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BEGRUNDUNG

INHALT DES VORSCHLAGS

e Griinde und Ziele des Vorschlags

Der Luftverkehr ist aus der Gesellschaft des 21. Jahrhunderts nicht mehr
wegzudenken, denn er ermdglicht es Passagieren und Fracht zugleich, mit bislang
unerreichter Geschwindigkeit grofe Entfernungen zu iiberwinden, und fordert die
europdische und globale Integration. Der Luftverkehr tragt leider auch zur
Klimadnderung bei. Im Jahr 2004 sind die auf den Gemeinschaftsanteil am
internationalen Flugverkehr zuriickzufiihrenden Treibhausgasemissionen gegeniiber
2003 um weitere 7,5 % gestiegen; somit betrdgt das kumulative Wachstum seit 1990
87%. Hélt diese Entwicklung an, besteht das Risiko, dass der wachsende Anteil der
Gemeinschaft an diesen Emissionen bis 2012 mehr als ein Viertel der
Umweltvorteile der Reduktionen, die die Gemeinschaft gemi3 dem Kyoto-Protokoll
erzielen muss, wieder zunichte macht. Da der internationale Luftverkehr noch nicht
unter das Kyoto-Protokoll fallt, hat dieses Wachstum bislang keine rechtlichen
Auswirkungen. Dies schmélert jedoch nicht seine Umweltauswirkungen, denen im
Rahmen einer wirksamen, zukunftsorientierten Klimapolitik entgegen gewirkt
werden muss.

Ziel dieses Vorschlags ist es, die immer grofler werdenden Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs einzuddmmen und den Luftfahrtsektor in das Gemeinschaftssystem fiir
den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten ("Gemeinschaftssystem")
einzubeziehen.

e Allgemeiner Hintergrund

Am 27. September 2005 hat die Kommission eine Mitteilung {iber die Verringerung
der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs angenommen. Hauptschlussfolgerung der
Mitteilung war es, dass angesichts der zu erwartenden Zunahme des Luftverkehrs
weitere politische MaBnahmen erforderlich sind, um die Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs einzuddmmen. Nach Priifung verschiedener Optionen hat die
Kommission  beschlossen ein neues marktorientiertes Instrument auf
Gemeinschaftsebene anzuwenden, anstelle von anderen finanziellen Massnahmen
wie z.B. Steuern und Abgaben. So ist sie der Auffassung, "... dass der beste Weg aus
wirtschaftlicher und okologischer Sicht darin besteht, die Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs in das [EU-] Emissionshandelssystem einzubeziehen". Auf Basis dieser
Schlussfolgerung kiindigte die Kommission an, dass sie einen entsprechenden
Rechtsakt vorschlagen wird, und forderte die anderen Gemeinschaftsorgane auf, die
in der Mitteilung dargelegten Empfehlungen fiir Politik und Konzipierung bei der
Entscheidung {iiber einen kiinftigen Rechtsakt zu beriicksichtigen. Mit dem
vorliegenden Vorschlag soll dieser Hauptpfeiler der Strategie umgesetzt werden,
ohne dabei die anderen Mittel zur Bekdmpfung des Klimawandel durch einen
umfassenden Ansatz auf der Basis verbesserter Technologie und verbesserter
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Nutzung von Flugzeugen der Strategie in Frage zu stellen (einschlieBlich
Verbesserungen im Luftverkehrsmanagement, Forschung etc)'.

Am 2. Dezember 2005 hat der Rat der Umweltminister in seinen Schlussfolgerungen
anerkannt, dass die Einbeziehung des Luftverkehrs in das Gemeinschaftssystem der
beste Weg nach vorne ist, und die Kommission nachdriicklich aufgefordert, bis Ende
2006 einen Rechtsakt vorzuschlagen. Der Europdische Rat hat die
Hauptschlussfolgerungen des Umweltrates bestitigt. Am 21. April 2006 hat der
Europédische Wirtschafts- und Sozialausschuss zu der genannten Mitteilung eine
Stellungnahme dahingehend abgegeben, dass die Einbeziehung des Luftverkehrs in
das Gemeinschaftssystem eine durchaus realistische Option sein konnte. Am 4. Juli
2006 hat das Europdische Parlament die Mitteilung der Kommission in einer
EntschlieBung befiirwortet und anerkannt, dass der Emissionshandel als Teil eines
umfassenden MalBnahmenpakets zur Einddmmung der Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs eine Rolle spielen kann, sofern die MaBBnahme angemessen konzipiert
wird.

Hauptziel der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen ist es, die
Treibhausgaskonzentrationen in der Atmosphére auf einem Niveau zu stabilisieren,
das eine gefdhrliche anthropogene Interferenz mit dem Klimasystem verhindern
wiirde. Die Gemeinschaft hat wiederholt darauf hingewiesen, dass die globale
jéhrliche Oberflichenmitteltemperatur gegeniiber den vorindustriellen Werten nicht
um mehr als 2°C zunehmen sollte. Allen Wirtschaftssektoren der Gemeinschaft
sollten Politiken und MaBnahmen zur Auflage gemacht werden, mit denen sich
gemessen am Stand von 1990 Treibhausgasemissionen in dem Umfang reduzieren
lassen, der zur Verwirklichung des genannten Ziels erforderlich ist.

Die im Kyoto-Protokoll festgelegten Begrenzungs- und Reduktionsziele gelten auch
fir Emissionen aus dem Inlandsluftverkehr, aber nicht fiir Emissionen aus der
internationalen Luftfahrt. Stattdessen verpflichtet das Kyoto-Protokoll die Parteien,
"ihre Bemiihungen um eine Begrenzung oder Reduktion der Emissionen
von...Treibhausgasen aus dem Luftverkehr...im Rahmen der Internationalen
Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQO)...fortzusetzen". Auf der sechsten Sitzung des
ICAO-Ausschusses fiir Umweltschutz in der Luftfahrt im Jahr 2004 herrschte
Einvernehmen dariiber, dass ein luftfahrtspezifisches Emissionshandelssystem auf
Basis eines neuen Rechtsinstruments und unter der Schirmherrschaft der ICAO "...
nicht gentigend Anreize bietet, um weiter in Betracht gezogen zu werden". In der
EntschlieBung 35-5 der ICAO-Versammlung wurde ein offener Emissionshandel
jedoch beflirwortet, mit der Forderung, dass unverbindliche Leitlinien erarbeitet
werden sollten, die die Staaten gegebenenfalls anwenden konnten, um Emissionen
aus der internationalen Luftfahrt in ihre Emissionshandelssysteme einzubeziehen.
Die Kommission und die Mitgliedstaaten nehmen teil an dieser Initiative und
unterstiitzen diese Initiative, deren Abschluss durch die ICAO fiir 2007 vorgesehen
ist. Die ICAO-Generalversammlung wird diese Angelegenheit im September 2007
diskutieren. Es ist in jedem Fall nicht davon auszugehen, dass dieser Vorschlag vor
diesem Zeitpunkt in Kraft tritt. Die endgiiltigen ICAO-Leitlinien werden
gegebenenfalls im Zuge des Mitentscheidungsverfahrens berticksichtigt werden. Ziel
dieses Vorschlags ist es, ein Modell fiir ein Emissionshandelssystem fiir den

Siehe insbesondere Abschnitt 5 in KOM(2005) 459.
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Luftverkehrssektor zu schaffen, das als Bezugspunkt fiir die Kontakte mit den
wesentlichen internationalen Partnern dienen kann und das die Entwicklung
dhnlicher Systeme weltweit fordert. Die Kommission unterstiitzt ebenso das Ziel
eines globalen Abkommens, das effektiv auf eine Bekdmpfung der
Luftverkehrsemissionen auf globaler Ebene abzielt.

e Bestehende Rechtsvorschriften auf diesem Gebiet

Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates iiber ein System
fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft und zur
Anderung der Richtlinie 96/61/EG des Rates (geidnderte Fassung). Mit dem
vorliegenden Vorschlag soll die Luftfahrt in das mit der Richtlinie 2003/87/EG
geschaffene Gemeinschaftssystem einbezogen werden.

e Ubereinstimmung mit anderen Politikbereichen und Zielen der Union

Der Vorschlag zielt darauf ab, die Qualitit der Umwelt durch Verringerung der
Klimaauswirkungen des Luftverkehrs zu schiitzen, zu erhalten und zu verbessern. Er
steht in Einklang mit der gemeinsamen Verkehrspolitik, da er die nachhaltige
Entwicklung des Luftverkehrs fordert.

KONSULTATION VON INTERESSENGRUPPEN UND FOLGENABSCHATZUNG

e Konsultation von Interessengruppen

Konsultationsmethoden, wichtigste Zielsektoren und allgemeines Profil der

Befragten

Die Mitteilung von September 2005 beruht auf den Ergebnissen einer auf der Griinen
Woche 2005 veranstalteten Offentlichen Konferenz zum Thema Luftfahrt und
Klimawandel.

Im Zuge der Mitteilung wurde als Teil der zweiten Phase des Europédischen
Programms zur Klimadnderung (ECCP II) eine Arbeitsgruppe filir Luftfahrt
eingesetzt, die die Kommission iiber die Mittel und Wege berét, wie die Luftfahrt in
das Gemeinschaftssystem einbezogen werden kann. Die Gruppe setzte sich aus
Sachverstindigen der Mitgliedstaaten und  Vertretern der  wichtigsten
Interessengruppen  (darunter  Industrie, Verbraucher und Umweltschutz-
organisationen) zusammen.

Zusammenfassung der Antworten und Art ihrer Beriicksichticung

Die Ergebnisse der Befragung von Interessengruppen wurden bei der Konzipierung
des vorgeschlagenen Systems beriicksichtigt. Die Einzelheiten dieser
Beriicksichtigung sind der Folgenabschiatzung zu entnehmen.

Zwischen dem 11. Mérz und dem 6. Mai 2005 wurde eine offene Internet-Befragung
durchgefiihrt. Es gingen 5 758 Antworten bei der Kommission ein. Die Ergebnisse
der Befragung konnen iiber die folgende Internet-Adresse abgerufen werden:
http://ec.europa.eu/environment/climat/aviation_en.htm.
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¢ Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Relevante wissenschaftliche/fachliche Bereiche

(1) Klimawandelforschung; (2) Fachwissen aus der Luftfahrtindustrie
(Flugzeughersteller, Flughafenbehoérden und Fluggesellschaften); (3) Fachwissen auf
dem Gebiet der Modellierung; (4) Emissionsschitzungen und Flugverkehrsdaten.

Methodik

Modellierung anhand mathematischer Formeln und Berechnungen auf Basis
statistischer Angaben.

Wichtigste konsultierte Organisationen/Sachverstindige

Nationale, regionale und lokale Behorden, Industrie- und Handelsverbiande,
Umweltorganisationen, Verbraucherverbinde, Institute fliir Wissenschaft und
Forschung sowie andere Generaldirektionen der Kommission.

Beriicksichtigung der Stellungnahmen

Es herrschte Einvernehmen dariiber, dass der Luftverkehr zum Klimawandel beitragt
und dass MaBnahmen ergriffen werden miissen, um dieser Entwicklung entgegen zu
wirken. Dabei wurde mehrheitlich Emissionshandel gegeniiber einer Besteuerung
oder Abgabenerhebung der Vorzug gegeben, zumindest kurzfristig. Was das Konzept
des Systems anbelangt, so war man sich weitgehend darin einig, dass die sich aus
dem System ergebenden Verpflichtungen den Flugzeugbetreibern auferlegt werden
sollten. Obgleich in Bezug auf den geografischen Anwendungsbereich des Systems
keine Einigung erzielt wurde, war man sich dennoch weitgehend darin einig, dass die
Zahl der Zertifikate und der Prozess ihrer Zuteilung harmonisiert werden sollten. Die
meisten der befragten Parteien waren der Auffassung, dass das System ein offenes
Handelssystem sein sollte, das nichtsdestoweniger das im Gemeinschaftssystem
verwendete Verrechnungsmodell nicht beeintréchtigt.

