://www.easa.curopa.eu/en/domains/environment/refueleu-aviation/eu-saf-
market-report.

2L DG RTD, Development of outlook for the necessary means to build industrial capacity for drop-in advanced biofuels
[Opracowanie perspektyw dla srodkéw niezbgdnych do budowy potencjatu przemystowego dla zaawansowanych
biopaliw typu ,,drop-in”], 2024 — https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/b1c97235-c4c3-11ee-95d9-
Olaa75ed71al.
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obowigzkoéw dotyczacych syntetycznych paliw lotniczych okreslonych w rozporzadzeniu
ReFuelEU Aviation do 2034 r. W momencie opracowywania niniejszego komunikatu nie wydano
jeszcze jednak ostatecznej decyzji inwestycyjnej dla zadnego z tych projektéw. Na uruchomienie
tych zaktadéw wciaz pozostaje jednak wystarczajgco duzo czasu, a kwestia ta jest przedmiotem
ozywionych dyskusji prowadzonych przez rozne podmioty gospodarcze. Przedwczesnie bytoby
twierdzi¢, ze moze istnie¢ niedobor w stosunku do celu czastkowego dotyczacego syntetycznego
paliwa lotniczego na lata 2030-2032. W kontekscie zapowiedzianego Paktu dla czystego
przemystu oraz planu inwestycyjnego na rzecz zrownowazonego transportu ten segment rynku
wymaga $cistego monitorowania, a w razie koniecznosci, dalszego wsparcia.

W sprawozdaniu EASA na temat sytuacji na rynku SAF w UE w 2023 r. zwrdcono uwage na
znaczng koncentracj¢ geograficzng unijnych zaktadéw produkcyjnych SAF wystepujaca na tym
wczesnym etapie w okreslonych regionach i panstwach czionkowskich. Kontrastuje to z bardziej
rozproszonym charakterem konwencjonalnych rafinerii. Niderlandy maja najwicksza
zapowiadang zdolno$¢ produkcyjng do 2030 r. — szacuje si¢, ze kazdego roku bedzie produkowac
si¢ tam 1,6 Mt SAF. W Hiszpanii, we Francji, w Finlandii 1 Szwecji w planach oraz w toku jest
budowa kilku zaktadow, w ktérych wykorzystuje sie rozne Sciezki produkcji. Z drugiej strony
wiele panstw cztonkowskich Europy Srodkowo-Wschodniej (np. Butgaria, Lotwa i Wegry) nie ma
obecnie zadnych zdolnosci w zakresie produkcji SAF — ani czynnych, ani nawet zapowiadanych.
Czynne lub zapowiadane zdolnosci w zakresie produkcji SAF ma obecnie 12 panstw
cztonkowskich. Wszystkie te panstwa naleza do 21 panstw cztonkowskich, ktore maja zdolnosci
rafinacji konwencjonalnego paliwa lotniczego. Ta dysproporcja mi¢dzy zachodnimi i wschodnimi
panstwami cztonkowskimi jest jeszcze bardziej widoczna w przypadku inicjatyw zwigzanych z
produkcja syntetycznych paliw lotniczych??. Wszystkie zapowiedziane projekty dotyczace
produkcji syntetycznych paliw lotniczych sg zlokalizowane w Danii, we Francji, w Hiszpanii,
Niemczech, Niderlandach, Portugalii 1 Szwecji. Dalszy rozwd¢j zdolnosci w zakresie produkc;ji
SAF w UE =zostanie odzwierciedlony w rocznych sprawozdaniach technicznych EASA,
wymaganych na mocy art. 13 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Zréznicowanie istniejacych zdolno$ci w zakresie produkcji SAF w poszczegoélnych panstwach
czlonkowskich mozna przypisa¢ szeregowi czynnikow, takich jak dostgpno$¢ niektorych
surowcOw (np. zuzytego oleju kuchennego, pozostatosci pochodzacych z lesnictwa i odnawialnej
energii elektrycznej) oraz ich konkurencyjno$¢ cenowa, a takze specyficznemu Srodowisku
inwestycyjnemu w kazdym z tych panstw. Uwzgledniajac powyzsze informacje oraz
dotychczasowe zapowiedzi, mozna stwierdzi¢, ze krajobraz produkcji SAF na wczesnych etapach
wdrazania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation oraz na dzien sporzadzenia niniejszego
sprawozdania jest bardzo zréznicowany w calej UE 1 odbiega od krajobrazu produkcji
konwencjonalnego paliwa lotniczego. Niemniej jednak fakt, ze produkcja SAF wydaje si¢ jeszcze
bardziej skoncentrowana niz ma to miejsce w przypadku produkcji konwencjonalnych paliw
lotniczych w UE, nie jest sam w sobie powodem do niepokoju. Wszystkie 27 panstw

22 Transport & Environment (T&E), E-fuels for planes: with 45 projects, is the EU on track to meet its targets? [E-
paliwa dla samolotéw: czy UE jest na dobrej drodze do osiagnigcia swoich celow dzieki 45 projektom?], 2024 —
https://www.transportenvironment.org/articles/e-fuels-for-planes-with-45-projects-is-the-eu-on-track-to-meet-its-
targets.
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cztonkowskich obecnie zaopatruje si¢ w konwencjonalne paliwa lotnicze — nawet te panstwa, ktore
nie majg zdolnosci rafinacji — a rynek SAF wcigz znajduje si¢ na wczesnym etapie rozwoju.

Mimo koncentracji geograficznej zaktadow produkcyjnych SAF w niektorych panstwach
czlonkowskich wyniki badania dotyczacego portéw lotniczych przeprowadzonego przez
Guidehouse wskazuja, ze paliwa z dodatkiem SAF sg juz dostarczane na szerszym obszarze
geograficznym. Ponadto znaczna cz¢$¢ portéw lotniczych objetych badaniem, ktére nie maja
obecnie w ofercie paliw z dodatkiem SAF, planuje wkrotce udostgpni¢ te paliwa. Tendencja ta
sugeruje, z¢ w nadchodzacych latach mozna spodziewaé si¢ znacznego rozszerzenia zakresu
geograficznego dostaw paliw z dodatkiem SAF, odpowiadajacemu zakresowi geograficznemu
okreslonemu w rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation. Swiadczy to rowniez o gotowosci branzy, a
w szczegolnosci o zaangazowaniu organdéw zarzadzajgcych portami lotniczymi w dekarbonizacje
lotnictwa.

Paliwa z dodatkiem SAF i konwencjonalne paliwa lotnicze rdznig si¢ pod wzgledem nabywania
surowcow i $ciezek produkceji, ale korzystaja z tych samych tancuchow dostaw. Jak wspomniano
powyzej, w celu spetnienia wymogdéw normy ASTM D7566 dotyczacych mieszania SAF musza
by¢ mieszane z konwencjonalnym paliwem lotniczym i zglaszane jako paliwo Jet A-1. Ze
wzgledow bezpieczenstwa?® i wylaczajac niewielkie ilosci, w normie DefStan 91-0912 zaleca sic
obecnie, aby mieszanie odbywalo si¢ jeszcze przed przewiezieniem paliwa do lotniskowego
magazynu paliwa. W miar¢ rozwoju przemystu SAF infrastruktura mieszania prawdopodobnie
rozwinie si¢ w synergii z istniejaca wysoce ztozong siecig infrastruktury konwencjonalnego paliwa
lotniczego. Kwestia ta moglaby by¢ przedmiotem dalszych badan.

Paliwa z dodatkiem SAF, po ich zmieszaniu i certyfikowaniu, moga korzysta¢ z tej samej
infrastruktury dystrybucyjnej co konwencjonalne paliwo lotnicze. Obejmuje to nie tylko transport
wodny 1 ciezarowy, lecz takze wzajemnie powigzang infrastrukture zdefiniowang w
rozporzadzeniu wykonawczym (UE) 2022/996%, ktora umozliwia transport paliw cieklych za
posrednictwem sieci rurociaggéw (np. NATO-CEPS?® i systemu rurociagéow Exolum?’) z
zastosowaniem podejscia opartego na metodzie bilansu masy?®. Wzajemnie potaczona
infrastruktura odegra kluczowa role w dystrybucji paliw z dodatkiem SAF. Fakt, ze duza czgs¢
wewnetrznego rynku lotniczego jest obecnie zaopatrywana za posrednictwem sieci rurociggow,
sprawia, ze podej$cie oparte na metodzie bilansu masy jest bardzo skutecznym 1 oplacalnym
sposobem zapewnienia, aby paliwa z dodatkiem SAF mogty dociera¢ do wielu portow lotniczych,
ktore znajduja si¢ obecnie poza wigkszymi weztami lotniczymi, a zarzadcy infrastruktury
paliwowe] nie powinni tworzy¢ administracyjnych, proceduralnych ani zadnych innych barier
wejscia, aby utrudni¢ lub uniemozliwi¢ dostawy paliw z dodatkiem SAF za posrednictwem ich

2 Mieszanie SAF z naftg kopalng wymaga dysponowania przeszkolonym personelem i specjalnymi obiektami.
Mieszanie paliw poza portem lotniczym ogranicza ryzyko wprowadzenia paliw pozagatunkowych do statku
powietrznego.

24 DEF STAN 91-091 — https://www.jig.org/documents/defstan-91-09 1 -issue-15/.

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

%6 https://www.nato.int/cps/en/natohqg/topics_49151.htm.

21 hitps://exolum.com/en/.

28 Art. 30 dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrédet energii.
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wzajemnie potaczonej infrastruktury (np. rurociggu paliwowego). Zarowno obowigzek fizycznego
zaopatrzenia wszystkich unijnych portéw lotniczych w paliwa z dodatkiem SAF do 2035 r., jak i
wyrazna mozliwo$¢ objecia zakresem rozporzadzenia ReFuelEU Aviation innych portow
lotniczych i1 operatorow statkow powietrznych dajg producentom i dostawcom paliwa lotniczego
niezbedng pewno$¢ prawa oraz czas na zapewnienie mozliwosci dostarczania paliw z dodatkiem
SAF zamiast konwencjonalnych paliw lotniczych za posrednictwem wszystkich swoich sieci.

2.2.2  Srodki wspierajace

Oprocz pewnosci regulacyjnej wynikajacej z przyjecia rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
Komisja wprowadzita szereg $rodkow wspierajacych (opisanych ponizej) majacych na celu
zwiekszenie dostepnosci SAF w UE i poza jej granicami, ograniczenie ryzyka inwestycji w
produkcje SAF w UE oraz zmniejszenie réznicy cen mi¢dzy SAF a konwencjonalnym paliwem
lotniczym.

W rozporzadzeniu (UE) 2024/1735 (akt w sprawie przemyshu neutralnego emisyjnie)?® wérod
technologii neutralnych emisyjnie wymieniono zréwnowazone paliwa alternatywne, ktore
obejmuja zaréwno zrownowazone paliwa dla lotnictwa, jak i zeglugi morskiej. Akt w sprawie
przemystu neutralnego emisyjnie ustanawia ramy regulacyjne sluzace zwigkszeniu
konkurencyjnosci przemystu UE i rozwoju technologii kluczowych dla dekarbonizacji przy
jednoczesnym zapewnieniu odporno$ci strategicznej. Ponadto Komisja wraz z partnerami
przemystowymi utworzyta sojusz przemystowy na rzecz tancucha wartosci paliw odnawialnych i
niskoemisyjnych (RLCF)®*, aby przyspieszy¢ produkcje i dostawy paliw odnawialnych i
niskoemisyjnych w sektorach lotnictwa i transportu wodnego. W 2024 r. sojusz uruchomit seri¢
projektow®® majacych pomédc branzy w nawigzywaniu wspotpracy miedzy partnerami
dziatajagcymi na wczesniejszych 1 pozniejszych etapach tancucha dostaw, a takze w nawigzaniu
kontaktéw z potencjalnymi dostawcami finansowania.

Zaréwno program ,,Horyzont Europa”, jak i Fundusz Innowacyjny udzielity dotacji na wspieranie
rozwoju technologii SAF. Dotychczas w ramach programu ,,Horyzont Europa” sfinansowano 73
projekty zwigzane ze zrownowazonymi paliwami lotniczymi, ktérych budzet wynosi okoto 400
mln EUR. Sposréd nich 37 projektow 1 210 mln EUR jest bezposrednio zwigzanych z koncowym
produktem paliwowym dla lotnictwa. W ramach Funduszu Innowacyjnego przyznano juz ponad
206 mln EUR na dwa projekty dotyczace produkcji zrownowazonych paliw lotniczych, z ktorych
jeden koncentruje si¢ na produkcji syntetycznych paliw lotniczych.

UE nadal wspiera wdrazanie SAF poprzez finansowanie mieszane. Europejski Bank Inwestycyjny
(EBI) udziela spotce Repsol 120 mIln EUR kredytu na wsparcie budowy i eksploatacji zakladu
produkcji zaawansowanych biopaliw w Hiszpanii®2. Bank podpisal réwniez, przy wsparciu z
programu InvestEU, umowg kredytu na kwote 285 mln EUR z przedsigbiorstwem Moeve na

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

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

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

32 https://www.eib.org/en/press/all/2022-551-repsol-and-the-eib-sign-a-eur-120m-loan-agreement-to-finance-the-
first-advanced-biofuels-plant-in-spain.
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budowe kolejnego zaktadu produkcji zaawansowanych biopaliw w Hiszpanii®3. Ponadto SAF
kwalifikujg si¢ w ramach partnerstwa UE-Catalyst. To partnerstwo publiczno-prywatne,
skupiajace Komisj¢, Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) i Breakthrough Energy Catalyst, planuje
zmobilizowa¢ do 840 mln EUR w latach 2023-2026, aby przyspieszy¢ wdrazanie i szybko
komercjalizowa¢ innowacyjne technologie, ktére pomogg w realizacji ambitnych celow
Europejskiego Zielonego Ladu®*.

Wodér moze by¢ wykorzystywany bezposrednio jako zréwnowazone paliwo w bezemisyjnych
statkach powietrznych lub jako surowiec do produkcji SAF, w szczego6lnosci syntetycznych paliw
lotniczych, ale jest rowniez podstawowym elementem transformacji systemu energetycznego.
Inwestycje w badania naukowe i innowacje w dziedzinie wodoru sg zatem odpowiednio wigksze.
W ramach trzech najnowszych programow w zakresie badan naukowych i innowacji UE
zainicjowata od 2007 r. 776 projektow zwigzanych z technologia wodorowa, na ktore
przeznaczono ponad 2,9 mld EUR. W 2023 r. odnotowano znaczny wzrost kwoty udzielonego

wsparcia®.

Wsparcie finansowe zapewniane na podstawie dyrektywy 2003/87/WE (dyrektywa EU ETS)%®
przez zerowanie wspolczynnika emisji®’ SAF oraz dodatkowe wsparcie na rzecz uzupelnienia
kwalifikujacych sie paliw® pomaga zmniejszyé réznice cenowa miedzy konwencjonalnymi
paliwami lotniczymi a SAF dla operatoréw statkow powietrznych. Na pokrycie czgéci lub catosci
luki cenowej migdzy konwencjonalnymi paliwami kopalnymi a kwalifikujacymi si¢
alternatywnymi paliwami lotniczymi uzupelnianymi od stycznia 2024 r. zarezerwowano 20 min
uprawnien (1,6 mld EUR przy cenie uprawnienia wynoszacej 80 EUR). Nalezy zauwazy¢, ze
wsparciem objete beda wylacznie paliwa wykorzystywane w lotach objetych obowigzkiem
zapewnienia zgodnosci z ETS®.

Komisja zapewnia rowniez panstwom czlonkowskim wsparcie techniczne w zakresie produkcji
SAF za posrednictwem Instrumentu Wsparcia Technicznego. Na przyktad Estonia 1 Lotwa — na
ich wniosek — otrzymaja wsparcie techniczne w celu zwigkszenia zdolno$ci przemystowych w
zakresie SAF, w tym poprzez opracowanie studium wykonalno$ci dotyczacego SAF, opracowanie
zalecen dotyczacych polityki oraz dzialania u$wiadamiajgce. Komisja jest gotowa zapewnié
panstwom cztonkowskim dalsze wsparcie techniczne w zakresie planowania, opracowywania i
wdrazania reform na rzecz bezpiecznej, inteligentnej 1 zrOwnowazonej mobilnosci.

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

34 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/qanda 21 5647

35 Wiecej informacji: https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/b82ce4e0-d215-11ee-b9d9-
O0laa75ed71al.

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

37 Zacheta w wysokosci okolo 250 EUR za tong SAF.

38 Wsparcie to wprowadzano na podstawie art. 3¢ ust. 6 dyrektywy 2003/87/WE (dyrektywa EU ETS), aby zmniejszy¢
réznice cen migdzy konwencjonalnymi paliwami lotniczymi a SAF.

