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1. WPROWADZENIE

Celem rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/2405 z dnia 18 pazdziernika 2023 r. w sprawie
zapewnienia réwnych warunkéw dzialania dla zréwnowazonego transportu lotniczego (,rozporzadzenie” lub
,rozporzadzenie ReFuelEU Aviation”) (') jest zapewnienie, aby transport lotniczy w Unii Europejskiej (UE) spelnial unijne
cele klimatyczne na lata 2030 i 2050 oraz odgrywat kluczows role we wdrazaniu Europejskiego prawa o klimacie (3, przy
jednoczesnym zachowaniu réwnych warunkéw dzialania na rynku wewnetrznym. W rozporzadzeniu ustanowiono
zharmonizowane przepisy dotyczace dostaw i upowszechniania zréwnowazonych paliw lotniczych (,SAF’) w Unii.
Dostawcy paliwa lotniczego musza udostgpniaé na rynku lotniczym coraz wigksze udzialy minimalne zréwnowazonych
paliw lotniczych i syntetycznych paliw lotniczych. Organy zarzadzajace portami lotniczymi maja obowigzek ulatwiania
dostepu do SAF. Operatorzy statkéw powietrznych rozpoczynajacy loty z unijnych portéw lotniczych muszg tankowaé
paliwo lotnicze niezbedne do calego lotu oraz unika¢ nadmiernych emisji zwigzanych z dodatkowa waga i minimalizowa¢
ryzyko ucieczki emisji wskutek praktyk tankeringu ().

W rozporzadzeniu okreslono obowiazki sprawozdawcze operatordow statkow powietrznych i dostawcow paliwa i ich
obowiazki zwigzane z gromadzeniem danych, ktére nalezy przekazywaé wlasciwym organom oraz Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotniczego (,EASA”). Zawarto w nim takze przepisy dotyczace wyznaczania wlasciwych
organéw w panstwach czlonkowskich, ktére bedg wdrazaé i egzekwowal rozporzadzenie, oraz wymodg nakladania
skutecznych, proporcjonalnych i odstraszajacych kar w przypadku nieprzestrzegania przepisow.

Jak wyjasniono w motywach 5 i 28 rozporzadzenia, tankering jest praktyka niezréwnowazona i nalezy go unikal,
poniewaz oslabia on wysitki Unii na rzecz zmniejszenia oddzialywania transportu na $rodowisko. Praktyka ta jest
sprzeczna z celami dekarbonizacji lotnictwa, gdyz wigksza masa statku powietrznego powoduje wyzsze zuzycie paliwa
i zwigksza powigzane emisje (zaréwno emisje CO,, jak i emisje inne niz CO,). W zwiazku z tym art. 5 rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation nakfada na operatoréw statkow powietrznych obowiazek tankowania paliwa przed odlotem z danego
unijnego portu lotniczego.

Tankering moze zagraza¢ réwnym warunkom dzialania. W tym wzgledzie art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation stosuje
si¢ do operator6w statkéw powietrznych z UE i spoza UE na terenie calej UE. Art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ma
ostatecznie na celu unikniecie rozdrobnienia unijnego rynku transportu lotniczego, zapobiezenie zaklGceniom
i stosowanym przez operatoréw statkow powietrznych nieuczciwym praktykom stuzgcym unikaniu kosztéw zwigzanych
z tankowaniem oraz wspieranie odchodzenia od paliw kopalnych. Dlatego obowiazek tankowania paliwa okreslony
w art. 5 jest kluczowym elementem rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Na zasadzie wyjatku operator statku powietrznego moze w nalezycie uzasadnionych przypadkach nie osiagnaé progu
okreslonego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, jezeli jest to konieczne ze wzgledu na zapewnienie
zgodnosci z majgcymi zastosowanie przepisami bezpieczenistwa paliwowego. Ponadto, w nalezycie uzasadnionych
przypadkach, moze on takze wystapi¢ do wlaSciwego organu (lub organéw) z wnioskiem o tymczasowe zwolnienie
z obowigzku tankowania paliwa. W art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation okre$lono warunki, ktére nalezy
spelnié, aby wystapic o takie zwolnienie.

W art. 5 ust. 11 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation Komisji powierzono zadanie przyjecia wytycznych dotyczacych
stosowania zwolnie, o ktérych mowa w art. 5 rozporzadzenia. W wytycznych tych nalezy okresli¢ elementy, ktore
operator statku powietrznego musi dostarczy¢ w celu uzasadnienia tych zwolniefi.

Niniejsze wytyczne interpretacyjne zawieraja opracowana przez Komisj¢ interpretacj¢ stosowania zwolniefi, o ktérych
mowa w art. 5 ust. 2 1 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Majg one wspiera¢ organy panstw czlonkowskich
w podejmowaniu decyzji, czy zwolnienie, o ktére wystepuje operator, nalezy przyznaé. Powinny réwniez pomoc
w zapewnieniu bardziej spdjnego stosowania i egzekwowania rozporzadzenia. Aby zapewnié spdjne stosowanie zwolnien
przewidzianych w art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w calej UE, kwestie interpretacji i stosowania odpowiednich
ram prawnych mogg by¢ przedmiotem dyskusji w ramach grupy ekspertéw Komisji ds. zréwnowazonego
lotnictwa (E03118/2) (*) przy wsparciu EASA. Do dokonywania obowigzujacej wykladni przepiséw UE upowazniony jest
jedynie Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

() Dz.U.L,2023/2405, 31.10.2023, ELL http://data.europa.eufeli/reg/2023/24050j.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r. w sprawie ustanowienia ram na
potrzeby osiagniecia neutralno$ci klimatycznej i zmiany rozporzadzen (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo
o klimacie) (Dz.U. L 243 2 9.7.2021,s. 1).

() Tankering paliwa to praktyka polegajaca na tym, Ze statek powietrzny przewozi wigcej paliwa, niz jest to konieczne do danego lotu,
w celu ograniczenia lub uniknigcia tankowania w docelowym porcie lotniczym.

(*) Podgrupa ds. zrownowazonego lotnictwa (E03118/2): https:|/ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-groups/
consult?lang=pl&groupld=104312&fromMeetings=true&meetingld=51877.
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2. ZAKRES STOSOWANIA ART. 5 ROZPORZADZENIA REFUELEU AVIATION: OBOWIAZEK
OPERATOROW STATKOW POWIETRZNYCH DOTYCZACY TANKOWANIA PALIWA

Zgodnie z art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operatorzy statkéw powietrznych musza tankowac ,,co najmniej
90 % ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie” w kazdym unijnym porcie lotniczym, z ktérego rozpoczynaja loty
w ramach komercyjnego transportu lotniczego.

Celem tego przepisu jest zapewnianie, aby ilo$¢ paliwa lotniczego uzupelnionego przed odlotem z danego unijnego portu
lotniczego byla proporcjonalna do ilosci paliwa lotniczego niezbednej do obstugi lotéw rozpoczynajgcych sie w tym
unijnym porcie lotniczym w ciagu roku.

Aby osiagna¢ cel okreslony w art. 5 w odniesieniu do obowiazku tankowania paliwa w unijnym porcie lotniczym odlotu,
odpowiednie strony z sektora lotniczego — a mianowicie organy zarzadzajace unijnymi portami lotniczymi, operatorzy
statkow powietrznych, producenci paliwa, dostawcy paliwa lotniczego i podmioty zajmujgce si¢ obsluga paliwa —
powinny wspolpracowac na rzecz zapewnienia plynnej transformacji i minimalizacji trudnosci operacyjnych.

2.1. Ktére podmioty i loty sa objete obowigzkiem okreslonym w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation?

Wszyscy operatorzy statkéw powietrznych podlegajacy rozporzadzenia ReFuelEU Aviation majg prawny obowigzek
przestrzegania wymogu tankowania paliwa przewidzianego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
w przypadku rozpoczynania lotéw z unijnego portu lotniczego. Zgodnie z definicja zawarta w art. 3 pkt 3
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operator statku powietrznego oznacza ,osobg, ktéra w poprzednim okresie
sprawozdawczym wykonala (°) w ramach komercyjnego transportu lotniczego co najmniej 500 lotéw pasazerskich lub 52
loty wylacznie cargo rozpoczynajace si¢ w unijnych portach lotniczych lub — jezeli takiej osoby nie mozna wskazaé —
wlasciciela danego statku powietrznego”.

Operator statku powietrznego jest oznaczony znakiem wywolawczym na potrzeby kontroli ruchu lotniczego, okreslonym
w operacyjnym planie lotu (znakowanie statku powietrznego). Znak wywotawczy jest nastepujacy:

a) w przypadku gdy w operacyjnym planie lotu zawarto kod ICAO agengji eksploatujacej statki powietrzne, jedynym
operatorem statku powietrznego jest agencja eksploatujaca statki powietrzne, ktérej przypisano kod ICAO (%);

b) w przypadku gdy w operacyjnym planie lotu zawarto przynalezno$¢ panstwowq lub znak wspdlny oraz znak
rejestracyjny statku powietrznego, ktéry jest wyraznie wymieniony w certyfikacie przewoznika lotniczego (AOC) lub
réwnowaznym dokumencie, lub w dokumencie wydanym przez pafstwo i okreSlajgcym operatora statku
powietrznego, jedynym operatorem statku powietrznego jest osoba prawna lub fizyczna posiadajagca AOC (lub
réwnowazny dokument) lub wskazana w tym dokumencie;

¢) jezeli nie mozna zidentyfikowac operatora statku powietrznego, operatorem statku powietrznego jest wlaciciel statku
powietrznego.

Art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ma zastosowanie do statkéw powietrznych wykorzystywanych
w lotnictwie cywilnym i wykonujacych loty w ramach komercyjnego transportu lotniczego, zgodnie z art. 2 ust. 1 akapit
drugi. Zgodnie z definicja zawartg w art. 3 pkt 4 ,lot w ramach komercyjnego transportu lotniczego” oznacza ,lot
wykonywany na potrzeby transportu pasazerdw, cargo lub poczty za wynagrodzeniem lub w ramach najmu, w tym lot
w ramach lotnictwa korporacyjnego w celach komercyjnych”.

Zgodnie z umowami leasingu z zaloga statek powietrzny jest eksploatowany przez leasingodawce (wlasciciela statku
powietrznego), ktéry zasadniczo pozostaje odpowiedzialny za stan i utrzymanie statku powietrznego, na rzecz
leasingobiorcy (podmiot biorgcy statek powietrzny w leasing), ktéry zachowuje skuteczng kontrole nad lotem. Zaklada si¢
zatem, ze operatorem statku powietrznego dla tego lotu jest leasingobiorca i ze plan lotu bedzie zawieral kod ICAO
leasingobiorcy.

Zgodnie z umowg leasingu bez zalogi statek powietrzny jest eksploatowany przez leasingobiorce na podstawie jego AOC
i kontrola nad statkiem powietrznym skutecznie przechodzi na leasingobiorce. W zwigzku z tym zaklada sie, ze
operatorem statku powietrznego jest leasingobiorca i ze w planie lotu powinien znajdowa¢ si¢ kod ICAO leasingobiorcy.

() Pojgcie wykonywania lotu nalezy rozumie¢ w sensie ekonomicznym. To oznacza, Ze »osoba« wskazana w definicji operatora statku
powietrznego nie odnosi si¢ na przyklad do pilota obstugujacego statek powietrzny w imieniu osoby prawnej.

() Kody ICAO znajdujg si¢ w dokumencie Doc 8585 — Kody agencji eksploatujacych statki powietrzne, wladz lotniczych i stuzb
lotniczych.
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Rozporzadzenie nie ma zastosowania do wojskowych statkow powietrznych i do lotéw wykorzystywanych wylacznie do
operacji w celach humanitarnych, repatriacyjnych i do operacji dobrowolnych lub przymusowych powrotéw (), w tym do
celéow readmisji, do celéw lotéw poszukiwawczych, ratowniczych, do pomocy w przypadku klesk zywiotowych czy do
celéw medycznych, ani tez do operacji organéw celnych, policji i strazy pozarnej. Wylaczone s réwniez loty panstwowe
na potrzeby przewozu szeféw panstw, szeféw rzagdéw i ministrow rzadéw pafistw trzecich. Wylaczone s3 takze loty
szkoleniowe (jezeli s3 to loty czysto niekomercyjne) oraz loty okrezne (rozpoczynajgce si¢ i koficzgce w tym samym porcie
lotniczym bez migdzyladowania). Powodem wylaczenia tych lotéw jest to, ze s3 one wykonywane w wyjatkowych
okolicznosciach, ktérych nie zawsze da si¢ zaplanowaé w taki sam sposéb jak standardowe loty w ramach komercyjnego
transportu lotniczego, i dlatego nie zawsze umozliwiaja wypelnienie obowiazkéw wynikajacych z tego przepisu
(zob. motyw 17 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation). W praktyce wylaczone loty moga by¢ oznaczone kodem zwolnienia
Centralnego Biura Optat Trasowych (CRCO) Eurocontrol lub polem oznaczenia lotu w operacyjnym planie lotu.

Loty na potrzeby obstugi technicznej, a takze przebazowania zalogi lub samolotu s3 objete zakresem stosowania art. 5
ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, o ile uznaje si¢ je za dzialania zwigzane z dzialalnoscig komercyjna operatora
statku powietrznego. Na przyklad wylaczone sg loty na potrzeby przebazowania zalogi lub samolotu zwigzane
z dzialaniami poszukiwawczymi i ratowniczymi. Loty wykonywane w ramach zobowiazania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych (loty w ramach zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych”) sa objete zakresem stosowania
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Aby zapewni¢ réwne warunki dzialania, rozporzadzenie ReFuelEU Aviation obejmuje jak najwigksza cze$¢ komercyjnego
ruchu lotniczego na unijnym rynku lotniczym. W zwiazku z tym wszyscy operatorzy statkéw powietrznych, ktérzy
w ramach komercyjnego transportu lotniczego wykonali co najmniej 500 lotéw pasazerskich lub 52 loty wylacznie cargo,
podlegaja obowiazkowi okre$lonemu w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Rozporzadzenie ReFuelEU
Aviation umozliwia jednak operatorom statkéw powietrznych osiagniecie wyzszego poziomu ambicji i pozwala im
wybraé i przyja¢ obowigzki okreslone w art. 2 ust. 3 rozporzadzenia, w ktérym okreslono podstawe prawna i procedure
w tym celu.