Form der Verdffentlichung der Stellungnahmen

Schlussbericht und Tagesordnungen, Hintergrundinformationen und Vortrige aus
den einzelnen Sitzungen der Arbeitsgruppe fiir Luftverkehr werden tiber die Internet-
Adresse  http://ec.europa.eu/environment/climat/aviation en.htm  verdffentlicht.
Positionspapiere, die von Interessengruppen ergidnzend zu den Angaben im
Sitzungsprotokoll vorgelegt werden, konnen iiber dieselbe Internet-Adresse
abgerufen werden.

e Folgenabschitzung

Der Mitteilung von September 2005 lag eine Folgenabschédtzung bei, in der
verschiedene politische Optionen, die fiir die Verringerung der Klimaauswirkungen
der Luftfahrt in Frage kommen kdnnten, bewertet wurden, mit der Schlussfolgerung,
dass der Emissionshandel sowohl aus umweltpolitischer als auch aus wirtschaftlicher
Sicht die wirksamste Losung ist.
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Diesem Vorschlag liegt eine weitere Folgenabschdtzung bei, in der die verschiedenen
Konzepte und Strategien fiir die Einbeziechung des Luftverkehrs in das
Gemeinschaftssystem untersucht werden und aus der hervorgeht, dass insofern als
alle Fluggesellschaften, die jede der unter das System fallenden Flugrouten fliegen,
gleich behandelt wiirden, davon ausgegangen werden kann, dass sie die Kosten der
Einhaltung der Systemvorschriften weitgehend oder sogar vollstindig auf ihre
Kunden abwilzen. Dies wiirde sich nur geringfligig auf das projizierte
Nachfragewachstum auswirken — von 142% bei business-as-usual bis zu mindestens
135% im Zeitraum 2005-2020 fiir alle Start- und Landefliige. Der Wettbewerb
zwischen den Fluggesellschaften wiirde von der Maflnahme kaum beriihrt. Der
Hauptunterschied zwischen den einzelnen Fluggesellschaften liegt in der Lange der
Flugstrecke, im Alter des Flugzeugs und in der beforderten Nutzlast. Kurzstrecken-
Fluglinien, die altere Flugzeuge einsetzen oder weniger Passagiere oder Fracht
befordern, wéren demnach stirker betroffen als Treibstoff sparende
Fluggesellschaften. Der Wettbewerb zwischen Flughédfen und Tourismus wire nicht
sonderlich betroffen. Jedes diesbeziigliche Risiko liee sich durch Einbeziehung aller
Start- und Landefliige in das System jedoch mit Wahrscheinlichkeit mindern.

Die Kommission hat eine Folgenabschitzung im Sinne ihres Arbeitsprogramms
durchgefiihrt; der diesbeziigliche Bericht kann abgerufen werden {iber
http://ec.europa.eu/environment/climat/aviation_en.htm.

RECHTLICHE ASPEKTE

e Zusammenfassung der vorgeschlagenen Mafinahme

Der Richtlinienvorschlag dient der Anderung der Richtlinie 2003/87/EG zwecks
Einbeziehung des Luftverkehrs in das Gemeinschaftssystem.

Nach dem bestehenden Gemeinschaftssystem wird Anlagenbetreibern eine
bestimmte Anzahl Emissionsrechte (Zertifikate) zugeteilt, von denen jedes einzelne
seinen Inhaber befugt, pro Jahr eine Tonne Kohlendioxid zu emittieren. Die
Gesamtzahl der =zugeteilten Zertifikate entspricht die Obergrenze fiir die
Gesamtemissionen, die die Systemteilnehmer nicht {iiberschreiten diirfen. Bis
30. April jeden Jahres miissen die Betreiber Zertifikate in Hohe ihrer tatsdchlichen
Emissionen abgeben. Sie konnen Zertifikate handeln, damit Emissionsreduktionen
dort erfolgen kénnen, wo sie am kostenwirksamsten sind.

Die Vorschriften fiir die Emissionsiiberwachung und —berichterstattung treten ab
2010 in Kraft. Ab 2011 gilt fiir Emissionen aus der Luftfahrt ein Emissionslimit
(cap), und auch Flugzeugbetreiber miissen dann Zertifikate in Hohe ihrer Emissionen
abgeben.

Schliisselaspekte:

— Im Bereich Luftfahrt sind fiir die Einhaltung der Vorschriften des
Gemeinschaftssystems die Flugzeugbetreiber zustindig;
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das System gilt fiir alle Start- und Landefliige an einem Flughafen in der
Gemeinschaft ab 1. Januar 2012. Fliige zwischen EU-Flughédfen werden bereits ab
1. Januar 2011 einbezogen;

Fliige mit Staatsluftfahrzeugen, Fliige nach Sichtflugregeln, Rundfliige, Fliige
zum Testen von Navigationsgeriten oder Ubungsfliige, Rettungsfliige sowie Fliige
mit Luftfahrzeugen mit einem maximalen Startgewicht von weniger als 5 700 kg
sind vom System ausgeschlossen;

Mit der Absicht andere Gase zu reduzieren, wird die Kommission vor Ende 2008
nach einer eingehenden Auswirkungspriifung einen Vorschlag zu den Stickoxiden
aus der Luftfahrt vorlegen;

um Doppelerfassungen und iiberméfBigen Verwaltungsaufwand fiir die
Flugzeugbetreiber zu vermeiden, wird jeder Betreiber, einschlieBlich solcher
Betreiber aus Drittlindern, von nur einem Mitgliedstaat verwaltet;

anders als beim bestehenden System wird die Methode der Zuteilung von
Zertifikaten gemeinschaftsweit harmonisiert;

die Gesamtzahl der dem Luftverkehrssektor zuzuteilenden Zertifikate wird auf
Gemeinschaftsebene auf Basis der durchschnittlichen Luftverkehrsemissionen im
Zeitraum 2004-2006 festgesetzt;

auf Basis eines Richtwertes wird Flugzeugbetreibern, die einen diesbeziiglichen
Antrag stellen (wobei sich die ersten Antrige auf Daten aus dem Jahr 2008
beziehen miissen), ein fester Prozentsatz der Gesamtmenge an Zertifikaten
kostenfrei zugeteilt. Fiir die Periode 2011-2012 enspricht dieser Prozentsatz dem
durchschnittlichen Prozentsatz in jenen Mitgliedsstaaten, deren nationale
Zuteilungspléne Versteigerungen beinhalten. Danach wird dieser Ansatz iiberpriift
werden im Lichte der FErgebnisse der allgemeinen Uberpriifung des
Emissionshandelssystems;

Die Einzelheiten der Versteigerung von Zertifikaten, beispielsweise Konzept und
Zeitplan, werden durch eine Verordnung der Kommission geregelt. Einkiinfte aus
der Versteigerung sollten zur Minderung der Klimaauswirkungen und zur
Erleichterung der Anpassung an den Klimawandel sowie zur Deckung von
Verwaltungskosten verwendet werden;

wie schon die anderen Teilnehmer am Gemeinschaftssystem sind auch
Flugzeugbetreiber kiinftig verpflichtet, ihre CO,-Emissionen zu iiberwachen und
der zustidndigen Behorde des Verwaltungsmitgliedstaats bis 31. Mérz jeden Jahres
dariiber Bericht zu erstatten. Die Emissionsberichte miissen auf Genauigkeit
gepriift werden. Die in diesem Vorschlag enthaltenen Grundsdtze der
Emissionsiiberwachung, -berichterstattung und —iiberpriifung werden in
diesbeziiglichen Leitlinien prazisiert;

Flugzeugbetreiber werden kiinftig in der Lage sein, flir ihre Emissionen
Zertifikate von anderen am Gemeinschaftssystem teilnehmenden Sektoren zu
kaufen;
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Flugzeugbetreiber werden ferner in der Lage sein, bis zu einem harmonisierten
Limit, das dem Durchschnitt der Emissionslimits entspricht, die die
Mitgliedstaaten in ihren nationalen Zuteilungsplinen fiir andere am
Gemeinschaftssystem teilnehmende Sektoren festgelegt haben, Gutschriften —
sogenannte Emissionsreduktionseinheiten (ERUs) und zertifizierte
Emissionsreduktionen (CERs) — aus Projekten im Rahmen des Joint
Implementation oder Clean Development Mechanism (JI/CDM) zu verwenden,;

der Inlandsflugverkehr wird in das System einbezogen und ebenso behandelt wie
der internationale Flugverkehr;

eine besondere Beriicksichtigung der Handhabung von Luftverbindungen in
entfernte  oder  isolierte  Regionen, die besonders abhdngig von
Luftverkehrsverbindungen sind, kann am besten im Rahmen der bestehenden
MaBnahmen erfolgen wie etwa gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen und
Beihilfen sozialer Art unter Artikel 87 Absatz 2 des Vertrags.

Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage fiir den Vorschlag ist Artikel 175 des Vertrags (der schon
Rechtsgrundlage fiir die Richtlinie 2003/87/EG war).

Subsidiarititsprinzip

Das Subsidiaritétsprinzip findet insofern Anwendung, als der Vorschlag nicht in die
ausschlieBliche Zusténdigkeit der Gemeinschaft fallt.

Die Ziele des Vorschlags konnen von den Mitgliedstaaten aus folgenden Griinden
nicht hinreichend verwirklicht werden:

Die wirtschaftlichen Vorteile des Emissionshandels konnen nur erreicht werden,
wenn Emissionsrechte gemeinschaftsweit handelbar sind und anerkannt werden.
Dies geht nicht ohne eine gemeinsame Rahmenregelung.

Angesichts des hohen Integrationsniveaus auf dem gemeinschaftlichen
Luftverkehrsmarkt konnte es zu Wettbewerbsverzerrungen kommen, wenn jeder
Mitgliedstaat unterschiedliche Mafinahmen anwendet.

Eine GemeinschaftsmafBnahme ist aus folgenden Griinden der bessere Weg, um die
Ziele des Vorschlags zu erreichen:

Harmonisierte MaBnahmen zur Reduzierung der Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs lassen sich am besten durch Rechtsvorschriften auf
Gemeinschaftsebene verwirklichen. Da alle Fluggesellschaften, die von
Gemeinschaftsflughdfen aus operieren, gleich behandelt wiirden, blieben
Wettbewerbsverzerrungen begrenzt.

Der Rat und das Europdische Parlament haben die Kommission aufgefordert, eine
Gemeinschaftsmaflnahme vorzuschlagen, und das Potenzial des Emissionshandels
anerkannt. Die Richtlinie 2003/87/EG muss gedndert werden, um den Luftverkehr
in das Gemeinschaftssystem einzubeziehen.
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— Die Gemeinschaft ist einer der Hauptakteure des globalen Flugverkehrs und
verantwortlich fiir ungefdhr die Hélfte der CO,-Emissionen aus der
internationalen Luftfahrt, die die Industrielinder der UNFCCC melden.

— Mit dem Vorschlag wird das Gemeinschaftssystem gedndert und eine gemeinsame
Rahmenregelung eingefiihrt, deren Umsetzung und Durchsetzung jedoch den
Mitgliedstaaten iiberlassen bleibt, die dazu besser in der Lage sind.

Der Vorschlag wird somit dem Subsidiaritdtsprinzip gerecht.

e Grundsatz der Verhaltnisméfligkeit

Der Vorschlag wird dem Grundsatz der VerhdltnismaBigkeit aus folgenden Griinden
gerecht:

— Der Vorschlag enthélt nur Vorschriften, die zum reibungslosen Funktionieren des
Systems und zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen erforderlich sind, die
sich aus der unterschiedlichen Behandlung von Flugzeugbetreibern durch die
Mitgliedstaaten ergeben konnten. Im Interesse der Kohdrenz und zur
Verringerung der Umsetzungskosten greift der Vorschlag so weit wie moglich auf
die Struktur des bestehenden Gemeinschaftssystems zuriick. Soweit
Verfahrensvorschriften des bestehenden Systems flir den Luftfahrtsektor nicht
geeignet sind, wurden Sondervorschriften eingefiihrt, die die Einfachheit und
umweltpolitische Integritdt des Systems jedoch nicht beeintriachtigen.

