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1. INDLEDNING

Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EU) 2023/2405 af 18. oktober 2023 om sikring af lige konkurrencevilkar for
baeredygtig lufttransport (forordningenc) () har til formal at sikre, at Den Europziske Unions (EU’s) lufttransport opfylder
Unionens klimamal for 2030 og 2050 og spiller en central rolle med hensyn til at gennemfere den europaiske
klimalov (¥, samtidig med at der opretholdes lige konkurrencevilkdr pd det indre marked. Forordningen fastsetter
harmoniserede regler for forsyning med og udbredelse af baredygtige flybrandstoffer i Unionen. Flybrandstofleve-
randererne skal forsyne luftfartsmarkedet med stadigt hejere minimumsandele af beredygtige flybrandstoffer og
syntetiske flybreendstoffer. Lufthavnsforvaltningsorganerne har pligt til at lette adgangen til baeredygtigt flybreendstof.
Luftfartejsoperatorer, der afgar fra EU-lufthavne, skal tanke den mangde flybraendstof, der er nedvendig til flyvningen, sd
man siledes undgdr unedige emissioner pa grund af ekstra vagt og samtidig minimerer risikoen for kulstoflackage ved
fueltankering ().

[ forordningen fastsettes forpligtelser vedrerende rapportering og dataindsamling for luftfartejsoperaterer og braendstofle-
verandgrer, som skal indberettes til de kompetente myndigheder og Den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur
(EASA). Der fastszttes ogsd regler om udpegelse af kompetente myndigheder i medlemsstaterne, som skal gennemfere og
handhave forordningen, og et krav om at fastsatte sanktioner, der er effektive, star i et rimeligt forhold til overtraedelsen
og har afskrackkende virkning i tilfeelde af manglende overholdelse.

Som forklaret i forordningens betragtning 5 og 28 er fueltankering ikke en baredygtig fremgangsmade og ber undgis, da
den underminerer Unionens bestrabelser pd at mindske transportens miljgpavirkning. Fremgangsmdden er i strid med
mélene for dekarbonisering af luftfarten, da luftfartejets hgjere vaegt ager breendstofforbruget og de dermed forbundne
emissioner (bdde CO, og andre emissioner) pa en given flyvning. I forordningens artikel 5 fastsattes derfor en optanknings-
forpligtelse for luftfartajsoperatarer forud for afgang fra en lufthavn i EU.

Fueltankering kan edelaegge den lige konkurrence. I denne forbindelse finder forordningens artikel 5 anvendelse i hele EU
for luftfartejsoperatorer bade fra EU og fra tredjelande. Det endelige mal med forordningens artikel 5 er at undga
fragmentering af lufttransportmarkedet i EU, forhindre forvridninger og urimelig praksis i form af omkostningsundgdelse
fra luftfartsoperatorernes side ved pafyldning samt at fremme omstillingen vak fra fossile breendstoffer. Optankningsfor-
pligtelsen i artikel 5 er derfor et centralt element i forordningen.

En luftfartgjsoperator kan undtagelsesvis og i beherigt begrundede tilfelde falde under den taerskel, der er fastsat i
forordningens artikel 5, stk. 1, hvis dette er nedvendigt af hensyn til overholdelsen af de galdende brandstofsikker-
hedsregler. Desuden kan luftfartgjsoperateren, nir det er beherigt begrundet, ogsd anmode den eller de kompetente
myndigheder om en midlertidig undtagelse fra optankningsforpligtelsen. Forordningens artikel 5, stk. 3, fastsxtter de
betingelser, der skal vare opfyldt for at anmode om en sddan undtagelse.

Forordningens artikel 5, stk. 11, giver Kommissionen mandat til at vedtage retningslinjer for anvendelsen af de undtagelser,
der er omhandlet i forordningens artikel 5. Retningslinjerne skal indeholde de elementer, som en luftfartejsoperator skal
fremlaegge for at begrunde undtagelser.

Retningslinjerne beskriver Kommissionens fortolkning af anvendelsen af de undtagelser, der er omhandlet i forordningens
artikel 5, stk. 2 og 3. De skal vaere en hjalp til medlemsstaternes myndigheder, nar det skal afgeres, om anmodninger om
undtagelser ber imedekommes. Retningslinjerne skal ogsd bidrage til at sikre en mere konsekvent anvendelse og
handhavelse af forordningen. For at sikre en ensartet anvendelse i hele EU af de undtagelser, der er fastsat i henhold til
forordningens artikel 5, kan spergsmal vedrerende fortolkning og anvendelse af den relevante retlige ramme droftes i
Kommissionens ekspertgruppe om baredygtig luftfart (E03118/2) (*) med stotte fra EASA. Det er kun EU-Domstolen, der
har kompetence til at fortolke EU-lovgivningen autoritativt.