Komisja, z pomocg Eurocontrol i we wspdlpracy z pafistwami cztonkowskimi, przygotowuje i publikuje na swojej stronie
internetowej corocznie aktualizowany wykaz operatoréw statkow powietrznych objetych zakresem stosowania
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, z odpowiednim przypisaniem ich do odpowiedzialnego pafistwa cztonkowskiego ().

2.2. Co wiaze si¢ z obowigzkiem prawnym okreslonym w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation?

Przewidziany w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation prég tankowania 90 % paliwa odnosi si¢ do ,ilosci paliwa
lotniczego potrzebnego rocznie”. W art. 3 pkt 24 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zdefiniowano jg jako ilo§¢ paliwa
lotniczego okreslong jako ,paliwo na przelot” i ,paliwo na kolowanie” w zalaczniku IV do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 965/2012 (°). Operator statku powietrznego musi tankowa¢ w danym unijnym porcie lotniczym co najmniej 90 %
ilosci paliwa potrzebnego rocznie (tj. na przelot oraz kolowanie przed startem) w celu wykonania wszystkich lotéw
rozpoczynajacych si¢ w tym unijnym porcie lotniczym objetych rozporzadzeniem ReFuelEU Aviation w okresie
sprawozdawczym (tj. w okresie od 1 stycznia do 31 grudnia roku poprzedzajacego rok sprawozdawczy).

Obowigzki sprawozdawcze ustanowione w art. 8 i zalgczniku Il do rozporzadzenia ReFuelEU Aviation dotyczg rocznej
sumy ilo$ci paliwa planowanego dla wszystkich lotéw rozpoczynajacych si¢ w danym unijnym porcie lotniczym oraz
rocznej sumy iloSci uzupelnionego paliwa na te loty. W zaleznosci od proceséw stosowanych przez operatora statku
powietrznego paliwo uzupelnione mozna wykazaé przy uzyciu réznych Zrédel (np. (i) faktur za paliwo od dostawcy
paliwa, (i) roznicy miedzy iloicig paliwa w momencie przylotu do danego unijnego portu lotniczego (zajecie bloku)
a iloscig paliwa w momencie odlotu z tego unijnego portu lotniczego (opuszczenie bloku) oraz (iii) informacji uzyskanych
ze zrddet takich jak dziennik podrézy statku powietrznego, dziennik techniczny i operacyjny plan lotu).

Obowigzek tankowania paliwa w unijnym porcie lotniczym odlotu odnosi si¢ do ,paliwa lotniczego”. Zgodnie z definicja
w art. 3 ust. 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation paliwo lotnicze to paliwo typu ,drop-in” wytworzone do
bezposredniego wykorzystania przez statki powietrzne. Innymi stowy obowigzek tankowania paliwa odnosi si¢ do
wszystkich dostepnych paliw dla lotnictwa, w tym konwencjonalnych paliw lotniczych.

() W rozumieniu prawodawstwa UE w zakresie polityki migracyjnej i azylowej.

() Zob. wykaz operatoréw statkéw powietrznych objetych zakresem stosowania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation na stronie
internetowej DG MOVE (https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_pl).

(®) Wiegcej informacji mozna znalez¢é w pkt CAT.OP.MPA.181 Program paliwowy/energetyczny — polityka planowania zapotrzebowania
na paliwo/energi¢ i zmiany planu podczas lotu — samoloty.
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Operator statku powietrznego, ktory nie uzasadni nalezycie niespelnienia wymogu tankowania co najmniej 90 % ilosci
paliwa lotniczego potrzebnego rocznie na podstawie art. 5 ust. 2 i 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, podlega karze
pieni¢znej. Karg pieni¢zng nakladaja organy pafistw czltonkowskich zgodnie z art. 12 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation. Operatora statku powietrznego mozna jednak zwolni¢ z kary pieni¢znej, jezeli udowodni, Ze nie wypehnit
obowigzkéw okreslonych w art. 5 w wyniku wyjatkowych i nieprzewidywalnych okolicznosci, ktére byly poza jego
kontrolg i ktérych skutkéw nie mégl unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych dzialan.

2.3. Kiedy i gdzie operator statku powietrznego musi tankowa¢ paliwo?

Operator statku powietrznego objety zakresem rozporzadzenia ReFuelEU Aviation bedzie musial uzupekié¢ paliwo
w przypadku odlotu z unijnego portu lotniczego (tj. unijnego portu lotniczego odlotu).

Zgodnie z definicjg w art. 3 pkt 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ,unijny port lotniczy” to port lotniczy zdefiniowany
w art. 2 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE w sprawie oplat lotniskowych. Zgodnie z definicja
zawartg w tej dyrektywie port lotniczy oznacza ,dowolny obszar ladowy specjalnie przeznaczony do wykonywania
ladowan, startéw i manewréw statkéw powietrznych, wraz z urzadzeniami pomocniczymi wykorzystywanymi do tych
celéw w zwigzku z wymogami dotyczacymi ruchu statkéw powietrznych i ich obstugi, w tym urzadzeniami ulatwiajacymi
$wiadczenie handlowych ustug przewozu lotniczego” (19).

Unijne porty lotnicze objete zakresem rozporzadzenia ReFuelEU Aviation to porty lotnicze, w ktérych w poprzednim
okresie sprawozdawczym ruch pasazerski przekroczyt 800 000 pasazeréw lub w ktdrych ruch towarowy przekroczyl
100 000 ton. Prég ten zostal ustanowiony, aby unikngé nakladania nadmiernego obcigzenia na operacje transportu
lotniczego w malych portach lotniczych.

Porty lotnicze znajdujace si¢ w regionach najbardziej oddalonych wymienionych w art. 349 TFUE - tj. Gwadelupie, Gujanie
Francuskiej, Martynice, Majotcie, Reunionie, Saint-Martin, Azorach, Maderze i Wyspach Kanaryjskich — nie s3 objete
zakresem stosowania art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Panistwa cztonkowskie moga by¢ bardziej ambitne i zdecydowad, Ze port lotniczy znajdujacy si¢ na ich terytorium, ktory
nie osigga wymaganego progu lub znajduje si¢ w regionie najbardziej oddalonym, bedzie mimo to objety
rozporzadzeniem ReFuelEU Aviation. Organ zarzadzajacy portem lotniczym réwniez moze zglosi¢ — skladajgc wniosek do
odpowiednich wlasciwych organéw — zarzadzany przez siebie port lotniczy, aby byt traktowany jako unijny port lotniczy
objety rozporzadzeniem ReFuelEU Aviation. We wniosku organ zarzadzajacy portem lotniczym musi wykazaé, ze
zglaszany port lotniczy spelnia wymogi okreslone w art. 6 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Podstawa prawna
i odno$na procedura sg przewidziane w art. 2 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Komisja, we wspolpracy z pafistwami cztonkowskimi, przedstawia wykaz unijnych portéw lotniczych objetych zakresem
stosowania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Wykaz ten jest aktualizowany co roku ().

2.4. Czy operatorzy statkOw powietrznych z panstw trzecich s3 objeci obowigzkiem tankowania paliwa
okreslonym w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation?

Jak wyjasniono w sekgji 2.3, obowigzek tankowania co najmniej 90 % ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie ma
zastosowanie w unijnym porcie lotniczym odlotu. Operator statku powietrznego z pafistwa trzeciego podlega zatem
obowiazkowi okreslonemu w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w przypadku odlotu z unijnego portu
lotniczego, jezeli w poprzednim okresie sprawozdawczym wykonal w ramach komercyjnego transportu lotniczego
500 lotéw pasazerskich lub 52 loty wylacznie cargo rozpoczynajace si¢ w unijnych portach lotniczych. W praktyce
oznacza to, ze operator statku powietrznego z pafistwa trzeciego musi tankowa¢ w unijnych portach lotniczych, z ktérych
odlatuje, 90 % ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie na odloty z unijnych portéw lotniczych.

Operator statku powietrznego z panstwa trzeciego, ktéry nie wypelnia obowiazkéw okreslonych w art. 5, podlega karze
pienigznej nakladanej przez wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego (zob. art. 12 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation), chyba ze to niewypelnianie obowigzkow jest nalezycie uzasadnione na podstawie art. 5 ust. 2 lub 3
rozporzadzenia lub jest spowodowane wyjatkowymi i nieprzewidywalnymi okoliczno$ciami na podstawie art. 12 ust. 2
zdanie trzecie rozporzadzenia.

(") Art. 2 pkt 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat lotniskowych
(dyrektywa w sprawie oplat lotniskowych) (Dz.U. L 70 z 14.3.2009, s. 11).

(") Zob. wykaz unijnych portéw lotniczych objetych zakresem stosowania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation na stronie internetowej
DG MOVE (https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_pl).
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2.5. Jaka role pelni organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym?

Organy zarzadzajgce unijnymi portami lotniczymi objete zakresem stosowania rozporzadzenia odgrywaja kluczows role
w ulatwianiu operatorom statkéw powietrznych wywigzywania si¢ z obowigzku tankowania paliwa. W tym wzgledzie
organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym powinien zaplanowac zasoby ludzkie i infrastrukturalne (np. wystarczajacy
i wykwalifikowany personel, pojemnos¢ zbiornikéw i dostawy paliwa, cysterny lotniskowe, rurociagi paliwowe itp.)
niezbedne do ulatwienia operatorom statkéw powietrznych wypelniania obowigzku okreslonego w art. 5 ust. 1
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Nalezy jednak zauwazy¢, Ze niektére porty lotnicze (np. znajdujace si¢ na wyspach) moga ze wzgledu na uwarunkowania
geograficzne nie dysponowaé wymagang infrastrukturg lub nie méc zapewni¢ dostaw paliwa lotniczego i dlatego moga
nie by¢ w stanie ulatwi¢ regularnego uzupelniania paliwa lotniczego w porcie lotniczym w takim samym stopniu jak inne
porty lotnicze z wigkszymi zasobami. W zwigzku z tym operatorzy statkéw powietrznych moga zwréci¢ sig
o tymczasowe zwolnienia z obowiazku tankowania paliwa dla okreslonych tras, ktére prowadza do portéw lotniczych
znajdujacych si¢ na wyspach bez polaczen kolejowych lub drogowych z unijnym portem lotniczym, w szczegélnych
okolicznosciach okreslonych w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

3. ZWOLNIENIA Z OBOWIAZKU TANKOWANIA PALIWA

Zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operator statku powietrznego moze nie osiggnaé progu
okreslonego do celéw obowigzku tankowania paliwa, jezeli jest to nalezycie uzasadnione ze wzgledu na zapewnienie
zgodno$ci z majgcymi zastosowanie przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwowego, czyli przepisami
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 (). W zwiazku z tym decyzja dowddcow dotyczaca konicowego uzupetnienia
paliwa przed odlotem z unijnego portu lotniczego musi by¢ respektowana bez ingerencji ze strony operatora statku
powietrznego () (zob. szczegdlowe informacje w sekcji 4). Zwolnienia uzasadnione na podstawie art. 5 ust. 2
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation sg zglaszane ex post w sprawozdaniu rocznym skladanym przez operatora statku
powietrznego zgodnie z art. 8 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Inne zwolnienia z obowigzku tankowania paliwa okreslonego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
ograniczaja si¢ do dwoch sytuacji okreSlonych w art. 5 ust. 3 lit. a) i b) rozporzadzenia i wymagaja uprzedniego
uzasadnionego i szczegdtowego wniosku skierowanego do wlasciwego organu. O te zwolnienia wystepuje si¢ ex ante, zob.
szczegbtowe informacje w sekcjach 5 i 8. Pierwsza mozliwo$¢ zwolnienia z obowigzku okre$lonego w art. 5 ust. 1
ogranicza si¢ do konkretnych tras rozpoczynajacych si¢ w unijnych portach lotniczych oraz do szczegélnych sytuacji, tj.
powaznych i powtarzajacych si¢ trudnoSci operacyjnych zwigzanych z tankowaniem statkéw powietrznych w danym
unijnym porcie lotniczym, uniemozliwiajacych operatorom statkéw powietrznych wykonywanie obstugi tych statkow
powietrznych miedzy rejsami w rozsadnym czasie. Druga mozliwo$¢ dotyczy strukturalnych trudno$ci w dostawach
paliwa wynikajacych z uwarunkowan geograficznych danego unijnego portu lotniczego, skutkujacych znacznie wyzszymi
cenami paliw lotniczych oraz stawiajacych danego operatora statkéw powietrznych w znacznie slabszej pozycji
konkurencyjnej wzgledem warunkéw rynkowych panujacych w innych unijnych portach lotniczych o podobnych
wlasciwosciach konkurencyjnych.

4. ART. 5 UST. 2 ROZPORZADZENIA REFUELEU AVIATION: NIESPELNIENIE WYMOGU DOTYCZACEGO
UZUPELNIANIA 90 % PALIWA W UNIJNYM PORCIE LOTNICZYM ODLOTU ZE WZGLEDOW
BEZPIECZENSTWA

Art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation stanowi, Ze operator statku powietrznego moze nie osiggna¢ progu 90 %
ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie (tj. paliwa na przelot i kolowanie przed startem) w unijnym porcie lotniczym
odlotu, jezeli jest to konieczne ze wzgledu na przestrzeganie majacych zastosowanie przepiséw bezpieczenstwa
paliwowego. Przepis ten uwzglednia konieczno$¢ zapewnienia zgodnosci na przyklad z rozporzadzeniem Komisji (UE)
nr 965/2012 ("), w szczegdlnosci z przepisami bezpieczenstwa zawartymi w zataczniku IV: pkt CAT.OPMPA.180, 181,
182 i 260 oraz, w stosownych przypadkach, w pkt CAT.OPMPA.185 dotyczacym zarzadzania paliwem w locie
i planowania zapotrzebowania na paliwo. Szczegblowe informacje na temat tych przepisow przedstawiono
w opracowanych przez EASA akceptowalnych sposobach spelnienia wymagan (AMC) i materialach zawierajacych
wytyczne (GM) odnoszacych si¢ do zalacznika IV Operacje zarobkowego transportu lotniczego, czgs¢ CAT, do
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 w sprawie operacji lotniczych (*%).