— Mit dem Emissionshandel lassen sich Umweltvorteile zu geringeren Kosten
erzielen als mit anderen Mitteln; er ist daher die kostenwirksamste Methode zur
Einddmmung der Treibhausgasemissionen aus der Luftfahrt.

e Wahl des Rechtsinstruments

Vorgeschlagenes Instrument: Richtlinie.

Andere Instrumente sind aus folgenden Griinden ungeeignet:

Da eine Richtlinie gedndert werden soll, um den Luftverkehr in das
Gemeinschaftssystem einzubeziehen, wire ein anderes Rechtsinstrument ungeeignet.
FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN

Die Ausgaben fiir Téatigkeiten im Rahmen dieser Richtlinie werden iiber das
Finanzierungsinstrument fiir die Umwelt (LIFE+ fiir den Zeitraum 2007-2013)
finanziert. Zusitzliche Mittel werden nicht beantragt.

ZUSATZLICHE INFORMATIONEN

e Uberpriifungs-/Revisions-/Verfallsklausel

Der Vorschlag enthilt eine Revisionsklausel.
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e Entsprechungstabelle

Die Mitgliedstaaten werden gebeten, der Kommission den Wortlaut ihrer nationalen
Vorschriften zur Umsetzung der Richtlinie sowie eine diesbeziigliche
Entsprechungstabelle zu iibermitteln.

e Europiischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung fiir den Europdischen
Wirtschaftsraum und sollte deshalb auf den EWR ausgeweitet werden.
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2006/0304 (COD)
Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPASCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG zwecks Einbeziehung des Luftverkehrs in das
System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europidischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 175 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

nach dem Verfahren von Artikel 251 des Vertrags,

in Erwégung nachstehender Griinde:

(1)  Mit der Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
13. Oktober 2003 {iiber ein System fiir den Handel mit Treibhausgasemissions-
zertifikaten in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 96/61/EG des Rates®
wurde ein System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der
Gemeinschaft eingefiihrt, um die Verringerung von Treibhausgasemissionen in einer
kosteneftizienten und 6konomisch wirksamen Weise zu fordern.

(2) Das Hauptziel der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen, die mit Beschluss
94/69/EG des Rates vom 15. Dezember 1993 {iber den Abschluss des
Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen iiber Klimaénderungen’ im Namen
der Gemeinschaft angenommen wurde, besteht darin, Treibhausgaskonzentrationen in
der Atmosphére auf einem Niveau zu stabilisieren, das eine gefdhrliche anthropogene
Interferenz mit dem Klimasystem verhindern wiirde. Die Gemeinschaft hat wiederholt
darauf hingewiesen, dass die globale jahrliche Oberflichenmitteltemperatur gegeniiber

ABI. Cvom, S. .

ABI. Cvom, S. .

ABI. Cvom, S. .

ABI. Cvom, S. .

ABIL. L 275 vom 25.10.2003, S. 32. Geédndert durch die Richtlinie 2004/101/EG (ABI. L 338 vom
13.11.2004, S. 18).

! ABL. L 33 vom 7.2.1994, S. 11.

[= NV R N VI 8]
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4

©)

(6)

den vorindustriellen Werten nicht um mehr als 2°C zunehmen sollte. Aktuelle
Forschungsergebnisse deuten darauf hin, dass dieses langfristige Temperaturziel nur
erreicht werden kann, wenn die globalen Treibhausgasemissionen innerhalb von zwei
Jahrzehnten ihren Hochststand erreichen und anschlieBend gegeniiber 1990 spiirbar
um mindestens 15%, vielleicht sogar um 50% fallen. Die quantifizierten, von den
Staaten ab 2013 zu erzielenden Verminderungen, um das Ziel einer Stabilisierung der
Treibhausgaskonzentrationen zu erreichen, sind im internationalen Prozess zum
Klimawandel noch nicht festgelegt worden. Wihrend diese Richtlinie mit dem Beitrag
der EU zum langfristigen Temperaturziel konform gehen sollte, sollten die Methoden
und Grundlagen fiir die Zuteilung von Luftfahrtzertifikaten unter dieser Richtlinie
jenseits dieses Datums im Lichte wissenschaftlicher Entwicklungen sowie der
politischen Entwicklung auf internationaler Ebene weiterer Uberpriifung unterliegen.

Gemal der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen miissen alle Parteien
nationale und gegebenenfalls regionale Programme mit Malnahmen zur Einddmmung
des Klimawandels ausarbeiten und durchfiihren.

Nach dem Kyoto-Protokoll, das mit der Entscheidung 2002/358/EG des Rates vom
25. April 2002 iiber die Genehmigung des Protokolls von Kyoto zum
Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen iiber Klimadnderungen im Namen
der Europdischen Gemeinschaft sowie die gemeinsame Erfiillung der daraus
erwachsenden Verpflichtungen® genehmigt wurde, sind die Industrieldnder
verpflichtet, ihre Bemiihungen um eine Begrenzung oder Reduktion der Emissionen
von nicht durch das Montrealer Protokoll geregelten Treibhausgasen aus dem
Luftverkehr im Rahmen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO)
fortzusetzen.

Die Gemeinschaft ist zwar keine Vertragspartei der Chicago-Konvention von 1944,
aber alle Mitgliedsstaaten sind Vertragsparteien dieser Konvention sowie Mitglieder
von ICAO und unterstiitzen weiterhinhaben die Arbeiten zur Entwicklung von
Marktinstrumenten auf globaler Ebene in Zusammenarbeit mit anderen
Staatenunterstiitzt. Auf der sechsten Sitzung des ICAO-Ausschusses fiir Umweltschutz
in der Luftfahrt im Jahr 2004 war man sich einig, dass ein luftfahrtspezifisches
Emissionshandelssystem auf der Grundlage eines neuen Rechtsinstruments und unter
der Schirmherrschaft der ICAO nicht geniigend Anreize bietet, um weiter in Betracht
gezogen zu werden. Folglich wird in der EntschlieBung 35-5 der ICAO-Versammlung
kein neues Rechtsinstrument vorgeschlagen, sondern ein offener Emissionshandel
befiirwortet, mit der Moglichkeit fiir die Staaten, Emissionen aus der internationalen
Luftfahrt in ihre Emissionshandelssysteme einzubeziehen.

Gemill dem mit Beschluss Nr. 1600/2002/EG des Europdischen Parlament und des
Rates’ eingefiihrten Sechsten Umweltaktionsprogramm der Gemeinschaft muss die
Gemeinschaft dafiir sorgen, dass spezifische MaBnahmen zur Verringerung von
Treibhausgasemissionen aus dem Luftverkehr festgelegt und durchgefiihrt werden,
wenn die ICAO bis zum Jahr 2002 keine entsprechenden Malinahmen beschlieB3t. In
seinen Schlussfolgerungen von Oktober 2002, Dezember 2003 und Oktober 2004 hat

ABI. L 130 vom 15.5.2002, S. 1.
ABI. L 242 vom 10.9.2002, S. 1.
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(7)

(8)

)

(10)

(1)

der Rat die Kommission wiederholt aufgefordert, Malnahmen zur Verringerung der
Klimaauswirkungen des internationalen Luftverkehrs vorzuschlagen.

Strategien und MaBnahmen sollten von Mitgliedstaaten und Gemeinschaft in allen
Wirtschaftssektoren der Gemeinschaft und nicht nur in den Sektoren Industrie und
Energie durchgefiihrt werden, um die notwendigen umfangreichen Reduktionen
herbeizufithren. Wenn die Klimaauswirkungen des Luftverkehrs weiterhin im
bisherigen Tempo zunehmen, wiirde dies die in anderen Sektoren erzielten
Reduktionen zur Bekdmpfung des Klimawandels spiirbar untergraben.

In ihrer Mitteilung vom 27. September 2005'° hat die Kommission eine Strategie zur
Verringerung der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs angenommen. Mit dieser
Strategie, die Teil eines umfassenden Maflnahmenpakets ist, wird vorgeschlagen, den
Luftverkehr in das Gemeinschaftssystem fiir den Handel mit Treibhausgasemissions-
zertifikaten einzubeziehen und als Teil der zweiten Phase des Européischen
Programms fiir Klimadnderung eine Arbeitsgruppe mit Vertretern verschiedener
Interessengruppen aus dem Luftverkehrssektor einzusetzen, die iiber die Mittel und
Wege zur Einbindung des Luftverkehrssektors in das Gemeinschaftssystem beraten
soll. In seinen Schlussfolgerungen von Dezember 2005 hat der Rat anerkannt, dass die
Einbeziehung des Luftverkehrs in das Gemeinschaftssystem sowohl aus 6konomischer
als auch aus umweltpolitischer Sicht der beste Weg nach vorne ist, und die
Kommission aufgefordert, bis Ende 2006 einen Rechtsakt vorzuschlagen. In seiner
EntschlieBung vom 4. Juli 2006 hat das Europdische Parlament anerkannt, dass der
Emissionshandel als Teil eines umfassenden Mafinahmenpakets zur Eindimmung der
Klimaauswirkungen des Luftverkehrs eine Rolle spielen kann, sofern die MaBnahme
richtig konzipiert wird.

Ziel dieser Richtlinie ist es, die Klimaauswirkungen des Luftverkehrs durch
Einbeziehung der Emissionen aus Luftverkehrstétigkeiten in das Gemeinschaftssystem
Zu verringern.

Da Flugzeugbetreiber die beste Kontrolle dariiber haben, welchen Typ Flugzeug sie
betreiben, und tliber die Art und Weise, wie es geflogen wird, sollten sie fiir die
Einhaltung der sich aus dieser Richtlinie ergebenden Verpflichtungen verantwortlich
gemacht werden. Ein Flugzeugbetreiber kann anhand einer ICAO-Kennung oder einer
anderen zur Flugidentifizierung verwendeten anerkannten Kennung identifiziert
werden. Wenn die Identitdt des Betreibers nicht festgestellt werden kann, wird der
Besitzer des Flugzeugs als der Flugzeugbetreiber angesehen, es sei denn, der Besitzer
beweist, dass eine andere Person der Betreiber war.

Ab 2011 sollten die Emissionen von Fliigen zwischen den Flughéfen der
Gemeinschaft in das Gemeinschaftssystem einbezogen werden. Ab 2012 sollten die
Emissionen aller Flugzeuge, die an Gemeinschaftsflughidfen starten oder landen,
einbezogen werden. Das Gemeinschaftssystem kann somit als Modell fiir die
weltweite Ausweitung des Systems dienen. Wenn ein Drittland Mallnahmen zur
Verringerung der Klimaauswirkungen von Flugzeugen ergreift, die von diesem Land
starten und in einem Gemeinschaftsflughafen landen, und diese MaBnahmen
zumindest gleichwertig mit den Bestimmungen dieser Richtlinie sind, dann kann der

KOM(2005) 459.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Geltungsbereich des Gemeinschaftssystems dahingehend verdndert werden, dass
ankommende Fliige aus diesem Land ausschlossen werden.

Der Luftverkehr beeinflusst das Weltklima durch die Freisetzung von Kohlendioxid,
Stickoxiden, Wasserdampf, Sulfat- und Russpartikeln. Der Zwischenstaatliche
Ausschuss fiir Klimadnderungen (IPCC) schitzte, dass die Gesamtwirkung des
Luftverkehrs derzeit um zwei bis vier Mal stirker ist als der alleinige Effekt seiner
bisherigen CO,-Emissionen. Aktuelle Ergebnisse der Gemeinschaftsforschung deuten
darauf hin, dass die Gesamtwirkung des Luftverkehrs zwei Mal hoher sein konnte als
der alleinige Effekt von Kohlendioxid. Bei keiner dieser Schédtzungen wird jedoch der
duBerst unsichere Effekt der Zirruswolken beriicksichtigt. Da die Umweltpolitik der
Gemeinschaft gemiB3 Artikel 174 Absatz 2 des Vertrags auf dem Vorsorgeprinzip
beruhen muss, sollten so weit wie moglich alle Auswirkungen des Luftverkehrs
beriicksichtigt werden. In Erwartung geeigneter wissenschaftlich fundierter Parameter
fiir einen Vergleich zwischen den verschiedenen Auswirkungen ist ein pragmatisches
und vorsorgliches Vorgehen erforderlich. Stickoxidemissionen werden durch andere
von der Kommission vorzuschlagende Rechtsinstrumente geregelt werden.