39 Wiecej informacji: https://climate.ec.europa.eu/document/download/9a82627a-8a5¢c-4419-93de-
e5ed2d6248eb_en?filename=policy ets_allowances_for saf en.pdf.
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Ponadto UE wspiera produkcje SAF na swiecie. W tym celu UE zapewnia 4 min EUR wsparcia
finansowego w ramach programu ACT-SAF realizowanego wraz z ICAO 1 EASA na opracowanie
studiow wykonalnos$ci i budowanie zdolnosci w 14 panstwach afrykanskich oraz w Indiach. UE
wskazala SAF jako inicjatywe przewodnig Global Gateway w 2024 r. majacy wspiera¢ rozwoj,
produkcje 1 wykorzystanie zrbwnowazonych paliw lotniczych. Program ACT-SAF jest punktem
wyjscia dla tej inicjatywy, przy czym trwaja prace nad dalszg operacjonalizacjg inicjatywy
przewodniej SAF za pomocg nowych dziatan i projektow.

2.2.3 Identyfikowalnos¢ SAF

Ze wzgledu na specyfike infrastruktury paliw lotniczych (np. rurociaggéw i wspdlnych zbiornikow
lotniskowych) §ledzenie zawartosci SAF w sktadzie konkretnej dostawy paliwa od momentu jego
produkcji do momentu dostarczenia do statku powietrznego jest trudne. Problem
identyfikowalno$ci nie dotyczy jedynie paliw z dodatkiem SAF, lecz stanowi wspolne wyzwanie
dotyczace wszystkich mieszanych paliw transportowych. Aby sprosta¢ temu wyzwaniu, UE
opracowata unijng baze danych dotyczacych biopaliw® (UDB), ktéra jest systemem
informatycznym ustanowionym na mocy art. 31a dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrodet
energii. Baza umozliwia §ledzenie ciektych i gazowych paliw odnawialnych oraz pochodzacych z
recyklingu paliw weglowych nawet wowczas, gdy staja si¢ one czgécia paliwa mieszanego. UDB
umozliwia zainteresowanym podmiotom gospodarczym podjecie decyzji 1 sprawdzenie, w jaki
sposob rozliczane sg poszczegbdlne elementy sktadowe zrownowazonego paliwa oraz gdzie sa one
dostarczane 1 wykorzystywane. Zapewni to przejrzystos¢, rozliczalnos¢ i bezpieczenstwo w catym
tancuchu dostaw do czasu wprowadzenia produktu na rynek w postaci w petni zrownowazonego
paliwa albo mieszanki paliw. Zgodnie z art. 10 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation dostawcy
paliwa lotniczego maja obowiazek zgtaszania w UDB kazdej ilosci SAF dostarczanej do unijnych
portow lotniczych. Dalsze mozliwe rozszerzenia zakresu UDB w celu zapewnienia peinej
identyfikowalnos$ci transakcji SAF poza miejscem dostawy oméwiono w kolejnych rozdziatach
niniejszego sprawozdania.

40 https://wikis.ec.europa.eu/display/UDBBIS/Union+Database+for+Biofuels+-+Publictwiki
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3 Mechanizm elastycznosci SAF wprowadzony rozporzadzeniem
ReFuelEU Aviation

Aby zapewni¢ skuteczne dostawy udziatow minimalnych SAF na rynku lotniczym na poziomie
UE, a jednocze$nie unikng¢ lokalnych niedoborow dostaw paliw z dodatkiem SAF, w
rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation wprowadzono mechanizm elastycznos$ci SAF na lata 2025—
2034. Mechanizm ten umozliwia dostawcom paliwa lotniczego osiggnigcie obowigzkowego
udzialu minimalnego SAF wyrazonego jako $rednia wazona dla wszystkich unijnych portow
lotniczych, w ktérych dostarczaja oni paliwo lotnicze. W praktyce oznacza to, ze w niektorych
unijnych portach lotniczych dostawcy paliwa lotniczego moga dostarcza¢ paliwa lotnicze
zawierajace wyzszy udziat SAF (pod warunkiem, ze sg one zgodne z wymogami normy ASTM
7566 dotyczacymi mieszania), aby zrekompensowaé stosowanie paliw lotniczych zawierajacych
zerowe lub nizsze udzialy SAF w innych unijnych portach lotniczych (pod warunkiem, ze
dostarczaja minimalng catkowitg ilo§¢ wymaganego paliwa z dodatkiem SAF na poziomie UE).
Taka elastyczno$¢ ma charakter opcjonalny 1 nie jest obowigzkiem dostawcow paliwa lotniczego.
Zakres ich swobody uznania obejmuje porozumienia umowne, ktére moga zawiera¢ z operatorami
statkbw powietrznych w celu podjecia decyzji co do najlepszego sposobu wykorzystania
zapewnionej elastyczno$ci. Mechanizm ten ma zapewni¢ branzy SAF, a zwlaszcza dostawcom
paliwa lotniczego, wystarczajaca ilo§¢ czasu na zwigkszenie zdolnosci w zakresie produkcji i
dostaw, a jednocze$nie umozliwi¢ dostawcom paliwa lotniczego wypetianie ich obowiazkow w
sposob racjonalny pod wzgledem kosztéw, bez ograniczania ogélnych ambicji srodowiskowych
okreslonych w rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation. Moze on jednak sprawi¢, ze niektére porty
lotnicze, ktore nie sg zaopatrywane w paliwa z dodatkiem SAF, nie odczuja pozytywnego wptywu
jego stosowania na jakos$¢ lokalnego powietrza. Mechanizm ten ulatwia réwniez organom
zarzadzajacym unijnymi portami lotniczymi, dostawcom paliwa lotniczego 1 operatorom statkow
powietrznych dokonywanie inwestycji technologicznych i logistycznych w tancuchu dostaw, ktore
sg potrzebne do zapewnienia zgodno$ci z wymaganiami w zakresie zagwarantowania udziatow
minimalnych do 2035 r. w kazdym unijnym porcie lotniczym, zwlaszcza biorgc pod uwagg, ze
cate paliwo lotnicze dostarczane do unijnych portéw lotniczych musi do tego czasu by¢
mieszanym paliwem lotniczym o znaczagcym obowigzkowym udziale minimalnym SAF.

Poziom elastycznosci zapewnianej dostawcom paliwa lotniczego w ramach mechanizmu
elastycznosci SAF zalezy rowniez od interpretacji definicji ,,dostawcy paliwa” zawarte] w
przepisach krajowych transponujacych dyrektywe w sprawie odnawialnych Zrédet energii, na
ktorej opiera si¢ definicja dostawcy paliwa lotniczego zawarta w rozporzadzeniu ReFuelEU
Aviation. Kazde panstwo cztonkowskie jest odpowiedzialne za identyfikacje dostawcow paliwa
lotniczego, w odniesieniu do ktérych maja obowigzek zapewnienia zgodnosci z wymogami
dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrodet energii 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Stuzby
Komisji przeprowadzity szeroko zakrojone konsultacje z panstwami cztonkowskimi w tej sprawie
w ramach wdrazania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Konsultacje te wykazaty, ze dostawcow
paliwa lotniczego okresla si¢ przede wszystkim na poziomie panstw cztonkowskich oraz ze
dzialaja oni glownie w obrebie ich odpowiednich jurysdykeji (chociaz kilku z nich prowadzi
dzialalno$¢ w co najmniej dwoch panstwach cztonkowskich). Z informacji otrzymanych przez
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stuzby Komisji wynika, ze przepisy podatkowe mogg czasami nawet wymaga¢ od dostawcow
paliwa lotniczego rezydencji podatkowej w danym panstwie cztonkowskim, aby mdc prowadzié
dziatalno$§¢ na jego terytorium. Zobowigzywaloby ich to do prowadzenia dziatalnosci za
posrednictwem odrebnej krajowej spotki zaleznej z siedzibg w tym panstwie cztonkowskim.
Stuzby Komisji doktadnie przyjrza si¢ tej kwestii i dopilnuja, by wszelkie wymogi fiskalne byly
zgodne z zasadg swobody przedsiebiorczosci. Rozporzadzenie ReFuelEU Aviation umozliwia
dostawcom paliwa lotniczego prowadzenie dziatalno$ci w wielu panstwach czlonkowskich w
ramach tego samego podmiotu prawnego.

Rozporzadzenie to nie uniemozliwia dostawcom paliwa lotniczego, ktorzy maja trudnosci w
wypetnieniu ich obowigzkéw, wspotpracy z innymi dostawcami paliwa lotniczego, ktorzy moga
wypeti¢ te obowigzki z nawigzka. Taka wspolpraca mogtaby umozliwi¢ dostawcom, ktorzy
korzystaja z nadwyzek paliw z dodatkiem SAF w danych unijnych portach lotniczych,
dostarczanie paliw z dodatkiem SAF w imieniu tych, ktorzy borykaja si¢ z trudnos$ciami w tym
zakresie. Wymagaloby to jednak restrukturyzacji unijnego rynku dostawcow paliwa lotniczego, a
takg koordynacje mogtyby obecnie uniemozliwia¢ przepisy krajowe lub dtugoterminowe umowy
migdzy dostawcami paliwa lotniczego a organami zarzadzajacymi unijnymi portami lotniczymi.

Pomimo mozliwosci, jakg daje przejsciowy mechanizm elastycznosci, dostawcy paliwa lotniczego
nie wyrazili zamiaru koncentracji dostaw paliw z dodatkiem SAF w ograniczonej liczbie unijnych
portow lotniczych. Wrecz przeciwnie, ustanowione zasady i warunki majace zastosowanie do
operatoréw statkoéw powietrznych przy ubieganiu si¢ o wykorzystanie SAF w dyrektywie EU ETS
oznaczaja, ze po stronie popytu istnieje wigksza zacheta dla wickszosci — o ile nie wszystkich —
unijnych portéw lotniczych do jak najszybszego zaopatrzenia si¢ w paliwa z dodatkiem SAF.
Zainteresowanie zaopatrzeniem jak najwigkszej liczby portow lotniczych wzrasta z uwagi na to,
ze infrastruktura lancuchow dostaw zaréwno dla mieszanych, jak i1 niemieszanych paliw
lotniczych jest wspotdzielona, zwlaszcza na ostatnim etapie tancucha dostaw do portow lotniczych
UE. Ponadto, jak wspomniano w poprzednim rozdziale, zastosowanie podejscia opartego na
metodzie bilansu masy do dystrybucji paliw z dodatkiem SAF za posrednictwem wzajemnie
pofaczonej infrastruktury umozliwia dostawcom paliwa lotniczego dotarcie do duzej czg$ci
unijnych portdow lotniczych w sposob efektywny, racjonalny pod wzgledem kosztow i1 bez zadnych
dodatkowych kosztow zwigzanych z infrastrukturg.

Wszystkie te cechy rynku znacznie ograniczajg mozliwosci geograficznego skoncentrowania
dostaw paliw z dodatkiem SAF w mniejszej liczbie unijnych portow lotniczych. Oczekuje si¢
zatem, ze paliwa z dodatkiem SAF beda dostarczane w co najmniej jednym unijnym porcie
lotniczym w kazdym panstwie cztonkowskim przed rozpoczgciem stosowania obowigzkow w
zakresie dostaw w 2025 r. Wskazuja one rowniez na szybsze upowszechnianie si¢ paliw z
dodatkiem SAF zgodnie z udzialami minimalnymi SAF wymaganymi w rozporzadzeniu
ReFuelEU Aviation. 10-letni okres elastycznosci jest znacznie dluzszy niz okres pigciu lat
pierwotnie zaproponowany przez Komisj¢. Czynnik ten — w potaczeniu z cechami rynku i
gotowoscig wszystkich zainteresowanych stron do ufatwienia dostaw paliw z dodatkiem SAF —
sugeruje, ze mechanizm elastycznos$ci rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zapewnia obecnie
dostawcom paliwa lotniczego wystarczajaca elastycznos$¢, aby mogli si¢ oni wywigzac ze swoich
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obowigzkoéw. Zobowigzanie inwestorow publicznych i1 prywatnych oraz producentow paliwa
lotniczego do przyspieszenia produkcji syntetycznych paliw lotniczych w UE pozostaje kluczowe
dla osiggniecia tego celu.
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4 Cele 1 stanowiska branzy dotyczace mozliwych ulepszen 1
dodatkowych srodkow w odniesieniu do mechanizmu elastycznosci
SAF

W art. 15 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zobowigzano Komisj¢ do oceny innych
ewentualnych ulepszen lub dodatkowych $rodkow w odniesieniu do istniejgcego mechanizmu
elastycznosci SAF z mysla o dalszym utatwianiu dostaw i upowszechniania SAF w 10-letnim
okresie elastycznosci oraz do przedstawienia sprawozdania na ten temat.

Artykut ten r6zni si¢ od zakresu stosowania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w co najmniej
trzech aspektach:

e po pierwsze, zobowigzuje si¢ w nim Komisje do przeanalizowania kwestii zbywalnos$ci
SAF i przedstawienia sprawozdania na ten temat, bez uwzglednienia zbywalno$ci paliwa
lotniczego, ktore zawiera udziat SAF (tj. paliwa z dodatkiem SAF), jak ma to miejsce w
przypadku obowigzkow w zakresie dostaw;

e po drugie, proces analizy musi obejmowac¢ mozliwo$¢ ,,ustanowieni[a] lub uznani[a]
systemu zbywalnosci w odniesieniu do SAF w celu umozliwienia dostaw paliwa w Unii
bez fizycznego podlaczenia do miejsca zaopatrzenia”. Innymi stowy, bylby to system
zbywalnos$ci certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF, ktory bylby niezalezny od
identyfikowalno$ci powigzanych z nimi rzeczywistych udziatéw SAF;

e po trzecie, wymaga on od Komisji przeanalizowania tego, w jaki sposob taki system
moégtby umozliwi¢ operatorom statkow powietrznych lub dostawcom paliw — lub obu tym
rodzajom podmiotow — zakup SAF w drodze uzgodnien umownych z dostawcami paliwa
lotniczego oraz rozliczanie wykorzystania SAF w unijnych portach lotniczych. Komisja
jest zobowigzana do uwzglednienia zdolno$ci operatorow statkdéw powietrznych do
ubiegania si¢ o wykorzystanie SAF, mimo Ze nie majg oni obowigzku stosowania udziatow
minimalnych SAF na mocy tego rozporzadzenia.

Warto zauwazy¢, ze zgodnie z prawem UE poszczegdlne podmioty gospodarcze moga ubiegac sie
o kazda ilos¢ SAF do roznych celow. Dostawcy paliwa lotniczego moga ubiegac si¢ o dostawy
SAF w celu wypetnienia swoich obowigzkow wynikajacych z rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
oraz przyczynienia si¢ do osiagni¢cia krajowych celow dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrodet
energii. Prawo UE nie uniemozliwia certyfikacji partii SAF w ramach wigcej niz jednego systemu
certyfikacji (np. dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrodet energii, paliwa certyfikowane w
ramach systemu CORSIA). Operatorzy statkow powietrznych moga ubiegac si¢ o wykorzystanie
okreslonej ilosci SAF w ramach jednego systemu redukcji emisji gazow cieplarnianych, np. EU
ETS, CORSIA ICAO. Moga oni ubiegac si¢ o taka samg ilo§¢ SAF rowniez w ramach unijnej
systematyki dotyczacej zrownowazonego rozwoju lub systemu oznakowania emisji lotniczych®!.
Ogromne znaczenie dla solidnosci, rygorystycznos$ci 1 doktadnosci rynku ma natomiast fakt, ze o

4l Ustanowionego na podstawie rozporzadzenia (UE) 2024/3170 — https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:32024R3170.
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dang ilos¢ SAF moze ubiegac si¢ tylko jeden dostawca paliwa lotniczego i tylko jeden operator
statkow powietrznych.

4.1 Cele

Zgodnie z wymogami art. 15 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation Komisja oceni mozliwe
usprawnienia i dodatkowe $rodki w odniesieniu do mechanizmu elastycznosci SAF poddanego
analizie w niniejszym sprawozdaniu z my$lg o dalszym ulatwianiu dostaw i upowszechniania SAF
w okresie elastycznosci. Ocena musi obejmowac potencjalne ustanowienie lub uznanie systemu
zbywalno$ci w odniesieniu do SAF w celu umozliwienia dostaw paliwa w Unii bez fizycznego
podtaczenia do miejsca zaopatrzenia.