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

(") CAT.OP.MPA.181 lit ¢) ppkt 8 ,uznaniowe iloSci paliwa/energii na zagdanie dowddcy”, podcze$¢ B zalacznika IV do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 965/2012.

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

() https:/|www.easa.europa.eu/en/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-guidance-materials/group[part-cat-—-
commercial-air-transport-operations#part-cat---commercial-air-transport-operations.
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Wigcej szczegdlowych informacji dotyczacych mozliwych uzasadnien nieosiagnigcia progu tankowania ze wzgledow
bezpieczenstwa (jak rowniez koniecznych dowodéw potwierdzajacych) mozna znalezé w sekcjach 4.1-4.4.

4.1. Niedopelnienie obowigzku dotyczacego uzupelniania paliwa. Wplyw na sprawozdawczo$¢ roczng
przewidziang w art. 8 rozporzgdzenia ReFuelEU Aviation (')

Przypadki, w ktérych operator statku powietrznego nie wypelnia obowiazku dotyczacego uzupelniania 90 % ilosci paliwa
lotniczego potrzebnego rocznie (na przelot i kolowanie przed startem) w unijnym porcie lotniczym odlotu, musza by¢
nalezycie uzasadnione przed wilasciwymi organami lub organami odpowiedzialnymi za dany unijny port lotniczy,
w ktérym operator statku powietrznego nie osigga progu 90 %, oraz przed EASA.

W szczeg6lnosci operator statku powietrznego musi uzasadnié, dlaczego ilo$¢ paliwa lotniczego nie osiaga progu 90 %, ale
nie musi uzasadnia¢ ilosci paliwa lotniczego mieszczacej si¢ w buforze wynoszacym 10 %, jak przewiduje art. 5 ust. 1
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Innymi stlowy operator statku powietrznego musi zglaszaé zagregowane odno$ne
ilosci paliwa tankowanego (uzupelnionego w poprzednich lotach) ze wzgledu na przestrzeganie przepisow
bezpieczenstwa paliwowego, ktére uniemozliwiajg mu spelnienie wymogu dotyczacego uzupelnienia 90 % paliwa
w danym unijnym porcie lotniczym. W ramach sprawozdawczosci na podstawie art. 8 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
operator statku powietrznego musi wskaza¢, ktorych tras to dotyczy.

Informacje te (w tym uzasadnienie) musza by¢ zawarte w sprawozdaniu, ktére operator statku powietrznego musi
przekazaé whasciwym organom i EASA na podstawie art. 8 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation (tj. sprawozdaniu rocznym)
i ktére musza uprzednio zweryfikowa¢ niezalezni audytorzy zgodnie z wymogami art. 8 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation (V).

W uzasadnieniu na podstawie art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operator statku powietrznego musi
uwzglednié nastgpujace elementy:

— uzasadnienie, dlaczego ze wzgledu na przestrzeganie majgcych zastosowanie przepiséw bezpieczefistwa paliwowego
nie osiggnal rocznego progu okreslonego w art. 5 ust. 1 rozporzgdzenia ReFuelEU Aviation;

— wskazanie tras, ktorych to dotyczylo (tj. sekwencja lotéw koriczacych sig i rozpoczynajacych w unijnym porcie
lotniczym), oraz ilosci paliwa zwigzane z tankowaniem paliwa ze wzgledéw bezpieczenstwa.

Wilasciwy organ moze zaakceptowaé uzasadnienie, jezeli spelnione sa majace zastosowanie wymogi i przedstawiono
nalezyte uzasadnienie. Przy ocenie, czy uzasadnienie jest zgodne z majacymi zastosowanie przepisami bezpieczenstwa
paliwowego, wlasciwy organ moze konsultowac si¢ z EASA.

Przyklad 1: Operator statku powietrznego Y wykonuje loty z portu lotniczego A do unijnego portu lotniczego B.
Operator statku powietrznego Y jest przypisany do wyznaczonej dyrekeji generalnej lotnictwa cywilnego (A-DGCA). Na
koniec roku sprawozdawczego Y musi przekaza¢ EASA i A-DGCA informacje o rocznych iloSciach uzupelnionego
paliwa, ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie oraz rocznych ilosciach nieuzupelnionego paliwa (**). Na koniec roku
sprawozdawczego Y bedzie réwniez musial powiadomi¢ organ lub organy unijnych portéw lotniczych o ilosciach
niezatankowanego paliwa, jezeli nie osiggnie progu dotyczacego uzupelniania paliwa ze wzgledéw bezpieczenistwa.

W tym przykladzie operator statku powietrznego Y nie osiaga progu iloici paliwa lotniczego potrzebnego rocznie
w unijnym porcie lotniczym B, poniewaz na niektdre loty na trasie A-B mialy wplyw przewidziane warunki pogodowe,
w zwigzku z ktorymi ze wzgledow bezpieczefistwa konieczne bylo uzupelnienie wigkszej ilosci paliwa w porcie lotniczym
A (nadwyzka paliwa jest zawsze uzupelniana w poprzednim porcie lotniczym). Jednak wbrew prognozom pogoda ogdlnie
si¢ poprawila podczas lotéw i statek powietrzny kilkakrotnie ladowatl w unijnym porcie lotniczym B z wigkszg iloscig
paliwa, niz oczekiwano, i dlatego nie byt w stanie uzupelni¢ paliwa w unijnym porcie lotniczym B na kolejny lot,
poniewaz mial wystarczajacg ilo$¢ paliwa w zbiorniku. Wprawdzie Y nie spelnit wymogu okreslonego w art. 5 ust. 1
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w odniesieniu do unijnego portu lotniczego B, jednak bylo to uzasadnione ze
wzgledow bezpieczenstwa paliwowego.

("% Wigcej szczegbtowych informacji na temat sposobu sktadania sprawozdan mozna znalezé w podreczniku dla operatoréw statkow
powietrznych i audytoréw (tj. organéw weryfikacyjnych) (art. 8 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation i zalgcznik 11 do rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation).

(") Zgodnie z art. 8 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ,[s]prawozdanie jest weryfikowane przez niezaleznych audytoréw zgodnie
z wymogami okre§lonymi w art. 14 i 15 dyrektywy 2003/87/WE oraz w aktach wykonawczych przyjetych na podstawie tej
dyrektywy”. Innymi stowy proces weryfikacji i akredytowani audytorzy do celéw rozporzadzenia ReFuelEU Aviation podlegaja
przepisom dotyczgcym EU ETS, w szczegdlnosci przepisom dotyczacym sektora lotnictwa.

("*) Zob. definicje w art. 3, informacje dotyczace obowigzkéw sprawozdawczych operatoréw statkéw powietrznych w art. 8 i wzor
sprawozdania na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w zatgczniku IL
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Przyklad 2: Operator statku powietrznego Y wykonuje loty z portu lotniczego C do portu lotniczego D i z powrotem do
C (trasa C-D-C) i oba sg unijnymi portami lotniczymi. Podobnie jak w przykladzie 1 operator statku powietrznego Y jest
przypisany do wiasciwego organu A-DGCA. Na koniec roku sprawozdawczego Y musi przekazaé EASA i wlasciwym
organom informacje o rocznych iloSciach uzupelnionego paliwa, ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie oraz
rocznych iloSciach nieuzupelnionego paliwa (**). Na koniec roku sprawozdawczego Y bedzie rowniez musial powiadomié
organ lub organy unijnych portéw lotniczych o ilosciach niezatankowanego paliwa, w przypadku gdy nie osiagnie progu
dotyczacego uzupelniania paliwa ze wzgledoéw bezpieczenstwa paliwowego.

W tym przykladzie operator statku powietrznego Y nie osigga progu ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie w porcie
lotniczym D, poniewaz zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.181 lit. ¢) pkt 4 ppkt (i) zalagcznika IV do rozporzadzenia (UE)
nr 965/2012 loty na trasie C-D wymagaja zapasowego lotniska docelowego E, ktdre jest znacznie oddalone od portu
lotniczego D. W drodze powrotnej do C (trasa D—-C) zapasowe lotnisko docelowe F znajduje si¢ bardzo blisko portu
lotniczego C. W zwiazku z tym statek powietrzny bedzie zawsze ladowal w D z wigksza iloScig paliwa, niz jest to
konieczne, aby wréci¢ do C, i nie bedzie uzupelnial paliwa w porcie lotniczym D na potrzeby kolejnego lotu do C,
poniewaz Y ma wystarczajgcg ilo$¢ paliwa w zbiorniku. Dlatego operator statku powietrznego Y nie spelnil wymogu
okre$lonego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w odniesieniu do portu lotniczego D ze wzgledow
zwigzanych z bezpieczenistwem paliwowym.

W przypadku lotnisk izolowanych to samo moze mieé¢ miejsce w przypadku, gdy zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.181 lit. ¢)
pkt 4 ppkt (i) oraz AMC7 (*) CAT.OPMPA.182 konieczna jest dodatkowa ilo$¢ paliwa na okolo 2 godziny na
prowadzenie operacji na takich lotniskach izolowanych. Moze to znacznie ograniczy¢ potrzebe tankowania paliwa w celu
powrotu.

W skrocie, aby spetni¢ wymogi okre$lone w art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation (tj. obowiazek ,nalezytego
uzasadnienia”), operator statku powietrznego musi przedstawi¢ wlasciwym organom i EASA zwigzane z bezpieczenstwem
powody takiego tankowania paliwa przy lotach koficzacych si¢ w unijnym porcie lotniczym, ktére sprawiaja, ze operator
statku powietrznego nie spelnia wymogu dotyczacego rocznej ilosci uzupelnionego paliwa. Ilosci paliwa, ktére nalezy
uzasadni¢, ograniczajg si¢ do réznicy miedzy 90 % ilosci paliwa lotniczego potrzebnego rocznie a rzeczywisty iloscia
paliwa lotniczego uzupetnionego rocznie w kazdym unijnym porcie lotniczym, w ktérym operator statku powietrznego
nie spelnia wymogu dotyczacego uzupelnienia.

Operator statku powietrznego powinien wyraznie wskaza¢ zwigzek miedzy iloicia uzupelnionego paliwa a wzgledami
bezpieczenstwa. Uzasadnienie (wraz z dokumentami potwierdzajacymi) powinno odpowiada¢ ilo§ciom uzupelnionego
paliwa i podanym powodom. Niemozno$¢ wykazania powigzania miedzy iloSciami uzupelnionego paliwa
a uzasadnieniami moze skutkowa¢ naruszeniem art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

4.2. Przyklady zdarzen wymagajacych uzupelnienia paliwa lotniczego w celu przestrzegania przepiséw
bezpieczefistwa paliwowego oraz dokumenty potwierdzajace (uzasadnienia)

Ponizszy wykaz przykladow zdarzei wymagajacych uzupelnienia paliwa lotniczego ze wzgledoéw bezpieczefistwa nie jest
zamkniety — obejmuje najczestsze zdarzenia (*'), ktére uzasadniaja konieczno$¢ uzupelnienia wigkszej iloSci paliwa
w porcie lotniczym odlotu ze wzgledéw bezpieczefistwa paliwowego i w konsekwencji stwarzaja ryzyko nieosiagniecia
progu tankowania paliwa w unijnym porcie lotniczym przylotu. Opréocz przykladéw przedstawiono dokumenty, ktore
operator statku powietrznego musi przedstawi¢ wlasciwym organom w celu uzasadnienia nieosiggniecia progu
okreslonego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

W kazdym razie wlasciwe organy we wspolpracy z EASA muszg zapewni¢ wlasciwg réwnowage migdzy bezpieczefistwem
a obowigzkami w zakresie tankowania i sprawozdawczosci wynikajacymi z rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.
Zapewnienie bezpieczefistwa ma zasadnicze znaczenie i dlatego organy musza zawsze dokonywaé nalezytego osgdu
dotyczacego poziomu dowodéw niezbednych do uzasadnienia wzgledow bezpieczenistwa. Ocena zapotrzebowania na
dodatkowsy iloé¢ paliwa czesto opiera si¢ na wiedzy fachowej personelu centrum kontroli operatora lub na dowiadczeniu
pilotéw.

(**) Zob. definicje w art. 3, informacje dotyczace obowiagzkéw sprawozdawczych operatoréw statkéw powietrznych w art. 8 i wzor
sprawozdania na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w zalgczniku II.

(*) ,Akceptowalny sposob spelnienia wymagan 7”.

(*") Zgodnie z informacjami przekazanymi przez EASA i operatoréw statkéw powietrznych w odpowiedziach na kwestionarijusz Komisji
na potrzeby przygotowania niniejszego dokumentu.
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— Przypadki niedoboru paliwa lotniczego (w tym minimalne ilosci zakupu naloZone przez dostawce paliwa w unijnych
portach lotniczych o warunkach geograficznych takich jak wyspy) lub zanieczyszczenia paliwa lotniczego w porcie
lotniczym przylotu, uzasadnione odpowiednig depesza dla zeglugi powietrznej lub misji lotniczych (NOTAM),
komunikatem dostawcy paliwa (jezeli jest dostepny) lub wszelkimi innymi sprawozdaniami w ramach systemu
zarzadzania, o ktérym mowa w pkt ORO.GEN.200 ,System zarzgdzania” (*%) zalgcznika IV do rozporzadzenia Komisji
(UE) nr 965/2012 (sprawozdaniami pilotéw, sprawozdaniami innych operatoréw, sprawozdaniami organéw lub
informacjami przekazanymi przez stowarzyszenia linii lotniczych).