Um  Wettbewerbsverzerrungen zu  vermeiden, sollte eine harmonisierte
Zuteilungsmethode festgelegt werden. Um neuen Flugzeugbetreibern Marktzugang zu
gewihrleisten, wird ein Teil der Zertifikate durch Versteigerung nach einem von der
Kommission festzulegenden Verfahren zugeteilt. Flugzeugbetreibern, die ihre
Flugtitigkeit einstellen, sollten bis zum Ablauf der Periode, fiir die bereits kostenfreie
Zertifikate zugeteilt wurden, weiterhin Zertifikate ausgegeben werden.

Der Luftverkehr ist mitverantwortlich fiir die durch menschliches Handeln
verursachten Klimaauswirkungen im Allgemeinen. Einkiinfte aus der Versteigerung
von Zertifikaten sollten zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen, zur Anpassung
an die Klimaauswirkungen, zur Finanzierung von Forschung und Entwicklung auf
dem Gebiet der Einddmmung und Anpassung und zur Deckung der Kosten der
Systemverwaltung verwendet werden. Versteigerungseinkiinfte sollten vor allem zur
Finanzierung von Beitrdgen zum Globalen Dachfonds fiir Energieeffizienz und
erneuerbare Energien (GEEREF) und fiir MaBnahmen zur Vermeidung des Abholzens
von Wildern und zur Erleichterung der Anpassung in Entwicklungslédndern eingesetzt
werden. Vorschriften zur Benutzung von Mitteln aus der Auktionierung sollen der
Kommission mitgeteilt werden. Die der Kommission auf der Grundlage dieser
Richtlinie iibermittelten Informationen entbinden die Mitgliedstaaten nicht von der
Mitteilungspflicht im Sinne von Artikel 88 Absatz 3 des Vertrags. Diese Richtlinie
greift dem Ergebnis etwaiger Verfahren iiber staatliche Beihilfen gemi3 den Artikeln
87 und 88 des Vertrags nicht vor.

Um die Kosteneffizienz des Systems zu verbessern, sollten Flugzeugbetreiber CER
und ERU aus ProjektmaBBnahmen verwenden konnen, um Verpflichtungen zur Abgabe
von Zertifikaten bis zu einem harmonisierten Limit nachzukommen.

Zur Verringerung des Verwaltungsaufwands fiir die Flugzeugbetreiber sollte fiir jeden
Flugzeugbetreiber jeweils nur ein Mitgliedstaat verantwortlich sein. Die
Mitgliedstaaten sollten verpflichtet werden sicherzustellen, dass Flugzeugbetreiber,
denen in dem betreffenden Mitgliedstaat eine Betriebsgenehmigung erteilt wurde, oder
Flugzeugbetreiber ohne Betriebsgenechmigung oder Flugzeugbetreiber aus
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(17)

(18)

(19)

(20)

21

(22)

Drittlindern, deren Emissionen in einem Basisjahr groftenteils dem betreffenden
Mitgliedstaat zuzuordnen sind, die Anforderungen dieser Richtlinie erfiillen.

Im Interesse der Integritit des Verrechnungsmodells fiir das Gemeinschaftssystem
sollten dem Luftverkehrssektor zugeteilte Zertifikate, auch angesichts der Tatsache,
dass Emissionen aus dem internationalen Flugverkehr noch nicht unter die
Verpflichtungen der Mitgliedstaaten im Rahmen des Kyoto-Protokolls fallen, nur
verwendet werden, um den Verpflichtungen der Flugzeugbetreiber zur Abgabe von
Zertifikaten im Rahmen dieser Richtlinie nachzukommen. Flugzeugbetreiber sollten
jedoch in der Lage sein, durch ihre Registerverwaltung ein an den Luftverkehrssektor
ausgegebenes Zertifikat gegen ein Zertifikat auszutauschen, das von allen Betreibern
in dem System verwendet werden kann.

Die Europdische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt (Eurocontrol) ist
moglicherweise im Besitz von Informationen, die den Mitgliedstaaten oder der
Kommission helfen konnten, ihren Verpflichtungen im Rahmen dieser Richtlinie
nachzukommen.

Die Bestimmungen der Gemeinschaftsregelung fiir die Uberwachung und
Uberpriifung von Emissionen und die diesbeziigliche Berichterstattung sowie die
Sanktionsvorschriften fiir Anlagenbetreiber sollten auch auf Betreiber von Flugzeugen
Anwendung finden.

Die zur Durchfiihrung dieser Richtlinie erforderlichen MalBnahmen sollten nach
Mallgabe des Beschlusses 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung
der Modalititen fiir die Ausiibung der der Kommission {ibertragenen Durchfiihrungs-
befugnisse'' festgelegt werden.

Die Kommission sollte insbesondere erméchtigt werden, die Versteigerung von
Zertifikaten zu regeln, die nicht kostenfrei zugeteilt werden miissen, iiber die
Anwendung eines Auswirkungsfaktors flir den Fall der Abgabe von Zertifikaten durch
Flugzeugbetreiber zu entscheiden, ausgenommen den Flugzeugbetreibern zugeteilte
Zertifikate und CER und ERU und den Geltungsbereich geméll Anhang I zu éndern,
wenn ein Drittland Maflnahmen einfiihrt, um die Klimaauswirkungen des Luftverkehrs
zu verringern. Da diese MaBnahmen von allgemeiner Tragweite und zur Anderung
nicht wesentlicher Elemente bzw. zur Ergidnzung dieser Richtlinie durch Hinzufiigung
oder Anderung neuer nicht wesentlicher Elemente bestimmt sind, sollten sie nach dem
Regelungsverfahren mit Kontrolle gemédl3 Artikel 5a des Beschlusses 1999/468/EG
festgelegt werden.

Da das Ziel der vorgeschlagenen MaBBnahme von einzelnen Mitgliedstaaten nicht
erreicht werden kann und sich angesichts der Tragweite und Wirkung der
vorgeschlagenen MaBBnahme auf Gemeinschaftsebene besser verwirklichen lasst, kann
die Gemeinschaft in Einklang mit dem Subsidiaritdtsprinzip gemal Artikel 5 des
Vertrags MalBlnahmen erlassen. Nach dem in dem genannten Artikel vorgesehenen
Grundsatz der VerhéltnisméBigkeit geht diese Richtlinie nicht {iber das zur Erreichung
des genannten Ziels erforderliche Mal3 hinaus.

ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Beschluss gedndert durch den Beschluss 2006/512/EG (ABI. L 200
vom 22.7.2006, S. 11).
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(23)

Die Richtlinie 2003/87/EG sollte entsprechend geédndert werden -

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

) Artikel 1
Anderungen der Richtlinie 2003/87/EG

Die Richtlinie 2003/87/EG wird wie folgt gedndert:

(1)

)

Die folgende Uberschrift von Kapitel I wird vor Artikel 1 eingefiigt:

"Kapitel I
Allgemeine Bestimmungen.

Artikel 3 wird wie folgt gedndert

(a)

(b)

unter Buchstabe b) wird der folgende Text hinzugefiigt: "oder die Freisetzung

der

in Anhang [ genannten Gase aus einem Flugzeug, das eine

Luftverkehrstitigkeit im Sinne des genannten Anhangs durchfiihrt";

es werden folgende Buchstaben hinzugefiigt:

"(0) 'Flugzeugbetreiber' bezeichnet die Person, die ein Flugzeug zu dem

(p)

(@

(r)

Zeitpunkt betreibt, an dem eine Luftverkehrstétigkeit im Sinne von
Anhang I durchgefiihrt wird oder, wenn die Identitit des Betreibers
unbekannt oder durch den Flugzeugbesitzer nicht angegeben wird, den
Eigentlimer des Flugzeugs;

'Verwaltungsmitgliedstaat' bezeichnet den Mitgliedstaat, der fiir die
Verwaltung des Systems in Bezug auf einen Flugzeugbetreiber gemal
Artikel 18a zustindig ist;

'zugeordnete Luftverkehrsemissionen' bezeichnen Emissionen aus
Flugzeugen, die im Rahmen der Luftverkehrstitigkeiten im Sinne von
Anhang I eingesetzt werden und in einem Mitgliedstaat starten oder aus
einem Drittland kommen und in einem Mitgliedstaat landen;

'historische Luftverkehrsemissionen' bezeichnen den durchschnittlichen
Mittelwert der jdhrlichen Emissionen von Flugzeugen, die -eine
Luftverkehrstétigkeit im Sinne von Anhang I durchfithren, in den
Kalenderjahren 2004, 2005 und 2006."
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)

Nach Artikel 3 wird folgendes Kapitel II sowie eine Uberschrift fiir Kapitel III und
Artikel 3e eingefiigt:

"Kapitel 11
Luftverkehr

Artikel 3a
Anwendungsbereich von Kapitel 11

Die Bestimmungen in diesem Kapitel gelten fiir die Zuteilung und Ausgabe von
Zertifikaten im  Zusammenhang mit den in  Annex [ aufgelisteten
Luftfahrtsaktivitaten.

Artikel 3b
Gesamtmenge der Zertifikate fiir den Luftverkehr

Fiir die Handelsperiode vom 1. Januar 2011 bis 31. Dezember 2012 entspricht die
Gesamtmenge der den Flugzeugbetreibern zuzuteilenden Zertifikate 100% der
Summer der historischen Luftfahrtsemissionen bezogen auf jedes Jahr.

Fiir die Handelsperiode gemal3 Artikel 11 Absatz 2, die am 1. Januar 2013 beginnt,
entspricht die Gesamtmenge der den Flugzeugbetreibern zuzuteilenden Zertifikate
100% der historischen Luftverkehrsemissionen, multipliziert mit der Zahl der Jahre
in der Periode.

Fiir die zweite Handelsperiode gemall Artikel 11 Absatz 2 und fiir jede folgende
Periode entspricht die Gesamtmenge der den Flugzeugbetreibern zuzuteilenden
Zertifikate 100% der historischen Luftverkehrsemissionen, multipliziert mit der
Anzahl Jahre in der Periode.

Innerhalb von sechs Monaten nach dem Inkrafttreten dieser Richtlinie legt die
Kommission auf Basis der besten verfiigbaren Daten die historischen
Luftverkehrsemissionen fest.

Artikel 3c
Methode der Zuteilung von Zertifikaten fiir den Luftverkehr

In der Handelsperiode gemill Artikel 3b Absatz 1 wird ein Prozentsatz der
Zertifikate versteigert. Der Prozentsatz entspricht dem durchschnittlichen
Prozentsatz, der von den Mitgliedsstaaten vorgeschlagen wird, deren nationale
Zuteilungspldne eine Versteigerung fiir die relevante Periode unter Kapitel III
beinhalten

Fiir zukiinftige Perioden beriicksichtigt der zu versteigernde Prozentsatz die
allgemeine Uberpriifung dieser Richtlinie..

Die Versteigerung von Zertifikaten, die nicht gemil3 den Absdtzen 1 und 2 kostenfrei
zugeteilt werden miissen, durch die Mitgliedstaaten wird von der Kommission in
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einer Verordnung geregelt. Die Zahl der von den einzelnen Mitgliedstaaten in jeder
Handelsperiode zu versteigernden Zertifikate steht in einem angemessenen
Verhidltnis zum  Anteil  dieses  Mitgliedstaats an  den  gesamten
Luftverkehrsemissionen, wie sie allen Mitgliedstaaten fiir das Bezugsjahr zugeordnet
und gemdl Artikel 14 Absatz 3 berichtet sowie gemél Artikel 15 tiberpriift wurden.
Fiir die Handelsperiode geméal Artikel 3b Absatz 1 gilt als Bezugsjahr das Jahr 2010,
und fiir jede folgende Handelsperiode geméall Artikel 3b gilt als Bezugsjahr das
Kalenderjahr, das 24 Monate vor Beginn der Handelsperiode, auf die sich die
Versteigerung bezieht, endet.

