UZASADNIENIE
Głównym celem projektu ustawy o zmianie niektórych ustaw w celu wsparcia zrównoważonego lotnictwa jest stworzenie warunków sprzyjających transformacji sektora lotniczego w kierunku ograniczenia jego wpływu na klimat i środowisko, przy jednoczesnym wzmocnieniu konkurencyjności operatorów statków powietrznych działających na rynku krajowym i unijnym.
Projekt wprowadza rozwiązania wspierające rozwój zrównoważonych paliw lotniczych oraz mechanizmy zachęt ekonomicznych służących ograniczaniu emisji gazów cieplarnianych w lotnictwie.
Dotychczasowy przydział uprawnień do emisji faworyzował operatorów statków powietrznych ze znaczącymi emisjami historycznymi. Przewoźnicy krajowi, którzy odnotowują wzrost przewozów, a jednocześnie charakteryzują się niskimi emisjami historycznymi, są poszkodowani przy takim podziale. Zmiana modelu przydziału uprawnień do emisji, polegająca na odejściu od historycznego przydziału bezpłatnych uprawnień, odpowiada postulatom krajowych przewoźników lotniczych, dla których dotychczasowy system stanowił barierę rozwojową. 
Proponowane regulacje przyczynią się do ograniczenia emisji gazów cieplarnianych z paliw kopalnych w sektorze transportu lotniczego oraz do zwiększenia udziału kwalifikujących się paliw lotniczych w lotnictwie, ponieważ w związku z ich wykorzystywaniem operatorzy statków powietrznych będą mogli otrzymać przydział bezpłatnych uprawnień do emisji. Będzie to skutkiem ograniczenia mechanizmu przydziału bezpłatnych uprawnień do emisji do przypadków stosowania kwalifikujących się paliw lotniczych. Ponadto emisje gazów cieplarnianych z operacji lotniczych będą ogólnie nadal ograniczane m.in. z powodu wprowadzenia obowiązku rozliczenia emisji w odniesieniu do lotów do i z regionów najbardziej oddalonych oraz w związku z wprowadzeniem Mechanizmu Kompensacji i Redukcji CO2 dla Lotnictwa Międzynarodowego (ang. CORSIA – Carbon Offsetting Reduction Scheme for International Aviation), który dotyczy lotów poza Unią Europejską (UE). Rozwiązania te stanowią bezpośrednią zachętę do dekarbonizacji transportu lotniczego i wspierają rozwój rynku paliw alternatywnych.
Realizacja powyższych celów następuje w szczególności poprzez nowelizację ustawy z dnia 12 czerwca 2015 r. o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych (Dz. U. z 2025 r. poz. 1685, z późn. zm.), zwanej dalej „USHE”. W związku ze zmianami w USHE niezbędne są także odpowiednie zmiany i uzupełnienia w:
1)	ustawie z dnia 21 lipca 1991 r. o Inspekcji Ochrony Środowiska (Dz. U. z 2024 r. poz. 425, z późn. zm.) – uzupełnienia w związku z nałożeniem obowiązków na Inspekcję Ochrony Środowiska w zakresie szacowania wielkości emisji z operacji CORSIA oraz skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2);
2)	ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska (Dz. U. z 2025 r. poz. 647, z późn. zm.) – zmiany wynikowe dotyczące skreślenia odesłań do nadmiarowo wydanych uprawnień do emisji w przypadku operatorów statków powietrznych;
3)	ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarządzania emisjami gazów cieplarnianych i innych substancji (Dz. U. z 2026 r. poz. 526) – przepisy porządkowe wskazujące dodatkowe zadania Krajowego ośrodka wynikające z wykonywania zadań dotyczących operacji CORSIA.