— Niekorzystne warunki pogodowe (lub prognozy niekorzystnych warunkéw pogodowych), czesto (zwlaszcza podczas
operacji zimowych) uzasadniajg zapotrzebowanie na dodatkowg ilo§¢ paliwa (zob. pkt CAT.OPMPA.181 lit. b),
pkt CAT.OPMPA.245 lit. a) ppkt 1, a takze pkt CAT.OP.MPA.245 lit. b) i ¢), pkt CAT.OPMPA.255 lit. b) oraz
pkt CAT.OP.MPA.265 lit. a) zalacznika IV do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012) (¥)). Dotyczy to réwniez
innych warunkéw pogodowych (np. upaléw), ktére moga wymagal dodatkowej ilosci paliwa na potrzeby uzycia
APU (*) ze wzgledu na wyjatkowo zimne lub upalne warunki pogodowe, ograniczong widzialnos¢ itp. Uzasadnienie
musi opieral si¢ na rzeczywistych raportach pogodowych (np. depeszach METAR (¥) i ATIS (*)), prognozach
meteorologicznych  (np. raportach TAF (¥), obejmujacych niewielkie prawdopodobiefistwo — wystgpienia
niekorzystnych warunkéw pogodowych, np. PROB30 % (*)), informacjach SIGMET (*), mapach trasowych, wszelkich
innych wystarczajaco szczegdélowych sprawozdaniach lub ich zestawieniach. Mozna réwniez przedstawic
udoskonalone systemy informacji meteorologicznych, takie jak EWINS (%) lub podobne narz¢dzia. Narzedzia te moga
okresla¢ wiarygodno$¢ prognoz pogody i sklania¢ operatoréw do zwickszenia poboru paliwa, gdy dane historyczne
wskazujg, ze niekorzystne warunki pogodowe (np. mgla) s3 prawdopodobne w danym porcie lotniczym przylotu,
nawet jezeli w oficjalnej prognozie nie przewiduje si¢ takich niekorzystnych warunkéw pogodowych.

— Akgje spoleczne (w tym protesty lub strajki w porcie lotniczym przylotu) uzasadnione na przyklad komunikatem
portu lotniczego lub depesza NOTAM (zob. pkt CAT.OP.MPA.175 lit. b) ppkt 4 i 5 i EASA AMC1.CAT.OPMPA.175
lit. b) i ppkt CAT.OPMPA.181 lit. b) i ¢) ppkt 7 zalacznika IV do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012).
W zaleznosci od okolicznosci potrzebe zwigkszenia poboru paliwa moze réwniez uzasadnia zagrozenie protestami
lub strajkami.

— Opéznienia kontroli ruchu lotniczego (ATC) w porcie lotniczym przylotu, uzasadnione depesza NOTAM lub
komunikatem stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATM) (o ile jest dostepny) przed startem (pkt CAT.OP.MPA.181 lit. b)
ppkt 6 ilit. ¢) ppkt 7 zalacznika IV do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012). Inne sprawozdania lub dane, np.
dane historyczne od operatora statku powietrznego (w tym sprawozdania pilota) mogg réwniez wskazywal na

potencjalne opdznienia w porcie lotniczym przylotu.

— Prawdopodobienstwo zmiany trasy przez ATC, uzasadnione depesza NOTAM, komunikatem ATM lub innymi
odpowiednimi sprawozdaniami lub danymi (pkt CAT.OP.MPA.181 lit. b) ppkt 5 i 6 oraz lit. ¢) ppkt 7 zalacznika IV do
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012). Uwzglednia si¢ tu dane historyczne od operatora lub innych operatoréw
oraz sprawozdania pilotéw wskazujgce potencjalne zmiany trasy.

— Obawy dotyczace bezpieczenstwa, np. zwigzane z konfliktami zbrojnymi, uzasadnione komunikatem portu
lotniczego, komunikatem dostawcy paliwa lub depesza NOTAM.

(*) Zob. zalgcznik III dotyczacy wymagan organizacyjnych dla operacji lotniczych do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia
5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operagji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 z 25.10.2012,s. 1).

(¥’) Zob. zalacznik IV dotyczacy operacji zarobkowego transportu lotniczego do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia
5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 z 25.10.2012,s. 1).

(*) Pomocnicze zrédlo zasilania.

(*) Lotniskowy raport meteorologiczny.

(*) Stuzba automatycznej informacji lotniskowej.

(¥) Prognoza dla obszaru lotniska.

(**) Prawdopodobiefistwo 30 %.

(*) Istotne informacje meteorologiczne.

(*) Udoskonalone systemy informacji meteorologicznych.
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— Kleski zywiolowe (np. trzg¢sienia ziemi, wybuchy wulkanéw i powodzie), uzasadnione komunikatem portu lotniczego
lub depesza NOTAM badZ innymi odpowiednimi sprawozdaniami (pkt CAT.OP.MPA.181 lit. b) i lit. ¢) ppkt 7
zalgcznika IV do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012).

Oproécz wyzej wymienionych dokumentéw operator statku powietrznego musi przekaza¢ operacyjny plan lotu podpisany
przez dowddce, z uwzglednieniem podpisu cyfrowego lub cyfrowego zatwierdzenia planu lotu. Dokument ten musi
zawiera informacj¢ o uzupelnionym paliwie blokowym (przy poprzednim locie) i jego poszczegdlnych skladowych.

Inne dokumenty, ktére operator statku powietrznego moze by¢ zobowigzany przedstawié, w stosownych przypadkach,
wlasciwemu organowi w celu uzasadnienia nieosiggniecia progu okreslonego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation ze wzgledu na przestrzeganie przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa paliwowego, obejmuja:

— informacje dotyczace dziennika podrézy;

— METAR, TAF, SIGMET, trasowe mapy pogodowe lub komunikaty ANSP (*!) dotyczace ograniczen pogodowych;
— depesze NOTAM;

— komunikaty ATM i ATC (o ile s3 dostgpne);

— zbidr informagji lotniczych (AIP);

— komunikaty dostawcy paliwa, podmiotu zapewniajgcego obstuge naziemng lub organu zarzadzajacego portem
lotniczym;

— operacyjny plan lotu;

— wszelkie inne informacje, ktére operator statku powietrznego moze uznac za istotne i przydatne do uzasadnienia ilo$ci
paliwa zgloszonych jako uzupelnione ze wzgledoéw bezpieczenstwa.

Operatorzy statkéw powietrznych muszg dostarczy¢ niezaleznym audytorom wszystkie odpowiednie dokumenty
potwierdzajace, aby ulatwi¢ weryfikacje sprawozdania rocznego zgodnie z wymogami okre$lonymi w art. 8
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation (w szczeg6lnoci art. 8 ust. 3).

4.3.  Jak dlugo operator statku powietrznego powinien przechowywaé dokumenty uzasadniajace?

Na mocy rozporzadzenia na operatorach statkow powietrznych spoczywa cigzar dowodu w zakresie uzasadnienia
wla$ciwym organom i EASA zgodnosci z wymogami okre§lonymi w art. 5 ust. 1 i 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.
W zwiazku z tym operatorzy statkow powietrznych muszg ocenié, jak dlugo nalezy przechowywaé odpowiednie
dokumenty uzasadniajace, z uwzglednieniem takich aspektéw jak mozliwe postgpowania administracyjne lub sadowe.
Najlepiej, aby operatorzy statkéw powietrznych przechowywali dokumenty uzasadniajace przez co najmniej 4 lata (tj. rok
sprawozdawczy + 3 lata przechowywania danych). Okres ten moze by¢ rbéiny w poszczegblnych parnstwach
czlonkowskich, poniewaz krajowe zasady egzekwowania majace zastosowanie do tego sektora mogg przewidywaé rézne
terminy. Podczas ustanawiania przepisow dotyczacych kar majacych zastosowanie w przypadku naruszen rozporzadzenia
okreslonych w art. 12 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation parstwa czlonkowskie powinny uwzgledni¢ zawarte
w niniejszej sekgji zalecenie dotyczace przechowywania danych.

4.4.  Kwestie dotyczace wyboru lotniska zapasowego i uznaniowych iloéci paliwa

W granicach okreslonych w pkt CAT.OPMPA 192 zalacznika IV do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 (*2)
operatorzy statkow powietrznych maja swobode wyboru lotniska zapasowego. Bardziej racjonalnym rozwigzaniem moze
by¢ czesto wybranie lotniska zapasowego bardziej oddalonego od innych mozliwych i blizszych lotnisk zastepczych ze
wzgledow ekonomicznych, takich jak pozostawanie w stosunku umownym z podmiotami zapewniajacymi obstuge portu
lotniczego na utrzymanie statkéw powietrznych lub posiadajgcymi warunki umozliwiajace lepsza obstuge pasazeréw
w przypadku ladowania na lotnisku zastepczym (tj. alternatywa komercyjna). Wyboér lotniska zapasowego nie moze byé
jednak wykorzystywany jako $rodek do ukrywania ekonomicznych praktyk tankeringu paliwa.

(") Instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej.

(*) Zob. zalacznik IV dotyczacy operacji zarobkowego transportu lotniczego do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia
5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operagji lotniczych na
podstawie rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 z 25.10.2012, s. 1).
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Podobnie operator statku powietrznego nie moze nakazal pilotowi uzupelnienia wigkszej ilosci paliwa lotniczego
w okre$lonym porcie lotniczym ze wzgledéw ekonomicznych i zaladowania go jako uznaniowej iloéci paliwa. Uznaniowa
ilo§¢ paliwa musi, jak sama nazwa wskazuje, by¢ uzupelniona wedtug wylacznego uznania dowddcy i bez ingerencji ze
strony operatora statku powietrznego (**).

Ta sama zasada bedzie mie¢ zastosowanie do praktyk ukrywania tankeringu paliwa w ramach innych kategorii paliwa, na
przyklad gdy iloéci zaladowanego paliwa tych kategorii sa wyrazZnie wigksze niz ilosci niezbedne z punktu widzenia celow
kazdego z tych rodzajéw paliwa (np. zwigkszone ilosci paliwa na kotowanie, zwigkszone ilosci paliwa na przelot przez
planowanie nierealistycznego nizszego poziomu przelotu i nierealistycznej masy startowe;).

Praktyki polegajace na wykorzystywaniu paliwa na dotarcie do lotniska zapasowego, uznaniowych ilosci paliwa i innych
kategorii paliwa w celu ukrycia ekonomicznego tankeringu paliwa stanowig naruszenie odpowiednich przepiséw
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Takie praktyki, jezeli s3 wykazane na podstawie spdjnego zbioru dowodow
odpowiadajacych czynnikom zaréwno obiektywnym, jak i subiektywnym, moga podlega¢ karze nalozonej przez wlasciwe
organy krajowe (*%).

5. ART. 5 UST. 3 ROZPORZADZENIA REFUELEU AVIATION: TYMCZASOWE ZWOLNIENIA
Z OBOWIAZKU TANKOWANIA PALIWA

W art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ustanowiono wymogi, zgodnie z ktérymi operator statku powietrznego
musi z wyprzedzeniem wystapi¢ o tymczasowe zwolnienie:

,Na zasadzie wyjatku operator statku powietrznego moze, w nalezycie uzasadnionych przypadkach, wystapi¢ do
wlasciwego organu lub wlasciwych organéw, o ktérych mowa w art. 11 ust. 6, z wnioskiem o tymczasowe zwolnienie
z obowigzku okre$lonego w ust. 1 niniejszego artykutu w odniesieniu do lotéw na okreslonej istniejacej lub nowej trasie
o dlugosci ponizej 850 kilometréw, a w przypadku tras do portéw lotniczych zlokalizowanych na wyspach bez polaczen
kolejowych lub drogowych, rozpoczynajacych si¢ w unijnym porcie lotniczym — o dlugosci ponizej 1200 kilometréw.
Odleglosci te mierzy si¢ metoda trasy po ortodromie.

Whiosek taki sklada si¢ co najmniej trzy miesigce przed planowana data rozpoczecia stosowania zwolnienia oraz
odpowiednio i szczeg6towo si¢ go uzasadnia. Takie zwolnienie powinno by¢ ograniczone do nastgpujacych sytuacji:

a) powazne i powtarzajgce si¢ trudnosci operacyjne zwigzane z tankowaniem statkéw powietrznych w danym unijnym
porcie lotniczym, uniemozliwiajgce operatorom statkéw powietrznych wykonywanie obstugi tych statkéw
powietrznych miedzy rejsami w rozsagdnym czasie; lub

b) strukturalne trudnosci w dostawach paliwa lotniczego, ktére wynikaja z uwarunkowan geograficznych danego
unijnego portu lotniczego, skutkujace znacznie wyzszymi cenami paliw lotniczych w poréwnaniu ze stosowanymi
w innych unijnych portach lotniczych $rednimi cenami podobnych rodzajéw paliw lotniczych, w szczegélnosci ze
wzgledu na konkretne ograniczenia w zakresie transportu paliwa lub ograniczong dostgpno$é¢ paliw w tym unijnym
porcie lotniczym, oraz stawiajace danego operatora statkéw powietrznych w znacznie slabszej pozycji
konkurencyjnej wzgledem warunkéw rynkowych panujacych w innych unijnych portach lotniczych o podobnych
wlasciwosciach konkurencyjnych”.

W odniesieniu do konkretnych tras operator statku powietrznego moze uzyska¢ tymczasowe zwolnienie z obowigzku
tankowania paliwa w unijnym porcie lotniczym odlotu, jezeli jest w stanie wykazal powazne i powtarzajace si¢ trudnosci
operacyjne zwigzane z tankowaniem statkow powietrznych w tym unijnym porcie lotniczym, ktére uniemozliwiajg mu
wykonywanie obstugi tych statkéw powietrznych migdzy rejsami w rozsagdnym czasie i ktore wpltywaé na konektywnos¢,
zwlaszcza regionéw peryferyjnych. Zwolnienie moze mie¢ zastosowanie réwniez w przypadku strukturalnych trudnosci
w dostawach paliwa skutkujacych znacznie wyzszymi cenami paliw niz $rednie ceny podobnych rodzajéw paliw
lotniczych stosowane w innych unijnych portach lotniczych. Znacznie wyzsze ceny paliw w danym unijnym porcie
lotniczym nie powinny jednak wynikal przede wszystkim z wigkszego wykorzystania SAF w tym unijnym porcie
lotniczym.

Wilasciwy organ moze przyznaé zwolnienie wylgcznie wéwezas, gdy spelnione sa wymogi okre$lone w art. 5 ust. 3 lit. a)
lub b) i wniosek jest nalezycie uzasadniony.