W ocenie nalezy rowniez uwzgledni¢ 1 zachowac poszczegolne cele rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation 1 mechanizmu elastyczno$ci SAF, takie jak:

- zachowanie rownych warunkéw dziatania na rynku transportu lotniczego dla podmiotéw
gospodarczych na calym $wiecie i w catej UE (np. motyw 3);

- zwigkszenie produkcji, dostaw i wykorzystania SAF i paliw z dodatkiem SAF w UE
zgodnie z ramami regulacyjnymi i zasadg swobody handlowej (np. motyw 2);

- promowanie mozliwosci przemystowych we wszystkich regionach UE (np. motyw 47);

- wzmocnienie bezpieczenstwa energetycznego UE 1 zmniejszenie zalezno$ci od panstw
spoza UE (np. motyw 52);

- umozliwienie organom zarzadzajacym unijnymi portami lotniczymi, dostawcom paliwa
lotniczego 1 operatorom statkow powietrznych dokonywania inwestycji technologicznych
1 logistycznych wymaganych do wypetnienia obowigzkéw w zakresie dostaw fizycznych
we wszystkich unijnych portach lotniczych od 2035 r. (np. motyw 45);

- ograniczenie ryzyka podwojnego liczenia, naduzycia lub oszustwa w przypadku
wszelkiego rodzaju certyfikatow zrownowazonego rozwoju, ktore poswiadczaja produkcje
1 wykorzystanie danej partii SAF w UE (np. motyw 48).

4.2 Stanowiska przedstawicieli branzy

Szeroko zakrojony proces konsultacji z zainteresowanymi stronami przeprowadzony przez
Guidehouse 1 stuzby Komisji umozliwil przedstawicielom branzy podzielenie si¢ swoimi obawami
1 oczekiwaniami dotyczacymi przysztych obowigzkow w ramach rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation, a w szczegdlnosci w odniesieniu do mechanizmu elastycznosci SAF. Konsultacje te
pozwolily na jasne zrozumienie stanowisk poszczegolnych przedstawicieli branzy w kluczowych
kwestiach. Zorganizowano dwa warsztaty dla zainteresowanych stron oraz przeprowadzono wiele
spotkan dwustronnych. Ponadto wiele stowarzyszen i organizacji branzowych przedstawilo swoje
stanowiska oraz dokumenty techniczne dotyczace potencjalnego wdrozenia mechanizmu
rozliczania SAF, ktory umozliwitby wirtualny handel certyfikatami SAF migdzy odpowiednimi
operatorami. Jak podkreslono w badaniu uzupetiajacym przeprowadzonym przez Guidehouse,
przedstawiciele rdznych segmentow branzy (rowniez w ramach tych samych grup
zainteresowanych stron) wyrazili zrdéZznicowane, a czasem sprzeczne obawy 1 oczekiwania,
zwlaszcza w odniesieniu do mozliwosci wprowadzenia wirtualnego handlu certyfikatami
zrownowazonego rozwoju SAF. Konsultacje ujawnily brak jednolitego stanowiska w branzy
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zarowno w kwestii koncepcji, jak i1 konieczno$ci wdrozenia takiego systemu mechanizmoéw
rozliczania w celu wypelnienia obowigzujacych wymogoéw dotyczacych paliw z dodatkiem SAF
oraz skladania o$wiadczen o ich stosowaniu na podstawie innych aktow prawa UE, takich jak
dyrektywa EU ETS.

Warto jednak zauwazy¢, ze w branzy istnieje szeroki konsensus co do dwoch parametréw juz
okreslonych w rozporzadzeniu ReFuelEU Aviation: (i) wszelka dodatkowa elastyczno$¢ w ramach
jakiegokolwiek mechanizmu rozliczania SAF bedzie istotna tylko w przypadku utrzymania
niskich obowigzkowych udzialdow SAF w mieszankach paliw do 2035 r. oraz (ii) mechanizm
rozliczania SAF mogtby zapewni¢ niezbedng rygorystycznos¢, solidno$¢ 1 wiarygodnosé tylko
wtedy, gdyby byl utrzymywany w granicach terytorium UE, zgodnie z zakresem rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation.

Glowne kwestie poruszone podczas konsultacji podsumowano ponizej z podzialem na cztery
kategorie:

e kwestie zwigzane z dostepnoscig paliw z dodatkiem SAF w unijnych portach lotniczych;

e kwestie zwigzane z ceng SAF;

e kwestie zwigzane z przejrzystoscia 1 wiarygodnoscia o$wiadczen dotyczacych
zréwnowazonego rozwoju;

e kwestie zwigzane z mozliwo$cig wirtualnego obrotu certyfikatami SAF (po stronie podazy
albo zarowno po stronie podazy, jak i popytu).

4.2.1 Dostepnos¢ paliw z dodatkiem SAF w unijnych portach lotniczych

Jak opisano w poprzednim rozdziale, wprowadzenie mechanizmu elastyczno$ci SAF umozliwia
dostawcom paliwa lotniczego dostarczanie paliwa lotniczego zawierajacego wyzsze udziaty SAF
w niektorych unijnych portach lotniczych, aby zrekompensowac dostawy paliwa lotniczego bez
udziatu SAF lub o nizszym udziale SAF w innych unijnych portach lotniczych. Stowarzyszenia
operatorow statkow powietrznych wyrazity obawy dotyczace koncentracji geograficznej paliw z
dodatkiem SAF w tylko nielicznych unijnych portach lotniczych, argumentujac, ze mogloby to
spowodowac potencjalne zakldcenia konkurencji migdzy operatorami statkow powietrznych, w
szczegllnosci ze wzgledu na wplyw takiej koncentracji geograficznej na ich zdolno$¢ do
dekarbonizacji dziatalnosci oraz na ceng¢ paliwa lotniczego.

Komisja stwierdza, ze ryzyko znaczacej koncentracji geograficznej paliw z dodatkiem SAF w
kilku unijnych portach lotniczych jest ograniczone. Po pierwsze (jak podkreslono w poprzednim
rozdziale) wydaje si¢, ze wigkszos¢ dostawcow paliwa lotniczego dziata wylacznie w granicach
swoich panstw cztonkowskich, a zatem ryzyko znaczacej koncentracji geograficznej jest juz w
duzej mierze ograniczone do rynkéw krajowych. Po drugie, wiele organdw zarzadzajacych
unijnymi portami lotniczymi wyraznie poinformowato o zamiarze udostepnienia paliw z
dodatkiem SAF w swoich obiektach w nadchodzacych latach. Po trzecie, projekty dotyczace
nowych zdolnosci w zakresie SAF pojawiajg si¢ w réznych lokalizacjach w calej UE 1 mozna
oczekiwaé, ze zostang uwzglednione w istniejacych regionalnych tancuchach dostaw paliw z
dodatkiem SAF.

18



Niektorzy operatorzy statkOw powietrznych wyrazili jednak obawy, ze umozliwienie wirtualnego
handlu certyfikatami SAF za posrednictwem mechanizmu rozliczania SAF mogloby zwiekszy¢
ich sktonno$¢ do zawierania dlugoterminowych umow offtake z producentami lub dostawcami
paliwa lotniczego, zwlaszcza w kontekscie syntetycznych paliw lotniczych. Operatorzy statkow
powietrznych twierdzg, ze mogloby to umozliwi¢ producentom paliwa podjecie ostatecznej
decyzji inwestycyjnej dotyczacej pierwszej generacji projektow. Czynniki, ktére uniemozliwiaja
operatorom statkéw powietrznych zawieranie dtugoterminowych uméw odbioru, sg jednak liczne
1 majg zlozony charakter. W zaleznosci od okolicznosci sktonno$¢ operatorow statkow
powietrznych do zawierania dtugoterminowych umoéw odbioru z dostawcami paliwa lotniczego
moze by¢ bardziej uzalezniona od ich sytuacji finansowej lub planéw handlowych i biznesowych
dotyczacych ich sieci globalnych i regionalnych niz od dostepnosci samego paliwa. Moze rOwniez
zaleze¢ od ich obowigzujacych umow handlowych na dostawy paliw z dodatkiem SAF zawartych
z dostawcami paliwa lotniczego w ich sieci unijnych portow lotniczych w celu zmniejszenia
kosztow zwigzanych ze §ladem weglowym w ramach EU ETS i CORSIA.

Nie jest pewne, czy dlugoterminowe umowy odbioru paliwa zawieratyby wigzace zobowigzania
ze strony operatoréw statkow powietrznych, ktore bylyby wystarczajace, aby uczynié¢ projekty
dotyczace syntetycznego paliwa lotniczego bardziej atrakcyjnymi dla inwestoroéw. Nie ma rOwniez
gwarancji, ze operatorzy statkéw powietrznych zawarliby dlugoterminowe umowy odbioru tylko
ze wzgledu na mozliwo$¢ wirtualnego zakupu certyfikatow SAF, zwazywszy na to, Ze zasadnicze
znaczenie dla takich decyzji ma wiele innych czynnikéw ekonomicznych i operacyjnych. Naleza
do nich wysokie koszty SAF, niepewnos$¢ co do ich przysztych cen, cykliczne wahania rynku
lotniczego, a nawet poziom do$wiadczenia zespotdw ds. zamoéwien publicznych w zakresie tych
nowych rodzajow paliw. Mechanizm agregacji popytu na wodor i jego pochodne oraz ich podazy*?
moglby utatwi¢ zawieranie umow odbioru syntetycznych paliw lotniczych, obejmujacych
zarOwno cato$¢ inwestycji, jak 1 komercyjng dojrzatos¢ projektow. Co wigcej, jak wynika z
badania EBI na temat zréwnowazonych paliw ciektych*®, pionierzy w tej dziedzinie napotykaja
wyzwania zwigzane z wyzszymi kosztami produkcji, typowymi dla pierwszych tego rodzaju
zakladow przemystowych na duzg skalg. Potrzebne sg zatem ukierunkowane dziatania 1 wsparcie
publiczne, ktore pozwolg zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ inwestycyjng projektow SAF i1 zmniejszy¢
ryzyko inwestycji (zwtaszcza w odniesieniu do syntetycznych paliw lotniczych).

Operatorzy statkow powietrznych nie sg zobowigzani do tankowania paliwa z dodatkiem SAF na
podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, wiec brak dostepnos$ci paliwa z dodatkiem SAF w
niektorych unijnych portach lotniczych nie moze zaktocaé¢ konkurencji. Operatorzy statkow
powietrznych moga zabezpieczy¢ dostep do SAF i wykaza¢ gotowos¢ do dekarbonizacji swojej
dziatalno$ci poprzez zobowigzania umowne z producentami paliwa lotniczego dotyczace

42 https://energy.ec.europa.eu/topics/energy-systems-integration/hydrogen/european-hydrogen-bank/pilot-
mechanism-support-market-development-hydrogen en?prefLang=pl&etrans=pl.

4 EBI, Financing sustainable liquid fuel projects in Europe: Identifying barriers and overcoming them
[Finansowanie projektow dotyczacych zréwnowazonych paliw ptynnych w Europie: identyfikacja barier i ich
pokonywanie], 2024 —

https://www.eib.org/attachments/lucalli/20240101 financing_sustainable liquid fuel projects_in europe en.pdf.
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fizycznych dostaw paliw z dodatkiem SAF. W znacznym stopniu przyczynitoby si¢ to do rozwoju
unijnego rynku SAF.

4.2.2 Ceny SAF
4.2.2.1 Koszty produkcji 1 transportu SAF

Cena SAF moze mie¢ znaczacy wplyw na gotowos$¢ operatorow statkéw powietrznych do
wykorzystywania paliw z dodatkiem SAF — biorgc pod uwage, ze koszty paliwa stanowig obecnie
od 25 % do 30 % ich kosztow operacyjnych. W 2023 r. agencje zglaszajace ceny podaly, Ze Srednia
cena konwencjonalnego paliwa lotniczego w péinocno-zachodnich weztach europejskich wynosi
816 EUR/t. Takze w 2023 r. $rednia cena biopaliw lotniczych (np. hydrorafinowanych estrow i
kwasow tluszczowych) w UE wynosita 2 768 EUR/t. Bioragc pod uwage obecny brak dostgpnosci
syntetycznych paliw lotniczych na rynku, EASA opracowala i zastosowala oddolng metodyke
opartg na szacunkach usrednionego kosztu produkcji w celu okreslenia minimalnej ceny sprzedazy
takich paliw**. W zalezno$ci od zrédta CO> wykorzystywanego w procesie produkcji obecnie
szacuje sie, ze koszt produkcji syntetycznych paliw lotniczych waha si¢ od 6 600 EUR/t do 8 700
EURV/t. Tak szeroki zakres cen wynika z wielu wyzwan zwigzanych z produkcja tych paliw, takich
jak koszt i dostepnos¢ odnawialnej energii elektrycznej, a takze koszt i dostgpnos¢ kwalifikujacego
si¢ CO».

Po przeliczeniu na $rednie mieszanki wymagane w 2030 r. w ocenie skutkow* dotyczacej
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation oszacowano wzrost kosztéw paliwa dla operatoréw statkow
powietrznych wynoszacy 3,3 %, a w konsekwencji wzrost ceny biletow o mniej niz 1 %. Ze
wzgledu na mechanizm elastyczno$ci SAF rzeczywiste mieszanki (np. poziomy paliw z dodatkiem
SAF) moga by¢ jednak znacznie wyzsze w niektorych lokalizacjach i znacznie nizsze (lub nawet
zerowe) w innych. Ponadto polityka cenowa dostawcow paliwa lotniczego moze rézni¢ si¢ w
zalezno$ci od dostawcy 1 portu lotniczego. W odniesieniu do poprzednich obowigzkow
dotyczacych SAF (np. we Francji) — przed wejsciem w Zycie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
— zaobserwowano, ze dostawcy paliwa lotniczego pobieraja czasami taka samg $rednig optate
premiowa SAF od wszystkich operatorow statkow powietrznych, niezaleznie od tego, gdzie
paliwo z dodatkiem SAF jest fizycznie dostarczane oraz ktory operator statkow powietrznych
faktycznie je otrzyma. Taka strategia cenowa moglaby wynika¢ z niedoboru SAF na rynku oraz
braku scentralizowanego narzedzia identyfikowalnosci, takiego jak UDB. Oczekuje si¢, ze taki
podzial dodatkowych kosztéw SAF miedzy wszystkich operatorow statkow powietrznych
spowoduje zaktdcenia konkurencji wsrod operatorow statkow powietrznych — zwlaszcza jesli
wezmie si¢ pod uwage, ze korzysci ze stosowania SAF (np. korzysci z EU ETS lub systemu
oznakowania emisji lotniczych) moga by¢ przyznane tylko tym, ktorym SAF sg fizycznie
dostarczane. Oczekuje sig, ze podobne konsekwencje wystapia, jesli dostawcy paliwa lotniczego
zdecydujg si¢ sztucznie podwyzszy¢ ceng konwencjonalnego paliwa lotniczego dla wszystkich
operatorow statkoéw powietrznych, aby zmniejszy¢ luke cenowg dla tych operatorow statkow

“ EASA, State of the EU SAF market in 2023 [Sytuacja na rynku SAF w UE w 2023 r.], 2024.

5 Study supporting the impact assessment of the ReFuelEU Aviation initiative [Badanie uzupehiajace ocene skutkow
inicjatywy ReFuelEU Aviation] — https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/46892bd0-0b95-11ec-
adbl-Olaa75ed71al.
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powietrznych, ktorzy sg zaopatrywani w paliwa z dodatkiem SAF. Praktyki handlowe majace na
celu sztuczne podniesienie ceny konwencjonalnego paliwa lotniczego dla wszystkich operatorow
statkow powietrznych w celu zmniejszenia obcigzen dla podmiotow, ktore faktycznie zaopatrujg
si¢ w SAF — 1 ubiegaja si¢ o korzysci gospodarcze zwigzane z ich wykorzystaniem — zaktocityby
rowne warunki dziatania, a zatem bylyby rownoznaczne z nieuczciwymi praktykami handlowymi.
Stuzby Komisji zwroca szczegdlng uwage na wszelkie skargi w tym zakresie 1 uwzglednig je we
wszelkich ewentualnych przysztych ocenach i ocenach skutkow rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation. Zwigkszenie produkcji SAF w UE w potaczeniu z wdrozeniem UDB stuzacej do
sledzenia kwalifikujacych si¢ paliw zgodnie z rozporzadzeniem ReFuelEU Aviation powinno
uniemozliwi¢ dostawcom paliwa lotniczego stosowanie nieuczciwych lub zaktdcajacych strategii
cenowych.

