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ENTSCHEIDUNGEN UND BESCHLUSSE

KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION
vom 16. April 2009

zur Anderung der Entscheidung 2007/589/EG zwecks Einbeziehung von Leitlinien fiir die
Uberwachung und Berichterstattung betreffend Emissionen und Tonnenkilometerdaten aus
Luftverkehrstitigkeiten

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2009) 2887)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)
(2009/339/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parla-
ments und des Rates vom 13. Oktober 2003 iiber ein System
fur den Handel mit Treibhausgas—emissionszertifikaten in der
Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 96/61/EG des
Rates (1), insbesondere auf Artikel 14 Absatz 1,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Mit der Richtlinie 2008/101/EG des Europdischen Parla-
ments und des Rates vom 19. November 2008 zur An-
derung der Richtlinie 2003/87/EG zwecks Einbeziehung
des Luftverkehrs in das System fiir den Handel mit Treib-
hausgas—emissionszertifikaten in der Gemeinschaft (?)
wurde der Luftverkehr in das System fur den Handel
mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemein-
schaft einbezogen.

(2)  Gemifd Artikel 14 Absatz 1 der Richtlinie 2003/87/EG
verabschiedet die Kommission Leitlinien fiir die Uberwa-
chung und Berichterstattung betreffend Emissionen und
Tonnenkilometerdaten aus Luftverkehrstatigkeiten fiir die
Zwecke eines Antrags gemif$ den Artikeln 3e bzw. 3f der
genannten Richtlinie.

(3)  Der Verwaltungsmitgliedstaat sollte gewdahrleisten, dass
jeder Luftfahrzeugbetreiber der zustindigen Behorde die-
ses Mitgliedstaats einen Uberwachungsplan iibermittelt, in
dem MaRnahmen zur Uberwachung und Berichterstat-
tung hinsichtlich der jahrlichen Emissionen und der Ton-

() ABL L 275 vom 25.10.2003, S. 32.
() ABL L 8 vom 13.1.2009, S. 3.

nenkilometerdaten fur die Zwecke eines Antrags auf kos-
tenfreie Zuteilung von Zertifikaten enthalten sind, und
dass diese Pline von der zustindigen Behorde gemafd
den nach Artikel 14 Absatz 1 der oben genannten Richt-
linie verabschiedeten Leitlinien gebilligt werden.

(4)  Die Entscheidung 2007/589/EG der Kommission vom
18. Juli 2007 zur Festlegung von Leitlinien fiir die Uber-
wachung und Berichterstattung betreffend Treibhausga-
s~emissionen im Sinne der Richtlinie 2003/87/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates () ist daher ent-
sprechend zu dndern.

(5)  Die in dieser Entscheidung vorgesehenen Malnahmen
entsprechen der Stellungnahme des in Artikel 23 der
Richtlinie 2003/87/EG genannten Ausschusses fiir Klima-
wandel —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Die Entscheidung 2007/589/EG wird wie folgt geandert:

1. Artikel 1 erhilt folgende Fassung:

JArtikel 1

Die Leitlinien fiir die Uberwachung von und Berichterstat-
tung iiber Treibhausgasemissionen aus den in Anhang I der
Richtlinie 2003/87/EG genannten Tatigkeiten sowie aus ge-
mafl Artikel 24 Absatz 1 der Richtlinie einbezogenen

() ABL L 229 vom 31.8.2007, S. 1.
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Tétigkeiten sind in den Anhéngen I bis XIV dieser Entschei- 3. Anhang [ wird gemaf8 Teil A des Anhangs der vorliegenden
dung festgelegt. Die Leitlinien fir die Uberwachung und Be- Entscheidung gedndert.
richterstattung betreffend Tonnenkilometerdaten aus Luftver-

kehrstitigkeiten fiir die Zwecke eines Antrags gemifl den iod e h iR Teil B d h
Artikeln 3e bzw. 3f der Richtlinie 2003/87/EG sind in An- ~* Es wird ein neuer Anhang XIV gemafl Teil B des Anhangs
hang XV festgelegt. der vorliegenden Entscheidung hinzugefiigt.

Die Leitlinien beruhen auf den in Anhang IV der genannten 5

. Es wird ein neuer Anhang XV gemif$ Teil C des Anhangs der
Richtlinie festgeschriebenen Grundsitzen. S i &

vorliegenden Entscheidung hinzugefiigt.

2. Das Verzeichnis der Anhdnge wird um folgende Eintrige
erginzt: Artikel 2

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
,2Anhang XIV: Tatigkeitsspezifische Leitlinien fiir die Be-

stimmung von Emissionen aus den Luftver-
kehrstitigkeiten gemafl Anhang I der Richt-

linie 2003/87/EG Briissel, den 16. April 2009

Anhang XV:  Tatigkeitsspezifische Leitlinien fur die Be-
stimmung von Tonnenkilometerdaten aus
Luftverkehrstatigkeiten fur die Zwecke eines
Antrags gemdf den Artikeln 3e bzw. 3f der Stavros DIMAS

Richtlinie 2003/87/EG* Mitglied der Kommission

Fiir die Kommission
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ANHANG

A. Anhang I wird wie folgt geindert:

1. In Abschnitt 1 werden die Worte ,Anhdnge II bis XI* durch die Worte ,Anhinge II bis XI sowie XIII bis XV*
ersetzt.

2. Abschnitt 2 wird wie folgt geandert:

a) Der cinleitende Teil erhilt folgende Fassung:

LFiir die Zwecke dieses Anhangs sowie der Anhinge II bis XV gelten die Begriffsbestimmungen der Richtlinie
2003/87[EG. Fir die Zwecke dieses Anhangs bedeutet jedoch ,Betreiber’ Anlagenbetreiber gemafl Artikel 3
Buchstabe f der Richtlinie 2003/87/EG sowie Luftfahrzeugbetreiber gemafl Artikel 3 Buchstabe o der ge-
nannten Richtlinie.

b) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
i) Buchstabe c erhilt folgende Fassung:

,¢) ,Emissionsquelle’: ein einzeln identifizierbarer Teil (Punkt oder Prozess) einer Anlage, aus der relevante
Treibhausgase emittiert werden, bzw. — bei Luftverkehrstitigkeiten — ein einzelnes Luftfahrzeug;*

ii) Buchstabe e erhilt folgende Fassung:

,€) ,Uberwachungsmethodik’: die Summe der von einem Anlagenbetreiber bzw. Luftfahrzeugbetreiber ver-
wendeten Ansdtze zur Bestimmung der Emissionen einer bestimmten Anlage bzw. einer bestimmten
Luftverkehrstitigkeit;*

iii) Unter Buchstabe f werden die Worte ,einer bestimmten Anlage* durch die Worte ,einer bestimmten Anlage
bzw. eines bestimmten Luftfahrzeugbetreibers” ersetzt.
iv) Buchstabe g erhilt folgende Fassung:

,2) ,Ebene’: ein bestimmtes Element einer Methode zur Bestimmung von Tatigkeitsdaten, Emissionsfakto-
ren, Jahresemission, jihrlichem Stundenmittelwert der Emissionen, Oxidations- oder Umsetzungsfakto-
ren sowie der beforderten Nutzlast;*

v) Buchstabe i erhilt folgende Fassung:

) Berichtszeitraum” das Kalenderjahr, in dem Emissionen oder Tonnenkilometerdaten tiberwacht und
berichtet werden miissen;*

vi) Unter Buchstabe j wird am Ende des Satzes der Punkt durch ein Semikolon ersetzt und folgender Satz
angefuigt:

Lbei Luftverkehrstatigkeiten bedeutet ,Handelsperiode’ den Zeitraum gemafl Artikel 3¢ Absdtze 1 und 2 der

genannten Richtlinie.”;

¢) Absatz 2 Buchstabe h erhilt folgende Fassung:

,h) kommerzieller Standardbrennstoff: ein international standardisierter handelsiiblicher Brennstoff, der in
Bezug auf seinen spezifischen Heizwert ein 95 %-iges Konfidenzintervall von hochstens + 1 % aufweist,
einschlieflich Gasol, leichtes Heizol, Benzin, Lampenél, Kerosin, Ethan, Propan, Butan, Jetkerosin (JET Al
oder JET A), Jetbenzin (JET B) und Flugbenzin (AvGas);;
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d) Absatz 4 wird wie folgt gedndert:

i) Unter Buchstabe a erhilt der letzte Satz folgende Fassung:

,Fir Anlagen oder Luftfahrzeugbetreiber ohne vergleichbaren Hintergrund werden Daten aus reprisentati-
ven Anlagen oder von reprisentativen Luftfahrzeugbetreibern, die dieselben oder vergleichbare Titigkeiten
durchfiihren, als Bezugsgrofen verwendet und entsprechend ihrer Kapazitit eingestuft;;

ii) Buchstabe ¢ erhdlt folgende Fassung:

,€) ,De-minimis-Brennstoff-/Materialstrome": eine vom Betreiber ausgewihlte Gruppe von emissionsschwa-
chen Stoffstromen, die kumuliert hochstens 1 kt der jihrlichen Emissionen an fossilem CO, freisetzen
oder die kumuliert fiir weniger als 2 % (bis zu einem maximalen Gesamtanteil von 20 kt fossilem
CO,/Jahr) der jahrlichen CO,-Gesamtemissionen dieser Anlage bzw. dieses Luftfahrzeugbetreibers vor
Abzug des weitergeleiteten CO, verantwortlich sind, wobei der jeweils absolut hohere Wert mafigebend

s apalé

1st;

i) Buchstabe e erhilt folgende Fassung:

