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Teckenförklaring
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***II Ordinarie lagstiftningsförfarande (andra behandlingen)

***III Ordinarie lagstiftningsförfarande (tredje behandlingen)

(Det angivna förfarandet baseras på den rättsliga grund som angetts i 
förslaget till akt.)

Ändringsförslag till ett förslag till akt

När parlamentets ändringsförslag utformas i två spalter gäller följande:

Text som utgår markeras med fetkursiv stil i vänsterspalten. Text som ersätts 
markeras med fetkursiv stil i båda spalterna. Ny text markeras med fetkursiv 
stil i högerspalten.

De två första raderna i hänvisningen ovanför varje ändringsförslag anger 
vilket textavsnitt som avses i det förslag till akt som behandlas. Om ett 
ändringsförslag avser en befintlig akt som förslaget till akt är avsett att ändra 
innehåller hänvisningen även en tredje och en fjärde rad. Den tredje raden 
anger den befintliga akten och den fjärde vilken bestämmelse i denna akt 
som ändringsförslaget avser.

När parlamentets ändringsförslag utformas som en konsoliderad text 
gäller följande:

Nya textdelar markeras med fetkursiv stil. Textdelar som utgår markeras med 
symbolen ▌eller med genomstrykning. Textdelar som ersätts anges genom 
att ny text markeras med fetkursiv stil och text som utgår stryks eller 
markeras med genomstrykning. 
Sådana ändringar som endast är tekniska och som gjorts av de berörda 
avdelningarna vid färdigställandet av den slutliga texten markeras däremot 
inte.
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FÖRSLAG TILL EUROPAPARLAMENTETS LAGSTIFTNINGSRESOLUTION

om förslaget till Europaparlamentets och rådets förordning om säkerställande av lika 
villkor för hållbar luftfart
(COM(2021)0561 – C9-0332/2021 – 2021/0205(COD))

(Ordinarie lagstiftningsförfarande: första behandlingen)

Europaparlamentet utfärdar denna resolution

– med beaktande av kommissionens förslag till Europaparlamentet och rådet 
(COM(2021)0561),

– med beaktande av artiklarna 294.2 och 100.2 i fördraget om Europeiska unionens 
funktionssätt, i enlighet med vilka kommissionen har lagt fram sitt förslag för 
parlamentet (C9-0332/2021),

– med beaktande av artikel 294.3 i fördraget om Europeiska unionens funktionssätt,

– med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande av den 
20 oktober 2021,

– efter att ha hört Regionkommittén,

– med beaktande av artikel 59 i arbetsordningen,

– med beaktande av yttrandena från utskottet för miljö, folkhälsa och livsmedelssäkerhet 
och utskottet för industrifrågor, forskning och energi,

– med beaktande av betänkandet från utskottet för transport och turism (A9-0199/2022).

1. Europaparlamentet antar nedanstående ståndpunkt vid första behandlingen. 

2. Europaparlamentet uppmanar kommissionen att på nytt lägga fram ärendet för 
parlamentet om den ersätter, väsentligt ändrar eller har för avsikt att väsentligt ändra sitt 
förslag.

3. Europaparlamentet uppdrar åt talmannen att översända parlamentets ståndpunkt till 
rådet, kommissionen och de nationella parlamenten.
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Ändringsförslag 1

Förslag till förordning
Skäl 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Under de senaste årtiondena har 
luftfarten i unionen spelat en avgörande 
roll för ekonomin och i människors vardag, 
som en av de mest produktiva och 
dynamiska sektorerna i unionens ekonomi. 
Den har varit en stark drivkraft för 
ekonomisk tillväxt, sysselsättning, handel 
och turism samt för konnektivitet och 
mobilitet för såväl företag som människor, 
i synnerhet på unionens inre marknad för 
luftfart. Tillväxten för lufttransporttjänster 
har i hög grad bidragit till att förbättra 
förbindelserna inom unionen och med 
tredjeländer och har varit en betydande 
drivkraft för unionens ekonomi.

(1) Under de senaste årtiondena har 
luftfarten i unionen spelat en avgörande 
roll för ekonomin och i människors vardag, 
som en av de mest produktiva och 
dynamiska sektorerna i unionens ekonomi. 
Den har varit en stark drivkraft för 
ekonomisk tillväxt, sysselsättning, handel 
och turism samt för konnektivitet och 
mobilitet för såväl företag som människor, 
och en av de viktigaste 
förbindelselänkarna mellan de yttersta 
randområdena och fastlandet, i synnerhet 
på unionens inre marknad för luftfart. 
Tillväxten för lufttransporttjänster har i hög 
grad bidragit till att förbättra 
förbindelserna, främjat 
sammanhållningen och minskat de 
regionala skillnaderna inom unionen, 
särskilt för perifera områden, de yttersta 
randområdena, glesbefolkade områden 
och öområden, och med tredjeländer och 
har varit en betydande drivkraft för 
unionens ekonomi.

Ändringsförslag 2

Förslag till förordning
Skäl 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Under 2020 och framåt har 
luftfarten varit en av de sektorer som 
drabbats hårdast av covid-19-krisen. Med 
tanke på att ett slut på pandemin är i sikte 
förväntas det att flygtrafiken gradvis 

(2) Unionen har fastställt rättsliga 
skyldigheter genom förordning (EU) 
2021/1119 för att uppnå klimatneutralitet 
senast 2050 och minska nettoutsläppen av 
växthusgaser med minst 55 % fram till 
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återupptas under de kommande åren och 
kommer tillbaka till de nivåer som rådde 
före krisen. Samtidigt har utsläppen från 
sektorn ökat sedan 1990, och trenden med 
ökande utsläpp riskerar att återupptas i takt 
med att pandemin övervinns. Därför är det 
nödvändigt att förbereda sig för framtiden 
och göra de anpassningar som krävs för att 
säkerställa en välfungerande 
luftfartsmarknad som bidrar till att uppnå 
unionens klimatmål, med täta 
flygförbindelser samt hög säkerhet och 
trygghet.

2030 jämfört med 1990. För att uppnå 
detta måste alla ekonomiska sektorer, 
inklusive transportsektorn, vidta snabba 
åtgärder för att fasa ut fossila bränslen. 
För luftfartssektorn kräver detta en 
kraftig ökning av produktionen, utbudet 
och användningen av hållbara 
flygbränslen. Under 2020 och framåt har 
luftfarten varit en av de sektorer som 
drabbats hårdast av covid-19-krisen. Det 
förväntas att flygtrafiken gradvis 
återupptas under de kommande åren och 
kommer tillbaka till de nivåer som rådde 
före krisen. Internationella civila 
luftfartsorganisationen räknar med en 
tillväxt i Europa på upp till 3 % per år 
fram till 2050 för passagerartrafik och på 
2,4 % för godstrafik. Samtidigt har 
utsläppen från sektorn ökat sedan 1990, 
och trenden med ökande utsläpp riskerar 
att snabbt återupptas i takt med att 
pandemin övervinns. Därför är det absolut 
nödvändigt att förbereda sig för framtiden 
och göra de anpassningar som krävs för att 
säkerställa en välfungerande luftfartssektor 
som bidrar fullt ut till att uppnå unionens 
klimatmål, med täta flygförbindelser, 
överkomliga priser samt hög säkerhet och 
trygghet.

Ändringsförslag 3

Förslag till förordning
Skäl 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3) Hur unionens luftfartssektor 
fungerar avgörs av dess 
gränsöverskridande karaktär i hela unionen 
och av dess globala dimension. Den inre 
luftfartsmarknaden är en av de mest 
integrerade sektorerna i unionen och styrs 
av enhetliga regler om marknadstillträde 
och driftsvillkor. Den externa 
luftfartspolitiken styrs av regler som 

(3) Hur unionens luftfartssektor 
fungerar avgörs av dess 
gränsöverskridande karaktär i hela unionen 
och av dess globala dimension. Den inre 
luftfartsmarknaden är en av de mest 
integrerade sektorerna i unionen och styrs 
av enhetliga regler om marknadstillträde 
och driftsvillkor. Unionens externa 
luftfartspolitik styrs av regler som 
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fastställts på global nivå av Internationella 
civila luftfartsorganisationen (Icao) samt 
genom omfattande multilaterala och 
bilaterala avtal mellan unionen eller dess 
medlemsstater och tredjeländer.

fastställts på global nivå av Internationella 
civila luftfartsorganisationen (Icao) och i 
omfattande multilaterala och bilaterala 
avtal mellan unionen eller dess 
medlemsstater och tredjeländer. Därför är 
det viktigt att unionen upprätthåller 
insatserna på internationell, multilateral 
och bilateral nivå för att främja en hög 
nivå av ambition och konvergens i 
användningen av hållbara flygbränslen 
och samtidigt skapa lika villkor 
internationellt.

Ändringsförslag 4

Förslag till förordning
Skäl 4

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(4) Unionens luftfartsmarknad präglas 
av hård konkurrens mellan olika 
ekonomiska aktörer, och för dessa är lika 
villkor absolut nödvändiga. 
Luftfartsmarknadens och dess ekonomiska 
aktörers stabilitet och ekonomiska styrka är 
beroende av en tydlig och harmoniserad 
policyram där luftfartygsoperatörer, 
flygplatser och andra luftfartsaktörer kan 
verka på grundval av lika möjligheter. Om 
marknaden snedvrids riskerar 
luftfartygsoperatörer eller flygplatser att 
missgynnas i förhållande till interna eller 
externa konkurrenter. Detta kan i sin tur 
leda till minskad konkurrenskraft för 
luftfartsbranschen och färre 
flygförbindelser för människor och företag.

(4) Luftfartsmarknaden präglas av 
hård konkurrens mellan olika ekonomiska 
aktörer globalt och inom unionen, och för 
dessa är lika villkor absolut nödvändiga. 
Luftfartsmarknadens och dess ekonomiska 
aktörers stabilitet och ekonomiska styrka är 
beroende av en tydlig och harmoniserad 
policyram där luftfartygsoperatörer, 
flygplatser och andra luftfartsaktörer kan 
verka på grundval av lika regler och 
möjligheter, vilket ger en livskraftig sektor 
och skapar arbetstillfällen. Flygningar 
inom EU är i stor utsträckning en del av 
globala rutter på en global marknad. 
Detsamma gäller för flygningar från 
länder utanför EU till andra länder 
utanför EU via europeiska flygplatser. 
Om marknaden snedvrids riskerar 
luftfartygsoperatörer eller flygplatser att 
missgynnas i förhållande till interna eller 
externa konkurrenter. Detta kan i sin tur 
leda till minskad konkurrenskraft för 
luftfartsbranschen med risker för både 
lufttransportverksamhet och 
arbetstillfällen och färre flygförbindelser 
och transportval för människor och 
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företag.

Ändringsförslag 5

Förslag till förordning
Skäl 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5) Det är särskilt viktigt att säkerställa 
lika villkor på hela unionens 
luftfartsmarknad när det gäller flygbränsle, 
som står för en betydande andel av 
luftfartygsoperatörernas kostnader. 
Variationer i bränslepriser kan i hög grad 
påverka luftfartygsoperatörernas 
ekonomiska resultat och inverka negativt 
på konkurrensen på marknaden. När 
flygbränslepriserna skiljer sig åt mellan 
olika unionsflygplatser eller mellan 
flygplatser i och utanför unionen kan det 
leda till att luftfartygsoperatörer anpassar 
sina tankningsstrategier av ekonomiska 
skäl. Ekonomitankning ökar luftfartygens 
bränsleförbrukning och leder till onödiga 
utsläpp av växthusgaser. 
Luftfartygsoperatörernas 
ekonomitankning undergräver därför 
unionens insatser för miljöskydd. Vissa 
luftfartygsoperatörer kan använda 
förmånliga flygbränslepriser på sin 
hemmabas som en konkurrensfördel 
gentemot andra flygbolag som trafikerar 
liknande rutter. Detta kan få negativa 
effekter för sektorns konkurrenskraft och 
försämra flygförbindelserna. I denna 
förordning bör det fastställas åtgärder för 
att förhindra sådana metoder i syfte att dels 
undvika onödiga miljöskador, dels 
återställa och bevara förutsättningarna för 
rättvis konkurrens på luftfartsmarknaden.

(5) Det är särskilt viktigt att säkerställa 
lika villkor på hela unionens 
luftfartsmarknad när det gäller flygbränsle, 
som står för en betydande andel av 
luftfartygsoperatörernas kostnader. 
Variationer i bränslepriser kan i hög grad 
påverka luftfartygsoperatörernas 
ekonomiska resultat och inverka negativt 
på konkurrensen på marknaden samt 
begränsa luftfartssektorns attraktivitet 
och därmed mobiliteten med höga 
bränslepriser som direkt omsätts i höga 
priser för slutkonsumenterna. När 
flygbränslepriserna skiljer sig åt mellan 
olika unionsflygplatser eller mellan 
flygplatser i och utanför unionen kan det 
leda till att luftfartygsoperatörer anpassar 
sina tankningsstrategier av ekonomiska 
skäl. Ekonomitankning ökar luftfartygens 
bränsleförbrukning och leder till onödiga 
utsläpp av växthusgaser. Ekonomitankning 
som luftfartygsoperatörer utför av 
ekonomiska skäl undergräver därför 
unionens insatser för miljöskydd. Vissa 
luftfartygsoperatörer kan använda 
förmånliga flygbränslepriser på sin 
hemmabas som en konkurrensfördel 
gentemot andra flygbolag som trafikerar 
liknande rutter. Detta kan få negativa 
effekter för sektorns konkurrenskraft, leda 
till marknadssnedvridning och försämra 
flygförbindelserna. I denna förordning bör 
det fastställas åtgärder för att förhindra 
sådana metoder i syfte att dels undvika 
onödiga miljöskador, dels återställa och 
bevara förutsättningarna för rättvis 
konkurrens på luftfartsmarknaden. I 
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förordningen bör det dock även tas 
hänsyn till att ekonomitankning ibland 
sker för att följa reglerna om 
bränslesäkerhet och i sådana fall är 
motiverad av säkerhetsskäl. 
Ekonomitankning kan dessutom 
föranledas av särskilda driftsrelaterade 
svårigheter för vissa luftfartygsoperatörer 
på vissa flygplatser, bland annat i form av 
oproportionerligt långa vändtider för 
luftfartyg eller minskad flygplatskapacitet 
vid högtrafik. Kommissionen bör därför 
noga övervaka, utvärdera och analysera 
fall av ekonomitankning och orsakerna 
till dem och, när så är lämpligt, lägga 
fram lagstiftningsförslag för att ändra 
denna förordning.

Ändringsförslag 6

Förslag till förordning
Skäl 6

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(6) Ett centralt mål för den 
gemensamma transportpolitiken är hållbar 
utveckling. För att detta ska uppnås krävs 
ett samlat grepp som syftar till att 
säkerställa både ett välfungerande 
transportsystem i unionen och skydd av 
miljön. För en hållbar utveckling av 
luftfarten krävs det att åtgärder införs för 
att minska koldioxidutsläppen från 
luftfartyg som flyger från 
unionsflygplatser. Sådana åtgärder bör 
bidra till att unionens klimatmål för 2030 
och 2050 uppnås.

(6) Ett centralt mål för den 
gemensamma transportpolitiken är hållbar 
utveckling. För att detta ska uppnås krävs 
ett samlat grepp som syftar till att 
säkerställa både ett välfungerande 
transportsystem i unionen, efterlevnad av 
arbets- och socialrättsliga bestämmelser 
och skydd av miljön. För en hållbar 
utveckling av luftfarten krävs det att 
åtgärder, bland annat ekonomiska 
styrmedel, införs för att minska 
koldioxidutsläppen från luftfartyg som 
flyger från unionsflygplatser och utveckla 
en marknad för produktion och leverans 
av hållbara flygbränslen. Sådana åtgärder 
bör bidra till att unionens klimatmål för 
2030 och 2050 uppnås.

Ändringsförslag 7
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Förslag till förordning
Skäl 7

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7) I det meddelande om en strategi för 
hållbar och smart mobilitet10 som antogs av 
kommissionen i december 2020 fastställs 
en handlingsplan för EU:s transportsystem 
i syfte att uppnå en grön och digital 
omställning och att göra systemet mer 
motståndskraftigt. Utfasningen av fossila 
bränslen i luftfartssektorn är en nödvändig 
och svår process, särskilt på kort sikt. 
Tekniska framsteg i europeiska och 
nationella forsknings- och 
innovationsprogram på luftfartsområdet har 
bidragit till stora utsläppsminskningar 
under de senaste årtiondena. Den globala 
tillväxten i flygtrafiken har dock varit 
större än sektorns utsläppsminskningar. 
Samtidigt som ny teknik förväntas bidra till 
att minska kortdistansflygets beroende av 
fossil energi under de kommande 
årtiondena är hållbara flygbränslen den 
enda lösningen för en betydande 
minskning av koldioxidutsläppen för alla 
flygdistanser redan på kort sikt. Denna 
potential är dock för närvarande till stor del 
outnyttjad.

(7) I det meddelande om en strategi för 
hållbar och smart mobilitet10 som antogs av 
kommissionen i december 2020 fastställs 
en handlingsplan för EU:s transportsystem 
i syfte att uppnå en grön och digital 
omställning och att göra systemet mer 
motståndskraftigt. Utfasningen av fossila 
bränslen i luftfartssektorn är en nödvändig 
och svår process, särskilt på kort sikt. 
Tekniska framsteg, och ett tydligt 
åtagande från industrin, i europeiska och 
nationella forsknings- och 
innovationsprogram på luftfartsområdet har 
bidragit till stora utsläppsminskningar 
under de senaste årtiondena. Den globala 
tillväxten i flygtrafiken har dock varit 
större än sektorns utsläppsminskningar. 
Samtidigt som ny teknik, bland annat 
utvecklingen av utsläppsfria eldrivna eller 
vätgasdrivna luftfartyg, förväntas bidra till 
att minska kortdistansflygets beroende av 
fossil energi under de kommande 
årtiondena och kan spela en viktig roll för 
den kommersiella luftfarten på medellång 
och lång sikt är hållbara flygbränslen en 
lovande lösning för en betydande 
minskning av koldioxidutsläppen för alla 
flygdistanser både på kort sikt och på 
medellång till lång sikt. Denna potential är 
dock för närvarande till stor del outnyttjad 
och behöver stödjas över tid för den 
fortsatta utvecklingen och spridningen av 
hållbara flygbränslen och för forskning 
om nya flygplansmotorer och ny 
flygplansteknik.

__________________ __________________
10 Meddelande från kommissionen till 
Europaparlamentet, rådet, Europeiska 
ekonomiska och sociala kommittén samt 
Regionkommittén: Strategi för hållbar och 
smart mobilitet – att sätta EU-transporterna 

10 Meddelande från kommissionen till 
Europaparlamentet, rådet, Europeiska 
ekonomiska och sociala kommittén samt 
Regionkommittén: Strategi för hållbar och 
smart mobilitet – att sätta EU-transporterna 
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på rätt spår för framtiden (COM(2020) 789 
final), 9.12.2020.

på rätt spår för framtiden (COM(2020) 789 
final), 9.12.2020.

Ändringsförslag 8

Förslag till förordning
Skäl 7a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7a) Den övergripande principen om 
energieffektivitet först bör tillämpas inom 
alla sektorer, även utanför energisystemet 
för att inkludera transportsektorn, 
inklusive luftfarten. Den bör särskilt vara 
en integrerad del av policy-, planerings- 
och investeringsbeslut som rör införandet 
av mer energieffektiva motorer och 
hållbara alternativa bränslen och 
tekniker, bland annat med avseende på 
den snabba utvecklingen av flygplan som 
drivs av förnybar el eller grön vätgas.

Ändringsförslag 9

Förslag till förordning
Skäl 8

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(8) Hållbara flygbränslen är flytande 
drop-in bränslen som är helt utbytbara med 
konventionella flygbränslen och kan 
användas i befintliga luftfartyg. Flera 
produktionskedjor för hållbara flygbränslen 
har certifierats på global nivå för 
användning inom civil eller militär luftfart. 
Hållbara flygbränslen är tekniskt sett redo 
att spela en viktig roll för att minska 
utsläppen från luftfarten redan på mycket 
kort sikt. De förväntas stå för en stor del av 
flygbränslemixen på medellång och lång 
sikt. Dessutom skulle hållbara flygbränslen 
med stöd av lämpliga internationella 
bränslestandarder kunna bidra till att 

(8) Hållbara flygbränslen är 
flygbränslen som omfattar flytande drop-
in bränslen som är helt utbytbara med 
konventionella flygbränslen och kan 
användas i befintliga flygmotorer, samt 
vätgas och el. Flera produktionskedjor för 
hållbara flygbränslen har certifierats på 
global nivå för användning inom civil eller 
militär luftfart. Hållbara flygbränslen är 
tekniskt sett redo att spela en viktig roll för 
att minska utsläppen från luftfarten redan 
på mycket kort sikt. De förväntas stå för en 
stor del av flygbränslemixen på medellång 
och lång sikt. Dessutom skulle hållbara 
flygbränslen med stöd av lämpliga 
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minska aromathalten i det slutliga bränsle 
som används av operatörerna och 
därigenom bidra till att minska andra 
utsläpp än koldioxid. Andra alternativ för 
att driva luftfartyg, t.ex. el eller flytande 
väte, förväntas gradvis bidra till 
utfasningen av fossila bränslen inom 
luftfarten, till att börja med för 
kortdistansflygningar.

internationella bränslestandarder och med 
Easas stöd till utformningen av dessa 
standarder kunna bidra till att minska 
aromathalten i det slutliga bränsle som 
används av operatörerna och därigenom 
bidra till att minska andra utsläpp än 
koldioxid. Andra hållbara flygbränslen, 
t.ex. el eller vätgas, är mycket lovande och 
förväntas gradvis bidra till utfasningen av 
fossila bränslen inom luftfarten, till att 
börja med för kortdistansflygningar. 
Denna förordning kommer ytterligare att 
påskynda den vetenskapliga utvecklingen 
och spridningen av sådan teknik samt 
tillhörande kommersiell innovation 
genom att göra det möjligt för 
ekonomiska aktörer att beakta sådan 
teknik i samband med det krav på 
hållbara flygbränslen som fastställs i 
denna förordning när tekniken är mogen 
och kommersiellt tillgänglig. Detta 
kommer också att öka säkerheten och 
förutsägbarheten på marknaden och 
fungera som ett incitament för 
nödvändiga investeringar i denna nya 
teknik.

Ändringsförslag 10

Förslag till förordning
Skäl 9

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(9) Det gradvisa införandet av hållbara 
flygbränslen på luftfartsmarknaden 
kommer att medföra extra bränslekostnader 
för flygbolagen eftersom dessa 
bränsletyper för närvarande är dyrare att 
producera än konventionellt flygbränsle. 
Detta förväntas förvärra de befintliga 
problemen beträffande lika villkor på 
luftfartsmarknaden när det gäller 
flygbränsle och orsaka ytterligare 
snedvridningar bland luftfartygsoperatörer 
och flygplatser. Denna förordning bör 

(9) Det gradvisa införandet av hållbara 
flygbränslen på luftfartsmarknaden 
kommer att medföra extra bränslekostnader 
för flygbolagen eftersom dessa 
bränsletyper för närvarande är dyrare att 
producera än konventionellt flygbränsle. 
Detta förväntas förvärra de befintliga 
problemen beträffande lika villkor på 
luftfartsmarknaden när det gäller 
flygbränsle och orsaka ytterligare 
snedvridningar bland luftfartygsoperatörer 
och flygplatser, även mot bakgrund av 
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föreskriva åtgärder för att förhindra att 
införandet av hållbara flygbränslen 
inverkar negativt på luftfartssektorns 
konkurrenskraft, genom att fastställa 
harmoniserade krav i hela unionen.

genomförandet av utsläppssystemet 
Corsia och EU:s utsläppshandelssystem. 
Denna förordning bör föreskriva åtgärder 
för att förhindra att införandet av hållbara 
flygbränslen inverkar negativt på 
luftfartssektorns konkurrenskraft, genom 
att fastställa harmoniserade krav i hela 
unionen, inbegripet gemensamma 
definitioner och gemensamt fastställande 
av mål på EU-nivå.

Ändringsförslag 11

Förslag till förordning
Skäl 10

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(10) På global nivå regleras hållbara 
flygbränslen av Icao. Icao fastställer 
detaljerade krav på hållbarhet, spårbarhet 
och redovisning avseende hållbara 
flygbränslen för användning på flygningar 
som omfattas av systemet för 
kompensation för och minskning av 
koldioxidutsläpp från internationell luftfart 
(Corsia). Även om Corsia innehåller 
incitament och hållbara flygbränslen anses 
ingå i arbetet med en genomförbar 
långsiktig målsättning för internationell 
luftfart, finns det för närvarande inget 
obligatoriskt system för användning av 
hållbara flygbränslen för internationella 
flygningar. Större multilaterala eller 
bilaterala luftfartsavtal mellan EU eller 
dess medlemsstater och tredjeländer 
innehåller i allmänhet bestämmelser om 
miljöskydd. För närvarande ålägger dock 
dessa bestämmelser inte avtalsparterna 
några bindande krav på användning av 
hållbara flygbränslen.

(10) På global nivå regleras och 
fastställs hållbara flygbränslen av Icao, där 
länderna kommer överens om detaljerade 
krav på hållbarhet, spårbarhet och 
redovisning avseende certifierade 
produktionskedjor för hållbara 
flygbränslen för användning på flygningar 
som omfattas av systemet för 
kompensation för och minskning av 
koldioxidutsläpp från internationell luftfart 
(Corsia). Även om Corsia innehåller 
incitament och hållbara flygbränslen anses 
ingå i arbetet med en genomförbar 
långsiktig målsättning för internationell 
luftfart, finns det för närvarande inget 
obligatoriskt system för användning av 
hållbara flygbränslen för internationella 
flygningar. Större multilaterala eller 
bilaterala luftfartsavtal mellan EU eller 
dess medlemsstater och tredjeländer 
innehåller i allmänhet bestämmelser om 
miljöskydd. I nuläget ålägger dessa 
bestämmelser inte avtalsparterna några 
bindande krav på användning av hållbara 
flygbränslen.

Ändringsförslag 12
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Förslag till förordning
Skäl 10a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(10a) För att förhindra snedvridning av 
konkurrensen på den internationella 
luftfartsmarknaden, med eventuell förlust 
av trafikflöden genom anslutningsflyg via 
EU-flygplatser och eventuellt 
koldioxidläckage, och för att skapa en 
global marknad för hållbara flygbränslen 
bör unionen i sin externa luftfartspolitik 
bli världsledande i övergången till 
användning av hållbara bränslen, föra 
internationella förhandlingar om att 
harmonisera definitioner och standarder 
för hållbara flygbränslen och arbeta för 
internationell konvergens när det gäller 
reglerna för produktion, användning och 
tankning av hållbara flygbränslen. Därför 
är det viktigt att unionen upprätthåller 
sina insatser i Icao och strävar efter ett 
ambitiöst globalt system som främjar en 
global marknad för hållbara flygbränslen 
och skapar lika villkor internationellt. 
Kommissionen och medlemsstaterna bör 
därför förespråka att Icaos 
generalförsamling omedelbart inleder 
förhandlingar om en ambitiös global 
politisk ram på Icao-nivå för 
användningen av hållbara flygbränslen. 
När en sådan global politisk ram har 
antagits bör kommissionen säkerställa att 
bestämmelserna i denna förordning är 
förenliga och konsekventa med, och utgör 
ett komplement till, den globala ramen 
och de internationella standarderna och 
därigenom säkerställa ett enhetligt 
genomförande och lika villkor på 
internationell nivå. Dessutom bör 
kommissionen och medlemsstaterna 
försöka säkerställa att övergripande 
multilaterala och bilaterala lufttransport- 
och luftfartsavtal integrerar likvärdiga, 
bindande bestämmelser om ett 
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inblandningskrav för användning av 
hållbara flygbränslen. Vidare bör 
kommissionen regelbundet bedöma om 
bestämmelserna i denna förordning har 
negativa effekter för den inre 
luftfartsmarknadens funktion, sektorns 
konkurrenskraft, lika villkor på 
internationell nivå för lufttrafikföretag 
och flygplatsnav samt eventuella 
omdirigeringar som leder till 
koldioxidläckage, och vid behov lägga 
fram åtgärder för att hantera dessa 
negativa effekter.

Ändringsförslag 13

Förslag till förordning
Skäl 12

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(12) Därför måste enhetliga regler 
fastställas för den inre luftfartsmarknaden 
för att komplettera direktiv (EU) 
2018/2001 och uppnå dess övergripande 
mål genom att ta itu med de särskilda 
behov och krav som är kopplade till EU:s 
inre marknad för luftfart. Denna förordning 
syftar särskilt till att undvika en 
fragmentering av luftfartsmarknaden och 
förhindra eventuella snedvridningar av 
konkurrensen mellan ekonomiska aktörer 
samt otillbörliga metoder för 
kostnadsbesparingar i samband med 
luftfartygsoperatörernas tankning.

(12) Därför måste enhetliga regler 
fastställas för den inre luftfartsmarknaden 
för att komplettera direktiv (EU) 
2018/2001 och uppnå dess övergripande 
mål genom att ta itu med de särskilda 
behov och krav som är kopplade till EU:s 
inre marknad för luftfart och främja 
hållbara bränslen inom luftfarten. Denna 
förordning syftar särskilt till att undvika en 
fragmentering av unionens 
luftfartsmarknad, förhindra eventuella 
snedvridningar av konkurrensen mellan 
ekonomiska aktörer samt otillbörliga 
metoder för kostnadsbesparingar i samband 
med luftfartygsoperatörernas tankning och 
främja innovation och produktion i 
unionen. Riktat stöd och riktad 
finansiering krävs från unionen och på 
nationell nivå, liksom incitament till 
offentliga och privata partnerskap, för att 
påskynda användningen av hållbara 
flygbränslen.

Ändringsförslag 14
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Förslag till förordning
Skäl 15

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(15) Denna förordning bör tillämpas på 
luftfartyg som används inom civil luftfart 
och som utför kommersiella 
flygtransporter. Den bör inte tillämpas på 
militära luftfartyg och luftfartyg som 
används för humanitära ändamål, sök- 
och räddningsinsatser, katastrofhjälp 
eller medicinska ändamål, eller tull-, 
polis- och brandbekämpningsinsatser. 
Flygningar som genomförs under sådana 
omständigheter är nämligen av 
undantagskaraktär och kan därför inte 
alltid planeras på samma sätt som 
reguljära flygningar. På grund av 
verksamhetens natur är det inte alltid 
möjligt för dem att motsvara kraven enligt 
denna förordning, eftersom dessa kan 
utgöra en onödig börda. För att skapa lika 
villkor på EU:s inre marknad för luftfart 
bör denna förordning omfatta största 
möjliga andel av den kommersiella 
flygtrafik som bedrivs från flygplatser 
belägna på EU:s territorium. För att bevara 
flygförbindelser till nytta för människor, 
företag och regioner i EU är det samtidigt 
viktigt att undvika att lägga onödiga bördor 
på lufttransporter vid små flygplatser. Ett 
tröskelvärde för årlig passagerar- och 
godstrafik bör fastställas, och flygplatser 
som hamnar under detta skulle inte 
omfattas av denna förordning. Dock bör 
förordningens tillämpningsområde 
omfatta minst 95 % av den totala trafik 
som avgår från flygplatser i unionen. Av 
samma skäl bör ett tröskelvärde fastställas 
för att undanta luftfartygsoperatörer som 
ansvarar för ett mycket litet antal 
avgångar från flygplatser belägna på 
EU:s territorium.

(15) Denna förordning bör inte 
tillämpas på luftfartyg som används för 
humanitära ändamål, sök- och 
räddningsinsatser, katastrofhjälp eller 
medicinska ändamål, eftersom flygningar 
som genomförs under sådana 
omständigheter är av undantagskaraktär 
och därför inte alltid kan planeras på 
samma sätt som reguljära flygningar. På 
grund av verksamhetens natur är det inte 
alltid möjligt för dem att motsvara kraven 
enligt denna förordning, eftersom dessa 
kan utgöra en onödig börda. Denna 
förordning bör tillämpas på luftfartyg som 
används inom civil luftfart och som utför 
kommersiella flygtransporter. Den bör inte 
tillämpas på militära luftfartyg eller 
luftfartyg som används för tull-, polis- och 
brandbekämpningsinsatser. För att skapa 
lika villkor på EU:s inre marknad för 
luftfart och för att främja utvecklingen av 
marknaden för hållbara flygbränslen och 
den nödvändiga infrastrukturen för dessa 
i hela EU bör den omfatta all kommersiell 
flygtrafik som bedrivs från flygplatser 
belägna på EU:s territorium. För att bevara 
flygförbindelser till nytta för människor, 
företag och regioner i EU och ge den 
nödvändiga flexibiliteten för att 
bränsleleverantörer ska kunna 
tillhandahålla och flygbolag tanka 
hållbara flygbränslen så kostnadseffektivt 
som möjligt, och för att undvika att lägga 
onödiga bördor på lufttransporter vid små 
flygplatser, bör det samtidigt införas en 
flexibilitetsmekanism, inklusive ”book 
and claim”-element, under en 
övergångsperiod. För att förhindra 
otillbörlig snedvridning av konkurrensen 
på den inre marknaden bör, efter 
övergångsperioden, de krav som fastställs 
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i denna förordning på lång sikt tillämpas 
lika på alla unionsflygplatser och alla 
kommersiella luftfartygsoperatörer som 
startar eller landar på en unionsflygplats.

Ändringsförslag 15

Förslag till förordning
Skäl 15a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(15a) Det är angeläget att europeiska 
regioner med mindre välutvecklade 
trafikförbindelser, såsom öar och yttersta 
randområden, för vilka flyget ofta är den 
enda förbindelselänken, inte påverkas 
oproportionerligt av de skyldigheter som 
följer av denna förordning och att dessa 
regioners tillgång till nödvändiga varor 
och tjänster säkerställs. För att hjälpa till 
att bevara flygförbindelserna i regioner 
med färre alternativa transportsätt bör 
uppmärksamhet ägnas åt hur 
bestämmelserna i denna förordning kan 
komma att påverka överkomligheten, 
konkurrenskraften och eventuella 
prisökningar på flyglinjer som förbinder 
avlägsna regioner och andra områden i 
unionen.

Ändringsförslag 16

Förslag till förordning
Skäl 16a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(16a) Det är angeläget att reserven av 
hållbara bränsleråvaror som kan komma i 
fråga är så inkluderande som möjligt för 
att maximera potentialen att öka 
produktionen av hållbara flygbränslen till 
överkomliga kostnader. Förteckningen 
över bränsleråvaror som kan komma i 
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fråga enligt denna förordning bör inte 
vara statisk utan utvecklas över tid så att 
den omfattar nya hållbara bränsleråvaror. 
I enlighet med artikel 28.6 i direktiv (EU) 
2018/2001 bör kommissionen därför 
minst vartannat år se över förteckningen 
över bränsleråvaror i delarna A och B i 
bilaga IX i syfte att lägga till nya 
bränsleråvaror. Nya bränsleråvaror som 
läggs till i bilaga IX bör kunna komma i 
fråga direkt för produktion av hållbara 
flygbränslen enligt denna förordning.

Ändringsförslag 17

Förslag till förordning
Skäl 17

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(17) Med tanke på hållbarhetsaspekten 
bör bränslen från foder- och 
livsmedelsgrödor inte främjas. Indirekt 
ändring av markanvändning inträffar 
framför allt när odling av grödor för 
biobränslen ersätter traditionell produktion 
av grödor för livsmedels- och 
foderändamål. En sådan ökad efterfrågan 
ökar i sin tur trycket på mark och kan leda 
till att områden med stora kollager, som 
skogar, våtmarker och torvmark omvandlas 
till jordbruksmark, vilket leder till 
ytterligare växthusgasutsläpp och förlust av 
biologisk mångfald. Forskning har visat att 
effekternas omfattning beror på en rad 
olika faktorer, t.ex. vilken typ av råvara 
som används för bränsleproduktionen, hur 
mycket efterfrågan på råvaror ökar till följd 
av användningen av biobränslen och i 
vilken utsträckning mark med stora 
kollager skyddas globalt. De största 
riskerna för indirekt ändring av 
markanvändning har identifierats för 
biobränslen som produceras av råvaror för 
vilka en betydande utvidgning av 
produktionsområdet till mark med stora 

(17) Av hållbarhetsskäl bör bränslen 
baserade på foder- och livsmedelsgrödor, 
inbegripet biodrivmedel med hög risk för 
indirekt ändring av markanvändning, 
t.ex. sådana som härrör från palmolja, 
inte främjas. Indirekt ändring av 
markanvändning inträffar framför allt när 
odling av grödor för biobränslen ersätter 
traditionell produktion av grödor för 
livsmedels- och foderändamål. En sådan 
ökad efterfrågan ökar i sin tur trycket på 
mark och kan leda till att områden med 
stora kollager, som skogar, våtmarker och 
torvmark omvandlas till jordbruksmark, 
vilket leder till ytterligare 
växthusgasutsläpp och förlust av biologisk 
mångfald. Forskning har visat att 
effekternas omfattning beror på en rad 
olika faktorer, t.ex. vilken typ av råvara 
som används för bränsleproduktionen, hur 
mycket efterfrågan på råvaror ökar till följd 
av användningen av biobränslen och i 
vilken utsträckning mark med stora 
kollager skyddas globalt. De största 
riskerna för indirekt ändring av 
markanvändning har identifierats för 
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kollager konstateras. Bränslen från foder- 
och livsmedelsgrödor bör därför inte 
främjas. Detta tillvägagångssätt ligger i 
linje med unionens politik och i synnerhet 
med direktiv (EU) 2018/2001 som 
begränsar och fastställer ett tak för 
användningen av sådana biodrivmedel 
inom väg- och järnvägstransporter, med 
tanke på deras mer begränsade 
miljöfördelar, lägre potential för minskade 
växthusgasutsläpp och mer omfattande 
hållbarhetsproblem. Förutom de 
växthusgasutsläpp som är kopplade till 
indirekt ändring av markanvändning – som 
kan motverka en del av eller hela 
minskningen av växthusgasutsläppen för 
enskilda biobränslen – medför indirekt 
ändring av markanvändningen också risker 
för den biologiska mångfalden. Denna risk 
är särskilt allvarlig i samband med en 
potentiellt stor produktionsökning till följd 
av en betydande ökning av efterfrågan. 
Luftfartssektorns efterfrågan på 
biobränslen baserade på livsmedels- och 
fodergrödor är för närvarande obetydlig, 
eftersom mer än 99 % av det flygbränsle 
som används är fossilt. Det är därför 
lämpligt att undvika att skapa en potentiellt 
stor efterfrågan på biobränslen baserade på 
livsmedels- och fodergrödor genom att 
främja deras användning enligt denna 
förordning. Det faktum att grödobaserade 
biobränslen inte främjas enligt denna 
förordning minimerar också risken för att 
utfasningen av fossila bränslen för 
vägtransporter saktas ned, vilket annars 
skulle kunna bli resultatet av en 
omdirigering av grödobaserade 
biodrivmedel från vägtransporter till 
luftfartssektorn. Det är viktigt att minimera 
sådan omdirigering eftersom 
vägtransporter fortfarande är den 
överlägset mest förorenande 
transportsektorn.

biobränslen som produceras av råvaror för 
vilka en betydande utvidgning av 
produktionsområdet till mark med stora 
kollager konstateras. Bränslen från foder- 
och livsmedelsgrödor bör därför inte 
främjas. Detta tillvägagångssätt ligger i 
linje med unionens politik och i synnerhet 
med direktiv (EU) 2018/2001 som 
begränsar och fastställer ett tak för 
användningen av sådana biodrivmedel 
inom väg- och järnvägstransporter, med 
tanke på deras mer begränsade 
miljöfördelar, lägre potential för minskade 
växthusgasutsläpp och mer omfattande 
hållbarhetsproblem. Förutom de 
växthusgasutsläpp som är kopplade till 
indirekt ändring av markanvändning – som 
kan motverka en del av eller hela 
minskningen av växthusgasutsläppen för 
enskilda biobränslen – medför indirekt 
ändring av markanvändningen också risker 
för den biologiska mångfalden. Denna risk 
är särskilt allvarlig i samband med en 
potentiellt stor produktionsökning till följd 
av en betydande ökning av efterfrågan. 
Luftfartssektorns efterfrågan på 
biobränslen baserade på livsmedels- och 
fodergrödor är för närvarande obetydlig, 
eftersom mer än 99 % av det flygbränsle 
som används är fossilt. Det är därför 
lämpligt att undvika att skapa en potentiellt 
stor efterfrågan på biobränslen baserade på 
livsmedels- och fodergrödor genom att 
främja deras användning enligt denna 
förordning. Det faktum att grödobaserade 
biobränslen inte främjas enligt denna 
förordning minimerar också risken för att 
utfasningen av fossila bränslen för 
vägtransporter saktas ned, vilket annars 
skulle kunna bli resultatet av en 
omdirigering av grödobaserade 
biodrivmedel från vägtransporter till 
luftfartssektorn. Det är viktigt att minimera 
sådan omdirigering eftersom 
vägtransporter fortfarande är den 
överlägset mest förorenande 
transportsektorn.
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Ändringsförslag 18

Förslag till förordning
Skäl 17a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(17a) Riktig och korrekt information om 
hållbara flygbränslens egenskaper är av 
stor betydelse för att denna förordning 
ska fungera ordentligt. För att främja 
konsumenternas förtroende och 
säkerställa öppenhet och spårbarhet är 
bränsleleverantörerna ansvariga för att ge 
korrekt information om det levererade 
bränslets egenskaper och 
hållbarhetsegenskaper och om ursprunget 
för den råvara som används vid 
produktionen av bränslet. Denna 
information rapporteras i den 
unionsdatabas som inrättats enligt 
artikel 28 i direktiv (EU) 2018/2001 
(direktivet om förnybar energi). 
Bränsleleverantörer som bevisligen 
lämnat vilseledande eller oriktiga 
uppgifter om egenskaperna hos eller 
ursprunget för de bränslen som de 
levererar bör betala en straffavgift. 
Medlemsstaterna måste säkerställa att 
bränsleleverantörerna för in aktuella och 
korrekta uppgifter i unionsdatabasen och 
att uppgifterna kontrolleras och granskas. 
För att bekämpa eventuella bedrägerier, 
och med tanke på att en betydande andel 
av de råvaror som behövs för produktion 
av hållbara flygbränslen kommer från 
länder utanför unionen, måste 
medlemsstaterna i samarbete med 
relevanta europeiska organ stärka 
kontrollmekanismen för transporter, 
bland annat genom inspektioner på plats. 
Med tanke på detta kommer 
kommissionen att offentliggöra en 
genomförandeförordning om 
hållbarhetscertifiering i enlighet med 
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artikel 30.8 i direktiv (EU) 2018/2001 för 
att ytterligare harmonisera och skärpa 
reglerna om tillförlitlighet, öppenhet och 
oberoende granskning samt om samarbete 
mellan medlemsstaternas behöriga 
myndigheter i fråga om tillsyn över 
granskningarna.