(") EUTL, 2023/2405, 31.10.2023, ELI http://data.europa.cu/eli/reg/2023/2405/0j.

() Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119 af 30. juni 2021 om fastleeggelse af rammerne for at opnd klimaneutralitet
og om @ndring af forordning (EF) nr. 401/2009 og (EU) 2018/1999 (»den europziske klimalov<) (EUT L 243 af 9.7.2021, 5. 1).

() Fueltankering er en fremgangsmaéde, hvor et luftfartej medbringer mere brandstof end nedvendigt til den aktuelle flyvning for at
reducere eller undga péfyldning i bestemmelseslufthavnen.

(*) Undergruppen om beredygtig luftfart (E03118/2): https:|/ec.europa.cu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-groups/
consult?lang=en&groupld=104312&fromMeetings=true&meetingld=51877.
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2. ANVENDELSESOMRADE FOR FORORDNINGENS ARTIKEL 5: OPTANKNINGSFORPLIGTELSE FOR
LUFTFARTOJSOPERATORER

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, skal luftfartejsoperaterer pafylde mindst 90 % af det arlige behov for flybreendstof i
de afgangslufthavne i EU, hvorfra de udferer erhvervsmassige lufttransportflyvninger.

Formadlet med denne bestemmelse er at sikre, at maengden af flybrandstof, der pafyldes for afgang fra en given EU-lufthavn,
stér i et rimeligt forhold til den mangde flybrandstof, der er nedvendig for at gennemfore de flyvninger, der afgér fra den
pageldende EU-lufthavn i lebet af éret.

For at nd malet i artikel 5 for sa vidt angér forpligtelsen til at pafylde breendstof i afgangslufthavnen i EU, ber de relevante
parter i luftfartssektoren, dvs. EU-lufthavnsforvaltningssorganer, luftfartejsoperatorer, brandstofproducenter,
flybrendstofleveranderer og braendstofleveranderer, samarbejde om at sikre en gnidningsles overgang, der reducerer
driftsmessige vanskeligheder til et minimum.

2.1. Hvem er omfattet af forpligtelsen i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, og hvilke flyvninger er
omfattet af artiklens anvendelsesomride?

Alle luftfartejsoperaterer, der er omfattet af forordningen, er retligt forpligtede til at opfylde optankningsforpligtelsen i
henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, for fly, der afgér fra en EU-lufthavn. I henhold til forordningens artikel 3, nr. 3),
er en luftfartgjsoperater »en person, der afviklede () mindst 500 erhvervsmassige lufttransportflyvninger med passagerer
eller 52 erhvervsmeassige lufttransportflyvninger med fragt med afgang fra EU-lufthavne i den foregdende
rapporteringsperiode, eller, hvis denne person ikke kan identificeres, ejeren af luftfartgjet.

En luftfartejsoperater identificeres ved det kaldesignal, der anvendes til flyvekontrolformal som fastsat i den operationelle
flyveplan (luftfartejsidentifikation). Kaldesignalet er folgende:

a) Hvis den operationelle flyveplan indeholder ICAO-designatorkoden for luftfartejsdriftsagenturet, er den unikke
luftfartejsoperatar det luftfartejsdriftsagentur, der har faet tildelt den pagaeldende ICAO-designatorkode (°).

b) Hvis den operationelle flyveplan indeholder nationalitetsmaerket eller faellesmarket og registreringsmaerket for det
luftfartej, der udtrykkeligt er anfort i et luftfartejsoperatorcertifikat (AOC) eller tilsvarende eller i et dokument udstedt
af en stat, der identificerer luftfartejets operater, er den unikke luftfartejsoperater den juridiske eller fysiske person, der
er indehaver af AOCet (eller tilsvarende), eller som er anfort i dokumentet.

¢) Huvis luftfartgjsoperatoren ikke kan identificeres, er ejeren af luftfartojet ogsé luftfartejsoperataren.

Forordningens artikel 5, stk. 1, finder anvendelse pa luftfartgjer i civil luftfart, der udferer erhvervsmeassige lufttransport-
flyvninger, i overensstemmelse med artikel 2, stk. 1, andet afsnit. I henhold til artikel 3, nr. 4), er en »erhvervsmassig
lufttransportflyvning« »en flyvning, der opereres med henblik pa transport af passagerer, fragt eller post mod betaling af
vederlag eller leje, herunder en forretningsflyvning, der udferes i erhvervsmeessigt gjemedk.