,€) emissionsschwache Brennstoff-/Materialstrome’: die vom Betreiber ausgewdhlten Stoffstrome, die ku-
muliert hochstens 5 kt der jahrlichen Emissionen an fossilem CO, freisetzen oder die kumuliert fir
weniger als 10 % (bis zu einem maximalen Gesamtanteil von 100 kt fossilem CO,/[Jahr) der jahrlichen
CO,-Gesamtemissionen dieser Anlage bzw. dieses Luftfahrzeugbetreibers vor Abzug des weitergeleite-
ten CO, verantwortlich sind, wobei der jeweils absolut hohere Wert mafigebend ist;*;

e) Absatz 5 wird wie folgt gedndert:

i) Buchstabe e erhilt folgende Fassung:

»€) Jhinreichende Sicherheit: ein im Priifgutachten positiv zum Ausdruck kommender hoher, jedoch nicht
absoluter Grad an Sicherheit, dass der priifungspflichtige Emissionsbericht keine wesentlichen Falsch-
angaben enthilt und dass die Anlage bzw. der Luftfahrzeugbetreiber nicht durch wesentliche Nicht-
konformitit gekennzeichnet ist;*

ii) Buchstabe g erhilt folgende Fassung:

,g) ,Grad an Sicherheit: das Maf, in dem sich die Priifstelle sicher ist, in ihrem abschliefenden Priifgut-
achten belegen bzw. widerlegen zu konnen, dass die im jéhrlichen Emissionsbericht einer Anlage bzw.
eines Luftfahrzeugbetreibers enthaltenen Informationen keine wesentlichen Falschangaben enthalten;

iii) In Absatz 5 erhalten die Buchstaben h und i folgende Fassung:

,h) Nichtkonformitat: jede vorsitzliche oder nicht vorsitzliche Handlung oder Unterlassung einer Hand-
lung durch in Priifung befindliche Anlagen oder Luftfahrzeugbetreiber, die den Anforderungen des von
der zustindigen Behorde im Rahmen der Genehmigung der Anlage oder im Rahmen von Artikel 3g
der Richtlinie 2003/87/EG genehmigten Uberwachungsplans zuwiderlauft;

i) ,wesentliche Nichtkonformitit: Nichtkonformitit mit den Anforderungen des von der zustindigen
Behorde im Rahmen der Genehmigung der Anlage oder im Rahmen von Artikel 3g der Richtlinie
2003/87/EG genehmigten Uberwachungsplans, die dazu fithren konnte, dass die Anlage bzw. der
Luftfahrzeugbetreiber von der zustindigen Behorde anders behandelt wird;*
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Folgender Absatz 6 wird angefiigt:

,6. Im Zusammenhang mit Emissionen und Tonnenkilometerdaten aus Luftverkehrstitigkeiten gelten folgende
Begriffsbestimmungen:

a) ,Abflugflugplatz’: der Flugplatz, an dem ein Flug, der eine Luftverkehrstitigkeit gemdfl Anhang I der
Richtlinie 2003/87[EG darstellt, beginnt;

=

,Ankunftsflugplatz’: der Flugplatz, an dem ein Flug, der eine Luftverkehrstitigkeit gemafl Anhang I der
Richtlinie 2003/87[EG darstellt, endet;

¢) JFlugplatzpaar: ein aus einem Abflug- und einem Ankunftsflugplatz bestehendes Paar;

R

,JUnterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage: die Unterlagen gemifd den Vorgaben in den interna-
tionalen oder einzelstaatlichen Bestimmungen zur Umsetzung der Normen und Verfahrensempfehlun-
gen (Standards and Recommended Practices — SARP) in Anhang 6 (Betriecb von Luftfahrzeugen) des
Ubereinkommens von Chicago (¥), einschlieBlich gemdR den Vorgaben in der Verordnung (EWG) Nr.
3922/91 des Rates (EU-OPS) in der Fassung der Verordnung (EG) Nr. 859/2008 der Kommission vom
20. August 2008, Anhang III Abschnitt ], oder in dquivalenten internationalen Regelungen;

¢) ,Fluggiste*: die wihrend eines Fluges an Bord befindlichen Personen mit Ausnahme des Bordpersonals;

f) . Nutzlast: Gesamtmasse der wihrend eines Fluges an Bord beforderten Fracht, Post, Fluggdste und
Gepickstiicke;

JFlugstrecke®: die GroRkreisentfernung zwischen Abflug- und Ankunftsflugplatz zuziiglich eines zusitz-
lichen unverinderlichen Faktors von 95 km;

)]
=

h) ,Tonnenkilometer”: eine iiber eine Entfernung von einem Kilometer beforderte Tonne Nutzlast.

(*) Ubereinkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt mit Anhingen, unterzeichnet in Chicago am
7. Dezember 1944.°

3. Abschnitt 3 wird wie folgt gedndert:

a)

=

o
~

In Absatz 2 werden die Worte ,einer Anlage“ durch die Worte ,einer Anlage oder eines Luftfahrzeugbetreibers
ersetzt.

Absatz 5 erhilt folgende Fassung:

,Richtigkeit. Es ist sicherzustellen, dass die ermittelten Emissionen nicht systematisch iiber oder unter den
tatsichlichen Emissionswerten liegen. Unsicherheitsquellen miissen identifiziert und soweit wie moglich redu-
ziert werden. Alle Arbeiten sind mit angemessener Sorgfalt auszufithren, um sicherzustellen, dass bei der
Berechnung bzw. Messung der Emissionen moglichst genaue Ergebnisse erzielt werden. Die Betreiber miissen
dafiir Sorge tragen, dass die Integritdt der berichteten Emissionen mit hinreichender Sicherheit feststellbar ist.
Die Emissionen sind nach den in diesen Monitoring-Leitlinien vorgegebenen Uberwachungsmethoden zu
ermitteln. Alle Messgerite und sonstigen Priifinstrumente, die fiir die Meldung von Uberwachungsdaten ein-
gesetzt werden, miissen ordnungsgemifl bedient, gewartet, kalibriert und gepriift werden. Datenbogen und
sonstige Hilfsmittel, die zur Speicherung und Bearbeitung von Uberwachungsdaten verwendet werden, diirfen
keinerlei Fehler aufweisen. Die Emissionsberichte und die darin gemachten Aussagen diirfen keine wesentlichen
Falschangaben enthalten, und bei der Auswahl und Prisentation der Informationen sind jegliche Verzerrungen
zu vermeiden; die Berichte miissen auflerdem eine glaubwiirdige und ausgewogene Darstellung der Emissionen
einer Anlage oder eines Luftfahrzeugbetreibers gewahrleisten.”

In Absatz 6 erhalten der dritte und vierte Satz folgende Fassung:

,Was die Uberwachungsmethode selbst betrifft, so sind die diesbeziiglichen, an den Betreiber gerichteten
Anleitungen in nachvollziehbarer und einfacher Form darzustellen; dariiber hinaus sollten Doppelarbeiten
vermieden und bereits in der Anlage vorhandene oder vom Luftfahrzeugbetreiber angewendete Systeme be-
riicksichtigt werden.”;

4. Abschnitt 4.1 wird wie folgt gedndert:

a)

Absatz 1 erhilt folgende Fassung:
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,Die Emissionsiiberwachung einer Anlage oder eines Luftfahrzeugbetreibers und die diesbeziiglichen Emissions-
berichte betreffen alle relevanten Treibhausgasemissionen aus allen Emissionsquellen und/oder Brennstoft-
[Materialstromen, die den in der Anlage bzw. vom Luftfahrzeugbetreiber durchgefiihrten Tatigkeiten gemifs
Anhang [ der Richtlinie 2003/87/EG zugeordnet sind, sowie Tatigkeiten und Treibhausgase, die ein Mitglied-
staat gemdfl Artikel 24 der Richtlinie 2003/87/EG einseitig einbezogen hat. Luftfahrzeugbetreiber tragen
zudem dafiir Sorge, dass dokumentierte Verfahren vorhanden sind, mit denen etwaige Verdnderungen bei
den aufgelisteten Emissionsquellen (z. B. Leasing oder Erwerb eines Luftfahrzeugs) aufgezeichnet werden, so
dass die Vollstindigkeit der Emissionsdaten gewihrleistet ist und Doppelerfassungen vermieden werden.”;

Absatz 2 Satz 2 erhlt folgende Fassung:

LJEntsprechend sind alle Emissionsquellen und Brennstoff-/Materialstrome fiir Tatigkeiten, die in Anhang I der
Richtlinie 2003/87[EG aufgelistet und die iberwachungs- und berichterstattungspflichtig sind, in der Geneh-
migung anzugeben bzw. — bei Luftverkehrstitigkeiten — in das Monitoring-Konzept einzubeziehen.”;

Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

,Emissionen aus mobilen internen Verbrennungsmotoren fiir Beforderungszwecke sind von der Emissions-
schitzung fir Anlagen ausgenommen.”;

. Abschnitt 4.2 Satz 1 erhilt folgende Fassung:

,Gemdfl Anhang IV der Richtlinie 2003/87/EG konnen Emissionen von Anlagen bestimmt werden durch;

. Abschnitt 4.3 wird wie folgt geindert:

a)

a)

Dem Absatz 1 wird folgender Satz angefuigt:

,Gemaf$ Artikel 3g der genannten Richtlinie iibermitteln Luftfahrzeugbetreiber der zustindigen Behorde einen
Uberwachungsplan, in dem Mafnahmen zur Uberwachung und Berichterstattung hinsichtlich der Emissionen
und Tonnenkilometerdaten enthalten sind.”

Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

,Die zustindige Behorde iiberpriift und genehmigt den vom Betreiber erstellten Uberwachungsplan vor Beginn
des Berichtszeitraums und erneut, wenn die von einer Anlage oder einem Luftfahrzeugbetreiber angewandte
Uberwachungsmethode in wesentlichen Punkten gedndert wird. Sofern in einem tatigkeitsspezifischen Anhang
so vorgeschrieben, wird der Uberwachungsplan bis zu einem bestimmten Datum unter Verwendung einer
Standardvorlage vorgelegt.;

7. Abschnitt 5 wird wie folgt gedndert:

Abschnitt 5.1 Absatz 3 (,Emissionen aus der Verbrennung®) erhilt folgende Fassung:

,Die Titigkeitsdaten beruhen auf dem Brennstoffverbrauch. Soweit in diesen Leitlinien nicht anders geregelt,
wird die eingesetzte Brennstoffmenge als Energiegehalt TJ ausgedriickt. Fiir einige besondere Titigkeiten wird
die Verwendung eines unteren Heizwertes fiir nicht erforderlich erachtet, sofern in den jeweiligen tatigkeits-
spezifischen Anhdngen angegeben ist, dass als t CO,/Tonne Brennstoff ausgedriickte Emissionsfaktoren mit
einem vergleichbaren Grad an Genauigkeit verwendet werden konnen. Der Emissionsfaktor wird als t CO,[T)
ausgedriickt, soweit in diesen Leitlinien nicht anders geregelt. Beim Brennstoffverbrauch wird nicht der gesamte
im Brennstoff enthaltene Kohlenstoff zu CO, oxidiert. Eine unvollstindige Oxidation entsteht durch einen
ineffizienten Verbrennungsprozess, d. h. ein Teil des Kohlenstoffs wird nicht verbrannt oder nur teilweise zu
Ruf8 oder Asche oxidiert. Dem nicht oder unvollstindig oxidierten Kohlenstoff wird iiber den Oxidationsfaktor
Rechnung getragen, der als Bruchteil von eins ausgedriickt wird. Daraus ergibt sich folgende Berechnungs-
formel:“



L 103/16

Amtsblatt der Europaischen Union

23.4.2009

b)

e)

Abschnitt 5.2 Satz 1 erhlt folgende Fassung:

,Die titigkeitsspezifischen Leitlinien (Anhdnge II bis XI sowie Anhdnge XIV und XV) beschreiben verschiedene
Methoden zur Bestimmung der folgenden Variablen: Tatigkeitsdaten (bestehend aus zwei Variablen — Brenn-
stoff-/Materialstrom und unterer Heizwert), Emissionsfaktoren, Zusammensetzungsdaten, Oxidations- und Um-
setzungsfaktoren sowie Nutzlast.;

Die Uberschrift von Abschnitt 5.3 erhlt folgende Fassung:

,5.3. DAS FALL-BACK-KONZEPT FUR STATIONARE ANLAGEN*

Die Uberschrift von Abschnitt 5.4 erhilt folgende Fassung:

,5.4. TATIGKEITSDATEN VON STATIONAREN ANLAGEN

Abschnitt 5.5 Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

,Um hochste Transparenz und weitestgehende Ubereinstimmung mit nationalen Treibhausgasinventaren zu
erreichen, wird fiir Emissionen aus der Verbrennung die Angabe von Emissionsfaktoren in t CO,/t anstatt in t
CO,[T]J auf Fille, in denen dem Anlagenbetreiber ansonsten unverhiltnisméfig hohe Kosten entstehen wiirden,
sowie auf in den titigkeitsspezifischen Anhingen dieser Leitlinien definierte Fille begrenzt.”;

8. Die Uberschrift von Abschnitt 6 erhilt folgende Fassung:

,6. MESSMETHODIK FUR STATIONARE ANLAGEN*

9. Abschnitt 7.1 wird wie folgt gedndert:

a)

=

a)

Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

,Nach Maflgabe der Berechnungsmethode gemif Abschnitt 5.2 hat die zustidndige Behorde die Ebenenkombi-
nation fiir die einzelnen Stoffstrome der betreffenden Anlage wie auch alle anderen Details der Uberwachungs-
methode fiir die Anlage, wie sie aus der Emissionsgenehmigung der Anlage bzw. — bei Luftverkehrstitigkeiten
— aus dem Uberwachungsplan des Luftfahrzeugbetreibers hervorgehen, genehmigt. Im Zuge dieser Genehmi-
gung billigt die zustindige Behorde gleichzeitig auch die Unsicherheiten, die aus der korrekten Anwendung der
genehmigten Uberwachungsmethode entstehen. Dies ergibt sich aus dem Inhalt der Genehmigung bzw. — bei
Luftverkehrstitigkeiten — aus dem genehmigten Uberwachungsplan. Die Angabe der Ebenenkombination im
Emissionsbericht gilt als Berichterstattung iiber die Unsicherheit im Sinne der Richtlinie 2003/87/EG. Folglich
werden bei der Quantifizierung von Emissionen auf Basis der vorgegebenen Berechnungsmethoden keine
weiteren Anforderungen in Bezug auf die Meldung von Unsicherheiten gestellt.;

Absatz 5 Satz 1 erhilt folgende Fassung:

,In allen anderen Fillen ist der Betreiber gehalten, den Unsicherheitsgrad im Zusammenhang mit der Be-
stimmung von Titigkeitsdaten fiir jeden Stoffstrom schriftlich zu belegen, um Ubereinstimmung mit den in
den Anhidngen II bis XI sowie in den Anhdngen XIV und XV dieser Monitoring-Leitlinien festgelegten Unsi-
cherheitsschwellen nachzuweisen.

10. Abschnitt 8 wird wie folgt gedndert:

Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

~Anhang IV der Richtlinie 2003/87/EG regelt die Berichterstattung fiirr Anlagen und Luftfahrzeugbetreiber. Das
in Abschnitt 14 dieses Anhangs vorgesehene Format des Berichts und die erforderlichen Angaben dienen als
Grundlage fir die Meldung quantitativer Daten, es sei denn, die EU-Kommission hat ein gleichwertiges
Standardprotokoll fiir die elektronische Ubermittlung des jahrlichen Emissionsberichts verdffentlicht. Ist in
einem titigkeitsspezifischen Anhang ein Berichtsformat vorgegeben, so ist fiir die Berichterstattung dieses
Format zu verwenden und miissen die darin vorgeschriebenen Angaben gemacht werden.”;
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b) Absatz 11 erhilt folgende Fassung:

,Um Ubereinstimmung der gemif der Richtlinie 2003/87/EG mitgeteilten Daten mit den Daten, die die
Mitgliedstaaten im Rahmen der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen ibermitteln, sowie mit
anderen Emissionsdaten, die im Rahmen des Europaischen Schadstoftfreisetzungs- und verbringungsregisters
(EPRTR) iibermittelt werden, zu gewihrleisten, sind alle in einer Anlage oder von einem Luftfahrzeugbetreiber
durchgefithrten Tatigkeiten gegebenenfalls mit den Codes der beiden folgenden Berichterstattungssysteme
auszuweisen:®;

11. Abschnitt 9 wird wie folgt gedndert:

a) Absitze 1 und 2 erhalten folgende Fassung:

,Die Betreiber dokumentieren und archivieren die Daten aus der Uberwachung der Treibhausgasemissionen der
Anlage bzw. des Luftfahrzeugbetreibers aus simtlichen Quellen und/oder Brennstoff-/Materialstromen, die im
Zusammenhang mit den in Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG genannten Titigkeiten entstehen.

Die dokumentierten und archivierten Uberwachungsdaten miissen ausreichen, damit der jihrliche Emissions-
bericht, den der Anlagen- bzw. Luftfahrzeugbetreiber gemaff Artikel 14 Absatz 3 der Richtlinie 2003/87/EG
vorlegt, nach den Kriterien gemdfl Anhang V der Richtlinie gepriift werden kann.*;

b) In Absatz 4 wird das Wort ,Anlagenbetreiber” durch das Wort ,Betreiber” ersetzt.

¢) In Absatz 5 erhilt der finfte Gedankenstrich folgende Fassung:

,— Dokumentation des Verfahrens zur Ermittlung von Tatigkeitsdaten fiir die Anlage bzw. den Luftfahrzeug-
betreiber und ihre Stoffstrome;;

d) Dem Abschnitt 9 wird folgender Absatz angefiigt:

JFur Luftverkehrstitigkeiten miissen zusitzlich die folgenden Informationen aufbewahrt werden:

— die Liste der eigenen oder geleasten Luftfahrzeuge und der erforderliche Nachweis fiir die Vollstandigkeit dieser
Liste;

— die Liste der in jedem Berichtszeitraum erfassten Fliige und der erforderliche Nachweis fiir die Vollstindigkeit
dieser Liste;

— die Daten, die zur Ermittlung der Nutzlast und der Flugstrecke fiir die Jahre, fiir die Tonnenkilometerdaten
gemeldet werden, verwendet wurden;

— Dokumentation des im Falle von Datenliicken gegebenenfalls angewendeten Konzepts sowie die Daten, die
beim Auftreten von Datenliicken verwendet wurden, um diese zu schliefen.”

12. Abschnitt 10 wird wie folgt gedndert:

a) In Abschnitt 10.3.3 Absatz 3 werden die Worte ,in einer Anlage“ durch die Worte ,in einer Anlage oder von
einem Luftfahrzeugbetreiber” ersetzt.

b) Abschnitt 10.4.1 Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

,Der Betreiber legt der Priifstelle den Emissionsbericht, eine Kopie des oder der genehmigten Uberwachungspline
sowie alle weiteren Informationen vor, die von Belang sein konnten.