Wdrożenie prawa unijnego
Projekt ustawy dokonuje transpozycji przepisów wprowadzonych dyrektywą Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/958 z dnia 10 maja 2023 r. zmieniającą dyrektywę 2003/87/WE w odniesieniu do wkładu lotnictwa w unijny cel zmniejszenia emisji w całej gospodarce i odpowiedniego wdrożenia globalnego środka rynkowego (Dz. Urz. UE L 130 z 16.05.2023, str. 115), zwaną dalej „dyrektywą 2023/958”, które modyfikują zasady funkcjonowania systemu handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych (EU ETS), oraz służą stosowaniu aktów wykonawczych i aktów delegowanych wydanych na podstawie dyrektywy 2023/958, w szczególności: 
1) rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/2493 z dnia 23 września 2024 r. zmieniającego rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/2066 w odniesieniu do aktualizacji monitorowania i raportowania w zakresie emisji gazów cieplarnianych na podstawie dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 2024/2493 z 27.09.2024), zwanego dalej „rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2024/2493”;
2) rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879 z dnia 9 lipca 2024 r. ustanawiającego zasady stosowania dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do obliczania wymogów dotyczących kompensacji do celów mechanizmu CORSIA (Dz. Urz. UE L 2024/1879 z 10.07.2024), zwanego dalej „rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2024/1879”;
3) rozporządzenia delegowanego Komisji (UE) 2025/723 z dnia 6 lutego 2025 r. uzupełniającego dyrektywę 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady poprzez ustanowienie szczegółowych zasad corocznego obliczania różnic w cenie między kwalifikującymi się paliwami lotniczymi a naftą kopalną oraz przydzielania uprawnień w ramach EU ETS na wykorzystanie kwalifikujących się paliw lotniczych (Dz. Urz. UE L 2025/723 z 16.04.2025), zwanego dalej „rozporządzeniem delegowanym Komisji (UE) 2025/723”;
4) rozporządzenia delegowanego Komisji (UE) 2025/927 z dnia 20 maja 2025 r. uzupełniającego dyrektywę 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do środków przyjętych przez Organizację Lotnictwa Cywilnego w odniesieniu do monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji lotniczych w celu wdrożenia globalnego środka rynkowego i uchylającego rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2019/1603 (Dz. Urz. UE L 2025/927 z 31.07.2025), zwanego dalej „rozporządzeniem delegowanym Komisji (UE) 2025/927”.
Zmiany bezpłatnego przydziału uprawnień do emisji i mechanizmy wsparcia dla zrównoważonych paliw lotniczych
Projekt wprowadza rozwiązania wspierające wykorzystanie tzw. kwalifikujących się paliw lotniczych.
Przewidziano w szczególności:
1) przyznanie ograniczonej puli bezpłatnych uprawnień (20 mln) dla operatorów wykorzystujących takie paliwa;
2) mechanizm rekompensujący różnicę cen między paliwami konwencjonalnymi a paliwami nisko- i zeroemisyjnymi;
3) definicję kwalifikującego się paliwa lotniczego;
4) procedurę ubiegania się o przydział uprawnień.
Rozwiązania te stanowią bezpośrednią zachętę do dekarbonizacji transportu lotniczego i wspierają rozwój rynku paliw zrównoważonych.
Dyrektywa 2023/958 wprowadziła regulacje umożliwiające przyznanie bezpłatnych uprawnień do emisji w związku ze stosowaniem tzw. kwalifikujących się paliw lotniczych, a także obejmuje zakresem monitorowania, raportowania i weryfikacji w systemie EU ETS skutki inne niż emisja dwutlenku węgla (CO2) z operacji lotniczych. Dyrektywa 2023/958 przewiduje także kolejne regulacje wdrażające opracowany przez Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) mechanizm CORSIA, który został szczegółowo opisany w załączniku 16 tom 4 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym.