I henhold til wet lease-aftaler drives et luftfartej af leasinggiveren (ejeren af luftfartgjet), som i det vaesentlige forbliver
ansvarlig for luftfartejets tilstand og vedligeholdelse til fordel for leasingtageren (den enhed, der leaser et luftfartej), som
bevarer den faktiske kontrol over flyvningen. Det antages derfor, at leasingtageren er luftfartgjsoperater for flyvningen, og
at flyveplanen indeholder leasingtagerens ICAO-designatorkode.

I henhold til en dry lease-aftale drives et luftfartej af leasingtageren under dennes AOC, og kontrollen over luftfartejet
overgdr reelt til leasingtageren. Det antages derfor, at leasingtageren er luftfartejsoperater, og leasingtagerens ICAO-
designatorkode ber fremgi af flyveplanen.

() Begrebet afvikling af flyvning skal forstds i gkonomisk forstand. Det betyder, at den »persone, der er naevnt i definitionen af »luftfartejs-
operater, f.eks. ikke henviser til den pilot, der flyver luftfartgjet pa vegne af en juridisk person.
() ICAO-designatorkoder findes i dokument 8585 — Designators for Aircraft Operating Agencies, Aeronautical Authorities and Services.
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Forordningen finder ikke anvendelse pa militarfly og flyvninger, der kun angdr humanitere operationer, hjemsendelse og
tilbagesendelse ('), hvad enten det er frivilligt eller hdndhavet, herunder tilbagetagelser, eftersogningsflyvninger, redning,
katastrofehjaelp eller til medicinske formdl samt til told-, politi- og brandslukningsoperationer. Statsflyvninger, der
transporterer tredjelandes statsoverhoveder, regeringschefer og ministre, er heller ikke omfattet. Uddannelse (nér der er tale
om en rent ikke-erhvervsmassig flyvning) og rundflyvninger (afgang og ankomst til samme lufthavn uden mellemlanding)
er heller ikke omfattet. Grunden til, at disse flyvninger ikke er omfattet af anvendelsesomradet, er, at de udferes under
ekstraordinaere omstaendigheder, som ikke altid kan planlegges pd samme made som almindelige erhvervsmessige
lufttransportflyvninger, og at de derfor muligvis ikke altid opfylder forpligtelserne i henhold til denne bestemmelse (se
forordningens betragtning 17). I praksis kan flyvninger, er ikke er omfattet af anvendelsesomradet, identificeres ved hjelp
af EUROCONTROL'’s Central Route Charges Office-undtagelseskode (CRCO) ogfeller flyveidentifikationsfeltet i den
operationelle flyveplan.

Vedligeholdelses-, omplacerings- eller feergeflyvninger er omfattet af anvendelsesomradet for forordningens artikel 5, stk. 1,
forudsat at de betragtes som aktiviteter, der er knyttet til luftfartejsoperatorens kommercielle aktiviteter. Positionering og
feergeflyvninger i forbindelse med eftersagning og redning er eksempelvis undtaget. Flyvninger, der udferes i henhold til en
forpligtelse til offentlig tjeneste (-PSO-flyvninger«), er omfattet af forordningens anvendelsesomrade.

For at sikre lige konkurrencevilkdr dakker forordningen s& meget kommerciel lufttrafik som muligt pd hele EU’s
luftfartsmarked. Alle luftfartejsoperatorer, der har udfert mindst 500 erhvervsmaessige lufttransportflyvninger med
passagerer eller 52 erhvervsmassige lufttransportflyvninger udelukkende med fragt, er derfor omfattet af forpligtelsen i
forordningens artikel 5, stk. 1. I henhold til forordningen har luftfartgjsoperatorerne dog mulighed for at fastlegge et
endnu hgjere ambitionsniveau, idet de har mulighed for at deltage og vare omfattet af forpligtelserne i forordningens
artikel 2, stk. 3, som fastsatter retsgrundlaget og proceduren med henblik herpa. .

Med bistand fra EUROCONTROL og i samarbejde med medlemsstaterne udarbejder Kommissionen og offentligger pé sit
websted drligt en ajourfort liste over de luftfartgjsoperaterer, der falder ind under forordningens anvendelsesomrade, med
angivelse af den respektive ansvarlige medlemsstat (%).