¢) In Abschnitt 10.4.2 Absatz 2 Buchstabe a erhilt der zweite Gedankenstrich folgende Fassung:
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,— alle in der Anlage bzw. vom Luftfahrzeugbetreiber durchgefithrten Titigkeiten kennen, ebenso wie die
Emissionsquellen und Stoffstrome innerhalb der Anlage bzw. im Rahmen der relevanten Luftverkehrstatigkei-
ten des Luftfahrzeugbetreibers, die zur Uberwachung oder Messung von Titigkeitsdaten eingesetzten Mes-
seinrichtungen, die Herleitung und Anwendung von Emissionsfaktoren und Oxidations-/Umsetzungsfaktoren
und anderer Daten, die zur Berechnung oder Messung der Emissionen verwendet werden, sowie die sonstigen
Bedingungen, unter denen die Anlage betrieben wird bzw. der Luftfahrzeugbetreiber operiert;”

d) In Abschnitt 10.4.2 erhilt Tabelle 3 folgende Fassung:

JTabelle 3
Wesentlichkeitsgrad
Anlagen der Kategorie A und B bzw. Luftfahrzeugbetreiber mit jihrlichen 5%
Emissionen von 500 kt CO, oder weniger
Anlagen der Kategorie C bzw. Luftfahrzeugbetreiber mit jahrlichen Emis- 2 %"

sionen von mehr als 500 kt CO,

13. In Abschnitt 11 werden in Tabelle 4 nach dem Eintrag fiir ,Kerosin“ folgende Eintrige eingefiigt:

Brennstoff

Emissionsfaktor
(tCO,[T))

Unterer Heizwert
(T)/Gg)

2006 IPCC-Leitlinien
(ausgenommen Biomasse)

2006 IPCC-Leitlinien

,Flugbenzin (AvGas) 70,0 443
Jetbenzin (JET B) 70,0 44,3
Jetkerosin (JET Al oder JET A) 71,5 44,1¢

14. Abschnitt 13.5.2 Absatz 1 Satz 3 erhilt folgende Fassung:

,Eine Liste der betreffenden Laboratorien und Analyseverfahren ist in den Uberwachungsplan aufzunehmen.”

15. Abschnitt 14 Absatz 1 Satz 1 erhilt folgende Fassung:

,Sofern in einem tatigkeitsspezifischen Anhang nicht anders geregelt, sind fiir die Berichterstattung die nachstehenden
Tabellen zu verwenden. Diese konnen je nach Zahl der Tatigkeiten, der Art der Anlage, der Brennstoffe und der
iiberwachten Prozesse angepasst werden.”

16. Abschnitt 15 wird wie folgt gedndert:

a) In Abschnitt 15.1 werden in der Tabelle in Abschnitt 1.A vor der Reihe ,4. Andere Sektoren die folgenden

Reihen eingefiigt:

,3. Verkehr

a) Zivilluftfahrt

b) In Abschnitt 15.1 wird in der Tabelle in Abschnitt ,MEMO-ITEMS* nach der Reihe ,,CO,-Emissionen aus Bio-

masse” folgende Reihe eingefiigt:

Jnternationale Bunker, Luftverkehr*
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B. Folgender Anhang XIV wird angefiigt:

LANHANG XIV

Titigkeitsspezifische Leitlinien fiir die Bestimmung von Emissionen aus den Luftverkehrstitigkeiten gemif3

Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG

1. SYSTEMGRENZEN UND ANWENDUNG DER KUMULIERUNGSREGEL

Die in diesem Anhang festgelegten titigkeitsspezifischen Leitlinien dienen der Uberwachung von und Berichter-
stattung iiber Emissionen aus Luftverkehrstitigkeiten gemdf Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG. Anhang II
(Verbrennung von Brennstoffen) findet auf mobile Quellen wie z. B. Luftfahrzeuge keine Anwendung.

Erfasst werden alle Fliige gemifs Anhang I der Richtlinie 2003/87EG, die von einem Luftfahrzeugbetreiber wihrend
des Berichtszeitraums durchgefithrt wurden. Zur Identifizierung des fur einen Flug verantwortlichen Luftfahrzeug-
betreibers im Sinne von Artikel 3 Buchstabe o der Richtlinie 2003/87/EG wird das fiir die Luftverkehrskontrolle
(Air Traffic Control, ATC) verwendete Rufzeichen verwendet. Das Rufzeichen ist die ICAO-Kennung in Feld 7 des
Flugplans oder, falls nicht verfiigbar, das Zulassungskennzeichen des Luftfahrzeugs. Ist die Identitit des Luftfahr-
zeugbetreibers nicht bekannt, so wird der Eigentiimer des Luftfahrzeugs als Luftfahrzeugbetreiber angesehen, es sei
denn, er weist der zustindigen Behorde nach, wer der Luftfahrzeugbetreiber war.

. BESTIMMUNG VON CO,-EMISSIONEN

CO,-Emissionen aus Luftverkehrstitigkeiten werden nach folgender Formel berechnet:

CO,-Emissionen = Treibstoffverbrauch * Emissionsfaktor

2.1. WAHL DER METHODIK

Der Luftfahrzeugbetreiber legt im Uberwachungsplan fest, welche Uberwachungsmethodik fiir jeden Luftfahr-
zeugtyp verwendet wird. Plant der Luftfahrzeugbetreiber, geleaste oder sonstige Luftfahrzeuge eines Typs zu
verwenden, der zum Zeitpunkt der Einreichung bei der zustindigen Behdrde im Uberwachungsplan noch nicht
enthalten ist, so beschreibt er im Uberwachungsplan das Verfahren, nach dem die Uberwachungsmethodik fiir
diese zusitzlichen Luftfahrzeugtypen festgelegt werden soll. Der Luftfahrzeugbetreiber gewahrleistet, dass die
einmal gewihlte Uberwachungsmethodik konsequent angewendet wird.

Der Luftfahrzeugbetreiber legt im Uberwachungsplan fiir jeden Luftfahrzeugtyp Folgendes fest:

a) die verwendete Berechnungsformel (Methode A oder Methode B);

b) die Datenquelle, die fiir die Bestimmung der Daten iiber die getankte und die im Tank vorhandene
Treibstoffmenge verwendet wird, sowie die Methoden fiir die Ubermittlung, Speicherung und Abfrage
dieser Daten;

¢) gegebenenfalls die Methode fir die Bestimmung der Dichte. Bei Verwendung von Dichte-Temperatur-
Korrelationstabellen gibt der Luftfahrzeugbetreiber die Quelle dieser Daten an

In Bezug auf die Buchstaben b und ¢ kann, sofern besondere Umstinde dies erfordern (z. B. wenn Treibs-
tofflieferanten nicht samtliche vorgeschriebenen Daten fiir eine bestimmte Methode liefern konnen), die Liste
der angewendeten Methoden eine Liste der fiir besondere Flugplitze geltenden Abweichungen von der allge-
meinen Methodik enthalten.

2.2. TREIBSTOFFVERBRAUCH

Der Treibstoffverbrauch wird ausgedriickt als der im Berichtszeitraum verbrauchte Treibstoff in Masseneinhei-
ten (Tonnen).
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Der Treibstoffverbrauch wird fiir jeden Flug und fiir jeden Treibstoff iiberwacht und umfasst auch Treibstoffe,
die vom Hilfsmotor verbraucht werden (gemif8 der untenstehenden Berechnungsformel). Die getankte Treibs-
toffmenge kann anhand der vom Treibstofflieferanten gemessenen Menge bestimmt werden, die auf den
Lieferscheinen oder Rechnungen fiir jeden Flug verzeichnet ist. Alternativ kann die getankte Treibstoffmenge
auch durch die Bordmesssysteme des Luftfahrzeugs bestimmt werden. Es werden die Daten herangezogen, die
vom Treibstofflieferanten gemeldet werden oder die in den Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage oder
im technischen Log des Luftfahrzeugs aufgezeichnet sind oder die vom Luftfahrzeug an den Luftfahrzeugbe-
treiber elektronisch iibermittelt werden. Die Treibstoffmenge im Tank kann durch die Bordmesssysteme des
Luftfahrzeugs bestimmt und in den Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage oder im technischen Log des
Luftfahrzeugs aufgezeichnet oder vom Luftfahrzeug an den Luftfahrzeugbetreiber elektronisch iibermittelt
werden.

Der Betreiber wihlt diejenige Methode, die die vollstindigsten und aktuellsten Daten mit dem niedrigsten
Unsicherheitsgrad liefert, ohne unverhiltnismédfige Kosten zu verursachen.

2.2.1. BERECHNUNGSFORMELN

Der tatsichliche Treibstoffverbrauch wird anhand einer der beiden folgenden Methoden berechnet:
METHODE A
Hierbei findet folgende Formel Anwendung:

Tatsdchlicher Treibstoffverbrauch fiir jeden Flug (Tonnen) = Treibstoffmenge in den Luftfahrzeugtanks
nach abgeschlossener Betankung fiir den betreffenden Flug (Tonnen) — Treibstoffmenge in den Luft-
fahrzeugtanks nach abgeschlossener Betankung fiir den Folgeflug (Tonnen) + Treibstoffbetankung fiir
diesen Folgeflug (Tonnen)

Findet keine Betankung fiir den Flug oder den Folgeflug statt, so wird die Treibstoffmenge in den
Luftfahrzeugtanks beim Block-off fiir den Flug bzw. den Folgeflug bestimmt. Im Ausnahmefall, dass ein
Luftfahrzeug nach dem Flug, fir den der Treibstoffverbrauch tiberwacht wird, andere Tatigkeiten als
einen Flug ausfiihrt (z. B. grofSere Wartungsarbeiten, die ein Entleeren der Tanks erfordern), kann der
Luftfahrzeugbetreiber die ,Treibstoffmenge in den Luftfahrzeugtanks nach abgeschlossener Betankung
fur den Folgeflug + Treibstoffbetankung fiir diesen Folgeflug durch die ,in den Tanks zu Beginn der
nachfolgenden Titigkeit des Luftfahrzeugs verbliebene Treibstoffmenge’, wie sie in den technischen Logs
aufgezeichnet ist, ersetzen.