Wyjątkiem od przyjętej w dyrektywie 2023/958 zasady, zgodnie z którą operatorzy statków powietrznych nabywają uprawnienia do emisji na aukcjach, jest ustanowienie pewnej puli uprawnień (20 mln), które będą przydzielane bezpłatnie w związku z korzystaniem przez operatorów z tzw. kwalifikujących się paliw lotniczych. Przydział uprawnień do emisji w związku ze stosowaniem tych paliw ma charakter czasowy i jest realizowany w okresie od dnia 1 stycznia 2024 r. do dnia 31 grudnia 2030 r. Zgodnie z art. 3c ust. 6 zmienionej dyrektywy 2003/87/WE przydziały tych uprawnień z ww. puli są przyznawane w celu pokrycia części lub całości różnicy w cenie między wykorzystaniem nafty kopalnej a wykorzystaniem odpowiednich rodzajów paliw zeroemisyjnych. Konstrukcja ta ma na celu ustanowienie zachęt, aby operatorzy statków powietrznych, korzystając z kwalifikujących się paliw lotniczych, zmierzali do dekarbonizacji zarobkowych przewozów lotniczych. Szczegółowe zasady przydziału ww. uprawnień zostały określone w rozporządzeniu delegowanym Komisji (UE) 2025/723, natomiast rodzaje paliw, które będą uznawane za paliwa kwalifikujące się, zostały wskazane w załączniku do tego rozporządzenia. Zgodnie z rozporządzeniem delegowanym Komisji (UE) 2025/723 wniosek o przydział ma być częścią raportu na temat wielkości emisji, a co za tym idzie ma być składany corocznie i obejmować swoim zakresem kwalifikujące się paliwa lotnicze wykorzystane przez danego operatora w poprzednim roku kalendarzowym. W związku z przyjęciem takiego rozwiązania konieczne stało się również wprowadzenie odpowiednich przepisów kompetencyjnych, na mocy których zobowiązano Krajowy ośrodek do dokonywania obliczeń liczby uprawnień w związku z wykorzystaniem kwalifikującego się paliwa lotniczego w odniesieniu do operatora statku powietrznego, zgodnie z przepisami rozporządzenia delegowanego Komisji (UE) 2025/723. Wyniki tych obliczeń zostaną przekazane ministrowi właściwemu do spraw klimatu, którego obowiązkiem będzie publikacja stosownych informacji w BIP.
Należy podkreślić, że operatorzy statków powietrznych monitorowali emisje w 2024 r. i 2025 r. i złożyli raporty na temat wielkości emisji za te lata, w których wykazali wykorzystanie paliw kwalifikujących się. Oznacza to, że również w kontekście przydziału uprawnień na kwalifikujące się paliwa lotnicze, obowiązki w zakresie monitorowania i raportowania emisji za 2024 r. i 2025 r. zostały zrealizowane i nie ma potrzeby wprowadzania przepisów przejściowych.
Dotychczasowy system przydziału uprawnień do emisji był oparty na historycznych emisjach i faworyzował największych operatorów, przez co stanowił istotną barierę dla przewoźników rozwijających działalność. Projektowane zmiany prowadzą do:
1) zwiększenia przejrzystości zasad;
2) poprawy warunków konkurencji;
3) dostosowania systemu do aktualnej struktury rynku.
Rozszerzenie zakresu monitorowania emisji
Projekt przewiduje:
1) objęcie monitorowaniem także skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO₂);
2) włączenie tych danych do planów monitorowania i raportów emisji;
3) weryfikację raportów przez akredytowanych weryfikatorów.
Wprowadzenie tych regulacji pozwoli na pełniejsze ujęcie wpływu lotnictwa na klimat.
Projekt ustawy wprowadza wzorowaną na definicji zawartej w dyrektywie 2023/958 definicję skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2). W projekcie przewidziano zmianę zasad monitorowania, raportowania oraz weryfikacji w ramach systemu EU ETS dotyczącą skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2) z operacji lotniczych. Zgodnie z przepisami rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2018/2066 zmienionego rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2024/2493 skutki inne niż emisja dwutlenku węgla (CO2) z operacji lotniczych stanowią część formularza planu monitorowania wielkości emisji. Jednocześnie raport dotyczący skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2) jest załącznikiem do raportu na temat wielkości emisji. Tym samym obowiązujące przepisy rozdziału 12 USHE w zakresie obowiązku monitorowania i raportowania emisji musiały zostać uzupełnione w ten sposób, że wprowadza się obowiązek uwzględnienia skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2) odpowiednio w planie monitorowania wielkości emisji oraz raporcie na temat wielkości emisji z operacji lotniczych. Ponadto do USHE wprowadzono przepisy w zakresie weryfikacji przez akredytowanego weryfikatora raportu na temat wielkości emisji, którego częścią będą także skutki inne niż emisja dwutlenku węgla (CO2). Zaproponowano również zmianę definicji weryfikatora w celu uwzględnienia zasad weryfikacji w mechanizmie CORSIA. 
Uregulowania w USHE wymagała również procedura zastępczego szacowania skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2) z operacji lotniczych. Zadanie to zostało powierzone organom Inspekcji Ochrony Środowiska i ma ono być realizowane w sposób analogiczny jak w przypadku szacowania wielkości emisji w odniesieniu do instalacji czy emisji dwutlenku węgla (CO2) z operacji lotniczych. Projekt ustawy, podobnie jak dyrektywa 2023/958, nie przewiduje obowiązku umarzania uprawnień w zakresie skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2).