Ändringsförslag 19

Förslag till förordning
Skäl 18

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(18) En enda hållbarhetsram som är 
tydlig och stabil är nödvändigt för att ge 
aktörerna inom luftfarts- och 
bränsleindustrin säkerhet om vilka hållbara 
flygbränslen som främjas enligt denna 
förordning. För att säkerställa 
överensstämmelse med annan relaterad 
EU-politik bör möjligheten att främja 
hållbara flygbränslen fastställas i enlighet 
med de hållbarhetskriterier som fastställs i 
artikel 29 i direktiv 2018/200112.

(18) En enda hållbarhetsram som är 
tydlig och stabil är nödvändigt för att ge 
aktörerna inom luftfarts- och 
bränsleindustrin rättslig säkerhet och 
kontinuitet i fråga om vilka hållbara 
flygbränslen som främjas enligt denna 
förordning. För att säkerställa 
överensstämmelse med annan relaterad 
EU-politik bör möjligheten att främja 
hållbara flygbränslen fastställas i enlighet 
med de hållbarhetskriterier som fastställs i 
artikel 29 i direktiv 2018/200112.

__________________ __________________
12 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018
L2001&from=sv

12 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018
L2001&from=sv

Ändringsförslag 20

Förslag till förordning
Skäl 19

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(19) Denna förordning bör syfta till att 
säkerställa att luftfartygsoperatörer kan 
konkurrera på lika villkor när det gäller 
tillgången till hållbara flygbränslen. För att 
undvika snedvridningar på marknaden för 

(19) Denna förordning bör syfta till att 
säkerställa att luftfartygsoperatörer kan 
konkurrera på lika villkor när det gäller 
tillgången till hållbara flygbränslen. För att 
undvika snedvridningar på marknaden för 
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luftfartstjänster bör alla unionsflygplatser 
som omfattas av denna förordning förses 
med enhetliga minimiandelar hållbara 
flygbränslen. Marknadsaktörerna har 
möjlighet att leverera och använda större 
mängder hållbart bränsle, men denna 
förordning bör säkerställa att de 
obligatoriska minimiandelarna av hållbara 
flygbränslen är desamma för alla 
flygplatser som omfattas. Den ersätter alla 
krav som direkt eller indirekt fastställts på 
nationell eller regional nivå och som kräver 
att luftfartygsoperatörer eller 
flygbränsleleverantörer använder eller 
levererar hållbara flygbränslen med andra 
mål än de som föreskrivs i denna 
förordning. För att skapa en tydlig och 
förutsägbar rättslig ram och därigenom 
uppmuntra marknadsutveckling och 
spridning av de mest hållbara och 
innovativa bränsleteknikerna med 
tillväxtpotential för att tillgodose framtida 
behov, bör denna förordning fastställa 
gradvis ökande minimiandelar syntetiska 
flygbränslen över tiden. Med tanke på den 
betydande potentialen för minskade 
koldioxidutsläpp från syntetiska 
flygbränslen och deras nuvarande 
uppskattade produktionskostnader är det 
nödvändigt att fastställa ett särskilt krav för 
sådana bränslen. När syntetiska 
flygbränslen produceras från förnybar el 
och koldioxid som infångas direkt från 
luften kan utsläppsminskningarna bli hela 
100 % jämfört med konventionella 
flygbränslen. De har också stora fördelar 
jämfört med andra typer av hållbara 
flygbränslen i fråga om resurseffektivitet 
(särskilt vattenförbrukning) i 
produktionsprocessen. 
Produktionskostnaderna för syntetiska 
flygbränslen uppskattas dock för 
närvarande vara 3–6 gånger högre än 
marknadspriset på konventionellt 
flygbränsle. Ett särskilt krav för denna 
teknik bör därför fastställas i denna 
förordning. I samband med framtida 

luftfartstjänster bör alla unionsflygplatser 
som omfattas av denna förordning förses 
med enhetliga minimiandelar hållbara 
flygbränslen. Marknadsaktörerna har 
möjlighet att leverera och använda större 
mängder hållbart bränsle, men denna 
förordning bör säkerställa att de 
obligatoriska minimiandelarna av hållbara 
flygbränslen är desamma för alla 
flygplatser som omfattas. Tillgången på 
råvaror och produktionskapacitet för 
hållbart flygbränsle är inte obegränsad. 
Om vissa medlemsstater överlag skärper 
skyldigheterna för leverans av hållbart 
flygbränsle på nationell nivå kommer 
konkurrensen om råvaror med andra 
transport- och energisektorer att hårdna, 
vilket kan leda till försörjningsbrister i 
andra regioner. Detta skulle undergräva 
möjligheterna för luftfartygsoperatörer i 
dessa regioner att fasa ut fossila bränslen, 
och på ett orättvist sätt göra det dyrare för 
dessa luftfartygsoperatörer att efterleva 
framför allt EU:s utsläppshandelssystem, 
vilket skulle leda till snedvridning av 
marknaden och en övergripande 
konkurrensnackdel. Därför bör det 
fastställas gemensamma mål på EU-nivå 
för den totala produktionen och 
användningen av hållbara flygbränslen. 
Denna förordning ersätter alla krav som 
direkt eller indirekt fastställts på nationell 
eller regional nivå och som kräver att 
luftfartygsoperatörer eller 
flygbränsleleverantörer använder eller 
levererar hållbara flygbränslen med andra 
mål än de som föreskrivs i denna 
förordning. För att skapa en tydlig och 
förutsägbar rättslig ram och därigenom 
uppmuntra marknadsutveckling och 
spridning av de mest hållbara och 
innovativa bränsleteknikerna med 
tillväxtpotential för att tillgodose framtida 
behov, bör denna förordning fastställa 
gradvis ökande minimiandelar syntetiska 
flygbränslen över tiden. Med tanke på den 
betydande potentialen för minskade 
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översyner av denna förordning skulle man 
kunna överväga att låta andra typer av 
syntetiska bränslen, t.ex. koldioxidsnåla 
sådana som leder till stora minskningar av 
växthusgasutsläppen, ingå i förordningens 
tillämpningsområde, när sådana bränslen 
väl definierats i direktivet om förnybar 
energi.

koldioxidutsläpp från syntetiska 
flygbränslen och deras nuvarande 
uppskattade produktionskostnader är det 
nödvändigt att fastställa ett särskilt krav för 
sådana bränslen. När syntetiska 
flygbränslen produceras från förnybar el 
och koldioxid som infångas direkt från 
luften kan utsläppsminskningarna bli hela 
100 % jämfört med konventionella 
flygbränslen. De har också stora fördelar 
jämfört med andra typer av hållbara 
flygbränslen i fråga om resurseffektivitet 
(särskilt vattenförbrukning) i 
produktionsprocessen. 
Produktionskostnaderna för syntetiska 
flygbränslen uppskattas dock för 
närvarande vara 3–6 gånger högre än 
marknadspriset på konventionellt 
flygbränsle. Ett särskilt krav för denna 
teknik bör därför fastställas i denna 
förordning. I samband med framtida 
översyner av denna förordning skulle man 
kunna överväga att låta andra typer av 
syntetiska bränslen, t.ex. koldioxidsnåla 
sådana som leder till stora minskningar av 
växthusgasutsläppen, ingå i förordningens 
tillämpningsområde, när sådana bränslen 
väl definierats i direktivet om förnybar 
energi. Dessutom kan syntetiska 
flygbränslen med koldioxid som infångas 
direkt från luften bli viktiga för att minska 
koldioxidutsläppen genom att fungera 
som en hållbar källa till kol och bör 
ytterligare främjas.

Ändringsförslag 21

Förslag till förordning
Skäl 19a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(19a) Tillgången på råvaror och 
produktionskapacitet för hållbart 
flygbränsle är inte obegränsad. En ökad 
konkurrens om begränsade råvaror skulle 
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kunna leda till försörjningsbrister och 
snedvridning av marknaden och därmed 
negativt påverka luftfartssektorns 
konkurrenskraft som helhet. För att 
säkerställa lika villkor och undvika en 
fragmentering av den inre marknaden bör 
det finnas unionsomfattande och 
harmoniserade krav på vilken 
minimiandel av hållbara flygbränslen 
som ska användas. Medlemsstaterna får 
dock, samtidigt som de säkerställer att 
dessa EU-harmoniserade volymandelar 
uppnås i enlighet med bilaga I, vidta 
nationella åtgärder och förverkliga 
stödstrategier och initiativ som syftar till 
att öka produktionen och användningen 
av hållbara flygbränslen, inbegripet 
syntetiska flygbränslen, på deras 
territorium, till exempel genom att 
tillhandahålla ekonomiskt stöd. Sådana 
nationella åtgärder bör vara transparenta, 
icke-diskriminerande, proportionella och 
av allmän karaktär som är öppna för alla 
företag. Eftersom förordningen inte 
fastställer en maximal andel hållbara 
flygbränslen får flygbolag och 
bränsleleverantörer dessutom driva en 
mer ambitiös miljöpolicy med större 
användning och leveranser av hållbara 
flygbränslen i sina linjenät överlag, så 
länge som ekonomitankning undviks. Här 
skulle flygbolag och bränsleleverantörer 
kunna ingå avtalsarrangemang, där de 
ömsesidigt förband sig att producera, 
leverera och köpa in förhandsbestämda 
kvantiteter av hållbara flygbränslen, 
också i mängder som överskrider de 
minimivolymandelar som fastställs i 
bilaga I. Sådana avtalsarrangemang 
skulle också kunna fastställa 
ansvarsförhållanden och villkor för 
ekonomisk ersättning i de fall då bränslen 
inte levererats.

Ändringsförslag 22
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Förslag till förordning
Skäl 19b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(19b) Konsumenternas efterfrågan kan 
bli viktig för utvecklingen av en mer 
hållbar luftfart. För att konsumenterna 
ska kunna göra ett välgrundat val krävs 
dock mer gedigen, tillförlitlig, oberoende 
och harmoniserad information om flygets 
miljöpåverkan, såsom det förutsätts i 
handlingsplanen för hållbar och smart 
mobilitet. I detta syfte bör det inrättas ett 
heltäckande EU-system för märkning av 
luftfartens miljöprestanda, så att 
användarna av luftfartstjänster kan få 
tydlig, transparent, heltäckande, 
användarvänlig och lättförståelig 
information om luftfartens 
miljöprestanda. Detta kommer att bli en 
drivkraft för konsumenternas val och 
ytterligare främja 
luftfartygsoperatörernas användning av 
hållbara flygbränslen och andra 
hållbarhetsåtgärder. Europeiska unionens 
byrå för luftfartssäkerhet (Easa) ansvarar 
redan för miljöcertifiering av luftfartyg 
och har samarbetat med berörda parter 
för att utveckla ett miljömärkningssystem 
för luftfart som omfattar luftfartyg, 
luftfartygsoperatörer och kommersiella 
flygtransporter. Easa bör ges i uppdrag att 
vidareutveckla, genomföra och driva ett 
sådant system för att säkerställa 
oberoende, teknisk stabilitet och synergier 
med andra EU-åtgärder.

Ändringsförslag 23

Förslag till förordning
Skäl 20

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(20) Det är viktigt att säkerställa att (20) Det är viktigt att säkerställa att 
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minimiandelarna hållbara flygbränslen kan 
levereras till luftfartsmarknaden utan 
störningar. Därför bör tillräcklig med ledtid 
avsättas för att industrin för förnybara 
bränslen ska kunna utveckla sin 
produktionskapacitet i enlighet med detta. 
Tillhandahållandet av hållbara flygbränslen 
bör bli obligatoriskt från och med 2025. 
På samma sätt bör villkoren i denna 
förordning vara stabila över en lång 
tidsperiod för att skapa rättslig säkerhet 
och förutsägbarhet på marknaden och 
varaktigt driva på investeringarna i 
produktionskapacitet för hållbart 
flygbränsle.

minimiandelarna hållbara flygbränslen kan 
levereras till luftfartsmarknaden utan 
störningar. Därför bör tillräckligt med 
ledtid avsättas och en 
flexibilitetsmekanism införas för att 
industrin för förnybara bränslen ska kunna 
utveckla sin produktionskapacitet i enlighet 
med detta och för att 
flygbränsleleverantörer och 
luftfartygsoperatörer ska kunna uppfylla 
sina skyldigheter så kostnadseffektivt som 
möjligt, utan avkall på de övergripande 
miljöambitionerna i denna förordning. 
Tillhandahållandet av hållbara flygbränslen 
bör inledas under 2025, med den 
flexibilitet som ges av 
flexibilitetsmekanismen för hållbart 
flygbränsle. På samma sätt bör villkoren i 
denna förordning vara stabila över en lång 
tidsperiod för att skapa rättslig säkerhet 
och förutsägbarhet på marknaden och 
varaktigt driva på investeringarna i 
produktionskapacitet för hållbart 
flygbränsle.

Ändringsförslag 24

Förslag till förordning
Skäl 21

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(21) I och med införandet och den ökade 
användningen av hållbara flygbränslen vid 
unionsflygplatser kan en praxis som 
ekonomitankning förvärras till följd av 
höjda flygbränslekostnader. 
Ekonomitankning är inte hållbar och bör 
undvikas eftersom den undergräver 
unionens insatser för att minska 
transporternas miljöpåverkan. 
Ekonomitankning strider också mot målen 
om minskade koldioxidutsläpp från 
luftfarten eftersom ökad vikt för ett 
luftfartyg ökar bränsleförbrukningen och 
därmed sammanhängande utsläpp för en 

(21) I och med införandet och den ökade 
användningen av hållbara flygbränslen vid 
unionsflygplatser kan en praxis som 
ekonomitankning av sparsamhetsskäl 
förvärras till följd av höjda 
flygbränslekostnader. Ekonomitankning av 
sparsamhetsskäl är inte hållbar och bör 
undvikas eftersom den undergräver 
unionens insatser för att minska 
transporternas miljöpåverkan. 
Ekonomitankning strider också mot målen 
om minskade koldioxidutsläpp från 
luftfarten eftersom ökad vikt för ett 
luftfartyg ökar bränsleförbrukningen och 
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viss flygning. Ekonomitankning äventyrar 
också de lika villkoren i unionen för 
luftfartygsoperatörer och även mellan 
flygplatser. Denna förordning bör därför 
ålägga luftfartygsoperatörer att tanka före 
avgång från en viss unionsflygplats. Den 
mängd bränsle som tankas före avgångar 
från en viss unionsflygplats bör motsvara 
den mängd bränsle som krävs för att 
genomföra de flygningar som avgår från 
den flygplatsen, med beaktande av 
nödvändig efterlevnad av reglerna om 
bränslesäkerhet. Kravet säkerställer att 
likvärdiga villkor för verksamhet i unionen 
gäller på samma sätt för EU-aktörer och 
utländska aktörer, samtidigt som en hög 
miljöskyddsnivå säkerställs. Eftersom 
förordningen inte fastställer en maximal 
andel hållbara flygbränslen i alla 
flygbränslen får flygbolag och 
bränsleleverantörer driva en mer ambitiös 
miljöpolicy med större användning och 
leveranser av hållbara flygbränslen i sina 
övergripande flyglinjenät, så länge som 
ekonomitankning undviks.

därmed sammanhängande utsläpp för en 
viss flygning. Ekonomitankning äventyrar 
också de lika villkoren i unionen för 
luftfartygsoperatörer och även mellan 
flygplatser. Denna förordning bör därför 
ålägga luftfartygsoperatörer att tanka före 
avgång från en viss unionsflygplats. Den 
mängd bränsle som tankas före avgångar 
från en viss unionsflygplats bör motsvara 
den mängd bränsle som krävs för att 
genomföra de flygningar som avgår från 
den flygplatsen, med beaktande av 
nödvändig efterlevnad av reglerna om 
bränslesäkerhet. Kravet säkerställer att 
likvärdiga villkor för verksamhet i unionen 
gäller på samma sätt för EU-aktörer och 
utländska aktörer, samtidigt som en hög 
miljöskyddsnivå säkerställs. Eftersom 
förordningen inte fastställer en maximal 
andel hållbara flygbränslen i alla 
flygbränslen får flygbolag och 
bränsleleverantörer driva en mer ambitiös 
miljöpolicy med större användning och 
leveranser av hållbara flygbränslen i sina 
övergripande flyglinjenät, så länge som 
ekonomitankning undviks. För att 
säkerställa lika villkor för flygningar både 
inom och utanför EU bör kommissionen 
regelbundet övervaka, utvärdera och 
rapportera om fall av ekonomitankning.

Ändringsförslag 25

Förslag till förordning
Skäl 21a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(21a) Fortsatt användning av hållbara 
flygbränslen, som brukar ha lägre halter 
av aromater och svavel, kommer att bidra 
till att minska den klimatpåverkan som 
följer av andra ämnen än koldioxid. Om 
flygbränslenas halter av aromater och 
svavel ytterligare minskades skulle detta 
kunna minska uppkomsten av cirrusmoln 
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till följd av kondensstrimmor, förbättra 
luftkvaliteten vid flygplatserna och 
omkring dem, och öka bränslekvaliteten, 
vilket skulle bli till nytta för flygbolagen, 
både till följd av högre energitäthet och 
lägre underhållskostnader till följd av 
minskat sotinnehåll. Vid arbetet med att 
minska flygbränslenas halter av aromater 
måste man dock följa internationella 
regler om bränslesäkerhet och bevara lika 
villkor på internationell nivå. Easa bör 
därför övervaka halterna av aromater och 
svavel i konventionella flygbränslen. 
Kommissionen bör senast den 1 januari 
2025 lägga fram en rapport för 
Europaparlamentet och rådet med en 
bedömning av möjliga åtgärder, 
inbegripet, när så är lämpligt, 
lagstiftningsförslag och 
bränslekvalitetsstandarder, för att 
optimera flygbränslenas halter av 
aromater.

Ändringsförslag 26

Förslag till förordning
Skäl 21b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(21b) Luftfarten bidrar inte bara till 
klimatuppvärmningen, utan skadar också 
luftkvaliteten. De viktigaste 
föroreningarna är partiklar (PM), 
inbegripet ultrafina partiklar, kväveoxider 
(NOX) och flyktiga organiska föreningar 
(VOC). En del av dessa primära 
föroreningar framkallar sedan andra 
föroreningar1a. Mer forskning behövs om 
ultrafina partiklars effekter på hälsan, 
men flera studier har visat på de kort- och 
långsiktiga effekterna av exponering för 
ultrafina partiklar, däribland dödlighet, 
hjärt- och kärlsjukdomar, ischemisk 
hjärtsjukdom och lungsjukdomar1b. 
Luftföroreningar bidrar också till 
förlusten av biologisk mångfald genom att 
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skada ekosystemen.
_________________
1a EASA, aviation and air pollution: 
https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/ad
apting-changing-climate/air-quality
1b WHO Global Air Quality Guidelines 
2021: 
http://apps.who.int/iris/bitstream/handle/1
0665/345329/9789240034228-
eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y.

Ändringsförslag 27

Förslag till förordning
Skäl 22

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(22) Flygplatser som omfattas av denna 
förordning bör säkerställa att det finns all 
nödvändig infrastruktur för leverans, 
lagring och tankning av hållbart 
flygbränsle så att de inte utgör ett hinder 
för användningen av sådant flygbränsle. 
Vid behov bör Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (Easa) kunna kräva att 
en unionsflygplats tillhandahåller 
information om tillgänglig infrastruktur 
som möjliggör smidig distribution av och 
tankning med hållbara flygbränslen för 
luftfartygsoperatörer. Byråns roll bör göra 
det möjligt för flygplatser och flygbolag att 
ha en gemensam kontaktpunkt om det 
krävs tekniska förtydliganden om 
tillgången till bränsleinfrastruktur.

(22) Det är viktigt att säkerställa att det 
finns all nödvändig infrastruktur för 
leverans, lagring och tankning av hållbart 
flygbränsle, tillsammans med att 
bränsleleverantörerna får kontinuerligt 
och ostört tillträde till 
bränsleinfrastrukturen, så att 
användningen av sådant flygbränsle inte 
hindras. Denna förordning bör ta 
vederbörlig hänsyn till de olika 
styrningsmodellerna för flygplatser 
runtom i unionen. Flygplatser som 
omfattas av denna förordning eller, i 
tillämpliga fall, den relevanta 
ledningsenhet för vilken flygplatsens 
centraliserade infrastruktur förbehållits 
av den berörda medlemsstaten, i enlighet 
med artikel 8 i rådets direktiv 96/67/EG 
(direktivet om marktjänster), bör därför 
vidta alla nödvändiga åtgärder för att 
tillhandahålla den infrastruktur som 
krävs för leverans, lagring och tankning 
av sådana hållbara flygbränslen och 
luftfartygsoperatörernas tillgång till dem. 
Om det slutliga ansvaret för att 
tillhandahålla bränsleinfrastrukturen vid 
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unionsflygplatsen i enlighet med 
avtalsarrangemang övertas av en annan 
enhet än unionsflygplatsen eller, i 
tillämpliga fall, flygplatsens 
ledningsenhet, bör den enheten ha 
avtalsenligt ansvar för att uppfylla 
skyldigheten enligt artikel 6 i denna 
förordning. Vid behov bör Europeiska 
unionens byrå för luftfartssäkerhet (Easa) 
kunna kräva att en unionsflygplats 
tillhandahåller information om tillgänglig 
infrastruktur som möjliggör smidig 
distribution av och tankning med hållbara 
flygbränslen för luftfartygsoperatörer. 
Byråns roll bör göra det möjligt för 
flygplatser och flygbolag att ha en 
gemensam kontaktpunkt om det krävs 
tekniska förtydliganden om tillgången till 
bränsleinfrastruktur. När tekniken för el- 
eller vätgasdrivna luftfartyg mognar och 
blir kommersiellt tillgänglig kommer 
flygplatser som omfattas av denna 
förordning att behöva vidta alla åtgärder 
som krävs för att underlätta en lämplig 
infrastruktur för vätgastankning och 
elladdning av luftfartyg, i enlighet med 
respektive utbyggnadsplan i det nationella 
handlingsprogrammet, enligt den 
föreslagna förordningen om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen 
[AFIR-förordningen]. Dessutom bör 
elförsörjning till stillastående luftfartyg 
säkerställas, i enlighet med artikel 12 i 
förordning XXX [AFIR-förordningen].

Ändringsförslag 28

Förslag till förordning
Skäl 22a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(22a) Många av unionens flygplatser 
försörjs med flygbränsle huvudsakligen 
via rörledningar från raffinaderier eller 
blandningsstationer där hållbara 
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flygbränslen måste blandas i enlighet med 
säkerhets- och 
hållbarhetsspecifikationerna. 
Medlemsstaterna bör vidta alla 
nödvändiga åtgärder för att ge 
flygbränsleleverantörer kontinuerligt och 
ostört tillträde till civil infrastruktur för 
transport av flygbränslen för att leverera 
både konventionella flygbränslen och 
flygbränslen som innehåller andelar av 
hållbara flygbränslen. Att på ett 
alternativt sätt leverera hållbara 
flygbränslen till unionens flygplatser i 
tillräckliga mängder för att uppfylla 
bestämmelserna i bilaga I, t.ex. via 
väg/lastbil från raffinaderier och 
blandningsstationer, är ur logistisk och 
praktisk synvinkel samt ur synvinkel av 
kostnader och koldioxidsanktioner 
omöjligt. Det kommer att vara av 
avgörande betydelse att man kan använda 
dessa rörledningar utöver de rörledningar 
som ägs av bränsleleverantörerna – där 
sådana finns – samt redan befintliga 
järnvägsanläggningar, för att leverera 
den minimimängd hållbart flygbränsle 
som krävs enligt denna förordning.

Ändringsförslag 29

Förslag till förordning
Skäl 24

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(24) Luftfartygsoperatörer bör också 
vara skyldiga att årligen rapportera om sin 
faktiska tankning av flygbränsle per 
unionsflygplats för att bevisa att ingen 
ekonomitankning har gjorts. Rapporterna 
bör verifieras av oberoende kontrollörer 
och överlämnas till byrån för övervakning 
och bedömning av efterlevnad. 
Kontrollörerna bör fastställa 
noggrannheten hos det årliga 
flygbränslebehov som operatörerna 

(24) Luftfartygsoperatörer bör också 
vara skyldiga att årligen rapportera om sin 
faktiska tankning av flygbränsle per 
unionsflygplats för att bevisa att ingen 
ekonomitankning har gjorts av 
sparsamhetsskäl. Rapporterna bör 
verifieras av oberoende kontrollörer och 
överlämnas till byrån för övervakning och 
bedömning av efterlevnad. Kontrollörerna 
bör fastställa noggrannheten hos det årliga 
flygbränslebehov som operatörerna 
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rapporterar med hjälp av ett verktyg som 
godkänts av kommissionen.

rapporterar med hjälp av ett verktyg som 
godkänts av kommissionen.

Ändringsförslag 30

Förslag till förordning
Skäl 26a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(26a) Att i unionen börja kräva att det 
ska användas hållbara flygbränslen skulle 
kunna bli en obefogad 
konkurrensnackdel för EU-flygbolag som 
utför direkta långdistansflygningar från 
en unionsflygplats, jämfört med deras 
konkurrenter som flyger till EU via ett 
flygplatsnav utanför unionen. För att 
ytterligare främja användningen av 
hållbara flygbränslen i unionen, där en 
avsevärd prisskillnad mellan hållbara 
flygbränslen och konventionella 
flygbränslen förutsägs råda under en 
överskådlig framtid, bör flygbolag inom 
ramen för EU:s utsläppshandelssystem 
kunna få gratis utsläppsrätter för 
tankning av hållbara flygbränslen.

Ändringsförslag 31

Förslag till förordning
Skäl 27

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(27) Det är viktigt att 
luftfartygsoperatörer kan tillgodogöra sig 
användning av hållbara flygbränslen inom 
ramen för växthusgassystem som t.ex. 
EU:s utsläppshandelssystem eller Corsia, 
beroende på vilken flygväg som används. 
Det är dock viktigt att denna förordning 
inte leder till dubbelräkning av 
utsläppsminskningar. Luftfartygsoperatörer 
bör endast ha rätt att tillgodogöra sig 

(27) Främjandet av användningen av 
hållbara flygbränslen, vilkas priser skiljer 
sig avsevärt från priserna på 
konventionella bränslen, förutsätter att 
luftfartygsoperatörer kan tillgodogöra sig 
användning av hållbara flygbränslen inom 
ramen för växthusgassystem som t.ex. 
EU:s utsläppshandelssystem eller Corsia, 
beroende på vilken flygväg som används. 
Det är dock viktigt att denna förordning 
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förmåner för användning av ett och samma 
parti hållbara flygbränslen en gång. 
Bränsleleverantörer bör åläggas att 
kostnadsfritt förse en luftfartygsoperatör 
med all slags information om egenskaperna 
hos det hållbara flygbränsle som säljs till 
den luftfartygsoperatören och som är 
relevant för luftfartygsoperatörens 
rapportering enligt denna förordning eller 
något växthusgassystem.

inte leder till dubbelräkning av 
utsläppsminskningar. Luftfartygsoperatörer 
bör endast ha rätt att tillgodogöra sig 
förmåner för användning av ett och samma 
parti hållbara flygbränslen en gång. 
Bränsleleverantörer bör åläggas att 
kostnadsfritt förse en luftfartygsoperatör 
med all slags information om egenskaperna 
hos det hållbara flygbränsle som säljs till 
den luftfartygsoperatören och som är 
relevant för luftfartygsoperatörens 
rapportering enligt denna förordning eller 
något växthusgassystem.

Ändringsförslag 32

Förslag till förordning
Skäl 28

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(28) För att säkerställa lika villkor på 
den inre luftfartsmarknaden och 
överensstämmelse med unionens 
klimatambitioner bör det genom denna 
förordning införas ändamålsenliga, 
proportionella och avskräckande sanktioner 
för flygbränsleleverantörer och 
luftfartygsoperatörer vid bristande 
efterlevnad. Sanktionernas omfattning 
måste stå i proportion till den miljöskada 
och de negativa effekter på de lika 
villkoren på den inre marknaden som 
orsakas av den bristande efterlevnaden. 
När myndigheterna tillämpar 
administrativa sanktionsavgifter bör de ta 
hänsyn till utvecklingen av priset på 
flygbränsle och hållbart flygbränsle under 
rapporteringsåret.

(28) För att säkerställa lika villkor på 
den inre luftfartsmarknaden och 
överensstämmelse med unionens 
klimatambitioner bör det genom denna 
förordning införas ändamålsenliga, 
proportionella och avskräckande sanktioner 
för flygbränsleleverantörer och 
luftfartygsoperatörer vid bristande 
efterlevnad. Sanktionernas omfattning 
måste stå i proportion till den miljöskada 
och de negativa effekter på de lika 
villkoren på den inre marknaden som 
orsakas av den bristande efterlevnaden. 
När myndigheterna tillämpar 
administrativa sanktionsavgifter och andra 
sanktioner bör de ta hänsyn till 
utvecklingen av priset på flygbränsle och 
hållbart flygbränsle under rapporteringsåret 
och får också ta hänsyn till graden av 
bristande efterlevnad, till exempel vid 
upprepade överträdelser.

Ändringsförslag 33
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Förslag till förordning
Skäl 29

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(29) Sanktionerna för leverantörer som 
inte uppfyller de mål som fastställs i denna 
förordning bör kompletteras med en 
skyldighet att kompensera marknaden för 
den icke-uppfylla kvoten under påföljande 
år.

(29) Sanktionerna för leverantörer som 
inte uppfyller de mål som fastställs i denna 
förordning bör kompletteras med en 
skyldighet att kompensera marknaden för 
den icke-uppfyllda kvoten under 
påföljande år. För att undvika obefogade 
dubbla sanktioner i fall som ligger 
utanför bränsleleverantörens direkta 
kontroll bör dock denna skyldighet inte 
gälla när kommissionen bedömer att ett 
otillräckligt resursutbud är orsak till att 
målen inte uppfyllts.

Ändringsförslag 34

Förslag till förordning
Skäl 29a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(29a) En framgångsrik övergång till 
hållbar luftfart kräver ett samlat grepp 
och en lämplig gynnsam miljö för 
innovationsstimulans, med såväl 
offentliga och privata investeringar i 
forskning och utveckling som stöd till 
omplacering och omskolning av 
arbetstagare och kompetenshöjning för 
dem, jämte tekniska och driftsrelaterade 
åtgärder samt utbyggnad av tekniken för 
hållbara flygbränslen och utsläppsfri 
teknik, inbegripet nödvändig tanknings- 
och laddningsinfrastruktur på flygplatser, 
varvid det gäller att beakta principen om 
energieffektivitet först. För detta ändamål 
bör intäkterna från sanktionerna enligt 
denna förordning och 50 % av intäkterna 
från auktioneringen av utsläppsrätter för 
luftfart enligt direktiv 2003/87/EG [EU:s 
utsläppshandelssystem] avsättas till en ny 
fond för hållbar luftfart. Dessutom skulle 
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inrättandet, på frivillig basis och med 
kommissionen som samordnare, av en 
europeisk allians för hållbara 
flygbränslen, inom ett år efter att denna 
förordning trätt i kraft, kunna bidra till 
att ytterligare utveckla och öka 
produktionen av hållbara flygbränslen i 
Europa, bland annat genom att 
sammanföra hela den industriella 
värdekedjan, uppmuntra införandet av de 
mest innovativa teknikerna och identifiera 
politik och marknadsutveckling, med 
beaktande av principen om 
teknikneutralitet.

Ändringsförslag 35

Förslag till förordning
Skäl 29b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(29b) Forskning och innovation kommer 
att bli viktiga för utvecklingen av hållbara 
och syntetiska flygbränslen och för 
uppbyggnaden av produktionskapaciteten. 
En motsvarande investeringsprioritering 
bör tydligt fastställas inom de relevanta 
unionsfinansieringsprogram som 
fastställts av kommissionen.

Ändringsförslag 36

Förslag till förordning
Skäl 29c (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(29c) Utvecklingen och produktionen av 
hållbara flygbränslen måste öka 
exponentiellt under de kommande åren. 
Unionen och medlemsstaterna bör 
investera i projekt för forskning om och 
produktion av hållbara flygbränslen 
eftersom dessa öppnar möjligheter både 
för miljön och industrin. Produktionen av 
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hållbara flygbränslen bör koncentreras 
inom unionen, så att det i alla 
medlemsstater öppnas möjligheter för 
industri, sysselsättning och forskning.

Ändringsförslag 37

Förslag till förordning
Skäl 30

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(30) Denna förordning bör innehålla 
bestämmelser om regelbundna rapporter 
till Europaparlamentet och rådet om 
utvecklingen av flyg- och 
bränslemarknaderna, ändamålsenligheten 
hos de viktigaste inslagen i förordningen 
som t.ex. minimiandelarna hållbara 
flygbränslen, nivån på administrativa 
sanktionsavgifter och policyutvecklingen 
när det gäller användning av hållbara 
flygbränslen internationellt. Sådana 
faktorer är avgörande för att ge en tydlig 
bild av marknaden för hållbara 
flygbränslen, och de bör beaktas när man 
överväger en översyn av förordningen.

(30) Denna förordning bör innehålla 
bestämmelser om regelbundna rapporter 
till Europaparlamentet och rådet om 
utvecklingen av flyg- och 
bränslemarknaderna, ändamålsenligheten 
hos de viktigaste inslagen i förordningen 
som t.ex. minimiandelarna hållbara 
flygbränslen, nivån på administrativa 
sanktionsavgifter och policyutvecklingen 
när det gäller användning av hållbara 
flygbränslen internationellt, varvid 
vederbörlig hänsyn bör tas till principen 
”en in och en ut” och till målet om 
förenklad lagstiftning. Sådana faktorer är 
avgörande för att ge en tydlig bild av 
marknaden för hållbara flygbränslen, och 
de bör beaktas när man överväger en 
översyn av förordningen.

Ändringsförslag 38

Förslag till förordning
Skäl 31

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31) En övergångsperiod på fem år bör 
fastställas för att ge 
flygbränsleleverantörer, unionsflygplatser 
och luftfartygsoperatörer rimlig tid att göra 
de nödvändiga tekniska och logistiska 
investeringarna. Under denna fas får 

(31) En flexibilitetsmekanism bör 
inrättas med en övergångsperiod på tio år 
från och med den dag då denna 
förordning börjar tillämpas på 
bränsleleverantörer och 
luftfartygsoperatörer för att ge dem rimlig 
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flygbränsle som innehåller högre andelar 
hållbart flygbränsle användas för att 
kompensera för lägre andelar hållbara 
flygbränslen eller för minskad tillgång på 
konventionellt flygbränsle på andra 
flygplatser.

tid att göra de nödvändiga tekniska och 
logistiska investeringarna. Under denna fas 
får inslag från ett ”book and claim-
system” användas, så att 
flygbränslevererantörer kan använda 
flygbränsle som innehåller högre andelar 
hållbart flygbränsle för att kompensera för 
lägre andelar hållbara flygbränslen eller för 
minskad tillgång på konventionellt 
flygbränsle på mindre flygplatser eller 
flygplatser som har det svårt ur ett 
logistiskt perspektiv, och så att 
luftfartygsoperatörerna kan köpa ett 
certifikat kopplat till den mängd hållbart 
flygbränsle de förvärvat, samtidigt som en 
hög miljöintegritet garanteras. Denna 
flexibilitetsmekanism skulle även bidra till 
att trygga flygförbindelserna genom att 
förhindra att mindre sammankopplade 
europeiska regioner med färre alternativa 
transportsätt påverkas oproportionerligt. 
För att förhindra att marknadsaktörer 
missbrukar en eventuellt dominerande 
ställning på marknaden under denna 
övergångsperiod bör kommissionen fullt 
ut utnyttja sina konkurrensbefogenheter 
enligt artikel 102 i EUF-fördraget. Efter 
denna övergångsperiod på tio år bör 
enhetliga minimiandelar av hållbara 
flygbränslen levereras till alla 
unionsflygplatser som omfattas av denna 
förordning, för att förhindra otillbörlig 
snedvridning av konkurrensen på den 
inre marknaden.