5.1. Pierwszy warunek: wymog dotyczacy odleglosci

Przed wystapieniem z wnioskiem o tymczasowe zwolnienie na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
operator statku powietrznego musi zapewni¢, aby trasa, ktérej ma dotyczy¢ zwolnienie, spelniala wymogi dotyczace
odleglosci okreslone w tym artykule. W art. 5 ust. 3 przewidziano dwie mozliwosci:

1. operator statku powietrznego moze wystapi¢ z wnioskiem o zwolnienie w odniesieniu do lotéw na istniejacej lub
nowej trasie o dlugosci ponizej 850 km rozpoczynajgcych si¢ w unijnym porcie lotniczym; lub

(*’) CAT.OP.MPA.181 lit ¢) ppkt 8 ,uznaniowe iloSci paliwa/energii na zagdanie dowddcy”, podcze$¢ B zalacznika IV do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 965/2012.
(*" Zob. np. wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 6 lutego 2018 r., Altun i in., C-359/16, ECLLEU:C:2018:63, pkt 48-52.
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2. operator statku powietrznego moze wystapi¢ z wnioskiem o zwolnienie w odniesieniu do lotéw na istniejacej lub
nowej trasie o dtugosci ponizej 1 200 km, jezeli ta trasa prowadzi do portéw lotniczych zlokalizowanych na wyspach
bez polaczen kolejowych lub drogowych. Trasa musi rozpoczynaé si¢ w unijnym porcie lotniczym i moze dotyczy¢
albo tras miedzy ladem kontynentalnym a wyspa, albo tras migdzy wyspami bez polaczenia z kontynentem.

Aby zlozy¢ wniosek, operator statku powietrznego musi podaé co najmniej: (i) kody portéw lotniczych okreslone przez
Organizacj¢ Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) dla danej trasy, (i) unijny port lotniczy odlotu oraz (i)
odleglo$¢ w kilometrach obliczong metodg Vincenty’ego.

Wilasciwy organ zweryfikuje, czy port lotniczy odlotu jest unijnym portem lotniczym w rozumieniu rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation oraz czy odnosna trasa spelnia wymogi dotyczace odleglosci okreslone w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation. Odleglosci oblicza si¢ metoda Vincenty’ego stuzaca do obliczania odlegloéci migdzy dwoma punktami
na powierzchni sferoidalnej, przy uzyciu Swiatowego Systemu Geodezyjnego (WGS84) (*). Jako podstawy okreslenia
szerokodci i dtugosci geograficznej lotniska nalezy uzywaé ICAO Doc 7910 (Wskazniki lokalizacji) (*).

5.2.  Drugi warunek: wymogi okre$lone w art. 5 ust. 3 lit. a) i b)

Jezeli spelniony jest wymog dotyczacy odleglosci okreslony w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, drugim
krokiem dla operatora statku powietrznego bedzie ocena, czy trasa, dla ktorej operator statku powietrznego ubiega si¢
o zwolnienie, spelnia drugi zbiér wymogéw okreslonych w art. 5 ust. 3 lit. a) lub b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Kazdy wniosek o zwolnienie musi by¢ poparty szczegblowym i nalezytym uzasadnieniem i nalezy dolaczy¢ do niego
odpowiednie dokumenty potwierdzajace to uzasadnienie.

Wilasciwy organ oceni kazdy wniosek indywidualnie. Dokladnie przeanalizuje takze specyfike danego unijnego portu
lotniczego, ktéry podlega jurysdykeji tego organu i w ktérym ma obowigzywaé zwolnienie z obowigzku uzupelniania
paliwa bedace przedmiotem wniosku operatora statku powietrznego. Podczas oceny wniosku wlasciwy organ moze
zwrdci¢ sie do danego unijnego portu lotniczego o informacje dotyczace wniosku o zwolnienie zlozonego przez
operatora statku powietrznego. Na przyklad wlasciwy organ moze zwréci¢ si¢ do portu lotniczego o przekazanie danych
historycznych dotyczacych czaséw i operacji obstugi miedzy rejsami badZ, w stosownych przypadkach, dostgpnosci
paliwa, na potrzeby decyzji w sprawie przyznaniajodrzucenia wnioskowanego zwolnienia.

5.2.1. Art. 5 ust. 3 lit. a) rozporzqdzenia ReFuelEU Aviation — powazne i powtarzajqgce sig¢ trudno$ci operacyjne oraz
nieuzasadnione czasy obstugi migdzy rejsami

5.2.1.1.  Czym sg powazne i powtarzajgce sig trudnosci operacyjne?

Po pierwsze, operator statku powietrznego musi wykazaé, Ze w unijnym porcie lotniczym, w odniesieniu do ktérego
wnioskuje o zwolnienie z obowiazku tankowania paliwa, istnieja powazne i powtarzajgce si¢ trudnosci operacyjne. Za
powazng i powtarzajacg si¢ trudnos¢ operacyjna, ktéra uzasadnia przyznanie zwolnienia z obowiazku tankowania paliwa
w unijnym porcie lotniczym, nie mozna uznac jednorazowego zdarzenia, np. strajku w porcie lotniczym. Wplyw strajkow
na uzupelnianie paliwa nalezy zglasza¢ na podstawie art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, w przypadku gdy
skutkuja one koniecznoscig dodatkowego uzupelnienia paliwa w porcie lotniczym odlotu ze wzgledéw bezpieczenstwa
paliwowego.

Po drugie, nalezy wykaza¢, ze trudno$¢ operacyjna wystepujaca w danym unijnym porcie lotniczym ma negatywny wplyw
na operatora statkéw powietrznych. Trudno$¢ operacyjna moze na przyklad negatywnie w znaczacy i niepomijalny sposéb
wplynaé na rozklad lotéw danego statku powietrznego podczas kolejnych operacji. W zwigzku z tym operator statku
powietrznego moze by¢ narazony na ryzyko kary ze strony koordynatorajoperatora przydzialéw czasu na start lub
ladowanie lub utraci¢ operacje lotnicze w ciggu dnia, a to moze wplynaé na konektywnos¢ w UE.

Trudno$¢ operacyjna musi zatem (i) by¢ zdarzeniem powtarzajacym sig lub systematycznym zwiazanym z danym unijnym
portem lotniczym, (i) skutkowaé nieuzasadnionym czasem obstugi miedzy rejsami (jak wyjasniono w pkt 5.2.1.2) oraz
(iii)) mie¢ negatywny wplyw ekonomiczny na operatora statku powietrznego.

Ponizsze zdarzenia, ktérych wykaz nie jest zamknigty, mozna uznal za potencjalne trudnosci operacyjne mogace uzasadniaé
zwolnienie, jezeli wykaze si¢ negatywny wplyw na operatora statku powietrznego:

() Zob. informacje o narzedziu ICAO CERT i obliczeniach metoda Vincenty'ego na stronie internetowej https:/[www.icao.int/
environmental-protection/ CORSIA [Pages/CERT.aspx.

(*) Zob. informacje o ustugach ICAO w zakresie danych w odniesieniu do wskaznikow lokalizagji lotniska https:/[www.icao.int/Aviation-
API-Data-Service/Pages/default.aspx.
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— ograniczona lub zapelniona przestrzen na plycie postojowej w porcie lotniczym moze mie¢ wplyw na czas obsltugi
miedzy rejsami, w szczegdlnosci w zattoczonych portach lotniczych w szczycie sezonu (np. na lotniskach potozonych
na wyspach lub malych lotniskach w poblizu o$rodkéw narciarskich);

— brak wystarczajacego personelu w porcie lotniczym prowadzacego operacje obstugi miedzy rejsami lub brak
wystarczajacego wyposazenia, takiego jak odpowiednie rurociggi paliwowe lub cysterny lotniskowe. W istocie brak
wystarczajacych zasobdw/urzadzen w porcie lotniczym moze mie¢ wplyw na czas oczekiwania na tankowanie, a tym
samym na koricowy czas obstugi miedzy rejsami statku powietrznego. Aby uzasadni¢ taki wniosek o zwolnienie,
podmiot zajmujacy si¢ obstugg paliwa w porcie lotniczym musi stwierdzié, ze nie ma wystarczajacych zasobéw lub
urzadzen, aby obstugiwa¢ statek powietrzny bez nieuzasadnionej zwloki;

— miejscowe przepisy uniemozliwiajace wchodzenie pasazeréw na poklad i ich schodzenie z pokladu podczas
tankowania statku powietrznego lub miejscowe przepisy przeciwpozarowe wymagajace obecnosci wozu strazackiego
w celu tankowania statku powietrznego podczas wchodzenia pasazeréw na poklad i ich schodzenia z pokladu. Takie
miejscowe przepisy moga mie¢ wplyw na operacje obstugi operatoréw statkéw powietrznych miedzy rejsami
w zatloczonych portach lotniczych lub portach lotniczych o duzej sezonowosci. W takich przypadkach operatorzy
statkow powietrznych powinni wykazal, Ze istniejace scenariusze w znaczacy i niepomijalny sposéb wplywaja na
czas obstugi miedzy rejsami statku powietrznego, zwlaszcza w przypadku napietych rozkladéw lotéw lub
ograniczonej dostgpnosci wozéw strazackich.

5.2.1.2.  Czym jest nieuzasadniony czas obshugi migdzy rejsami?

Po stwierdzeniu trudnosci operacyjnej operator statku powietrznego musi ocenié, czy ta trudno$¢ operacyjna utrudnia
tankowanie statku powietrznego, przy jednoczesnym zachowaniu rozsadnego czasu obstugi miedzy rejsami. Czas obstugi
miedzy rejsami oznacza czas miedzy przylotem statku powietrznego do portu lotniczego (pelne zatrzymanie/zaciggniecie
hamulcéw) a jego odlotem w ramach kolejnego lotu (drzwi statku powietrznego zamknigte i gotowe do odlotu).
Zasadniczo czas potrzebny na uzupelnienie paliwa jest prawie zawsze krétszy niz czas potrzebny na zejicie pasazeréw
z pokladu i rozladunek, a nastepnie wejscie pasazeréw na poklad, zaladunek i obstuge statku powietrznego.

Ramy prawne UE (tj. wymogi okreslone w pkt CAT.OP.MPA.200 zalacznika IV do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012
i odno$ny AMC6 () dopuszczaja tankowanie podczas schodzenia pasazeréw z pokladu, ale ta praktyka nie jest
rozpowszechniona wsrdd europejskich operatoréw, poniewaz nie byta wyraznie dopuszczona do 2022 r. Wezedniej
tankowanie bylo dostepne tylko podczas wchodzenia pasazeréw na poklad. W zwigzku z tym nie mozna zaakceptowaé
uzasadnien dotyczgcych niewystarczajacego czasu obstugi miedzy rejsami wylacznie z powodu niemoznosci tankowania
podczas schodzenia pasazeréw z pokladu, chyba ze spelnione s3 wszystkie wymogi okreslone w art. 5 ust. 3 lit. a)
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Czasy obstugi migdzy rejsami w przypadku lotéw dlugodystansowych wynosi zazwyczaj od 60 do 150 minut, natomiast
w przypadku lotéw krétkodystansowych — od 25 do 80 minut, przy zalozeniu, ze operator statku powietrznego moze
tankowa¢, gdy pasazerowie wchodzg na poklad, sg na poktadzie lub schodza z pokladu (*%).

Biorgc pod uwage te typowe czasy obslugi miedzy rejsami, jezeli powazna i powtarzajaca si¢ trudno$¢ operacyjna
uniemozliwia tankowanie paliwa w rozsadnym czasie, operator statku powietrznego moze wystapi¢ o zwolnienie na
podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Jednak nie mozna zaakceptowaé wniosku o zwolnienie ze
stwierdzeniem, Ze czas obslugi miedzy rejsami wydluzyl sie np. z 25 do 30 minut z powodu nowego obowigzku
dotyczacego tankowania paliwa, chyba ze udowodnione zostanie, ze op6Znienie jest znaczne, i wykazane zostanie, ze jego
negatywny wplyw ekonomiczny na kolejne loty jest tak duzy, ze nowego czasu obstugi miedzy rejsami nie mozna uznac za
uzasadniony. Innymi stowy wniosek o zwolnienie nie moze opiera¢ si¢ wylacznie na zamiarze utrzymania tego samego
czasu obstugi migdzy rejsami co przed wprowadzeniem art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Ponizszy wykaz moze by¢ dla wlasciwego organu i operatora statku powietrznego punktem odniesienia przy ustalaniu, czy
obowiazek tankowania paliwa w polaczeniu z trudnoscig operacyjng skutkuje zbyt dtugim czasem obstugi migdzy rejsami,
ktéry rézni si¢ od rozsadnego czasu i dlatego moze mie¢ znaczny negatywny wplyw na dzialalno$¢ operatora statku
powietrznego. Ponizszy wykaz warunkow nie jest wyczerpujacy.

— Informacje z instrukgji obstugi statku powietrznego dotyczace maksymalnej pojemnoéci paliwa.

(") Akceptowalny spos6b spelnienia wymagan 6 (https:/[www.casa.europa.eu/pl/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-
guidance-materials/group[part-cat---commercial-air-transport-operations#part-cat---commercial-air-transport-operations).

(**) Zgodnie z przedzialami czasu podanymi w tabeli 18.2 ze standardowymi danymi wejSciowymi do analiz ekonomicznych,
Eurocontrol, wersja 10.0.3, opublikowanej 18 kwietnia 2023 r.
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— Istotne dane historyczne portu lotniczego dotyczace operacji obstugi miedzy rejsami lub przedzialéw czasu obstugi
miedzy rejsami przedstawione w tabeli 18.2 ze standardowymi danymi wejSciowymi do analiz ekonomicznych,
Eurocontrol, wersja 10.0.3, opublikowana 18 kwietnia 2023 r. (*)

— Dane historyczne operatora statku powietrznego dotyczace operacji obstugi miedzy rejsami w danym porcie
lotniczym. Jezeli operator statku powietrznego normalnie tankowal paliwo w przesztosci, nie powinno by¢
przeszkdd, chyba ze nastgpi istotna zmiana okolicznosci.

— Zbyt dlugi czas obslugi migdzy rejsami moze mie¢ wplyw na rozklad czaséw na start lub ladowanie w porcie
lotniczym, a przy tym istnieje ryzyko, ze operator statku powietrznego zostanie ukarany przez koordynatora/
organizatora w danym porcie lotniczym.