2.2. Hvad indebaerer den retlige forpligtelse i artikel 5, stk. 1, forordningen?

Den kravede taerskel pd 90 % af det pafyldte breendstof i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, finder anvendelse pa
»det drlige behov for flybrandstofe. I forordningens artikel 3, nr. 24), defineres det som den mangde flybrandstof benaevnt
»braendstof til flyvningen« og »braendstof til kersel pa jorden« i bilag IV til Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 (°).
Luftfartgjsoperatoren pafylder braendstof i en given EU-lufthavn svarende til mindst 90 % af det arlige behov for braendstof
(dvs. til flyvning og til kersel pa jorden ved afgang) for at kunne operere alle de afgdende fly omfattet af forordningen i
rapporteringsperioden (dvs. fra den 1. januar til den 31. december i dret forud for rapporteringsdret) i den pageldende
EU-lufthavn.

De rapporteringsforpligtelser, der er fastsat i artikel 8 og bilag II til forordningen, vedrerer den érlige mangde braendstof,
der er planlagt for alle flyvninger med afgang fra en given EU-lufthavn, og den drlige maengde brandstof, der péfyldes til
disse flyvninger. Afheangigt af de processer, der anvendes af luftfartgjsoperatoren, kan det pafyldte brendstof
dokumenteres ved forskellige kilder (f.eks. i) brendstoffakturaer fra brandstofleveranderen, ii) forskellen mellem
brandstofmangden pd tidspunktet for ankomst til en EU-lufthavn (block-on) og brandstofmangden pa tidspunktet for
afgang fra den pagaldende EU-lufthavn (block-off) og iii) oplysninger hentet fra kilder som f.eks. luftfartajets logbog over
flyvninger, tekniske logbog og den operationelle flyveplan).

Optankningsforpligtelsen i EU-afgangslufthavnen omhandler »flybrendstof«. Forordningens artikel 3, nr. 6), definerer
flybraendstof som drop-in-breendstof, der er fremstillet til direkte anvendelse af luftfartgjer. Optankningsforpligtelsen
vedrgrer med andre ord alle tilgaengelige flybraendstoffer, herunder konventionelle flybreendstoffer.

() Thenhold til EU’s lovgivning om migrations- og asylpolitik.

() Se listen over luftfartejsoperatorer, der herer under anvendelsesomrédet for forordningen, p& GD MOVE’s websted (https://transport.
ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en).

() Neermere oplysninger findes i punkt CAT.OP.MPA.181 Brandstof-/energiordning — brandstof-/energiplanlegning og politik for
genplanlegning under flyvning — flyvemaskiner.
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En luftfartgjsoperator, der ikke beherigt begrunder manglende overholdelse af kravet om at pafylde mindst 90 % af det
»drlige behov for flybrandstof« i henhold til forordningens artikel 5, stk. 2 og 3, palagges en bade. Denne bade palagges
af medlemsstaternes myndigheder i overensstemmelse med artikel 12, stk. 2. En sddan luftfartejsoperator kan ikke desto
mindre fritages for baden, hvis operateren kan bevise, at den manglende opfyldelse af forpligtelserne i artikel 5 skyldtes
ekstraordinare og uforudsigelige omstendigheder, som operataren ikke selv var herre over, og hvis virkninger ikke kunne
have vaeret undgdet, selv om alle rimelige foranstaltninger var blevet truffet.

2.3.  Hvorndr og hvor skal luftfartejsoperateren pifylde brendstof?

En luftfartejsoperator, der er omfattet af forordningen, skal péfylde brendstof ved afgang fra en EU-lufthavn (dvs.
EU-afgangslufthavnen).

[ forordningens artikel 3, nr. 1), defineres en »EU-lufthavn« som en lufthavn som defineret i artikel 2 i Europa-Parlamentets
og Rddets direktiv 2009/12/EF om lufthavnsafgifter. En lufthavn defineres som »et omrdde, der er specielt indrettet til
landing, start og mangvrering af luftfartgjer, herunder ogsa eventuelle tilknyttede anlag, der er nedvendige af hensyn til
flytrafikken og service af luftfartgjer, bl.a. nedvendige anlaeg til betjening af den erhvervsmassige lufttrafike (1°).

De EU-lufthavne, der er omfattet af forordningen, er dem, der har en passagertrafik p& over 800 000 passagerer eller en
godstrafik pd over 100 000 ton i den foregdende rapporteringsperiode. Denne tarskel er fastsat for at undgé at legge en
urimelig byrde pd lufttransportoperationer i smd lufthavne.

Lufthavne i en region i den yderste periferi, jf. artikel 349 i TEUF — dvs. Guadeloupe, Fransk Guyana, Martinique, Mayotte,
Réunion, Saint-Martin, Azorerne, Madeira og De Kanariske @er — falder uden for anvendelsesomradet for forordningens
artikel 5.