Ändringsförslag 39

Förslag till förordning
Skäl 31a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31a) För att uppnå unionens klimatmål 
för 2030 och 2050 och Parisavtalets mål 
på 1,5 °C bör kommissionen utarbeta en 
färdplan för hur och när fossilfri luftfart 
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ska uppnås.

Ändringsförslag 40

Förslag till förordning
Skäl 31b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31b) Omställningen till hållbara 
flygbränslen kommer också att medföra 
en bieffekt i form av ett minskat beroendet 
av importerade fossila bränslen från 
tredjeländer, vilket därmed ökar unionens 
energitrygghet. Behovet av en sådan 
förändring har blivit ännu tydligare mot 
bakgrund av den aktuella politiska 
situationen.

Ändringsförslag 41

Förslag till förordning
Artikel 1 – rubriken

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Innehåll Innehåll och mål

Ändringsförslag 42

Förslag till förordning
Artikel 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Denna förordning ska tillämpas på 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser och 
flygbränsleleverantörer.

Denna förordning ska tillämpas på 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser 
eller, i förekommande fall, flygplatsens 
ledningsenhet och flygbränsleleverantörer.

Ändringsförslag 43



PE704.884v02-00 40/171 RR\1259322SV.docx

SV

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– unionsflygplats: en flygplats enligt 
definitionen i artikel 2.2 i 
Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG13, där passagerartrafiken 
översteg 1 miljon passagerare eller där 
godstrafiken översteg 100 000 ton under 
rapporteringsperioden, och som inte är 
belägen i ett av de yttersta randområdena 
enligt förteckningen i artikel 349 i 
fördraget om Europeiska unionens 
funktionssätt.

– unionsflygplats: en flygplats enligt 
definitionen i artikel 2.1 i 
Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG13, som inte är belägen i ett av 
de yttersta randområdena enligt 
förteckningen i artikel 349 i fördraget om 
Europeiska unionens funktionssätt eller en 
flygplats som är belägen i ett av de yttersta 
randområdena och som har anmälts som 
en unionsflygplats till kommissionen, 
byrån och de behöriga myndigheterna.

__________________ __________________
13 Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG av den 11 mars 2009 om 
flygplatsavgifter.

13 Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG av den 11 mars 2009 om 
flygplatsavgifter.

Ändringsförslag 44

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– luftfartygsoperatör: en person som 
utfört minst 729 kommersiella 
flygtransporter som avgått från 
unionsflygplatser under 
rapporteringsperioden eller, om denna 
person inte kan identifieras, luftfartygets 
ägare.

– luftfartygsoperatör: en person som 
utfört minst 52 kommersiella 
flygtransporter som avgått från 
unionsflygplatser under 
rapporteringsperioden eller, om denna 
person inte kan identifieras, luftfartygets 
ägare, eller en person som utfört 
flygtransporter som avgått från en 
unionsflygplats och som har begärt av 
kommissionen att bli behandlad som en 
luftfartygsoperatör vid tillämpningen av 
denna förordning och har underrättat 
kommissionen, byrån och de behöriga 
myndigheterna om detta.

Ändringsförslag 45
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Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 2a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– flygplatsens ledningsenhet: den 
enhet som avses i artikel 3 i direktiv 
96/67/EG eller, om den berörda 
medlemsstaten har reserverat 
administrationen av centraliserade 
infrastrukturer när det gäller 
bränsledistribution för en annan enhet i 
enlighet med artikel 8 i direktiv 96/67/EG, 
den andra enheten.

Ändringsförslag 46

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– hållbara flygbränslen: drop-in 
flygbränslen som antingen är syntetiska 
flygbränslen, avancerade biodrivmedel 
enligt definitionen i artikel 2.34 andra 
stycket i direktiv (EU) 2018/2001 eller 
biodrivmedel som produceras från de 
bränsleråvaror som förtecknas i del B i 
bilaga IX till det direktivet, vilka uppfyller 
hållbarhetskriterierna och kriterierna för 
växthusgasutsläpp i artikel 29.2–29.7 i det 
direktivet och är certifierade i enlighet med 
artikel 30 i det direktivet.

– hållbara flygbränslen: flygbränslen 
som antingen är syntetiska flygbränslen, 
flytande och gasformiga bränslen som 
produceras från gaser från 
avfallshantering och avgaser av icke-
förnybart ursprung som framställs som en 
oundviklig och oavsiktlig följd av 
produktionsprocessen i 
industrianläggningar, enligt vad som 
avses i artikel 2.35 andra stycket i direktiv 
(EU) 2018/2001, som uppfyller det 
tröskelvärde för minskade 
växthusgasutsläpp som avses i artikel 25.2 
andra stycket i det direktivet, avancerade 
biodrivmedel enligt definitionen i artikel 
2.34 andra stycket i direktiv (EU) 
2018/2001 eller biodrivmedel som 
produceras från de bränsleråvaror som 
förtecknas i del B i bilaga IX till det 
direktivet, vilka uppfyller 
hållbarhetskriterierna och kriterierna för 
växthusgasutsläpp i artikel 29.2–29.7 i det 
direktivet och är certifierade i enlighet med 
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artikel 30 i det direktivet. Fram till den 31 
december 2034 får hållbara flygbränslen 
också innehålla biodrivmedel som 
uppfyller hållbarhetskriterierna och 
kriterierna för växthusgasutsläpp i artikel 
29 i direktiv (EU) 2018/2001 och är 
certifierade i enlighet med artikel 30 i det 
direktivet, med undantag för biodrivmedel 
som produceras från ”livsmedels- och 
fodergrödor” enligt definitionen i artikel 
2.40 andra stycket i det direktivet.

Ändringsförslag 47

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 8

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– syntetiska flygbränslen: bränslen 
som är förnybara och av icke-biologiskt 
ursprung, enligt definitionen i artikel 2.36 
andra stycket i direktiv (EU) 2018/2001, 
och som används inom luftfarten.

– syntetiska flygbränslen: förnybar 
vätgas eller förnybar elektricitet eller 
bränslen som är förnybara och av icke-
biologiskt ursprung, enligt definitionen i 
artikel 2.36 andra stycket i direktiv (EU) 
2018/2001, och som används inom 
luftfarten.

Ändringsförslag 48

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 9a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– el från förnybara energikällor 
eller förnybar el: el som produceras från 
förnybara energikällor enligt definitionen 
i artikel 2.1 andra stycket i direktiv (EU) 
2018/2001.

Ändringsförslag 49

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 9b (ny)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

–  vätgas från förnybara 
energikällor eller förnybar vätgas: vätgas 
som produceras från förnybar el eller 
från förnybara flytande eller gasformiga 
drivmedel av icke-biologiskt ursprung, 
enligt definitionen i artikel 2.36 andra 
stycket i direktiv (EU) 2018/2001.

Ändringsförslag 50

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 13

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– årligt flygbränslebehov: den mängd 
flygbränsle som krävs för att utföra alla 
kommersiella flygtransporter som utförs av 
en luftfartygsoperatör och som avgår från 
en viss unionsflygplats under en 
rapporteringsperiod.

– årligt flygbränslebehov: den mängd 
flygbränsle, definierat såsom ”bränsle till 
destinationen” och ”taxningsbränsle”, i 
enlighet med kommissionens 
genomförandeförordning (EU) 2021/1296
, som krävs för att utföra alla kommersiella 
flygtransporter som utförs av en 
luftfartygsoperatör och som avgår från en 
viss unionsflygplats under en 
rapporteringsperiod.

Ändringsförslag 51

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 16a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– flexibilitetsmekanism för hållbart 
flygbränsle: ett system som ska inrättas 
för en period på tio år från och med den 
dag då artiklarna 4 och 5 börjar tillämpas 
i enlighet med artikel 15, genom vilket 
tillgången till och användningen av 
hållbara flygbränslen styrs av 
marknadsfrihet med flexibilitet för 
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luftfartygsoperatörer och 
flygbränsleleverantörer att organisera 
distributionen och användningen av 
hållbara flygbränslen på ett 
kostnadseffektivt sätt vid de 
unionsflygplatser som de själva får välja 
och som står i proportion till deras behov. 
Ett sådant system, med inslag av ett ”book 
and claim-system”, kan göra det möjligt 
för luftfartygsoperatörer att köpa hållbara 
flygbränslen genom avtalsarrangemang 
med flygbränsleleverantörer och att i 
tillämpliga fall tillgodogöra sig 
användningen av det på unionsflygplatser 
inom ramen för ett växthusgassystem i 
enlighet med artikel [...] i direktiv (EU) 
2021/0207.

Ändringsförslag 52

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Flygbränsleleverantörer ska säkerställa att 
allt flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats innehåller en minimiandel 
hållbart flygbränsle, inklusive en 
minimiandel syntetiskt flygbränsle i 
enlighet med de värden och 
tillämpningsdatum som anges i bilaga I.

Utan att det påverkar tillämpningen av 
artikel 13 ska flygbränsleleverantörer 
säkerställa att allt flygbränsle som 
tillhandahålls luftfartygsoperatörer vid 
varje unionsflygplats innehåller en 
minimiandel hållbart flygbränsle, inklusive 
en minimiandel syntetiskt flygbränsle i 
enlighet med de värden och 
tillämpningsdatum som anges i bilaga I.

Ändringsförslag 53

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Utan att det påverkar tillämpningen av 
artikel 11.3 och 11.4 ska en 
flygbränsleleverantör som underlåter att 

Utan att det påverkar tillämpningen av 
artikel 11.3 och 11.4 ska en 
flygbränsleleverantör som underlåter att 



RR\1259322SV.docx 45/171 PE704.884v02-00

SV

tillhandahålla de minimiandelar som anges 
i bilaga I för en viss rapporteringsperiod 
åtminstone kompensera för detta 
underskott under nästa rapporteringsperiod.

tillhandahålla de minimiandelar som anges 
i bilaga I för en viss rapporteringsperiod 
anmäla detta underskott och dess orsaker 
till Europeiska unionens byrå för 
luftfartssäkerhet. Om kommissionen 
bedömer att underskottet har andra 
orsaker än en brist på tillgängliga 
resurser ska bränsleleverantören göra allt 
för att åtminstone kompensera för detta 
underskott under nästa rapporteringsperiod.

Ändringsförslag 54

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 2a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Bränsleleverantörerna får visa att de 
uppfyller skyldigheten i punkt 1 genom att 
använda det massbalanssystem som avses 
i artikel 30 i direktiv (EU) 2018/2001. 

Ändringsförslag 55

Förslag till förordning
Artikel 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Den årliga mängd flygbränsle som tankas 
av en viss luftfartygsoperatör vid en viss 
unionsflygplats ska vara minst 90 % av det 
årliga flygbränslebehovet.

Den årliga mängd flygbränsle som tankas 
av en viss luftfartygsoperatör vid en viss 
unionsflygplats ska vara minst 90 % av det 
årliga flygbränslebehovet, med beaktande 
av nödvändig efterlevnad av reglerna om 
bränslesäkerhet.

Ändringsförslag 56

Förslag till förordning
Artikel 6 – rubriken
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

Skyldighet för unionsflygplatser att 
tillhandahålla infrastruktur

Skyldighet att tillhandahålla infrastruktur 
vid unionsflygplatser

Ändringsförslag 57

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Unionsflygplatser ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att underlätta 
luftfartygsoperatörers tillgång till 
flygbränslen som innehåller de andelar av 
hållbara flygbränslen som anges i bilaga I, 
och de ska tillhandahålla den infrastruktur 
som krävs för leverans, lagring och 
tankning av sådana bränslen.

Unionsflygplatser eller, i förekommande 
fall, flygplatsens ledningsenhet ska vidta 
alla nödvändiga åtgärder för att underlätta 
luftfartygsoperatörers tillgång till 
flygbränslen som innehåller de andelar av 
hållbara flygbränslen som anges i bilaga I, 
och de ska tillhandahålla den infrastruktur 
som krävs för leverans, lagring och 
tankning av sådana bränslen, inbegripet en 
lämplig infrastruktur för vätgastankning 
och elladdning av luftfartyg, som står i 
proportion till användningen av sådana 
luftfartyg, i enlighet med respektive 
utbyggnadsplan i det nationella 
handlingsprogrammet i artikel 13.1 i 
förordning [… ] om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen.

Ändringsförslag 58

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Om luftfartygsoperatörer rapporterar 
svårigheter till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (byrån) när det gäller 
att få tillgång till flygbränslen som 
innehåller hållbara flygbränslen vid en viss 
unionsflygplats på grund av att lämplig 
flygplatsinfrastruktur saknas får byrån 

Om luftfartygsoperatörer rapporterar 
svårigheter till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (byrån) när det gäller 
att få tillgång till flygbränslen som 
innehåller hållbara flygbränslen vid en viss 
unionsflygplats på grund av att lämplig 
flygplatsinfrastruktur saknas ska byrån, 
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begära att unionsflygplatsen tillhandahåller 
de uppgifter som krävs för att bevisa 
överensstämmelse med punkt 1. Den 
berörda unionsflygplatsen ska 
tillhandahålla uppgifterna utan onödigt 
dröjsmål.

när det är lämpligt, begära att 
unionsflygplatsen eller, i tillämpliga fall, 
flygplatsens ledningsenhet, tillhandahåller 
de uppgifter som krävs för att bevisa 
överensstämmelse med punkt 1. Den 
berörda unionsflygplatsen eller, i 
tillämpliga fall, flygplatsens 
ledningsenhet, ska tillhandahålla 
uppgifterna utan onödigt dröjsmål. 

Ändringsförslag 59

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Byrån ska bedöma de mottagna uppgifterna 
och informera kommissionen om sådana 
uppgifter gör det möjligt att dra slutsatsen 
att unionsflygplatsen inte uppfyller sina 
skyldigheter. Unionsflygplatser ska vidta 
nödvändiga åtgärder för att identifiera och 
åtgärda bristen på lämplig 
flygplatsinfrastruktur senast fem år efter 
förordningens ikraftträdande eller efter det 
år då de överskrider ett av tröskelvärdena 
i artikel 3 a.

Byrån ska bedöma de mottagna uppgifterna 
och informera kommissionen om sådana 
uppgifter gör det möjligt att dra slutsatsen 
att unionsflygplatsen eller, i tillämpliga 
fall, flygplatsens ledningsenhet inte 
uppfyller sina skyldigheter. 
Unionsflygplatser eller, i tillämpliga fall, 
flygplatsens ledningsenhet, ska vidta alla 
nödvändiga åtgärder för att identifiera och 
åtgärda bristen på lämplig 
flygplatsinfrastruktur senast tre år efter 
förordningens ikraftträdande.

Ändringsförslag 60

Förslag till förordning
Artikel 7 – stycke 1 – inledningen

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Luftfartygsoperatörer ska senast den 31 
mars varje rapporteringsår rapportera 
följande uppgifter till byrån:

Luftfartygsoperatörer ska senast den 31 
mars varje rapporteringsår rapportera 
följande uppgifter för 
rapporteringsperioden till byrån:

Ändringsförslag 61
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Förslag till förordning
Artikel 7 – stycke 1 – led a

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(a) Den totala mängd flygbränsle som 
tankats vid varje unionsflygplats, uttryckt i 
ton.

(a) Den totala mängd flygbränsle som 
tankats vid varje unionsflygplats, uttryckt i 
ton fotogenekvivalenter.

Ändringsförslag 62

Förslag till förordning
Artikel 7 – stycke 1 – led b

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(b) Det årliga flygbränslebehovet per 
unionsflygplats, uttryckt i ton.

(b) Det årliga flygbränslebehovet per 
unionsflygplats, uttryckt i ton 
fotogenekvivalenter.

Ändringsförslag 63

Förslag till förordning
Artikel 7 – stycke 1 – led d

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(d) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle som de köper in från 
flygbränsleleverantörer i syfte att bedriva 
flygningar från unionsflygplatser, uttryckt i 
ton.

(d) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle som de köper in från 
flygbränsleleverantörer i syfte att bedriva 
flygningar från unionsflygplatser, uttryckt i 
ton fotogenekvivalenter.

Ändringsförslag 64

Förslag till förordning
Artikel 7 – stycke 1 – led e

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(e) För varje inköp av hållbart 
flygbränsle: namnet på 
flygbränsleleverantören, den inköpta 

(e) För varje inköp av hållbart 
flygbränsle: namnet på 
flygbränsleleverantören, den totala inköpta 
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mängden uttryckt i ton, 
omvandlingsmetoden, egenskaperna hos 
och ursprunget för den råvara som används 
för produktionen samt livscykelutsläppen 
för det hållbara flygbränslet. Om ett inköp 
omfattar hållbara flygbränslen med olika 
egenskaper ska rapporten ange denna 
information för varje typ av hållbart 
flygbränsle.

mängden uttryckt i ton 
fotogenekvivalenter, omvandlingsmetoden, 
egenskaperna hos och ursprunget för den 
råvara som används för produktionen samt 
livscykelutsläppen för det hållbara 
flygbränslet. Om ett inköp omfattar 
hållbara flygbränslen med olika egenskaper 
ska rapporten ange denna information för 
varje typ av hållbart flygbränsle.

Ändringsförslag 65

Förslag till förordning
Artikel 8 – stycke 1 – inledningen

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Luftfartygsoperatörer får inte tillgodogöra 
sig förmåner för användning av ett och 
samma parti hållbara flygbränslen inom 
ramen för mer än ett växthusgassystem. 
Luftfartygsoperatörer ska, tillsammans 
med den rapport som avses i artikel 7, förse 
byrån med

Luftfartygsoperatörer ska ha rätt att 
begära gratis tilldelning av utsläppsrätter 
inom ramen för EU:s 
utsläppshandelssystem om de tankat 
hållbara flygbränslen i enlighet med 
[artikel 3c.5a)] i direktiv 2003/87/EG. 
Luftfartygsoperatörer får inte tillgodogöra 
sig förmåner för användning av ett och 
samma parti hållbara flygbränslen inom 
ramen för mer än ett växthusgassystem. 
Luftfartygsoperatörer ska, tillsammans 
med den rapport som avses i artikel 7, förse 
byrån med

Ändringsförslag 66

Förslag till förordning
Artikel 8 – stycke 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

För rapportering av användningen av 
hållbara flygbränslen enligt artikel 7 i 
denna förordning eller inom ramen för ett 
växthusgassystem ska 
flygbränsleleverantörer kostnadsfritt förse 
luftfartygsoperatörer med relevant 

För rapportering av användningen av 
hållbara flygbränslen enligt artikel 7 i 
denna förordning eller inom ramen för ett 
växthusgassystem ska 
flygbränsleleverantörer kostnadsfritt förse 
luftfartygsoperatörer med relevant 
information för rapporteringsperioden, 
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information. senast den 31 januari för varje 
rapporteringsår.

Ändringsförslag 67

Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – inledningen

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Flygbränsleleverantörer ska senast den 31 
mars varje rapporteringsår rapportera 
följande uppgifter för 
rapporteringsperioden i den unionsdatabas 
som avses i artikel 28 i direktiv (EU) 
2018/2001:

Flygbränsleleverantörer ska senast den 31 
januari varje rapporteringsår rapportera 
följande uppgifter för 
rapporteringsperioden i den unionsdatabas 
som avses i artikel 28 i direktiv (EU) 
2018/2001:

Ändringsförslag 68

Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – led a

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(a) Volymen flygbränsle som levererats 
på varje unionsflygplats.

(a) Mängden flygbränsle som 
levererats på varje unionsflygplats, uttryckt 
i ton fotogenekvivalenter.

Ändringsförslag 69

Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – led b

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(b) Volymen hållbart flygbränsle som 
levererats på varje unionsflygplats och för 
varje typ av hållbart flygbränsle, enligt 
beskrivningen i led c.

(b) Mängden hållbart flygbränsle som 
levererats på varje unionsflygplats, uttryckt 
i ton fotogenekvivalenter och för varje typ 
av hållbart flygbränsle, enligt 
beskrivningen i led c.

Ändringsförslag 70
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Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – led c

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(c) Livscykelutsläppen, råvarornas 
ursprung och omvandlingsprocessen för 
varje typ av hållbart flygbränsle som 
levererats på unionsflygplatser.

(c) Livscykelutsläppen, egenskaperna, 
råvarornas ursprung och 
omvandlingsprocessen för varje typ av 
hållbart flygbränsle som levererats på 
unionsflygplatser.

Ändringsförslag 71

Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – led ca (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(ca) I förekommande fall mängden 
vätgas och/eller el som levererats på varje 
unionsflygplats, uttryckt i ton 
fotogenekvivalenter.

Ändringsförslag 72

Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – led cb (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(cb) Den genomsnittliga halten av 
aromater, naftalen och svavel i 
flygbränsle per parti som tillhandahålls 
vid varje unionsflygplats.

Ändringsförslag 73

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Medlemsstaterna ska utse den eller (1) Medlemsstaterna ska utse den eller 
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de behöriga myndigheter som ska ansvara 
för genomförandet av denna förordning 
och för att utfärda sanktionsavgifter för 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser och 
bränsleleverantörer. Medlemsstaterna ska 
underrätta kommissionen om detta.

i förekommande fall och i enlighet med 
nationell rätt, de behöriga myndigheter 
som ska ansvara för genomförandet av 
denna förordning och för att utfärda 
sanktionsavgifter för luftfartygsoperatörer, 
unionsflygplatser, eller, i förekommande 
fall, för flygplatsernas ledningsenheter 
och bränsleleverantörer. Medlemsstaterna 
ska underrätta kommissionen om detta.

Ändringsförslag 74

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Byrån ska översända de uppgifter 
som mottagits i enlighet med artiklarna 7 
och 9 till de behöriga myndigheterna i 
medlemsstaterna. Byrån ska också till de 
behöriga myndigheterna översända 
aggregerade uppgifter för de 
luftfartygsoperatörer och 
flygbränsleleverantörer för vilka 
myndigheterna är behöriga enligt 
punkterna 3, 4 och 5.

(2) Byrån ska översända de uppgifter 
som mottagits i enlighet med artiklarna 7 
och 9 till de behöriga myndigheterna i 
medlemsstaterna. Byrån ska också till den 
eller de behöriga myndigheterna översända 
aggregerade uppgifter för de 
luftfartygsoperatörer och 
flygbränsleleverantörer för vilka 
myndigheterna är behöriga enligt 
punkterna 3, 4 och 5.

Ändringsförslag 75

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3)  De behöriga myndigheterna för en 
luftfartygsoperatör ska fastställas i enlighet 
med kommissionens förordning (EG) 
nr 748/200916.

(3) Den eller de behöriga 
myndigheterna för en luftfartygsoperatör 
ska fastställas i enlighet med 
kommissionens förordning (EG) 
nr 748/200916.

__________________ __________________
16 Kommissionens förordning (EG) 
nr 748/2009 av den 5 augusti 2009 om en 
förteckning över luftfartygsoperatörer som 

16 Kommissionens förordning (EG) 
nr 748/2009 av den 5 augusti 2009 om en 
förteckning över luftfartygsoperatörer som 
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den 1 januari 2006 eller senare har bedrivit 
sådan luftfartsverksamhet som omfattas av 
bilaga I i direktiv 2003/87/EG.

den 1 januari 2006 eller senare har bedrivit 
sådan luftfartsverksamhet som omfattas av 
bilaga I i direktiv 2003/87/EG.

Ändringsförslag 76

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 4

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(4) De behöriga myndigheterna för 
unionsflygplatser ska fastställas på 
grundval av myndigheternas respektive 
territoriella behörighet.

(4) Den eller de behöriga 
myndigheterna för unionsflygplatser ska 
fastställas på grundval av myndigheternas 
respektive territoriella behörighet.

Ändringsförslag 77

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5) De behöriga myndigheterna för 
flygbränsleleverantörer ska fastställas på 
grundval av den medlemsstat där de är 
etablerade.

(5) Den eller de behöriga 
myndigheterna för flygbränsleleverantörer 
ska fastställas på grundval av den 
medlemsstat där de är etablerade.

Ändringsförslag 78

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Medlemsstaterna ska fastställa 
regler om sanktioner för överträdelse av de 
bestämmelser som antagits enligt denna 
förordning och vidta alla nödvändiga 
åtgärder för att säkerställa att de tillämpas. 
Sanktionerna ska vara effektiva, 
proportionella och avskräckande. 
Medlemsstaterna ska anmäla dessa 
bestämmelser till kommissionen senast den 

(1) Kommissionen ska fastställa regler 
om sanktioner för överträdelse av de 
bestämmelser som antagits enligt denna 
förordning och medlemsstaterna ska vidta 
alla nödvändiga åtgärder för att säkerställa 
att de tillämpas. Sanktionerna ska vara 
effektiva, proportionella och avskräckande. 
Kommissionen ska överlämna dessa 
bestämmelser till medlemsstaterna senast 
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31 december 2023, och de ska utan 
dröjsmål anmäla eventuella senare 
ändringar som påverkar bestämmelserna.

den 31 december 2023, och de ska utan 
dröjsmål anmäla eventuella senare 
ändringar som påverkar bestämmelserna.

Ändringsförslag 79

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
varje luftfartygsoperatör som underlåter att 
uppfylla de skyldigheter som fastställs i 
artikel 5 kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara 
minst dubbelt så hög som det årliga 
genomsnittspriset på flygbränsle per ton 
multiplicerat med den totala årliga 
otankade mängden.

(2) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
varje luftfartygsoperatör som underlåter att 
uppfylla de skyldigheter som fastställs i 
artikel 5 kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara 
dubbelt så hög som det årliga 
genomsnittspriset på flygbränsle per ton 
multiplicerat med den totala årliga 
otankade mängden. En luftfartygsoperatör 
får befrias från en administrativ 
sanktionsavgift om den kan bevisa att dess 
underlåtenhet att uppfylla skyldigheterna 
enligt artikel 5 beror på exceptionella och 
oförutsebara omständigheter som ligger 
utanför dess kontroll och vars effekter 
inte hade kunnat undvikas även om alla 
rimliga åtgärder hade vidtagits.

Ändringsförslag 80

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 2a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2a) Medlemsstaterna ska säkerställa 
att varje unionsflygplats eller, i 
förekommande fall, ledningsenhet för en 
flygplats, som inte uppfyller de 
skyldigheter som fastställs i artikel 6 kan 
åläggas en administrativ sanktionsavgift.
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Ändringsförslag 81

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
en flygbränsleleverantör som underlåter att 
uppfylla skyldigheterna enligt artikel 4 
beträffande minimiandelen hållbara 
flygbränslen kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara 
minst dubbelt så hög som skillnaden 
mellan det årliga genomsnittspriset på 
konventionellt flygbränsle och hållbart 
flygbränsle per ton multiplicerat med den 
mängd flygbränsle som inte uppfyller den 
minimiandel som avses i artikel 4 och 
bilaga I.

(3) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
en flygbränsleleverantör som underlåter att 
uppfylla skyldigheterna enligt artikel 4 
beträffande minimiandelen hållbara 
flygbränslen eller en flygbränsleleverantör 
som bevisligen har lämnat vilseledande 
eller felaktig information om 
egenskaperna hos eller ursprunget till det 
bränsle den levererat kan åläggas en 
administrativ sanktionsavgift. Denna avgift 
ska vara dubbelt så hög som skillnaden 
mellan det årliga genomsnittspriset på 
konventionellt flygbränsle och hållbart 
flygbränsle per ton multiplicerat med den 
mängd flygbränsle som inte uppfyller den 
minimiandel som avses i artikel 4 och 
bilaga I.

Ändringsförslag 82

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 4

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(4) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
en flygbränsleleverantör som underlåter att 
uppfylla skyldigheterna enligt artikel 4 
beträffande minimiandelen syntetiska 
flygbränslen kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara 
minst dubbelt så hög som skillnaden 
mellan det årliga genomsnittspriset på 
syntetiskt flygbränsle och konventionellt 
flygbränsle per ton multiplicerat med den 
mängd flygbränsle som inte uppfyller den 
minimiandel som avses i artikel 4 och 
bilaga I.

(4) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
en flygbränsleleverantör som underlåter att 
uppfylla skyldigheterna enligt artikel 4 
beträffande minimiandelen syntetiska 
flygbränslen kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara 
dubbelt så hög som skillnaden mellan det 
årliga genomsnittspriset på syntetiskt 
flygbränsle och konventionellt flygbränsle 
per ton multiplicerat med den mängd 
flygbränsle som inte uppfyller den 
minimiandel som avses i artikel 4 och 
bilaga I.
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Ändringsförslag 83

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 5a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5a) Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som 
krävs på nationell nivå för att säkerställa 
att den information som förs in av 
bränsleleverantörer i den unionsdatabas 
som avses i artikel 28 i direktiv (EU) 
2018/2001 är korrekt, verifierad och 
granskad.

Ändringsförslag 84

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 6

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(6) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
alla flygbränsleleverantörer som har 
ackumulerat ett underskott i förhållande till 
den skyldighet som fastställs i artikel 4 när 
det gäller minimiandelen hållbara 
flygbränslen eller syntetiska bränslen under 
en viss rapporteringsperiod, under den 
efterföljande rapporteringsperioden ska 
förse marknaden med en mängd av 
respektive bränsle som motsvarar detta 
underskott, utöver den mängd som de är 
skyldiga att leverera för den 
rapporteringsperioden. Fullgörandet av 
denna skyldighet befriar inte 
bränsleleverantören från skyldigheten att 
betala de sanktioner som anges i punkterna 
3 och 4 i denna artikel.

(6) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
alla flygbränsleleverantörer som har 
ackumulerat ett underskott i förhållande till 
den skyldighet som fastställs i artikel 4 när 
det gäller minimiandelen hållbara 
flygbränslen eller syntetiska bränslen under 
en viss rapporteringsperiod, under den 
efterföljande rapporteringsperioden gör allt 
för att förse marknaden med en mängd av 
respektive bränsle som motsvarar detta 
underskott, utöver den mängd som de är 
skyldiga att leverera för den 
rapporteringsperioden, såvida 
kommissionen kommit fram till att 
underskottet har andra orsaker än 
otillräckligt resursutbud. Fullgörandet av 
denna skyldighet befriar inte 
bränsleleverantören från skyldigheten att 
betala de sanktioner som anges i punkterna 
3 och 4 i denna artikel.

Ändringsförslag 85
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Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 7

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7) Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som krävs 
på nationell nivå för att säkerställa att 
skyldigheterna fullgörs och att 
administrativa sanktionsavgifter drivs in. 
Medlemsstaterna ska överföra det belopp 
som inkasseras genom dessa administrativa 
sanktionsavgifter som bidrag till 
InvestEU:s investeringsfacilitet för grön 
omställning, som ett komplement till EU-
garantin.

(7) Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som krävs 
på nationell nivå för att säkerställa att 
skyldigheterna fullgörs och att 
administrativa sanktionsavgifter drivs in. 
Medlemsstaterna ska överföra det belopp 
som inkasseras genom dessa administrativa 
sanktionsavgifter som bidrag till fonden 
för hållbar luftfart, som inrättats enligt 
artikel 11a.

Ändringsförslag 86

Förslag till förordning
Artikel 11a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 11a
Fonden för hållbar luftfart

1. En fond för hållbar luftfart 
(fonden) ska inrättas för perioden 2023–
2050 för att påskynda utfasningen av 
fossila bränslen i luftfartssektorn utan att 
hämma dess starkt integrerade inre 
marknad, och i synnerhet för att stödja 
investeringar i innovativ teknik och 
infrastruktur för produktion, användning, 
utbyggnad och lagring av hållbara 
flygbränslen och annan innovativ 
framdrivningsteknik för luftfartyg, 
inbegripet vätgas och el, forskning kring 
nya motorer och teknik för att infånga 
koldioxid direkt från luften, varvid 
koldioxiden infångas direkt från luften 
och inte från punktkällor, och arbete för 
att minska luftfartens miljöpåverkan av 
annat slag än genom koldioxid. Alla 
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investeringar som stöds av fonden ska 
offentliggöras och vara förenliga med 
denna förordnings syften. 
2. Fonden ska vara en integrerad del 
av EU:s budget och ska i sin helhet 
budgeteras inom taken i den fleråriga 
budgetramen. Intäkterna från 
sanktionerna enligt denna förordning och 
50 % av intäkterna från auktionering av 
utsläppsrätter för luftfart enligt direktiv 
2003/87/EG [EU:s 
utsläppshandelssystem] bör tilldelas 
fonden.
3. Fonden ska förvaltas centralt av 
ett unionsorgan vars styrningsstruktur 
och beslutsprocess ska vara transparenta 
och inkluderande, särskilt vid 
fastställandet av prioriterade områden, 
kriterier och förfaranden för tilldelning 
av bidrag. Berörda parter ska ha en 
lämplig rådgivande roll. All information 
om investeringarna och all annan 
relevant information om hur fonden 
fungerar ska göras tillgänglig för 
allmänheten. 

Ändringsförslag 87

Förslag till förordning
Artikel 12 – led a

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(a) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle på unionsnivå som köps in av 
luftfartygsoperatörer, för användning på 
flygningar som avgår från en 
unionsflygplats, samt mängden per 
unionsflygplats.

(a) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle på unionsnivå som köps in av 
luftfartygsoperatörer, för användning på 
flygningar som omfattas av denna 
förordning och avgår från en 
unionsflygplats, samt mängden per 
unionsflygplats.

Ändringsförslag 88
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Förslag till förordning
Artikel 12 – led b

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(b) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle och syntetiskt flygbränsle på 
unionsnivå som levereras, samt mängden 
per unionsflygplats.

(b) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle och syntetiskt flygbränsle på 
unionsnivå som levereras, per medlemsstat 
och per typ av bränsleråvara, samt 
mängden per unionsflygplats.

Ändringsförslag 89

Förslag till förordning
Artikel 12 – led ba (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(ba) Om uppgifter finns att tillgå: 
mängden hållbart flygbränsle som 
levereras till och köps in av 
luftfartygsoperatörer i de av unionens 
grannländer som ett europeiskt 
luftfartsavtal har ingåtts med.

Ändringsförslag 90

Förslag till förordning
Artikel 12 – led c

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(c) Marknadssituationen, inklusive 
prisinformation, och trender för produktion 
och användning av hållbart flygbränsle i 
unionen.

(c) Marknadssituationen, inklusive 
prisinformation, och trender för produktion 
och användning av hållbart flygbränsle i 
unionen och i varje medlemsstat.

Ändringsförslag 91

Förslag till förordning
Artikel 12 – led d
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(d) Flygplatsernas efterlevnad av de 
skyldigheter som anges i artikel 6.

(d) Flygplatsernas efterlevnad av de 
skyldigheter som anges i artikel 6 eller, i 
förekommande fall, flygplatsernas 
ledningsenheters efterlevnad av dessa 
skyldigheter.

Ändringsförslag 92

Förslag till förordning
Artikel 12 – led e

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(e) Efterlevnadsstatus för varje 
luftfartygsoperatör och 
flygbränsleleverantör som under 
rapporteringsperioden har skyldigheter 
enligt denna förordning.

(e) Efterlevnadsstatus för varje 
luftfartygsoperatör och 
flygbränsleleverantör som under 
rapporteringsperioden har skyldigheter 
enligt denna förordning, inklusive de som 
har anmälts som luftfartygsoperatörer, i 
enlighet med artikel 3 första stycket andra 
strecksatsen.

Ändringsförslag 93

Förslag till förordning
Artikel 12 – led f

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(f) Ursprunget för och egenskaperna 
hos alla hållbara flygbränslen som 
luftfartygsoperatörer köper för användning 
på flygningar som avgår från 
unionsflygplatser.

(f) Ursprunget för och egenskaperna 
hos alla hållbara flygbränslen som 
luftfartygsoperatörer köper för användning 
på flygningar som omfattas av denna 
förordning och som avgår från 
unionsflygplatser.

Ändringsförslag 94

Förslag till förordning
Artikel 12 – led fa (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(fa) Det genomsnittliga innehållet av 
aromater, naftalen och svavel i 
flygbränslen som levererats på 
unionsnivå, både för unionen som helhet 
och per unionsflygplats.

Ändringsförslag 95

Förslag till förordning
Artikel 12a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 12a
EU-märkningssystem för luftfartens 

miljöprestanda
1. För att ytterligare främja 
utfasningen av fossila bränslen inom 
luftfartssektorn och göra informationen 
till konsumenterna om 
luftfartygsoperatörernas miljöprestanda 
mer transparent ska kommissionen 
inrätta ett heltäckande EU-system för 
märkning av luftfartens miljöprestanda, 
vilket ska utformas och genomföras av 
Easa och tillämpas på 
luftfartygsoperatörer och kommersiella 
flygtransporter som omfattas av denna 
förordning.
2. Senast den 1 januari 2024 ska 
kommissionen anta en delegerad akt i 
enlighet med artikel 13a (ny) för att 
komplettera denna förordning genom att 
fastställa närmare bestämmelser och 
tekniska standarder för hur EU-systemet 
för märkning av luftfartygs, 
luftfartygsoperatörers och kommersiella 
flygtransporters miljöprestanda ska 
fungera. 
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Ändringsförslag 96

Förslag till förordning
Artikel 13 – rubriken

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Övergångsperiod Flexibilitetsmekanism för hållbart 
flygbränsle

Ändringsförslag 97

Förslag till förordning
Artikel 13

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Genom undantag från artikel 4 får en 
flygbränsleleverantör, från och med den 1 
januari 2025 till och med den 31 
december 2029, för varje 
rapporteringsperiod tillhandahålla 
minimiandelen hållbart flygbränsle enligt 
bilaga I som ett viktat genomsnitt för allt 
flygbränsle som leverantören levererat på 
unionsflygplatser under den 
rapporteringsperioden.

Genom undantag från artikel 4, och under 
en period av 10 år från och med den dag 
då artiklarna 4 och 5 börjar tillämpas i 
enlighet med artikel 15, får en 
flygbränsleleverantör för varje 
rapporteringsperiod motivera sitt 
tillhandahållande av hållbart flygbränsle 
enligt definitionen i bilaga I genom att 
hänvisa till en flexibilitetsmekanism för 
hållbart flygbränsle enligt definitionen i 
artikel 3.16a (ny).

Ändringsförslag 98

Förslag till förordning
Artikel 13 – stycke 1a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Senast den 1 januari 2025 ska 
kommissionen anta delegerade akter i 
enlighet med artikel 13a för att 
komplettera denna förordning genom att 
fastställa närmare bestämmelser för 
flexibilitetsmekanismen för hållbart 
flygbränsle, garantera lika villkor och en 
hög nivå av miljöintegritet samt minimera 
risken för bedrägerier, oriktigheter och 
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dubbla ansökningar. Dessa närmare 
bestämmelser, som ska omfatta delar av 
ett ”book and claim-system”, kan göra det 
möjligt att inrätta ett system för handel 
med hållbart flygbränsle, inbegripet 
detaljerade regler för registrering, 
tilldelning, redovisning och rapportering 
av tillgången till och användningen av 
hållbara flygbränslen.

Ändringsförslag 99

Förslag till förordning
Artikel 13 – stycke 1b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Under den period som anges i första 
stycket ska kommissionen regelbundet 
övervaka integriteten och transparensen 
på marknaden för hållbara flygbränslen, 
vid behov med hjälp av information i 
unionsdatabasen och andra uppgifter som 
rapporterats till de behöriga 
myndigheterna. Kommissionen ska 
särskilt undersöka hur marknaden 
fungerar, bland annat med avseende på 
eventuell marknadsvolatilitet, ovanlig 
prisutveckling eller ovanligt 
handelsbeteende hos marknadsaktörerna 
som kan tyda på ett eventuellt 
monopolistiskt beteende, och därvid dra 
full nytta av sina befogenheter enligt 
artikel 102 i EUF-fördraget för att 
förhindra att marknadsaktörer 
missbrukar en dominerande ställning på 
marknaden. 