Operatorzy statkow powietrznych wyrazali czgsto obawy dotyczace wysokich cen SAF i wplywu
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation na ponoszone przez nich koszty prowadzenia dziatalnos$ci.
Niedobor SAF na rynku i1 ich wysokie ceny zostaly wyraZznie wskazane jako czynniki
uzasadniajace interwencj¢ regulacyjna w drodze rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Celem
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation jest zwigkszenie podazy i1 wykorzystania SAF dzigki
zwigkszeniu udzialu SAF w paliwach lotniczych. Jak pokazano w rozdziale 2, ustanowione
obowigzki dotyczace dostaw gwarantuja pewno$¢ rynku niezbedng do uruchomienia nowych
zdolnosci w zakresie produkcji 1 dostaw SAF oraz umozliwiaja stworzenie ptynniejszego rynku
SAF. Zwigkszenie skali przelozy si¢ na korzysci skali, wzrost wydajno$ci produkeji 1 dojrzatosci
przemystowej, ktére powinny przyczyni¢ si¢ do obnizenia ceny SAF, a w konsekwencji —
wzglednej ceny paliw z dodatkiem SAF na calym rynku UE. Rozporzadzenie ReFuelEU Aviation
zapewni roOwne warunki dziatania, dzigki ktorym zar6wno operatorzy statkoOw powietrznych, jak 1
unijne porty lotnicze bedg mogly konkurowac¢ o utrzymanie odpowiedniego poziomu tgcznosci po
przystepnych cenach we wszystkich regionach UE. Co wigcej, oprocz korzysci wynikajacych z
zerowego wspoOtczynnika emisji CO» przewidzianego w dyrektywie EU ETS, do 2030 r.
wykorzystanie SAF bedzie si¢ rowniez wigzalo z wykorzystaniem 20 mln uprawnien
zarezerwowanych do celow uzupetiania kwalifikujacych si¢ paliw lotniczych, co pomoze ozywic
rynek.

Wielu operatorow statkow powietrznych argumentowato jednak, ze umozliwienie wirtualnego
handlu certyfikatami SAF mogtoby dodatkowo obnizy¢ ceny SAF dzigki jeszcze wigkszej
koncentracji podazy w ograniczonej liczbie unijnych portow lotniczych, co przelozytoby si¢ na
nizsze koszty logistyczne. Koncentracja geograficzna dostaw SAF mogtaby zmniejszy¢ koszty
transportu w niektorych unijnych portach lotniczych, ktore sa oddalone od zakladéw mieszania
lub produkcji SAF 1 nie majg powigzanej infrastruktury, cho¢ prawdopodobnie obecne ceny
konwencjonalnego paliwa lotniczego w tych portach lotniczych juz teraz sg wyzsze z powodu
podobnych wyzwan zwigzanych z tanhcuchem dostaw. Konieczna jest dalsza analiza konkretnych
przypadkow w celu wykazania domniemanych dodatkowych trudnos$ci 1 wzrostu kosztow, jakie
moze pociggac za sobg dostawa paliw z dodatkiem SAF. Ani konsultanci zewnetrzni, ani same
stuzby Komisji nie dysponuja zadnymi danymi potwierdzajagcymi znaczgcy wzrost ceny paliwa
zwigzany z transportem SAF. Ponadto, jak wspomniano w rozdziale 3, rozporzadzenie ReFuelEU
Aviation nie uniemozliwia dostawcom paliwa lotniczego, ktorzy doswiadczaja trudnosci w
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dostgpie do paliw z dodatkiem SAF, koordynacji (w zakresie dozwolonym przez prawo) z
dostawcami paliwa lotniczego, ktorzy maja tatwiejszy dostep do paliw z dodatkiem SAF, w celu
skorzystania z ich praw do dostaw w poszczegdlnych unijnych portach lotniczych i dostarczania
paliw z dodatkiem SAF zamiast nich. Ponadto koncentracja geograficzna paliw z dodatkiem SAF
w zaledwie kilku unijnych portach lotniczych moze spowolni¢ niezbedne inwestycje (na przyktad
w rozw0j nowych zaktadéw produkcji i mieszania SAF w catej UE), ktore zapewnilyby spetnienie
wymogu jednolitego udzialu paliw mieszanych we wszystkich unijnych portach lotniczych od
2035 r.

Wirtualny handel certyfikatami zrownowazonego rozwoju SAF moze wprowadzi¢ na rynku nowa
dynamike po stronie popytu, ale nie jest pewne, czy miatby on jakikolwiek rzeczywisty wpltyw na
stron¢ produkcyjng na tym wczesnym etapie. Mozliwos¢ szybszego niz oczekiwano spadku cen w
pierwszych latach stosowania obowigzkow dotyczacych dostaw moze zniechgci¢ operatoréw
statkbw powietrznych, ktorzy sa bardzo wrazliwi na koszty operacyjne zwigzane z paliwem, do
zawierania dlugoterminowych uméw odbioru juz teraz, z obawy przed znalezieniem si¢ w
niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej w poréOwnaniu z podzno reagujagcymi operatorami.
Niepewnos$¢ dotyczaca kosztow produkcji SAF 1 cen SAF, w szczeg6lnosci syntetycznych paliw
lotniczych, wydaje si¢ nie$¢ ze soba wicksze ryzyko braku zaangazowania strony popytu w
dlugoterminowe umowy odbioru niz dostepnos¢ samych paliw do 2030 r. Biorac pod uwage
obecny niedobor SAF 1 syntetycznego paliwa lotniczego, na wirtualnym rynku operatorzy statkow
powietrznych dysponujacy wieksza zdolno$cig finansowa do zawierania dlugoterminowych umow
odbioru moga zabezpieczy¢ wigksze ilosci SAF po korzystniejszych cenach, podczas gdy inni
operatorzy statkdw powietrznych moga mie¢ trudnosci z optaceniem wyzszych cen za pozostate
SAF na rynku lub mogg by¢ zobowigzani do ich zakupu przez posrednikow.

Od strony podazy — w szczego6lnosci w odniesieniu do syntetycznych paliw lotniczych, cho¢ nie
tylko —najwigkszym wyzwaniem, przed ktoérym stoi przemyst, wydaje si¢ op6znienie ostatecznych
decyzji inwestycyjnych dla projektow produkcji paliw, zwigzane raczej z wyzwaniem dotyczacym
odbioru paliw niz z wyzwaniami o charakterze technicznym czy technologicznym. Producenci
paliw kopalnych zdajg si¢ nadal priorytetowo traktowa¢ inwestycje w mniej ryzykownym obszarze
obecnych technologii opartych na paliwach kopalnych. Jednocze$snie mali producenci
syntetycznych paliw lotniczych maja trudnos$ci ze zwigkszaniem skali dziatalno$ci, poniewaz nie
moga znalez¢ inwestoréw sktonnych przyja¢ wyzsze ryzyko zwigzane z pionierskimi dziataniami
na rynku, gdzie niepewno$¢ cenowa jest zbyt duza, aby dlugoterminowe umowy odbioru paliw
byty atrakcyjne dla strony popytu. Ponadto niektorzy producenci paliw kopalnych niedawno
wstrzymali lub op6znili zapowiedziane publicznie inwestycje w biopaliwa lotnicze. Na ich decyzje
mogt wptyna¢ fakt, ze przewidywana cena paliw opartych na HEFA moze by¢ jedynie dwukrotnie,
a nie trzykrotnie, wyzsza od obecnej ceny konwencjonalnego paliwa lotniczego (ze wzgledu na
mozliwe bledne zalozenia niektorych prognoz). Inne mozliwe przyczyny, na ktére powotujg sie
przedstawiciele branzy w zwigzku z opdznieniem pierwszych ostatecznych decyzji
inwestycyjnych dotyczacych zakladow produkcji syntetycznego paliwa lotniczego, moga
obejmowac¢ brak jasnosci co do ewentualnego wsparcia publicznego, majacego na celu
zmniejszenie ryzyka zwigzanego z decyzjami podmiotéw begdacych pionierami po stronie popytu
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lub podazy, oraz niepewnos¢ co do zakresu krajowych systemow kar, ktore nie zostaly jeszcze
ustanowione przez panstwa czlonkowskie*®.

Zainteresowane strony nie byly w stanie wykazaé, w jaki sposob wirtualny rynek mogtby pomoc
w usunieciu tych przeszkdd finansowych i handlowych oraz jak moglby stymulowaé produkcije
SAF w wigkszym stopniu niz juz istniejagce ramy polityki. Konieczne jest zatem S$ciste
monitorowanie rynku i skutecznosci srodkow wsparcia. W celu przetamania trwajacego impasu
zwigzanego z inwestycjami mozna rozwazy¢ dalsze wsparcie publiczne na rzecz zmniejszenia
ryzyka inwestycji podejmowanych przez pionierskie podmioty (zardwno stronie popytu albo
podazy, jak i po obu tych stronach).

4.2.2.2 Pozycja rynkowa dostawcoOw paliwa lotniczego

Kilku operatorow statkdw powietrznych wyrazito obawy dotyczace pozycji rynkowej dostawcow
paliwa lotniczego w unijnych portach lotniczych oraz ich zdolnos$ci do natozenia obowigzku
stosowania wigkszych udzialow paliw z dodatkiem SAF niz wymagane w rozporzadzeniu
ReFuelEU Aviation lub do stosowania znacznie wyzszych cen paliw lotniczych (niezaleznie od
tego, czy dostarczane paliwo jest z dodatkiem SAF). Ci operatorzy statkow powietrznych
argumentuj3, ze wysoki poziom koncentracji (a w niektorych przypadkach monopolistyczny
charakter) rynku paliw lotniczych w potaczeniu ze zobowigzaniem prawnym do tankowania
paliwa*’ prowadzi do nieréwnych relacji handlowych z dostawcami paliwa lotniczego, co skutkuje
wyzszymi cenami paliw z dodatkiem SAF. Niektorzy z tych operatorow statkow powietrznych
postrzegaja wdrozenie wirtualnego rynku certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF jako
szans¢ na zmniejszenie swojej obecnej zalezno$ci od lokalnych dostawcow paliwa lotniczego, co
mogloby poprawi¢ rownowage sit negocjacyjnych miedzy tymi dwiema grupami podmiotéw
gospodarczych.

Komisja dysponuje jedynie posrednimi informacjami dotyczacymi niewielkiej liczby portow
lotniczych w dwoch panstwach cztonkowskich, w ktorych prowadzi dziatalnos¢ tylko jeden lub
dwoch dostawcow paliwa lotniczego, a umowy migdzy organami zarzadzajagcymi portami
lotniczymi a dostawcami paliwa lotniczego mogly przyczyni¢ si¢ do zaistnienia takiej sytuacji.
Nie jest jednak jasne, w jaki sposob mechanizm rozliczania SAF mogltby rozwia¢ wspomniane
watpliwosci, biorac pod uwage, Ze operatorzy statkow powietrznych, zgodnie z art. 5
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, s3 w kazdym przypadku zobowigzani do uzupetienia
minimalnej ilo$ci paliwa lotniczego przed odlotem z unijnego portu lotniczego, co oznacza, ze juz
teraz muszg fizycznie zaopatrywac si¢ w paliwo lotnicze w tym porcie lotniczym. W kazdym razie
wszyscy uczestnicy rynku (w tym operatorzy statkbw powietrznych) sa uprawnieni do
informowania organow (np. Komisji oraz krajowych organow ds. konkurencji i organow
regulacyjnych) o wszelkich zrachowaniach rynkowych innych uczestnikow rynku, ktére ich
zdaniem naruszajg unijne lub krajowe prawo konkurencji, rowniez w odniesieniu do obowiagzku
tankowania paliwa w okreslonej minimalnej ilo$ci na mocy art. 5.

46 W przypadku braku rynku syntetycznego paliwa lotniczego hipotetyczna cene i poziom kar oblicza sie na podstawie
szacunkowych najnizszych kosztow produkcji. Koszty te moga by¢ nawet czterokrotnie wyzsze w zalezno$ci od
przyjetych zatozen. Oznacza to, ze inwestorzy nie wiedzg jeszcze, jaki moze by¢ wplyw kar na ich decyzje finansowe.
47 Art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.
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Organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi musza wywigzac si¢ ze spoczywajacego na nich
zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation obowigzku ufatwiania operatorom
statkow powietrznych dost¢pu do paliw lotniczych z udzialem minimalnym SAF. Jezeli organ
zarzadzajacy unijnym portem lotniczym nie wywigzuje si¢ z tego obowigzku (przez zablokowanie
dostaw paliw z dodatkiem SAF albo natozenie wymogu dostarczania paliw z dodatkiem na
poziomie wyzszym niz przewidziany prawem), operatorzy statkow powietrznych moga, jak
przewidziano w art. 6 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, zglasza¢ wlasciwym organom
swoje trudnosci w dostepie do paliw lotniczych, ktére zawieraja udzialy minimalne SAF
wymagane przez rozporzadzenie ReFuelEU Aviation.

4.2.3 Wigksza przejrzystos¢ i wiarygodnos$¢ o§wiadczen, w tym w odniesieniu do rynku
dobrowolnego

Operatorzy statkdw powietrznych i1 organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi zwrdcili
uwage na brak przejrzysto$ci w odniesieniu do podazy paliwa z dodatkiem SAF na rynku UE.
Twierdza, ze maja trudnosci z gromadzeniem odpowiedniej dokumentacji potrzebnej do ubiegania
si¢ o korzysci zwigzane z wykorzystaniem SAF, a nawet z gromadzeniem dokumentacji
potwierdzajacej, ze sg zaopatrywani w paliwa z dodatkiem SAF. Argumentuja, ze taki brak
przejrzystosci moze zmniejsza¢ skutecznos¢ zachet przewidzianych za wykorzystanie SAF na
mocy obowiazujacego prawa UE.

W art. 9 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zobowigzano dostawcow paliw lotniczych do
bezptatnego dostarczania informacji, ktorych operatorzy statkow powietrznych potrzebuja do
wypelnienia swoich obowigzkéw sprawozdawczych wynikajacych z rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation lub w ramach systemu dotyczacego gazow cieplarnianych (np. EU ETS, CORSIA
ICAO). Informacje te obejmujg 1los¢ 1 rodzaj dostarczonych SAF. UDB, utworzona na podstawie
art. 31a dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrdédet energii, mogtaby zwigkszy¢ przejrzystos¢ i
identyfikowalnos¢ transakcji dotyczacych SAF i zuzycia SAF na rynku. Ponadto w sytuacji, gdy
branza przestawia si¢ ze stosowania giownie jednego produktu (konwencjonalnego paliwa
lotniczego) na stosowanie réznych produktow (SAF), zapewnienie identyfikowalnosci tych
produktéw w catym tancuchu wartos$ci jest rowniez kluczowe dla ich bezpiecznego stosowania.

Kilku operatorow statkow powietrznych zwrdcito si¢ z wnioskiem o rozszerzenie wymogu
identyfikowalno$ci zrownowazonych paliw na rynek dobrowolny. Argumentuja oni, ze
scentralizowany unijny system rejestrujacy zarowno obowigzkowe, jak 1 dobrowolne dostawy
SAF zwigkszylby zaufanie podmiotow gospodarczych i obywateli do rynku SAF. Twierdza
rowniez, ze system ten moglby nie tylko ulatwi¢ wypelnianie obowigzkoéw w zakresie udziatow,
lecz takze umozliwi¢ dostarczanie paliw z dodatkiem SAF na poziomie przekraczajagcym udziaty
minimalne wymagane na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Dobrowolny rynek paliw
z dodatkiem SAF jest $cisle powigzany z emisjami zakresu 3*® przedsigbiorstw korzystajacych z
ustug lotniczych. Ich gotowos$¢ do placenia premii za stosowanie paliw z dodatkiem SAF moze w
duzym stopniu zaleze¢ od przejrzystosci i solidnosci dobrowolnego rynku SAF.