METHODE B
Hierbei findet folgende Formel Anwendung:

Tatsichlicher Treibstoffverbrauch fiir jeden Flug (Tonnen) = beim Block-on am Ende des vorangegan-
genen Flugs in den Luftfahrzeugtanks verbliebene Treibstoffmenge (Tonnen) + Treibstoftbetankung fiir
den Flug (Tonnen) — beim Block-on am Ende des Flugs in den Luftfahrzeugtanks verbliebene Treibs-
toffmenge (Tonnen)

Der Block-on kann als der Zeitpunkt angesehen werden, zu dem die Motoren abgestellt werden. Hat
das Luftfahrzeug vor dem Flug, dessen Treibstoffverbrauch gemessen wird, keinen Flug ausgefiihrt, so
kann der Luftfahrzeugbetreiber anstelle der ,beim Block-on am Ende des vorangegangenen Flugs in den
Luftfahrzeugtanks verbliebenen Treibstoffmenge’ die am Ende der vorangegangenen Titigkeit in den
Luftfahrzeugtanks verbliebene, in den technischen Logs aufgezeichnete Treibstoffmenge angeben.

2.2.2. QUANTIFIZIERUNGSANFORDERUNGEN

Ebene 1

Der Treibstoffverbrauch wihrend des Berichtszeitraums wird mit einer hochstzuldssigen Unsicherheit
von weniger als £ 5,0 % bestimmt.

Ebene 2

Der Treibstoffverbrauch wiahrend des Berichtszeitraums wird mit einer hochstzuldssigen Unsicherheit
von weniger als + 2,5 % bestimmt.

Luftfahrzeugbetreiber, die in der vorangegangenen Handelsperiode durchschnittliche Jahresemissionen
(oder einen konservativen Schétz- oder Prognosewert, wenn keine Emissionsberichte vorliegen oder
nicht mehr giiltig sind) von 50 Kilotonnen fossilem CO, oder weniger gemeldet haben, wenden als
Minimum Ebene 1 fiir emissionsstarke Stoffstrome an. Alle anderen Luftfahrzeugbetreiber wenden
Ebene 2 fiir emissionsstarke Stoffstrome an.
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2.2.3. BRENNSTOFFDICHTE

Wird die getankte oder die in den Tanks verbliebene Treibstoffmenge in Volumeneinheiten (Liter oder
m?) bestimmt, so wandelt der Luftfahrzeugbetreiber diese Menge anhand von realen Dichtewerten von
Volumen in Masse um. Reale Dichte ist die in kg/Liter ausgedriickte, fur die herrschende Temperatur bei
der jeweiligen Messung bestimmte Dichte. Kénnen keine Bordmesssysteme verwendet werden, so ist die
reale Dichte die vom Treibstofflieferanten bei der Betankung bestimmte und auf der Rechnung bzw.
dem Lieferschein verzeichnete Dichte. Liegen keine solchen Angaben vor, so wird die reale Dichte unter
Verwendung von Standardtabellen fiir die Dichte-Temperatur-Korrelation anhand der vom Treibstofflie-
feranten mitgeteilten oder fiir den Flugplatz der Betankung spezifizierten Temperatur des Treibstoffs bei
der Betankung bestimmt. Nur in Fillen, in denen der zustindigen Behorde nachgewiesen wird, dass
keine realen Werte vorliegen, wird ein Standarddichtefaktor von 0,8 kg/Liter angewendet.

2.3. EMISSIONSFAKTOR

Fiir jeden Flugtreibstoft werden die folgenden als t CO,/t Treibstoff ausgedriickten Referenzfaktoren verwendet,
die auf den in Anhang I Abschnitt 11 als Referenz angegebenen unteren Heizwerten und Emissionsfaktoren

basieren.
Tabelle 1
Emissionsfaktoren fiir Flugtreibstoffe
. Emissionsfaktor
Treibstoff (t CO,/t Treibstoff)

Flugbenzin (AvGas) 3,10
Jetbenzin (JET B) 3,10
Jetkerosin (JET A1 oder JET A) 3,15

Fiir die Berichterstattung wird dieses Konzept als Ebene 1 angesehen.

Fiir alternative Treibstoffe, fiir die keine Referenzwerte definiert wurden, werden titigkeitsspezifische Emis-
sionsfaktoren, wie in Anhang I Abschnitte 5.5 und 13 spezifiziert, bestimmt. In solchen Fillen wird der untere
Heizwert als Memo-Item bestimmt und gemeldet. Enthélt der alternative Treibstoff Biomasse, so gelten die in
Anhang 1 festgelegten Uberwachungs- und Berichterstattungsanforderungen betreffend den Biomasseanteil.

Fiir kommerziell gehandelte Treibstoffe konnen der Emissionsfaktor bzw. der dem Emissionsfaktor zugrunde
liegende Kohlenstoffgehalt, der Biomasseanteil und der untere Heizwert aus den vom Treibstofflieferanten
vorgelegten Rechnungsunterlagen fiir den betreffenden Treibstoff hergeleitet werden, vorausgesetzt die Be-
rechnung erfolgt auf Basis von akzeptierten internationalen Normen.

3. UNSICHERHEITSBEWERTUNG

Der Luftfahrzeugbetreiber muss sich bei der Emissionsberechnung iiber die wichtigsten Unsicherheitsquellen im
Klaren sein. Luftfahrzeugbetreiber sind nicht verpflichtet, eine ausfihrliche Unsicherheitsbewertung im Sinne von
Anhang I Abschnitt 7.1 durchzufiihren, sofern sie die Unsicherheitsquellen und den entsprechenden Unsicherheits-
grad angeben. Diese Angabe wird bei der Wahl der Uberwachungsmethodik gemifl Abschnitt 2.2. herangezogen.

Wird die getankte Menge ausschlieflich anhand der in Rechnung gestellten Treibstoffmenge oder anderer relevanter
Informationen des Treibstofflieferanten wie Lieferscheine je Betankung und Flug bestimmt, so braucht fiir den
entsprechenden Unsicherheitsgrad kein weiterer Nachweis erbracht zu werden.

Wird die getankte Menge anhand von Bordsystemen gemessen, so muss der den Treibstoffmesswerten entspre-
chende Unsicherheitsgrad durch Eichscheine bestitigt werden. Liegen keine Eichscheine vor, so sind die Luftfahr-
zeugbetreiber verpflichtet,

— die Spezifikationen des Luftfahrzeugherstellers fiir die Bestimmung des Unsicherheitsgrads von Bordsystemen
fur die Treibstoffmessung vorzulegen, und
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— den Nachweis zu erbringen, dass das einwandfreie Funktionieren der Treibstoffmesssysteme routinemifSig
kontrolliert wird.

Unsicherheiten in Bezug auf alle anderen Elemente der Uberwachungsmethodik kénnen durch konservative Sach-
verstandigenbeurteilung bestimmt werden, wobei der geschitzten Anzahl Fliige wihrend des Berichtszeitraums
Rechnung zu tragen ist. Die kumulative Wirkung der Elemente des Messsystems auf die Unsicherheit der jdhrlichen
Tatigkeitsdaten muss nicht beriicksichtigt werden.

Der Luftfahrzeugbetreiber nimmt regelmifSig Gegenpriifungen der auf den Rechnungen angegebenen Betankungs-
menge und der durch Bordmesssysteme bestimmten Betankungsmenge vor und ergreift bei Feststellung von
Abweichungen Korrekturmafinahmen im Sinne von Abschnitt 10.3.5.

. VEREINFACHTE VERFAHREN FUR KLEINEMITTENTEN

Luftfahrzeugbetreiber, die in drei aufeinander folgenden Viermonatszeitrdumen weniger als 243 Fliige je Zeitraum
operieren sowie Luftfahrzeugbetreiber, die Flige mit einer jihrlichen Gesamtemission von weniger als 10 000
Tonnen CO,[Jahr operieren, gelten als Kleinemittenten.

Luftfahrzeugbetreiber, bei denen es sich um Kleinemittenten handelt, konnen ihren Treibstoffverbrauch anhand von
Eurocontrol-Instrumenten oder von Instrumenten einer anderen relevanten Organisation schitzen, die in der Lage
sind, alle maflgeblichen Luftverkehrsinformationen wie Eurocontrol-Daten zu verarbeiten. Die jeweiligen Instru-
mente diirfen nur verwendet werden, wenn sie von der Kommission genehmigt wurden; dies gilt auch fiir die
Anwendung von Berichtigungsfaktoren zum Ausgleich etwaiger Ungenauigkeiten in den Modellierungsmethoden.

Ein Luftfahrzeugbetreiber, der von dem vereinfachten Verfahren Gebrauch macht und den Schwellenwert fiir
Kleinemittenten in einem Berichtsjahr tiberschreitet, teilt dies der zustindigen Behorde mit. Falls der Luftfahrzeugbe-
treiber der zustindigen Behorde nicht nachweist, dass der Schwellenwert ab den nachfolgenden Berichtszeitraumen
nicht mehr iberschritten wird, muss der Luftfahrzeugbetreiber sein Monitoringkonzept aktualisieren und die in den
Abschnitten 2 und 3 festgelegten Uberwachungsanforderungen erfiillen. Das iiberarbeitete Monitoringkonzept wird
der zustindigen Behorde unverziiglich zur Genehmigung vorgelegt.

. ANSATZE BEI DATENLUCKEN

Der Luftfahrzeugbetreiber trifft alle erforderlichen Vorkehrungen und fithrt gemdfl Anhang I Abschnitte 10.2 bis
10.3 dieser Monitoring-Leitlinien Kontrollen durch, um Datenliicken zu vermeiden.