Ändringsförslag 100

Förslag till förordning
Artikel 13a (ny)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 13a
Utövande av delegeringen

1. Befogenheten att anta delegerade 
akter ges till kommissionen med förbehåll 
för de villkor som anges i denna artikel. 
2. Den befogenhet att anta 
delegerade akter som avses i artiklarna 
12a och 13 ska ges till kommissionen tills 
vidare från och med den ... [den dag då 
denna förordning träder i kraft]. 
3. Den delegering av befogenhet som 
avses i artiklarna 12a och 13 får när som 
helst återkallas av Europaparlamentet 
eller rådet. Ett beslut om återkallelse 
innebär att delegeringen av den 
befogenhet som anges i beslutet upphör 
att gälla. Beslutet får verkan dagen efter 
det att det offentliggörs i Europeiska 
unionens officiella tidning, eller vid ett 
senare i beslutet angivet datum. Det 
påverkar inte giltigheten av delegerade 
akter som redan har trätt i kraft. 
4. Innan kommissionen antar en 
delegerad akt, ska den samråda med 
experter som utsetts av varje medlemsstat 
i enlighet med principerna i det 
interinstitutionella avtalet om bättre 
lagstiftning av den 13 april 2016. 
5. Så snart kommissionen antar en 
delegerad akt ska den samtidigt delge 
Europaparlamentet och rådet denna. 
6. En delegerad akt som antas enligt 
artiklarna 12a och 13 ska träda i kraft 
endast om varken Europaparlamentet 
eller rådet har gjort invändningar mot 
den delegerade akten inom en period på 
två månader från den dag då akten 
delgavs Europaparlamentet och rådet, 
eller om både Europaparlamentet och 
rådet, före utgången av den perioden, har 
underrättat kommissionen om att de inte 
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kommer att invända. Denna period ska 
förlängas med en månad på 
Europaparlamentets eller rådets initiativ. 

Ändringsförslag 101

Förslag till förordning
Artikel 14

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Senast den 1 januari 2028 och därefter vart 
femte år ska kommissionen lägga fram en 
rapport för Europaparlamentet och rådet 
om utvecklingen av marknaden för 
flygbränsle och dess inverkan på unionens 
inre luftfartsmarknad samt om en eventuell 
utvidgning av tillämpningsområdet för 
denna förordning till andra energikällor 
och andra typer av syntetiska bränslen som 
definieras i direktivet om förnybar energi, 
en eventuell översyn av minimiandelarna i 
artikel 4 och bilaga I och nivån på de 
administrativa sanktionsavgifterna. 
Rapporten ska innehålla information, om 
sådan finns tillgänglig, om utvecklingen 
av en tänkbar policyram för användning av 
hållbara flygbränslen på Icao-nivå. 
Rapporten ska också innehålla information 
om sådana tekniska framsteg på området 
forskning och innovation inom 
luftfartsindustrin som är relevanta för 
hållbara flygbränslen, inbegripet när det 
gäller minskning av andra utsläpp än 
koldioxid. Rapporten kan innehålla en 
bedömning av om denna förordning bör 
ändras och, i tillämpliga fall, olika 
alternativ för ändringar, i linje med en 
potentiell policyram för användning av 
hållbara flygbränslen på Icao-nivå.

Senast den 1 januari 2026 och därefter vart 
tredje år ska kommissionen lägga fram en 
rapport för Europaparlamentet och rådet 
om tillämpningen av denna förordning, 
utvecklingen av marknaden för flygbränsle 
och inverkan på konkurrensen på 
unionens inre luftfartsmarknad och på 
dennas funktion samt, om så är lämpligt, 
om vilka politiska alternativ som finns att 
tillgå för åtgärder inriktade på andra 
energikällor och andra typer av syntetiska 
bränslen som definieras i direktivet om 
förnybar energi, varvid vederbörlig hänsyn 
ska tas till principen om teknikneutralitet, 
och därjämte en eventuell översyn av 
minimiandelarna i artikel 4 och bilaga I, 
förordningens tillämpningsområde och 
nivån på de administrativa 
sanktionsavgifterna. Rapporten ska 
innehålla en bedömning, på grundval av 
tillgänglig information, av effekterna av 
denna förordning samt, som helhet tagna, 
dess inverkan på och samverkan med den 
anpassade rättsliga ram som är tillämplig 
på sektorn som helhet, på den inre 
luftfartsmarknadens funktion, sektorns 
konkurrenskraft, eventuella 
omdirigeringar som leder till 
koldioxidläckage, internationellt sett lika 
villkor med avseende på lufttrafikföretag 
och flygplatsnav, inverkan på 
flygmobilitet och flygförbindelser, 
kostnadseffektiviteten för minskade 
växthusgasutsläpp, investeringsbehov och 
socioekonomiska effekter samt relaterade 
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sysselsättnings- och utbildningsbehov 
samt, i förekommande fall, information 
om utvecklingen av en tänkbar policyram 
för användning av hållbara flygbränslen på 
Icao-nivå. Rapporten ska innehålla 
detaljerad information om genomförandet 
av denna förordning. Rapporten ska 
också innehålla information om sådana 
tekniska framsteg på området forskning 
och innovation inom luftfartsindustrin som 
är relevanta för hållbara flygbränslen, 
inbegripet när det gäller minskning av 
andra utsläpp än koldioxid eller teknik för 
direkt avskiljning från luften. Rapporten 
ska vid behov åtföljas av 
lagstiftningsförslag om ändring av denna 
förordning, i linje med en potentiell 
policyram för användning av hållbara 
flygbränslen på Icao-nivå. Rapporten ska 
också särskilt utvärdera denna 
förordnings inverkan på 
flygförbindelserna i avlägsna regioner 
och öar med mindre välutvecklade 
trafikförbindelser, inbegripet dess effekter 
på tillgången till och den prismässiga 
överkomligheten för lufttransporter till 
och från dessa territorier. Kommissionen 
ska regelbundet övervaka, utvärdera och 
analysera fall av ekonomitankning. 
Kommissionen ska varje år överlämna en 
rapport till Europaparlamentet och rådet 
om vad den kommit fram till. Senast tre år 
efter den dag då denna förordning träder i 
kraft ska kommissionen, på grundval av 
vad den kommit fram till, utvärdera 
bestämmelserna om ekonomitankning och 
vid behov lägga fram ett 
lagstiftningsförslag om ändring av dem.

Ändringsförslag 102

Förslag till förordning
Bilaga I
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

Bilaga I (volymandelar) Bilaga I (EU-harmoniserade 
volymandelar)

(a) Från och med den 1 januari 2025: 
en minimiandel på 2 % hållbara 
flygbränslen.

(a) Från och med den 1 januari 2025: 
en minimiandel på 2 % hållbara 
flygbränslen. varav en minimiandel på 
0,04 % syntetiska flygbränslen,

(b) Från och med den 1 januari 2030: 
en minimiandel på 5 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
0,7 % syntetiska flygbränslen.

(b) Från och med den 1 januari 2030: 
en minimiandel på 6 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 2 % 
syntetiska flygbränslen.

(c) Från och med den 1 januari 2035: 
en minimiandel på 20 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 5 % 
syntetiska flygbränslen.

(c) Från och med den 1 januari 2035: 
en minimiandel på 20 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 5 % 
syntetiska flygbränslen.

(d) Från och med den 1 januari 2040: 
en minimiandel på 32 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 8 % 
syntetiska flygbränslen.

(d) Från och med den 1 januari 2040: 
en minimiandel på 37 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
13 % syntetiska flygbränslen.

(e) Från och med den 1 januari 2045: 
en minimiandel på 38 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
11 % syntetiska flygbränslen.

(e) Från och med den 1 januari 2045: 
en minimiandel på 54 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
27 % syntetiska flygbränslen.

(f) Från och med den 1 januari 2050: 
en minimiandel på 63 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
28 % syntetiska flygbränslen.

(f) Från och med den 1 januari 2050: 
en minimiandel på 85 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
50 % syntetiska flygbränslen.

Ändringsförslag 103

Förslag till förordning
Bilaga II

Kommissionens förslag

Bilaga II – Mall för luftfartygsoperatörernas rapportering

Unionsflyg
plats

Unionsflygpl
atsens Icao-
kod

Årligt 
flygbränslebe
hov (ton)

Faktisk 
tankad 
bränslemäng

Årlig otankad 
mängd (ton)

Total årlig 
otankad 
mängd (ton)
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d (ton)

Ändringsförslag

Bilaga II – Mall för luftfartygsoperatörernas rapportering

Unionsflyg
plats

Unionsflygpl
atsens Icao-
kod

Årligt 
flygbränslebe
hov (ton 
fotogenekviv
alenter)

Faktisk 
tankad 
bränslemäng
d (ton 
fotogenekviv
alenter)

Årlig otankad 
mängd (ton 
fotogenekviv
alenter)

Total årlig 
otankad 
mängd (ton 
fotogenekviv
alenter)

Mall 2

Bränslelev
erantör

Mängd (ton 
fotogenekviv
alenter)

Omvandlings
metod Egenskaper Råvarans 

ursprung Livscykelut
släpp
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MOTIVERING

Detta förslag ingår i 55 % -paketet, som genomför det politiska målet att minska 
växthusgasutsläppen från transporter med 90 % fram till 2050. Luftfarten behöver dra sitt strå 
till stacken, men den behöver en skräddarsydd strategi eftersom det är särskilt svårt att fasa ut 
fossila bränslen. Luftfarten behöver energikällor med hög energitäthet, och eftersom det 
saknas hållbara kommersiellt mogna alternativ för att driva flygplan måste den fortfarande 
förlita sig på fossila bränslen.

Det står därför klart att hållbara flygbränslen är ett mycket viktigt inslag i utfasningen av 
fossila bränslen inom luftfarten.

Inrättande av en sund EU-marknad för hållbara flygbränslen
Produktionen av hållbara flygbränslen i Europeiska unionen är fortfarande försumbar och 
tillgången på hållbara flygbränslen är för närvarande mycket begränsad. Detta beror delvis på 
att hållbart flygbränsle är betydligt dyrare än fotogen på grund av de höga 
produktionskostnaderna. Efterfrågan på hållbart flygbränsle släpar efter eftersom enskilda 
flygbolag inte har råd med denna prisskillnad på den mycket konkurrensutsatta internationella 
luftfartsmarknaden. Därför inför kommissionens förslag ett inblandningskrav för 
luftfartssektorn för att främja marknadsspridningen av hållbara flygbränslen. I förslaget 
fastställs en skyldighet för bränsleleverantörer att se till att alla flygbränslen som 
tillhandahålls flygbolag på EU:s flygplatser innehåller en minimiandel hållbara flygbränslen, 
inklusive en minimiandel syntetiska bränslen, och förslaget anger hur denna andel gradvis ska 
öka från 2025 till 2050.

Enligt föredraganden kommer inrättandet av en sund EU-marknad för hållbara flygbränslen i 
hög grad att bero på trovärdigheten och hållbarheten hos de slutbestämmelser som antas enligt 
denna förordning.

Han påminner om att det för närvarande inte finns några raffinaderier för hållbara 
flygbränslen i kommersiell skala i EU och att den totala kapaciteten är mycket begränsad. 
Tillgången på råvaror är en begränsande faktor och utgör inte en skalbar lösning. Dessutom 
kommer konkurrensen mellan energi- och transportsektorerna om tillgången på råvaror att 
öka. Därför anser föredraganden att det är viktigt att behålla samma europeiska 
inblandningskrav i hela EU. Syftet är att undvika en fragmentering av marknaden för hållbara 
flygbränslen och en konkurrens om råvaror som skulle kunna leda till en allvarlig brist på 
tillgång i vissa regioner i unionen, vilket skulle undergräva förmågan för luftfartygsoperatörer 
från dessa regioner att fasa ut fossila bränslen. Föredraganden anser dessutom att det är av 
yttersta vikt att integriteten på de inre marknaderna för hållbara flygbränslen och luftfart 
upprätthålls, och i detta avseende bör de nuvarande målen för inblandningskrav behållas 
eftersom de återspeglar denna begränsade tillgång på råvaror. 

Flexibilitetsmekanism
För att bemöta de farhågor som framförts av branschen i fråga om den fysiska försörjningen 
och ökningen av den föreskrivna volymen av hållbara flygbränslen vid EU:s flygplatser enligt 
förslaget, inför föredraganden en flexibilitetsmekanism. Denna bör fungera som en 



PE704.884v02-00 70/171 RR\1259322SV.docx

SV

övergångsperiod för att ge bränsleleverantörer och flygbolag den flexibilitet som krävs för att 
de ska kunna uppfylla sina skyldigheter att tillhandahålla och använda hållbara flygbränslen 
så kostnadseffektivt som möjligt, och för att undvika att onödiga bördor läggs på 
lufttransporter vid små flygplatser. Flexibilitetsmekanismen ska vara i kraft i åtta år från och 
med den dag då dessa skyldigheter börjar tillämpas. Efter denna period kommer hållbart 
flygbränsle att finnas tillgängligt på de flesta av unionens flygplatser och användas av de 
flesta av de luftfartyg som flyger från unionen. 

Uppmuntra användningen av hållbara flygbränslen 
Man behöver säkerställa lika villkor på EU:s luftfartsmarknad när det gäller användning av 
flygbränsle. För närvarande är priserna på hållbara flygbränslen oöverkomliga för 
luftfartygsoperatörer, vilket kan hämma användningen av hållbart flygbränsle. Föredraganden 
anser därför att EU:s utsläppshandelssystem (ETS) för luftfarten bör användas för att ytterligare 
stimulera användningen av hållbart flygbränsle, och anser i synnerhet att en del av det totala 
antalet utsläppsrätter, inom ramen för utsläppstaket för ETS, bör tilldelas gratis till 
luftfartygsoperatörer för användning av hållbart flygbränsle. Syftet med denna bestämmelse är 
inte att överkompensera eller underkompensera för användningen av hållbart flygbränsle, utan 
snarare att matcha den ekonomiska börda som luftfartygsoperatörerna kommer att ha i början 
av övergången till hållbart flygbränsle, innan produktionen av hållbart flygbränsle når de 
volymer som krävs för att priserna ska sänkas.

Flygsäkerhet först
För att undvika så kallad ”ekonomitankning”, där luftfartygsoperatörer tankar mer flygbränsle 
än nödvändigt vid en viss flygplats så att de inte, eller bara delvis, behöver tanka igen på en 
destinationsflygplats där flygbränslet är dyrare, föreskriver denna förordning att alla 
luftfartygsoperatörer, både inom EU och från tredjeländer, årligen ska tanka minst 90 % av 
det flygbränsle som de behöver på de unionsflygplatser som de avgår ifrån. Denna föreskrift 
får dock inte äventyra flygsäkerheten. Därför inför föredraganden en möjlighet för 
luftfartygsoperatörer att undantas från administrativa sanktionsavgifter om de kan bevisa att 
den bristande efterlevnaden av tankningskravet orsakades av exceptionella och oförutsebara 
omständigheter utanför deras kontroll, vars effekter inte hade kunnat undvikas även om alla 
rimliga åtgärder hade vidtagits.

Förberedelser för ny teknik 
Föredraganden vill se ny utsläppsfri luftfartygsteknik i framtiden, såsom hybridelektriska och 
vätgasdrivna luftfartyg, men medger också att detta kanske inte är kommersiellt möjligt under 
det kommande årtiondet. Föredraganden anser dock att vi bör förbereda oss för införandet av 
denna teknik när den har mognat och är kommersiellt tillgänglig. Därför vill föredraganden att 
denna förordning redan omfattar el och vätgas. Han inför en bestämmelse som säkerställer att 
flygplatser vidtar alla nödvändiga åtgärder för att underlätta en lämplig infrastruktur för 
vätgastankning och elladdning av luftfartyg, när denna teknik blir kommersiellt tillgänglig 
och i enlighet med utbyggnadsplanerna i respektive nationella handlingsprogram, i enlighet 
med den föreslagna förordningen om infrastruktur för alternativa bränslen.

EU-märkningssystem för luftfartens miljöprestanda
Konsumenternas efterfrågan kan spela en viktig roll i utvecklingen mot en mer hållbar 
luftfart. För att konsumenterna ska kunna göra ett välgrundat val krävs dock mer gedigen, 
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tillförlitlig, oberoende och harmoniserad information om flygets miljöpåverkan. Ett 
märkningssystem med tydlig och utförlig information skulle kunna ge den transparens på 
marknaden som behövs för att driva konsumenternas val och ge ytterligare incitament till 
luftfartygsoperatörerna att använda hållbara flygbränslen och vidta andra hållbarhetsåtgärder. 
I detta avseende vill föredraganden ge Europeiska unionens byrå för luftfartssäkerhet (Easa) i 
uppdrag att utveckla och genomföra ett sådant system, baserat på miljömärkningssystemet, 
för luftfart, inbegripet luftfartyg, luftfartygsoperatörer och kommersiella flygtransporter, som 
en del av den strategi för hållbar och smart mobilitet som Easa redan har arbetat med.

Fonden för hållbar luftfart
En framgångsrik omställning till hållbar luftfart kräver en integrerad strategi och lämpliga 
resurser för att stimulera innovation och forskning samt för att investera i utsläppsfri teknik 
och hållbar infrastruktur. I detta syfte lägger föredraganden fram förslaget om att anslå 
intäkterna från de sanktioner som inkasseras enligt denna förordning till en ny fond för hållbar 
luftfart.
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YTTRANDE FRÅN UTSKOTTET FÖR MILJÖ, FOLKHÄLSA OCH 
LIVSMEDELSSÄKERHET

till utskottet för transport och turism

över förslaget till Europaparlamentets och rådets förordning om säkerställande av lika villkor 
för hållbar luftfart
(COM(2021)0561 – C9-0332/2021 – 2021/0205(COD))

Föredragande av yttrande: Nicolás González Casares

KORTFATTAD MOTIVERING

Med målet i den europeiska klimatlagen har Europeiska unionen visat att den är fast besluten 
att fasa ut fossila bränslen från sin ekonomi och anpassa sin politik till åtagandena i 
Parisavtalet. 

I detta sammanhang är transportsektorn en av de sektorer där det är svårast att minska 
koldioxidutsläppen. Inom denna sektor har flyget särskilda svårigheter eftersom den är helt 
beroende av fossil energi och de tekniska möjligheterna till minskade utsläpp är begränsade: 
nästan allt flygbränsle som används i EU är fossilt flygfotogen. Om det inte vidtas några 
ytterligare åtgärder kommer växthusgasutsläppen från denna sektor att fortsätta öka.

Flygförbindelser är avgörande för unionsmedborgarnas rörlighet och för den europeiska 
ekonomin. Alla transportsätt måste dock stå för de miljökostnader de ådrar sig. Samtidigt 
måste de åtgärder som genomförs bevara de samhällsekonomiska fördelarna för allmänheten 
och företagen.

På kort och medellång sikt ligger lösningen i att främja en progressiv ersättning av fossila 
flygbränslen med hållbara flygbränslen. Kommissionens förslag om att främja användningen 
av hållbara flygbränslen kommer att spela en grundläggande roll i arbetet med att minska 
koldioxidutsläppen inom sektorn. En ambitiös reglering för att öka andelen hållbara och 
utsläppsfria flygbränslen kommer att göra det möjligt för flygsektorn att bidra till uppnåendet 
av unionens klimatmål och till att minska vårt beroende av fossila bränslen.

Föredraganden ser positivt på hur kommissionens förslag är utformat och betraktar det som en 
bra utgångspunkt. Föredraganden vill dock ytterligare stärka klimatambition i förslaget, 
inklusive avseende effekterna av andra utsläpp än koldioxid, i syfte att främja mer hållbara 
flygbränslen, förbättra informationen och transparensen för konsumenterna och främja 
innovation inom utsläppsfria lufttransporter.

En mer ambitiös ReFuelEU Aviation-förordning
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Med tanke på unionens klimatåtaganden anser föredraganden att denna förordning bör ha en 
sådan hög ambitionsnivå som möjligt med tanke på tillgängliga hållbara råvaror. Till 2050 bör 
allt fossilt flygbränsle ha ersatts av hållbart flygbränsle eller andra energibärare baserade på 
hållbar förnybar energi. För att nå målet på 100 % kommer det att bli nödvändigt att öka det 
kortsiktiga inblandningskravet. På medellång och lång sikt bör kravet utvidgas till att omfatta 
andra bränslen och energibärare än drop-in, till exempel väte eller el som framställs av 
förnybara energikällor.

Enbart hållbart flygbränsle som verkligen är hållbart

Föredraganden delar kommissionens oro över hållbarhetskriterierna för hållbart flygbränsle. 
Det är allmänt känt att tillgången på råvaror är otillräcklig, vilket kan ha negativa 
konsekvenser för hållbarheten och den biologiska mångfalden om stödkriterierna inte justeras 
på rätt sätt. Man bör också säkerställa att de nödvändiga råvarorna finns och inte skapar 
försörjningsproblem vid användningar med mer betydande utsläppsminskningar.

Syntetiska drop-in bränslen, och senare väte och el som framställs av förnybara energikällor, 
måste få en central roll. Användningen av sådana utgör en logisk tillämpning av ”förnybara 
drivmedel av icke-biologiskt ursprung” enligt definitionen i direktiv (EU) 2018/2001. De är 
särskilt viktiga inom sektorer som är svåra att elektrifiera. Produktionen av dessa drivmedel 
genom ytterligare förnybar el i EU har en hög potential för utsläppsminskningar.

Icke koldioxidrelaterad klimatpåverkan

Luftfartens icke koldioxidrelaterade klimatpåverkan uppskattas vara minst lika stor som dess 
koldioxidrelaterade klimatpåverkan. Föredraganden anser att denna påverkan också bör 
behandlas i denna förordning genom en bedömning och, om lämpligt, ett framtida 
lagstiftningsförslag.

Information och transparens för passagerare 

Större transparens avseende luftfartens miljöavtryck skulle göra det möjligt för allmänheten 
att fatta välgrundade beslut om sina transportbehov. Föredraganden anser att denna förordning 
bör främja införandet av en märkning för denna typ av information. 

Mer hållbara kortdistansflygningar

Det finns större möjligheter att börja använda hållbara bränslen och innovativ teknik i 
samband med kortdistansflygningar. Dessutom anser föredraganden, mot bakgrund av de 
åtgärder som flera medlemsstater planerar att vidta för att minska utsläppen från denna typ av 
flygningar, att denna förordning utgör en möjlighet att stimulera till harmoniserade åtgärder 
på europeisk nivå.

Internationellt samarbete

Med hjälp av denna förordning kan man föregå med gott exempel på global nivå när det gäller 
konkreta sätt att ta itu med utsläppen inom flygsektorn genom ambitiösa och 
sammanhängande regleringar som också kan hjälpa Icao att stärka sina 
utsläppsminskningsåtgärder.
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FÖRTECKNING ÖVER ENHETER ELLER PERSONER SOM FÖREDRAGANDEN HAR 
FÅTT INFORMATION FRÅN

AeroSpace and Defence Industries Association of Europe
Airlines for Europe (A4E)
Carbon Engineering
CO2 Value Europe
DHL Group
ECODES
ePURE
European Commission (DG MOVE)
European Waste-based & Advanced Biofuels Association (EWABA)
Hydrogen Europe
International Air Transport Association (IATA)
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ÄNDRINGSFÖRSLAG

Utskottet för miljö, folkhälsa och livsmedelssäkerhet uppmanar utskottet för transport och 
turism att som ansvarigt utskott beakta följande ändringsförslag:

 Ändringsförslag 1

Förslag till förordning
Skäl 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Under de senaste årtiondena har 
luftfarten i unionen spelat en avgörande 
roll för ekonomin och i människors vardag, 
som en av de mest produktiva och 
dynamiska sektorerna i unionens ekonomi. 
Den har varit en stark drivkraft för 
ekonomisk tillväxt, sysselsättning, handel 
och turism samt för konnektivitet och 
mobilitet för såväl företag som människor, 
i synnerhet på unionens inre marknad för 
luftfart. Tillväxten för lufttransporttjänster 
har i hög grad bidragit till att förbättra 
förbindelserna inom unionen och med 
tredjeländer och har varit en betydande 
drivkraft för unionens ekonomi.

(1) Under de senaste årtiondena har 
luftfarten i unionen spelat en viktig roll för 
ekonomin och i människors vardag, som en 
av de mest dynamiska sektorerna i 
unionens ekonomi. Den har varit en stark 
drivkraft för ekonomisk tillväxt, 
sysselsättning, handel och turism samt för 
konnektivitet och mobilitet för såväl 
företag som människor. Transportsektorn 
har bidragit till att främja 
sammanhållning, minska regionala 
skillnader och förbättra förbindelserna 
och tillträdet till unionens inre marknad. 
Tillväxten för lufttransporttjänster har i hög 
grad bidragit till att förbättra förbindelserna 
inom unionen och med tredjeländer och har 
varit en betydande drivkraft för unionens 
ekonomi. Sektorn har emellertid också 
varit en av de snabbast växande källorna 
till utsläpp av växthusgaser.

Ändringsförslag 2

Förslag till förordning
Skäl 1a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1a) En av de mest kritiska utmaningar 
som transportsektorn, inklusive luftfarten, 
står inför är behovet av att avsevärt 
minska utsläppen och bli mer hållbar. 
År 2018 stod luftfartssektorn för mer än 
13 % av unionens totala 
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växthusgasutsläpp från transporter och 
för omkring 3,6 % av EU:s totala utsläpp 
av växthusgaser.

Ändringsförslag 3

Förslag till förordning
Skäl 1b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1b) För att uppfylla sina åtaganden 
inom ramen för Förenta nationernas 
ramkonvention om klimatförändringar1a 
(Parisavtalet), antog unionen i juni 2021 
Europaparlamentets och rådets 
förordning (EU) 2021/11191b 
(europeisk klimatlag), som fastställer 
målet för klimatneutralitet senast 2050 
och ett mål att minska nettoutsläppen av 
växthusgaser med minst 55 % jämfört 
med 1990 senast 2030. Därför behövs 
olika politiska instrument för att bidra till 
minskningen av växthusgasutsläpp inom 
alla ekonomiska sektorer, inklusive 
luftfartssektorn. För närvarande är 
luftfarten i unionen helt beroende av 
fossila flygbränslen – till mer än 99 % – 
för sin verksamhet, och det växande 
antalet passagerare har snabbt ökat 
nettoutsläppen från sektorn. Den totala 
passagerartrafiken i Europa har mer än 
fördubblats sedan 1990. Utan ytterligare 
ingripanden på unionsnivå förväntas 
luftfarten förbli nästan helt beroende av 
fossila flygbränslen fram till 2050, och 
unionens koldioxidutsläpp från 
luftfartssektorn beräknas öka med 17 % 
fram till 2030 och något mer än 20 % 
fram till 2050, jämfört med 2015, vilket 
ligger långt ifrån unionens mål att 
minska sina utsläpp av växthusgaser med 
minst 55 % fram till 2030 och nå 
nettonollutsläpp av växthusgaser senast 
2050. För att vända denna trend och 
stödja utfasningen av fossila bränslen 
inom luftfartssektorn krävs åtgärder för 
att påskynda utnyttjandet och 
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tillhandahållandet av hållbara 
flygbränslen. 

Ändringsförslag 4

Förslag till förordning
Skäl 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Under 2020 och framåt har 
luftfarten varit en av de sektorer som 
drabbats hårdast av covid-19-krisen. Med 
tanke på att ett slut på pandemin är i sikte 
förväntas det att flygtrafiken gradvis 
återupptas under de kommande åren och 
kommer tillbaka till de nivåer som rådde 
före krisen. Samtidigt har utsläppen från 
sektorn ökat sedan 1990, och trenden med 
ökande utsläpp riskerar att återupptas i takt 
med att pandemin övervinns. Därför är det 
nödvändigt att förbereda sig för framtiden 
och göra de anpassningar som krävs för 
att säkerställa en välfungerande 
luftfartsmarknad som bidrar till att uppnå 
unionens klimatmål, med täta 
flygförbindelser samt hög säkerhet och 
trygghet.

(2) Under 2020 och framåt har 
luftfarten varit en av de sektorer som 
drabbats hårdast av covid-19-krisen. Med 
tanke på att ett slut på pandemin är i sikte 
förväntas det att flygtrafiken gradvis 
återupptas under de kommande åren och 
kommer tillbaka till de nivåer som rådde 
före krisen. Samtidigt har utsläppen från 
sektorn ökat sedan 1990, och trenden med 
ökande utsläpp riskerar att återupptas i takt 
med att pandemin övervinns. Därför är det 
nödvändigt att förbereda sig för framtiden 
och anta de åtgärder som krävs för att 
säkerställa en välfungerande 
luftfartsmarknad som bidrar till att uppnå 
unionens klimatmål, särskilt att uppnå 
klimatneutralitet senast 2050, med täta 
flygförbindelser samt hög säkerhet och 
trygghet.

Ändringsförslag 5

Förslag till förordning
Skäl 2b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2b) Utöver de klimatvärmande 
effekterna har luftfarten, inbegripet 
flygmotorer och markverksamhet, 
negativa effekter på luftkvaliteten. Flera 
studier har visat på de kort- och 
långsiktiga effekterna av exponering för 
ultrafina artiklar, däribland dödlighet, 
hjärt- och kärlsjukdomar, ischemisk 
hjärtsjukdom och lungsjukdomar.
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Ändringsförslag 6

Förslag till förordning
Skäl 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3) Hur unionens luftfartssektor 
fungerar avgörs av dess 
gränsöverskridande karaktär i hela unionen 
och av dess globala dimension. Den inre 
luftfartsmarknaden är en av de mest 
integrerade sektorerna i unionen och styrs 
av enhetliga regler om marknadstillträde 
och driftsvillkor. Den externa 
luftfartspolitiken styrs av regler som 
fastställts på global nivå av Internationella 
civila luftfartsorganisationen (Icao) samt 
genom omfattande multilaterala och 
bilaterala avtal mellan unionen eller dess 
medlemsstater och tredjeländer.

(3) Hur unionens luftfartssektor 
fungerar avgörs av dess 
gränsöverskridande karaktär i hela unionen 
och av dess globala dimension. Den inre 
luftfartsmarknaden är en av de mest 
integrerade sektorerna i unionen och styrs 
av enhetliga regler om marknadstillträde 
och driftsvillkor. Den externa 
luftfartspolitiken styrs av regler som 
fastställts på global nivå av Internationella 
civila luftfartsorganisationen (Icao) samt 
genom omfattande multilaterala och 
bilaterala avtal mellan unionen eller dess 
medlemsstater och tredjeländer. Det är 
därför viktigt att unionen, utöver 
inhemska åtgärder, driver på 
förändringar i de globala skatte- och 
regleringsramarna för luftfarten på ett 
sätt som är förenligt med Parisavtalet och 
principen att förorenaren betalar. 

Ändringsförslag 7

Förslag till förordning
Skäl 3a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3a) För att uppfylla sina åtaganden 
om nettonollutsläpp av koldioxid till 2050 
behöver luftfartssektorn en övergripande 
strategi och utsläppsminskningar med 
början i en storskalig utbyggnad av 
hållbara bränslen och utsläppsfria 
luftfartyg i framtiden, men också en 
minskning av miljöavtrycket på marken 
eftersom utrustning på start- och 
landningsbanor står för 4 % av 
koldioxidutsläppen på en flygplats. 
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Luftfartygsoperatörer som använder 
luftfartyg som inte drivs av vätgas eller 
elektricitet bör därför vara skyldiga att 
använda elektricitet som tillhandahålls på 
flygplatserna för sina stillastående 
luftfartyg så snart som nödvändig 
infrastruktur finns tillgänglig till följd av 
kraven i förordningen om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen 
[AFIR-förordningen]. 
Luftfartygsoperatörerna behöver också 
sträva efter att i förekommande fall 
använda elektricitet som tillhandahålls av 
eldrivna markbaserade flygplatsfordon 
och/eller ett hjälpkraftaggregat för 
taxnings-, push-back- och 
bogseringsverksamhet. 

Ändringsförslag 8

Förslag till förordning
Skäl 4

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(4) Unionens luftfartsmarknad präglas 
av hård konkurrens mellan olika 
ekonomiska aktörer, och för dessa är lika 
villkor absolut nödvändiga. 
Luftfartsmarknadens och dess ekonomiska 
aktörers stabilitet och ekonomiska styrka är 
beroende av en tydlig och harmoniserad 
policyram där luftfartygsoperatörer, 
flygplatser och andra luftfartsaktörer kan 
verka på grundval av lika möjligheter. Om 
marknaden snedvrids riskerar 
luftfartygsoperatörer eller flygplatser att 
missgynnas i förhållande till interna eller 
externa konkurrenter. Detta kan i sin tur 
leda till minskad konkurrenskraft för 
luftfartsbranschen och färre 
flygförbindelser för människor och företag.

(4) Luftfartsmarknaden i unionen och 
resten av världen präglas av hård 
konkurrens mellan olika ekonomiska 
aktörer, och för dessa är lika villkor absolut 
nödvändiga. Luftfartsmarknadens och dess 
ekonomiska aktörers stabilitet och 
ekonomiska styrka är beroende av en tydlig 
och harmoniserad policyram där 
luftfartygsoperatörer, flygplatser och andra 
luftfartsaktörer kan verka på grundval av 
lika regler och möjligheter. Om 
marknaden snedvrids riskerar 
luftfartygsoperatörer eller flygplatser att 
missgynnas i förhållande till interna eller 
externa konkurrenter. Detta kan i sin tur 
leda till minskad konkurrenskraft för 
luftfartsbranschen och färre 
flygförbindelser för människor och företag.

Ändringsförslag 9
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Förslag till förordning
Skäl 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5) Det är särskilt viktigt att säkerställa 
lika villkor på hela unionens 
luftfartsmarknad när det gäller flygbränsle, 
som står för en betydande andel av 
luftfartygsoperatörernas kostnader. 
Variationer i bränslepriser kan i hög grad 
påverka luftfartygsoperatörernas 
ekonomiska resultat och inverka negativt 
på konkurrensen på marknaden. När 
flygbränslepriserna skiljer sig åt mellan 
olika unionsflygplatser eller mellan 
flygplatser i och utanför unionen kan det 
leda till att luftfartygsoperatörer anpassar 
sina tankningsstrategier av ekonomiska 
skäl. Ekonomitankning ökar luftfartygens 
bränsleförbrukning och leder till onödiga 
utsläpp av växthusgaser. 
Luftfartygsoperatörernas ekonomitankning 
undergräver därför unionens insatser för 
miljöskydd. Vissa luftfartygsoperatörer kan 
använda förmånliga flygbränslepriser på 
sin hemmabas som en konkurrensfördel 
gentemot andra flygbolag som trafikerar 
liknande rutter. Detta kan få negativa 
effekter för sektorns konkurrenskraft och 
försämra flygförbindelserna. I denna 
förordning bör det fastställas åtgärder för 
att förhindra sådana metoder i syfte att dels 
undvika onödiga miljöskador, dels 
återställa och bevara förutsättningarna för 
rättvis konkurrens på luftfartsmarknaden.

(5) Det är särskilt viktigt att säkerställa 
lika villkor på hela unionens 
luftfartsmarknad när det gäller flygbränsle, 
som står för en betydande andel av 
luftfartygsoperatörernas kostnader. 
Variationer i bränslepriser kan i hög grad 
påverka luftfartygsoperatörernas 
ekonomiska resultat och inverka negativt 
på konkurrensen på marknaden och på 
lufttransporters överkomlighet för 
konsumenter, vilket minskar dessas 
mobilitetsmöjligheter. När 
flygbränslepriserna skiljer sig åt mellan 
olika unionsflygplatser eller mellan 
flygplatser i och utanför unionen kan det 
leda till att luftfartygsoperatörer anpassar 
sina tankningsstrategier av ekonomiska 
skäl. Ekonomitankning ökar luftfartygens 
bränsleförbrukning och leder till onödiga 
utsläpp av växthusgaser. 
Luftfartygsoperatörernas ekonomitankning 
undergräver därför unionens insatser för 
miljöskydd. Vissa luftfartygsoperatörer kan 
använda förmånliga flygbränslepriser på 
sin hemmabas som en konkurrensfördel 
gentemot andra flygbolag som trafikerar 
liknande rutter. Detta kan få negativa 
effekter för sektorns konkurrenskraft och 
försämra flygförbindelserna. I denna 
förordning bör det fastställas åtgärder för 
att förhindra sådana skadliga metoder i 
syfte att dels undvika koldioxidläckage 
och andra onödiga miljöskador, dels 
återställa och bevara förutsättningarna för 
rättvis konkurrens på luftfartsmarknaden. 

Ändringsförslag 10

Förslag till förordning
Skäl 6
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(6) Ett centralt mål för den 
gemensamma transportpolitiken är hållbar 
utveckling. För att detta ska uppnås krävs 
ett samlat grepp som syftar till att 
säkerställa både ett välfungerande 
transportsystem i unionen och skydd av 
miljön. För en hållbar utveckling av 
luftfarten krävs det att åtgärder införs för 
att minska koldioxidutsläppen från 
luftfartyg som flyger från 
unionsflygplatser. Sådana åtgärder bör 
bidra till att unionens klimatmål för 2030 
och 2050 uppnås.

(6) Ett centralt mål för den 
gemensamma transportpolitiken är hållbar 
utveckling. För att detta ska uppnås krävs 
ett samlat grepp som syftar till att 
säkerställa både ett välfungerande 
transportsystem i unionen och skydd av 
miljön. För en hållbar utveckling av 
luftfarten krävs det att åtgärder införs för 
att minska både koldioxidutsläppen och 
andra utsläpp än koldioxid från luftfartyg 
som flyger från unionsflygplatser och 
slutligen globalt, för att säkerställa en 
fullständig internalisering av de verkliga 
kostnaderna för utsläppen från sektorn. 
Sådana åtgärder bör bidra till att unionens 
klimatmål för 2030 och 2050 uppnås. 

Ändringsförslag 11

Förslag till förordning
Skäl 6a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(6a) Den övergripande principen om 
energieffektivitet först bör beaktas inom 
alla sektorer, även utanför 
energisystemet, inklusive vägtransporter, 
sjöfart och luftfart. Mer effektiva 
flygtransporter skulle kunna minska 
luftfartens utsläpp avsevärt på kort sikt. 
Genomförandet av det gemensamma 
europeiska luftrummet skulle kunna leda 
till en minskning av koldioxidutsläppen 
med 10 %. En effektivisering av drift och 
infrastruktur samt andra åtgärder som 
främjar trafikomställning kan ytterligare 
minska utsläppen från sektorn och bör 
uppmuntras.

Ändringsförslag 12
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Förslag till förordning
Skäl 7

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7) I det meddelande om en strategi för 
hållbar och smart mobilitet10 som antogs av 
kommissionen i december 2020 fastställs 
en handlingsplan för EU:s transportsystem 
i syfte att uppnå en grön och digital 
omställning och att göra systemet mer 
motståndskraftigt. Utfasningen av fossila 
bränslen i luftfartssektorn är en nödvändig 
och svår process, särskilt på kort sikt. 
Tekniska framsteg i europeiska och 
nationella forsknings- och 
innovationsprogram på luftfartsområdet har 
bidragit till stora utsläppsminskningar 
under de senaste årtiondena. Den globala 
tillväxten i flygtrafiken har dock varit 
större än sektorns utsläppsminskningar. 
Samtidigt som ny teknik förväntas bidra till 
att minska kortdistansflygets beroende av 
fossil energi under de kommande 
årtiondena är hållbara flygbränslen den 
enda lösningen för en betydande 
minskning av koldioxidutsläppen för alla 
flygdistanser redan på kort sikt. Denna 
potential är dock för närvarande till stor del 
outnyttjad.