Mechanizm CORSIA
Dyrektywa 2023/958 wdraża kolejne elementy tzw. mechanizmu CORSIA, który jest nakierowany na redukowanie emisji w międzynarodowym lotnictwie cywilnym. Mechanizm ten został opracowany przez ICAO, natomiast UE podjęła decyzję o włączeniu do niego unijnego lotnictwa. Na operatorach statków powietrznych ciążą obowiązki związane z kompensowaniem przekraczanych poziomów emisji (poziom bazowy) ustalonych przez Radę ICAO. Obowiązki te obejmują m.in. objęcie ramami monitorowania i raportowania emisji z lotów realizowanych w ramach mechanizmu CORSIA, tj. lotów międzynarodowych, oraz umarzanie jednostek w liczbie odpowiadającej wielkości emisji przewyższającej poziom bazowy z lotów podlegających kompensacji, tj. określonych lotów innych niż loty wewnątrz EOG. Tym samym w projekcie ustawy przewidziano nowy rozdział 12a USHE dotyczący obowiązku monitorowania, raportowania oraz kompensacji emisji objętych mechanizmem CORSIA. Kompensacja emisji w mechanizmie CORSIA będzie odbywała się przez umarzanie określonych jednostek emisji w sposób określony w aktach wykonawczych Komisji Europejskiej wydanych na podstawie art. 11a ust. 3 i 8 dyrektywy 2003/87/WE. Komisja Europejska nie wydała ww. przepisów, jednakże pierwsze rozliczenia mają nastąpić niewcześniej niż pod koniec 2027 r. (za lata 2024–2026)[footnoteRef:2]. [2: 	Co wynika z art. 4 ust. 7 rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879.] 

Wdrożenie dyrektywy 2003/87/WE w zakresie mechanizmu CORSIA jest związane także z obowiązkami po stronie właściwych organów krajowych, które mają za zadanie cyklicznie dokonywać obliczeń wymogów dotyczących kompensacji emisji dla poszczególnych operatorów oraz informować ich o tym. Projekt ustawy zawiera nowe przepisy art. 97b oraz art. 97c USHE, w ramach których obowiązki te zostały odpowiednio przypisane Krajowemu ośrodkowi oraz Prezesowi Urzędu Lotnictwa Cywilnego (ULC). Stosując zasady i metodykę obliczania wymogów dotyczących kompensacji przewidzianą w przepisach rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879, Krajowy ośrodek będzie dokonywał obliczeń rocznych wymogów dotyczących kompensacji CO2 oraz – stanowiących podstawę rozliczenia emisji w mechanizmie CORSIA – całkowitych ostatecznych wymogów dotyczących kompensacji dwutlenku węgla (CO2) dla odpowiedniego okresu wskazanego w tym rozporządzeniu[footnoteRef:3]. Krajowy ośrodek będzie przekazywał ww. obliczenia do Prezesa ULC, który następnie będzie informował operatorów statków powietrznych objętych mechanizmem CORSIA o obowiązujących ich wymogach w zakresie kompensacji (w terminie do dnia 30 listopada zgodnie z aktualnym brzmieniem rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879). W konsekwencji w projekcie ustawy przewidziano również stosowne regulacje wprowadzające zmiany do ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2025 r. poz. 1431, z późn. zm.) polegające na uwzględnieniu w katalogu zadań Prezesa ULC ww. obowiązków informacyjnych w zakresie wymogów kompensacji CORSIA wynikających z projektowanego art. 97c USHE.  [3: 	Aktualnie rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/1879 przewiduje dwa okresy, tj. lata 2021–2023 oraz lata 2024–2026, ale należy się spodziewać uzupełnienia przepisów w tym zakresie.] 

Takie rozbudowanie, w stosunku do dotychczasowego stanu prawnego, przepisów dotyczących mechanizmu CORSIA wymagało odpowiedniej zmiany systematyki USHE m.in. przez uwzględnienie tego mechanizmu w przepisie określającym zakres przedmiotowy ustawy oraz wprowadzenie odrębnych definicji operatora CORSIA i operacji CORSIA.