Stellen eine zustidndige Behorde, ein Luftfahrzeugbetreiber oder eine Priifstelle fest, dass bei einem unter Anhang I
der Richtlinie 2003/87/EG fallenden Flug ein Teil der zur Emissionsbestimmung erforderlichen Daten fehlt, und
zwar aufgrund von Umstdnden, die auflerhalb der Kontrolle des Luftfahrzeugbetreibers liegen, und konnen diese
Daten nicht nach einer im Monitoringkonzept vorgeschenen Alternativmethode ermittelt werden, so kann der
Luftfahrzeugbetreiber die Emissionen fiir diesen Flug anhand der Instrumente gemaff Abschnitt 4 schitzen. Die
Emissionsmenge, bei der ein solcher Ansatz Anwendung findet, ist im jihrlichen Emissionsbericht anzugeben.

. MONITORINGKONZEPT

Die Luftfahrzeugbetreiber legen der zustindigen Behorde ihre Uberwachungspline spitestens vier Monate vor
Beginn des ersten Berichtszeitraums zur Genehmigung vor.

Die zustandige Behorde trigt dafiir Sorge, dass der Luftfahrzeugbetreiber den Uberwachungsplan vor Beginn jedes
Handelszeitraums iiberpriift und gegebenenfalls einen iiberarbeiteten Plan vorlegt. Nach Vorlage des Uberwachungs-
plans fir die Emissionsberichterstattung ab 1. Januar 2010 wird der Plan vor Beginn des 2013 anlaufenden
Handelszeitraums tiberpriift.

Dabei priift der Luftfahrzeugbetreiber zur Zufriedenheit der zustindigen Behorde, ob die Uberwachungsmethodik
gedndert werden kann, um die Qualitdt der berichteten Daten zu verbessern, ohne dass dies zu unverhiltnisméRig
hohen Kosten fiihrt. Etwaige Vorschldge zur Anderung der Uberwachungsmethodik werden der zustindigen Be-
horde mitgeteilt. Wesentliche Anderungen der Uberwachungsmethodik, die eine Aktualisierung des Uberwachungs-
plans erforderlich machen, miissen von der zustindigen Behorde genehmigt werden. Wesentliche Anderungen
umfassen unter anderem
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eine Anderung der durchschnittlichen berichteten Jahresemissionen, die erfordert, dass der Luftfahrzeugbetreiber

eine andere als die in Abschnitt 2.2.2 vorgesehene Ebene anwenden muss;

eine Anderung der Zahl der Fliige oder der Gesamtjahresemissionen, die dazu fithrt, dass der Luftfahrzeugbe-

treiber die Schwelle fiir Kleinemittenten gemifl Abschnitt 4 iiberschreitet;

wesentliche Anderungen der Art der verwendeten Treibstoffe.

Abweichend von Anhang I Abschnitt 4.3 muss der Uberwachungsplan folgende Angaben enthalten:

Fiir alle Luftfahrzeugbetreiber:

1

Angaben zur Identifizierung des Luftfahrzeugbetreibers, Rufzeichen oder sonstige fiir die Luftverkehrskon-
trolle verwendete individuelle Kennung, Kontaktangaben des Luftfahrzeugbetreibers und eines Bevollmichtig-
ten, Kontaktanschrift;

Kennnummer der Fassung des Uberwachungsplans;

eine erste Liste der Luftfahrzeugtypen in der Flotte, die zum Zeitpunkt der Vorlage des Uberwachungsplans
operierten, und Zahl der Luftfahrzeuge je Typ, sowie eine vorldufige Liste weiterer Luftfahrzeugtypen, die
voraussichtlich verwendet werden, einschlieflich, soweit vorhanden, die geschitzte Zahl der Luftfahrzeuge je
Typ sowie die jedem Luftfahrzeugtyp zugeordneten Treibstoffstrome (Treibstoffarten);

eine Beschreibung der Verfahren, Systeme und Zustindigkeiten fiir die Kontrolle der Vollstindigkeit der Liste
der Emissionsquellen im Uberwachungsjahr, damit sichergestellt werden kann, dass die Emissionen der eige-
nen und geleaster Luftfahrzeuge vollstindig iiberwacht und berichtet werden;

eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung der Vollstindigkeit der Liste von Fliigen, die unter der
individuellen Kennung operiert werden, aufgeschliisselt nach Flugplatzpaaren, und die Verfahren zur Bestim-
mung, ob Fliige unter Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG fallen; dabei ist auf Vollstindigkeit zu achten und
Doppelzdhlungen sind zu vermeiden;

eine Beschreibung der Datenerfassungs- und Datenbearbeitungstitigkeiten und der Kontrolltdtigkeiten, der
Qualitdtskontroll- und Qualititssicherungs-titigkeiten, einschlieflich Wartung und Eichung der Messgerite
(siche Anhang I Abschnitt 10.3);

ggf. Angaben iiber relevante Verbindungen zu Aktivititen, die im Rahmen des Gemeinschaftssystems fiir das
Umweltmanagement und die Umweltbetriebspriifung (EMAS) und anderer Umweltmanagement-systeme (z. B.
ISO 14001:2004) durchgefiihrt werden, insbesondere Angaben iiber Verfahren und Kontrollen, die fiir die
Uberwachung von Treibhausgasemissionen und deren Berichterstattung von Belang sind.

Zusitzlich zu den Vorgaben gemdf den Nummern 1 bis 7 muss der Uberwachungsplan fiir alle Luftfahrzeugbe-
treiber, ausgenommen Kleinemittenten, die auf das vereinfachte Verfahren gemafl Abschnitt 4 zuriickgreifen wollen,
folgende Angaben enthalten:

8)

eine Beschreibung der Methoden zur Uberwachung des Treibstoffverbrauchs eigener und geleaster Luftfahr-
zeuge, einschlieflich

a) der gewihlten Methodik (Methode A oder Methode B) fiir die Berechnung des Treibstoffverbrauchs; wird
eine Methode nicht auf alle Luftfahrzeugtypen angewandt, so ist dies zu begriinden, und es ist eine Liste
beizufiigen, aus der hervorgeht, welche Methode unter welchen Bedingungen angewandt wird;

b) der Verfahren zur Messung der getankten und der in den Tanks vorhandenen Menge Treibstoff, einschlief3-
lich der gewahlten Ebenen, einer Beschreibung der verwendeten Messinstrumente und der Verfahren fiir
die Aufzeichnung, das Abrufen, die Ubermittlung bzw. die Speicherung der Messdaten;
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¢) eines Verfahren, mit dem sichergestellt werden soll, dass die Gesamtunsicherheit der Treibstoffmessungen
den Anforderungen der gewihlten Ebenen geniigt; dabei ist auf Eichscheine fiir Messsysteme, nationale
Gesetze, Klauseln in Kundenvertrigen oder auf Genauigkeitsstandards von Treibstofflieferanten zu ver-
weisen;

(9) die Verfahren fiir die Messung der Dichte der getankten Menge und der in den Tanks vorhandenen Menge
Treibstoff, einschlieflich einer Beschreibung der verwendeten Messinstrumente oder — wenn eine Messung
nicht moglich ist — des verwendeten Standardwertes sowie der Griinde fir dieses Vorgehen;

(10) die fur die einzelnen Treibstofftypen verwendeten Emissionsfaktoren oder — bei alternativen Treibstoffen —
die Methodik fiir die Bestimmung der Emissionsfaktoren, einschlieSlich des Ansatzes fiir Probenahmen,
Analysemethoden, eine Beschreibung der in Anspruch genommenen Laboratorien und ihrer Akkreditierung
und/oder Qualititssicherungsverfahren.

Zusitzlich zu den Vorgaben gemidf den Nummern 1 bis 7 muss der Uberwachungsplan im Falle von Kleine-
mittenten, die auf das vereinfachte Verfahren gemifs Abschnitt 4 zuriickgreifen wollen, folgende Angaben enthalten;

(11) den Nachweis, dass die Schwellenwerte fiir Kleinemittenten gemifl Abschnitt 4 erfullt sind;

(12) Angaben dartiber, welches Instrument gemafs Abschnitt 4 verwendet wird, einschlieflich einer Beschreibung
dieses Instruments.

Die zustindige Behorde kann den Luftfahrzeugbetreiber verpflichten, fiir die Ubermittlung des Uberwachungsplans
eine elektronische Vorlage zu verwenden. Die Kommission kann eine elektronische Standardvorlage oder eine
Spezifikation fiir ein Dateiformat verdffentlichen. In diesem Falle muss die zustindige Behorde akzeptieren, dass
Luftfahrzeugbetreiber diese Vorlage oder diese Spezifikation verwenden, es sei denn, die Vorlage der zustindigen
Behorde verlangt zumindest dieselben Angaben.

. BERICHTSFORMAT

Fiir die Berichterstattung iiber ihre Jahresemissionen verwenden die Luftfahrzeugbetreiber das Format gemdfl Ab-
schnitt 8. Die zustindige Behorde kann Luftfahrzeugbetreiber verpflichten, zur Ubermittlung des jéhrlichen Emis-
sionsberichts eine elektronische Vorlage zu verwenden. Die Kommission kann eine elektronische Standardvorlage
oder eine Spezifikation fiir ein Dateiformat veroffentlichen. In diesem Falle muss die zustidndige Behorde akzep-
tieren, dass Luftfahrzeugbetreiber diese Vorlage oder diese Spezifikation verwenden, es sei denn, die Vorlage der
zustindigen Behorde verlangt zumindest dieselben Angaben.

Emissionen werden als gerundete Tonnen CO, mitgeteilt. Emissionsfaktoren werden nur auf Dezimalstellen ge-
rundet, die sowohl fiir die Emissionsberechnungen als auch fiir Berichterstattungszwecke signifikant sind. Zur
Berechnung des Treibstoffverbrauchs je Flug werden alle signifikanten Dezimalstellen verwendet.