(7) I den europeiska gröna given 
anges det att man för att uppnå 
klimatneutralitet behöver minska 
transportutsläppen med 90 % fram till 
2050 jämfört med 1990 års nivåer. I det 
meddelande om en strategi för hållbar och 
smart mobilitet10 som antogs av 
kommissionen i december 2020 fastställs 
en handlingsplan för EU:s transportsystem 
i syfte att uppnå en grön och digital 
omställning och att göra systemet mer 
motståndskraftigt. Utfasningen av fossila 
bränslen i luftfartssektorn är en nödvändig 
och svår process, särskilt på kort sikt. 
Tekniska framsteg i europeiska och 
nationella forsknings- och 
innovationsprogram på luftfartsområdet har 
bidragit till stora utsläppsminskningar 
under de senaste årtiondena. Den globala 
tillväxten i flygtrafiken har dock varit 
större än sektorns utsläppsminskningar. 
Samtidigt som ny teknik förväntas bidra till 
att minska kortdistansflygets beroende av 
fossil energi under de kommande 
årtiondena, och ny teknik för utsläppsfria 
luftfartyg, såsom el- eller vätgasdrivna 
luftfartyg, kan spela en viktig roll inom 
den kommersiella luftfarten på medellång 
och lång sikt, är hållbara flygbränslen den 
främsta lösningen för en betydande 
minskning av koldioxidutsläppen för alla 
flygdistanser redan på kort sikt. Denna 
potential är dock för närvarande till stor del 
outnyttjad och måste stärkas. 

__________________ __________________
10 Meddelande från kommissionen till 
Europaparlamentet, rådet, Europeiska 
ekonomiska och sociala kommittén samt 
Regionkommittén: Strategi för hållbar och 
smart mobilitet – att sätta EU-transporterna 
på rätt spår för framtiden (COM(2020) 789 
final), 9.12.2020.

10 Meddelande från kommissionen till 
Europaparlamentet, rådet, Europeiska 
ekonomiska och sociala kommittén samt 
Regionkommittén: Strategi för hållbar och 
smart mobilitet – att sätta EU-transporterna 
på rätt spår för framtiden (COM(2020) 
789 final), 9.12.2020.
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Ändringsförslag 13

Förslag till förordning
Skäl 7a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7a) Alla transportsätt behöver 
konkurrera på lika villkor, med 
vederbörligt beaktande av negativa 
externa effekter. Samtidigt måste man 
säkerställa att det mest hållbara 
transportsättet används för både 
passagerare och gods när så är möjligt. 
För att hjälpa unionen att uppnå de 
övergripande målen för 
utsläppsminskningar är trafikomställning 
särskilt viktig. Om det finns hållbara 
alternativ bör kortdistansflygningar 
omfattas av ytterligare åtgärder som 
uppmuntrar till användning av mer 
hållbara transportsätt. Åtgärderna 
avseende kortdistansflygningar måste 
dock beakta de alternativ som är 
tillgängliga, särskilt med hänsyn till vissa 
randområden i unionen där det kanske 
inte finns några hållbara alternativ. 
Kommissionen bör utvärdera miljö- och 
klimateffekterna av och den tekniska och 
ekonomiska genomförbarheten i 
införandet av specifika krav för 
kortdistansflygningar för att minska 
sådana effekter, såsom fastställandet av 
högre minimiandelar hållbart flygbränsle, 
med beaktande av de alternativa former 
av kollektivtrafik som skulle kunna 
tillhandahålla motsvarande tjänster till ett 
överkomligt pris inom en konkurrerande 
tidsperiod. Kommissionen bör, när så är 
lämpligt, låta denna utvärdering åtföljas 
av ett lagstiftningsförslag om ändring av 
denna förordning. 

Ändringsförslag 14

Förslag till förordning
Skäl 8
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(8) Hållbara flygbränslen är flytande 
drop-in bränslen som är helt utbytbara med 
konventionella flygbränslen och kan 
användas i befintliga luftfartyg. Flera 
produktionskedjor för hållbara flygbränslen 
har certifierats på global nivå för 
användning inom civil eller militär luftfart. 
Hållbara flygbränslen är tekniskt sett redo 
att spela en viktig roll för att minska 
utsläppen från luftfarten redan på mycket 
kort sikt. De förväntas stå för en stor del 
av flygbränslemixen på medellång och 
lång sikt. Dessutom skulle hållbara 
flygbränslen med stöd av lämpliga 
internationella bränslestandarder kunna 
bidra till att minska aromathalten i det 
slutliga bränsle som används av 
operatörerna och därigenom bidra till att 
minska andra utsläpp än koldioxid. Andra 
alternativ för att driva luftfartyg, t.ex. el 
eller flytande väte, förväntas gradvis bidra 
till utfasningen av fossila bränslen inom 
luftfarten, till att börja med för 
kortdistansflygningar.

(8) Denna förordning syftar till att 
fastställa en gemensam definition av 
hållbara flygbränslen såsom bränslen 
från förnybara energikällor. För 
närvarande är de vanligaste hållbara 
flygbränslena flytande drop-in bränslen 
som är helt utbytbara med konventionella 
flygbränslen och kan användas i befintliga 
luftfartyg. Flera produktionskedjor för 
hållbara drop-in flygbränslen har 
certifierats på global nivå för användning 
inom civil eller militär luftfart. De är 
tekniskt sett redo att spela en viktig roll för 
att minska utsläppen från luftfarten redan 
på mycket kort sikt. Andra alternativ för 
att driva luftfartyg, t.ex. el eller flytande 
väte från förnybara energikällor, 
förväntas gradvis bidra till utfasningen av 
fossila bränslen inom luftfarten, till att 
börja med för kortdistansflygningar. 
Denna förordning bör också beakta dessa 
energibärare och påskynda användningen 
av dem. Därför bör definitionen av 
hållbara flygbränslen även omfatta 
förnybara flytande och gasformiga 
bränslen av icke-biologiskt ursprung, 
inklusive vätgas, och el från förnybara 
energikällor. Detta kommer att göra det 
möjligt att räkna in energikällor för nya 
framdrivningsvägar, såsom förnybar 
vätgas och el, i kravet avseende hållbara 
flygbränslen, och därmed skapa 
incitament för teknisk och industriell 
innovation i unionen. På lång sikt bör 
hållbart flygbränsle ersätta 
konventionella fossila flygbränslen. 

Ändringsförslag 15

Förslag till förordning
Skäl 9a (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(9a) Även om kravet på inblandning 
gäller för alla flygningar från 
unionsflygplatser, inbegripet rutter via 
flygplatser utanför unionen, kommer 
kravet i praktiken endast att gälla för 
trafik på den första sträckan till en 
flygplats utanför EU, men inte för 
efterföljande sträcka till slutdestinationen. 
Kommissionen bör därför övervaka och 
bedöma behovet av åtgärder för att 
undvika potentiellt koldioxidläckage och 
konkurrensnackdelar för flygningar som 
avgår från en unionsflygplats med 
slutdestination i tredjeländer där det inte 
finns några krav på inblandning 
motsvarande de som fastställs i denna 
förordning.

Ändringsförslag 16

Förslag till förordning
Skäl 10

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(10) På global nivå regleras hållbara 
flygbränslen av Icao. Icao fastställer 
detaljerade krav på hållbarhet, spårbarhet 
och redovisning avseende hållbara 
flygbränslen för användning på flygningar 
som omfattas av systemet för 
kompensation för och minskning av 
koldioxidutsläpp från internationell luftfart 
(Corsia). Även om Corsia innehåller 
incitament och hållbara flygbränslen anses 
ingå i arbetet med en genomförbar 
långsiktig målsättning för internationell 
luftfart, finns det för närvarande inget 
obligatoriskt system för användning av 
hållbara flygbränslen för internationella 
flygningar. Större multilaterala eller 
bilaterala luftfartsavtal mellan EU eller 
dess medlemsstater och tredjeländer 
innehåller i allmänhet bestämmelser om 
miljöskydd. För närvarande ålägger dock 

(10) På global nivå regleras hållbara 
flygbränslen av Icao. Icao fastställer 
detaljerade krav på hållbarhet, spårbarhet 
och redovisning avseende hållbara 
flygbränslen för användning på flygningar 
som omfattas av systemet för 
kompensation för och minskning av 
koldioxidutsläpp från internationell luftfart 
(Corsia), såsom det hållbarhetskriterium 
för stödberättigade bränslen inom ramen 
för Corsia som Icao-rådet antog i 
november 2021. Även om Corsia 
innehåller incitament och hållbara 
flygbränslen anses ingå i arbetet med en 
genomförbar långsiktig målsättning för 
internationell luftfart, finns det för 
närvarande inget obligatoriskt system för 
användning av hållbara flygbränslen för 
internationella flygningar. Unionen 
behöver därför stödja de insatser som görs 
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dessa bestämmelser inte avtalsparterna 
några bindande krav på användning av 
hållbara flygbränslen.

i Icao och sträva efter ett ambitiöst globalt 
system som främjar användningen av 
hållbara flygbränslen och skapar lika 
villkor på internationell nivå. Större 
multilaterala eller bilaterala luftfartsavtal 
mellan EU eller dess medlemsstater och 
tredjeländer innehåller i allmänhet 
bestämmelser om miljöskydd. För 
närvarande ålägger dock dessa 
bestämmelser inte avtalsparterna några 
bindande krav på användning av hållbara 
flygbränslen.

Ändringsförslag 17

Förslag till förordning
Skäl 10a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(10a) Unionen bör uppmuntra 
tredjeländer, särskilt grannländer, att 
införa liknande krav för hållbara 
flygbränslen inom ramen för bilaterala 
luftfartsavtal, i syfte att skapa lika villkor 
för internationella långdistansflygningar. 
Hållbara flygbränslen bör i detta syfte tas 
upp i energi- och transportrelaterade 
dialoger. 

Ändringsförslag 18

Förslag till förordning
Skäl 12

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(12) Därför måste enhetliga regler 
fastställas för den inre luftfartsmarknaden 
för att komplettera direktiv (EU) 
2018/2001 och uppnå dess övergripande 
mål genom att ta itu med de särskilda 
behov och krav som är kopplade till 
EU:s inre marknad för luftfart. Denna 
förordning syftar särskilt till att undvika en 
fragmentering av luftfartsmarknaden och 

(12) Därför måste enhetliga regler 
fastställas för den inre luftfartsmarknaden 
för att komplettera direktiv (EU) 
2018/2001 och uppnå dess övergripande 
mål genom att ta itu med de särskilda 
behov och krav som är kopplade till 
EU:s inre marknad för luftfart och främja 
hållbara förnybara bränslen inom 
luftfarten. Denna förordning syftar särskilt 
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förhindra eventuella snedvridningar av 
konkurrensen mellan ekonomiska aktörer 
samt otillbörliga metoder för 
kostnadsbesparingar i samband med 
luftfartygsoperatörernas tankning.

till att undvika en fragmentering av 
unionens luftfartsmarknad och förhindra 
eventuella snedvridningar av konkurrensen 
mellan ekonomiska aktörer samt 
otillbörliga metoder för 
kostnadsbesparingar i samband med 
luftfartygsoperatörernas tankning och 
stimulera innovation och produktion i 
unionen. 

Ändringsförslag 19

Förslag till förordning
Skäl 13

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(13) Denna förordning syftar i första 
hand till att fastställa en ram som 
återställer och bevarar lika villkor på 
luftfartsmarknaden när det gäller 
användningen av flygbränsle. En sådan 
ram bör förhindra skillnader i krav inom 
unionen som skulle förvärra läget när det 
gäller tankningsmetoder som snedvrider 
konkurrensen mellan luftfartygsoperatörer 
eller ger vissa flygplatser 
konkurrensnackdelar jämfört med andra. I 
andra hand syftar förordningen till att 
förse EU:s luftfartsmarknad med stabila 
regler för att säkerställa att gradvis 
ökande andelar hållbara flygbränslen kan 
införas på EU-flygplatser utan negativa 
effekter på konkurrenskraften på EU:s 
inre marknad för luftfart.

(13) Denna förordning syftar till att 
minska växthusgasutsläppen inom 
luftfartssektorn med hjälp av kraftfulla 
regler som säkerställer användning av en 
allt större andel hållbara 
luftfartsbränslen, samtidigt som 
konkurrenskraften för EU:s inre 
luftfartsmarknad tryggas. Den fastställer 
en ram som återställer och bevarar lika 
villkor på luftfartsmarknaden när det gäller 
användningen av flygbränsle. En sådan 
ram bör förhindra skillnader i krav inom 
unionen som skulle förvärra läget när det 
gäller tankningsmetoder som snedvrider 
konkurrensen mellan luftfartygsoperatörer 
eller ger vissa flygplatser 
konkurrensnackdelar jämfört med andra.

Ändringsförslag 20

Förslag till förordning
Skäl 15

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(15) Denna förordning bör tillämpas på 
luftfartyg som används inom civil luftfart 
och som utför kommersiella 

(15) Denna förordning bör tillämpas på 
luftfartyg som används inom civil luftfart 
och som utför kommersiella 
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flygtransporter. Den bör inte tillämpas på 
militära luftfartyg och luftfartyg som 
används för humanitära ändamål, sök- och 
räddningsinsatser, katastrofhjälp eller 
medicinska ändamål, eller tull-, polis- och 
brandbekämpningsinsatser. Flygningar som 
genomförs under sådana omständigheter är 
nämligen av undantagskaraktär och kan 
därför inte alltid planeras på samma sätt 
som reguljära flygningar. På grund av 
verksamhetens natur är det inte alltid 
möjligt för dem att motsvara kraven enligt 
denna förordning, eftersom dessa kan 
utgöra en onödig börda. För att skapa lika 
villkor på EU:s inre marknad för luftfart 
bör denna förordning omfatta största 
möjliga andel av den kommersiella 
flygtrafik som bedrivs från flygplatser 
belägna på EU:s territorium. För att 
bevara flygförbindelser till nytta för 
människor, företag och regioner i EU är 
det samtidigt viktigt att undvika att lägga 
onödiga bördor på lufttransporter vid små 
flygplatser. Ett tröskelvärde för årlig 
passagerar- och godstrafik bör fastställas, 
och flygplatser som hamnar under detta 
skulle inte omfattas av denna förordning. 
Dock bör förordningens 
tillämpningsområde omfatta minst 95 % 
av den totala trafik som avgår från 
flygplatser i unionen. Av samma skäl bör 
ett tröskelvärde fastställas för att undanta 
luftfartygsoperatörer som ansvarar för ett 
mycket litet antal avgångar från flygplatser 
belägna på EU:s territorium.

flygtransporter, inklusive affärsflyg. Den 
bör inte tillämpas på militära luftfartyg och 
luftfartyg som används för humanitära 
ändamål, sök- och räddningsinsatser, 
katastrofhjälp eller medicinska ändamål, 
eller tull-, polis- och 
brandbekämpningsinsatser. Flygningar som 
genomförs under sådana omständigheter är 
nämligen av undantagskaraktär och kan 
därför inte alltid planeras på samma sätt 
som reguljära flygningar. På grund av 
verksamhetens natur är det inte alltid 
möjligt för dem att motsvara kraven enligt 
denna förordning, eftersom dessa kan 
utgöra en onödig börda. För att skapa lika 
villkor på EU:s inre marknad för luftfart 
bör denna förordning omfatta största 
möjliga andel av den kommersiella 
flygtrafik som bedrivs från flygplatser 
belägna på EU:s territorium. Därför bör ett 
tröskelvärde fastställas för att undanta 
luftfartygsoperatörer som ansvarar för ett 
mycket litet antal avgångar från flygplatser 
belägna på EU:s territorium. Samtidigt bör 
det successivt omfatta alla 
unionsflygplatser, där flygplatser där den 
årliga passagerar- och godstrafiken 
överstiger 700 000 passagerare respektive 
20 000 ton omfattas från och med 2025, 
och flygplatser under dessa tröskelvärden 
omfattas från och med 2035, och med 
undantag för flygplatser som är belägna i 
ett yttersta randområde, enligt 
förteckningen i artikel 349 i fördraget om 
Europeiska unionens funktionssätt. 
Luftfart vid flygplatser som inte omfattas 
av denna förordning skulle dock kunna 
uppmuntras att frivilligt fullgöra 
skyldigheterna enligt denna förordning.

Ändringsförslag 21

Förslag till förordning
Skäl 15a (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(15a) Mindre sammanlänkade 
europeiska regioner med få alternativa 
transportsätt får inte drabbas 
oproportionerligt hårt av de skyldigheter 
som följer av denna förordning, och dessa 
regioners tillgång till viktiga varor och 
tjänster måste säkerställas.

Ändringsförslag 22

Förslag till förordning
Skäl 16

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(16) Utveckling och användning av 
hållbara flygbränslen med stor potential 
för hållbarhet, kommersiell mognad, 
innovation och tillväxt för framtida behov 
bör främjas. Detta bör stödja skapandet av 
innovativa och konkurrenskraftiga 
bränslemarknader och säkerställa tillräcklig 
tillgång på hållbara flygbränslen för 
luftfarten på kort och lång sikt för att bidra 
till unionens ambitioner att minska 
koldioxidutsläppen från transporter, 
samtidigt som unionens insatser för en hög 
miljöskyddsnivå stärks. I detta syfte bör 
hållbara flygbränslen som produceras från 
råvaror förtecknade i delarna A och B i 
bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 samt 
syntetiska flygbränslen främjas. I synnerhet 
är hållbara flygbränslen som produceras 
från råvaror förtecknade i del B i bilaga IX 
till direktiv (EU) 2018/2001 viktiga, 
eftersom de motsvarar den för närvarande 
kommersiellt mest mogna tekniken för att 
minska koldioxidutsläppen från luftfarten 
redan på kort sikt.

(16) Utveckling och användning av 
hållbara flygbränslen med kommersiell 
mognad, innovation och tillväxt för 
framtida behov bör främjas, och de med 
den största potentialen för hållbarhet bör 
prioriteras. Detta bör stödja skapandet av 
innovativa och konkurrenskraftiga 
bränslemarknader och säkerställa tillräcklig 
tillgång på hållbara flygbränslen för 
luftfarten på kort och lång sikt för att bidra 
till unionens ambitioner att minska 
koldioxidutsläppen från transporter, 
samtidigt som unionens insatser för en hög 
miljöskyddsnivå stärks. I detta syfte bör 
hållbara flygbränslen som produceras från 
råvaror förtecknade i delarna A och B i 
bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 samt 
syntetiska flygbränslen främjas. I synnerhet 
är hållbara flygbränslen som produceras 
från råvaror förtecknade i del B i bilaga IX 
till direktiv (EU) 2018/2001 viktiga, 
eftersom de motsvarar den för närvarande 
kommersiellt mest mogna tekniken för att 
minska koldioxidutsläppen från luftfarten 
redan på kort sikt, men deras potential är 
begränsad på grund av begränsningar av 
tillgången på råvaror, och deras 
leveranskedja och insamling spåras inte 
alltid väl. Genom direktiv (EU) 2018/2001 
begränsas dessa råvaror. Biobränslen som 
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produceras från de råvaror som 
förtecknas i del B i bilaga IX till direktiv 
(EU) 2018/2001 och som räknas in i det 
nuvarande kravet på hållbara 
flygbränslen omfattas av det tak som 
fastställs i det direktivet för att räkna 
sådana biobränslen mot målet för 
förnybar energi inom transportsektorn. 
Denna förordning bör återspegla det tak 
som fastställs i direktiv (EU) 2018/2001.

Ändringsförslag 23

Förslag till förordning
Skäl 17a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(17a) Såsom anges i kommissionens 
rapport av den 23 december 2020 
”Updated analysis of the non-CO2 climate 
impacts of aviation and potential policy 
measures pursuant to EU Emissions 
Trading System Directive Article 30(4)” 
har icke koldioxidrelaterade 
klimateffekter från luftfartsverksamhet 
uppskattats vara minst lika viktiga som 
effekterna av koldioxid och bör därför 
snarast begränsas. Att minska aromat- 
och svavelhalten i konventionella fossila 
bränslen skulle inte bara ge 
klimatfördelar genom att minska den 
uppvärmning på hög höjd som orsakas av 
kondensstrimmor, utan det skulle också 
förbättra luftkvaliteten på och runt 
flygplatser genom att minska 
svaveloxider, svavelpartiklar och sot. En 
minskning av aromater och svavel skulle 
också förbättra bränslekvaliteten genom 
högre energitäthet, och minska 
underhållsbehoven på grund av lägre 
sotnivåer. Hållbara flygbränslen med stöd 
av lämpliga internationella 
bränslestandarder skulle därför kunna 
bidra till att minska aromathalten i det 
slutliga bränsle som används av 
operatörerna och därigenom bidra till att 
minska andra utsläpp än koldioxid. 
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Denna förordning bör bidra till att 
begränsa luftfartens icke 
koldioxidrelaterade effekter. För att ha 
mer information om dessa effekter och 
eventuella politiska åtgärder bör 
leverantörer av flygbränslen därför vara 
skyldiga att övervaka och ange både 
aromat- och svavelhalten i alla partier av 
konventionella flygbränslen som släpps ut 
på unionsmarknaden och rapportera 
dessa nivåer till både byrån och 
kommissionen. Kommissionen bör 
dessutom senast 2025 offentliggöra en 
rapport som utforskar olika utsläppsbanor 
för att optimera halterna av aromater och 
svavel i flygbränslen. Denna rapport bör 
bygga på bästa tillgängliga vetenskapliga 
och tekniska och operativa alternativ och 
säkerställa höga skydds- och 
säkerhetsnivåer. På grundval av denna 
rapport bör kommissionen vid behov 
lägga fram ett lagstiftningsförslag som 
fastställer en utsläppsbana för att avsevärt 
minska aromat- och svavelhalten i 
flygbränsle.

Ändringsförslag 24

Förslag till förordning
Skäl 18

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(18) En enda hållbarhetsram som är 
tydlig och stabil är nödvändigt för att ge 
aktörerna inom luftfarts- och 
bränsleindustrin säkerhet om vilka hållbara 
flygbränslen som främjas enligt denna 
förordning. För att säkerställa 
överensstämmelse med annan relaterad 
EU-politik bör möjligheten att främja 
hållbara flygbränslen fastställas i enlighet 
med de hållbarhetskriterier som fastställs i 
artikel 29 i direktiv 2018/200112.

(18) En enda hållbarhetsram som är 
tydlig och stabil är nödvändigt för att ge 
aktörerna inom luftfarts- och 
bränsleindustrin rättslig förutsebarhet om 
vilka hållbara flygbränslen som främjas 
enligt denna förordning och undvika 
negativa effekter på markanvändning och 
biologisk mångfald. För att säkerställa 
överensstämmelse med annan relaterad 
EU-politik bör möjligheten att främja 
hållbara flygbränslen fastställas i enlighet 
med de hållbarhetskriterier som fastställs i 
artikel 29 i direktiv 2018/200112.

__________________ __________________
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12 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018
L2001&from=sv

12 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018
L2001&from=sv

Ändringsförslag 25

Förslag till förordning
Skäl 19

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(19) Denna förordning bör syfta till att 
säkerställa att luftfartygsoperatörer kan 
konkurrera på lika villkor när det gäller 
tillgången till hållbara flygbränslen. För att 
undvika snedvridningar på marknaden för 
luftfartstjänster bör alla unionsflygplatser 
som omfattas av denna förordning förses 
med enhetliga minimiandelar hållbara 
flygbränslen. Marknadsaktörerna har 
möjlighet att leverera och använda större 
mängder hållbart bränsle, men denna 
förordning bör säkerställa att de 
obligatoriska minimiandelarna av hållbara 
flygbränslen är desamma för alla 
flygplatser som omfattas. Den ersätter alla 
krav som direkt eller indirekt fastställts på 
nationell eller regional nivå och som kräver 
att luftfartygsoperatörer eller 
flygbränsleleverantörer använder eller 
levererar hållbara flygbränslen med andra 
mål än de som föreskrivs i denna 
förordning. För att skapa en tydlig och 
förutsägbar rättslig ram och därigenom 
uppmuntra marknadsutveckling och 
spridning av de mest hållbara och 
innovativa bränsleteknikerna med 
tillväxtpotential för att tillgodose framtida 
behov, bör denna förordning fastställa 
gradvis ökande minimiandelar syntetiska 
flygbränslen över tiden. Med tanke på den 
betydande potentialen för minskade 
koldioxidutsläpp från syntetiska 
flygbränslen och deras nuvarande 
uppskattade produktionskostnader är det 
nödvändigt att fastställa ett särskilt krav för 
sådana bränslen. När syntetiska 
flygbränslen produceras från förnybar el 

(19) Denna förordning bör syfta till att 
säkerställa att luftfartygsoperatörer kan 
konkurrera på lika villkor när det gäller 
tillgången till hållbara flygbränslen. För att 
undvika snedvridningar på marknaden för 
luftfartstjänster bör alla unionsflygplatser 
som omfattas av denna förordning förses 
med enhetliga minimiandelar hållbara 
flygbränslen. Marknadsaktörerna har 
möjlighet att leverera och använda större 
mängder hållbart bränsle, men denna 
förordning bör säkerställa att de 
obligatoriska minimiandelarna av hållbara 
flygbränslen är desamma för alla 
flygplatser som omfattas. Den ersätter alla 
krav som direkt eller indirekt fastställts på 
nationell eller regional nivå och som kräver 
att luftfartygsoperatörer eller 
flygbränsleleverantörer använder eller 
levererar hållbara flygbränslen med andra 
mål än de som föreskrivs i denna 
förordning. För att skapa en tydlig och 
förutsägbar rättslig ram och därigenom 
uppmuntra marknadsutveckling och 
spridning av de mest hållbara, innovativa 
bränslena med betydande kapacitet för att 
minska utsläppen av växthusgaser och 
med tillväxtpotential för att tillgodose 
framtida behov, bör denna förordning 
fastställa gradvis ökande minimiandelar 
syntetiska flygbränslen över tiden. Med 
tanke på den betydande potentialen för 
minskade koldioxidutsläpp från syntetiska 
flygbränslen och deras nuvarande 
uppskattade produktionskostnader är det 
nödvändigt att fastställa ett särskilt krav för 
sådana bränslen. När syntetiska 
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och koldioxid som infångas direkt från 
luften kan utsläppsminskningarna bli hela 
100 % jämfört med konventionella 
flygbränslen. De har också stora fördelar 
jämfört med andra typer av hållbara 
flygbränslen i fråga om resurseffektivitet 
(särskilt vattenförbrukning) i 
produktionsprocessen. 
Produktionskostnaderna för syntetiska 
flygbränslen uppskattas dock för 
närvarande vara 3–6 gånger högre än 
marknadspriset på konventionellt 
flygbränsle. Ett särskilt krav för denna 
teknik bör därför fastställas i denna 
förordning. I samband med framtida 
översyner av denna förordning skulle 
man kunna överväga att låta andra typer 
av syntetiska bränslen, t.ex. koldioxidsnåla 
sådana som leder till stora minskningar 
av växthusgasutsläppen, ingå i 
förordningens tillämpningsområde, när 
sådana bränslen väl definierats i 
direktivet om förnybar energi.

flygbränslen produceras från förnybar el 
och koldioxid som infångas direkt från 
luften kan utsläppsminskningarna bli hela 
100 % jämfört med konventionella 
flygbränslen. De har också stora fördelar 
jämfört med andra typer av hållbara 
flygbränslen i fråga om resurseffektivitet 
(särskilt vattenförbrukning) i 
produktionsprocessen. 
Produktionskostnaderna för syntetiska 
flygbränslen uppskattas dock för 
närvarande vara 3–6 gånger högre än 
marknadspriset på konventionellt 
flygbränsle. Ett särskilt krav för denna 
teknik bör därför fastställas i denna 
förordning. Dessutom kan syntetiska 
flygbränslen med koldioxid som härrör 
från direkt avskiljning från luft (DAC) 
spela en viktig roll i utfasningen av fossila 
bränslen på grund av deras förmåga att på 
ett hållbart sätt producera koldioxid, och 
de bör främjas ytterligare, så att man 
prioriterar koldioxid som kommer från 
direkt avskiljning från luft i de syntetiska 
flygbränslen som kräver koldioxid. 

Ändringsförslag 26

Förslag till förordning
Skäl 20

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(20) Det är viktigt att säkerställa att 
minimiandelarna hållbara flygbränslen kan 
levereras till luftfartsmarknaden utan 
störningar. Därför bör tillräcklig med ledtid 
avsättas för att industrin för förnybara 
bränslen ska kunna utveckla sin 
produktionskapacitet i enlighet med detta. 
Tillhandahållandet av hållbara flygbränslen 
bör bli obligatoriskt från och med 2025. På 
samma sätt bör villkoren i denna 
förordning vara stabila över en lång 
tidsperiod för att skapa rättslig säkerhet 
och förutsägbarhet på marknaden och 
varaktigt driva på investeringarna i 
produktionskapacitet för hållbart 

(20) Det är viktigt att säkerställa att 
minimiandelarna hållbara flygbränslen kan 
levereras till alla flygplatser på 
luftfartsmarknaden utan störningar och 
utan att det påverkar andra mer hållbara 
användningsområden för dessa råvaror. 
Därför bör tillräcklig med ledtid avsättas 
för att industrin för förnybara bränslen ska 
kunna utveckla sin produktionskapacitet i 
enlighet med detta. Tillhandahållandet av 
hållbara flygbränslen bör bli obligatoriskt 
från och med 2025. På samma sätt bör 
villkoren i denna förordning vara stabila 
över en lång tidsperiod för att skapa rättslig 
säkerhet och förutsägbarhet på marknaden 
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flygbränsle. och varaktigt driva på investeringarna i 
produktionskapacitet för hållbart 
flygbränsle. På grundval av utvecklingen 
av marknaden för flygbränsle, unionens 
klimat- och miljöåtaganden samt 
tillgången på råvaror och 
produktionsvolymer bör dock de 
interimistiska målen ses över i framtiden 
när så är lämpligt.

Ändringsförslag 27

Förslag till förordning
Skäl 21

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(21) I och med införandet och den ökade 
användningen av hållbara flygbränslen vid 
unionsflygplatser kan en praxis som 
ekonomitankning förvärras till följd av 
höjda flygbränslekostnader. 
Ekonomitankning är inte hållbar och bör 
undvikas eftersom den undergräver 
unionens insatser för att minska 
transporternas miljöpåverkan. 
Ekonomitankning strider också mot målen 
om minskade koldioxidutsläpp från 
luftfarten eftersom ökad vikt för ett 
luftfartyg ökar bränsleförbrukningen och 
därmed sammanhängande utsläpp för en 
viss flygning. Ekonomitankning äventyrar 
också de lika villkoren i unionen för 
luftfartygsoperatörer och även mellan 
flygplatser. Denna förordning bör därför 
ålägga luftfartygsoperatörer att tanka före 
avgång från en viss unionsflygplats. Den 
mängd bränsle som tankas före avgångar 
från en viss unionsflygplats bör motsvara 
den mängd bränsle som krävs för att 
genomföra de flygningar som avgår från 
den flygplatsen, med beaktande av 
nödvändig efterlevnad av reglerna om 
bränslesäkerhet. Kravet säkerställer att 
likvärdiga villkor för verksamhet i unionen 
gäller på samma sätt för EU-aktörer och 
utländska aktörer, samtidigt som en hög 
miljöskyddsnivå säkerställs. Eftersom 

(21) I och med införandet och den ökade 
användningen av hållbara flygbränslen vid 
unionsflygplatser kan en praxis som 
ekonomitankning förvärras till följd av 
höjda flygbränslekostnader. 
Ekonomitankning är inte hållbar och bör 
undvikas eftersom den undergräver 
unionens insatser för att minska 
transporternas miljöpåverkan. 
Ekonomitankning strider också mot målen 
om minskade koldioxidutsläpp från 
luftfarten eftersom ökad vikt för ett 
luftfartyg ökar bränsleförbrukningen och 
därmed sammanhängande utsläpp för en 
viss flygning. Ekonomitankning äventyrar 
också de lika villkoren i unionen för 
luftfartygsoperatörer och även mellan 
flygplatser. Denna förordning bör därför 
ålägga luftfartygsoperatörer att tanka före 
avgång från en viss unionsflygplats. Ett 
undantag från begränsningen av 
ekonomitankning bör dock föreskrivas i 
händelse av sådana exceptionella 
omständigheter, såsom stängningar av 
luftrum eller flygplats, på 
destinationsflygplatser som skulle 
förhindra tankning. Den mängd bränsle 
som tankas före avgångar från en viss 
unionsflygplats bör motsvara den mängd 
bränsle som krävs för att genomföra de 
flygningar som avgår från den flygplatsen, 



RR\1259322SV.docx 95/171 PE704.884v02-00

SV

förordningen inte fastställer en maximal 
andel hållbara flygbränslen i alla 
flygbränslen får flygbolag och 
bränsleleverantörer driva en mer ambitiös 
miljöpolicy med större användning och 
leveranser av hållbara flygbränslen i sina 
övergripande flyglinjenät, så länge som 
ekonomitankning undviks.

med beaktande av nödvändig efterlevnad 
av reglerna om bränslesäkerhet. Kravet 
säkerställer att likvärdiga villkor för 
verksamhet i unionen gäller på samma sätt 
för EU-aktörer och utländska aktörer, 
samtidigt som en hög miljöskyddsnivå 
säkerställs och koldioxidläckage undviks. 
Eftersom förordningen inte fastställer en 
maximal andel hållbara flygbränslen i alla 
flygbränslen får flygbolag och 
bränsleleverantörer driva en mer ambitiös 
miljöpolicy med större användning och 
leveranser av hållbara flygbränslen i sina 
övergripande flyglinjenät, så länge som 
ekonomitankning undviks. För att 
säkerställa lika villkor bör kommissionen 
regelbundet övervaka, utvärdera och 
rapportera fall av ekonomitankning till 
Europaparlamentet och rådet och vid 
behov lägga fram lagstiftningsförslag om 
ändring av denna förordning. 

Ändringsförslag 28

Förslag till förordning
Skäl 22

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(22) Flygplatser som omfattas av denna 
förordning bör säkerställa att det finns all 
nödvändig infrastruktur för leverans, 
lagring och tankning av hållbart 
flygbränsle så att de inte utgör ett hinder 
för användningen av sådant flygbränsle. 
Vid behov bör Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (Easa) kunna kräva att 
en unionsflygplats tillhandahåller 
information om tillgänglig infrastruktur 
som möjliggör smidig distribution av och 
tankning med hållbara flygbränslen för 
luftfartygsoperatörer. Byråns roll bör göra 
det möjligt för flygplatser och flygbolag att 
ha en gemensam kontaktpunkt om det 
krävs tekniska förtydliganden om 
tillgången till bränsleinfrastruktur.

(22) Flygplatser som omfattas av denna 
förordning bör säkerställa att det finns all 
nödvändig infrastruktur för leverans, 
lagring och tankning av hållbart 
flygbränsle så att de inte utgör ett hinder 
för användningen av sådant flygbränsle. 
Flygplatser bör också vidta alla åtgärder 
som krävs för utbyggnaden av 
infrastruktur för alternativa bränslen för 
vätgastankning och elladdning av 
luftfartyg i enlighet med de respektive 
utbyggnadsplanerna i de nationella 
handlingsprogrammen, i enlighet med 
förordningen om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen 
[AFIR-förordningen]. Vid behov bör 
Europeiska unionens byrå för 
luftfartssäkerhet (byrån) kunna kräva att en 
unionsflygplats tillhandahåller information 
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om tillgänglig infrastruktur som möjliggör 
smidig distribution av och tankning med 
hållbara flygbränslen för 
luftfartygsoperatörer. Byråns roll bör göra 
det möjligt för flygplatser och flygbolag att 
ha en gemensam kontaktpunkt om det 
krävs tekniska förtydliganden om 
tillgången till bränsleinfrastruktur. 

Ändringsförslag 29

Förslag till förordning
Skäl 22a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(22a) Många av unionsflygplatserna 
försörjs med flygbränsle huvudsakligen 
via rörledningar från raffinaderier eller 
blandningsstationer där hållbara 
flygbränslen blandas in i enlighet med 
säkerhets- och hållbarhetsspecifikationer. 
Att leverera hållbara flygbränslen till 
unionsflygplatser i tillräckliga mängder 
för att uppfylla bestämmelserna i bilaga I 
på alternativa sätt, t.ex. via väg/lastbil 
från raffinaderier och 
blandningsstationer, skulle vara 
kontraproduktivt ur logistisk, praktisk och 
kostnadsmässig synvinkel och med tanke 
på koldioxidsanktionsavgifterna. Man 
måste kunna använda dessa rörledningar 
i kombination med de rörledningar som 
ägs av bränsleleverantörer – där sådana 
finns – samt redan befintliga 
järnvägsanläggningar, för att leverera 
den minimimängd hållbart flygbränsle 
som krävs enligt denna förordning.

Ändringsförslag 30

Förslag till förordning
Skäl 26a (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(26a) Denna förordning bör främja ökad 
transparens i fråga om luftfartens 
miljöavtryck. Användare av 
luftfartstjänster bör informeras om 
flygningars livscykelutsläpp, inbegripet 
om användningen av hållbara alternativa 
bränslen, så att de kan fatta välgrundade 
beslut om sina transportbehov och 
tillhörande miljöpåverkan. I detta syfte 
bör det inrättas ett övergripande EU-
märkningssystem för luftfartens 
miljöprestanda som kan ge användare av 
luftfartstjänster tydlig och lättförståelig 
information om en flygnings 
miljöprestanda, samt information om 
typiska växthusgasutsläpp från alternativa 
transportsätt, samtidigt som en integrerad 
inre marknad och lika villkor för alla 
främjas. Inrättandet av ett sådant 
märkningssystem skulle kunna bygga på 
befintligt och pågående arbete på 
unionsnivå eller på andra nivåer. 

Ändringsförslag 31

Förslag till förordning
Skäl 28a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(28a) Inkomsterna från betalningen av 
sanktionsavgifter bör användas för att 
stödja gemensamma projekt, särskilt 
gränsöverskridande projekt, som syftar till 
en snabb produktion och utbyggnad av 
hållbara flygbränslen, med beaktande av 
en bred geografisk täckning, för att 
främja en minskning av utsläppen av 
växthusgaser inom luftfartssektorn, 
inbegripet utveckling, testning och 
införande av innovativ luftfartygsteknik 
som har potential att uppnå betydande 
utsläppsminskningar. Dessa inkomster 
bör också stödja arbetstagares 
omställning, omskolning och 
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kompetenshöjning. De bör därför anslås 
till den innovationsfond som avses i 
artikel 10a.8 i Europaparlamentets och 
rådets direktiv 2003/87/EG1a.

Ändringsförslag 32

Förslag till förordning
Skäl 31

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31) En övergångsperiod på fem år bör 
fastställas för att ge 
flygbränsleleverantörer, unionsflygplatser 
och luftfartygsoperatörer rimlig tid att göra 
de nödvändiga tekniska och logistiska 
investeringarna. Under denna fas får 
flygbränsle som innehåller högre andelar 
hållbart flygbränsle användas för att 
kompensera för lägre andelar hållbara 
flygbränslen eller för minskad tillgång på 
konventionellt flygbränsle på andra 
flygplatser.

(31) En övergångsperiod bör fastställas 
för att ge flygbränsleleverantörer, 
unionsflygplatser, marktjänster som avser 
bränsle och luftfartygsoperatörer rimlig tid 
att göra de nödvändiga tekniska och 
logistiska investeringarna. Under denna fas 
får flygbränsle som innehåller högre 
andelar hållbart flygbränsle användas för 
att kompensera för lägre andelar hållbara 
flygbränslen eller för minskad tillgång på 
konventionellt flygbränsle på andra 
flygplatser.