— Czas obstugi migdzy rejsami wplywa na operacje operatora statku powietrznego w kolejnych lotach, a przy tym
istnieje ryzyko kary ze strony koordynatora/organizatora przydzialéw czasu na start lub ladowanie w kolejnych
portach lotniczych.

Podsumowujac, zgodnie z powyzszymi przykladami operator statku powietrznego we wniosku o zwolnienie na podstawie
art. 5 ust. 3 lit. a) musi udowodnié: (i) istnienie powaznego i powtarzajacego si¢ zdarzenia skutkujacego trudnoscia
operacyjna, (i) ze czas obstugi miedzy rejsami jest nieuzasadniony oraz (iii) powazny i negatywny wplyw na
konektywno$¢ lub wplyw ekonomiczny na operatora statku powietrznego. W przypadku braku negatywnego wplywu na
konektywno$¢ lub na operatora statku powietrznego nie ma podstaw do ubiegania si¢ o zwolnienie z obowiazku
tankowania paliwa w danym porcie lotniczym.

5.2.2. Art. 5 ust. 3 lit. b) — strukturalne trudnosci w dostawach paliwa wynikajgce z uwarunkowari geograficznych

Aby wlasciwy organ mdgl przyznaé tymczasowe zwolnienie, wnioski o zwolnienia na podstawie art. 5 ust. 3 lit. b) musza
spelniaé cztery laczne wymogi: (i) musza istnie¢ strukturalne trudnosci w dostawach paliwa w danym unijnym portu
lotniczego, (i) musza one wynika¢ z uwarunkowan geograficznych danego unijnego portu lotniczego, (i) musza
skutkowa¢ znacznie wyzszymi cenami paliw lotniczych niz $rednie ceny w innych unijnych portach lotniczych oraz (iv)
muszg prowadzi¢ do znacznie slabszej pozycji konkurencyjnej operatora statkéw powietrznych (w poréwnaniu
z warunkami rynkowymi w innych unijnych portach lotniczych o podobnych wlasciwosciach konkurencyjnych).

5.2.2.1.  Czym sg strukturalne trudnosci w dostawach paliwa w unijnym porcie lotniczym wynikajgce z uwarunkowar geograficznych
tego portu lotniczego?

Pierwsze dwa wymogi dotycza unijnych portéw lotniczych, w ktérych dostawy paliwa stanowig strukturalng trudno$é
wynikajacg z uwarunkowan geograficznych terytorium, na ktérym znajduje si¢ unijny port lotniczy. Unijne porty lotnicze
na obszarach oddalonych, takich jak wyspy, oddalone europejskie regiony peryferyjne lub gorskie, czesto borykaja sie
z takimi strukturalnymi trudno$ciami w dostawach paliwa. Trudnosci w dostawach moga by¢ spowodowane czynnikami
takimi jak ograniczone lub nieistniejgce zdolnosci produkeji paliw na danym obszarze; niewystarczajace polaczenia
drogowe lub rurociagi bagdZ (w przypadku wysp) konieczno$¢ dostaw paliwa droga morska.

Kolejnym elementem do uwzglednienia s3 ograniczone zdolno$ci magazynowania paliwa w danym unijnym porcie
lotniczym. Magazynowanie paliwa moze by¢ ograniczone w unijnych portach lotniczych, ktére nie majg dostaw
rurociggowych ze wzgledu na uwarunkowania geograficzne.

W art. 5 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation uznaje si¢ zatem, ze uwarunkowania geograficzne unijnego portu
lotniczego mogg skutkowa¢ strukturalnymi trudno$ciami w dostawach paliwa, w tym ograniczong dostepnoscig paliwa
lotniczego w danymi unijnym porcie lotniczym.

5.2.2.2.  Jak dostawy paliwa i uwarunkowania geograficzne skutkujg znacznie wyzszymi cenami paliw niz Srednie ceny paliw
lotniczych w innych unijnych portach lotniczych?

Strukturalne trudno$ci w dostawach paliwa wynikajace z uwarunkowan geograficznych danego unijnego portu lotniczego
(objasnione w pkt 5.2.2.1) mogg skutkowa¢, zgodnie z trzecim warunkiem, znacznie wyzszymi cenami paliw niz Srednie
ceny podobnych rodzajéow paliw lotniczych w innych unijnych portach lotniczych.

Ponadto duza sezonowo$¢ w unijnych portach lotniczych majacych trudnoici w dostawach paliwa i okreslone
uwarunkowania geograficzne moze zwigkszaé zapotrzebowanie na paliwo lotnicze i prowadzi¢ do znacznie wyzszych cen
niz $rednie ceny podobnych rodzajéw paliw lotniczych w innych unijnych portach lotniczych.

(*) Zob. dokument pod nastepujacym linkiem: https:|/ansperformance.eu/economics/cba/standard-inputs/.
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Inne unijne porty lotnicze moga by¢ w duzej mierze zaopatrywane na przyklad rurociggiem, a to pozwala unikngé
dodatkowych kosztéw transportu, takich jak koszty zwigzane z dostawg paliwa do portu lotniczego na wyspie. W innych
unijnych portach lotniczych koszty transportu mozna obnizy¢, jesli w danym unijnym porcie lotniczym istnieje wigcej niz
jeden dostawca paliwa lub jesli port lotniczy znajduje si¢ w poblizu rafinerii produkujacych paliwa. Te elementy sprzyjaja
bardziej konkurencyjnym cenom paliwa lotniczego niz w unijnych portach lotniczych o uwarunkowaniach
geograficznych opisanych w pkt 5.2.2.1.

W pkt 5.2.2.4 wyja$niono, ktére elementy nalezy udowodnié, aby wykazal znacznie wyzsze ceny podobnych paliw
lotniczych.

5.2.2.3.  Czym jest znacznie stabsza pozycja konkurencyjna operatora statkow powietrznych w poréwnaniu z warunkami rynkowymi
w innych unijnych portach lotniczych o podobnych whasciwosciach?

Po wykazaniu najpierw, ze w porcie lotniczym istniejg strukturalne trudnoSci w dostawach paliwa (...) wynikajace
z polozenia danego portu lotniczego, skutkujace znacznie wyzszymi cenami paliw (...), operator statku powietrznego musi
wykaza¢ spelnienie czwartego wymogu, a mianowicie ze tankowanie paliwa w tym unijnym porcie lotniczym stawialoby
go w znacznie stabszej pozycji konkurencyjnej wzgledem warunkéw rynkowych panujacych w innych unijnych portach
lotniczych o podobnych wlasciwosciach konkurencyjnych.

Operator statku powietrznego znalazlby si¢ w znacznie slabszej pozycji konkurencyjnej w przypadku koniecznosci
tankowania paliwa zgodnie z art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w nastepujacych scenariuszach:

— ceny paliw lotniczych w unijnym porcie lotniczym, ktérego dotyczy wniosek o zwolnienie, s3 znacznie wyzsze
z powodu uwarunkowan geograficznych tego portu lotniczego i trudnosci w dostawach paliwa. Dlatego operatorowi
statkbw powietrznych trudno byloby skutecznie konkurowal z innymi operatorami statkéw powietrznych
obstugujacymi inne unijne porty lotnicze na tym samym obszarze cigzenia uznane za rozwiazania substytucyjne
z punktu widzenia zapotrzebowania pasazerow. Moze si¢ tak zdarzy¢, jesli na przyklad unijny port lotniczy (a tym
samym wnioskujacy operator statku powietrznego) obsluguje ruch turystyczny/wakacyjny, ktoéry mozna
przekierowaé do innego unijnego portu lotniczego obstugujacego podobny popyt konsumpcyjny na tym samym
obszarze cigzenia. Oceng nalezy przeprowadzi¢ indywidualnie dla kazdego przypadku, ale takiej substytucyjnosci
mozna oczekiwaé miedzy niektérymi najmniejszymi wyspami, ktére przyjmujg gléwnie ruch turystyczny i notuja
jedynie niewielki popyt wewnetrzny, lub np. migdzy wyspa a wybrzezem kontynentalnym na tym samym obszarze
cigzenia.

— Stabsza pozycja konkurencyjna musi wiecej niz wystarczajgco stabsza; musi by¢ znacznie stabsza. Mozna spodziewaé
si¢ pewnych zmian cen i pozycji konkurencyjnej operatoréw statkéw powietrznych (w tym zmian kosztéw), ale one
nie uzasadniaja automatycznie zwolnienia. Znacznie slabsza pozycja konkurencyjna wymaga wigcej niz tylko
niewielkiej réznicy w warunkach konkurencji. Zastosowanie art. 5 ust. 3 lit. b) w kazdym przypadku wymaga
indywidualnego podejscia, przy uwzglednieniu trasy i kwestii, czy na danym obszarze cigZenia znajdujg si¢ dwa
unijne porty lotnicze.

Przyklad 3: operator statku powietrznego Y wystepuje z wnioskiem o tymczasowe zwolnienie na podstawie art. 5
ust. 3 lit. b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation z obowiazku tankowania paliwa w przypadku lotéw z unijnego portu
lotniczego A (zlokalizowanego na wyspie) do unijnego portu lotniczego B (zlokalizowanego na kontynencie).
Przedmiotowa trasa to B-A-B. Port lotniczy A jest przede wszystkim wypoczynkowym miejscem docelowym i ma
strukturalne trudno$ci w dostawach paliwa wynikajace z uwarunkowan geograficznych i skutkujace znacznie
wyzszymi cenami paliw. Y we wniosku o zwolnienie bedzie musial udowodni¢, ze warunki w porcie lotniczym
A stawiajg go w znacznie stabszej pozycji konkurencyjnej w pordwnaniu z operatorami statkéw powietrznych
obstugujacymi loty z tego samego kontynentalnego portu lotniczego B do unijnego portu lotniczego N. W tym
przykladzie N to unijny port lotniczy znajdujacy si¢ na obszarze cigzenia A i oferujacy wypoczynkowe miejsca
docelowe podobne do oferty A.

— Pozycja konkurencyjna operatora statku powietrznego w unijnym porcie lotniczym, ktérego dotyczy wniosek
o zwolnienie, moze by¢ znacznie slabsza w poréwnaniu z innymi portami lotniczymi w Unii o podobnych
wlasciwosciach konkurencyjnych (takich jak wielkos¢, lokalizacja w panstwie czlonkowskim lub sasiadujacym
panstwie cztonkowskim, model biznesowy i charakterystyka ruchu). Ta slabsza pozycja moze wynikaé z czynnikow
takich jak wyzsze koszty operacyjne (w tym oplaty lotniskowe i oplaty za obstuge), ograniczenia przepustowosci
(takie jak ograniczona pojemno$¢ plyty postojowej i obiektow infrastruktury) lub staba dostepnos¢ portéw lotniczych.

Przyklad 4: operator statkéw powietrznych Y wystepuje z wnioskiem o zwolnienie na podstawie art. 5 ust. 3 lit. b)
w unijnym porcie lotniczym A, ktdry jest w znacznie stabszej pozycji konkurencyjnej w pordwnaniu z unijnym
portem lotniczym B z powodu znacznie wyzszych cen paliw lotniczych, wyzszych kosztéw operacyjnych, stabej
dostepnosci i mniej atrakcyjnych udogodnien dla pasazeréw. Fakt, ze linie lotnicze i pasazerowie prawdopodobnie
preferuja unijny port lotniczy B, wplynie na zdolnos$¢ unijnego portu lotniczego A do przyciagnigcia i utrzymania
ruchu.
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W kontekscie wniosku o zwolnienie na podstawie art. 5 ust. 3 lit. b) operator statku powietrznego bedzie musiat zatem
udowodni¢, ze znacznie wyzsza cena paliwa lotniczego w unijnym porcie lotniczym, wynikajaca z uwarunkowan
geograficznych tego portu lotniczego i zwigzanych z tym trudnosci w dostawach paliwa, stawia go w znacznie
slabszej pozycji konkurencyjnej w poréwnaniu z innymi operatorami statkéw powietrznych, ktdrzy lataja do
potencjalnie substytucyjnych docelowych unijnych portéw lotniczych. Innymi stowy wnioskujacy operator statkow
powietrznych musi wykazal, ze bez zwolnienia z obowigzku okreslonego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation utraci znaczna czg¢$¢ ruchu pasazerskiego na rzecz innego operatora statkéw powietrznych, ktory oferuje
loty do podobnych alternatywnych miejsc docelowych.

Nalezy pamigtal, ze powyzsze przyklady odnosza si¢ do okolicznosci, w ktdrych zwolnienie moze by¢ przyznane,
jednak aby tak sie stalo, muszg by¢ spelnione wszystkie wymogi okreslone w art. 5 ust. 3 lit. b). Oznacza to, ze nie
mozna zaakceptowaé wniosku o zwolnienie operatora statkéw powietrznych, ktéry twierdzi po prostu, ze moze
uzyskaé bardziej konkurencyjng ceng¢ paliwa w porcie lotniczym A, polozonym blizej rafinerii, niz w porcie
lotniczym B, polozonym w regionie gérskim. Nalezy udowodni¢ spelnienie kazdego z wymogéw okreslonych
w art. 5 ust. 3 lit. b).

5.2.2.4.  Jak operator statku powietrznego moze uzasadni¢ swdj wniosek o zwolnienie?

Po pierwsze, operator statku powietrznego musi udowodnié, ze w unijnym porcie lotniczym, ktérego dotyczy wniosek
o zwolnienie, istniejg strukturalne trudnosci w dostawach paliwa lotniczego.

Po drugie, operator statku powietrznego musi udowodni¢, Ze trudno$ci w dostawach wynikaja z uwarunkowan
geograficznych. Uwarunkowania geograficzne moga by¢ oczywiste w przypadku niektorych wysp (np. matych wysp bez
polaczen kolejowych lub drogowych z kontynentem), ale nadal konieczne jest udowodnienie spelnienia nastgpujacych
wymogéw: (i) strukturalne trudnosci w dostawach paliwa oraz (ii) uwarunkowania geograficzne. Nalezy szczegélowo
wyjasni¢ wniosek o zwolnienie dotyczacy regionéw oddalonych lub gérskich (np. dlaczego i jak uwarunkowania
geograficzne portu lotniczego skutkuja ograniczeniami w dostawach paliwa). We wniosku o zwolnienie nalezy réwniez
zawrze¢ dokladny opis trudnosci w dostawach paliwa. Innymi stowy samo wykazanie uwarunkowan geograficznych nie
wystarczy, aby wniosek o zwolnienie zostal zaakceptowany. Nalezy takze wykaza¢ trudnosci w dostawach.