48 https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-12/FAQ.pdf.
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4.2.4 Umozliwienie wirtualnego handlu certyfikatami zrbwnowazonego rozwoju SAF w
ramach mechanizmu rozliczania SAF

Wielu operatorow statkow powietrznych (zwlaszcza w sektorach transportu towarowego i
lotnictwa ogélnego oraz operatoréw lotnictwa dtugodystansowego*®) jest gotowych wykorzystaé
dynamike wczesnych etapéw rozwoju rynku SAF do stworzenia systemu zbywalnosci w
odniesieniu do SAF — lub mechanizmu rozliczania SAF. W ten sposéb mogliby umozliwié¢
powstanie wirtualnego rynku certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF, ktory mogtby mieé
cechy podobne do rynkéw dopuszczonych na mocy dyrektywy w sprawie odnawialnych zrodet
energii w niektérych panstwach czionkowskich, dotyczacych biopaliw ladowych lub zielonej
energii elektrycznej (np. system Hernieuwbare brandstofeenheden®® (HBE) w Niderlandach).
Zainteresowane strony podkreslity jednak, ze taki wirtualny rynek certyfikatoéw zrownowazonego
rozwoju SAF powinien zosta¢ utworzony nie tylko po stronie podazy (np. dostawcow paliwa
lotniczego), lecz takze po stronie popytu (np. operatoréw statkow powietrznych). Operatorzy
statkdéw powietrznych mogliby zatem ubiega¢ si¢, na podstawie odpowiednich przepisow UE, o
korzy$ci wynikajace ze stosowania SAF w oparciu wylacznie o zakup certyfikatow
zrownowazonego rozwoju SAF i niezaleznie od tego, gdzie paliwa z dodatkiem SAF sg fizycznie
dostarczane.

Wspomniane w poprzednim punkcie zainteresowane strony argumentuja, ze wirtualny rynek
certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF pozwolilby na stworzenie wigkszego rynku SAF niz
ten, ktory istnieje obecnie. Dowolny operator statkow powietrznych mogtby zakupi¢ dowolng ilos¢
SAF dostarczanych w UE niezaleznie od miejsca prowadzenia przez niego dziatalnosci w UE.
Zainteresowane strony sg zdania, ze taki rynek zwigkszylby konkurencje, co z kolei mogloby
prowadzi¢ do obnizenia cen SAF oraz zwigkszenia ich produkcji. System bilansu masy, ktory
zapewnia elastyczno$¢ w zakresie podazy 1 wykorzystania paliw z dodatkiem SAF w unijnych
portach lotniczych, juz teraz poprawia sytuacje w duzej czgsSci unijnego rynku lotniczego.
Operatorzy statkow powietrznych twierdza jednak, ze w kazdym porcie lotniczym sa czgsto
zalezni od zaledwie kilku dostawcow paliwa lotniczego (a w niektorych przypadkach nawet od
jednego). Znacznie ostabia to ich pozycje rynkowag oraz zdolno$¢ do sktadania wigkszych
zamoOwien na paliwa z dodatkiem SAF po nizszych cenach. Wedlug przeprowadzonego przez
Guidehouse badania dotyczacego portow lotniczych 43 % ankietowanych portow lotniczych
zglosilo, ze na terenie ich obiektow dziata nie wigcej niz dwdch dostawcdw paliwa lotniczego.

Ogolnie rzecz biorac, organy zarzadzajace portami lotniczymi zazwyczaj popieraja pomyst
utworzenia wirtualnego rynku certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF, jednak ich poglady
na temat zakresu i cech takiego rynku sg bardzo zréznicowane. Skupiaja si¢ one na dwoch
gléwnych kwestiach:

- zdecydowana wigkszo$¢ organdw zarzadzajacych unijnymi portami lotniczymi oraz
podmiotow, ktore zamierzajg korzystac z tego rozwigzania, jest w pelni zaangazowana w
dekarbonizacj¢ sektora. W zwigzku z tym daza oni do zapewnienia statych dostaw paliw z

49 Przedsiebiorstwa lotnicze obstugujace duzg liczbe tras poza EOG i poza zakresem stosowania dyrektywy EU ETS.
%0 https://www.emissionsauthority.nl/topics/general---energy-for-transport/renewable-energy-units.
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dodatkiem SAF w swoich obiektach, nawet jesli dostawy te majg charakter wylacznie
wirtualny;

- mniejsze i regionalne porty lotnicze wyrazily obawe, ze umozliwienie wirtualnego handlu
sktoni dostawcow paliwa lotniczego do skoncentrowania catej swojej podazy w wickszych
weztach, podczas gdy dostepnos¢ SAF w ich lokalizacjach wcigz bedzie ograniczona.
Argumentujg one, ze taki wirtualny rynek moglby postawi¢ drugorzedne porty lotnicze w
stabszej sytuacji konkurencyjnej w poréwnaniu z wigkszymi weztami, jezeli chodzi o ich
zdolno$¢ do przyciaggania operatorow statkow powietrznych, ktérzy sa zainteresowani
wysokim udziatem paliw z dodatkiem SAF.

Dostawcy paliwa lotniczego s3 na ogét mniej zdecydowani w kwestii potencjalnego wirtualnego
rynku certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF, ale zasadniczo nie wyrazajg sprzeciwu.
Niektorzy z nich podzielili si¢ swoimi obawami co do potencjalnych trudnosci zwigzanych z
wdrozeniem regulowanego wirtualnego rynku SAF i zwrocili si¢ o opracowanie prostszych 1
bardziej przejrzystych rozwigzan.

Istnieje szeroki wachlarz mozliwych cech, wymogdéw i narzedzi technicznych, ktére moga by¢
potrzebne do wdrozenia takiego regulowanego wirtualnego rynku, zwlaszcza gdy uwzgledniona
ma zosta¢ zarowno strona podazy, jak i popytu. Warto podkresli¢, ze regulowany wirtualny rynek
certyfikatow zrownowazonego rozwoju po stronie popytu nie funkcjonuje w zadnym kraju na
Swiecie w odniesieniu do jakiegokolwiek rodzaju zuzycia energii. Chociaz sektor prywatny
rozpoczat juz rozwazania nad podobnymi systemami dla dobrowolnych ilosci SAF, zaden z nich
nie dziala na wystarczajacg skalg ani nie jest na tyle ztozony, aby obejmowaé zarowno strong
podazy, jak 1 popytu na tak duzym rynku jak rynek lotniczy UE, ponadto w trybie regulowanym,
a nie tylko na zasadzie dobrowolnosci.

Wiele obaw wyrazanych przez zainteresowane strony (zwlaszcza operatoréw statkow
powietrznych) wydaje si¢ dotyczy¢ kwestii identyfikowalno$ci, a nie zbywalnosci jako takiej —
zainteresowane strony oczekuja, ze wdrozenie mechanizmu rozliczania SAF w UE pozwoli
rozwia¢ te obawy oraz zaradzi¢ kwestiom, ktorych one dotycza. Komisja nie uzyskata jeszcze
zadnych dowodow na to, ze wirtualny handel certyfikatami zrdwnowazonego rozwoju SAF bylby
czynnikiem decydujacym o rzeczywistym zwigkszeniu produkcji w UE, poprawie fizycznej
dostgpnosci paliw z dodatkiem SAF w catej UE lub obnizeniu ich cen. Ponadto wplyw takiego
wirtualnego rynku (w szczegdlnosci po stronie popytu) wymagatby dalszej oceny kilku aktow
prawnych UE 1 odnosnych aktoéw transponujacych te przepisy do prawa krajowego (np. dyrektywy
w sprawie odnawialnych Zrodet energii, dyrektywy EU ETS, rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
i dyrektywy (UE) 2024/1788% (dyrektywa w sprawie gazu)). Na przyktad zgodnie z dyrektywa
EU ETS operatorzy statkow powietrznych nie moga zglasza¢ wykorzystania paliw z dodatkiem
SAF, jesli paliwa te nie zostaly im fizycznie dostarczone.

Jak juz wyjasniono w rozdziale 3, na tym etapie dostawcy paliwa lotniczego nie wykazali zamiaru
ani oznak aktywnego dazenia do dostarczania paliw z dodatkiem SAF jedynie do ograniczonej
liczby portow lotniczych, a poczawszy od 2035 r. sg oni zobowigzani do dostarczania tych paliw

51 https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2024/1788.
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do wszystkich portéw lotniczych. Ponadto wigkszos$¢ organdw zarzadzajacych portami lotniczymi
aktywnie dazy do utatwienia dostepu do paliw z dodatkiem SAF w swoich obiektach. Ewentualne
waskie gardta wynikajace z braku zaktadow mieszania paliw w poblizu rafinerii 1 sieci transportu
paliw moga by¢ lepiej i skuteczniej eliminowane dzieki pomocy administracyjnej i finansowej niz
dzigki ustanowieniu wirtualnego rynku certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF. Potencjalne
negatywne skutki antykonkurencyjnych dzialan uczestnikow rynku mozna ztagodzi¢ poprzez
zwigkszenie przejrzystosci rynku oraz interwencj¢ odpowiednich organdéw ochrony konkurencji.

W konteks$cie tego nowego rynku o niskim wolumenie pozytywny wplyw wirtualnego rynku na
cen¢ pozostaje niepewny. Wprowadzenie takiego wirtualnego rynek mogloby mie¢ negatywne
konsekwencje dla mniejszych przedsiebiorstw lotniczych oraz regionalnych portéw lotniczych,
ktore nie bylyby w stanie konkurowa¢ o ograniczong obecnie podaz paliw z dodatkiem SAF.
Ponadto wirtualny rynek méglby przyciaggna¢ nowych posrednikow i doprowadzi¢ do powstania
rynku wtornego, ktory zostatby zdominowany przez kilku inwestorow. Tacy inwestorzy mogliby
osiggac korzysci skali, ktorych nie przenosiliby na operatoréw statkow powietrznych. Posrednicy
mogliby utrudnia¢ dostawcom paliwa lotniczego zakup SAF w ilo$ciach niezbednych do
wypelienia przez nich obowigzkéw wynikajacych z rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.
Mogliby oni réwniez znalez¢ si¢ w silnej pozycji na wczesnych etapach rozwoju nowego rynku,
co utrudnitoby wchodzenie na rynek nowych podmiotéw w przysziosci i mogtoby uniemozliwic¢
pojawienie si¢ nowych dostawcdéw paliwa lotniczego w portach lotniczych oraz osiggniecie celu
zakladajacego zwigkszenie konkurencji w zakresie podazy paliw z dodatkiem SAF w portach
lotniczych, ktorego operatorzy statkdw powietrznych oczekuja.
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5 Mozliwe ulepszenia 1 dodatkowe srodki w odniesieniu do
mechanizmu elastycznosci SAF

Warianty elastyczno$ci omowione w niniejszym rozdziale maja na celu uwzglgdnienie zagrozen i
obaw zidentyfikowanych w rozdziale 4 w odniesieniu do wszystkich zainteresowanych stron, przy
jednoczesnym poszanowaniu celow rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Celem jest nie tylko
utatwianie dostaw i upowszechniania SAF w okresie elastycznosci (2025-2034), lecz takze
utrzymanie korzy$ci dla $rodowiska wynikajacych z przepisow UE, zapewnienie rownych
warunkow dziatania operatorow w catej Unii i globalnie, a takze wsparcie branzy dostaw paliwa
lotniczego w zapewnieniu zgodnosci tancucha dostaw z wymogiem fizycznego dostarczania paliw
z dodatkiem SAF we wszystkich unijnych portach lotniczych od 2035 r. W zwigzku z tym w
niniejszym rozdziale skoncentrowano si¢ na (i) mozliwych ulepszeniach zwigzanych z
identyfikowalno$cia SAF 1 certyfikatami zrownowazonego rozwoju SAF oraz (ii) wplywie
ewentualnej wirtualnej zbywalno$ci takich certyfikatow.

5.1 Potencjalne ulepszenia wynikajace ze zmian w unijnej bazie danych dotyczacych biopaliw
(UDB)

UDB, ustanowiona na mocy art. 31a dyrektywy w sprawie odnawialnych zrodet energii, zapewnia
przejrzystos¢ rynku, identyfikowalnos¢ i bezpieczenstwo w tancuchu dostaw paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych, a dodatkowo ogranicza ryzyko wystgpienia nieprawidlowosci, naduzy¢
finansowych i podwojnego liczenia zwigzanych z takimi paliwami, wspierajagc tym samym
dziatania na rzecz osiggni¢cia ambitnych celow UE w zakresie dekarbonizacji. System umozliwia
Sledzenie na catym $wiecie — w ujeciu transakcyjnym — paliw dostarczanych na rynku UE od
miejsca pochodzenia surowcoOw az do momentu, w ktorym sg one wprowadzane do obrotu na
rynku UE w celu ostatecznego zuzycia. Od 15 stycznia 2024 r. odpowiednie podmioty
gospodarcze moga rejestrowaé w UDB transakcje dotyczace biopaliw w UE przez internet. Baza
danych zostanie rozszerzona o inne rodzaje paliw kwalifikujacych si¢ na mocy dyrektywy w
sprawie odnawialnych Zrédet energii 1 dyrektywy w sprawie gazu, aby skutecznie uwzglednic¢
wszystkie rodzaje paliw kwalifikujacych sie na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. W
szczegllnosci w art. 31a dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrodet energii zobowigzano Komisje
do utworzenia UDB do 21 listopada 2024 r., aby umozliwi¢ $ledzenie wszystkich paliw
odnawialnych i pochodzacych z recyklingu paliw weglowych. Ponadto art. 9 ust. 11 dyrektywy
gazowej wymaga $ledzenia paliw niskoemisyjnych za posrednictwem UDB.

W art. 10 lit. d) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zobowigzano dostawcow paliwa lotniczego
do zgtaszania zawartosci zwigzkdéw aromatycznych i1 naftalenu wyrazonej jako procent objetosci
oraz zawartos$ci siarki wyrazonej jako procent masy w dostarczonym paliwie lotniczym w podziale
na partie 1 unijne port lotnicze oraz na poziomie UE. Wymog ten oznacza, ze dostawcy paliwa
lotniczego musza, w ramach swoich zgtoszen w UDB, przedstawi¢ odniesienie do certyfikatow
jakosci otrzymanych w punkcie produkcji lub mieszania konwencjonalnego paliwa lotniczego (lub
réwnowaznych certyfikatow) oraz ich kopig¢, aby mogli udowodni¢ autentyczno$¢ informacji
zgloszonych zaro6wno w odniesieniu do poszczegdlnych partii paliw kopalnych, jak i paliw z
dodatkiem SAF. Wymog ten nie tylko przyczynia si¢ do zapewnienia bezpieczenstwa stosowania
takich paliw, lecz takZe oznacza, Ze nie ma konieczno$ci ponownego badania partii mieszanek
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paliw w punktach dostawy — informacje zawarte w UDB wraz z certyfikatami powinny by¢
wystarczajace do potwierdzenia jakos$ci dostarczanego paliwa zgodnie z motywem 30
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Obecny model UDB zapewnia juz cenng identyfikowalno$¢ wszystkim zainteresowanym stronom,
ale dodatkowe ulepszenia bazy danych moglyby dodatkowo rozwia¢ te obawy oraz zaradzic¢
kwestiom, ktérych one dotycza.

5.1.1 Rozszerzenie identyfikowalnosci SAF na operatorow statkow powietrznych

Identyfikowalno$¢ SAF w UDB konczy si¢ obecnie z chwilg, gdy dostawcy paliwa lotniczego
dopuszczajg SAF do konsumpcji w unijnych portach lotniczych. System nie umozliwia sledzenia
tozsamosci nabywcow (w tym przypadku operatorow statkow powietrznych). Zgodnie z art. 9 ust.
2 1 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation dostawcy paliwa lotniczego sa zobowiazani do
dostarczania nieodptatnie stosownych doktadnych informacji dotyczacych wszystkich paliw
lotniczych dostarczanych operatorom statkow powietrznych. Zwigksza to zdolno$¢ operatorow
statkow powietrznych do monitorowania ilosci dostarczanych SAF. Proces wymiany informacji
moglby jednak zosta¢ zoptymalizowany, aby umozliwi¢ tatwiejsze i szybsze dostarczanie
doktadnych informacji w czasie rzeczywistym na temat transakcji SAF miedzy dostawcami paliwa
lotniczego a operatorami statkow powietrznych w odniesieniu do przedstawionych certyfikatow
zrownowazonego rozwoju i jako$ci paliwa, ktére potwierdzaja autentyczno$¢ zgloszonych
informacji.