Die genannte Verordnung, die dazu dient, nicht wesentliche Elemente dieser
Richtlinie durch erginzende Bestimmungen zu &andern, wird nach dem
Regelungsverfahren mit Kontrolle geméf Artikel 23 Absatz 2a erlassen.

Einkiinfte aus der Versteigerung von Zertifikaten gemiB3 Absatz 3 werden zur Ein-
ddmmung von Treibhausgasemissionen, zur Anpassung an die Klimaauswirkungen,
zur Finanzierung von Forschung und Entwicklung auf dem Gebiet der Einddmmung
und Anpassung und zur Deckung der Kosten verwendet, die dem
Verwaltungsmitgliedstaat im Rahmen dieser Richtlinie entstehen. Die
Mitgliedsstaaten miissen die Kommission iiber die Maflnahmen informieren, die
nach diesem Absatz getroffen werden.

Die der Kommission auf der Grundlage dieser Richtlinie tibermittelten Informationen
entbinden die Mitgliedstaaten nicht von der Mitteilungspflicht im Sinne von Artikel 88

Absatz 3 des Vertrags.

Artikel 3d
Zuteilung und Ausgabe von Zertifikaten fiir Flugzeugbetreiber

Fiir jede Handelsperiode gemill Artikel 3b kann jeder Betreiber von Flugzeugen
Zertifikate beantragen, die gemal Artikel 3¢ kostenfrei zugeteilt werden. Ein Antrag
kann beim Verwaltungsmitgliedstaat gestellt werden durch Ubermittlung von
Tonnenkilometer-Angaben fiir die von diesem Betreiber ausgefiihrten Tatigkeiten im
Luftverkehr wie in Anhang I angefiihrt, die fiir das Kalenderjahr, das 24 Monate vor
Beginn der Handelsperiode, auf die sich der Antrag bezieht, endet, gemd3 den
Anhédngen IV und V iiberpriift wurden. Er muss mindestens 21 Monate vor Beginn
der Handelsperiode, auf die er sich bezieht, vorliegen.

Mindestens 18 Monate vor Beginn der Handelsperiode, auf die sich der Antrag
bezieht, libermitteln die Mitgliedstaaten der Kommission Antrige, die geméif
Absatz 1 eingegangen sind.

Mindestens 15 Monate vor Beginn jeder Handelsperiode gemiBl Artikel 3b
entscheidet die Kommission iiber Folgendes:

(a) die Gesamtmenge der Zertifikate, die fiir die Handelsperiode gemal3 Artikel 3b
zuzuteilen sind;

(b) die Zahl der Zertifikate, die in der die Handelsperiode geméil Artikel 3c
kostenfrei zuzuteilen sind, und

18

DE



DE

4

)

(6)

(c) den Richtwert fiir die kostenfreie Zuteilung von Zertifikaten an
Flugzeugbetreiber, deren Antrige der Kommission geméll Absatz 2 tibermittelt
wurden.

Der unter Buchstabe (c) genannte Richtwert wird berechnet durch Division der Zahl
der Zertifikate gemall Buchstabe b) durch die Summe der Tonnenkilometer, die in
den der Kommission gemél Absatz 2 iibermittelten Antrdgen angegeben sind.

Innerhalb von drei Monaten ab dem Tag, an dem die Kommission eine Entscheidung
im Sinne von Absatz 3 fillt, berechnet und verdffentlicht jeder
Verwaltungsmitgliedstaat Folgendes:

(a) die Zertifikate, die jedem Flugzeugbetreiber, dessen Antrag der Kommission
gemidll Absatz 2 {iibermittelt wurde, fiir die betreffende Handelsperiode
insgesamt zugeteilt werden, berechnet durch Multiplikation der im Antrag
angegebenen Tonnenkilometer mit dem geméd3 Absatz3 Buchstabe c)
veroffentlichten Richtwert; und

(b) die jedem Flugzeugbetreiber fiir jedes Jahr zugeteilten Zertifikate, bestimmt
durch Division der gemil Buchstabe a) fiir die Handelsperiode berechneten
insgesamt zugeteilten Zertifikate durch die Zahl der Jahre in der Periode, fiir
die dieser Flugzeugbetreiber eine Tatigkeit im Luftverkehr ausfiihrt wie in
Anhang I angefiihrt.

Bis zum 28. Februar 2011 und bis zum 28. Februar jedes folgenden Jahres gibt die
zustindige Behorde des Verwaltungsmitgliedstaats an jeden Flugzeugbetreiber die
Anzahl Zertifikate aus, die ihm fiir das betreffende Jahr zugeteilt wurden.

Kapitel 111
Ortsfeste Anlagen

Die Bestimmungen in diesem Kapitel gelten fiir Genehmigungen zur Emission von
Treibhausgasen und die Zuteilung und Ausgabe von Zertifikaten im Zusammenhang
mit den in Anhang I aufgelisteten Aktivititen, ausgenommen Luftfahrtsaktivititen."

In Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe (e) werden nach "Zertifikaten" die Worte ",
ausgenommen gemal Kapitel I ausgegebene Zertifikate" eingefiigt.

Nach Artikel 11 wird folgende Uberschrift von Kapitel IV eingefiigt:

"Kapitel IV
Bestimmungen fiir die Luftfahrt und ortsfeste Anlagen"

In Artikel 11a wird folgender Absatz 1a hinzugefiigt:

"la. Vorbehaltlich des Absatzes 3 genehmigen die Mitgliedstaaten den
Flugzeugbetreibern die Nutzung von CER und ERU aus ProjektmaBBnahmen fiir jede
in Artikel 3b genannte Handelsperiode bis zu einem Prozentanteil der Zahl der
Zertifikate, die gemal Artikel 12 Absatz 2a abgegeben werden miissen, wobei dieser
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(7)

(8)

©)

(10)

(1)

Prozentanteil dem Mittelwert der Prozentanteile entspricht, die die Mitgliedstaaten
fiir die betreffende Handelsperiode gemil Absatz 1 festgesetzt haben.

Die Kommission verdffentlicht diesen Prozentanteil mindestens sechs Monate vor
Beginn jeder Handelsperiode gemif Artikel 3b."

In Artikel 11b Absatz 2 wird das Wort "Anlagen" durch das Wort "Tétigkeiten"
ersetzt.

Artikel 12 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 2 werden nach "Verpflichtungen" die Worte "eines
Luftfahrzeugbetreibers aus Absatz 2a oder" eingefiigt;

b) es wird folgender Absatz 2a eingefiigt:

"2a. Die Verwaltungsmitgliedstaaten tragen dafiir Sorge, dass jeder
Flugzeugbetreiber bis spétestens 30. April jeden Jahres Zertifikate in der Menge
abgibt, die den Gesamtemissionen im vorangegangenen Kalenderjahr, die gemal3
Artikel 15 tberpriift wurden, aus Luftverkehrstdtigkeiten im Sinne von Anhang I
entspricht, die der Flugbezeugbetreiber durchfiihrt. Die Mitgliedstaaten tragen dafiir
Sorge, dass die gemél diesem Absatz abgegebenen Zertifikate anschlieBend geldscht
werden.";

(c) In Absatz 3 werden nach "Anzahl von Zertifikaten" die Worte ", ausgenommen
gemal Kapitel II ausgegebene Zertifikate," eingefiigt;

In Artikel 13 Absatz 3 werden die Worte "Artikel 12 Absatz 3" durch die Worte
"Artikel 12 Absatz 2a bzw. Absatz 3" ersetzt.

Artikel 14 wird wie folgt gedndert:

(a) In Absatz I:

(1) nach den Worten "spezifizierten Treibhausgasen" werden die Worte "und
betreffend Tonnenkilometerdaten fiir die Zwecke eines Antrags gemil
Artikel 3d" eingefigt,

(1) die Worte "bis zum 30. September 2003" werden gestrichen und
b) in Absatz 3:
(1) die Worte "einer Anlage" werden durch "oder Flugzeugbetreiber" ersetzt;

(i1)) die Worte "dieser Anlage in jedem Kalenderjahr" werden durch die
Worte "..., die in jedem Kalenderjahr aus der Anlage bzw. ab 1. Januar
2010 aus dem Flugzeug, das von ihm betrieben wird, ausgestoen
werden," ersetzt.

Artikel 15 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz I:

20

DE



DE

(12)

(13)

b)

c)

(1) das Wort "Betreibern" wird durch "Betreibern und Flugzeugbetreibern"
ersetzt;

(i) nach "des Anhangs V" werden die Worte "und etwaiger
Durchfiihrungsvorschriften, die die Kommission geméf diesem Absatz
erlassen hat" eingefiigt;

in Absatz 2:

(i) das Wort "Betreiber" wird durch die Worte "Betreiber und
Flugzeugbetreiber" ersetzt;

(1)) nach den Worten "des Anhangs V" werden die Worte "und etwaiger
Durchfiihrungsvorschriften, die die Kommission geméfl diesem Absatz
erlassen hat" eingefiigt;

nach Absatz 2 wird folgender Absatz angefiigt:

"Die Kommission kann nach dem Regelungsverfahren gemil3 Artikel 23 Absatz 2
Durchfiihrungsvorschriften fiir die Priifung der von Flugzeugbetreibern gemif
Artikel 14 Absatz 3 vorgelegten Berichte und der gemal3 Artikel 3¢ eingereichten
Antrége erlassen."

Artikel 16 wird wie folgt gedndert:

a)
b)

In Absatz 1 werden die Worte "spitestens am 31. Dezember 2003" gestrichen;
in Absatz 2:

(i) wird das Wort "Betreiber" ersetzt durch "Betreiber und
Luftfahrzeugsbetreiber";

(i) werden die Worte "nach Artikel 12 Absatz 3" durch die Worte "gemil
dieser Richtlinie" ersetzt und

in Absatz 3:

(i) wird das Wort "Betreibern" ersetzt durch "Betreibern und
Luftfahrzeugsbetreibern";

(i1) werden im zweiten Satz die Worte "von der Anlage" gestrichen.

Es werden die folgenden Artikel 18a und 18b hinzugefiigt:

"Artikel 18a
Verwaltungsmitgliedstaaten

Verwaltungsmitgliedstaat fiir Flugzeugbetreiber ist
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(14)

(15)

a) im Falle eines Flugzeugbetreibers mit einer von einem Mitgliedstaat gemal der
Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 {iber die
Erteilung von Betriebsgenchmigungen an Luftfahrtunternchmen'? erteilten
giiltigen Betriebsgenehmigung der Mitgliedstaat, der die Betriebsgenehmigung
fiir den betreffenden Flugzeugbetreiber erteilt hat, und

b) in allen anderen Fillen der Mitgliedstaat mit dem hochsten Schatzwert fiir
zugeordnete Luftverkehrsemissionen in Bezug auf Flige, die der
Flugzeugbetreiber im Basisjahr operiert.

Auf der Grundlage der besten verfiigbaren Informationen trifft die Kommission
folgende Maflnahmen:

a)  Sie verdffentlicht bis 1. Februar 2009 eine Liste der Flugzeugbetreiber, die am
oder nach dem 1. Januar 2006 einer Luftverkehrstdtigkeit im Sinne von
Anhang I nachgegangen sind, mit Angabe des fiir die einzelnen
Flugzeugbetreiber zustéindigen Verwaltungsmitgliedstaats gemdfl Absatz 1,
und

b) sie ergidnzt die Liste bis 1. Februar jedes folgenden Jahres um
Flugzeugbetreiber, die eine Luftverkehrstétigkeit im Sinne von Anhang I spéter
aufgenommen haben.

Fiir die Zwecke von Absatz 1 gilt als 'Basisjahr' in Bezug auf Flugzeugbetreiber, die
thren Flugbetrieb in der Gemeinschaft nach dem 1. Januar 2006 aufgenommen
haben, das erste Kalenderjahr des Flugbetriebs und in allen anderen Fillen das am
1. Januar 2006 beginnende Kalenderjahr.