Operacja CORSIA została zdefiniowana dość szeroko (oznacza operację samolotu od startu na lotnisku państwa lub jego terytoriów i lądowanie na lotnisku innego państwa lub jego terytoriów, z wyłączeniem rodzajów lotów wymienionych w art. 12 ust. 6 akapit 4 dyrektywy 2003/87/WE). To przepisy dodanego rozdziału 12a wskazują, które przepisy USHE stosuje się do tych operacji (m.in. obowiązek monitorowania, raportowania, zatwierdzania planów monitorowania wielkości emisji) oraz które operacje CORSIA podlegają wymogom kompensacji zgodnie z rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2024/1879. 
Za operatora CORSIA według nowej definicji będzie w pierwszej kolejności uważany podmiot, który użytkuje samolot w czasie wykonywania operacji CORSIA, a jeżeli podmiot ten nie jest znany lub nie został wskazany przez właściciela tego samolotu, operatorem CORSIA będzie właściciel samolotu. Zarówno użytkownik, jak i właściciel, aby posiadali status operatora CORSIA, muszą spełniać dalsze przesłanki, tj.:
1) posiadać certyfikat upoważniający do wykonywania działalności gospodarczej przy użyciu samolotów, o którym mowa w art. 160 ust. 3 pkt 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (tzw. certyfikat AOC), lub być użytkownikiem statku powietrznego w rozumieniu art. 2 pkt 3 ww. ustawy (czyli figurować w prowadzonym przez Prezesa ULC rejestrze cywilnych statków powietrznych jako użytkownik zarejestrowanego w nim statku);
2) wytwarzać rocznie emisje dwutlenku węgla (CO2) co najmniej na poziomie 10 000 ton przy użytkowaniu samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej większej niż 5 700 kg w trakcie wykonywania operacji CORSIA.
Przyjęto, że nie ma potrzeby doprecyzowywania definicji samolotu w projektowanej ustawie, ponieważ nawet ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze – posługuje się tym pojęciem jako utrwalonym w polskim systemie prawnym, nie definiując go odrębnie na potrzeby własnych regulacji.
Zmiany dotyczące paliw i kryteriów zrównoważonego rozwoju
Projekt wprowadza nowe zasady w zakresie biomasy wykorzystywanej w operacjach lotniczych i w pozostałych działaniach objętych systemem EU ETS (nowy art. 86a USHE) dotyczące:
1) poświadczania spełniania kryteriów zrównoważonego rozwoju (KZR);
2) ograniczenia emisji gazów cieplarnianych (KOEGC);
3) oparcia systemu na unijnych mechanizmach certyfikacji.
Rozwiązania te zapewniają zgodność z aktualnym prawem UE oraz większą elastyczność systemu.
Zrezygnowano z odesłań do ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach ciekłych (Dz. U. z 2025 r. poz. 901 oraz z 2026 r. poz. 607) oraz ustawy z dnia 20 lutego 2015 r. o odnawialnych źródłach energii (Dz. U. z 2026 r. poz. 68 i 516) z tego względu, że przepisy tych ustaw wdrażają dyrektywę (UE) 2018/2001 jedynie w jej poprzednim, nieaktualnym już brzmieniu (tzw. RED II). Pozostawienie art. 86 w aktualnym kształcie powodowałoby, że USHE nakazywałaby stosowanie nieaktualnych KZR i KOEGC, co byłoby sprzeczne z prawem UE, bowiem rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/2066 z dnia 19 grudnia 2018 r. w sprawie monitorowania i raportowania w zakresie emisji gazów cieplarnianych na podstawie dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz zmieniające rozporządzenie Komisji (UE) nr 601/2012, zwane dalej „rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2018/2066”, wymaga, aby biomasa – którą podmiot objęty systemem EU ETS chce zaliczyć na poczet frakcji biomasy o współczynniku zero w strumieniu materiałów wsadowych – spełniała KZR i KOEGC określone w aktualnej wersji dyrektywy (UE) 2018/2001 (tzw. RED III, czyli dyrektywy (UE) 2018/2001 uwzględniającej zmiany dokonane dyrektywą (UE) 2023/1413)[footnoteRef:4].  [4: 	Z dniem 21 maja 2025 r. weszła w życie ww. nowelizacja dyrektywy (tzw. RED III), która dokonała m.in. zmian w art. 29 ust. 2–7 i 10 dyrektywy (UE) 2018/2001 i w konsekwencji zmieniła te kryteria. Do chwili obecnej nie wdrożono do polskiego porządku prawnego tych przepisów (tj. dyrektywy RED III).] 