Brak mozliwosci $ledzenia dostaw paliw z dodatkiem SAF w czasie rzeczywistym przez
operatoréw statkOw powietrznych stanowi istotng bariere w zwigkszaniu wykorzystania SAF.
Utrudnia on rowniez wlasciwe wdrozenie i egzekwowanie rozporzadzenia. Rozszerzenie zakresu
UDB w celu zapewnienia pelnej identyfikowalnos$ci SAF az do konsumentéw koncowych (tj.
operatorow statkow powietrznych) mogloby dostarczy¢ zainteresowanym stronom precyzyjnych
informacji. Zwigkszyloby ich zdolno$¢ do zgtaszania i rozliczania dostarczanych paliw, a tym
samym pozwoliloby unikna¢ ryzyka podwdjnego ubiegania si¢ o korzysci oraz ryzyka wystapienia
nieprawidlowosci 1 naduzy¢ finansowych, a takze ulatwiloby przestrzeganie i egzekwowanie
przepisow. Dzialanie to mogtoby rowniez utatwi¢ przekazywanie odpowiednich dokumentow
dotyczacych ubiegania si¢ o korzysci wynikajace z wykorzystania SAF w ramach mechanizmow
redukcji emisji gazéw cieplarnianych, takich jak EU ETS, zgodnie z art. 9 rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation. Ta rozszerzona identyfikowalno$¢ pomoglaby rowniez w zglaszaniu 1
weryfikacji ilosci SAF zakupionych i zgltoszonych na podstawie unijnej systematyki dotyczacej
zrOwnowazonego rozwoju lub systemu oznakowania emisji lotniczych.

5.1.2 Rozszerzenie zakresu UDB na dobrowolne ilo$ci dostaw SAF

Dobrowolne dostawy SAF odnosza si¢ do ilosci SAF dostarczanych do unijnych portow
lotniczych, ktére nie sg zgtaszane przez dostawcoéw paliwa lotniczego w celu spetnienia wymogow
prawnych dotyczacych dostaw SAF wynikajacych z rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.
Niektorzy operatorzy statkow powietrznych, zwlaszcza przedsigbiorstwa lotnicze zajmujace si¢
przewozami towarowym 1 biznesowymi, podkreslili znaczenie rozrdznienia pomigdzy
dobrowolnymi a obowigzkowymi dostawami SAF, istotnego z punktu widzenia ich klientow,
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ktorzy daza do ograniczenia emisji posrednich zwigzanych z korzystaniem z ustug lotniczych
swiadczonych przez operatorow statkow powietrznych (tj. emisji zakresu 3). Operatorzy statkow
powietrznych twierdzg, ze tacy klienci sg gotowi ponies¢ dodatkowy koszt zwigzany z SAF, o ile
dostarczane ilosci SAF beda przewyzsza¢ udzialy minimalne okreSlone w rozporzadzeniu
ReFuelEU Aviation. Oczekuje si¢, ze zdolnosci w zakresie produkcji SAF przewyzsza minimalne
ilosci wymagane w poczatkowych latach stosowania rozporzadzenia, dzigki czemu dobrowolny
rynek moze odegrac istotng role w rozwoju catego sektora.

Obecnie w ramach UDB nie stosuje si¢ rozréznienia mi¢dzy dobrowolnymi i obowigzkowymi
ilosciami paliw z dodatkiem SAF, co uniemozliwia operatorom statkéw powietrznych
weryfikacje, czy dostawcy wykorzystali okreslone ilosci SAF w celu spelnienia wymogow
regulacyjnych. W niektorych przypadkach operatorzy statkow powietrznych potrzebuja jednak
tych informacji, aby spetic¢ oczekiwania swoich klientéw, ktorzy sa gotowi ponies¢ dodatkowe
koszty zwigzane z wykorzystaniem paliw z dodatkiem SAF®2. Obecnie operatorzy statkow
powietrznych muszg polega¢ na gotowosci dostawcoéw paliw lotniczych do udostepniania takich
danych, ktére prawdopodobnie nie podlegaja weryfikacji przez zadne uprawnione organy. Klienci
operatoréw statkow powietrznych sg zatem w peini uzaleznieni od uczciwosci zarowno tych
operatoréw, jak i dostawcoéw paliwa lotniczego, z ktoérymi wspolpracujg. Operatorzy statkow
powietrznych wskazuja, ze obecny brak monitorowania i1 certyfikacji zmniejsza gotowos$¢
klientow do zakupu dodatkowych ilosci paliw z dodatkiem SAF.

Umozliwienie dostawcom paliwa lotniczego rozréznienia migedzy dobrowolnymi i
obowigzkowymi ilo$ciami paliw z dodatkiem SAF w UDB mogtoby zwigkszy¢ zaufanie zaréwno
branzy, jak 1 klientow do dobrowolnego rynku oraz zwigkszy¢ wykorzystanie tych paliw,
poniewaz ulatwiloby ograniczenie emisji zakresu 3 przez podmioty gospodarcze z panstw
trzecich®, Takie ulepszenie UDB stanowitoby odpowiedz na jeden z najczestszych postulatow
zainteresowanych stron. Mogtoby ono: (i) scentralizowaé identyfikacj¢ i sprawozdawczo$¢ w
odniesieniu do wszystkich ilosci SAF w ramach jednego systemu za posrednictwem UDB; (ii)
zwigkszy¢ ilos¢ paliw z dodatkiem SAF dostarczanych i nabywanych na rynku UE oraz (iii)
wesprze¢ sprawozdawczo$¢ 1 weryfikacje przez wlasciwe organy krajowe.

Nalezy zauwazy¢, ze informacje te powinny by¢ zawsze wykorzystywane przez operatorow
statkow powietrznych 1 ich klientow zgodnie z innymi odpowiednimi standardami zglaszania
emisji gazow cieplarnianych 1 prawem Unii, w tym zgodnie z przepisami dotyczacymi unikania
podwdjnego liczenia.

5.1.3 Rozszerzenie identyfikowalnosci UDB na paliwa kwalifikujace si¢ w ramach
mechanizmu CORSIA (CEF)** zgodnie z dyrektywa EU ETS

UDB ma umozliwia¢ identyfikowalnos¢ wszystkich paliw kwalifikujacych si¢ na podstawie
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. UDB nie obejmuje jednak obecnie paliw kwalifikujacych si¢

52 Czesto w celu ograniczenia emisji zakresu 3 — https:/www.wri.org/initiatives/greenhouse-gas-protocol.
%3 Zgodnie z protokotem dotyczgcym emisji gazow cieplarnianych do celéw rozliczania projektow —
https://ghgprotocol.org/project-protocol.

54 https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx.
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w ramach mechanizmu CORSIA (CEF), ktére moga by¢ zglaszane przez operatorow statkow
powietrznych w ramach tego mechanizmu w odniesieniu do migdzynarodowych lotéw poza EOG.
CORSIA wymaga, aby operatorzy statkéw powietrznych udowodnili redukcje emisji gazow
cieplarnianych w odniesieniu do deklarowanych przez nich CEF, dostarczajac kopie rachunkow
zakupu CEF wraz z certyfikatami CEF. W przypadku braku odpowiedniego narzedzia
informatycznego, ktore umozliwiatoby $ledzenie dostaw CEF do operatoréw statkow
powietrznych, udokumentowanie przez nich deklarowanych ilosci moze by¢ skomplikowane pod
wzgledem administracyjnym, gdy tylko zwigkszy si¢ ilos¢ CEF. Moze to stwarza¢ ryzyko oszustw
i podwojnego liczenia w odniesieniu do tej samej partii paliwa w ramach wiecej niz jednego
systemu dotyczacego emisji gazoéw cieplarnianych (np. EU ETS, CORSIA).

Mechanizm CORSIA jest wdrazany do prawa UE za posrednictwem dyrektywy EU ETS.
Operatorzy statkOw powietrznych posiadajacy certyfikat przewoznika lotniczego lub rownowazny
certyfikat wydany przez UE lub ktorekolwiek z jej panstw cztonkowskich muszg juz teraz zgltaszac¢
wlasciwym organom krajowym swoja roczng wielko$¢ emisji na trasach miedzynarodowych (w
EOG 1 poza nim). Musza oni rowniez wykaza¢ stosowanie CEF certyfikowanych zgodnie z
normami 1 zalecanymi metodami postgpowania dla CORSIA oraz powigzanymi aktami
wykonawczymi. Wariant zakladajacy rozszerzenie identyfikowalno$ci tych paliw w UDB w
momencie ich dostawy do UE mogtoby utatwi¢ zaré6wno sprawozdawczo$¢ unijnych operatorow
statkow powietrznych, jak i szerokie upowszechnienie wykorzystania wyzszej jakosci SAF,
poniewaz latwiej byloby wykaza¢ wyzszy poziom redukcji emisji gazoéw cieplarnianych w kazdej
zakupionej partii CEF. Rozszerzenie identyfikowalnosci UDB o CEF zapewnitoby rowniez
bezpieczne stosowanie takich paliw.

5.2 Mozliwe ulepszenia wynikajace z wdrozenia mechanizmu rozliczania SAF

Jak opisano powyzej, mechanizm rozliczania SAF moze obejmowac r6zne mozliwe warianty 1
parametry projektowe. W zwigzku z tym Komisja zlecita firmie Guidehouse oceng
poszczegolnych wariantow. Niniejsza sekcja opiera si¢ na analizie opisanej szczegélowo w sekcji
8.2 badania uzupehiajacego przeprowadzonego przez Guidehouse. Ponizsze zalozenia maja
zastosowanie do kazdego z mozliwych wariantow mechanizmu rozliczania SAF:

- zakres mechanizmu jest taki sam jak w przypadku rozporzadzenia ReFuelEU Aviation (np.
zakres prawny 1 geograficzny, kwalifikujace si¢ paliwa, definicje zainteresowanych stron
itp.);

- fizyczne ilosci paliwa zwigzane z certyfikatami zrGwnowazonego rozwoju SAF bedacymi
przedmiotem wirtualnego handlu muszg zosta¢ fizycznie dostarczone do unijnego portu
lotniczego jako paliwa z dodatkiem SAF;

- dostawcy paliwa lotniczego mogg ubiegac si¢ o certyfikaty zrownowazonego rozwoju SAF
tylko raz w celu wypelnienia obowigzkow wynikajacych z rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation 1 z dyrektywy w sprawie odnawialnych zrdédet energii. Podobnie operatorzy
statkow powietrznych moga ubiegac si¢ o certyfikaty zrownowazonego rozwoju SAF tylko
raz w ramach systemow emisji gazow cieplarnianych lub systeméw wsparcia finansowego;

- UDB moze uwzglednia¢ mechanizm rozliczania SAF, ktory umozliwia wirtualny handel
certyfikatami zrownowazonego rozwoju SAF.
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5.2.1 Wplyw na rozporzadzenie ReFuelEU Aviation

Wirtualny rynek certyfikatow zréwnowazonego rozwoju SAF wdrozony zgodnie z przepisami
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation mogiby umozliwi¢ dostawcom paliwa lotniczego, ktorzy maja
niewystarczajacy dostep do SAF, wypelnienie ich obowigzkdéw poprzez zakup wirtualnych
certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF od innych dostawcéw paliwa lotniczego, ktorzy
zapewniaja wigcksza podaz, niz wymagana. Operatorzy statkow powietrznych mogliby zatem
réwniez nabywac wirtualne certyfikaty zréwnowazonego rozwoju SAF od dostawcow paliwa
lotniczego na wirtualnym rynku. Jednak (jak podkreslono w kolejnej sekcji dotyczacej wptywu na
dyrektywe¢ EU ETS) operatorzy statkow powietrznych moga mie¢ bardzo ograniczong zdolnos¢
do korzystania z wirtualnych certyfikatow zréwnowazonego rozwoju SAF na podstawie
przepiséw UE. Kilka wariantow projektu takiego mechanizmu rozliczania SAF przedstawiono w
sekcji 8.2 badania uzupetniajacego przeprowadzonego przez Guidehouse.

Wprowadzenie mechanizmu rozliczania SAF pozwolitoby znies¢ w okresie elastyczno$ci
spoczywajacy na wszystkich dostawcach paliwa lotniczego obowiazek dostarczania fizycznych
ilosci paliw z dodatkiem SAF do unijnych portéw lotniczych, poniewaz mogliby oni zamiast tego
korzysta¢ z wirtualnych certyfikatow zréwnowazonego rozwoju SAF. Podejscie to zaktada
podobng elastyczno$¢, jak ta przewidziana w dyrektywie w sprawie odnawialnych Zrédet energii
w kontek$cie dostawcow paliw 1 zrownowazonych paliw uzywanych w transporcie drogowym
(ktorg to kwestie omowiono w rozdziale 4). Dostawcy paliwa lotniczego, ktérzy napotykaja
trudnosci w produkcji lub zaméwieniach SAF 1 paliw z dodatkiem SAF, mieliby 10 lat na
modernizacj¢ swojego tancucha dostaw i fizyczne speilnienie wymogdéw dotyczacych udziatu
minimalnego od 2035 r.

Wirtualny rynek certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF wdrozony na podstawie
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation moglby umozliwi¢ operatorom statkow powietrznych
ubieganie si¢ o zakupione wirtualne certyfikaty w ramach systemu oznakowania emisji lotniczych.
Operatorzy statkow powietrznych mogliby réwniez wykorzystywa¢ wirtualne certyfikaty do
zakupu dobrowolnych ilosci SAF na rynku i sprzedawac je klientom pragnacym ograniczy¢ emisje
zakresu 3. Wydaje si¢ jednak, ze korzystanie z takich wirtualnych certyfikatow dotyczy wytacznie
operatorOw statkow powietrznych, co moze zmniejsza¢ ich gotowos$¢ do zakupu takich
certyfikatow.

Taki wirtualny rynek méglby jednak geograficznie koncentrowac fizyczne zapasy SAF w kilku
portach lotniczych potozonych w poblizu zaktadow produkcji i mieszania SAF zlokalizowanych
— jak wskazano w rozdziale 2 — gtéwnie w zachodnich 1 pétnocnych panstwach cztonkowskich. W
badaniu uzupehiajagcym przeprowadzonym przez Guidehouse stwierdzono rowniez, ze taki
mechanizm rozliczania SAF moze opdzni¢ inwestycje w rozwoj tancucha dostaw SAF w UE,
poniewaz nie zapewniatby zachety dla dostawcow paliwa lotniczego do transportu lub produkcji
SAF w calej UE w okresie elastyczno$ci. Mogloby to stanowi¢ niewtasciwy sygnat dla branzy,
ktora musi przygotowac swoj tancuch dostaw do dostarczania udzialu minimalnego w wysokosci
20 % SAF do wszystkich unijnych portow lotniczych do 2035 r. Obawy te podzielajg rowniez
niektore organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi, ktore chca, aby produkcja 1 dostawy
SAF rozwijaly si¢ na terenie calej UE w celu zapewnienia rownych warunkéw dziatania dla
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zainteresowanych stron z branzy oraz panstw czlonkowskich Unii Europejskiej. Koncentracja
geograficzna dostaw paliw z dodatkiem SAF wytacznie w portach lotniczych znajdujacych si¢ w
poblizu zaktadow produkujacych te paliwa moglaby pozbawi¢ duzg czes¢ terytorium UE korzysci
wykraczajacych poza redukcje emisji CO2, jakie moze przynie$¢ wykorzystanie SAF, w tym pod
wzgledem poprawy jakosci powietrza wokoét portow lotniczych oraz zmniejszenia smug
kondensacyjnych na okreslonych trasach lotniczych.

Nadal nie ma jasno$ci w kwestii pozytywnego wptywu mechanizmu rozliczania SAF na ceny
paliw z dodatkiem SAF dla wszystkich operatoréw statkéw powietrznych 1 we wszystkich
regionach UE. Argument, ze wirtualny rynek certyfikatow doprowadzilby do zmniejszenia
kosztow transportu i emisji SAF, nie ma uzasadnienia. Dodatkowe koszty transportu zaleza
wylacznie od odlegtosci migdzy miejscem, w ktorym SAF sa produkowane lub importowane do
UE, a zakladem, w ktérym sg one mieszane. Z badania uzupekniajacego przeprowadzonego przez
Guidehouse wynika, Ze obawy te powinny z czasem male¢ w miar¢ rozwoju przemystu SAF. Po
opuszczeniu punktu mieszania transport SAF jest identyczny jak w przypadku konwencjonalnych
paliw lotniczych i nie powinien powodowac¢ znacznego wzrostu kosztéw logistycznych.

Co wigcej, utatwienie wirtualnego handlu SAF mogloby zniecheci¢ do rozwijania krajowych
zdolnosci przemystowych, w szczegdlnosci w zakresie nowych SAF, takich jak zaawansowane
biopaliwa i paliwa syntetyczne, przy jednoczesnym wykorzystaniu okresu elastycznos$ci w celu
zabezpieczenia zyskow przemystu. Okres ten ma jednak kluczowe znaczenie dla rozwoju
zdolnos$ci przemystowych w UE w zakresie produkcji SAF. Gdy paliwa te beda produkowane na
duza skale i w wystarczajacej ilosci, handel nimi w UE nie bedzie bariera.