Ändringsförslag 33

Förslag till förordning
Skäl 31a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31a) För att uppnå unionens klimatmål 
för 2030 och 2050 och Parisavtalets mål 
på 1,5 °C bör kommissionen utarbeta en 
färdplan för hur och när fossilfri luftfart 
ska uppnås.

Ändringsförslag 34

Förslag till förordning
Skäl 31b (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31b) Omställningen till hållbara 
flygbränslen kommer också att som en 
bieffekt minska beroendet av importerade 
fossila bränslen från tredjeländer, vilket 
ökar unionens energitrygghet. Behovet av 
denna förändring framstår ännu tydligare 
mot bakgrund av den aktuella politiska 
situationen.

Ändringsförslag 35

Förslag till förordning
Artikel 1 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

I denna förordning fastställs harmoniserade 
regler för användning och leverans av 
hållbara flygbränslen.

I denna förordning fastställs harmoniserade 
regler för användning och leverans av 
hållbara flygbränslen, inbegripet genom 
fastställandet av skyldigheter för 
flygbränsleleverantörer att tillhandahålla 
en andel hållbara flygbränslen, ett 
tankningskrav för luftfartygsoperatörer 
och skyldigheter för unionsflygplatser och 
marktjänster som avser bränsle att 
tillhandahålla nödvändig infrastruktur. 

 Ändringsförslag 36
Förslag till förordning
Artikel 2 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Denna förordning ska tillämpas på 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser och 
flygbränsleleverantörer.

Denna förordning ska tillämpas på 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser, 
marktjänster som avser bränsle och 
flygbränsleleverantörer.

 Ändringsförslag 37

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 1
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

– unionsflygplats: en flygplats enligt 
definitionen i artikel 2.2 i 
Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG13, där passagerartrafiken 
översteg 1 miljon passagerare eller där 
godstrafiken översteg 100 000 ton under 
rapporteringsperioden, och som inte är 
belägen i ett av de yttersta randområdena 
enligt förteckningen i artikel 349 i 
fördraget om Europeiska unionens 
funktionssätt.

– unionsflygplats: en flygplats enligt 
definitionen i artikel 2.1 i 
Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG13, som inte är belägen i ett av 
de yttersta randområdena enligt 
förteckningen i artikel 349 i fördraget om 
Europeiska unionens funktionssätt. 

__________________ __________________
13 Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG av den 11 mars 2009 om 
flygplatsavgifter.

13 Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG av den 11 mars 2009 om 
flygplatsavgifter.

 Ändringsförslag 38

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– luftfartygsoperatör: en person som 
utfört minst 729 kommersiella 
flygtransporter som avgått från 
unionsflygplatser under 
rapporteringsperioden eller, om denna 
person inte kan identifieras, luftfartygets 
ägare.

– luftfartygsoperatör: en person som 
utfört minst 52 kommersiella 
flygtransporter som avgått från 
unionsflygplatser under 
rapporteringsperioden eller, om denna 
person inte kan identifieras, luftfartygets 
ägare.

Ändringsförslag 39

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 3a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– privat nöjesflygning: användning 
av ett luftfartyg för personligt bruk eller 
fritidsändamål som inte är förknippat med 
affärsverksamhet eller yrkesmässig 
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användning.

 Ändringsförslag 40

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 3b (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– marktjänster som avser bränsle: 
en leverantör av marktjänster enligt 
definitionen i punkt 7 i bilagan till 
direktiv 96/67/EG som ansvarar för den 
infrastruktur som krävs för leverans, 
lagring och tankning av hållbara 
flygbränslen.

Ändringsförslag 41

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– hållbara flygbränslen: drop-in 
flygbränslen som antingen är syntetiska 
flygbränslen, avancerade biodrivmedel 
enligt definitionen i artikel 2.34 andra 
stycket i direktiv (EU) 2018/2001 eller 
biodrivmedel som produceras från de 
bränsleråvaror som förtecknas i del B i 
bilaga IX till det direktivet, vilka uppfyller 
hållbarhetskriterierna och kriterierna för 
växthusgasutsläpp i artikel 29.2–29.7 i det 
direktivet och är certifierade i enlighet med 
artikel 30 i det direktivet.

– hållbara flygbränslen: flygbränslen 
som antingen är syntetiska flygbränslen, 
avancerade biodrivmedel enligt 
definitionen i artikel 2.34 andra stycket i 
direktiv (EU) 2018/2001 eller 
biodrivmedel som produceras från de 
bränsleråvaror som förtecknas i del B i 
bilaga IX till det direktivet, vilka uppfyller 
hållbarhetskriterierna och kriterierna för 
växthusgasutsläpp i artikel 29.2–29.7 i det 
direktivet och är certifierade i enlighet med 
artikel 30 i det direktivet.

Ändringsförslag 42

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 7a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– direkt luftavskiljning: den process 
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genom vilken koldioxid avskiljs direkt 
från den omgivande luften och inte från 
punktkällor.

Ändringsförslag 43

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 7b (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– el från förnybara energikällor 
eller förnybar el: el som produceras från 
förnybara energikällor enligt definitionen 
i artikel 2 andra stycket led 1 i direktiv 
(EU) 2018/2001.

Ändringsförslag 44

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 8

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– syntetiska flygbränslen: bränslen 
som är förnybara och av icke-biologiskt 
ursprung, enligt definitionen i artikel 2.36 
andra stycket i direktiv (EU) 2018/2001, 
och som används inom luftfarten.

– syntetiska flygbränslen: flytande 
eller gasformiga bränslen som är förnybara 
och av icke-biologiskt ursprung enligt 
definitionen i artikel 2 andra stycket led 36 
i direktiv (EU) 2018/2001, eller el från 
förnybara källor enligt definitionen i 
artikel 2 andra stycket led 1 i direktiv (EU) 
2018/2001, och som används inom 
luftfarten.

Ändringsförslag 45

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 13

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– årligt flygbränslebehov: den mängd 
flygbränsle som krävs för att utföra alla 
kommersiella flygtransporter som utförs av 
en luftfartygsoperatör och som avgår från 

– årligt flygbränslebehov: den mängd 
flygbränsle, inklusive bränsle till 
destinationen och taxningsbränsle, som 
krävs för att utföra alla kommersiella 
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en viss unionsflygplats under en 
rapporteringsperiod.

flygtransporter som utförs av en 
luftfartygsoperatör och som avgår från en 
viss unionsflygplats under en 
rapporteringsperiod.

Ändringsförslag 46

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 14

Kommissionens förslag Ändringsförslag

– årlig otankad mängd: skillnaden 
mellan det årliga flygbränslebehovet och 
den faktiska bränslemängd som en 
luftfartygsoperatör tankar före flygningar 
som avgår från en viss unionsflygplats, 
under en rapporteringsperiod.

– årlig otankad mängd: skillnaden 
mellan det årliga flygbränslebehovet, 
inklusive bränsle till destinationen och 
taxningsbränsle, och den faktiska 
bränslemängd som en luftfartygsoperatör 
tankar före flygningar som avgår från en 
viss unionsflygplats, under en 
rapporteringsperiod. 

Ändringsförslag 47

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Flygbränsleleverantörer ska säkerställa att 
allt flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats innehåller en minimiandel 
hållbart flygbränsle, inklusive en 
minimiandel syntetiskt flygbränsle i 
enlighet med de värden och 
tillämpningsdatum som anges i bilaga I.

Flygbränsleleverantörer ska säkerställa att 
allt flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats innehåller en minimiandel 
hållbart flygbränsle, inklusive en 
minimiandel syntetiskt flygbränsle i 
enlighet med de värden och 
tillämpningsdatum som anges i bilaga I 
och i enlighet med följande kalender:
i) Unionsflygplatser där 
passagerartrafiken översteg 700 000 
passagerare eller där godstrafiken 
översteg 20 000 ton vid denna förordnings 
ikraftträdande, från och med den 1 
januari 2025.
ii) Unionsflygplatser där 
passagerartrafiken var lägre än 700 000 
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passagerare eller där godstrafiken var 
lägre än 20 000 ton vid denna förordnings 
ikraftträdande, från och med den 
1 januari 2035.
För att uppnå de minimiandelar som 
avses i första stycket ska biodrivmedel 
som produceras från de råvaror som 
förtecknas i del B i bilaga IX till direktiv 
(EU) 2018/2001 inte utgöra mer än 1,7 % 
av det totala flygbränsle som 
tillhandahålls. 

Ändringsförslag 48

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Utan att det påverkar tillämpningen av 
artikel 11.3 och 11.4 ska en 
flygbränsleleverantör som underlåter att 
tillhandahålla de minimiandelar som anges 
i bilaga I för en viss rapporteringsperiod 
åtminstone kompensera för detta 
underskott under nästa rapporteringsperiod.

Utan att det påverkar tillämpningen av 
artikel 11.3 och 11.4 ska en 
flygbränsleleverantör som underlåter att 
tillhandahålla de minimiandelar som anges 
i bilaga I för en viss rapporteringsperiod 
rapportera till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet om skälen till varför 
minimiandelarna inte har tillhandahållits 
och åtminstone kompensera för detta 
underskott under nästa rapporteringsperiod. 

 Ändringsförslag 49

Förslag till förordning
Artikel 4a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 4a
Åtgärder för att minska luftfartens icke 

koldioxidrelaterade effekter
Senast den 1 januari 2025 ska 
kommissionen lägga fram en rapport för 
Europaparlamentet och rådet med en 
bedömning av utsläppsbanor för att 
optimera aromat- och svavelhalten i 
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flygbränsle som tillhandahålls i unionen i 
syfte att minska utsläppen på grundval av 
bästa tillgängliga vetenskapliga, tekniska 
och operativa alternativ, och med 
beaktande av den information som 
samlats in enligt artikel 9. Kommissionen 
ska vid behov åtfölja denna rapport med 
ett lagstiftningsförslag som anger en 
utsläppsbana för att avsevärt minska 
aromat- och svavelhalten i flygbränsle.

 Ändringsförslag 50

Förslag till förordning
Artikel 4b (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 4b
Åtgärder för kortdistansflygningar 

Senast den 1 juli 2023 ska kommissionen 
lägga fram en rapport för 
Europaparlamentet och rådet med en 
utvärdering av miljö- och 
klimateffekterna, inklusive en 
livscykelanalys, av och den tekniska och 
ekonomiska genomförbarheten i 
införandet av specifika krav för 
kortdistansflygningar för att minska 
sådana effekter, inbegripet fastställande 
av högre minimiandelar hållbara 
flygbränslen som avses i artikel 4 för 
dessa typer av flygningar, med beaktande 
av de alternativa former av kollektivtrafik 
som skulle kunna tillhandahålla 
motsvarande tjänster till ett överkomligt 
pris inom en konkurrerande tidsperiod.
Kommissionen ska i denna rapport 
inkludera en förteckning över alla 
kortdistansflygningar som avgick från en 
unionsflygplats under det föregående året 
och för vilka det finns ett hållbart 
alternativt transportsätt till ett överkomligt 
pris inom en konkurrerande tidsperiod. 
Förteckningen ska också göras tillgänglig 
på en allmänt tillgänglig webbplats och 
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ska uppdateras regelbundet.
Kommissionen ska vid behov åtfölja 
denna rapport med ett lagstiftningsförslag 
om ändring av denna förordning med 
avseende på fastställande av specifika 
krav för kortdistansflygningar.

 Ändringsförslag 51

Förslag till förordning
Artikel 5 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Den årliga mängd flygbränsle som tankas 
av en viss luftfartygsoperatör vid en viss 
unionsflygplats ska vara minst 90 % av det 
årliga flygbränslebehovet.

Den årliga mängd flygbränsle som tankas 
av en viss luftfartygsoperatör vid en viss 
unionsflygplats ska vara minst 90 % av det 
årliga flygbränslebehovet, med beaktande 
av nödvändig efterlevnad av reglerna om 
bränslesäkerhet. 

Ändringsförslag 52

Förslag till förordning
Artikel 5 – stycke 1a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

En luftfartygsoperatör får avvika från 
skyldigheten enligt artikel 4.1 i händelse 
av exceptionella omständigheter, såsom 
stängningar av luftrum eller flygplats, på 
destinationsflygplatser som skulle 
förhindra tankning. 
Luftfartygsoperatören ska lämna 
handlingar som styrker sådana 
exceptionella omständigheter till de 
behöriga myndigheterna. Kommissionen 
ska ges befogenhet att genom en 
delegerad akt i enlighet med artikel 13b 
komplettera denna förordning genom att 
fastställa detaljerade bestämmelser om de 
händelser som kan betraktas som 
exceptionella och formatet för 
informationen som luftfartygsoperatören 
ska följa när den tillhandahåller de bevis 
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som krävs.

Ändringsförslag 53

Förslag till förordning
Artikel 5 – stycke 1b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Kommissionen ska senast 2026 och 
därefter årligen övervaka, utvärdera och 
rapportera fall av ekonomitankning till 
Europaparlamentet och rådet. På 
grundval av dessa utvärderingar får 
kommissionen vid behov lägga fram ett 
lagstiftningsförslag om ändring av denna 
förordning.

 Ändringsförslag 54

Förslag till förordning
Artikel 5a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 5a
Strömförsörjningsskyldighet för 

luftfartygsoperatörer
Luftfartygsoperatörer som använder 
luftfartyg som inte drivs av vätgas eller 
elektricitet ska se till att deras 
stillastående luftfartyg försörjs med 
elektricitet som tillhandahålls på 
flygplatserna, så snart som nödvändig 
infrastruktur finns tillgänglig till följd av 
kraven i förordningen om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen 
[AFIR-förordningen].

Ändringsförslag 55

Förslag till förordning
Artikel 6 – rubriken
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

Skyldighet för unionsflygplatser att 
tillhandahålla infrastruktur

Skyldighet att tillhandahålla infrastruktur 
vid unionsflygplatser

Ändringsförslag 56

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Unionsflygplatser ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att underlätta 
luftfartygsoperatörers tillgång till 
flygbränslen som innehåller de andelar av 
hållbara flygbränslen som anges i bilaga I, 
och de ska tillhandahålla den infrastruktur 
som krävs för leverans, lagring och 
tankning av sådana bränslen.

Unionsflygplatser och marktjänster som 
avser bränsle ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att underlätta 
luftfartygsoperatörers tillgång till 
flygbränslen som innehåller de andelar av 
hållbara flygbränslen som anges i bilaga I, 
och de ska tillhandahålla den infrastruktur 
som krävs för leverans, lagring och 
tankning av sådana bränslen, samt för 
elkraft och elladdning och vätgastankning 
av luftfartyg, i enlighet med artikel 13 i 
förordningen om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen 
[AFIR-förordningen].

Ändringsförslag 57

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Om luftfartygsoperatörer rapporterar 
svårigheter till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (byrån) när det gäller 
att få tillgång till flygbränslen som 
innehåller hållbara flygbränslen vid en viss 
unionsflygplats på grund av att lämplig 
flygplatsinfrastruktur saknas får byrån 
begära att unionsflygplatsen tillhandahåller 
de uppgifter som krävs för att bevisa 
överensstämmelse med punkt 1. Den 
berörda unionsflygplatsen ska 

Om luftfartygsoperatörer rapporterar 
svårigheter till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (byrån) när det gäller 
att få tillgång till flygbränslen som 
innehåller hållbara flygbränslen vid en viss 
unionsflygplats på grund av att lämplig 
flygplatsinfrastruktur saknas ska byrån 
utan onödigt dröjsmål begära att den 
berörda unionsflygplatsen och berörda 
marktjänster som avser bränsle 
tillhandahåller de uppgifter som krävs för 
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tillhandahålla uppgifterna utan onödigt 
dröjsmål.

att bevisa överensstämmelse med punkt 1. 
Den berörda unionsflygplatsen och 
berörda marktjänster som avser bränsle 
ska tillhandahålla uppgifterna utan onödigt 
dröjsmål.

Ändringsförslag 58

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Byrån ska bedöma de mottagna uppgifterna 
och informera kommissionen om sådana 
uppgifter gör det möjligt att dra slutsatsen 
att unionsflygplatsen inte uppfyller sina 
skyldigheter. Unionsflygplatser ska vidta 
nödvändiga åtgärder för att identifiera och 
åtgärda bristen på lämplig 
flygplatsinfrastruktur senast fem år efter 
förordningens ikraftträdande eller efter det 
år då de överskrider ett av tröskelvärdena i 
artikel 3 a.

Byrån ska bedöma de mottagna uppgifterna 
och informera kommissionen om sådana 
uppgifter gör det möjligt att dra slutsatsen 
att unionsflygplatsen och berörda 
marktjänster som avser bränsle inte 
uppfyller sina skyldigheter. 
Unionsflygplatser och marktjänster som 
avser bränsle ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att identifiera och åtgärda 
bristen på lämplig flygplatsinfrastruktur 
senast två år efter förordningens 
ikraftträdande. Denna period får förlängas 
med högst fem år för unionsflygplatser 
där passagerartrafiken var lägre än 
700 000 passagerare eller där 
godstrafiken var lägre än 20 000 ton vid 
denna förordnings ikraftträdande och för 
berörda marktjänster som avser bränsle. 

 Ändringsförslag 59

Förslag till förordning
Artikel 7 – led ea (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

ea) Bevis på efterlevnad av de 
strömförsörjningsskyldigheter som anges i 
artikel 5a. 

 Ändringsförslag 60
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Förslag till förordning
Artikel 8 – stycke 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

För rapportering av användningen av 
hållbara flygbränslen enligt artikel 7 i 
denna förordning eller inom ramen för ett 
växthusgassystem ska 
flygbränsleleverantörer kostnadsfritt förse 
luftfartygsoperatörer med relevant 
information.

För rapportering av användningen av 
hållbara flygbränslen enligt artikel 7 i 
denna förordning eller inom ramen för ett 
växthusgassystem ska 
flygbränsleleverantörer kostnadsfritt förse 
luftfartygsoperatörer med relevant 
information utan dröjsmål.

 Ändringsförslag 61

Förslag till förordning
Artikel 9 – led c

Kommissionens förslag Ändringsförslag

c) Livscykelutsläppen, råvarornas 
ursprung och omvandlingsprocessen för 
varje typ av hållbart flygbränsle som 
levererats på unionsflygplatser.

c) Livscykelutsläppen, egenskaperna, 
råvarornas ursprung och 
omvandlingsprocessen för varje typ av 
hållbart flygbränsle som levererats på 
unionsflygplatser. 

Ändringsförslag 62

Förslag till förordning
Artikel 9 – led ca (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

ca) Om ett stödsystem enligt 
definitionen i artikel 2.5 i direktiv (EU) 
2018/2001 har inrättats för produktion av 
en viss bränslesändning och, i tillämpliga 
fall, typen av stödsystem.

Ändringsförslag 63

Förslag till förordning
Artikel 9 – led cb (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

cb) Energivärdet av vätgas och/eller el 
som tillhandahålls till varje 
unionsflygplats. 

Ändringsförslag 64

Förslag till förordning
Artikel 9 – led cc (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

cc) Den genomsnittliga aromathalten i 
konventionellt flygbränsle per parti som 
tillhandahålls vid varje unionsflygplats.

Ändringsförslag 65

Förslag till förordning
Artikel 9 – led cd (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(cd) Den genomsnittliga svavelhalten i 
konventionellt flygbränsle per parti som 
tillhandahålls vid varje unionsflygplats.

 Ändringsförslag 66

Förslag till förordning
Artikel 9a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 9a
EU-märkningssystem för luftfartens 

miljöprestanda
För att uppmuntra till 
utsläppsminskningar och göra 
informationen mer transparent ska 
kommissionen införa ett övergripande 
EU-märkningssystem för luftfartens 
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miljöprestanda som ska tillämpas på 
luftfartygsoperatör och kommersiella 
flygtransporter som omfattas av denna 
förordning. Märkningen och relevant 
information om flygningens 
miljöprestanda liksom information om 
typiska utsläpp av växthusgaser från 
alternativa transportsätt för samma resa 
och den genomsnittliga transporttiden per 
transportsätt ska göras tillgänglig för 
konsumenten på ett tydligt och synligt sätt 
innan en biljett köps.
Senast den 1 januari 2024 ska 
kommissionen anta en delegerad akt i 
enlighet med artikel 13b för att 
komplettera denna förordning genom att 
fastställa detaljerade bestämmelser för 
hur EU-märkningssystemet för 
flygningars miljöprestanda ska fungera, 
samt de tekniska standarder som systemet 
baseras på. 

 Ändringsförslag 67

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Medlemsstaterna ska utse den eller 
de behöriga myndigheter som ska ansvara 
för genomförandet av denna förordning 
och för att utfärda sanktionsavgifter för 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser och 
bränsleleverantörer. Medlemsstaterna ska 
underrätta kommissionen om detta.

(1) Medlemsstaterna ska utse den eller 
de behöriga myndigheter som ska ansvara 
för genomförandet av denna förordning 
och för att utfärda sanktionsavgifter för 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser, 
marktjänster som avser bränsle och 
bränsleleverantörer. Medlemsstaterna ska 
underrätta kommissionen om detta. 

Ändringsförslag 68

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Byrån ska översända de uppgifter (2) Byrån ska översända de uppgifter 
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som mottagits i enlighet med artiklarna 7 
och 9 till de behöriga myndigheterna i 
medlemsstaterna. Byrån ska också till de 
behöriga myndigheterna översända 
aggregerade uppgifter för de 
luftfartygsoperatörer och 
flygbränsleleverantörer för vilka 
myndigheterna är behöriga enligt 
punkterna 3, 4 och 5.

som mottagits i enlighet med artiklarna 7 
och 9 till den eller de behöriga 
myndigheterna i medlemsstaterna. Byrån 
ska också till den eller de behöriga 
myndigheterna översända aggregerade 
uppgifter för de luftfartygsoperatörer och 
flygbränsleleverantörer för vilka 
myndigheten eller myndigheterna är 
behöriga enligt punkterna 3, 4 och 5. 

Ändringsförslag 69

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3) De behöriga myndigheterna för en 
luftfartygsoperatör ska fastställas i enlighet 
med kommissionens förordning (EG) 
nr 748/200916.

(3) Den eller de behöriga 
myndigheterna för en luftfartygsoperatör 
ska fastställas i enlighet med 
kommissionens förordning (EG) 
nr 748/200916.

__________________ __________________
16 Kommissionens förordning (EG) nr 
748/2009 av den 5 augusti 2009 om en 
förteckning över luftfartygsoperatörer som 
den 1 januari 2006 eller senare har bedrivit 
sådan luftfartsverksamhet som omfattas av 
bilaga I i direktiv 2003/87/EG.

16 Kommissionens förordning (EG) nr 
748/2009 av den 5 augusti 2009 om en 
förteckning över luftfartygsoperatörer som 
den 1 januari 2006 eller senare har bedrivit 
sådan luftfartsverksamhet som omfattas av 
bilaga I i direktiv 2003/87/EG.

Ändringsförslag 70

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 4

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(4) De behöriga myndigheterna för 
unionsflygplatser ska fastställas på 
grundval av myndigheternas respektive 
territoriella behörighet.

(4) Den eller de behöriga 
myndigheterna för unionsflygplatser ska 
fastställas på grundval av myndigheternas 
respektive territoriella behörighet.

Ändringsförslag 71
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Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5) De behöriga myndigheterna för 
flygbränsleleverantörer ska fastställas på 
grundval av den medlemsstat där de är 
etablerade.

(5) Den eller de behöriga 
myndigheterna för flygbränsleleverantörer 
ska fastställas på grundval av den 
medlemsstat där de är etablerade.

 Ändringsförslag 72

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
varje luftfartygsoperatör som underlåter att 
uppfylla de skyldigheter som fastställs i 
artikel 5 kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Denna avgift ska vara 
minst dubbelt så hög som det årliga 
genomsnittspriset på flygbränsle per ton 
multiplicerat med den totala årliga 
otankade mängden.

(2) Medlemsstaterna ska säkerställa att 
varje luftfartygsoperatör som underlåter att 
uppfylla de skyldigheter som fastställs i 
artiklarna 5 och 5a kan åläggas en 
administrativ sanktionsavgift. Denna avgift 
ska vara minst dubbelt så hög som det 
årliga genomsnittspriset på flygbränsle per 
ton multiplicerat med den totala årliga 
otankade mängden. 

Ändringsförslag 73

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 2a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2a) Medlemsstaterna ska säkerställa 
att varje unionsflygplats eller marktjänst 
som avser bränsle som underlåter att 
uppfylla de skyldigheter som fastställs i 
artikel 6 kan åläggas en administrativ 
sanktionsavgift. Kommissionen ska ges 
befogenhet att anta delegerade akter i 
enlighet med artikel 13b för att fastställa 
riktlinjer för beräkningen av 
sanktionsavgiften. 
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Ändringsförslag 74

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5) I det beslut om administrativa 
sanktionsavgifter som avses i punkterna 3 
och 4 ska den behöriga myndigheten 
förklara den metod som tillämpas för att 
fastställa priset på flygbränsle, hållbart 
flygbränsle och syntetiskt flygbränsle på 
unionsmarknaden, på grundval av 
kontrollerbara och objektiva kriterier.

5. I det beslut om administrativa 
sanktionsavgifter som avses i punkterna 2, 
3 och 4 ska den behöriga myndigheten 
förklara den metod som tillämpas för att 
fastställa priset på flygbränsle, hållbart 
flygbränsle och syntetiskt flygbränsle på 
unionsmarknaden, på grundval av 
kontrollerbara och objektiva kriterier.

Ändringsförslag 75

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 7

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7) Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som krävs 
på nationell nivå för att säkerställa att 
skyldigheterna fullgörs och att 
administrativa sanktionsavgifter drivs in. 
Medlemsstaterna ska överföra det belopp 
som inkasseras genom dessa 
administrativa sanktionsavgifter som 
bidrag till InvestEU:s investeringsfacilitet 
för grön omställning, som ett komplement 
till EU-garantin.

(7) Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som krävs 
på nationell nivå för att säkerställa att 
skyldigheterna fullgörs och att 
administrativa sanktionsavgifter drivs in. 

Ändringsförslag 76

Förslag till förordning
Artikel 11a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 11a
Allokering av sanktionsavgifter för att 

stödja hållbara flygbränslen
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Det belopp som inkasseras genom de 
administrativa sanktionsavgifter som 
avses i artikel 11 ska anslås för att stödja 
gemensamma projekt, särskilt 
gränsöverskridande projekt, som syftar till 
snabb produktion och utbyggnad av 
hållbara luftfartsbränslen, med beaktande 
av en omfattande geografisk täckning, för 
att främja minskningen av 
växthusgasutsläpp inom luftfartssektorn, 
inbegripet utveckling, testning och 
spridning av innovativ luftfartygsteknik 
som har potential att uppnå betydande 
utsläppsminskningar, och för att stödja 
arbetstagares omställning, omskolning 
och kompetensutveckling, i en 
högkvalitativ social dialog med 
arbetsmarknadens parter.
Inkomsterna från de sanktionsavgifter 
som avses i första stycket ska allokeras till 
den innovationsfond som avses i artikel 
10a.8 i direktiv 2003/87/EG. Dessa 
inkomster ska utgöra externa inkomster 
avsatta för särskilda ändamål i enlighet 
med artikel 21.5 i budgetförordningen och 
ska användas i enlighet med de regler som 
gäller för innovationsfonden. 

 Ändringsförslag 77

Förslag till förordning
Artikel 12 – inledningen

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Byrån ska varje år offentliggöra en teknisk 
rapport på grundval av de årliga rapporter 
som avses i artiklarna 7 och 9. Rapporten 
ska innehålla åtminstone följande 
uppgifter:

Byrån ska varje år utarbeta och 
offentliggöra en teknisk rapport och en 
sammanfattning på grundval av de årliga 
rapporter som avses i artiklarna 7 och 9. 
Rapporten ska innehålla åtminstone 
följande uppgifter:

Ändringsförslag 78

Förslag till förordning
Artikel 12 – led b
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

b) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle och syntetiskt flygbränsle på 
unionsnivå som levereras, samt mängden 
per unionsflygplats.

b) Den totala mängden hållbart 
flygbränsle per typ av bränsleråvara och 
syntetiskt flygbränsle på unionsnivå som 
levereras, samt mängden per medlemsstat 
och per unionsflygplats.

Ändringsförslag 79

Förslag till förordning
Artikel 12 – led c

Kommissionens förslag Ändringsförslag

c) Marknadssituationen, inklusive 
prisinformation, och trender för produktion 
och användning av hållbart flygbränsle i 
unionen.

c) Marknadssituationen, inklusive 
prisinformation, och trender för produktion 
och användning av hållbart flygbränsle i 
unionen och i varje medlemsstat. 

Ändringsförslag 80

Förslag till förordning
Artikel 12 – led d

Kommissionens förslag Ändringsförslag

d) Flygplatsernas efterlevnad av de 
skyldigheter som anges i artikel 6.

d) Varje flygplats efterlevnad av de 
skyldigheter som anges i artikel 6.

Ändringsförslag 81

Förslag till förordning
Artikel 12 – led f

Kommissionens förslag Ändringsförslag

f) Ursprunget för och egenskaperna 
hos alla hållbara flygbränslen som 
luftfartygsoperatörer köper för användning 
på flygningar som avgår från 
unionsflygplatser.

f) Ursprunget, egenskaperna och 
omvandlingsmetoden för alla hållbara 
flygbränslen som luftfartygsoperatörer 
köper för användning på flygningar som 
avgår från unionsflygplatser.
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Ändringsförslag 82

Förslag till förordning
Artikel 12 – led fa (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

fa) Den inverkan som råvaran som 
används för bränsleproduktion har på 
miljön och den biologiska mångfalden.

Ändringsförslag 83

Förslag till förordning
Artikel 13 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Genom undantag från artikel 4 får en 
flygbränsleleverantör, från och med den 1 
januari 2025 till och med den 31 december 
2029, för varje rapporteringsperiod 
tillhandahålla minimiandelen hållbart 
flygbränsle enligt bilaga I som ett viktat 
genomsnitt för allt flygbränsle som 
leverantören levererat på unionsflygplatser 
under den rapporteringsperioden.

Genom undantag från artikel 4 får en 
flygbränsleleverantör, från och med den 1 
januari 2025 till och med den 31 december 
2027, för varje rapporteringsperiod 
tillhandahålla minimiandelen hållbart 
flygbränsle enligt bilaga I som ett viktat 
genomsnitt för allt flygbränsle som 
leverantören levererat på unionsflygplatser 
under den rapporteringsperioden. 

 Ändringsförslag 84

Förslag till förordning
Artikel 13a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 13a
Klausul om deltagande för flygplatser och 

luftfartygsoperatörer
En flygplats som är belägen på unionens 
territorium, eller en luftfartygsoperatör 
som är verksam från unionsflygplatser 
och som inte omfattas av definitionerna i 
artikel 3, får begära att bli behandlad som 
en unionsflygplats respektive 
luftfartygsoperatör enligt denna 
förordning, om den flygplatsen eller 
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luftfartygsoperatören underrättar 
kommissionen, byrån och de behöriga 
myndigheterna om detta. 

Ändringsförslag 85

Förslag till förordning
Artikel 13b (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 13b
Utövande av delegeringen

1. Befogenheten att anta delegerade 
akter ges till kommissionen med förbehåll 
för de villkor som anges i denna artikel.
2. Den befogenhet att anta 
delegerade akter som avses i artiklarna 5, 
9a och 11 ska ges till kommissionen tills 
vidare från och med den [den dag då 
denna förordning träder i kraft]. 
3. Den delegering av befogenhet som 
avses i artiklarna 5, 9a och 11 får när som 
helst återkallas av Europaparlamentet 
eller rådet. Ett beslut om återkallelse 
innebär att delegeringen av den 
befogenhet som anges i beslutet upphör 
att gälla. Beslutet får verkan dagen efter 
det att det offentliggörs i Europeiska 
unionens officiella tidning, eller vid ett 
senare i beslutet angivet datum. Det 
påverkar inte giltigheten av delegerade 
akter som redan har trätt i kraft.
4. Innan kommissionen antar en 
delegerad akt ska den samråda med 
experter som utsetts av varje medlemsstat 
i enlighet med principerna i det 
interinstitutionella avtalet av den 13 april 
2016 om bättre lagstiftning.
5. Så snart kommissionen antar en 
delegerad akt ska den samtidigt delge 
Europaparlamentet och rådet denna.
6. En delegerad akt som antas enligt 
artiklarna 5, 9 a och 11 ska träda i kraft 
endast om varken Europaparlamentet 
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eller rådet har gjort invändningar mot 
den delegerade akten inom en period av 
två månader från den dag då akten 
delgavs Europaparlamentet och rådet, 
eller om både Europaparlamentet och 
rådet, före utgången av den perioden, har 
underrättat kommissionen om att de inte 
kommer att invända. Denna period ska 
förlängas med en månad på 
Europaparlamentets eller rådets initiativ.

 Ändringsförslag 86

Förslag till förordning
Artikel 14 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Senast den 1 januari 2028 och därefter vart 
femte år ska kommissionen lägga fram en 
rapport för Europaparlamentet och rådet 
om utvecklingen av marknaden för 
flygbränsle och dess inverkan på 
unionens inre luftfartsmarknad samt om 
en eventuell utvidgning av 
tillämpningsområdet för denna förordning 
till andra energikällor och andra typer av 
syntetiska bränslen som definieras i 
direktivet om förnybar energi, en 
eventuell översyn av minimiandelarna i 
artikel 4 och bilaga I och nivån på de 
administrativa sanktionsavgifterna. 
Rapporten ska innehålla information, om 
sådan finns tillgänglig, om utvecklingen 
av en tänkbar policyram för användning 
av hållbara flygbränslen på Icao-nivå. 
Rapporten ska också innehålla 
information om sådana tekniska framsteg 
på området forskning och innovation 
inom luftfartsindustrin som är relevanta 
för hållbara flygbränslen, inbegripet när 
det gäller minskning av andra utsläpp än 
koldioxid. Rapporten kan innehålla en 
bedömning av om denna förordning bör 
ändras och, i tillämpliga fall, olika 
alternativ för ändringar, i linje med en 
potentiell policyram för användning av 

Senast den 1 januari 2026 och därefter vart 
femte år ska kommissionen lägga fram en 
rapport för Europaparlamentet och rådet 
om utvärderingen av denna förordning och 
offentliggöra den. Kommissionen ska 
rapportera om
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hållbara flygbränslen på Icao-nivå.
a) Utvecklingen av marknaden för 
flygteknik och flygbränsle, särskilt 
utvecklingen av hållbara flygbränslen, 
och dess inverkan på unionens inre 
luftfartsmarknad och konkurrenskraft, 
inklusive de sociala effekterna samt 
tillhörande sysselsättnings- och 
utbildningsbehov.
b)  utvecklingen av 
flygplatsverksamheten i förhållande till 
utsläpp av växthusgaser och icke 
koldioxidrelaterade utsläpp, luftkvalitet 
och buller på och runt flygplatser.
c) En detaljerad analys och 
kvantifiering av anskaffningen av 
råmaterial för hållbara flygbränslen för 
att uppnå målen i bilaga I till denna 
förordning.
d) Information om användningen av 
hållbara flygbränslen i unionens 
grannländer och globalt.
e) Information, om sådan finns 
tillgänglig, om utvecklingen av en tänkbar 
policyram för användning av hållbara 
flygbränslen på Icao-nivå.
f) De tekniska framsteg på området 
forskning och innovation inom 
luftfartsindustrin som är relevanta för 
denna förordning, inbegripet när det 
gäller utveckling av teknik såsom el- och 
vätgasdrivna luftfartyg och minskningen 
av koldioxidutsläpp och icke 
koldioxidrelaterade utsläpp.
g) Användning av inkomsterna från 
de administrativa sanktionsavgifter som 
avses i artikel 11.
h) De potentiella för- och 
nackdelarna med att utvidga 
skyldigheterna att tillhandahålla hållbara 
flygbränslen enligt artikel 4 och bilaga I 
och tankningsskyldigheterna enligt 
artikel 5 till privata nöjesflygningar efter 
en omfattande konsekvensbedömning.
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2. Kommissionen ska vid behov 
åtfölja de rapporter som föreskrivs i 
denna artikel med lagstiftningsförslag om 
ändring av denna förordning, särskilt när 
det gäller
a) minimiandelarna enligt artikel 
4 och bilaga I,
b) anpassningen av denna förordning 
till en potentiell politisk ram för 
användning av hållbara flygbränslen på 
Icao-nivå på ett sätt som är enhetligt med 
målsättningen att bevara den 
miljömässiga integriteten och 
effektiviteten av unionens klimatåtgärder, 
i synnerhet unionens mål om minskade 
växthusgasutsläpp från hela ekonomin 
för 2030 och målet om klimatneutralitet 
såsom det definieras i 
Europaparlamentets och rådets 
förordning (EU) 2021/11191a (europeisk 
klimatlag),
c) behovet av åtgärder för att undvika 
potentiellt koldioxidläckage och 
konkurrensnackdelar för flygningar som 
avgår från en unionsflygplats med 
slutdestination i tredjeländer där det inte 
finns några krav på inblandning 
motsvarande de som fastställs i denna 
förordning. 

Ändringsförslag 87

Förslag till förordning
Bilaga I – led a

Kommissionens förslag Ändringsförslag

a) Från och med den 1 januari 2025: 
en minimiandel på 2 % hållbara 
flygbränslen.

a) Från och med den 1 januari 2025: 
en minimiandel på 2 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
0,03 % syntetiska flygbränslen.

Ändringsförslag 88
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Förslag till förordning
Bilaga I – led b

Kommissionens förslag Ändringsförslag

b) Från och med den 1 januari 2030: 
en minimiandel på 5 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 0,7 
% syntetiska flygbränslen.

b) Från och med den 1 januari 2030: 
en minimiandel på 8 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
2,5 % syntetiska flygbränslen.

Ändringsförslag 89

Förslag till förordning
Bilaga I – led c

Kommissionens förslag Ändringsförslag

c) Från och med den 1 januari 2035: 
en minimiandel på 20 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 5 % 
syntetiska flygbränslen.

c) Från och med den 1 januari 2035: 
en minimiandel på 21 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
10 % syntetiska flygbränslen.

Ändringsförslag 90

Förslag till förordning
Bilaga I – led d

Kommissionens förslag Ändringsförslag

d) Från och med den 1 januari 2040: 
en minimiandel på 32 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 8 % 
syntetiska flygbränslen.

d) Från och med den 1 januari 2040: 
en minimiandel på 40 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
20 % syntetiska flygbränslen.

Ändringsförslag 91

Förslag till förordning
Bilaga I – led e

Kommissionens förslag Ändringsförslag

e) Från och med den 1 januari 2045: 
en minimiandel på 38 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
11 % syntetiska flygbränslen.

e) Från och med den 1 januari 2045: 
en minimiandel på 60 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
30 % syntetiska flygbränslen.
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Ändringsförslag 92

Förslag till förordning
Bilaga I – led f

Kommissionens förslag Ändringsförslag

f) Från och med den 1 januari 2050: 
en minimiandel på 63 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
28 % syntetiska flygbränslen.

f) Från och med den 1 januari 2050: 
en minimiandel på 100 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
65 % syntetiska flygbränslen utan att detta 
påverkar tillämpningen av artikel 14. 
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YTTRANDE FRÅN UTSKOTTET FÖR INDUSTRIFRÅGOR, FORSKNING OCH 
ENERGI

till utskottet för transport och turism

över förslaget till Europaparlamentets och rådets förordning om säkerställande av lika villkor 
för hållbar luftfart
(COM(2021)0561 – C9-0332/2021 – 2021/0205(COD))

Föredragande av yttrande: Jutta Paulus

KORTFATTAD MOTIVERING

Att flyga som en fågel har i evigheter varit mänsklighetens dröm. Legenden om Ikaros är ett 

av de första litterära bevisen för detta, följd av många fler sådana bevis. Fåglars flykt, som 

bygger på att glida på vinden eller förvandla biomassa till muskelkraft, troddes länge vara den 

enda möjligheten att övervinna tyngdkraften. Det var inte förrän hon förstod fysikens och 

kemins lagar som människan begav sig upp i luften. Det är också med hjälp av fysikens och 

kemins lagar som vi i dag har kunskap om hotet från klimatförändringarna.