Powyższe odnosi się również do wskazania w projektowanych przepisach, że dokumenty, przy pomocy których są wykazywane (aktualne) KZR i KOEGC, to poświadczenia wydawane w ramach zaakceptowanych w drodze decyzji Komisji Europejskiej systemów certyfikacji. Nie jest zatem potrzebne powoływanie się na dokumenty przewidziane w ustawie z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach ciekłych oraz ustawie z dnia 20 lutego 2015 r. o odnawialnych źródłach energii, które w kontekście tych ustaw służą celom niezwiązanym z EU ETS (przede wszystkim realizacji Narodowego Celu Wskaźnikowego). Przyjęcie takiego rozwiązania ma znaczenie z punktu widzenia systemu EU ETS, ponieważ w tym systemie, oprócz dokumentu zwanego Proof of Sustainability (PoS), który co do zasady służy wykazywaniu spełniania KZR i KOEGC, mogą funkcjonować inne dokumenty równoważne wydawane na podstawie PoS, w tym m.in. tzw. Proof of Compliance (PoC). Inny dokument równoważny może dotyczyć paliwa, dla którego został wystawiony PoS, jednakże został on już wykorzystany w ramach innego zobowiązania dostawcy paliwa lub dana partia paliwa została podzielona na mniejsze partie, które następnie trafiły do innych odbiorców. Ze względu na to, że dokument PoS nie może zostać podzielony ani zduplikowany, dla każdej z takich partii potrzebny jest inny dokument i w tym celu systemy certyfikacji wydają dokumenty równoważne (np. ww. PoC). Zaproponowane brzmienie przepisu (art. 86a) będzie obejmowało również tego rodzaju dokumenty, pod warunkiem że zostały wydane na podstawie PoS przez podmiot funkcjonujący w ramach uznanych systemów certyfikacji. Zaproponowano też przepis przejściowy, który sankcjonuje wykazywanie zeroemisyjności paliw w raportach złożonych przez uczestników systemu EU ETS za rok 2025 na podstawie PoS i innych dokumentów równoważnych, rezygnując z wymogu, aby podmiot wystawiający dokument równoważny na podstawie PoS był objęty systemem certyfikacji. Wymóg ten będzie miał zastosowanie wyłącznie do stanów przyszłych. W odniesieniu do 2025 r. przedmiotowe paliwa zrównoważone zostały już sprzedane i wykorzystane w systemie EU ETS i nie jest w ocenie projektodawcy zasadne wsteczne uniemożliwianie wykazania przez podmioty spełniania przez to paliwo KZR i KOEGC.
Zaproponowana formuła umożliwia również zbiorcze objęcie jednym przepisem wszystkich rodzajów „paliw o współczynniku zero”, czyli – zgodnie z art. 3 pkt 23d rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2018/2066 – biopaliw, biopłynów, paliw z biomasy, syntetycznych paliw niskoemisyjnych RFNBO lub RCF lub frakcji paliw lub materiałów mieszanych, które spełniają KZR lub KOEGC. Poświadczanie spełniania KZR lub KOEGC przez te rodzaje paliw odbywa się na podstawie poświadczeń wydawanych w ramach systemów certyfikacji, o których mowa w art. 30 ust. 4 lub 6 dyrektywy RED III, lub w ramach systemu certyfikacji uznanego przez Komisję Europejską w drodze decyzji, o której mowa w art. 9 ust. 7 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1788 z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie wspólnych zasad rynków wewnętrznych gazu odnawialnego, gazu ziemnego i wodoru, zmieniającej dyrektywę (UE) 2023/1791 i uchylającej dyrektywę 2009/73/WE (Dz. Urz. UE L 2024/1788 z 15.07.2024). W art. 86a pkt 1 USHE wskazano również, że poświadczanie spełniania przez określone paliwa KZR i KOEGC może się odbywać za pomocą dowodów z bazy danych, o których mowa w przepisach rozdziału III, sekcji 2, podsekcji 5 rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2018/2066.