Jezeli chodzi o dobrowolne ilo$ci, postanowienia rozporzadzenia ReFuelEU Aviation nie zakazuja
dostawcom paliwa lotniczego wirtualnej sprzedazy nadwyzek SAF, ktére przekraczaja
obowigzkowe minimum, zainteresowanym klientom do zastosowan, ktdre nie s3 wymagane
prawnie, pod warunkiem ze sg one zgodne z obowigzujagcymi ramami prawnymi. Realizowane sg
pewne inicjatywy prywatne — Komisja bgdzie monitorowa¢ ich rozwoj oraz ocenia¢ zgodnos¢ z
przepisami UE. Stworzenie solidnego 1 przejrzystego wirtualnego rynku dobrowolnych ilosci
paliw z dodatkiem SAF, ktory umozliwilby klientom ograniczenie emisji zakresu 3 (szczegolnie
jesli moglyby by¢ one w pelni identyfikowane za posrednictwem UDB), mogtoby zwigkszy¢
zaufanie ogotu spoteczenstwa do procesu dekarbonizacji lotnictwa 1 zmniejszy¢ ryzyko
wystgpienia pseudoekologicznego marketingu, bez koniecznosci dalszej interwencji regulacyjne;.

Dostawcy paliwa lotniczego nie wyrazili obaw dotyczacych ich obowiazkow w zakresie dostaw,
ktore uzasadniatyby wdrozenie takiego wirtualnego rynku na mocy prawa w okresie elastycznosci.
Zgodnie z obowigzujacymi ramami regulacyjnymi dostawcy paliwa lotniczego maja juz swobode
handlu fizycznymi ilosciami SAF i paliw z dodatkiem SAF przed dostarczeniem ich na rynek.

5.2.2  Wplyw na inne istotne akty prawne

5.2.2.1 Dyrektywa (UE) 2018/2001 (dyrektywa w sprawie odnawialnych zrodet
energii)

Dyrektywa w sprawie odnawialnych zrodet energii pozwala panstwom cztonkowskim na
zapewnienie dostawcom paliwa pewnej elastyczno$ci przy wypetianiu ich obowiazkéw poprzez
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umozliwienie im zakupu biletéw zgodnosci. Wirtualne certyfikaty zrownowazonego rozwoju SAF
w obrocie mi¢dzynarodowym nie bylyby jednak uznawane przez wilasciwe organy panstw
cztonkowskich, poniewaz dostawa musi odbywaé¢ si¢ w granicach danego panstwa
cztonkowskiego. Oznacza to, ze dostawcy paliwa lotniczego, ktorzy zdecyduja si¢ wypehic¢ swoje
obowigzki wynikajagce ReFuelEU Aviation w sposob wirtualny, nie mogliby uwzglednia¢ tych
wirtualnych certyfikatow w obliczeniach dotyczacych realizacji krajowych celow dyrektywy w
sprawie odnawialnych Zrédetl energii.

5.2.2.2 Dyrektywa 2003/87/WE (dyrektywa EU ETS)

Sektor lotnictwa jest objety EU ETS od 2012 r. Zgodnie z dyrektywa EU ETS operatorzy statkow
powietrznych monitoruja, raportuja i1 weryfikujg emisje (MRW) pochodzace z lotow
wykonywanych w ramach zakresu geograficznego EU ETS. Operatorzy statkow powietrznych
maja zatem obowiagzek umorzenia uprawnien UE w celu pokrycia wszystkich tych emisji. System
MRW opiera si¢ na fizycznym uzupehnianiu i faktycznym spalaniu wszystkich rodzajow paliwa —
w tym SAF — oraz na mechanizmie bilansu masy, w ktorym stosuje si¢ zasad¢ proporcjonalnosci,
gdy niemozliwe jest okreslenie wielkoS$ci fizycznego uzupetienia niektorych paliw, na przyktad
w przypadkach wzajemnie potaczonej infrastruktury, takiej jak systemy rurociagdw. Oznacza to,
ze operatorzy statkow powietrznych nie moga obecnie ubiega¢ si¢ o wirtualne certyfikaty
zrdbwnowazonego rozwoju SAF w ramach tego mechanizmu.

Umozliwienie wirtualnych dostaw SAF na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation bez
umozliwienia operatorom statkdow powietrznych ubiegania si¢ o wirtualne certyfikaty na
podstawie dyrektywy EU ETS mogtoby prowadzi¢ do wystapienia dalszych znaczacych zaktdcen
konkurencji na rynku UE. Z jednej strony operatorzy statkéw powietrznych prowadzacy
dziatlalno$¢ w unijnych portach lotniczych, w ktorych dostepne sa tylko wirtualne certyfikaty, nie
mogliby ubiega¢ si¢ o Zadne korzysci w ramach EU ETS, z drugiej strony operatorzy prowadzacy
dziatalno$¢ w unijnych portach lotniczych, w ktérych paliwa z dodatkiem SAF sa fizycznie
dostarczane, beda mogli ubiega¢ si¢ o korzysci wynikajace z wykorzystania SAF w ramach EU
ETS 1 poniosa mniejsze koszty zwigzane z umorzeniem uprawnien UE i dodatkowym wsparciem
na rzecz zwigkszenia wykorzystania kwalifikujacych si¢ paliw. Brak solidnego mechanizmu
Sledzenia certyfikatow zréwnowazonego rozwoju SAF az do etapu konsumenta koncowego
znacznie zwigkszatby réwniez ryzyko oszustwa, poniewaz dostawcy paliwa lotniczego mogliby
potencjalnie sprzedawac certyfikaty zréwnowazonego rozwoju SAF dwukrotnie roéznym
operatorom statkow powietrznych — raz w miejscu wirtualnej dostawy i raz w porcie lotniczym
fizycznej dostawy.

Konsultacje z zainteresowanymi stronami wykazaly, ze wigkszo§¢ podmiotow gospodarczych
zarOwno po stronie popytu (np. operatorow statkow powietrznych), jak 1 podazy (np. dostawcoéw
paliwa lotniczego) uznaje zdolno$¢ operatorow statkow powietrznych do ubiegania si¢ o
stosowanie wirtualnych certyfikatow zréwnowazonego rozwoju SAF jako podstawowego
wymogu wdrozenia i prawidlowego funkcjonowania mechanizmu rozliczania SAF, ktory
umozliwia wirtualny handel takimi certyfikatami w UE. Wdrozenie takiego mechanizmu
wylacznie w ramach rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ograniczyloby korzysci plynace z
wirtualnego rynku wytacznie do strony podazy i mogloby spowodowacé niespojnosci w prawie UE.
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6 Wnioski 1 zalecenia

6.1 Ocena zmian w zakresie produkcji i dostaw SAF na unijnym rynku paliwa lotniczego

Ostatnie zmiany na unijnym rynku SAF pozwalajg stwierdzi¢ na tym wczesnym etapie, ze
funkcjonujacy od 10 lat mechanizm elastycznosci SAF w obecnym ksztatcie — w potgczeniu z
niedawnym wzrostem zdolnosci w zakresie produkcji SAF w UE — jest odpowiedni do
zapewnienia dostgpnos$ci i dostaw udzialdéw minimalnych paliw z dodatkiem SAF w znacznej
liczbie unijnych portow lotniczych w latach 2025-2035, z pewnoscia w przypadku biopaliw
lotniczych. Umozliwia on réwniez przemystowi dokonanie niezbednych inwestycji
technologicznych 1 logistycznych ukierunkowanych na modernizacj¢ tancucha dostaw oraz
zapewnienie zgodnos$ci z wymogiem dostarczenia udzialow minimalnych do 2035 r. we
wszystkich unijnych portach lotniczych.

Komisja bedzie jednak nadal wspiera¢ inwestycje producentéw paliwa lotniczego w SAF i
tworzy¢ dla nich odpowiednie warunki w trojaki sposob:

e zachowa pewno$¢ prawa w odniesieniu do wynikajacych z rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation obowiazkéw w zakresie dostaw udziatéw minimalnych SAF w 2030 r. i w
kolejnych latach. Komisja uwaza, ze zarowno cel dotyczacy SAF, jak i cele czastkowe
dotyczace syntetycznych paliw lotniczych na lata 2030 1 2035 okreslone w rozporzadzeniu
sa realistyczne, proporcjonalne i kluczowe dla osiagniecia celow pakietu ,,Gotowi na 557 1
niedawno opublikowanego Planu w zakresie celow klimatycznych na 2040 r.%;

e wdrozy $rodki wspierajace, o ktorych mowa w rozdziale 2 niniejszego sprawozdania, w
najprostszy, najsprawiedliwszy 1 najbardziej racjonalny pod wzglgdem kosztow sposob;

e bedzie nadal wzywaé panstwa cztonkowskie do jak najszybszego przyjecia przepisow
krajowych okreslajacych zasady dotyczace kar w rozporzadzeniu®® i nie zawaha sie podjaé
dziatan, jezeli okaze si¢ to konieczne. EASA niedawno opublikowala sprawozdanie na
temat sytuacji na rynku SAF w UE w 2023 r. w ktérym opisano metodyke ustalania cen
paliw lotniczych. Poziom kar okre§lony w art. 12 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation jest
wystarczajgco jasny, proporcjonalny i odstraszajacy, aby utatwi¢ spojne 1 zharmonizowane
stosowanie kar na catym rynku wewnetrznym.

Komisja bedzie monitorowac rozwdj sytuacji w sektorze zrownowazonych paliw lotniczych, a w
szczegllnosci rozwdj zaawansowanych biopaliw lotniczych i projektow produkcji syntetycznych
paliw lotniczych w calej UE. Komisja ma $§wiadomo$¢, ze producenci paliw lotniczych (w
szczegllnosci producenci lotniczych paliw kopalnych) nie rozpoczgli jeszcze inwestycji
niezbednych do zwigkszenia skali dziatalno$ci zaktadéw produkcji syntetycznych paliw
lotniczych. Komisja zauwaza, ze ze wzgledu na ograniczong dostepnos$¢ surowcow z biomasy,
takich jak zuzyty olej kuchenny, konieczne bedzie rozwinigcie 1 zwigkszenie skali produkcji oraz
dostaw zaawansowanych biopaliw lotniczych 1 syntetycznych paliw lotniczych w UE od 2030 r.,
aby sektor lotnictwa mogt znacznie ograniczy¢ emisje oraz osiggnaé swoje cele 1 zrealizowaé

% Ocena skutkéw dotyczaca celow klimatycznych na 2040 r. — https://climate.ec.europa.eu/eu-action/climate-
strategies-targets/2040-climate-target en?prefl.ang=pl#documents.
% Art. 12 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.
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plany dzialania w zakresie dekarbonizacji do 2050 r. Wsparcie w zakresie badan naukowych i
innowacji oraz pionieréw w dziedzinie nowych technologii SAF jest zatem niezbedne do
zwigkszenia konkurencyjnosci UE 1 bezpieczenstwa produkcji krajowej poprzez ograniczenie
ryzyka zwigzanego z tancuchem dostaw SAF. Ponadto mechanizm agregacji popytu i podazy
moglby jeszcze bardziej utatwi¢ rozwoj rynku syntetycznych paliw lotniczych. W razie potrzeby
Komisja podejmie dziatania, aby wesprze¢ zwickszanie skali wykorzystania takich paliw, a takze
zaja¢ si¢ kwestig profilu ryzyka tych projektow przez ograniczenie ryzyka regulacyjnego,
rynkowego i technologicznego oraz uczynienie ich bardziej atrakcyjnymi dla inwestoréw, co ma
umozliwi¢ terminowy rozwoj zakltadéw na skale przemystowa w UE przed 2030 r. Pakt dla
czystego przemystu i plan inwestycyjny na rzecz zréwnowazonego transportu beda sprzyjac
inwestycjom w czyste technologie energetyczne i zwigkszaniu ich skali, a takze nadawac priorytet
inwestycjom w rozwigzania z zakresu dekarbonizacji transportu, ktére maja zasadnicze znaczenie
dla obnizenia emisyjnosci rodzajow transportu, ktorych emisje trudno zredukowad, takich jak
lotnictwo, 1 ktére sa kluczowe dla wielu regionow UE oraz mobilnosci obywateli. Jak
zapowiedziano w Pakcie dla czystego przemystu, pod koniec 2025 r. Komisja przedstawi plan
inwestycyjny na rzecz zréwnowazonego transportu, w ktorym okresli strategiczne podejscie do
zwigkszenia skali 1 priorytetowego traktowania inwestycji w rozwigzania z zakresu dekarbonizacji
transportu, w tym SAF.

Istnieje szereg sposoboéw wspierania tych projektow i przyczyniania si¢ do osiggania ambitnych
celow UE w zakresie zrbwnowazonego rozwoju w lotnictwie, takich jak: (i) poprawa warunkoéw
rynkowych 1 utrzymanie pewnosci regulacyjnej; (ii) zmniejszenie ztozono$ci i obcigzen
administracyjnych; (iii) zwigkszanie $§wiadomo$ci wsrdéd zainteresowanych stron na temat
koniecznosci stosowania syntetycznych paliw lotniczych 1 ptynacych z nich korzysci oraz (iv)
opracowanie skutecznych mechanizmow wsparcia finansowego. Inwestycje w budowanie
zdolnosci w zakresie SAF sg konieczne w UE, aby wzmocni¢ reindustrializacje 1 zwiekszy¢
strategiczne bezpieczenstwo dostaw energii w catej UE. Komisja dopilnuje, aby istnialy
odpowiednie ramy umozliwiajagce przyciggnigcie inwestycji w SAF, a w szczeg6lnosci w
syntetyczne paliwa lotnicze. W tym celu Komisja bedzie wspotpracowaé z podmiotami
publicznymi i prywatnymi, aby odblokowac¢ finansowanie niezbe¢dne do tej transformacji. Komisja
bedzie réwniez nadal wspiera¢ rozwdj unijnego rynku SAF w nadchodzacych latach za
posrednictwem Paktu dla czystego przemystu, w ktorym SAF uznaje si¢ za gtéwny element
dziatan na rzecz dekarbonizacji w UE.

Jednoczesnie Komisja zachowa szczegdlng czujnos$¢, aby dopilnowaé, by dostawcy paliwa
lotniczego nie przerzucali kosztow kar za niewywigzanie si¢ z obowigzkoéw w zakresie dostaw na
przedsigbiorstwa lotnicze, a ostatecznie na pasazerOw — jako alternatywy dla inwestowania w
niezbedng produkcje SAF, a w szczegolnosci syntetycznych paliw lotniczych. Rozporzadzenie
zniecheca do takiego zachowania przez kumulatywne przenoszenie wszelkich niedoboréw podazy
na kolejne lata.

Za poSrednictwem unijnych programéw na rzecz infrastruktury (np. TEN-T) Komisja bedzie
wspiera¢ rozwdj infrastruktury paliw z dodatkiem SAF, aby ulatwi¢ przestrzeganie wymogow
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dotyczacych udziatu minimalnego we wszystkich unijnych portach lotniczych, przed koncem
okresu elastycznosci w 2035 r. lub najpdzniej na koniec tego okresu.

6.2 Ocena ewentualnych ulepszen lub dodatkowych srodkow w odniesieniu do istniejgcego
mechanizmu elastycznos$ci SAF z mysla o dalszym ulatwianiu dostaw 1 upowszechnianiu
SAF na potrzeby lotnictwa w okresie elastycznosci

W oczekiwaniu na wejscie w zycie obowigzkow dotyczacych dostaw w 2025 r. niektore
zainteresowane strony z branzy (glownie operatorzy statkow powietrznych) wyrazity obawy
dotyczace rozwoju rynku SAF i wzrostu zwigzanych z tym kosztow premii. Zwrdcono uwage na
takie kwestie, jak dostepnos¢ i identyfikowalno§¢ SAF w unijnych portach lotniczych, ceny SAF
oraz pozycja dominujaca niektorych dostawcoOw paliwa lotniczego. Aby rozwiaé te obawy,
Komisja przeanalizowala kilka wariantow.