Po trzecie, operator statku powietrznego musi udowodni¢ znaczna rdznice Srednich cen podobnych rodzajéw paliw
lotniczych miedzy innymi unijnymi portami lotniczymi a unijnym portem lotniczym, ktérego dotyczy wniosek
o zwolnienie z obowiazku tankowania. Operator statku powietrznego musi przedstawi¢ wlasciwemu organowi wszelkie
posiadane istotne dokumenty, aby wykaza¢ znacznie wyzsze ceny paliw (np. oferty cen od dostawcow paliw w réznych
unijnych portach lotniczych oraz $rednie ceny prezentowane przez wyspecjalizowane platformy). Na poparcie oceny
mozna wykorzysta¢ nastepujace elementy:

— poréwnanie cen podobnych paliw lotniczych. Oznacza to na przyklad, Ze poréwnanie cen nafty lotniczej i SAF nie
byloby wlasciwym sposobem udowodnienia znacznej réznicy cen. Ceny nafty lotniczej nalezy poréwnac z cenami
nafty lotniczej, a ceny mieszanek SAF nalezy poréwnaé z cenami podobnych mieszanek SAF;

— poréwnanie cen w podobnych portach lotniczych, w tym bez wzgledu na ich wielkosci, lokalizacje (tj. w panstwie
cztonkowskim lub sgsiadujacych panistwach cztonkowskich), model biznesowy i charakterystyke ruchu. Porty lotnicze
wybrane do poréwnania cen przekaza $rednie ceny rynkowe paliw lotniczych w tych unijnych portach lotniczych do
celéw poréwnania ze znacznie wyzszymi cenami w unijnym porcie lotniczym, ktérego dotyczy wniosek o zwolnienie;

— poréwnanie znacznych réznic cen paliw lotniczych moze by¢ poparte analiza kosztéw operatordéw statkow
powietrznych lub analizg marz zysku;

— poréwnanie znacznych réznic cen paliw lotniczych moze by¢ poparte analiza podazy i popytu majaca wplyw na ceny
(tj. ograniczenia podazy i zmiany popytu, np. zmiany sezonowe).

Po czwarte, operator statku powietrznego musi udowodni¢ znacznie stabsza pozycje konkurencyjng w stosunku do innych
operatoréw statkéw powietrznych latajacych do innych unijnych portéw lotniczych o podobnych wlasciwosciach
konkurencyjnych. Operator statku powietrznego bedzie zatem musial uzasadni¢ swéj wniosek przez wskazanie innego
konkurencyjnego unijnego portu lub portéw lotniczych i wykazanie, jak dany unijny port lotniczy konkuruje z unijnym
portem lotniczym, ktérego dotyczy wniosek o zwolnienie, a takze udowodni¢ utrate pasazeréw na rzecz tego
konkurujacego unijnego portu lotniczego lub przewidywalne i niehipotetyczne ryzyko takiej utraty pasazeréw (w obu
przypadkach nalezy wykazad, ze utrata ta jest ,znaczna”).
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Zaleca sig, aby organy oceniajace wnioski ztozone na podstawie art. 5 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation przed
podjeciem decyzji o zaakceptowaniu lub odrzuceniu wniosku kontaktowaly si¢ z odpowiednimi krajowymi organami
ochrony konkurencji. Taka wspolpraca powinna dotyczy¢ w szczegdlnosci oceny wymogéw dotyczacych znacznie
wyzszych cen paliw w poréwnaniu ze Srednimi cenami paliw w innych unijnych portach lotniczych oraz znacznie stabszej
pozycji konkurencyjnej wzgledem warunkéw rynkowych panujacych w innych unijnych portach lotniczych o podobnych
wlasciwosciach konkurencyjnych.

6. WLASCIWY ORGAN DO CELOW ART. 5 ROZPORZADZENIA REFUELEU AVIATION

6.1. Rola organéw do celéw art. 5 ust. 2 i 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation

Zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operator statku powietrznego moze nie spelni¢ wymogu
dotyczgcego tankowania paliwa ustanowionego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, jezeli jest to nalezycie
uzasadnione wzgledami zgodno$ci z obowiazujagcymi przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliwowego. Takie
okolicznosci trzeba nalezycie uzasadni¢ wlasciwemu organowi lub wlasciwym organom, o ktérych mowa w art. 11 ust. 6
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, oraz EASA, ze wskazaniem odnosnych tras (*).

Zgodnie z art. 11 ust. 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ,[o]dpowiedzialne pafistwo cztonkowskie, ktérego wlasciwy
organ lub wlaSciwe organy wyznaczone [zgodnie z art. 11 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation] s3 odpowiedzialne za
dany organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym, okresla si¢ na podstawie odpowiedniej jurysdykcji terytorialnej tego
unijnego portu lotniczego”.

Dlatego tez na potrzeby art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operator statku powietrznego musi przekazaé
i uzasadni¢ organowi, o ktérym mowa w art. 11 ust. 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, zwigzane z bezpieczefistwem
paliwowym powody niespelniania obowigzku okreslonego w art. 5 ust. 1 dotyczacego tankowania paliwa (tj. 90 % ,iloci
paliwa potrzebnego rocznie” na przelot i kolowanie przed startem), a takze poda¢ trasy, ktérych to dotyczy. Ten organ,
ktory jest odpowiedzialny za dany organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym, okresla si¢ z kolei na podstawie
odpowiedniej jurysdykgji terytorialnej portu lotniczego.

Art. 5 ust. 3 rozporzgdzenia ReFuelEU Aviation stanowi, Ze o zwolnienie z obowigzku tankowania paliwa ustanowionego
w art. 5 ust. 1 mozna wystgpi¢ w okreslonych okoliczno$ciach z wyprzedzeniem do wilasciwego organu lub wlasciwych
organdw, o ktérych mowa w art. 11 ust. 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Dlatego tez do celéw art. 5 ust. 3 operator
statku powietrznego musi zwrécié si¢ z wnioskiem o ewentualne zwolnienie (*'), kt6re bedzie przyznane lub odrzucone na
podstawie przywolanego przepisu, do organu odpowiedzialnego za unijny port lotniczy, w ktérym operator statku
powietrznego — jak twierdzi — nie moze tankowacé paliwa.

Podsumowujac, wilasciwym organem, ktory przyjmuje retrospektywne uzasadnienia dotyczace iloSci paliwa
niezatankowanego ze wzgledéw bezpieczenstwa oraz uprzednie wnioski o zwolnienie z obowigzku tankowania paliwa,
jest wlasciwy organ odpowiedzialny za port lotniczy, w ktorym nie zatankowano tego paliwa. Organ ten moze by¢ inny
niz organ wlasciwy do naktadania kar pieni¢znych na operatora statku powietrznego.

6.2. Kto jest wlaSciwym organem w zakresie egzekwowania obowigzku tankowania paliwa i w zakresie
nakladania kar pienieznych?

Zgodnie z art. 11 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ,[planstwa czlonkowskie wyznaczaja wlasciwy organ lub
wlaSciwe organy odpowiedzialne za egzekwowanie stosowania niniejszego rozporzgdzenia oraz za nakladanie kar
pieni¢znych na operatoréw statkéw powietrznych, organy zarzadzajgce unijnymi portami lotniczymi i dostawcéw paliw
lotniczych”.

Aby ulatwi¢ wspélprace miedzy wlasciwymi organami oraz zwigkszy¢ przejrzystos¢ i poprawi¢ dostep dla
zainteresowanych stron, Komisja publikuje na swojej stronie internetowej wykaz wyznaczonych wlasciwych organéw
krajowych odpowiedzialnych za wykonywanie i egzekwowanie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation (*2).

(*) Operator statku powietrznego musi réwniez zawrze¢ te informacje w sprawozdaniu, o ktérym mowa w art. 8 rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation (tj. sprawozdaniu rocznym), wraz z powigzanymi ilo$ciami paliwa wykazanymi osobno. Sprawozdanie to nalezy
przekazad organowi wyznaczonemu na podstawie art. 11 ust. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Sprawozdanie (zawierajace iloSci
paliwa uzupelnionego ze wzgledow bezpieczeristwa) nalezy zlozy¢ do dnia 31 marca kazdego roku sprawozdawczego
(retrospektywnie).

(*!) Wnioski o zwolnienia na danej trasie na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation nalezy sklada¢ do wlasciwego
organu co najmniej 3 miesigce przed planowang datg rozpoczecia stosowania zwolnienia (z wyprzedzeniem).

(*) Zob. wykaz wyznaczonych wlasciwych organéw na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation na stronie internetowej DG MOVE
(https:/[transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/fenvironment/refueleu-aviation_pl).
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Art. 11 ust. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation stanowi, Ze wyznaczony organ lub wyznaczone organy (zob. art. 11 ust. 1
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation) odpowiedzialne za danego operatora statku powietrznego okresla si¢ zgodnie
z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 748/2009 (¥). W przypadku gdy operator statku powietrznego nie zostat przypisany
do panistwa czlonkowskiego na podstawie rozporzadzenia Komisji (WE) nr 748/2009, stosuje si¢ zasady okreslone
w art. 18a dyrektywy 2003/87/WE (*) w celu okreSlenia organu, do ktérego ma byl przypisany operator statku
powietrznego (¥). Zasady te obejmujg przepisy regulujace przypisywanie kazdego operatora statku powietrznego do
odpowiedniego administrujgcego panstwa czlonkowskiego. Celem tego przypisania jest zmniejszenie obcigzen
administracyjnych operatoréw statkéw powietrznych i panstw czlonkowskich odpowiedzialnych za egzekwowanie
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Wlasciwym organem lub wlasciwymi organami odpowiedzialnymi za nakladanie kar pieni¢znych na operatoréw statkow
powietrznych (zob. art. 12 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation) za niespelnienie wymogoéw ustanowionych w art. 5
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation jest/sg organ lub organy wyznaczone przez pafistwa czlonkowskie zgodnie z art. 11
ust. 1 i 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Oznacza to, Ze jedynie wyznaczony organ lub wyznaczone organy powinny
naktada¢ kary pieni¢zne na operatoréw statkéw powietrznych przypisanych do nich na podstawie rozporzadzenia Komisji
(WE) nr 748/2009 lub przepiséw zawartych w art. 18a dyrektywy 2003/87/WE. S to te same organy, ktére przyjmuja
sprawozdania skladane przez przypisanych do nich operatoréw statkéw powietrznych (na podstawie art. 8 ust. 1
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation), a zatem organy, ktére majg bezposredni dostep do pelnej tresci sprawozdania
rocznego dotyczacego tego, czy osiagnigto progi okreslone w art. 5 ust. 1.

Taki wyznaczony organ lub organy s3 odpowiedzialne za nakfadanie i pobieranie kar pieni¢znych wobec przypisanych do
nich operatoréw statkow powietrznych, nawet jesli progéw ustanowionych w art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation nie
osiggnieto w unijnych portach lotniczych zlokalizowanych poza ich odpowiednim panstwem czlonkowskim. W istocie
taka niezgodno$¢ nie jest zwiazana z zadnym konkretnym unijnym portem lotniczym, lecz raczej z ogdlnounijnym
obowigzkiem zapewnienia, aby roczna ilo§¢ uzupelnionych paliw lotniczych osiggala progi okreslone w art. 5 ust. 1
rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Wyznaczony organ lub wyznaczone organy beda mie¢ niezbedne informacje na temat
ilosci paliw tankowanych ze wzgledéw bezpieczenistwa paliwowego, poniewaz nalezy to do obowigzkow
sprawozdawczych operatoréw statkéw powietrznych okreslonych w art. 8 ust. 1 lit. d) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation
i zalgczniku II do rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Przyktad 5: wyznaczanie whasciwego organu lub wlasciwych organdw

Panistwo czlonkowskie A wyznacza swoja dyrekcje generalng lotnictwa cywilnego (,A-DGCA”) jako wlasciwy organ na
podstawie art. 11 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Operator statku powietrznego Y jest przypisany do panstwa
czfonkowskiego A na podstawie rozporzadzenia Komisji (WE) nr 748/2009. W tym przykladzie A-DGCA bedzie
wladciwym organem odpowiedzialnym za egzekwowanie i nakladanie kar pieni¢znych wobec operatora statkow
powietrznych Y na podstawie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, w przypadku gdy operator ten nie wywiazuje si¢
z obowiazkéw wynikajacych z art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Przyklad 6: kto jest wlasciwym organem do celow art. 5 ust. 2 rozporzgdzenia ReFuelEU Aviation i jakie sq nastgpstwa wynikajgce
z art. 8 rozporzgdzenia ReFuelEU Aviation?

Operator statku powietrznego Y obstuguje trase migdzy panstwami czlonkowskimi A i B oraz tras¢ z panstwa
cztonkowskiego B do panstwa trzeciego. Zgodnie z zasadami okre$lonymi w art. 11 ust. 5 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation Y przypisano do wlasciwych organéw w panstwie czlonkowskim A (A-DGCA). Y wykonuje swoje roczne
obowigzki sprawozdawcze wynikajace z art. 8 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation (zgodnie z zalacznikiem II do
rozporzadzenia) i przygotowuje informacje do przekazania na podstawie art. 5 ust. 2. W tym przykladzie operator statku
powietrznego ma nastepujace obowigzki:

1) z panstwa czlonkowskiego A do pafistwa czlonkowskiego B: w tym przykladzie Y spelnia wymog tankowania 90 %
ilosci potrzebnego paliwa (zob. art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation) w unijnym porcie lotniczym odlotu
w pafistwie cztonkowskim A. Y musi przekazywaé sprawozdania organowi A-DGCA, poniewaz jest przypisany do
panstwa czlonkowskiego A. Musi takze przekazywal sprawozdania do EASA w celu wypelnienia obowigzkéw
okreslonych w art. 8 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

2) Z panstwa czlonkowskiego B do panstwa trzeciego: po dokonaniu oceny swoich rocznych obowigzkéw dotyczacych
tankowania paliwa Y stwierdza, ze nie osigga progu 90 % ustanowionego w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation w unijnym porcie lotniczym odlotu w panstwie cztonkowskim B. Jednak zdaniem Y nieosigganie tego progu
jest uzasadnione wzgledami bezpieczeristwa paliwowego na podstawie art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

() Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia 2009 r. w sprawie wykazu operatoréw statkéw powietrznych, ktérzy
wykonywali dzialalno$¢ lotnicza wymieniong w zalaczniku I do dyrektywy 2003/87/WE poczynajac od dnia 1 stycznia 2006 r. ze
wskazaniem administrujacego pafistwa czlonkowskiego dla kazdego operatora statkéw powietrznych (Dz.U. L 219 z 22.8.2009, s. 1).