. INHALT DES JAHRLICHEN EMISSIONSBERICHTS

Die Luftfahrzeugbetreiber nehmen die folgenden Angaben in ihre jihrlichen Emissionsberichte auf:

(1) Angaben zur Identifizierung des Luftfahrzeugbetreibers gemidfl Anhang IV der Richtlinie 2003/87/EG sowie das
Rufzeichen oder andere individuelle Kennungen, die fiir Luftverkehrskontrollzwecke verwendet werden, sowie
alle relevanten Kontaktangaben;

(2) Namen und Anschrift der fiir die Priifung des Berichts zustidndigen Priifstelle;
(3) das Berichtsjahr;
(4) die Bezugsnummer und die Nummer der Fassung des entsprechenden genehmigten Uberwachungsplans;

(5) mafgebliche Anderungen der Vorginge und Abweichungen vom genehmigten Uberwachungsplan wihrend des
Berichtszeitraums;

(6) die Zulassungsnummern und Typen der im Berichtszeitraum zur Ausfiihrung der Luftverkehrstitigkeiten der
Luftverkehrsbetreiber gemafl Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG verwendeten Luftfahrzeuge;

(7) die Gesamtzahl der im Bericht erfassten Fliige;

(8) die Daten gemifs Tabelle 2;
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(9) Memo-Items: die Menge der wihrend des Berichtsjahres als Treibstoff verwendeten Biomasse (in Tonnen oder

m?>), nach Treibstoffarten.

Tabelle 2

Berichtsformat fiir die Jahresemissionen aus Luftverkehrstitigkeiten

Parameter Einheiten Stoffstrom Insgesamt
Treibstofftyp [ Treibstofttyp | Treibstofftyp
1 2 n
Name des Treibstoffs
Emissionsquellen  fur alle  Stoffstromarten  (generische
Luftfahrzeugtypen)
Treibstoffverbrauch insgesamt t
Unterer Heizwert des Treibstoffs (1) T/t

Emissionsfaktor dieses Treibstoffs

t CO,Jt oder

t CO,/T)

Aggregierte  CO,-Gesamtemissionen t CO,
aus allen betreffenden Fliigen, bei de-
nen dieser Treibstoff verwendet wird,
davon

Fliige, die in ein und demselben t CO,

Mitgliedstaat starten und landen

(Inlandsfliige)

alle anderen Fliige (internationale t CO,

inner- und auflergemeinschaftli-
che Fliige)

Aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fliigen, die in ein und demselben Mitgliedstaat starten und landen (Inlandsfliige):

Mitgliedstaat 1 t CO,
Mitgliedstaat 2 t CO,
Mitgliedstaat n t CO,

Aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fliigen, die von einem Mitgliedstaat in einen anderen Mitgliedstaat oder in ein

Drittland fliegen (%):

Mitgliedstaat 1 t CO,
Mitgliedstaat 2 t CO,
Mitgliedstaat n t CO,

Aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fliigen, die aus einem Mitgliedstaat oder

einem Drittland ankommen (%):

Mitgliedstaat 1 t CO,
Mitgliedstaat 2 t CO,
Mitgliedstaat n t CO,

(") Gilt nicht fir die in Tabelle 1 dieses Anhangs aufgelisteten handelsiiblichen Standardtreibstoffe fir Luftverkehrstitigkeiten.

(3) Aggregierte Emissionen je Drittland, aufgeschliisselt nach Lindern.
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Jeder Luftfahrzeugbetreiber fiigt seinem jahrlichen Emissionsbericht einen Anhang mit folgenden Angaben bei:
— Jahresemissionen und jdhrliche Anzahl von Fliigen je Flugplatzpaar.
Die Luftfahrzeugbetreiber konnen verlangen, dass der genannte Anhang vertraulich behandelt wird.

9. PRUFUNG

Zusitzlich zu den Priifungsanforderungen gemiff Anhang I Abschnitt 10.4 beriicksichtigt die Priifstelle Folgendes:

— die Vollstindigkeit der Flug- und Emissionsdaten gemessen an Luftverkehrsdaten wie beispielsweise Eurocontrol-
Daten;

— die Ubereinstimmung zwischen berichteten Daten und den Angaben in den Unterlagen iiber Masse und
Schwerpunktlage;

— die Ubereinstimmung zwischen den aggregierten Daten iiber den Treibstoffverbrauch und den Daten iiber den
Treibstoffkauf oder die anderweitige Versorgung des fiir die Luftverkehrstatigkeit eingesetzten Luftfahrzeugs mit
Treibstoff.”

C. Folgender Anhang XV wird angefugt:

LANHANG XV

Titigkeitsspezifische Leitlinien fiir die Bestimmung von Tonnenkilometerdaten aus Luftverkehrstitigkeiten
fiir die Zwecke eines Antrags gemif§ den Artikeln 3e bzw. 3f der Richtlinie 2003/87/EG

1. EINLEITUNG

Dieser Anhang enthilt die allgemeinen Leitlinien fiir die Uberwachung, Berichterstattung und Priifung betreffend
Tonnenkilometerdaten fiir die Luftverkehrstitigkeiten gemdf Anhang I der Richtlinie 2003/87EG.

Anhang I betrifft die Uberwachung, Berichterstattung bzw. Priifung von Tonnenkilometerdaten. Entsprechend sind
die Verweise auf Emissionen als Verweise auf Tonnenkilometerdaten zu lesen. Die Abschnitte 4.1, 4.2, 5.1, 5.3 bis
5.7, 6 bis 7 und 11 bis 16 von Anhang I gelten nicht fiir Tonnenkilometerdaten.

2. SYSTEMGRENZEN UND ANWENDUNG DER KUMULIERUNGSREGEL

Die in diesem Anhang festgelegten titigkeitsspezifischen Leitlinien dienen der Uberwachung von und Berichter-
stattung iiber Tonnenkilometerdaten aus Luftverkehrstitigkeiten gemidfl Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG.
Erfasst werden alle Fliige gemifl Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG, die von einem Luftfahrzeugbetreiber wahrend
des Berichtszeitraums durchgefithrt wurden.

Zur Identifizierung des fiir einen Flug verantwortlichen Luftfahrzeugbetreibers im Sinne von Artikel 3 Buchstabe o
der Richtlinie 2003/87/EG wird das fiir die Luftverkehrskontrolle (Air Traffic Control, ATC) verwendete Rufzeichen
verwendet. Das Rufzeichen ist die ICAO-Kennung in Feld 7 des Flugplans oder, falls nicht verfiigbar, das Zulas-
sungskennzeichen des Luftfahrzeugs. Ist die Identitdt des Luftfahrzeugbetreibers nicht bekannt, so wird der Eigen-
tiimer des Luftfahrzeugs als Luftfahrzeugbetreiber angeschen, es sei denn, er weist der zustindigen Behorde nach,
wer der Luftfahrzeugbetreiber war.

3. DAS MONITORINGKONZEPT

GemiR Artikel 3g der Richtlinie 2003/87/EG iibermittelt jeder Luftfahrzeugbetreiber einen Uberwachungsplan, in
dem Mafnahmen zur Uberwachung und Berichterstattung betreffend die Tonnenkilometerdaten enthalten sind.

Die Luftfahrzeugbetreiber legen der zustindigen Behorde ihre Uberwachungspline spitestens vier Monate vor
Beginn des ersten Berichtszeitraums zur Genehmigung vor.

Der Luftfahrzeugbetreiber legt im Uberwachungsplan fest, welche Uberwachungsmethodik fiir jeden Luftfahrzeug-
typ verwendet wird. Plant der Luftfahrzeugbetreiber, geleaste oder sonstige Luftfahrzeuge eines Typs zu verwenden,
der zum Zeitpunkt der Einreichung bei der zustindigen Behorde im Uberwachungsplan noch nicht enthalten ist, so
beschreibt er im Uberwachungsplan das Verfahren, nach dem die Uberwachungsmethodik fiir diese zusitzlichen
Luftfahrzeugtypen festgelegt werden soll. Der Luftfahrzeugbetreiber gewihrleistet, dass die einmal gewihlte Uber-
wachungsmethodik konsequent angewendet wird.
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4.

Abweichend von Anhang I Abschnitt 4.3 enthilt der Uberwachungsplan folgende Angaben:

(1) Angaben zur Identifizierung des Luftfahrzeugbetreibers, das Rufzeichen oder eine sonstige zum Zwecke der
Luftverkehrskontrolle verwendete individuelle Kennung, Kontaktangaben des Luftfahrzeugbetreibers und eines
Bevollmichtigten, Kontaktanschrift;

(2) die Kennnummer der Fassung des Uberwachungsplans;

(3) eine erste Liste der Luftfahrzeugtypen in der Flotte, die zum Zeitpunkt der Vorlage des Uberwachungsplans
operierten, und die Zahl der Luftfahrzeuge je Typ, sowie eine vorldufige Liste weiterer Luftfahrzeugtypen, die
voraussichtlich verwendet werden, einschlieflich, soweit vorhanden, die geschdtzte Zahl der Luftfahrzeuge je

Typ;

=

eine Beschreibung der Verfahren, Systeme und Zustindigkeiten fiir die Kontrolle der Vollstindigkeit der Liste
der im Uberwachungsjahr eingesetzten Luftfahrzeuge, damit sichergestellt werden kann, dass die Tonnenkilo-
meterdaten der eigenen und geleaster Luftfahrzeuge vollstindig tiberwacht und berichtet werden;

(5) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung der Vollstindigkeit der Liste von Fliigen, die unter der
individuellen Kennung operiert werden, aufgeschliisselt nach Flugplatzpaaren, sowie die Verfahren zur Bestim-
mung, ob Fliige unter Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG fallen; dabei ist auf Vollstindigkeit zu achten und
Doppelzihlungen sind zu vermeiden;

=

eine Beschreibung der Datenerfassungs- und Datenbearbeitungstitigkeiten und der Kontrolltitigkeiten gemafd
Anhang I Abschnitt 10.3;

(7) gegebenenfalls Informationen iiber relevante Verbindungen zu Tatigkeiten im Rahmen eines Qualititsmanage-
mentsystems, insbesondere in Bezug auf Verfahren und Kontrollen, die gegebenenfalls fiir die Uberwachung
und Berichterstattung betreffend Tonnenkilometerdaten von Belang sind;

(8) eine Beschreibung der Methoden zur Bestimmung der Tonnenkilometerdaten je Flug, einschlieRlich

a) der Verfahren, Zustindigkeiten, Datenquellen und Berechnungs-formeln zur Bestimmung und Aufzeichnung
der Flugstrecke je Flugplatzpaar;

b) der Angabe, ob eine Standardmasse von 100 kg je Fluggast (Ebene 1) oder die Fluggastmasse aus den
Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage (Ebene 2) zugrunde gelegt wird. Bei Ebene 2 ist eine Be-
schreibung des Verfahrens fiir die Berechnung der Fluggastmasse beizufiigen;

¢) eine Beschreibung der Verfahren zur Bestimmung der Fracht- und Postmasse;
d) eine Beschreibung der Messgerite zur Messung der Fluggast-, Fracht- bzw. Postmasse.