6.2.1 Ulepszenia wynikajace ze zmian w unijnej bazie danych dotyczacych biopaliw
(UDB)

Komisja jest zdania, ze zwigkszenie zakresu unijnej bazy danych dotyczacych biopaliw (UDB) w
celu rozszerzenia identyfikowalnosci SAF na konsumentéw koncowych — tj. operatoréw statkow
powietrznych — mogtoby poprawi¢ przejrzystos¢ rynku, bezpieczenstwo oraz zdolno$¢ operatorow
statkow powietrznych do zglaszania i rozliczania dostarczonych SAF oraz zmniejszy¢ obcigzenie
administracyjne. Szczegolnie istotne dla wlasciwego wdrozenia systemu oznakowania emisji
lotniczych jest umozliwienie operatorom statkdw powietrznych przypisywania wtasciwego miksu
paliwowego (i zwigzanego z nim poziomu emisji gazow cieplarnianych) do danego lotu. Dziatanie
to mogtoby réwniez utatwi¢ przekazywanie odpowiednich dokumentow w celu ubiegania si¢ o
korzys$ci wynikajace z wykorzystania SAF w ramach mechanizméw redukcji emisji gazow
cieplarnianych, takich jak EU ETS lub CORSIA ICAO zgodnie z art. 9 rozporzadzenia ReFuel EU
Aviation. Ulatwiloby takze znacznie zainteresowanym stronom 1 wlasciwym organom
przestrzeganie 1 egzekwowanie wszystkich artykulow rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Umozliwienie podmiotom gospodarczym rozroznienia mi¢dzy obowigzkowymi i dobrowolnymi
ilosciami SAF w UDB mogtoby zwigkszy¢ zaufanie zainteresowanych stron i klientow do rynku
dobrowolnego, a takze zwigkszy¢ podaz ilosci dobrowolnych. Takie ulepszenie UDB
umozliwiloby centralizacje wszystkich ilosci SAF w jednym systemie oraz ulatwitoby
sprawozdawczos$¢ 1 weryfikacje przez wlasciwe organy panstw cztonkowskich.

Komisja uwaza, ze rozszerzenie zakresu UDB o paliwa certyfikowane w ramach mechanizmu
CORSIA (CEF) mogtoby stanowi¢ dodatkowa zachete do wykorzystania takich paliw w unijnych
portach lotniczych. Takie usprawnienie UDB ma kluczowe znaczenie dla powodzenia inicjatywy
CORSIA, wdrozonej niedawno na mocy dyrektywy EU ETS, i moze przyczyni¢ si¢ do realizacji
wspolnej globalnej wizji ICAO dotyczacej wykorzystania SAF do zmniejszenia emisji CO2 w
lotnictwie migdzynarodowym o 5 % do 2030 r.

W ramach wsparcia zmierzajacego do utatwienia dostaw i wykorzystania paliw z dodatkiem SAF
w unijnych portach lotniczych oraz zachecania do dostarczania i wykorzystania tych paliw
Komisja wprowadzi niezbedne zmiany w UDB 1 do 2025 r. rozszerzy identyfikowalnos¢ SAF na
zasadzie dobrowolno$ci na operatorow statkow powietrznych. Komisja spodziewa sig, ze
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ulepszenia te beda odpowiedzig na wigkszo$¢ zastrzezen i postulatow wyrazonych przez
zainteresowane strony w kontek$cie systemu zbywalnosci SAF (jak opisano w rozdziale 4).
Komisja, we wspotpracy z EASA, przygotuje rowniez dokumenty biznesowe i techniczne, ktore
beda niezbedne do wdrozenia dwoch pozostatych ulepszen. Zmiany te znacznie poprawig
identyfikowalnos¢ SAF w UE, zwigkszajac tym samym konkurencyjno$¢ unijnego przemystu
zrownowazonych paliw.

6.2.2 Znaczenie wirtualnego rynku certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF
wprowadzonego na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation

Wirtualna zbywalno$¢ certyfikatow zrownowazonego rozwoju SAF, ktdra jest mozliwa dzigki
mechanizmowi rozliczania SAF, mogtaby przynie$¢ korzysci tym nielicznym dostawcom paliwa
lotniczego, ktdérzy moga napotka¢ trudnosci w dostgpie do SAF w okresie elastycznosci.
Interwencja regulacyjna, ktora wymagalaby rewizji rozporzadzenia ReFuelEU Aviation i
potencjalnie innych aktow prawnych na tym wczesnym etapie tworzenia nowo regulowanego
rynku, nie wydaje si¢ jednak uzasadniona, zwlaszcza biorac pod uwagg, ze dopuszcza si¢ prywatne
inicjatywy dotyczace kazdego rodzaju handlu dobrowolnego zaréwno po stronie podazy, jak 1
popytu. Jak wynika z badania Guidehouse, umozliwienie dostawcom paliwa lotniczego
wypehniania ich obowiazkéw w krétkim terminie poprzez handel wirtualnymi certyfikatami niesie
ryzyko, ze do 2035 r. nie beda oni przygotowani do dostarczania fizycznych SAF do kazdego
unijnego portu lotniczego. Skutkowatoby to ograniczeniem korzystnych efektow SAF dla
spotecznosci lokalnych jedynie do kilku portow lotniczych i panstw cztonkowskich, co mogtoby
zagrozi¢ staraniom zmierzajacym do poprawy jakosci powietrza wokot portdw lotniczych oraz
ograniczenia skutkéw innych niz emisje CO,, takich jak smugi kondensacyjne. Mogtoby to
rowniez zniecheci¢ przemyst do budowania krajowych zdolnosci przemystowych w zakresie SAF
1 do optymalnego wykorzystania okresu elastycznosci. Ten dziesiecioletni okres ma jednak
kluczowe znaczenie dla rozwoju zdolnos$ci przemystowych w UE w zakresie produkcji SAF.
Ponadto zainteresowane strony nadal nie majg jasnosci co do preferowanego ksztattu 1
parametrow, jakie powinien posiada¢ taki mechanizm. Nalezy roéwniez zauwazy¢, ze zakres
wdrozenia mechanizmu rozliczania SAF miatby znaczny wplyw na jego skuteczno$¢ i1 znaczenie
dla zainteresowanych stron. Samo wdrozenie takiego mechanizmu w ramach rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation mogloby spowodowac niepozadane niespdjnosci.

Poczatkowe obowigzkowe ilosci SAF w mieszankach paliwowych sg stosunkowo niewielkie.
Ogranicza to niepozadane ryzyko nieoczekiwanych zmian na rynku i1 daje mozliwos¢
obserwowania rzeczywistych wynikow rynkowych w pierwszych latach stosowania obowigzkoéw
dotyczacych dostaw. Stale monitorowanie rynku w nadchodzacych latach bedzie miato kluczowe
znaczenie dla ustalenia, czy do osiaggnigcia celow UE dotyczacych wkiadu sektora lotnictwa w
osiggnigcie celow klimatycznych na lata 2030 1 2050 konieczna jest interwencja regulacyjna.

6.2.3 Inne $rodki ograniczajace ryzyko

Komisja przyjmuje do wiadomosci obawy operatoréw statkéw powietrznych dotyczace
postrzeganych nieproporcjonalnych réznic w cenie 1 dostepnosci paliw z dodatkiem SAF w
niektorych portach lotniczych. Stuzby Komisji bedg przede wszystkim zwracac¢ szczeg6lng uwage
na wszelkie nieuczciwe praktyki cenowe dotyczace paliw lotniczych stosowane przez dostawcow
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paliwa lotniczego w unijnych portach lotniczych. W przypadku stwierdzenia naruszenia prawa UE
Komisja podejmie wszelkie dziatania niezb¢dne do rozwigzania tych kwestii zgodnie ze swoja
polityka egzekwowania prawa. Sprawozdanie z przegladu rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w
2027 r. umozliwi Komisji zidentyfikowanie unijnych portow lotniczych, w ktérych paliwa z
dodatkiem SAF nie sg jeszcze dostepne 1 w ktorych struktura rynku i pozycja dostawcow paliwa
lotniczego moga mie¢ wptyw na ceng i dostepnos¢ SAF. Komisja zgromadzi informacje dotyczace
obowigzujacych umoéw koncesyjnych i innych rodzajow uméw handlowych, ktére moga rzucic¢
Swiatlo na relacje miedzy organami zarzadzajacymi portami lotniczymi, dostawcami paliwa
lotniczego 1 operatorami obslugi naziemnej w zakresie paliwa lotniczego. Pomoze to zrozumie¢
ich stosunki gospodarcze i prawne oraz wptyw, jaki moga oni mie¢ na jako$¢ i cen¢ paliw z
dodatkiem SAF w unijnych portach lotniczych. Aby rozwia¢ obawy wyrazane przez operatorow
statkow powietrznych, konieczne jest lepsze zrozumienie rdéznych 16l poszczegodlnych
zainteresowanych stron oraz procesu decyzyjnego dotyczacego ilosci i jakosci paliw lotniczych
udostepnianych w unijnych portach lotniczych. Pomoze to rowniez Komisji monitorowaé praktyki
handlowe w tym nowym kontek$cie rynkowym, w ktérym wkrotce dostepne beda rozne rodzaje
paliw z dodatkiem SAF o bardzo zréznicowanych cenach.

Komisja — we wspotpracy z EASA — bedzie kontynuowaé studium techniczne i1 studium
wykonalnosci dotyczace mechanizmoéw rozliczania SAF w ramach regulowanych przez UE (w
tym tych, ktore umozliwiaja wirtualny handel certyfikatami zrownowazonego rozwoju SAF)
poprzez dziatania przygotowawcze, ktdre rozpoczely si¢ w grudniu 2024 r. Prace w ramach tych
dziatan przygotowawczych obejma rowniez oceng przedsigbiorstwa oraz wymogow technicznych
1 zwigzanych z nimi kosztow dwoch wyzej wymienionych usprawnien dotyczacych UDB. Wynik
dziatan przygotowawczych realizowanych we wspotpracy z EASA moze stanowi¢ podstawe
wszelkich przysztych ocen lub ocen skutkéw na potrzeby ewentualnej rewizji (w uzasadnionych
przypadkach) odpowiednich aktow prawa UE, w szczeg6lnosci w odniesieniu do stosowania
wirtualnych certyfikatow SAF zgodnie z prawem UE.
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Zalacznik 1: (Niewyczerpujacy) przeglad rodzajow zrownowazonych paliw lotniczych (SAF)

Surowiec

Specyfik
acje
ASTM

Maks.
ograni
czenie

dotycz

ace
dodaw
ania

Producenci w UE
(w tym planowane
projekty)

Odbiorcy
(przedsiebiorstwa
lotnicze)

Uzytkownicy
(porty lotnicze)

HEFA Biooleje, tluszcz D7566 50 % Neste (Finlandia i w Lufthansa, KLM, IAG, Port lotniczy
zwierzecy, oleje planach Niderlandy) | Finnair, UPS i Amazon | Rotterdam/Haga
pochodzace z ENI (Wiochy), Prime Air (Neste) (produkcja Shell
recyklingu Preem (Szwecja), na miejscu)

SkyNRG Port lotniczy im.

(Niderlandy), gen. Charlesa de

Shell (Niderlandy), Gaulle'a (Total)

Tota|Energies Port |OtniCZy Le

(Francja) Bourget (Total)
Rzym Fiumicino
(ENI)

CHJ Tréjglicerydy: olej | D7566 50 %
sojowy, olej z
jatrofy, z Inicznika
itp.

FT Biomasa D7566 50 % Enerkem/Shell British Airways

(Niderlandy), Repsol | (Velocys —
(Hiszpania), inwestor/umowa
odbioru)

SIP Biomasa z D7566 10 %
produkcji cukru

At) Biomasa z D7566 50 % LanzaJet (Szwecja), Scandinavian Airlines,
produkcji etanolu SkyNRG Iberia Airlines (Gevo —
lub izobutanolu (Niderlandy) umowa odbioru), British

Airways (LanzaJet —
inwestor/umowa
offtake),

Virgin Atlantic
(LanzaJet — umowa
odbioru)

HC- Algi D7566 10 %

HEFA

Wspbdtpr | Surowce FT i D1655 5% AirBP (Niemcy),

zetwarz | HEFA Repsol (Hiszpania)

anie

Syntetyc | Energia 50 % SkyNRG (NL)

zne odnawialna, woda,

paliwa wegiel

lotnicze
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Zatacznik 2: Sciezki produkcji zrownowazonych paliw lotniczych (SAF)

Hydrorafinowane
estry i kwasy
thuszczowe (HEFA)

Synteza Fischera-
Tropscha (FT)

Hydrotermoliza
katalityczna (CHJ)

Syntetyzowane
izoparafiny (SIP)

Alcohol to Jet (AtJ)

Hydroprzetworzone
weglowodory, estry i
kwasy tluszczowe
(HC-HEFA)

Syntetyczne paliwa
lotnicze

Wspolprzetwarzanie

Produkcja HEFA obejmuje wykorzystanie wodoru do rafinacji olejow roslinnych, olejow
odpadowych lub thuszczoéw. Pierwszym krokiem jest usuniecie tlenu z thuszczow. Proste czasteczki
parafinowe poddaje si¢ procesom krakingu termicznego i izomeryzacji, aby dostosowac dhugos¢ ich
tancuchéw do wymagan paliw dla silnikoéw odrzutowych.

Technologi¢ syntezy FT mozna wykorzysta¢ do zgazowania dowolnego materiatu zawierajacego
wegiel, co prowadzi do powstania tlenku wegla i wodoru, znanych jako gaz syntezowy. Gaz
syntezowy stanowi podstawe do produkcji SAF. W procesie katalitycznym z wykorzystaniem
metali takich jak zelazo, kobalt, nikiel i ruten gaz syntezowy zostaje przeksztalcony w ciekte
weglowodory. Nastepnie produkty te sg poddawane procesowi krakingu termicznego w celu
uzyskania nafty, ktora stanowi produkt koncowy. Istnieja dwie certyfikowane $ciezki produkc;ji
SAF wykorzystujace technologie FT: (i) syntetyczna nafta parafinowa (SPK), w ktorej wytwarza si¢
proste parafinowe paliwo do silnikow odrzutowych, oraz (ii) SKA, w ktorej produkuje si¢ nafte
syntetyczng z dodatkowsg zawarto$cig zwigzkow aromatycznych.

CHJ przeksztalca estry kwasow tluszczowych 1 wolne kwasy thuszczowe w SAF w drodze
hydrotermalnej konwersji katalitycznej. Nastepnie SAF poddawane s dalszemu przetwarzaniu za
pomoca dowolnej kombinacji procesow hydrorafinacji, hydrokrakingu lub hydroizomeryzacji i
frakcjonowania.

W $rodowisku SIP odbywa si¢ fermentacja i przeksztatcenie cukrow w sze$é powigzanych
zwigzkéw chemicznych, zwanych farnezenem. Nastgpnie farnezen poddaje si¢ dziataniu wodoru, co
umozliwia jego zastosowanie w SAF.

W procesie AtJ nastgpuje przeksztatcenie alkoholi w paliwo do silnikow odrzutowych SPK. Polega
on na usunieciu tlenu i potaczeniu czasteczek weglowodorow az do uzyskania odpowiedniej
dtugosci tancucha weglowego.

W procesie HC-HEFA, ktory jest podobny do procesu HEFA, wolne estry kwasow tluszczowych i
wolne kwasy ttuszczowe sa przetwarzane na SAF. Czasteczki weglowodorow sg nasycane, a caty
tlen jest usuwany w procesie obrobki wodorem. Jednym z uznanych biologicznych zrodet
weglowodorow jest gatunek alg Botryococcus braunii.

Syntetyczne paliwo lotnicze powstaje w procesie przetwarzania energii elektrycznej w paliwo
plynne. Wodg poddaje si¢ syntezie na wodor i tlen w procesie elektrolizy zasilanej energia ze zrodet
odnawialnych. Nastepnie wodor taczy si¢ z dwutlenkiem wegla, tworzac tlenek wegla i wode. W
procesie syntezy FT wodor i tlenek wegla sg przeksztalcane w wosk, ktory pelni funkcje
syntetycznej surowej ropy naftowej. Wosk ten moze zostaé przetworzony na rozne paliwa, w tym
syntetyczne paliwo lotnicze. Emisja dwutlenku wegla w tym procesie zachodzi dopiero podczas
spalania paliwa. Wykorzystanie wegla pochodzacego z wychwytywania dwutlenku wegla sprawia,
ze paliwo jest neutralne pod wzglgdem emisji COa.

Wspolprzetwarzanie nie jest odrebna $ciezka produkcji SAF, lecz wspotprocesem w
konwencjonalnym procesie rafinacji surowej ropy naftowej. Surowce takie jak FT lub HEFA
wprowadza si¢ do istniejacych procesow rafinacji paliwa do silnikow odrzutowych. W przypadku
wspotprzetwarzania FT wykorzystuje si¢ wosk FT, bedacy produktem ubocznym procesu FT. Z
kolei wspotprzetwarzane HEFA opiera si¢ na uzyciu oleju roslinnego, oleju odpadowego oraz
innych surowcow tluszczowych.
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