Artikel 18b
Unterstiitzung durch Eurocontrol

Um ihren Verpflichtungen gemill den Artikeln 3b Absatz 4 und Artikel 18a
nachzukommen, kann die Kommission Unterstiitzung durch Eurocontrol beantragen
und zu diesem Zweck mit dieser Organisation entsprechende Vereinbarungen
treffen."

In Artikel 19 Absatz 3 werden nach den Worten "dieser Nutzung" die Worte "und
Bestimmungen iiber die Einbeziehung des Luftverkehrs in das Gemeinschaftssystem.
Die Verordnung ermoglicht es Flugzeugbetreibern, bei ihrer Registerverwaltung einen
Austausch eines unter Kapitel II erstellen Zertifikats gegen ein Zertifikat zu
beantragen, das den unter Kapitel III erstellten dquivalent ist. Die Verwaltungen sollen
diesen Austausch auf Anfrage vornehmen." eingefiigt.

In Artikel 23 wird folgender Absatz 2a eingefiigt:

"2a. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so finden gemiB Artikel 8 des
Beschlusses 1999/468/EG die Bestimmungen von Artikel 5a Absdtze 1 bis 4 und
Artikel 7 des Beschlusses Anwendung."

ABL. L 24 vom 24.8.1992, S. 1.
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(16)

(17)

(18)

(19)

Es wird folgender Artikel 25a hinzugefiigt:

"Artikel 25a
Drittlandvorschriften zur Reduzierung der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs

Erldsst ein Drittland Vorschriften zur Reduzierung der Klimaauswirkungen von
Flugzeugen, die in seinem Hoheitsgebiet starten und in der Gemeinschaft landen,
welche den Vorschriften dieser Richtlinie zumindest gleichwertig sind, so dndert die
Kommission diese Richtlinie, um Fliige aus dem betreffenden Drittland ab der
ndchsten Handelsperiode gemil Artikel 3b von den Luftverkehrstitigkeiten geméf
Anhang I auszuschlieBen.

Diese Anderung, die dazu dient, nicht wesentliche Elemente der Richtlinie zu
dndern, werden nach dem Regelungsverfahren mit Kontrolle gemédll Artikel 23
Absatz 2a erlassen."

Artikel 28 wird folgendermallen gedndert:

(a) in Absatz 3b werden nach "Zertifikaten" die Worte ", ausgenommen geméif
Kapitel II ausgegebene Zertifikate," eingefiigt und

(b) in Absatz 4 werden nach "Zertifikaten" die Worte ", ausgenommen gemél
Kapitel II ausgegebene Zertifikate, eingefligt.

Nach Artikel 30 wird die folgende Uberschrift eingefiigt:

"Kapitel V
Schlussbestimmungen"

Die Anhédnge I, IV und V werden gemi3 dem Anhang der vorliegenden Richtlinie
geédndert.

Artikel 2
Umsetzung

Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und
Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie spétestens 12 Monate nach ihrem
Inkrafttreten nachzukommen. Sie teilen der Kommission unverziiglich den Wortlaut
dieser Rechtsvorschriften mit und fligen eine Entsprechungstabelle dieser
Rechtsvorschriften und der vorliegenden Richtlinie bei.

Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf diese
Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet
erlassen. Sie unterrichten die Kommission unverziiglich davon.
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Artikel 3
Inkrafitreten

Diese Richtlinie tritt am 20. Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der Europdischen
Union in Kraft.

Artikel 4
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prisident Der Prisident
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ANHANG

Die Anhénge I, IV und V der Richtlinie 2003/87/EG werden wie folgt gedndert:

(1)

Anhang I wird folgendermaf3en geéndert:
a)  der Titel wird durch folgende Fassung ersetzt:

"KATEGORIEN VON UNTER DIESE RICHTLINIE FALLENDEN
TATIGKEITEN";

b)  der folgende Absatz wird nach Absatz 2 eingefligt:

"Fiir das Jahr 2011 werden nur jene Flige in der Tatigkeit Luftverkehr
eingeschlossen, die sowohl von Flughéfen starten als auch auf Flughéfen landen, die
sich in dem Territorium eines Mitgliedsstaats befinden, auf den der Vertrag
anwendbar ist. Ab 1. Januar 2012 werden alle Fliige eingeschlossen, die auf
Flughédfen landen oder von Flughdfen starten, die sich in dem Territorium eines
Mitgliedsstaats befinden, auf den der Vertrag anwendbar ist."

c) die folgende Tatigkeitskategorie wird hinzugefiigt:

Luftverkehr

Fliige, die an einem Flughafen im Hoheitsgebiet | Kohlendioxid
eines unter den Vertrag fallenden Mitgliedstaats
landen, und Fliige, die von einen solchen
Flughafen starten.

Nicht unter diese Tétigkeit fallen

a) Fliige, die ausschlieBlich zur Beférderung von
in offizieller Mission befindlichen regierenden
Monarchen und thren unmittelbaren
Familienangehorigen, sowie Staatschefs,
Regierungschefs und von zur Regierung
gehdrenden Ministern durchgefiihrt  werden,
soweit dies durch einen entsprechenden
Statusindikator im Flugplan vermerkt ist;

b) Militarfliige (in Militarflugzeugen) sowie Zoll-
und Polizeifliige und Such- und Rettungsfliige,
soweit eine  Genehmigung der jeweils
zustiandigen Behorde vorliegt;

c¢) Fliige, die ausschlielich nach Sichtflugregeln
im Sinne von Anhang 2 des Ubereinkommens
iiber die Internationale Zivilluftfahrt (1944)
operiert werden;
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d) Fliige, bei denen das Luftfahrzeug ohne
Zwischenlandung wieder zum Startflugplatz
zuriickkehrt;

e) Ubungsfliige, die ausschlieBlich zum Erwerb
eines Pilotenscheins oder einer Berechtigung fiir
die Cockpit-Besatzung durchgefiihrt werden,
sofern dies im Flugplan entsprechend vermerkt
ist. Diese Fliige diirfen nicht zur Beférderung von
Fluggésten und/oder Fracht oder zur Abstellung
oder Uberfiihrung von Luftfahrzeugen dienen;

f) Fliige, die ausschlieBlich zur Kontrolle oder
Vermessung von Bodenausriistungen
durchgefiihrt werden, die als
Flugnavigationshilfen verwendet werden oder
verwendet werden sollen, mit Ausnahme der
Fliige des betreffenden Luftfahrzeugs zu einem
bestimmten Einsatzort; und

g) Flige von Luftfahrzeugen mit einem
zuldssigen Starthochstgewicht von weniger als
5700 kg.

(2)  Anhang IV wird wie folgt gedndert:
(a) Nach dem Titel wird die folgende Uberschrift eingefiigt:

"Teil A — Uberwachung von und Berichterstattung iiber Emissionen aus ortsfesten
Anlagen";

(b) es wird folgender Teil B angefiigt:

"TEIL B — Uberwachung von und Berichterstattung {iber Emissionen aus
Luftverkehrstitigkeiten

Uberwachung der Kohlendioxidemissionen
Emissionen werden durch Berechnung nach folgender Formel {iberwacht:
Treibstoffverbrauch x Emissionsfaktor

Der Treibstoffverbrauch umfasst auch Treibstoffe, die vom Hilfsmotor verbraucht werden.
Der tatsdchliche Treibstoffverbrauch jedes Flugs soll wenn mdglich herangezogen werden
und soll nach folgender Formel berechnet werden:

Treibstoffmenge in den Flugzeugstanks nach abgeschlossener Betankung fiir den betreffenden
Flug — Treibstoffmenge in den Flugzeugstanks nach abgeschlossener Betankung fiir den
Folgeflug + Treibstoffbetankung fiir diesen Folgeflug.
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Liegen keine Daten iiber den tatsdchlichen Treibstoffverbrauch vor, so wird der
Treibstoffverbrauch auf der Grundlage der besten verfligbaren Informationen nach einem
standardisieren Ebenenkonzept geschétzt.

Es werden Standardemissionsfaktoren aus den IPCC-Leitlinien von 2006 oder spéteren
Aktualisierungen dieser Leitlinien zugrunde gelegt, es sei denn, tdtigkeitsspezifische
Emissionsfaktoren, die von unabhédngigen akkreditierten Laboratorien nach anerkannten
Analysemethoden abgeleitet wurden, erweisen sich als genauer. Der Emissionsfaktor fiir
Biomasse betrdgt Null.

Fiir jeden Flug und jeden Treibstoff wird eine separate Berechnung vorgenommen.
Berichterstattung iiber die Emissionen

Jeder Flugzeugbetreiber iibermittelt in seinem Bericht gemél Artikel 14 Absatz 3 folgende
Informationen:

A. Angaben zur Identifizierung des Betreibers, einschlieflich:
- Namen des Betreibers;
—  Verwaltungsmitgliedstaat;

- Anschrift, einschlieBlich Postleitzahl und Land wund, falls anders,
Kontaktadresse im Verwaltungsmitgliedstaat;

— Nummer und Ausstellungsbehorde des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses und
der Betriebsgenehmigung, auf deren Grundlage die Luftverkehrstétigkeiten
gemél Anhang I des Betreibers durchgefiihrt wurden;

— Flugzeugzulassungsnummern und die im Berichtszeitraum flir die
Luftverkehrstitigkeiten gemid3 Anhang [ des Betreibers verwendeten
Flugzeugtypen;

- Anschrift, Telefon, Fax und Email-Anschrift einer Kontaktperson;
—  Namen des Flugzeugeigentiimers.
B. Fiir jeden Treibstofftyp, fiir den Emissionen berechnet werden:
- Treibstoffverbrauch;
- Emissionsfaktor;

— Gesamtemissionen aus allen wihrend des Berichtszeitraums operierten Fliigen
im Rahmen der Luftverkehrstétigkeiten gemdll Anhang I des Betreibers;

- Gesamtemissionen aus

— allen Fliigen, die wéhrend des Berichtszeitraums im Rahmen der
Luftverkehrstétigkeiten gemd3 Anhang I des Betreibers operiert wurden
und die von einem Flughafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats
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gestartet und an einem Flughafen im Hoheitsgebiet desselben
Mitgliedstaats gelandet sind;

— allen anderen Fliigen, die wiahrend des Berichtszeitraums im Rahmen der
Luftverkehrstitigkeiten gemil3 Anhang I des Betreibers operiert wurden;

— Gesamtemissionen aus allen Fliigen, die wihrend des Berichtszeitraums im
Rahmen der Luftverkehrstitigkeiten gemédfl Anhang I des Betreibers operiert
wurden und die

— aus jedem Mitgliedstaat gestartet und
— in jedem Mitgliedstaat aus einem Drittland gelandet sind;
- Unsicherheit.

I"Jberwachung von TonnenkilometerdatenTonnenkilometerdaten zum Zwecke von
Artikel 3d

Zum Zwecke der Zuteilung von Zertifikaten geméf Artikel 3d Absatz 1 wird der Umfang der
Luftverkehrstétigkeit in Tonnenkilometern nach folgender Formel berechnet:

Tonnenkilometer = Flugstrecke x Nutzlast

wobei:

"Flugstrecke": die GroBkreisentfernung zwischen Abflug- und Ankunftsflughafen; und
"Nutzlast": die Gesamtmasse der beforderten Fracht, Post und Fluggiste.

Fiir die Berechnung der Nutzlast gilt Folgendes:

— Die Zahl der Fluggéste entspricht der Zahl der an Bord befindlichen Personen,
ausgenommen das Bordpersonal;

— ein Flugzeugbetreiber kann entweder die in seinen Unterlagen iiber die Massen- und
Schwerpunktberechnung eingetragene tatsdchliche Masse oder die Standardmasse fiir
Fluggéste und aufgegebenes Gepéck oder auf jeden Fluggast und sein aufgegebenes
Gepéck einen Standardwert von 100 kg anwenden.