Die zustindige Behorde kann den Luftfahrzeugbetreiber verpflichten, fiir die Ubermittlung des Uberwachungsplans
eine elektronische Vorlage zu verwenden. Die Kommission kann eine elektronische Standardvorlage oder eine
Spezifikation fiir ein Dateiformat veréffentlichen. In diesem Falle muss die zustindige Behorde akzeptieren, dass
Luftfahrzeugbetreiber diese Vorlage oder diese Spezifikation verwenden, es sei denn, die Vorlage der zustindigen
Behorden verlangt zumindest dieselben Angaben.

METHODIK ZUR BERECHNUNG VON TONNENKILOMETERDATEN
4.1. BERECHNUNGSFORMEL

Die Luftfahrzeugbetreiber iberwachen und berichten Tonnenkilometerdaten nach einer Berechnungsmethode
mit folgender Formel:

Tonnenkilometer (t km) = Flugstrecke (km) * Nutzlast (t)

4.2. FLUGSTRECKE

Die Flugstrecke wird nach folgender Formel berechnet:
Flugstrecke [km] = Grofkreisentfernung [km] + 95 km

Die Grofkreisentfernung wird definiert als kiirzeste Flugstrecke zwischen zwei beliebigen Punkten auf der
Erdoberfliche, die nach dem System gemif Anhang 15 Artikel 3.7.1.1. des Ubereinkommens von Chicago
(WGS 84) angeglichen wird.
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Die Lingen- und Breitengradpositionen der Flugplatze werden entweder aus in Luftfahrthandbiichern gemaf
Anhang 15 des Ubereinkommens von Chicago (Aeronautical Information Publications, AIP) verdffentlichten
Flugplatzstandortdaten oder aus einer derartige AIP-Daten nutzenden Quelle entnommen.

Mittels Software oder von Dritten berechnete Flugstrecken konnen ebenfalls herangezogen werden, vorausge-
setzt, die Berechnungsmethode beruht auf der genannten Formel und auf AIP-Daten.

4.3. NUTZLAST

Die Nutzlast wird nach folgender Formel berechnet:
Nutzlast (t) = Fracht- und Postmasse (t) + Fluggastmasse plus aufgegebenes Gepick (t)

4.3.1. FRACHT- UND POSTMASSE

Zur Berechnung der Nutzlast wird die tatsichliche Masse oder die Standardmasse in den Unterlagen
tiber Masse und Schwerpunktlage fir die betreffenden Fliige verwendet. Luftfahrzeugbetreiber, die keine
Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage haben miissen, schlagen der zustindigen Behorde eine
geeignete Methode fiir die Bestimmung von Masse und Schwerpunktlage im Uberwachungsplan zur
Genehmigung vor.

Die tatsichliche Fracht- und Postmasse schliefft das Taragewicht samtlicher Paletten und Container, die
nicht zur Nutzlast gehoren, sowie die Leermasse aus.

4.3.2. MASSE FUR FLUGGASTE UND AUFGEGEBENES GEPACK

Die Luftfahrzeugbetreiber konnen zur Bestimmung der Fluggastmasse eine von zwei unterschiedlichen
Ebenen anwenden. Sie konnen als Minimum fiir die Bestimmung der Masse fuir Fluggiste und aufge-
gebenes Gepick Ebene 1 wihlen. Die gewdhlte Ebene gilt innerhalb ein und desselben Handelszeit-
raums fir alle Fliige.

Ebene 1
Es wird ein Standardwert von 100 kg je Fluggast plus aufgegebenes Gepick zugrunde gelegt.

Ebene 2

Es wird die in den Unterlagen tiber Masse und Schwerpunktlage jedes Flugs angegebene Masse fiir
Fluggiste plus aufgegebenes Gepick herangezogen.

5. UNSICHERHEITSBEWERTUNG

Der Luftfahrzeugbetreiber muss sich bei der Berechnung der Tonnenkilometerdaten iiber die wichtigsten Unsicher-
heitsquellen im Klaren sein. Luftfahrzeugbetreiber sind nicht verpflichtet, als Teil der Methodik zur Berechnung der
Tonnenkilometerdaten eine ausfithrliche Unsicherheitsbewertung im Sinne von Anhang I Abschnitt 7 vorzuneh-
men.

Der Luftfahrzeugbetreiber nimmt regelmifSig Gegenpriifungen im Sinne von Anhang I Abschnitte 10.2 und 10.3
vor und trifft bei Feststellung von Abweichungen unverziiglich Korrekturmafnahmen im Sinne von Abschnitt
10.3.5.

. BERICHTERSTATTUNG

Die Berichterstattung iiber Tonnenkilometerdaten ist fiir die Zwecke der Antrige gemaf den Artikeln 3e und 3f der
Richtlinie 2003/87/EG und nur fir die darin vorgesehenen Uberwachungsjahre verbindlich.

Die Luftfahrzeugbetreiber verwenden fiir die Berichterstattung iiber Tonnenkilometerdaten das Format gemaf§ Ab-
schnitt 7. Die zustindige Behorde kann Luftfahrzeugbetreiber verpflichten, fiir die Ubermittlung der Tonnenkilo-
meterdaten eine elektronische Vorlage zu verwenden. Die Kommission kann eine elektronische Standardvorlage
oder eine Spezifikation fiir ein Dateiformat veroffentlichen. In diesem Falle muss die zustindige Behorde akzep-
tieren, dass Luftfahrzeugbetreiber diese Vorlage oder diese Spezifikation verwenden, es sei denn, die Vorlage der
zustindigen Behorden verlangt zumindest dieselben Angaben.

Tonnenkilometerdaten werden als gerundete Werte von [t km] mitgeteilt. Fiir die Berechnung werden alle Daten
tiber den betreffenden Flug mit allen signifikanten Dezimalstellen verwendet.
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7. INHALT DES BERICHTS UBER TONNENKILOMETERDATEN

Jeder Luftfahrzeugbetreiber nimmt in seinen Bericht folgende Informationen iiber Tonnenkilometerdaten auf:

(1) Angaben zur Identifizierung des Luftfahrzeugbetreibers gemiff Anhang IV der Richtlinie 2003/87/EG und das
Rufzeichen oder eine andere fiir Zwecke der Luftverkehrskontrolle verwendete individuelle Kennung sowie
relevante Kontaktangaben;

(2) Name und Anschrift der fur die Priffung des Berichts zustindigen Priifstelle;
(3) das Berichtsjahr;
(4) Bezugsnummer und Nummer der Fassung des relevanten genehmigten Uberwachungsplans;

(5) relevante Anderungen der Vorginge und Abweichungen vom genehmigten Uberwachungsplan wihrend des
Berichtszeitraums;

(6) die Zulassungsnummern und Typen der im Berichtszeitraum zur Ausfithrung der Luftverkehrstitigkeiten der
Luftverkehrsbetreiber gemaf8 Anhang I der Richtlinie 2003/87/EG verwendeten Luftfahrzeuge;

(7) die gewdhlte Methode fiir die Berechnung der Massen fiir die Fluggdste und das aufgegebene Gepack sowie fiir
Fracht und Post;

(8) die Gesamtzahl der Fluggast- und Tonnenkilometer fur alle Fliige, die in dem Berichtsjahr operiert wurden und
unter die Luftverkehrstitigkeiten gemaff Anhang I fallen;

(9) fiir jedes Flugplatzpaar: ICAO-Kennung der beiden Flugplitze, Flugstrecke (= GrofSkreisentfernung + 95 km) in
km, Gesamtzahl der Fliige je Flugplatzpaar im Berichtszeitraum, Gesamtmassen fur Fluggiste und aufgegebenes
Gepick (Tonnen) im Berichtszeitraum je Flugplatzpaar, Gesamtzahl der Fluggiste im Berichtszeitraum, Gesamt-
zahl der Fluggiste * Kilometer je Flugplatzpaar, Gesamtmassen fiir Fracht und Post (Tonnen) im Berichtszeit-
raum je Flugplatzpaar, Gesamttonnenkilometer je Flugplatzpaar (t km).

. PRUFUNG

Zusitzlich zu den Anforderungen gemiff Anhang I Abschnitt 10.4 beriicksichtigt die Priifstelle Folgendes:

— die Vollstandigkeit der Flug- und Tonnenkilometerdaten gemessen an Luftverkehrsdaten beispielsweise von
Eurocontrol, um sicherzustellen, dass im Bericht des Betreibers nur in Frage kommende Fliige beriicksichtigt
wurden;

— die Ubereinstimmung der berichteten Daten mit den Angaben in den Unterlagen iiber Masse und Schwerpunkt-
lage.

Fir Tonnenkilometerdaten liegt der Wesentlichkeitsgrad bei 5 %.