Derogacje
W projektowanej ustawie przewidziano również modyfikacje tzw. derogacji zezwalających na niestosowanie wobec operatorów statków powietrznych niektórych przepisów dyrektywy 2003/87/WE, wprowadzonych przez dyrektywę 2023/958. Modyfikacje te dotyczą m.in. uznania za spełnione wymogów w zakresie raportowania i umarzania uprawnień w odniesieniu do lotów do i z lotnisk znajdujących się w państwach nienależących do EOG do dnia 31 grudnia 2026 r. czy też lotów między lotniskiem znajdującym się w regionie najbardziej oddalonym danego państwa członkowskiego UE a lotniskiem znajdującym się w tym samym państwie członkowskim UE do dnia 31 grudnia 2030 r. 
Agregacja danych dotyczących emisji z działań lotniczych
Do dyrektywy 2003/87/WE dodano także regulację polegającą na publikowaniu przez Komisję Europejską zagregowanych danych rocznych dotyczących emisji z działań lotniczych zgłoszonych państwom członkowskim UE lub przekazanych Komisji zgodnie z rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2018/2066 i rozporządzeniem delegowanym Komisji (UE) 2025/927, przy jednoczesnej możliwości złożenia przez operatora statków powietrznych wniosku o opublikowanie danych na wyższym poziomie agregacji ze względu na jego interes handlowy. Projekt przewiduje zatem wprowadzenie do USHE procedury umożliwiającej operatorom statków powietrznych złożenie takiego wniosku, który będzie częścią raportu na temat wielkości emisji. Zgodnie z projektem ustawy Krajowy ośrodek będzie mógł wystąpić do operatora statku powietrznego o uzupełnienie uzasadnienia wniosku w terminie 14 dni od dnia doręczenia wezwania. Po uzupełnieniu wniosku (jego uzasadnienia) lub bezskutecznym upływie ww. terminu Krajowy ośrodek przekaże wniosek ministrowi właściwemu do spraw klimatu, który z kolei przekaże go do Komisji Europejskiej, w celu podjęcia przez nią decyzji na podstawie art. 14 ust. 6 akapit drugi dyrektywy 2003/87/WE. 
Zmiany porządkujące
W projekcie ustawy zaktualizowano także zakres stosowania USHE określony w art. 2 w związku z funkcjonowaniem systemu UE ETS oraz uporządkowano posługiwanie się pojęciem raportu na temat wielkości emisji. 
W projekcie ustawy przewidziano zmianę wprowadzenia do wyliczenia w art. 2 USHE, wynikającą z rozszerzenia zakresu przedmiotowego ustawy o przepisy dotyczące mechanizmu CORSIA. Mechanizm CORSIA z jednej strony jest odrębny od systemu EU ETS, z drugiej jednak dyrektywa 2003/87/WE nakłada na państwa członkowskie UE obowiązek jego wdrożenia, w odpowiednim zakresie i w sposób w niej przewidziany. W związku z powyższym dotychczasowe sformułowanie we wprowadzeniu do wyliczenia w art. 2 USHE, tj. „przepisów ustawy nie stosuje się do emisji gazów cieplarnianych”, stało się nieadekwatne, bowiem wyłączenia wymienione w art. 2 pochodzą z wynikających z dyrektywy wyłączeń dotyczących uczestnictwa w systemie EU ETS. Dotychczasowa formuła utożsamiała niestosowanie ustawy z nieobejmowaniem danych kategorii podmiotów czy działań systemem EU ETS. Zważywszy, że projekt zakłada objęcie ustawą w odpowiednim zakresie mechanizmu CORSIA, zasadne stało się doprecyzowanie, że podmioty lub działania przewidziane w art. 2 nie są objęte systemem EU ETS, natomiast ustawa ma do nich zastosowanie w określonym zakresie. 
W związku z uchyleniem rozporządzenia delegowanego Komisji (UE) 2019/1603 z dnia 18 lipca 2019 r. uzupełniającego dyrektywę 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do środków przyjętych przez Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego w odniesieniu do monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji lotniczych w celu wdrożenia globalnego środka rynkowego (Dz. Urz. UE L 250 z 30.09.2019, str. 10) oraz zmianą przepisu USHE, w którym dotychczas był wprowadzony skrót dla określenia tego rozporządzenia, projekt ustawy przewiduje również zmianę wynikową do art. 141 ust. 1d USHE (który już nie jest stosowany ze względu na upływ okresu, którego dotyczy) przez odesłanie do pełnego tytułu rozporządzenia 2019/1603, a nie do jego skrótu.