Det är detta hot som oundvikligen gör det nödvändigt att så snart som möjligt fasa ut fossila 

bränslen inom alla sektorer. Enligt den senaste rapporten från Mellanstatliga panelen för 

klimatförändringar (IPCC) har vi en chans på 66 % att hålla oss under 1,5 °C om de framtida 

koldioxidutsläppen begränsas till 400 gigaton koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar runt 10 

år av de nuvarande utsläppen. För en chans på 50 % att hålla oss under 1,5 °C är gränsen 500 

gigaton koldioxidekvivalenter – 14 år av de nuvarande utsläppen. De luftfartsutsläpp som 

omfattas av EU:s utsläppshandelssystem har ökat med 27,6 % sedan 2013 och förväntas 

återgå till de nivåer de hade före covid-19-pandemin senast 2024. Hittills omfattar EU:s 

utsläppshandelssystem dock endast omkring 20 % av de globala luftfartsutsläppen. Förutom 

prissättning av koldioxid behövs innovation och investeringar för att kunna vänja luftfarten av 

med användningen av fossila bränslen. På grund av dess globala karaktär var det dock ingen 

som kände sig ansvarig för sektorn, och åtgärder för att göra luftfarten hållbar ansågs vara en 

konkurrensnackdel. Vi kan inte längre vänta på att åtgärder ska vidtas på Icao-nivå, utan EU 
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måste gå i spetsen för att främja användningen av hållbara flygbränslen.

Luftfarten är en av de sektorer där utmaningen att minska koldioxidutsläppen är som störst, 

eftersom elektrifiering inte kommer att vara möjlig för de flesta flygningar – vi kommer att 

behöva kemiska bärare med hög energitäthet. Vetenskapen visar återigen vägen. Landmassan 

på denna planet kan inte utökas, för att inte tala om den åkermark vi kommer att behöva för 

att odla biomassa för att livnära människor. Till och med avancerade biobränslen har sina 

gränser på grund av detta, eftersom fotosyntesens effektivitet ligger långt under 5 %. Den 

enda hållbara vägen är därför att utveckla förnybara bränslen baserade på sol- och vindenergi, 

som är tillgänglig i överflöd och har en mycket högre arealeffektivitet än biomassa.

EU har antagit klimatlagen och åtagit sig att bli klimatneutralt senast 2050. Denna lagstiftning 

måste bana väg för klimatneutralitet inom luftfarten. Den bör därför inte ge incitament till 

investeringar i teknik som endast har begränsad potential att fasa ut fossila bränslen från 

sektorn. I stället behöver vi ta ett beslutsamt steg mot framtidssäkra bränslen, som kommer att 

föra upp EU i täten för den tekniska utvecklingen. Allteftersom klimatkatastroferna ökar 

runtom i världen kommer allt fler länder att vidta klimatåtgärder för att undvika ännu större 

skador. Det är då som tidiga initiativ och tekniskt ledarskap kommer att ge EU ett försprång 

jämfört med andra länder och skapa affärsmöjligheter för europeiska företag.

Föredragandens prioriteringar

Föredraganden välkomnar kommissionens förslag rörande ReFuelEU Aviation om att införa 

en skyldighet för flygbränsleleverantörer att blanda in en allt större andel hållbara 

flygbränslen. Med en andel för hållbara flygbränslen på endast 63 % fram till 2050 siktar 

kommissionen emellertid inte på att uppnå klimatneutralitet inom luftfartssektorn, och ligger 

därför varken i linje med EU:s klimatmål eller Parisavtalet. Föredraganden kommer därför att 

sikta på en 100-procentig andel hållbara flygbränslen senast 2040/2050.

Minskning av flygtrafiken

Luftfarten är ett av de mest ineffektiva sätten att transportera massa över avstånd trots alla 

dess uppenbara fördelar, såsom att skapa förbindelser mellan olika delar av världen och 

förflytta människor och gods med – vad som tidigare var – en otrolig hastighet. Det är därför 

viktigt att minska flygtrafiken och övergå till mer energieffektiva och hållbara transportsätt, 

såsom järnvägs- eller fartygstransporter. Om samhälls- och miljökostnaderna inkluderades i 

biljettpriserna skulle åtminstone kortdistansflygningar för avstånd under 500 km omedelbart 
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upphöra att vara ekonomiskt lönsamma.

Utvidgning av förordningens tillämpningsområde

Föredraganden anser att den nuvarande tröskeln inte är tillräckligt ambitiös och kommer att 

förespråka att alla flygplatser med minst 300 000 passagerare per år ska omfattas av 

förordningen. Om förordningen även inkluderar de tolv största flygplatserna i de yttersta 

randområdena skulle den därmed täcka 99,2 % av det totala antalet passagerare som flyger 

från en EU-flygplats.

Kvoter och ny teknik

Föredragandena anser att det är nödvändigt att införa kvoter för att ge incitament till 

investerare och uppnå stordriftsfördelar. Vidare bör förordningen inte bara titta på hållbara 

flygbränslen utan även på annan teknik, såsom el- och vätgasflygningar.

ÄNDRINGSFÖRSLAG

Utskottet för industrifrågor, forskning och energi uppmanar utskottet för transport och turism 
att som ansvarigt utskott beakta följande ändringsförslag:

Ändringsförslag 1

Förslag till förordning
Skäl 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Under de senaste årtiondena har 
luftfarten i unionen spelat en avgörande 
roll för ekonomin och i människors 
vardag, som en av de mest produktiva och 
dynamiska sektorerna i unionens ekonomi. 
Den har varit en stark drivkraft för 
ekonomisk tillväxt, sysselsättning, handel 
och turism samt för konnektivitet och 
mobilitet för såväl företag som människor, 
i synnerhet på unionens inre marknad för 
luftfart. Tillväxten för 
lufttransporttjänster har i hög grad 
bidragit till att förbättra förbindelserna 
inom unionen och med tredjeländer och 
har varit en betydande drivkraft för 
unionens ekonomi.

(1) Under de senaste årtiondena har 
luftfarten spelat en viktig roll för unionens 
ekonomi. Den har varit en drivkraft för 
ekonomisk tillväxt, sysselsättning, handel 
och turism samt för konnektivitet och 
mobilitet för såväl företag som människor. 
Dessutom har luftfarten bidragit till att 
främja sammanhållning, minska 
regionala skillnader och förbättra 
förbindelserna, även med EU:s öregioner 
och yttersta randområden, särskilt när de 
är svåra eller omöjliga att nå med andra 
transportmedel, och med tredjeländer. 
Tillväxten inom luftfarten, som främst 
drivs av fossilbaserade bränslen och med 
en låg användning av hållbara bränslen, 
har lett till ökade utsläpp. År 2018 stod 
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luftfartssektorn för mer än 13 % av 
unionens totala växthusgasutsläpp från 
transporter och omkring 3,6 % av 
unionens totala utsläpp av växthusgaser. 
En av de största utmaningarna för denna 
sektor är behovet av att avsevärt minska 
sina utsläpp och bli mer hållbar. Detta 
kommer bland annat att uppnås genom 
lagstiftningsåtgärder.

Ändringsförslag 2

Förslag till förordning
Skäl 1a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1a) I linje med unionens 
klimatåtaganden enligt Parisavtalet, som 
antogs inom ramen för Förenta 
nationernas ramkonvention om 
klimatförändringar1a (Parisavtalet), har 
unionen fastställt rättsliga skyldigheter 
genom Europaparlamentets och rådets 
förordning (EU) 2021/11191a (europeisk 
klimatlag) för att uppnå klimatneutralitet 
senast 2050 och att minska nettoutsläppen 
av växthusgaser med minst 55 % fram till 
2030, jämfört med 1990. Därför behövs 
olika politiska instrument för att bidra till 
minskningen av växthusgasutsläpp inom 
alla ekonomiska sektorer, inklusive 
luftfartssektorn. För närvarande är 
luftfarten beroende av enbart fossila 
flygbränslen för sin verksamhet, och det 
ökande antalet passagerare har snabbt 
ökat nettoutsläppen från sektorn. Den 
totala passagerartrafiken i Europa har 
mer än fördubblats sedan 1990. Utan 
ytterligare ingripanden på EU-nivå, 
förväntas luftfarten förbli nästan helt 
beroende av fossila flygbränslen fram till 
2050, och EU:s koldioxidutsläpp från 
luftfartssektorn beräknas öka med 17 % 
fram till 2030 och något mer än 20 % 
fram till 2050, jämfört med 2015, vilket 
ligger långt ifrån unionens mål.
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__________________
1a Europaparlamentets och rådets 
förordning (EU) 2021/1119 av den 30 juni 
2021 om inrättande av en ram för att 
uppnå klimatneutralitet och om ändring 
av förordningarna (EG) nr 401/2009 och 
(EU) 2018/1999 (europeisk klimatlag) 
(EUT L 243, 9.7.2021, s. 1).

Ändringsförslag 3

Förslag till förordning
Skäl 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2) Under 2020 och framåt har 
luftfarten varit en av de sektorer som 
drabbats hårdast av covid-19-krisen. Med 
tanke på att ett slut på pandemin är i sikte 
förväntas det att flygtrafiken gradvis 
återupptas under de kommande åren och 
kommer tillbaka till de nivåer som rådde 
före krisen. Samtidigt har utsläppen från 
sektorn ökat sedan 1990, och trenden med 
ökande utsläpp riskerar att återupptas i takt 
med att pandemin övervinns. Därför är det 
nödvändigt att förbereda sig för framtiden 
och göra de anpassningar som krävs för att 
säkerställa en välfungerande 
luftfartsmarknad som bidrar till att uppnå 
unionens klimatmål, med täta 
flygförbindelser samt hög säkerhet och 
trygghet.

(2) Under 2020 och framåt har 
luftfarten varit en av de sektorer som 
drabbats hårdast av covid-19-krisen. Med 
tanke på att ett slut på pandemin är i sikte 
förväntas det att flygtrafiken gradvis 
återupptas under de kommande åren och 
kommer tillbaka till de nivåer som rådde 
före krisen. Samtidigt har utsläppen från 
sektorn ökat sedan 1990, och trenden med 
ökande utsläpp riskerar att återupptas i takt 
med att pandemin övervinns. Därför är det 
nödvändigt att förbereda sig för framtiden 
och göra de anpassningar som krävs för att 
säkerställa en välfungerande 
luftfartsmarknad som bidrar fullt ut till att 
uppnå unionens klimatmål, särskilt målet 
om klimatneutralitet senast 2050, med täta 
flygförbindelser samt hög säkerhet och 
trygghet.

Ändringsförslag 4

Förslag till förordning
Skäl 2a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2a) Att minska den totala efterfrågan 
på flygbränsle är ett effektivt sätt att 
minska luftfartens klimatpåverkan. Med 
rätt utformning av mekanismen kommer 
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hållbara flygbränslen att kunna utgöra en 
större andel av den totala 
bränsleförsörjningen till sektorn. 
Åtgärder för att uppnå en sådan 
minskning av den totala efterfrågan på 
bränsle bör omfatta åtgärder för ökad 
bränsleeffektivitet, minskning av 
bränslespill och obligatorisk utbildning 
för piloter, vilket skapar synergier med 
andra transportsätt för att underlätta en 
trafikomställning till hållbara alternativ 
där sådana finns.

Ändringsförslag 5

Förslag till förordning
Skäl 2b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(2b) Den övergripande principen om 
energieffektivitet först bör beaktas inom 
alla sektorer, även utanför 
energisystemet, inklusive vägtransporter, 
sjöfart och luftfart. Den bör särskilt 
beaktas vid policy-, planerings- och 
investeringsbeslut i samband med 
användningen av mer energieffektiva 
motorer och hållbara alternativa bränslen 
och tekniker, bland annat när det gäller 
den snabba utvecklingen av luftfartyg som 
drivs av förnybar el eller förnybar vätgas.

Ändringsförslag 6

Förslag till förordning
Skäl 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(3) Hur unionens luftfartssektor 
fungerar avgörs av dess 
gränsöverskridande karaktär i hela unionen 
och av dess globala dimension. Den inre 
luftfartsmarknaden är en av de mest 
integrerade sektorerna i unionen och styrs 
av enhetliga regler om marknadstillträde 

(3) Hur unionens luftfartssektor 
fungerar avgörs av dess 
gränsöverskridande karaktär i hela unionen 
och av dess globala dimension. Den inre 
luftfartsmarknaden är en av de mest 
integrerade sektorerna i unionen och styrs 
av enhetliga regler om marknadstillträde 
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och driftsvillkor. Den externa 
luftfartspolitiken styrs av regler som 
fastställts på global nivå av Internationella 
civila luftfartsorganisationen (Icao) samt 
genom omfattande multilaterala och 
bilaterala avtal mellan unionen eller dess 
medlemsstater och tredjeländer.

och driftsvillkor. Den externa 
luftfartspolitiken måste ta hänsyn till de 
processer som fastställts på global nivå av 
Internationella civila 
luftfartsorganisationen (Icao) samt 
omfattande multilaterala och bilaterala 
avtal mellan unionen eller dess 
medlemsstater och tredjeländer. För att 
skapa en global marknad för hållbara 
flygbränslen bör unionen inta en ledande 
roll på världsplanet i övergången till 
användning av hållbara bränslen och 
inleda internationella förhandlingar för 
att harmonisera definitioner och 
standarder för hållbara flygbränslen. 
Unionen bör vid Icaos generalförsamling 
förespråka och inleda förhandlingar om 
en obligatorisk kvot för hållbart 
flygbränsle inom den globala luftfarten.

Ändringsförslag 7

Förslag till förordning
Skäl 4

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(4) Unionens luftfartsmarknad präglas 
av hård konkurrens mellan olika 
ekonomiska aktörer, och för dessa är lika 
villkor absolut nödvändiga. 
Luftfartsmarknadens och dess ekonomiska 
aktörers stabilitet och ekonomiska styrka är 
beroende av en tydlig och harmoniserad 
policyram där luftfartygsoperatörer, 
flygplatser och andra luftfartsaktörer kan 
verka på grundval av lika möjligheter. Om 
marknaden snedvrids riskerar 
luftfartygsoperatörer eller flygplatser att 
missgynnas i förhållande till interna eller 
externa konkurrenter. Detta kan i sin tur 
leda till minskad konkurrenskraft för 
luftfartsbranschen och färre 
flygförbindelser för människor och företag.

(4) Unionens luftfartsmarknad och den 
globala luftfartsmarknaden präglas av 
hård konkurrens mellan olika ekonomiska 
aktörer, och för dessa är lika villkor absolut 
nödvändiga. Luftfartsmarknadens och dess 
ekonomiska aktörers stabilitet och 
ekonomiska styrka är beroende av en tydlig 
och harmoniserad policyram där 
luftfartygsoperatörer, inbegripet berörda 
parter som är involverade i 
bränsleförsörjningen, flygplatser och 
andra luftfartsaktörer kan verka på 
grundval av lika möjligheter. Om 
marknaden snedvrids riskerar 
luftfartygsoperatörer eller flygplatser att 
missgynnas i förhållande till interna eller 
externa konkurrenter. Detta kan i sin tur 
leda till minskad konkurrenskraft för 
luftfartsbranschen och färre 
flygförbindelser för människor och företag. 
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Ändringsförslag 8

Förslag till förordning
Skäl 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(5) Det är särskilt viktigt att säkerställa 
lika villkor på hela unionens 
luftfartsmarknad när det gäller flygbränsle, 
som står för en betydande andel av 
luftfartygsoperatörernas kostnader. 
Variationer i bränslepriser kan i hög grad 
påverka luftfartygsoperatörernas 
ekonomiska resultat och inverka negativt 
på konkurrensen på marknaden. När 
flygbränslepriserna skiljer sig åt mellan 
olika unionsflygplatser eller mellan 
flygplatser i och utanför unionen kan det 
leda till att luftfartygsoperatörer anpassar 
sina tankningsstrategier av ekonomiska 
skäl. Ekonomitankning ökar luftfartygens 
bränsleförbrukning och leder till onödiga 
utsläpp av växthusgaser. 
Luftfartygsoperatörernas ekonomitankning 
undergräver därför unionens insatser för 
miljöskydd. Vissa luftfartygsoperatörer kan 
använda förmånliga flygbränslepriser på 
sin hemmabas som en konkurrensfördel 
gentemot andra flygbolag som trafikerar 
liknande rutter. Detta kan få negativa 
effekter för sektorns konkurrenskraft och 
försämra flygförbindelserna. I denna 
förordning bör det fastställas åtgärder för 
att förhindra sådana metoder i syfte att dels 
undvika onödiga miljöskador, dels 
återställa och bevara förutsättningarna för 
rättvis konkurrens på luftfartsmarknaden.

(5) Det är särskilt viktigt att säkerställa 
lika villkor på hela unionens 
luftfartsmarknad när det gäller flygbränsle, 
som står för en betydande andel av 
luftfartygsoperatörernas kostnader. 
Variationer i bränslepriser kan i hög grad 
påverka luftfartygsoperatörernas 
ekonomiska resultat, inverka negativt på 
konkurrensen på marknaden och göra 
luftfartssektorn mindre attraktiv för 
kunder. När flygbränslepriserna skiljer sig 
åt mellan olika unionsflygplatser eller 
mellan flygplatser i och utanför unionen 
kan det leda till att luftfartygsoperatörer 
anpassar sina tankningsstrategier av 
ekonomiska skäl. Ekonomitankning ökar 
luftfartygens bränsleförbrukning och leder 
till onödiga utsläpp av växthusgaser. 
Luftfartygsoperatörernas ekonomitankning 
undergräver därför unionens insatser för 
miljöskydd. Vissa luftfartygsoperatörer kan 
använda förmånliga flygbränslepriser på 
sin hemmabas som en konkurrensfördel 
gentemot andra flygbolag som trafikerar 
liknande rutter. Detta kan få negativa 
effekter för sektorns konkurrenskraft och 
försämra flygförbindelserna. I denna 
förordning bör det fastställas åtgärder för 
att förhindra sådana metoder i syfte att dels 
undvika onödiga miljöskador, dels 
återställa och bevara förutsättningarna för 
rättvis konkurrens på luftfartsmarknaden.

Ändringsförslag 9

Förslag till förordning
Skäl 6
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(6) Ett centralt mål för den 
gemensamma transportpolitiken är hållbar 
utveckling. För att detta ska uppnås krävs 
ett samlat grepp som syftar till att 
säkerställa både ett välfungerande 
transportsystem i unionen och skydd av 
miljön. För en hållbar utveckling av 
luftfarten krävs det att åtgärder införs för 
att minska koldioxidutsläppen från 
luftfartyg som flyger från 
unionsflygplatser. Sådana åtgärder bör 
bidra till att unionens klimatmål för 2030 
och 2050 uppnås.

(6) Ett centralt mål för den 
gemensamma transportpolitiken är hållbar 
utveckling. För att detta ska uppnås krävs 
ett samlat grepp som syftar till att 
säkerställa både ett välfungerande 
transportsystem i unionen och skydd av 
miljön. För en hållbar utveckling av 
luftfarten krävs det att åtgärder införs för 
att minska både koldioxidutsläppen och 
andra utsläpp än koldioxid från luftfartyg 
som flyger från unionsflygplatser, och att 
effektiva ekonomiska instrument 
utvecklas som säkerställer att de verkliga 
kostnaderna för utsläpp från sektorn 
internaliseras fullt ut. Sådana åtgärder bör 
definitivt bidra till att unionens klimatmål 
för 2030 och 2050 uppnås samt till att 
skydda miljön och hälsan. En minskning 
av aromat- och svavelhalten i 
konventionella flygbränslen – eller andra 
åtgärder såsom sänkt flyghöjd – skulle 
inte bara ge klimatfördelar genom att 
minska uppvärmningen på hög höjd som 
orsakas av kondensationsstrimmor, utan 
också förbättra luftkvaliteten runt 
flygplatserna. En minskning av aromater 
och svavel kommer också att förbättra 
bränslekvaliteten och minska 
kostnaderna. Att minska aromathalten är 
i själva verket en enkel raffinaderiprocess 
som är genomförbar i dag. Åtgärder för 
att minska aromater och svavel bör 
grundas på en vetenskaplig 
konsekvensbedömning, med beaktande av 
åtgärdernas miljöfördelar och inverkan 
på flygdrift och säkerhet.

Ändringsförslag 10

Förslag till förordning
Skäl 7

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7) I det meddelande om en strategi för (7) I det meddelande om en strategi för 
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hållbar och smart mobilitet10 som antogs av 
kommissionen i december 2020 fastställs 
en handlingsplan för EU:s transportsystem 
i syfte att uppnå en grön och digital 
omställning och att göra systemet mer 
motståndskraftigt. Utfasningen av fossila 
bränslen i luftfartssektorn är en nödvändig 
och svår process, särskilt på kort sikt. 
Tekniska framsteg i europeiska och 
nationella forsknings- och 
innovationsprogram på luftfartsområdet har 
bidragit till stora utsläppsminskningar 
under de senaste årtiondena. Den globala 
tillväxten i flygtrafiken har dock varit 
större än sektorns utsläppsminskningar. 
Samtidigt som ny teknik förväntas bidra till 
att minska kortdistansflygets beroende av 
fossil energi under de kommande 
årtiondena är hållbara flygbränslen den 
enda lösningen för en betydande 
minskning av koldioxidutsläppen för alla 
flygdistanser redan på kort sikt. Denna 
potential är dock för närvarande till stor del 
outnyttjad.

hållbar och smart mobilitet10 som antogs av 
kommissionen i december 2020 fastställs 
en handlingsplan för EU:s transportsystem 
i syfte att uppnå en grön och digital 
omställning och att göra systemet mer 
motståndskraftigt. För att uppnå 
klimatneutralitet fastställs i den 
europeiska gröna given behovet av att 
minska transportutsläppen med 90 % 
fram till 2050 (jämfört med 1990 års 
nivåer). Minskningen av koldioxidutsläpp 
och andra utsläpp än koldioxid i 
luftfartssektorn är en nödvändig och svår 
process, särskilt på kort sikt. Tekniska 
framsteg i europeiska och nationella 
forsknings- och innovationsprogram på 
luftfartsområdet har bidragit till stora 
utsläppsminskningar under de senaste 
årtiondena. Den globala tillväxten i 
flygtrafiken har dock varit större än 
sektorns utsläppsminskningar. Samtidigt 
som ny teknik förväntas bidra till att 
minska luftfartens beroende av fossil 
energi från och med nästa årtionde, och 
ny teknik för utsläppsfria luftfartyg, 
såsom el- eller vätgasdrivna luftfartyg, 
kan spela en viktig roll inom kommersiell 
luftfart på medellång och lång sikt, skulle 
hållbara avancerade biobränslen eller 
syntetiska bränslen för luftfarten kunna 
vara en lovande lösning för att minska 
utsläppen för alla flygdistanser redan på 
kort sikt. Denna potential är dock för 
närvarande till stor del outnyttjad.

__________________ __________________
10 Meddelande från kommissionen till 
Europaparlamentet, rådet, Europeiska 
ekonomiska och sociala kommittén samt 
Regionkommittén: Strategi för hållbar och 
smart mobilitet – att sätta EU-transporterna 
på rätt spår för framtiden (COM(2020) 789 
final), 9.12.2020.

10 Meddelande från kommissionen till 
Europaparlamentet, rådet, Europeiska 
ekonomiska och sociala kommittén samt 
Regionkommittén: Strategi för hållbar och 
smart mobilitet – att sätta EU-transporterna 
på rätt spår för framtiden (COM(2020) 789 
final), 9.12.2020.

Ändringsförslag 11

Förslag till förordning
Skäl 7a (nytt)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7a) Med tanke på att det är osannolikt 
att luftfartsindustrin kommer att bli 
klimatneutral på kort till medellång sikt 
är det nödvändigt att se till att det mest 
hållbara transportsättet används för både 
passagerare och gods där så är möjligt. 
För att underlätta trafikomställningen till 
järnväg och andra hållbara transportsätt 
skulle det första steget vara att skapa det 
verktyg för insyn som krävs för att 
människor ska kunna göra välgrundade 
val om huruvida sådana hållbara 
transportsätt finns för varje enskild 
kortdistansflygning och om de är 
konkurrenskraftiga i fråga om restid. För 
vissa perifera regioner i unionen finns det 
kanske få eller rent faktiskt inga hållbara 
tillgängliga alternativ. Kommissionen bör 
beakta detta vid utarbetandet av en sådan 
förteckning över kortdistansflygningar. 

Ändringsförslag 12

Förslag till förordning
Skäl 7b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7b) Forskning och innovation kommer 
att spela en viktig roll i utvecklingen av 
hållbara och syntetiska flygbränslen och 
uppbyggnaden av produktionskapaciteten. 
En motsvarande investeringsprioritering 
bör tydligt fastställas inom de relevanta 
unionsfinansieringsprogram som 
fastställts av kommissionen.

Ändringsförslag 13

Förslag till förordning
Skäl 8
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(8) Hållbara flygbränslen är flytande 
drop-in bränslen som är helt utbytbara med 
konventionella flygbränslen och kan 
användas i befintliga luftfartyg. Flera 
produktionskedjor för hållbara flygbränslen 
har certifierats på global nivå för 
användning inom civil eller militär luftfart. 
Hållbara flygbränslen är tekniskt sett redo 
att spela en viktig roll för att minska 
utsläppen från luftfarten redan på mycket 
kort sikt. De förväntas stå för en stor del av 
flygbränslemixen på medellång och lång 
sikt. Dessutom skulle hållbara 
flygbränslen med stöd av lämpliga 
internationella bränslestandarder kunna 
bidra till att minska aromathalten i det 
slutliga bränsle som används av 
operatörerna och därigenom bidra till att 
minska andra utsläpp än koldioxid. Andra 
alternativ för att driva luftfartyg, t.ex. el 
eller flytande väte, förväntas gradvis bidra 
till utfasningen av fossila bränslen inom 
luftfarten, till att börja med för 
kortdistansflygningar.

(8) Hållbara flygbränslen är flytande, 
gasformiga, drop-in- och icke-drop-in-
bränslen som kan ersätta fossila 
flygbränslen. För närvarande är de 
vanligaste, redan tillgängliga, hållbara 
flygbränslena flytande drop-in bränslen 
som är helt utbytbara med konventionella 
flygbränslen och kan användas i befintliga 
luftfartyg. Flera produktionskedjor för 
hållbara drop-in flygbränslen har 
certifierats på global nivå för användning 
inom civil eller militär luftfart. De är 
tekniskt sett redo att spela en viktig roll för 
att minska utsläppen från luftfarten redan 
på mycket kort sikt. De förväntas stå för en 
stor del av flygbränslemixen på medellång 
sikt. Andra alternativ för att driva 
luftfartyg, t.ex. el eller flytande väte, 
förväntas gradvis spela en central roll när 
det gäller att ersätta fossilt flygfotogen, till 
att börja med för kortdistansflygningar. 
Dessutom kommer dessa hållbara drop-
in- och icke-drop-in-flygbränslen också 
att bidra till att minska aromathalten i det 
slutliga bränsle som används av 
operatörerna och därigenom bidra till att 
minska andra utsläpp än koldioxid.

Ändringsförslag 14

Förslag till förordning
Skäl 10

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(10) På global nivå regleras hållbara 
flygbränslen av Icao. Icao fastställer 
detaljerade krav på hållbarhet, spårbarhet 
och redovisning avseende hållbara 
flygbränslen för användning på 
flygningar som omfattas av systemet för 
kompensation för och minskning av 
koldioxidutsläpp från internationell luftfart 
(Corsia). Även om Corsia innehåller 
incitament och hållbara flygbränslen anses 

(10) På global nivå arbetar länder 
diplomatiskt via Icao med 
certifieringsvägar och andra krav och mål 
rörande hållbara flygbränslen. Dessa 
inbegriper de hållbarhetskriterier som 
Icao-rådet nyligen antog (2021) för att 
hållbara flygbränslen ska vara berättigade 
till stöd inom ramen för systemet för 
kompensation för och minskning av 
koldioxidutsläpp från internationell luftfart 
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ingå i arbetet med en genomförbar 
långsiktig målsättning för internationell 
luftfart, finns det för närvarande inget 
obligatoriskt system för användning av 
hållbara flygbränslen för internationella 
flygningar. Större multilaterala eller 
bilaterala luftfartsavtal mellan EU eller 
dess medlemsstater och tredjeländer 
innehåller i allmänhet bestämmelser om 
miljöskydd. För närvarande ålägger dock 
dessa bestämmelser inte avtalsparterna 
några bindande krav på användning av 
hållbara flygbränslen.

(Corsia). Även om Corsia innehåller 
incitament och hållbara flygbränslen anses 
ingå i arbetet med en genomförbar 
långsiktig målsättning för internationell 
luftfart, finns det för närvarande inget 
obligatoriskt system för användning av 
hållbara flygbränslen för internationella 
flygningar. Större multilaterala eller 
bilaterala luftfartsavtal mellan unionen 
eller dess medlemsstater och tredjeländer 
innehåller i allmänhet bestämmelser om 
miljöskydd. För närvarande ålägger dock 
dessa bestämmelser inte avtalsparterna 
några bindande krav på användning av 
hållbara flygbränslen.

Ändringsförslag 15

Förslag till förordning
Skäl 15

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(15) Denna förordning bör tillämpas på 
luftfartyg som används inom civil luftfart 
och som utför kommersiella 
flygtransporter. Den bör inte tillämpas på 
militära luftfartyg och luftfartyg som 
används för humanitära ändamål, sök- och 
räddningsinsatser, katastrofhjälp eller 
medicinska ändamål, eller tull-, polis- och 
brandbekämpningsinsatser. Flygningar som 
genomförs under sådana omständigheter är 
nämligen av undantagskaraktär och kan 
därför inte alltid planeras på samma sätt 
som reguljära flygningar. På grund av 
verksamhetens natur är det inte alltid 
möjligt för dem att motsvara kraven enligt 
denna förordning, eftersom dessa kan 
utgöra en onödig börda. För att skapa lika 
villkor på EU:s inre marknad för luftfart 
bör denna förordning omfatta största 
möjliga andel av den kommersiella 
flygtrafik som bedrivs från flygplatser 
belägna på EU:s territorium. För att bevara 
flygförbindelser till nytta för människor, 
företag och regioner i EU är det samtidigt 
viktigt att undvika att lägga onödiga bördor 

(15) Denna förordning bör tillämpas på 
luftfartyg som används inom civil luftfart 
och som utför kommersiella 
flygtransporter, inklusive affärsflyg och 
nöjesflyg. Den bör inte tillämpas på 
militära luftfartyg och luftfartyg som 
används för humanitära ändamål, sök- och 
räddningsinsatser, katastrofhjälp eller 
medicinska ändamål, eller tull-, polis- och 
brandbekämpningsinsatser. Flygningar som 
genomförs under sådana omständigheter är 
nämligen av undantagskaraktär och kan 
därför inte alltid planeras på samma sätt 
som reguljära flygningar. På grund av 
verksamhetens natur är det inte alltid 
möjligt för dem att motsvara kraven enligt 
denna förordning, eftersom dessa kan 
utgöra en onödig börda. För att skapa lika 
villkor på EU:s inre marknad för luftfart 
bör denna förordning omfatta största 
möjliga andel av den kommersiella 
flygtrafik som bedrivs från flygplatser 
belägna på unionens territorium. För att 
bevara flygförbindelser till nytta för 
människor, företag och regioner i unionen 
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på lufttransporter vid små flygplatser. Ett 
tröskelvärde för årlig passagerar- och 
godstrafik bör fastställas, och flygplatser 
som hamnar under detta skulle inte 
omfattas av denna förordning. Dock bör 
förordningens tillämpningsområde omfatta 
minst 95 % av den totala trafik som avgår 
från flygplatser i unionen. Av samma skäl 
bör ett tröskelvärde fastställas för att 
undanta luftfartygsoperatörer som ansvarar 
för ett mycket litet antal avgångar från 
flygplatser belägna på EU:s territorium.

är det samtidigt viktigt att undvika att lägga 
onödiga bördor på lufttransporter vid 
mycket små flygplatser. Ett tröskelvärde 
för årlig passagerar- och godstrafik bör 
fastställas, och flygplatser som hamnar 
under detta skulle inte omfattas av denna 
förordning. Av samma skäl (dvs. att 
bevara flygförbindelser) bör 
flygbränsleleverantörer på små öar eller i 
de yttersta randområdena – enligt 
förteckningen i artikel 349 i fördraget om 
Europeiska unionens funktionssätt – 
undantas från skyldigheterna avseende 
hållbara flygbränslen. Dock bör 
förordningens tillämpningsområde – senast 
2050 – omfatta minst 94 % av den totala 
trafik som avgår från flygplatser i unionen. 
Av samma skäl bör ett tröskelvärde 
fastställas för att undanta 
luftfartygsoperatörer som ansvarar för ett 
mycket litet antal avgångar från flygplatser 
belägna på unionens territorium. Alla 
flygplatser i unionen respektive alla 
luftfartygsoperatörer som flyger från 
sådana flygplatser kan dock när som helst 
välja att omfattas av denna förordning 
och behandlas i enlighet därmed. I detta 
sammanhang skulle unionens stöd till 
utvecklingen av nödvändig infrastruktur 
för hållbara flygbränslen kunna ges till 
flygplatser på öar och i de yttersta 
randområdena som har valt att omfattas 
av denna förordning.

Ändringsförslag 16

Förslag till förordning
Skäl 16

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(16) Utveckling och användning av 
hållbara flygbränslen med stor potential 
för hållbarhet, kommersiell mognad, 
innovation och tillväxt för framtida behov 
bör främjas. Detta bör stödja skapandet av 
innovativa och konkurrenskraftiga 
bränslemarknader och säkerställa tillräcklig 

(16) Utveckling och användning av 
hållbara flygbränslen med kommersiell 
mognad, innovation och tillväxt för 
framtida behov bör främjas, och de med 
den största hållbarhetspotentialen bör 
prioriteras. Detta bör stödja skapandet av 
innovativa och konkurrenskraftiga 
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tillgång på hållbara flygbränslen för 
luftfarten på kort och lång sikt för att bidra 
till unionens ambitioner att minska 
koldioxidutsläppen från transporter, 
samtidigt som unionens insatser för en hög 
miljöskyddsnivå stärks. I detta syfte bör 
hållbara flygbränslen som produceras 
från råvaror förtecknade i delarna A och 
B i bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 
samt syntetiska flygbränslen främjas. I 
synnerhet är hållbara flygbränslen som 
produceras från råvaror förtecknade i del 
B i bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 
viktiga, eftersom de motsvarar den för 
närvarande kommersiellt mest mogna 
tekniken för att minska 
koldioxidutsläppen från luftfarten redan 
på kort sikt.

bränslemarknader och säkerställa tillräcklig 
tillgång på hållbara flygbränslen för 
luftfarten på kort och lång sikt för att bidra 
till unionens ambitioner att minska 
koldioxidutsläppen från transporter, 
samtidigt som unionens insatser för en hög 
miljöskyddsnivå stärks.

Ändringsförslag 17

Förslag till förordning
Skäl 16a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(16a) Utvecklingen och produktionen av 
hållbara flygbränslen måste öka 
exponentiellt under de kommande åren. 
Unionen och medlemsstaterna bör 
investera i projekt för forskning om och 
produktion av hållbara flygbränslen 
eftersom dessa ger både miljömässiga och 
industriella möjligheter. Produktionen av 
hållbara flygbränslen bör koncentreras 
till unionen, där den kan skapa såväl 
industriella möjligheter som 
sysselsättnings- och 
forskningsmöjligheter i alla 
medlemsstater.

Ändringsförslag 18

Förslag till förordning
Skäl 18
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

(18) En enda hållbarhetsram som är 
tydlig och stabil är nödvändigt för att ge 
aktörerna inom luftfarts- och 
bränsleindustrin säkerhet om vilka hållbara 
flygbränslen som främjas enligt denna 
förordning. För att säkerställa 
överensstämmelse med annan relaterad 
EU-politik bör möjligheten att främja 
hållbara flygbränslen fastställas i enlighet 
med de hållbarhetskriterier som fastställs i 
artikel 29 i direktiv 2018/200112.

(18) En enda hållbarhetsram som är 
tydlig, stabil och hållbar är nödvändigt för 
att ge aktörerna inom luftfarts- och 
bränsleindustrin rättslig säkerhet om vilka 
hållbara flygbränslen som främjas enligt 
denna förordning. För att säkerställa 
överensstämmelse med annan relaterad 
EU-politik bör möjligheten att främja 
hållbara flygbränslen fastställas i enlighet 
med de hållbarhetskriterier som fastställs i 
artikel 29 i direktiv 2018/200112.

__________________ __________________
12 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018
L2001&from=sv

12 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018
L2001&from=sv

Ändringsförslag 19

Förslag till förordning
Skäl 19

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(19) Denna förordning bör syfta till att 
säkerställa att luftfartygsoperatörer kan 
konkurrera på lika villkor när det gäller 
tillgången till hållbara flygbränslen. För att 
undvika snedvridningar på marknaden för 
luftfartstjänster bör alla unionsflygplatser 
som omfattas av denna förordning förses 
med enhetliga minimiandelar hållbara 
flygbränslen. Marknadsaktörerna har 
möjlighet att leverera och använda större 
mängder hållbart bränsle, men denna 
förordning bör säkerställa att de 
obligatoriska minimiandelarna av hållbara 
flygbränslen är desamma för alla 
flygplatser som omfattas. Den ersätter alla 
krav som direkt eller indirekt fastställts på 
nationell eller regional nivå och som kräver 
att luftfartygsoperatörer eller 
flygbränsleleverantörer använder eller 
levererar hållbara flygbränslen med andra 
mål än de som föreskrivs i denna 

(19) Denna förordning bör syfta till att 
säkerställa att luftfartygsoperatörer kan 
konkurrera på lika villkor när det gäller 
tillgången till hållbara flygbränslen. För att 
undvika snedvridningar på marknaden för 
luftfartstjänster bör alla unionsflygplatser 
som omfattas av denna förordning förses 
med enhetliga minimiandelar hållbara 
flygbränslen. Marknadsaktörerna har 
möjlighet att leverera och använda större 
mängder hållbart bränsle, men denna 
förordning bör säkerställa att de 
obligatoriska minimiandelarna av hållbara 
flygbränslen är desamma för alla 
flygplatser som omfattas, inklusive de 
flygplatser som är belägna på öar, för att 
beakta betydelsen av de flyglinjer som 
förbinder öar med kontinenten. Denna 
förordning ersätter alla krav som direkt 
eller indirekt fastställts på nationell eller 
regional nivå och som kräver att 
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förordning. För att skapa en tydlig och 
förutsägbar rättslig ram och därigenom 
uppmuntra marknadsutveckling och 
spridning av de mest hållbara och 
innovativa bränsleteknikerna med 
tillväxtpotential för att tillgodose framtida 
behov, bör denna förordning fastställa 
gradvis ökande minimiandelar syntetiska 
flygbränslen över tiden. Med tanke på den 
betydande potentialen för minskade 
koldioxidutsläpp från syntetiska 
flygbränslen och deras nuvarande 
uppskattade produktionskostnader är det 
nödvändigt att fastställa ett särskilt krav för 
sådana bränslen. När syntetiska 
flygbränslen produceras från förnybar el 
och koldioxid som infångas direkt från 
luften kan utsläppsminskningarna bli hela 
100 % jämfört med konventionella 
flygbränslen. De har också stora fördelar 
jämfört med andra typer av hållbara 
flygbränslen i fråga om resurseffektivitet 
(särskilt vattenförbrukning) i 
produktionsprocessen. 
Produktionskostnaderna för syntetiska 
flygbränslen uppskattas dock för 
närvarande vara 3–6 gånger högre än 
marknadspriset på konventionellt 
flygbränsle. Ett särskilt krav för denna 
teknik bör därför fastställas i denna 
förordning. I samband med framtida 
översyner av denna förordning skulle 
man kunna överväga att låta andra typer 
av syntetiska bränslen, t.ex. 
koldioxidsnåla sådana som leder till stora 
minskningar av växthusgasutsläppen, 
ingå i förordningens tillämpningsområde, 
när sådana bränslen väl definierats i 
direktivet om förnybar energi.

luftfartygsoperatörer eller 
flygbränsleleverantörer använder eller 
levererar hållbara flygbränslen med andra 
mål än de som föreskrivs i denna 
förordning. För att skapa en tydlig och 
förutsägbar rättslig ram och därigenom 
uppmuntra marknadsutveckling och 
spridning av de mest hållbara och 
innovativa bränsleteknikerna med 
tillväxtpotential för att tillgodose framtida 
behov, bör denna förordning fastställa 
gradvis ökande minimiandelar syntetiska 
flygbränslen över tiden. Med tanke på den 
betydande potentialen för minskade 
koldioxidutsläpp från syntetiska 
flygbränslen och deras nuvarande 
uppskattade produktionskostnader är det 
nödvändigt att fastställa ett särskilt krav för 
sådana bränslen. När syntetiska 
flygbränslen produceras från förnybar el 
och koldioxid som infångas direkt från 
luften kan utsläppsminskningarna bli hela 
100 % jämfört med konventionella 
flygbränslen. De har också stora fördelar 
jämfört med andra typer av hållbara 
flygbränslen i fråga om resurseffektivitet 
(särskilt vattenförbrukning) i 
produktionsprocessen. 
Produktionskostnaderna för syntetiska 
flygbränslen uppskattas dock för 
närvarande vara 3–6 gånger högre än 
marknadspriset på konventionellt 
flygbränsle. Ett särskilt krav för denna 
teknik bör därför fastställas i denna 
förordning.