Berichterstattung iiber Tonnenkilometerdaten zum Zwecke von Artikel 3d

Jeder Flugzeugbetreiber libermittelt in seinem Antrag gemél Artikel 3d Absatz 1 folgende
Informationen:

A. Angaben zur Identifizierung des Betreibers, einschlieflich:
- Namen des Betreibers;
—  Verwaltungsmitgliedstaat;

- Anschrift, einschlieBlich Postleitzahl und Land wund, falls anders,
Kontaktadresse im Verwaltungsmitgliedstaat;
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()

(13)

Flugzeugzulassungsnummern und die im  Antragsjahr fliir  die
Luftverkehrstitigkeiten gemid3 Anhang [ des Betreibers verwendeten
Flugzeugtypen;

Nummer und Ausstellungsbehorde des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses und
der Betriebsgenehmigung, auf deren Grundlage die Luftverkehrstétigkeiten
gemél Anhang I des Betreibers durchgefiihrt wurden;

Anschrift, Telefon, Fax und Email-Anschrift einer Kontaktperson;

Name des Flugzeugeigentiimers.

Tonnenkilometerdaten:

Zahl der Fliige zwischen je Flughafenpaar;
Zahl der Passagierkilometer je Flughafenpaar;
Zahl der Tonnenkilometer je Flughafenpaar;

Gesamtzahl der Tonnenkilometer fiir alle Fliige, die in dem Berichtsjahr
operiert wurden und unter die Luftverkehrstitigkeiten gemdll Anhang I des
Betreibers fallen."

Anhang V wird wie folgt gedndert:

a)

b)

Nach dem Titel wird die folgende Uberschrift eingefiigt:

"TEIL A — Priifung von Emissionen aus ortsfesten Anlagen"

es wird folgender Teil B angefiigt:

"TEIL B — Priifung von Emissionen aus Luftverkehrstitigkeiten

Die in diesem Anhang festgelegten allgemeinen Grundsitze und Methoden finden
auf die Priifung von Berichten iiber Emissionen aus Fliigen im Rahmen einer
Luftverkehrstétigkeit gemd3 Anhang I Anwendung.

Zu diesem Zwecke gilt Folgendes:

a)

b)

In Absatz 3 soll der Verweis auf die Betreiber im Sinne eines
Flugzeugbetreibers verstanden werden und unter Buchstabe (c) gilt der
Verweis auf die Anlage als Verweis auf das Flugzeug, das zur Durchfiihrung
der unter den Bericht fallenden Luftverkehrstitigkeiten eingesetzt wurde;

in Absatz 5 gilt der Verweis auf die Anlage als Verweis auf den
Flugzeugbetreiber;

in Absatz 6 gilt der Verweis auf Tatigkeiten der Anlage als Verweis auf unter
den Bericht fallende Luftverkehrstétigkeiten des Flugzeugbetreibers;
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d)

0]

in Absatz 7 gilt der Verweis auf den Standort der Anlage als Verweis auf
Standorte, die der Flugzeugbetreiber zur Durchfiihrung der unter den Bericht
fallenden Luftverkehrstétigkeiten nutzt;

in den Absitzen 8 und 9 gelten die Verweise auf Quellen von Emissionen als
Verweise auf das Flugzeug, fiir das der Flugzeugbetreiber verantwortlich ist,
und

in den Absitzen 10 und 12 sollen die Verweise auf die Betreiber im Sinne
eines Flugzeugbetreibers verstanden werden.

Zusitzliche Bestimmungen fiir die Priifung von Berichten iiber Luftverkehrsemissionen

(14) Die Priifstelle stellt insbesondere sicher,

a)

b)

dass alle Fliige berlicksichtigt werden, die unter eine der
Luftverkehrstitigkeiten gemi3 Anhang 1 fallen. Die Priifstelle verwendet
hierzu Flugplandaten und sonstige Daten {iiber den Flugbetrieb des
Flugzeugbetreibers, einschlieBlich Daten von Eurocontrol, die der
Flugzeugbetreiber angefordert hat;

dass insgesamt Ubereinstimmung besteht zwischen den Daten iiber den
Gesamttreibstoffverbrauch und den Daten iiber den Treibstoffkauf oder die
anderweitige Versorgung des fiir die Luftverkehrstitigkeit eingesetzten
Flugzeugs mit Treibstoff.

Zusitzliche Bestimmungen fiir die Priifung von Tonnenkilometerdaten, die zum Zwecke
von Artikel 3d Absatz 1 iibermittelt wurden

(15) Die in diesem Anhang festgelegten allgemeinen Grundsédtze und Methoden fiir die
Priifung von Emissionsberichten gemdf3 Artikel 14 Absatz 3 finden gegebenenfalls
auch auf die Priifung von Daten iiber Luftverkehrstitigkeiten Anwendung.

(16) Die Priifstelle stellt insbesondere sicher, dass im Antrag des Flugzeugbetreibers
gemill Artikel 3d Absatz 1 nur Fliige beriicksichtigt werden, die tatsdchlich
durchgefiihrt wurden und unter eine der Luftverkehrstitigkeiten gemédfl Anhang I
fallen, fiir die der Flugzeugbetreiber verantwortlich ist. Die Priifstelle verwendet
hierzu Daten iiber den Flugbetrieb des Flugzeugbetreibers, einschlielich Daten von
Eurocontrol, die der Flugzeugbetreiber angefordert hat. Die Priifstelle stellt ferner
sicher, dass die vom Flugzeugbetreiber mitgeteilte Nutzlast den Nutzlastwerten
entspricht, die der Flugzeugbetreiber aus Sicherheitsgriinden verwahrt."
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1.

FINANZBOGEN

BEZEICHNUNG DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 2003/87/EG zwecks Einbeziehung des Luftverkehrs in das System fiir den Handel
mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft.

2.

ABM/ABB-RAHMEN

Politikbereich(e) und Téatigkeit(en):

Politikbereich: 07 Umwelt

Tatigkeit ABB-Code 0703: Durchfiihrung der gemeinschaftlichen Umweltpolitik und

Umweltvorschriften
3. HAUSHALTSLINIEN
3.1. Haushaltslinien (operative Linien sowie Linien fiir entsprechende technische

und administrative Unterstiitzung (vormalige BA-Linien)), mit Bezeichnung:

Artikel 07 03 07 — LIFE + (Finanzierungsinstrument fiir die Umwelt — 2007-2013)

3.2. Dauer der Maflinahme und ihrer finanziellen Auswirkungen
Fiir den Zeitraum 2007-2013 werden die erforderlichen Mittelbindungen durch
Mittel gedeckt, die bereits fiir das LIFE +-Programm vorgesehen sind. Es werden
keine zusdtzlichen Mittel beantragt.
3.3. Haushaltstechnische Merkmale (erforderlichenfalls sind weitere Zeilen
anzufiigen)
Haushalt Beitrige von Rubrik der
ushats- Art der Ausgaben Neu EFTA-Beitrag Bewerber- Finanziellen
linie 2
lindern Vorausschau
07 03 07 NOA GM Nein Nein Nein Nr.2
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4. RESSOURCEN IM UBERBLICK
4.1. Mittelbedarf

4.1.1. Uberblick iiber die erforderlichen Verpflichtungsermdichtigungen (VE) und
Zahlungsermdchtigungen (ZE)

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Ab- 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
schnitt 2012
ff. Insge-

Art der Ausgaben samt

Operative Ausgaben'

Verpflichtungs- 81 a 0,200 | 0,140 | 0,065 | 0,000 | 0,000 | 0,200 | 0,605
erméchtigungen (VE) o

Zahlungserméchtigungen b 0,100 | 0,130 | 0,127 | 0,048 | 0,00 0,200 | 0,605
(ZE)

Im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben2

Technische und admi- 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000
nistrative  Unterstlitzung | 8.2.4. C
(NGM)

HOCHSTBETRAG

Verpflichtungs- 0,200 | 0,140 | 0,065 | 0,000 | 0,000 | 0,200 | 0,605

P at+c
ermichtigungen

Zahlungs- 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

+
ermichtigungen bte

Im Hochstbetrag nicht enthaltene Verwaltungsausgaben

Personal- und 225 d 0,108 | 0,108 | 0,108 | 0,108 | 0,108 | 0,108 | 0,648
Nebenkosten (NGM) -

Sonstige im Hochstbetrag 0,004 | 0,085 | 0,058 | 0,031 | 0,031 | 0,031 | 0,240
nicht enthaltene
Verwaltungskosten, — auBer | 8.2.6 e
Personal- und Nebenkosten
(NGM)

Geschitzte Gesamtkosten fiir die Finanzierung der Malinahme

VE insgesamt, atc | 0,312 | 0,333 | 0,231 | 0,139 | 0,139 | 0,339 | 1,493
einschliefllich +d+
Personalkosten e
ZE insgesamt, b+c | 0,212 | 0,323 | 0,293 | 0,187 | 0,139 | 0,339 || 1,493
einschliefllich +d+
Personalkosten e

Ausgaben, die nicht unter Titel xx Kapitel xx 01 fallen.
Ausgaben, die unter Titel xx Artikel xx 01 04 fallen.
Ausgaben, die unter Kapitel xx 01 fallen, aufler solchen bei Artikel xx 01 04 oder xx 01 05.
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Angaben zur Kofinanzierung

Sieht der Vorschlag eine Kofinanzierung durch die Mitgliedstaaten oder sonstige
Einrichtungen vor (bitte auflisten), so ist in der nachstehenden Tabelle die voraussichtliche
Hohe der entsprechenden Beitridge anzugeben (beteiligen sich mehrere Einrichtungen an der
Kofinanzierung, so konnen Zeilen in die Tabelle eingefiigt werden):

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Kofinanzierung durch n+5
und
Jahr | n+l n+2 n+3 n+4 Folge- | Insge-
n jahre | samt

........ f 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

ZE insgesamt, atc
einschlieBlich +d+
Kofinanzierung et+f

4.1.2.  Vereinbarkeit mit der Finanzplanung

X

O

O

Der Vorschlag ist mit der derzeitigen Finanzplanung vereinbar.

Der Vorschlag macht eine Anpassung der betreffenden Rubrik der Finanziellen

Vorausschau erforderlich.

Der Vorschlag erfordert moglicherweise eine  Anwendung
Interinstitutionellen ~ Vereinbarung' (z. B.  Inanspruchnahme
Flexibilititsinstruments oder Anderung der Finanziellen Vorausschau).

4.1.3.  Finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen

X

O

Der Vorschlag hat keine finanziellen Auswirkungen auf die Einnahmen.

Folgende finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen sind zu erwarten:

der
des

NB: Einzelheiten und Anmerkungen zur Berechnungsmethode sind diesem
Finanzbogen als separater Anhang beizufiigen.

in Mio. EUR (1 Dezimalstelle)

Stand Stand nach der Mafinahme
vor der
. MaB-
P.Ia'ushalts— Einnahmen nahme [Jahr [1’1+ 1] [1’1+2] [1’1+3 [1’1+4] [1’1+ 5]
linie [Jahr n- n] ] 5
1]
a) Einnahmen nominal
b) Verinderung A

Siehe Nummern 19 und 24 der Interinstitutionellen Vereinbarung.
Wenn die Dauer der Mafinahme mehr als 6 Jahre betrégt, sind weitere Spalten anzufiigen.
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(Beschreibung fiir jede einzelne Einnahmenlinie; falls sich die Auswirkungen auf
mehrere Linien erstrecken, ist die Tabelle um die entsprechende Zeilenzahl zu
verldngern).