W projektowanej ustawie celowo nie odesłano do konkretnych aktów wykonawczych wydanych na podstawie art. 25a ust. 3 dyrektywy 2003/87/WE, gdyż co roku Komisja Europejska będzie wydawała rozporządzenie wykonawcze w sprawie wykazu państw, które stosują aktualnie mechanizm CORSIA.
Dotychczas zostały wydane:
1) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2025/1500 z dnia 23 lipca 2025 r. w sprawie wykazu państw, które uznaje się za stosujące mechanizm CORSIA do celów dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do emisji w 2025 r. (Dz. Urz. UE L 2025/1500 z 24.07.2025);
2) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/2850 z dnia 11 listopada 2024 r. w sprawie wykazu państw, które uznaje się za stosujące mechanizm CORSIA do celów dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do emisji w 2024 r. (Dz. Urz. UE L 2024/2850 z 12.11.2024);
3) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/622 z dnia 22 lutego 2024 r. w sprawie wykazu państw, które uznaje się za stosujące mechanizm CORSIA do celów dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do emisji w 2023 r. (Dz. Urz. UE L 2024/622 z 23.02.2024).
Ponieważ dyrektywa 2023/958 przewiduje zmianę w zakresie przydziału uprawnień dla operatorów statków powietrznych polegającą na stopniowej rezygnacji z bezpłatnych przydziałów i przejścia w pełni na system aukcyjny od dnia 1 stycznia 2026 r., zmianę art. 3d oraz uchylenie art. 3e i art. 3f dyrektywy 2003/87/WE należało odzwierciedlić w projekcie ustawy przez uchylenie rozdziału 7 USHE regulującego zasady i procedurę przydziału uprawnień do emisji dla operatorów statków powietrznych. W konsekwencji usunięto również odniesienia do tej procedury w pozostałych przepisach ustawy, przepisy dotyczące zwrotu nadmiarowo wydanych uprawnień do emisji dla operatorów statków powietrznych oraz odniesienia do instytucji raportów o liczbie tonokilometrów pochodzących z operacji lotniczych, w oparciu o które organy państw członkowskich UE określały przydział uprawnień do emisji. 
Dodatkowo z uwagi na fakt, że rozporządzenie Komisji (UE) nr 1031/2010 z dnia 12 listopada 2010 r. w sprawie harmonogramu, kwestii administracyjnych oraz pozostałych aspektów sprzedaży na aukcji uprawnień do emisji gazów cieplarnianych na mocy dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiającej system handlu przydziałami emisji gazów cieplarnianych we Wspólnocie (Dz. Urz. UE L 302 z 18.11.2010, str. 1, z późn. zm.) zostało uchylone i zastąpione rozporządzeniem delegowanym Komisji (UE) 2023/2830 z dnia 17 października 2023 r. uzupełniającym dyrektywę 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady przez ustanowienie przepisów dotyczących harmonogramu, kwestii administracyjnych oraz pozostałych aspektów sprzedaży na aukcji uprawnień do emisji gazów cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 2023/2830 z 20.12.2023), wprowadzono zmiany odesłań w art. 4 pkt 1 lit. a USHE oraz w art. 49 ust. 3 i 4 USHE.

Projektowana ustawa nie wywołuje skutków finansowych dla sektora finansów publicznych.
Projektowana ustawa nie zawiera przepisów technicznych, w związku z tym nie podlega notyfikacji w rozumieniu przepisów rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych (Dz. U. poz. 2039, z późn. zm.).
Projekt ustawy został podany do publicznej wiadomości zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2025 r. poz. 677, z późn. zm.). Projekt został opublikowany na stronach Rządowego Centrum Legislacji oraz skonsultowany z organizacjami branżowymi i zainteresowanymi podmiotami. Wyniki przeprowadzonych konsultacji publicznych i opiniowania zostały omówione w raporcie z konsultacji publicznych.
Projektowana regulacja jest zgodna z prawem UE.
Projekt nie wymaga przedstawienia właściwym organom i instytucjom UE, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia.
Projekt przewiduje wejście w życie ustawy po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.
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