Ändringsförslag 20

Förslag till förordning
Skäl 22

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(22) Flygplatser som omfattas av denna (22) Berörda parter som är involverade 
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förordning bör säkerställa att det finns all 
nödvändig infrastruktur för leverans, 
lagring och tankning av hållbart 
flygbränsle så att de inte utgör ett hinder 
för användningen av sådant flygbränsle. 
Vid behov bör Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (Easa) kunna kräva att 
en unionsflygplats tillhandahåller 
information om tillgänglig infrastruktur 
som möjliggör smidig distribution av och 
tankning med hållbara flygbränslen för 
luftfartygsoperatörer. Byråns roll bör göra 
det möjligt för flygplatser och flygbolag att 
ha en gemensam kontaktpunkt om det 
krävs tekniska förtydliganden om 
tillgången till bränsleinfrastruktur.

i bränsleförsörjning och som omfattas av 
denna förordning bör säkerställa att det 
finns all nödvändig infrastruktur för 
leverans, lagring och tankning av hållbart 
flygbränsle så att de inte utgör ett hinder 
för användningen av sådant flygbränsle. 
Denna skyldighet bör omfatta 
tillhandahållande av elektrisk 
laddningsinfrastruktur och infrastruktur 
för tankning av vätgas, i proportion till 
användningen av elektriska luftfartyg och 
luftfartyg som drivs med förnybar vätgas. 
Vid behov bör Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (Easa) kunna kräva att 
berörda parter som är involverade i 
bränsleförsörjningen på unionsflygplatser 
tillhandahåller information om tillgänglig 
infrastruktur som möjliggör smidig 
distribution av och tankning med hållbara 
flygbränslen för luftfartygsoperatörer. 
Byråns roll bör göra det möjligt för 
flygplatser och flygbolag att ha en 
gemensam kontaktpunkt om det krävs 
tekniska förtydliganden om tillgången till 
bränsleinfrastruktur.

Ändringsförslag 21

Förslag till förordning
Skäl 22a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(22a) Många av unionens flygplatser 
försörjs med flygbränsle huvudsakligen 
via rörledningar från raffinaderier eller 
blandningsstationer där hållbara 
flygbränslen blandas i enlighet med 
säkerhets- och 
hållbarhetsspecifikationerna. 
Medlemsstaterna bör vidta alla 
nödvändiga åtgärder för att ge 
flygbränsleleverantörer kontinuerlig och 
oavbruten åtkomst till civil infrastruktur 
för transport av flygbränslen för att 
leverera både konventionella flygbränslen 
och flygbränslen som innehåller andelar 
av hållbara flygbränslen. Att på ett 
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alternativt sätt leverera hållbara 
flygbränslen till unionens flygplatser i 
tillräckliga mängder för att uppfylla 
bestämmelserna i bilaga I, t.ex. via 
väg/lastbil från raffinaderier och 
blandningsstationer, är ur logistisk och 
praktisk synvinkel samt ur kostnads- och 
koldioxidsanktionssynvinkel omöjligt. Det 
kommer att vara av avgörande betydelse 
att man kan använda dessa rörledningar 
utöver de rörledningar som ägs av 
bränsleleverantörerna – där sådana finns 
– samt redan befintliga 
järnvägsanläggningar, för att leverera 
den minimimängd hållbart flygbränsle 
som krävs enligt denna förordning.

Ändringsförslag 22

Förslag till förordning
Skäl 26a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(26a) Denna förordning bör främja ökad 
transparens i fråga om luftfartens 
miljöavtryck. Användare av 
luftfartstjänster bör ha tillgång till 
information om flygplatsers, 
luftfartstjänsters och flygningars 
livscykelutsläpp, inbegripet om 
användningen av hållbara alternativa 
bränslen, så att de kan fatta välgrundade 
beslut om sina transportbehov och den 
därtill kopplade miljöpåverkan.

Ändringsförslag 23

Förslag till förordning
Skäl 29

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(29) Sanktionerna för leverantörer som 
inte uppfyller de mål som fastställs i denna 
förordning bör kompletteras med en 

(29) Intäkterna från betalningen av 
sanktioner bör användas för att främja 
distributionen och användningen av 
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skyldighet att kompensera marknaden för 
den icke-uppfylla kvoten under påföljande 
år.

hållbara flygbränslen och därtill hörande 
ny teknik inom luftfartssektorn och för att 
hjälpa flygoperatörerna att uppfylla sina 
klimat- och miljömål. I detta syfte bör 
dessa intäkter avsättas till den 
innovationsfond som avses i artikel 10a.8 
i direktiv 2003/87/EG. Sanktionerna för 
leverantörer som inte uppfyller de mål som 
fastställs i denna förordning bör 
kompletteras med en skyldighet att 
kompensera marknaden för den icke-
uppfyllda kvoten under påföljande år.

Ändringsförslag 24

Förslag till förordning
Skäl 31

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(31) En övergångsperiod på fem år bör 
fastställas för att ge 
flygbränsleleverantörer, unionsflygplatser 
och luftfartygsoperatörer rimlig tid att 
göra de nödvändiga tekniska och 
logistiska investeringarna. Under denna 
fas får flygbränsle som innehåller högre 
andelar hållbart flygbränsle användas för 
att kompensera för lägre andelar hållbara 
flygbränslen eller för minskad tillgång på 
konventionellt flygbränsle på andra 
flygplatser.

utgår

Ändringsförslag 25

Förslag till förordning
Skäl 32a (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(32a) Det gradvisa införandet av 
eldrivna flygplan och den ökade 
elanvändningen inom luftfartssektorn 
skulle i framtiden kunna leda till en brist 
på el från förnybara energikällor för 
denna sektor. Om kommissionen vid 
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översynen av denna förordning bedömer 
att en sådan brist föreligger kan den som 
en del av denna översyn föreslå att 
definitionen av syntetiska flygbränslen 
anpassas i enlighet med detta.

Ändringsförslag 26

Förslag till förordning
Artikel 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

I denna förordning fastställs harmoniserade 
regler för användning och leverans av 
hållbara flygbränslen.

I denna förordning fastställs harmoniserade 
regler för användning och leverans av 
hållbara flygbränslen, bland annat genom 
skyldigheter för flygbränsleleverantörer 
att tillhandahålla en andel hållbara 
flygbränslen, ett tankningskrav för 
luftfartygsoperatörer och skyldigheter för 
unionsflygplatser att tillhandahålla 
nödvändig infrastruktur.

Ändringsförslag 27

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

— unionsflygplats: en flygplats enligt 
definitionen i artikel 2.2 i 
Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG13, där passagerartrafiken 
översteg 1 miljon passagerare eller där 
godstrafiken översteg 100 000 ton under 
rapporteringsperioden, och som inte är 
belägen i ett av de yttersta randområdena 
enligt förteckningen i artikel 349 i 
fördraget om Europeiska unionens 
funktionssätt.

— unionsflygplats: en civil flygplats 
enligt definitionen i artikel 2.1 i 
Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG13. 

__________________ __________________
13 Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG av den 11 mars 2009 om 
flygplatsavgifter.

13 Europaparlamentets och rådets direktiv 
2009/12/EG av den 11 mars 2009 om 
flygplatsavgifter.
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Ändringsförslag 28

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 2

Kommissionens förslag Ändringsförslag

— luftfartygsoperatör: en person som 
utfört minst 729 kommersiella 
flygtransporter som avgått från 
unionsflygplatser under 
rapporteringsperioden eller, om denna 
person inte kan identifieras, luftfartygets 
ägare.

— luftfartygsoperatör: en person som 
utfört minst 52 kommersiella 
flygtransporter som avgått från 
unionsflygplatser under 
rapporteringsperioden eller, om denna 
person inte kan identifieras, luftfartygets 
ägare.

Ändringsförslag 29

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 2a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

- enhet som ansvarar för 
driftsförvaltningen av infrastrukturen: en 
unionsflygplats, en bränsleleverantör eller 
en leverantör av marktjänster enligt 
definitionen i artikel 2 g i direktiv 
96/67/EG som ansvarar för den 
infrastruktur som krävs för leverans, 
lagring och tankning av hållbara 
flygbränslen.

Ändringsförslag 30

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

— kommersiell flygtransport: en 
flygning som utförs för att transportera 
passagerare, gods eller post mot ersättning 
eller hyra, eller affärsflyg.

— kommersiell flygtransport: en 
flygning som utförs för att transportera 
passagerare, gods eller post mot ersättning 
eller hyra, eller affärsflyg eller nöjesflyg.
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Ändringsförslag 31

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 3a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

- nöjesflyg: användning av ett 
luftfartyg för personligt bruk eller 
fritidsändamål som inte är förknippat med 
affärsverksamhet eller yrkesmässig 
användning.

Ändringsförslag 32

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 3b (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

- kortdistansflygning: en direkt eller 
indirekt flygning där avståndet mellan 
den flygplats där resan påbörjas och 
slutdestinationen är mindre än 1 000 km 
fågelvägen.

Ändringsförslag 33

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 3c (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

- hållbart alternativ till en 
kortdistansflygning: passagerare och gods 
kan färdas med ett mer hållbart reguljärt 
kollektivt transportsätt till en destination 
som betjänas av en kortdistansflygning 
med en konkurrenskraftig restid.

Ändringsförslag 34

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 3d (ny)
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

- affärsflyg: företags eller enskildas 
drift eller användning av luftfartyg för 
passagerar- eller godstransport i sin 
affärsverksamhet, där flygtjänsterna i 
regel inte är tillgängliga för allmänheten 
och där piloterna minst har ett gällande 
trafikflygarcertifikat CPL med IFR-bevis.

Ändringsförslag 35

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 5

Kommissionens förslag Ändringsförslag

— hållbara flygbränslen: drop-in 
flygbränslen som antingen är syntetiska 
flygbränslen, avancerade biodrivmedel 
enligt definitionen i artikel 2.34 andra 
stycket i direktiv (EU) 2018/2001 eller 
biodrivmedel som produceras från de 
bränsleråvaror som förtecknas i del B i 
bilaga IX till det direktivet, vilka uppfyller 
hållbarhetskriterierna och kriterierna för 
växthusgasutsläpp i artikel 29.2–29.7 i det 
direktivet och är certifierade i enlighet med 
artikel 30 i det direktivet.

— hållbara flygbränslen: flygbränslen 
som antingen är syntetiska flygbränslen, 
avancerade biodrivmedel enligt 
definitionen i artikel 2.34 andra stycket i 
direktiv (EU) 2018/2001 eller 
biodrivmedel som produceras från de 
bränsleråvaror som förtecknas i del B i 
bilaga IX till det direktivet, vilka uppfyller 
hållbarhetskriterierna och kriterierna för 
växthusgasutsläpp i artikel 29.2–29.7 i det 
direktivet och är certifierade i enlighet med 
artikel 30 i det direktivet.

Ändringsförslag 36

Förslag till förordning
Artikel 3 – stycke 1 – strecksats 8

Kommissionens förslag Ändringsförslag

— syntetiska flygbränslen: bränslen 
som är förnybara och av icke-biologiskt 
ursprung, enligt definitionen i artikel 2.36 
andra stycket i direktiv (EU) 2018/2001, 
och som används inom luftfarten.

— syntetiska flygbränslen: flytande 
eller gasformiga bränslen som är förnybara 
och av icke-biologiskt ursprung, enligt 
definitionen i artikel 2.36 andra stycket i 
direktiv (EU) 2018/2001, eller, utan att det 
påverkar tillämpningen av artikel 14, el 
från förnybara källor enligt definitionen i 
artikel 2 andra stycket led 1 i direktiv 
(EU) 2018/2001, och som används inom 
luftfarten; för syntetiska flygbränslen som 
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produceras genom omvandling av kol 
kommer detta kol företrädesvis från direkt 
avskiljning av koldioxid från luft.

Ändringsförslag 37

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 9a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

— el från förnybara energikällor 
eller förnybar el: el som produceras från 
förnybara energikällor enligt definitionen 
i artikel 2 andra stycket led 1 i direktiv 
(EU) 2018/2001.

Ändringsförslag 38

Förslag till förordning
Artikel 3 – strecksats 9b (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

—  vätgas från förnybara 
energikällor eller förnybar vätgas: vätgas 
som produceras från förnybar el eller 
från förnybara flytande eller gasformiga 
drivmedel av icke-biologiskt ursprung, 
enligt definitionen i artikel 2 andra 
stycket led 36 i direktiv (EU) 2018/2001.

Ändringsförslag 39

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Flygbränsleleverantörer ska säkerställa att 
allt flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats innehåller en minimiandel 
hållbart flygbränsle, inklusive en 
minimiandel syntetiskt flygbränsle i 
enlighet med de värden och 

1. Från och med den 1 januari 2025 
till och med den 31 december 2029 ska 
flygbränsleleverantörer säkerställa att allt 
flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid unionsflygplatser, 
som omfattas av denna förordning och 
som inte är belägna i ett av de yttersta 
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tillämpningsdatum som anges i bilaga I. randområdena enligt förteckningen i 
artikel 349 i fördraget om Europeiska 
unionens funktionssätt, där 
passagerartrafiken översteg 700 000 
passagerare eller där godstrafiken 
översteg 20 000 ton under 
rapporteringsperioden, innehåller en 
minimiandel hållbart flygbränsle i enlighet 
med de värden och tillämpningsdatum som 
anges i bilaga I.

Ändringsförslag 40

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 1a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

1a. Utan att det påverkar 
tillämpningen av artikel 14 ska 
flygbränsleleverantörer från och med den 
1 januari 2030 till och med den 31 
december 2049 säkerställa att allt 
flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats, som inte är belägen i ett 
av de yttersta randområdena enligt 
förteckningen i artikel 349 i fördraget om 
Europeiska unionens funktionssätt, där 
passagerartrafiken översteg 500 000 
passagerare eller där godstrafiken 
översteg 20 000 ton under 
rapporteringsperioden, innehåller en 
minimiandel hållbart flygbränsle, 
inklusive en minimiandel syntetiskt 
flygbränsle i enlighet med de värden och 
tillämpningsdatum som anges i bilaga I.

Ändringsförslag 41

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 1b (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

1b. Utan att det påverkar 
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tillämpningen av artikel 14 ska 
flygbränsleleverantörer från och med den 
1 januari 2035 till och med den 31 
december 2049 säkerställa att allt 
flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats, som inte är belägen i ett 
av de yttersta randområdena enligt 
förteckningen i artikel 349 i fördraget om 
Europeiska unionens funktionssätt, där 
passagerartrafiken översteg 50 000 
passagerare eller där godstrafiken 
översteg 10 000 ton under 
rapporteringsperioden, innehåller en 
minimiandel hållbart flygbränsle, 
inklusive en minimiandel syntetiskt 
flygbränsle i enlighet med de värden och 
tillämpningsdatum som anges i bilaga I. 

Ändringsförslag 42

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 1c (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

1c. En flygplats belägen på unionens 
territorium eller en luftfartygsoperatör 
verksam på unionsflygplatser som inte 
omfattas av styckena 1 och 2 får be 
kommissionen om att få behandlas som 
en unionsflygplats respektive 
luftfartygsoperatör enligt denna 
förordning. Den berörda flygplatsen eller 
luftfartygsoperatören bör underrätta 
byrån och de behöriga myndigheterna om 
detta.

Ändringsförslag 43

Förslag till förordning
Artikel 4 – stycke 2a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

2a. Senast den 1 januari 2025 ska 
medlemsstaterna vidta alla nödvändiga 
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åtgärder för att ge flygbränsleleverantörer 
kontinuerlig och oavbruten åtkomst till 
civil infrastruktur för transport av 
flygbränslen för att leverera både 
konventionella flygbränslen och 
flygbränslen som innehåller andelar av 
hållbara flygbränslen i enlighet med 
bilaga I till alla unionsflygplatser.

Ändringsförslag 44

Förslag till förordning
Artikel 4a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 4a
Minskning av andra utsläpp än koldioxid 

från flygbränslen
1. Senast den 1 januari 2024 och 
därefter vart tredje år ska kommissionen 
lägga fram en rapport för 
Europaparlamentet och rådet med en 
bedömning av tänkbara vägar och de 
framsteg som gjorts av 
flygbränsleleverantörer när det gäller att 
minska och slutligen avlägsna aromater 
och svavel i konventionella bränslen. 
2. Kommissionen ska, om så är 
lämpligt, låta de rapporter som avses i 
punkt 1 åtföljas av lagstiftningsförslag om 
att minska och slutligen avlägsna aromat- 
och svavelhalten i flygbränslen. 
Rapporterna ska offentliggöras.

Ändringsförslag 45

Förslag till förordning
Artikel 5a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 5a
Transparens vid kortdistansflygningar
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1. Senast den 1 januari 2023 ska 
kommissionen lägga fram en rapport för 
Europaparlamentet och rådet om faktorer 
för jämförelse mellan 
kortdistansflygningar, med beaktande av 
olika andelar hållbara flygbränslen, och 
alternativa kollektiva transportsätt. Dessa 
faktorer ska minst omfatta miljöavtryck, 
särskilt utsläpp av växthusgaser per 
passagerare per tillryggalagd kilometer, 
buller, kostnader, livscykeltänkande, 
konkurrenskraftig restid samt 
konnektivitet och tillgänglighet.
2. Den rapport som avses i punkt 1 
ska särskilt innehålla en förteckning över 
alla kortdistansflygningar med ett hållbart 
alternativ som avgick från en 
unionsflygplats under det föregående året. 
Kommissionen ska tillhandahålla en 
uppskattning av de typiska utsläppen av 
växthusgaser för varje kortdistansflygning 
med ett hållbart alternativ samt för varje 
hållbart alternativ, och även den 
genomsnittliga restiden för varje 
transportsätt. I denna förteckning ska 
hänsyn tas till att flyglinjer som förbinder 
flygplatser på öar med flygplatser på 
fastlandet är av avgörande betydelse för 
öbornas förbindelser och öarnas 
ekonomier.
3. Kommissionen ska säkerställa att 
både den rapport som avses i punkt 1 och 
den förteckning som avses i punkt 2 är 
allmänt tillgängliga online.
4. Luftfartygsoperatörer ska, innan 
deras kunder gör en bokning, förse 
kunderna med information om 
miljöavtrycket, särskilt om utsläpp av 
växthusgaser per passagerare och 
tillryggalagd kilometer, för flygningen 
jämfört med de hållbara alternativen för 
denna bokning när detta tillhandahålls av 
kommissionen enligt punkterna 1 och 2 
och i enlighet med Europaparlamentets 
och rådets förordning (EG) nr 80/2009 av 
den 14 januari 2009 om en 
uppförandekod för datoriserade 
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bokningssystem och upphävande av 
rådets förordning (EEG) nr 2299/89.

Ändringsförslag 46

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Unionsflygplatser ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att underlätta 
luftfartygsoperatörers tillgång till 
flygbränslen som innehåller de andelar av 
hållbara flygbränslen som anges i bilaga I, 
och de ska tillhandahålla den infrastruktur 
som krävs för leverans, lagring och 
tankning av sådana bränslen.

Unionsflygplatser eller andra enheter som 
ansvarar för driftsförvaltningen av 
infrastrukturen ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att underlätta 
luftfartygsoperatörers tillgång till hållbara 
flygbränslen som anges i bilaga I, och de 
ska tillhandahålla den infrastruktur som 
krävs för leverans, lagring och tankning av 
sådana bränslen samt för vätgas och 
elektrisk laddning och tankning av 
luftfartyg, i enlighet med [artikel 13 i 
förordningen om utbyggnad av 
infrastruktur för alternativa bränslen].

Ändringsförslag 47

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 1a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Unionsflygplatser eller andra enheter som 
ansvarar för driftsförvaltningen av 
infrastrukturen ska säkerställa att alla 
luftfartygsoperatörer som omfattas av 
denna förordning, inbegripet små 
luftfartygsoperatörer, kan tillgodose 
efterfrågan på hållbara flygbränslen.

Ändringsförslag 48

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 2
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

Om luftfartygsoperatörer rapporterar 
svårigheter till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (byrån) när det gäller 
att få tillgång till flygbränslen som 
innehåller hållbara flygbränslen vid en viss 
unionsflygplats på grund av att lämplig 
flygplatsinfrastruktur saknas får byrån 
begära att unionsflygplatsen tillhandahåller 
de uppgifter som krävs för att bevisa 
överensstämmelse med punkt 1. Den 
berörda unionsflygplatsen ska 
tillhandahålla uppgifterna utan onödigt 
dröjsmål.

Om luftfartygsoperatörer rapporterar 
svårigheter till Europeiska unionens byrå 
för luftfartssäkerhet (byrån) när det gäller 
att få tillgång till flygbränslen som 
innehåller hållbara flygbränslen vid en viss 
unionsflygplats på grund av att lämplig 
flygplatsinfrastruktur saknas ska byrån 
utan onödigt dröjsmål begära att 
unionsflygplatsen eller annan enhet som 
ansvarar för driftsförvaltningen av 
infrastrukturen tillhandahåller de 
uppgifter som krävs för att bevisa 
överensstämmelse med punkt 1. Den 
berörda unionsflygplatsen eller enheten 
ska tillhandahålla uppgifterna utan onödigt 
dröjsmål.

Ändringsförslag 49

Förslag till förordning
Artikel 6 – stycke 3

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Byrån ska bedöma de mottagna uppgifterna 
och informera kommissionen om sådana 
uppgifter gör det möjligt att dra slutsatsen 
att unionsflygplatsen inte uppfyller sina 
skyldigheter. Unionsflygplatser ska vidta 
nödvändiga åtgärder för att identifiera och 
åtgärda bristen på lämplig 
flygplatsinfrastruktur senast fem år efter 
förordningens ikraftträdande eller efter det 
år då de överskrider ett av tröskelvärdena 
i artikel 3 a.

Byrån ska bedöma de mottagna uppgifterna 
och informera kommissionen om sådana 
uppgifter gör det möjligt att dra slutsatsen 
att den enhet som ansvarar för 
driftsförvaltningen av infrastrukturen inte 
uppfyller sina skyldigheter. Vid bristande 
efterlevnad ska den berörda myndigheten 
i medlemsstaten ålägga en sådan enhet 
sanktionsavgifter i enlighet med artikel 
11.

De unionsflygplatser som avses i artikel 
4.1 ska vidta nödvändiga åtgärder för att 
identifiera och åtgärda bristen på lämplig 
flygplatsinfrastruktur inom två år efter 
förordningens ikraftträdande. De 
unionsflygplatser som avses i artikel 4.2 
ska vidta nödvändiga åtgärder för att 
identifiera och åtgärda bristen på lämplig 
flygplatsinfrastruktur senast den 1 
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januari 2028. De unionsflygplatser som 
avses i artikel 4.3 ska vidta nödvändiga 
åtgärder för att identifiera och åtgärda 
bristen på lämplig flygplatsinfrastruktur 
senast den 1 januari 2033.

Ändringsförslag 50

Förslag till förordning
Artikel 9 – stycke 1 – led ca (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

ca) Den procentandel av varje typ av 
hållbart flygbränsle som ingår i varje 
parti konventionellt flygbränsle som 
tillhandahålls vid varje flygplats i 
unionen.

Ändringsförslag 51

Förslag till förordning
Artikel 10 – punkt 1

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(1) Medlemsstaterna ska utse den eller 
de behöriga myndigheter som ska ansvara 
för genomförandet av denna förordning 
och för att utfärda sanktionsavgifter för 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser och 
bränsleleverantörer. Medlemsstaterna ska 
underrätta kommissionen om detta.

(1) Medlemsstaterna ska utse den eller 
de behöriga myndigheter som ska ansvara 
för genomförandet av denna förordning 
och för att utfärda sanktionsavgifter för 
luftfartygsoperatörer, unionsflygplatser, 
bränsleleverantörer och andra enheter som 
ansvarar för driftsförvaltningen av 
infrastrukturen. Medlemsstaterna ska 
underrätta kommissionen om detta.

Ändringsförslag 52

Förslag till förordning
Artikel 11 – punkt 7

Kommissionens förslag Ändringsförslag

(7) Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som krävs 

7. Medlemsstaterna ska ha den 
rättsliga och administrativa ram som krävs 
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på nationell nivå för att säkerställa att 
skyldigheterna fullgörs och att 
administrativa sanktionsavgifter drivs in. 
Medlemsstaterna ska överföra det belopp 
som inkasseras genom dessa 
administrativa sanktionsavgifter som 
bidrag till InvestEU:s investeringsfacilitet 
för grön omställning, som ett komplement 
till EU-garantin.

på nationell nivå för att säkerställa att 
skyldigheterna fullgörs och att 
administrativa sanktionsavgifter drivs in. 
Medlemsstaterna ska överföra det belopp 
som inkasseras genom dessa 
sanktionsavgifter som bidrag till den fond 
som avses i artikel 11a.

Ändringsförslag 53

Förslag till förordning
Artikel 11a (ny)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 11a
Allokering av sanktioner för att stödja 

hållbara flygbränslen
1. Intäkterna från de sanktioner som 
avses i artikel 11.1 ska allokeras till stöd 
för projekt som syftar till ett snabbt 
införande av hållbara flygbränslen inom 
luftfartssektorn i syfte att bidra till att 
minska utsläppen av växthusgaser och 
andra föroreningar inom luftfartssektorn. 
2. Projekt som finansieras genom 
intäkter från de sanktioner som avses i 
punkt 1 ska vara förenliga med målen för 
denna förordning och ska i synnerhet 
stödja utveckling, testning och 
användning av innovativ luftfartygsteknik 
som har potential att minska utsläppen 
betydligt, inbegripet el- eller vätgasdrivna 
flygplan, för att stödja utvecklingen av 
nödvändig infrastruktur för hållbara 
flygbränslen på de flygplatser på öar och i 
de yttersta randområdena som har valt att 
behandlas som en unionsflygplats enligt 
denna förordning, och för att stödja 
arbetstagares omplacering, omskolning 
och kompetensutveckling, i en dialog 
mellan arbetsmarknadens parter av hög 
kvalitet och med särskilt fokus på kvinnor 
för att främja deras integrering i 
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flygteknikindustrin och relaterade 
sektorer.
3. Intäkterna från de sanktioner som 
avses i punkt 1 ska allokeras till den 
innovationsfond som avses i artikel 10a.8 
i direktiv 2003/87/EG. 
4. All information om de 
finansierade projekt som avses i punkt 2 
och all annan relevant information om 
sanktionernas ursprung ska i god tid 
offentliggöras på en särskild sida på 
webbplatsen för den fond som avses i 
punkt 3.

Ändringsförslag 54

Förslag till förordning
Artikel 12 – stycke 1 – led d

Kommissionens förslag Ändringsförslag

d) Flygplatsernas efterlevnad av de 
skyldigheter som anges i artikel 6.

d) Efterlevnadsstatus för de parter 
som är involverade i bränsleförsörjningen 
på unionsflygplatser när det gäller de 
skyldigheter som anges i artikel 6.

Ändringsförslag 55

Förslag till förordning
Artikel 12 – stycke 1 – led f

Kommissionens förslag Ändringsförslag

f) Ursprunget för och egenskaperna 
hos alla hållbara flygbränslen som 
luftfartygsoperatörer köper för användning 
på flygningar som avgår från 
unionsflygplatser.

f) Ursprunget och 
omvandlingsmetoden för samt 
egenskaperna hos alla hållbara 
flygbränslen som luftfartygsoperatörer 
köper för användning på flygningar som 
avgår från unionsflygplatser.

Ändringsförslag 56

Förslag till förordning
Artikel 13
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Kommissionens förslag Ändringsförslag

Artikel 13
Övergångsperiod

Genom undantag från artikel 4 får en 
flygbränsleleverantör, från och med den 1 
januari 2025 till och med den 31 
december 2029, för varje 
rapporteringsperiod tillhandahålla 
minimiandelen hållbart flygbränsle enligt 
bilaga I som ett viktat genomsnitt för allt 
flygbränsle som leverantören levererat på 
unionsflygplatser under den 
rapporteringsperioden.

utgår

Ändringsförslag 57

Förslag till förordning
Artikel 14

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Senast den 1 januari 2028 och därefter vart 
femte år ska kommissionen lägga fram en 
rapport för Europaparlamentet och rådet 
om utvecklingen av marknaden för 
flygbränsle och dess inverkan på unionens 
inre luftfartsmarknad samt om en eventuell 
utvidgning av tillämpningsområdet för 
denna förordning till andra energikällor 
och andra typer av syntetiska bränslen 
som definieras i direktivet om förnybar 
energi, en eventuell översyn av 
minimiandelarna i artikel 4 och bilaga I 
och nivån på de administrativa 
sanktionsavgifterna. Rapporten ska 
innehålla information, om sådan finns 
tillgänglig, om utvecklingen av en tänkbar 
policyram för användning av hållbara 
flygbränslen på Icao-nivå. Rapporten ska 
också innehålla information om sådana 
tekniska framsteg på området forskning 
och innovation inom luftfartsindustrin som 
är relevanta för hållbara flygbränslen, 
inbegripet när det gäller minskning av 
andra utsläpp än koldioxid. Rapporten kan 

1. Senast den 1 januari 2027 och 
därefter vart femte år ska kommissionen 
överlämna en rapport till 
Europaparlamentet och rådet om 
utvärderingen av denna förordning och 
vid behov överlämna lagstiftningsförslag 
om ändring av denna förordning. 
Kommissionen ska låta eventuella 
ytterligare lagstiftningsförslag åtföljas av 
en konsekvensbedömning, däribland om 
eventuell kompensation för kostnaderna 
för detta. Rapporten ska offentliggöras.
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innehålla en bedömning av om denna 
förordning bör ändras och, i tillämpliga 
fall, olika alternativ för ändringar, i linje 
med en potentiell policyram för 
användning av hållbara flygbränslen på 
Icao-nivå.

2. Den rapport som avses i punkt 1 
ska inriktas på följande:
a) Utvecklingen av luftfartsteknik och 
bränslemarknaden, särskilt utvecklingen 
av hållbara flygbränslen, och dess 
inverkan på unionens inre 
luftfartsmarknad, inbegripet en bedömning 
av denna förordnings inverkan på de 
europeiska lufttrafikföretagens och 
flygplatsernas konkurrenskraft, på det 
potentiella koldioxidläckaget och på 
flyglinjer som förbinder öar med 
fastlandet, de sociala konsekvenserna och 
de därmed sammanhängande behoven av 
sysselsättning och utbildning.
b) Utvecklingen av 
luftfartsverksamhet samt flygbränslen, 
när det gäller inverkan av deras utsläpp 
av växthusgaser och andra gaser än 
koldioxid på klimatförändringarna och 
luftkvaliteten runt flygplatser.
c) En eventuell översyn av 
definitionen av syntetiska flygbränslen 
vad gäller de energikällor för 
elproduktion som avses i artikel 3 åttonde 
strecksatsen.
d) En eventuell översyn av 
flygplatsernas storlek, undantag och 
minimiandelarna i artikel 4 andra och 
tredje styckena och bilaga I på grundval 
av utvecklingen av bränslemarknaden, 
utbyggnaden av bärkraftiga och 
kommersiella hållbara flygbränslen, 
utvecklingen inom forskning och teknik 
samt luftfartssektorns tillstånd, för att 
underlätta en grön omställning och uppnå 
klimatmålen.
e) En eventuell översyn av nivån på 
de sanktionsavgifter som avses i artikel 
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11.
3. Den rapport som avses i punkt 1 
ska också innehålla information om 
följande:
a) Utvecklingen av en tänkbar 
policyram för användning av hållbara 
flygbränslen på Icao-nivå.

b) De tekniska framsteg på området 
forskning och innovation inom 
luftfartsindustrin som är relevanta för 
denna förordning, inbegripet när det gäller 
utvecklingen av eldrivna och vätgasdrivna 
luftfartyg samt minskningen av 
luftfartssektorns inverkan på både 
koldioxidutsläpp och andra utsläpp än 
koldioxid, inklusive åtgärder för 
bränsleeffektivitet och den totala 
bränsleförbrukningen, i linje med 
Parisavtalet.
c) Utvecklingen av ett potentiellt 
unionssystem för märkning av 
luftfartssektorns miljöprestanda, 
inbegripet kommersiella lufttransporter.
d) Medlemsstaternas användning av 
intäkterna från de sanktioner som avses i 
artiklarna 11 och 11a.

Ändringsförslag 58

Förslag till förordning
Bilaga I – rubriken

Kommissionens förslag Ändringsförslag

Bilaga I (volymandelar) Bilaga I (energiandelar)

Ändringsförslag 59

Förslag till förordning
Bilaga I – led a

Kommissionens förslag Ändringsförslag

a) Från och med den 1 januari 2025: a) Från och med den 1 januari 2025: 
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en minimiandel på 2 % hållbara 
flygbränslen.

en minimiandel på 2 % hållbara 
flygbränslen, bestående av
i) en minimiandel på 0,04 % syntetiska 
flygbränslen,
ii) en maximal andel på 0,6 Mtoe 
avancerade biobränslen,
iii) en maximal andel på 0,33 Mtoe 
biodrivmedel som produceras från 
bränsleråvaror som anges i del B i bilaga 
IX till direktivet om förnybar energi.

Ändringsförslag 60

Förslag till förordning
Bilaga I – led b

Kommissionens förslag Ändringsförslag

b) Från och med den 1 januari 2030: 
en minimiandel på 5 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
0,7 % syntetiska flygbränslen.

b) Från och med den 1 januari 2030: 
en minimiandel på 8 % hållbara 
flygbränslen, bestående av

i) en minimiandel på 2 % syntetiska 
flygbränslen,
ii) en maximal andel på 2,5 Mtoe 
avancerade biobränslen,
iii) en maximal andel på 0,33 Mtoe 
biodrivmedel som produceras från 
bränsleråvaror som anges i del B i bilaga 
IX till direktivet om förnybar energi.

Ändringsförslag 61

Förslag till förordning
Bilaga I – led c

Kommissionens förslag Ändringsförslag

c) Från och med den 1 januari 2035: 
en minimiandel på 20 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
5 % syntetiska flygbränslen.

c) Från och med den 1 januari 2035: 
en minimiandel på 27 % hållbara 
flygbränslen, bestående av

i) en minimiandel på 16 % syntetiska 
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flygbränslen,
ii) en maximal andel på 4,9 Mtoe 
avancerade biobränslen,
iii) en maximal andel på 0,33 Mtoe 
biodrivmedel som produceras från 
bränsleråvaror som anges i del B i bilaga 
IX till direktivet om förnybar energi.

Ändringsförslag 62

Förslag till förordning
Bilaga I – led d

Kommissionens förslag Ändringsförslag

d) Från och med den 1 januari 2040: 
en minimiandel på 32 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
8 % syntetiska flygbränslen.

d) Från och med den 1 januari 2040: 
en minimiandel på 51 % hållbara 
flygbränslen, bestående av

i) en minimiandel syntetiska flygbränslen,
ii) en maximal andel på 5,7 Mtoe 
avancerade biobränslen,
iii) en maximal andel på 0,33 Mtoe 
biodrivmedel som produceras från 
bränsleråvaror som anges i del B i bilaga 
IX till direktivet om förnybar energi.

Ändringsförslag 63

Förslag till förordning
Bilaga I – led e

Kommissionens förslag Ändringsförslag

e) Från och med den 1 januari 2045: 
en minimiandel på 38 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
11 % syntetiska flygbränslen.

e) Från och med den 1 januari 2045: 
en minimiandel på 63 % hållbara 
flygbränslen, bestående av

i) en minimiandel syntetiska flygbränslen,
ii) en maximal andel på 5,8 Mtoe 
avancerade biobränslen,
iii) en maximal andel på 0,33 Mtoe 
biodrivmedel som produceras från 
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bränsleråvaror som anges i del B i bilaga 
IX till direktivet om förnybar energi.

Ändringsförslag 64

Förslag till förordning
Bilaga I – led f

Kommissionens förslag Ändringsförslag

f) Från och med den 1 januari 2050: 
en minimiandel på 63 % hållbara 
flygbränslen, varav en minimiandel på 
28 % syntetiska flygbränslen.

f) Från och med den 1 januari 2050 
ska flygbränsleleverantörer säkerställa att 
allt flygbränsle som tillhandahålls 
luftfartygsoperatörer vid varje 
unionsflygplats som avses i artikel 4.3 
endast består av hållbart flygbränsle.

Ändringsförslag 65

Förslag till förordning
Bilaga I – led fa (nytt)

Kommissionens förslag Ändringsförslag

fa) Den totala försörjningen av detta 
hållbara flygbränsle ska bestå av 
syntetiska flygbränslen och högst 5,8 
Mtoe avancerade biobränslen samt högst 
0,33 Mtoe biodrivmedel som produceras 
från bränsleråvaror som anges i del B i 
bilaga IX till direktivet om förnybar 
energi.
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BILAGA: FÖRTECKNING ÖVER ENHETER ELLER PERSONER
SOM FÖREDRAGANDEN HAR FÅTT INFORMATION FRÅN

Denna förteckning upprättas på helt frivillig grund och uteslutande på föredragandens ansvar. 
Föredraganden har fått information från följande enheter eller personer i samband med att 
betänkandet utarbetades, fram till dess att det antogs i utskottet:

Entity in alphabetical order
ClonBio
easyjet
e-Pure
Ewaba
Safran
Shell
Transport & Environment
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