4.2. Personalbedarf (Vollzeitiquivalent — Beamte, Zeitbedienstete und externes
Personal) — Einzelheiten hierzu sieche Abschnitt 8.2.1
Jahrlicher Bedarf 2007 | 2008 | 2009 |2010 |2011 2012
und
Folge-
jahre
Personalbedarf 1A*/A | 1A*/ | 1A*/A | 1A*/A | 1A*/A | 1A*/A
insgesamt D AD D D D D
5. MERKMALE UND ZIELE
5.1 Kurz- oder liingerfristig zu deckender Bedarf:

Verringerung der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs durch Einbindung der
Luftfahrt in das Gemeinschaftssystem fiir den Handel mit
Treibhausgasemissionszertifikaten (siehe Begriindung, Abschnitt 'Griinde und Ziele
des Vorschlags'). Zu diesem Zweck miissen Mittel bereitgestellt werden fiir

— die Ausarbeitung der im Vorschlag vorgesehenen Durchfiihrungsvorschriften und
Leitlinien;

— die Vergabe von Studienauftrigen oder die Inanspruchnahme anderweitiger
technischer Unterstiitzung im Zusammenhang mit der Durchfiihrung der
Richtlinie;

— die Wahrnehmung der Aufgaben, die die Richtlinie fiir die Kommission vorsieht,
einschlieBlich Entscheidungen iiber die Zuteilung von Zertifikaten und die
Aufstellung und Fithrung einer Liste der fiir die einzelnen Flugzeugbetreiber
zustindigen Verwaltungsmitgliedstaaten.

Fir die Vergabe von Studienauftrigen und die Inanspruchnahme anderweitiger
technischer Unterstiitzung im Zusammenhang mit der Durchfiihrung der Richtlinie
diirfte ein Betrag von 200 000 EUR im ersten Jahr, gefolgt von weiteren 140 000
EUR im zweiten Jahr und €40 000 im dritten Jahr erforderlich werden. Weitere
200 000 EUR sind im Jahr 2012 fiir weitere technische Unterstiitzung und
Bewertung vorgesehen.

Anpassungen an die IT-Systeme fiir die unabhéngige Protokolliereinrichtung der
Gemeinschaft sind fiir 2009 vorgesehen (25 000 EUR).
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5.2.

5.3.

54.

Durch die Gemeinschaftsintervention bedingter Mehrwert, Kohirenz des
Vorschlags mit anderen Finanzinstrumenten sowie mogliche Synergieeffekte:

Eine HarmonisierungsmaBBnahme zur Verringerung der Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs ldsst sich am besten durch Rechtsvorschriften und Koordinierung auf
Gemeinschaftsebene verwirklichen. (Siehe auch Abschnitt 3 der Begriindung.)

Die operativen Ausgaben sind unter dem einer zentraler Direktverwaltung
unterliegenden Teil des LIFE+-Haushalts vorgesehen.

Ziele, erwartete Ergebnisse und entsprechende Indikatoren im Rahmen der
ABM-Methodik:

Verringerung der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs durch Einbeziehung der
Luftfahrt in das Gemeinschaftssystem fiir den Handel mit
Treibhausgasemissionszertifikaten und insbesondere

— Einbindung des Luftverkehrssektors in die Bemiihungen zur Einddimmung des
Klimawandels;

— Internalisierung der externen Kosten des Klimawandels; und

— Forderung der Verbesserung der Umweltleistung des Flugbetriebs durch
Verstirkung  der  wirtschaftlichen  Anreize  fiir  Flugzeugbetreiber,
Klimaauswirkungen zu reduzieren.

Durchfithrungsmodalitiiten (indikative Angaben):
X zentrale Verwaltung
X direkt durch die Kommission
O indirekt im Wege der Befugnisiibertragung
[0  an Exekutivagenturen

O  die von den Gemeinschaften geschaffenen Einrichtungen im Sinne
von Artikel 185 der Haushaltsordnung

O  einzelstaatliche offentliche Einrichtungen bzw. privatrechtliche
Einrichtungen, die im 6ffentlichen Auftrag titig werden

L Geteilte oder dezentrale Verwaltung
[0  mit Mitgliedstaaten
[0  mit Drittlindern

L0 Gemeinsame Verwaltung mit internationalen Organisationen (bitte
auflisten)

Bemerkungen:
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6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

UBERWACHUNG UND BEWERTUNG
Uberwachungssystem

Die Mitgliedstaaten berichten {iber alle Aktionen und MaBnahmen, die sie zur
Umsetzung dieser Richtlinie erlassen.

Die von der Kommission zum Zwecke der Umsetzung der Richtlinie geschlossenen
Vertrige miissen die Uberwachung und Finanzkontrolle durch die Kommission
(bzw. von ihr bevollméchtige Personen) und die Rechnungspriifung durch den
Rechnungshof, die erforderlichenfalls auch Kontrollen vor Ort umfassen,
gewihrleisten.

Bewertung
Ex-ante-Bewertung

Siehe die diesem Vorschlag als Arbeitspapier der Kommission beiliegende
Folgenabschédtzung. Die Auswirkungen aller vorgeschlagenen MaBBnahmen wurden
unter wirtschaftlichen, sozialen, gesundheitlichen und 6kologischen Gesichtspunkten
bewertet.

Mafinahmen  im  Anschluss an  Zwischen-/Ex-post-Bewertungen  (unter
Zugrundelegung friiherer Evfahrungen):

Die vorgeschlagenen MafBinahmen und die beiliegende Folgenabschitzung tragen den
bisherigen Erfahrungen mit dem Funktionieren des Gemeinschaftssystems
Rechnung.

Modalitdiiten und Periodizitdt der vorgesehenen Bewertungen

Entfallt.

BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN
Umfassende Anwendung der internen Kontrollnormen Nr. 14, 15, 16, 18, 19, 20 und

21 sowie der Grundsitze der Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1605/2002 des Rates
tiber die Haushaltsordnung fiir den Gesamthaushaltsplan der Europdischen Union.
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8. RESSOURCEN IM EINZELNEN

8.1. Ziele des Vorschlags und Finanzbedarf
Verpflichtungsermdchtigungen, in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Ziele, MaBinah- | Art der Outputs Durch- 2007 2008 2009 2010 2011 2012 und INSGESAMT
men und Outputs schnitts- Folgejahre
(bitte angeben) kosten

Zahl Gesamt- | Zahl Gesamt- Zahl Gesamt- Zahl Gesamt- Zahl Gesamt- | Zahl Gesamt- Zahl Gesamt-

der kosten der kosten der kosten der kosten der kosten der kosten der kosten

Out- Out- Out- Out- Out- Out- Out-

puts puts puts puts puts puts puts
OPERATIVES Studien und 1 0,200 1 0,140 1 0,065 0,000 0,000 1 0,200 0,605
ZIEL': Konsultationen
Erarbeitung  von
Durchfiihrungs- Anpassung  von
vorschriften und Durchfiihrungs-
Entscheidu'ng.en systemen
der Kommission
GESAMT- 0,200 0,140 0,065 0,000 0,000 0,200 0,605
KOSTEN
! Sieche Abschnitt 5.3.
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8.2

8.2.1.

Verwaltungskosten

Art und Anzahl des erforderlichen Personals

Art der
Stellen

Zur Verwaltung der MaBinahme einzusetzendes, vorhandenes und/oder zusétzliches
Personal (Stellenzahl/Vollzeitiquivalent)

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Beamte
oder

A*/AD | 1 1 1 1 1 1

Bedien-
stete auf
Zeit"
(XX 01
01)

B*,
C*/AS
T

Aus Artikel
02
Personal®®

finanziertes

XX 01

Sonstiges’,
Artikel
04/05
Personal

XX
finanziertes

aus
01

INSGESAMT

8.2.2.

Beschreibung der Aufgaben,

die im Zuge der vorgeschlagenen Mafsnahme

auszufiihren sind

8.2.3.

O

Ausarbeitung von Durchfiihrungsverordnungen tiiber die Versteigerung von
Zertifikaten und Leitlinien fiir die Uberwachung, Berichterstattung und Priifung

Uberpriifung der Umsetzung in den Mitgliedstaaten
Aufstellung und Aktualisierung einer Liste der Verwaltungsmitgliedstaaten

Kommissionsentscheidungen iiber die Zuteilung von Zertifikaten an den
Luftverkehrssektor.

Zuordnung der Stellen des damit betrauten Statutspersonals

derzeit fiir die Verwaltung des Programms, das ersetzt oder verldngert werden
soll, zugewiesene Stellen

im Rahmen des JSP/HVE-Verfahrens fiir das Jahr n vorab zugewiesene Stellen

im Rahmen des anstehenden neuen JSP/HVE-Verfahrens anzufordernde
Stellen

19
20
21

Diese Kosten fallen NICHT unter den Hochstbetrag.
Diese Kosten fallen NICHT unter den Hochstbetrag.
Diese Kosten fallen unter den Hochstbetrag.
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X  innerhalb des fiir die Verwaltung zustindigen Dienstes neu zu verteilende
vorhandene Stellen (interne Personalumsetzung)

[0  fiir das Jahr n erforderliche, jedoch im Rahmen des JSP/HVE-Verfahrens fiir
dieses Jahr nicht vorgesehene neue Stellen

8.2.4. Sonstige im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben (XX 01 04/05 -
Verwaltungsausgaben)
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Haushaltslinie 2012
(Nummer und Bezeichnung) 2007 1 2008 ) 2009 | 2010 | 2011 Fg?gje- IEASI\(/}[E:
jahre

1 Technische und

kosten)

administrative
Unterstiitzung (einschlieBlich Personal-

Exekutivagenturen®

Unterstiitzung

Sonstige technische und administrative

- intra muros

- extra muros

Technische und
Unterstiitzung insgesamt

administrative

8.2.5.

Im Hochstbetrag nicht enthaltene Personal- und Nebenkosten

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Art des Personals

2007

2008

2009

2010

2012 und
Folgejahr
e

2011

Beamte und Bedienstete auf
Zeit (XX 01 01)

0,108

0,108

0,108

0,108

0,108 0,108

Aus Artikel XX 01 02
finanziertes Personal (Hilfs-
krafte, ANS, Vertragspersonal
usw.)

(Angabe der Haushaltslinie)

Personal- und Nebenkosten
insgesamt (NICHT im
Hochstbetrag enthalten)

0,108

0,108

0,108

0,108

0,108 0,108

22
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Berechnung — Beamte und Bedienstete auf Zeit
Das Standardgehalt fiir IA* /AD (siehe Abschnitt 8.2.1) betrdgt 0,108 Mio. €.

Berechnung - Aus Artikel XX 01 02 finanziertes Personal

entfallt

8.2.6.  Sonstige nicht im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

2012
und | INSGE-
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 Folge-| SAMT
jahre
XX 01 02 11 01 — Dienstreisen 0,004 | 0,004 | 0,004 | 0,004 | 0,004 | 0,004 | 0,024

XX 0102 11 02 — Sitzungen & Konferenzen 0,000 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,135

XX 0102 11 03 — Ausschiisse™ 0,000 | 0,054 | 0,027 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,081

XX 0102 11 04 — Studien & Konsultationen 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

XX 0102 11 05 — Informationssysteme 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

2 Gesamtbetrag der sonstigen
Ausgaben fiir den Dienstbetrieb
(XX 010211

3 Sonstige Ausgaben administrativer
Art (Angabe mit Hinweis auf die
betreffende Haushaltslinie)

Gesamtbetrag der 0,004 | 0,085 | 0,058 | 0,031 | 0,031 | 0,031 | 0,240
Verwaltungsausgaben ausgenommen
Personal- und Nebenkosten (NICHT im
Héchstbetrag enthalten)

Berechnung — Sonstige nicht im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben

Im Zeitraum 2009-2013 sind jédhrlich vier Dienstreisen (Einheitskosten: 1000 EUR)
vorgesehen, um den Vorschlag zu erldutern und die Umsetzung der Richtlinie in den
Mitgliedstaaten zu erleichtern.

Fiir die Annahme der Durchfiihrungsvorschriften und Leitlinien sind fiir 2008 und 2009
Sitzungen des Ausschusses fiir Klimawandel (Einheitskosten: 27 000 EUR) vorgesehen.

Der Bedarf an Personal- und Verwaltungsressourcen wird aus Mitteln gedeckt, die den
verwaltenden Dienststellen im Rahmen des jéhrlichen Allokationsverfahrens zugewiesen
werden.

3 Angabe des jeweiligen Ausschusses sowie der Gruppe, der dieser angehort.
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