(*) Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system handlu przydzialami
emisji gazow cieplarnianych w Unii oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32).

(*) W wykazie operatoréw statkéw powietrznych objetych zakresem stosowania rozporzadzenia ReFuelEU Aviation opublikowanym na
stronie internetowej DG MOVE wskazano organy, do ktérych przypisano poszczegdlnych operatorow statkéw powietrznych.
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W tym przykladzie Y mialby podwdéjny obowiazek: (i) musi nalezycie uzasadni¢ wlasciwemu organowi w pafistwie
czlonkowskim B (w ktérym ma miejsce niespelnienie wymogu dotyczacego tankowania paliwa), dlaczego nie spelnia tego
wymogu oraz (i) musi przekaza¢ informacje o ilosciach niezatankowanych paliw i odpowiednie uzasadnienia do A-DGCA
i EASA, na podstawie art. 8 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

— W odniesieniu do tego przykladu A-DGCA jest wlasciwym organem przypisanym do Y. Jak wyjasniono, jest zatem
odbiorcg informacji przekazywanych przez tego operatora statku powietrznego w ramach obowigzkéw
sprawozdawczych wynikajacych z art. 8 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. A-DGCA jest takze organem
wlasciwym w zakresie nakladania kar pienigznych na Y za nieprzestrzeganie art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation, jesli A-DGCA stwierdzi naruszenie w unijnym porcie lotniczym odlotu w panstwie czlonkowskim B po
dokonaniu oceny sprawozdania i konsultacji z wlasciwym organem B (w stosownych przypadkach).

Przyktad 7: kto jest whasciwym organem do celow art. 5 ust. 3 rozporzgdzenia ReFuelEU Aviation?

Operator statku powietrznego Y wykonuje loty z unijnego portu lotniczego znajdujacego si¢ w stolicy panstwa
cztonkowskiego B do unijnego portu lotniczego znajdujacego si¢ na wyspie w panstwie cztonkowskim C, a nastgpnie
wraca do stolicy w panstwie czlonkowskim B (trasa B-C-B). W tym przykladzie Y stwierdza, ze musi wystgpié
o zwolnienie na podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation w odniesieniu do trasy C-B, poniewaz
w panstwie cztonkowskim C dostawy paliwa w szczycie sezonu nie s3 zagwarantowane, co skutkuje nieuzasadnionymi
czasami obstugi miedzy rejsami. Operator statku powietrznego ocenit wymogi na podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) i przyjmuje,
ze sg one spetnione. Y musi zwrécic si¢ o zwolnienie do wlasciwego organu w panstwie cztonkowskim C (tj. wlasciwego
organu panstwa czlonkowskiego unijnego portu lotniczego, w ktérym operator statku powietrznego nie zamierza
tankowa¢ paliwa).

Whniosek o zwolnienie na podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) lub b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation dotyczace lotéw
obejmujacych miedzyladowanie nalezy skladaé do wlasciwego organu portu lotniczego, w ktérym operator statku
powietrznego nie moze tankowac paliwa.

Przyktad 8: wlasciwe organy w przypadku lotow obejmujgcych migdzylgdowanie

Na trasie A-B—C-D-A operator statku powietrznego Y nie moze tankowa¢ paliwa w unijnych portach lotniczych B i D
z powodow uzasadnionych na podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) lub b). Operator statku powietrznego Y powinien zwrdci¢ sig
(i) o zwolnienie do wlasciwego organu unijnego portu lotniczego B w odniesieniu do trasy B—C oraz (i) o kolejne
zwolnienie do wlasciwego organu unijnego portu lotniczego D w odniesieniu do trasy D-A.

7. WSPOLPRACA MIEDZY ORGANAMI

Zgodnie z art. 11 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation ,Komisja, Agencja [EASA] i wlasciwe organy panstw
czonkowskich wspélpracujg i wymieniaja wszelkie istotne informacje w celu zapewnienia skutecznego wykonania
i przestrzegania niniejszego rozporzadzenia”.

Zgodnie z art. 11 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation wlasciwe organy panstw czlonkowskich muszg wspétpracowad
i wymienia¢ wszystkie istotne informacje w celu zapewnienia skutecznego wykonania i przestrzegania rozporzadzenia.
Dotyczy to réwniez ewentualnych zwolnieri, ktére mogly zosta¢ przyznane na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
ReFuelEU Aviation. W celu zapewnienia spojnego stosowania art. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation wlasciwe organy
muszg rowniez wspolpracowa¢ i wymienia¢ informacje z EASA i Komisjg. Taka wspdlpraca jest przewidziana w ramach
obowigzkéw wlasciwych organéw, ale Komisja i EASA moga ja ulatwiad.

Wyznaczony organ lub wyznaczone organy musza mie¢ niezbedne ramy prawne i administracyjne na szczeblu krajowym,
aby zapewni¢ pobieranie kar pieni¢znych, zgodnie z art. 12 ust. 9 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation.

Informacje otrzymane na podstawie art. 5 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation przez wlasciwy organ okreslony
zgodnie z art. 11 ust. 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zostang wykorzystane, jezeli potrzebna jest wspolpraca miedzy
organami w kontekscie, na przyklad, kontroli sprawozdania rocznego lub podjecia decyzji o nalozeniu kary pieniezne;j.
Organ odpowiedzialny za nakladanie kar pienigznych moze zwrdcié si¢ do organu o opini¢ wéwczas, gdy prog
uzupelniania paliwa okreslony w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation nie zostal osiggniety ze wzgledu na
zgodno$¢ z przepisami dotyczacymi bezpieczefistwa paliwowego.
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8. PROCES UBIEGANIA SIE O ZWOLNIENIE NA PODSTAWIE ART. 5 UST. 3 LIT. A) LUB B)
ROZPORZADZENIA REFUELEU AVIATION ORAZ ROLA KOMISJI

8.1. Okres obowigzywania i przedluzenie zwolnienia

Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation zwolnienia przyznane przez wiasciwy organ sa wazne przez
ograniczony okres nieprzekraczajgcy jednego roku. Dlatego tez wilasciwy organ powinien okresli¢ w decyzji, na mocy
ktérej przyznaje zwolnienie na podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) lub b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, dokladny okres
obowiazywania zwolnienia. Okres ten moze zbiegac si¢ z czasem istnienia w porcie lotniczym czynnika, ktéry utrudnia
uzupelnianie paliwa, ale nie moze przekroczy¢ 1 roku.

Wilasciwy organ moze, na wniosek operatora statku powietrznego, dokonaé przegladu zwolnienia przed jego
wygasnieciem. Wnioski o przedluzenie zwolnienia nalezy sklada¢ co najmniej 3 miesigce przed datg wygasniecia
zwolnienia.

Przykltad 9: czas obowigzywania zwolnienia

Operator statku powietrznego Y moze potrzebowaé zwolnienia w odniesieniu do malego, zattoczonego unijnego portu
lotniczego zlokalizowanego na wyspie na regularny okres letni, poniewaz jest to najintensywniejszy okres w roku.
Zwolnienie na tej wyspie moze jednak nie by¢ potrzebne w regularnym okresie zimowym. Wlasciwy organ oceni, czy
spelnione s3 wymogi okre$lone w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation, i przyzna zwolnienie na czas trwania
stwierdzonych probleméw uzasadniajacych zwolnienia, w kazdym razie nie dtuzszy niz 1 rok.

8.2. Kiedy nalezy ztozy¢ wniosek do wlaSciwego organu?

Operator statku powietrznego musi ztozy¢ wniosek do wlasciwego organu co najmniej 3 miesigce przed planowana datg
rozpoczgcia stosowania zwolnienia (art. 5 ust. 3 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation). O zwolnienia mozna wystgpowaé
w roznym czasie w ciggu roku. Wlasciwy organ moze przyznaé zwolnienie wylacznie wéwczas, gdy spelnione sg wymogi
okreslone w art. 5 ust. 3 lit. a) lub b) i wniosek jest nalezycie uzasadniony. Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation wla$ciwy organ musi podjaé decyzj¢ w sprawie wniosku bez zbednej zwloki i nie pdzniej niz jeden miesigc przed
datg rozpoczecia stosowania planowanego zwolnienia.

8.3.  Wlasciwy organ moze zwrdcic si¢ o dodatkowe informacje

Zgodnie z art. 5 ust. 4 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation podczas rozpatrywania wnioskow o zwolnienia na podstawie
art. 5 ust. 3 lit. a) lub b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation wlasciwy organ moze zwrdci¢ si¢ do operatora statku
powietrznego o dodatkowe informacje oprécz uzasadnien przedstawionych juz przez operatora statku powietrznego.
Wiasciwy organ okresla, jakich informacji potrzebuje do rozpatrzenia wniosku o zwolnienie.

Jezeli wlasciwy organ zwrdci si¢ o dodatkowe informacje, bieg terminu na podjecie decyzji zostaje wstrzymany do czasu
dostarczenia przez operatora statku powietrznego kompletnych informacji.

8.4. Decyzja wlaciwego organu (art. 5 ust. 6 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation)

Wiasciwy organ musi podjaé decyzje o zaakceptowaniu lub odrzuceniu pierwszego wniosku o zwolnienie ztozonego przez
operatora statku powietrznego na podstawie art. 5 ust. 3 lit. a) lub b) rozporzadzenia ReFuelEU Aviation. Operator statku
powietrznego nie moze uznaé niepodjecia decyzji w terminie okre$lonym w art. 5 ust. 5 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation za decyzje zatwierdzajacg wnioskowane zwolnienie.

Nieprzyjecie decyzji w sprawie wnioskéw o przedluzenie na co najmniej jeden miesigc przed wygasnieciem weze$niej
przyznanego zwolnienia uznaje si¢ za decyzje zatwierdzajaca dalsze stosowanie zwolnienia, ktérego dotyczy wniosek
o przedtuzenie. Dotyczy to przypadku, gdy operator statku powietrznego poparl swoj wniosek o przedluzenie
szczegbtowym i nalezytym uzasadnieniem co najmniej 3 miesiace przed wygasnieciem zwolnienia.
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8.5. Kiedy zaczyna obowigzywac decyzja krajowa?

Zgodnie z art. 5 ust. 7 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation operator statku powietrznego ma prawo odwota¢ si¢ od decyzji
wlasciwego organu, ktéra odrzuca wniosek o zwolnienie. W przypadku odwolania, zgodnie z zasadg autonomii
proceduralnej panstw czlonkowskich, zastosowanie maja odpowiednie procedury krajowe, ktére okresla, czy zaskarzona
decyzja krajowa powinna zosta¢ zawieszona.

8.6. Rola Komisji

8.6.1. Publikacja wykazu zwolnieri

Wilasciwe organy musza przekaza¢ Komisji wykaz przyznanych i odrzuconych zwolnien. Do wykazu nalezy dolaczyé
uzasadnienie i ocen¢ zaakceptowania lub odrzucenia wniosku o zwolnienie (art. 5 ust. 8 rozporzadzenia ReFuelEU
Aviation). Zadanie to mozna realizowac za pomocg grup kategorii (np. nieudowodnienie spelnienia jednego z wymogéw,
niedotrzymanie terminéw).

Zgodnie z art. 5 ust. 8 Komisja musi publikowaé wykaz zatwierdzonych wnioskéw o zwolnienia i aktualizowaé go co
najmniej raz w roku.

8.6.2. Skargi dotyczgce przyznanych zwolnieri

Zgodnie z art. 5 ust. 9 i 10 oraz art. 16 ust. 2 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation Komisja moze przyjmowal akty
wykonawcze, w ktérych zwraca si¢ do wlasciwego organu lub wlasciwych organéw o przyjecie decyzji uchylajacej dane
zwolnienie od poczatku nastgpnego regularnego okresu.

W przypadku gdy ten regularny okres rozpoczyna si¢ mniej niz 2 miesigce po opublikowaniu decyzji wlasciwego organu
uchylajacej zwolnienie, decyzja uchylajaca zwolnienie zacznie obowiazywaé dopiero od poczatku kolejnego regularnego
okresu (*).

Komisja moze dziala¢ z wlasnej inicjatywy lub w nastgpstwie oceny dotyczacej pisemnej skargi w sprawie przyznanego
zwolnienia zfozonej przez:

— panstwo czlonkowskie,
— operatora statku powietrznego,
— organ zarzadzajacy unijnym portem lotniczym,

— dostawcg paliwa lotniczego.

Aby ulatwi¢ oceng danej sprawy i podjecie decyzji, czy konieczne jest przyjecie aktu wykonawczego w celu zwrdcenia sig
o uchylenie przyznanego zwolnienia, Komisja moze zwrdci¢ si¢ do panstw czlonkowskich i operatoréw statkéw
powietrznych o wszelkie niezbedne informacje. Zgodnie z art. 5 ust. 10 rozporzadzenia ReFuelEU Aviation panstwa
czfonkowskie i operatorzy statkéw powietrznych musza dostarczy¢ informacje bez zbednej zwloki, a pafistwa
czlonkowskie musza ulatwiaé dostarczanie informacji przez operatoréw statkéw powietrznych.

(*) Art. 2 lit. d) rozporzadzenia Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wsp6lnych zasad przydzielania czasu na start
lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.U. L 14 z 22.1.1993, s. 1): ,»regularny okres« oznacza zaréwno sezon letni, jak
i zimowy, zgodnie z rozkladami przewoznikéw lotniczych”.
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