Medlemsstaterne kan anlegge et hgjere ambitionsniveau og beslutte, at en lufthavn, der er beliggende pa deres omrade — og
som ikke ndr op pé den kravede taerskel, ogfeller som er beliggende i en region i den yderste periferi — alligevel er omfattet
af forordningen. Et lufthavnsforvaltningsorgan kan efter anmodning til de respektive kompetente myndigheder ogsé velge
frivilligt at medtage en lufthavn, som organet forvalter, pa lige fod med EU-lufthavne, siledes at den bliver omfattet af
forordningen. Lufthavnsforvaltningsorganet skal i sin anmodning pavise, at den ansegende lufthavn opfylder kravene i
forordningens artikel 6, stk. 1. Retsgrundlaget og proceduren herfor findes i forordningens artikel 2, stk. 2.

Kommissionen udarbejder i samarbejde med medlemsstaterne en liste over Unionens lufthavne, der er omfattet af
forordningen. Listen opdateres arligt (*!).

2.4. Er tredjelandsluftfartejsoperatorer omfattet af optankningsforpligtelsen i henhold til forordningens
artikel 5, stk. 1?

Som forklaret i afsnit 2.3 galder forpligtelsen til at pafylde mindst 90 % af det drlige behov for flybrendstof i
afgangslufthavnen i Unionen. En tredjelandsluftfartejsoperater er derfor underlagt forpligtelsen i henhold til forordningens
artikel 5, stk. 1, ved afgange fra en EU-lufthavn, hvis operateren har foretaget 500 erhvervsmassige lufttransportflyvninger
med passagerer eller 52 erhvervsmassige lufttransportflyvninger udelukkende med fragt fra EU-lufthavne i den foregdende
rapporteringsperiode. I praksis betyder det, at en tredjelandsluftfartejsoperator skal pafylde 90 % af sit drlige behov for
flybreendstof til afgange fra EU-lufthavne i de EU-lufthavne, hvorfra flyvningerne afgér.

En tredjelandsluftfartejsoperater, der ikke opfylder forpligtelsen i henhold til artikel 5, kan péalegges en bede af en
kompetent myndighed i en medlemsstat (se forordningens artikel 12, stk. 2), medmindre den manglende overholdelse kan
beherigt begrundes i henhold til artikel 5, stk. 2 eller 3, i forordningen eller skyldes ekstraordinere og uforudseelige
forhold i henhold til forordningens artikel 12, stk. 2, tredje afsnit.

(") Artikel 2, nr. 1), i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om lufthavnsafgifter (lufthavnsafgiftsdi-
rektivet) (EUT L 70 af 14.3.2009, s. 11).

(") Se listen over EU-lufthavne, der er omfattet af forordningen, pd GD MOVE's websted (https://transport.ec.europa.eu/transport-modes|
airfenvironment/refueleu-aviation_en).
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2.5. Hvilken rolle spiller EU-lufthavnes forvaltningsorganer?

EU-lufthavnes forvaltningsorganer, der er omfattet af forordningens anvendelsesomrade, spiller en central rolle med hensyn
til at lette luftfartgjsoperatorernes overholdelse af optankningsforpligtelsen. I denne forbindelse ber forvaltningsorganet i
EU-lufthavnen laegge en plan for de menneskelige ressourcer og infrastrukturressourcer (f.eks. tilstrakkeligt og kvalificeret
personale, tankkapacitet og brandstofforsyning, tankbiler, péfyldningssystemer osv.), der er nedvendige for at lette
luftfartejsoperatarernes overholdelse af forpligtelsen i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1.

Det skal dog bemzrkes, at nogle lufthavne (f.eks. beliggende pa oer) médske ikke har den nedvendige infrastruktur og/eller
flybrendstofforsyning pa grund af de geografiske forhold og derfor muligvis ikke er i stand til at sikre den lgbende
pafyldning af flybraendstof i lufthavnen i samme omfang som andre lufthavne med flere ressourcer. Luftfartejsoperatorer
kan derfor anmode om midlertidige undtagelser fra optankningsforpligtelserne for visse ruter mellem lufthavne pd ger
uden jernbane- eller vejforbindelser og EU-lufthavne i henhold til de sarlige omstaendigheder, der er fastsat i forordningens
artikel 5, stk. 3.

3. UNDTAGELSER FRA OPTANKNINGSFORPLIGTELSEN

Forordningens artikel 5, stk. 2, giver mulighed for, at luftfartejsoperateren kan falde under den teerskel, der kraves i
henhold til optankningsforpligtelsen, ndr det er behorigt begrundet i overensstemmelse med de galdende braendstofsikker-
hedsregler, jf. Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 (*?). I sadanne tilfelde skal luftfartejschefens beslutning om
endelig pafyldning af brendstof forud for afgang fra en EU-lufthavn respekteres uden indblanding fra luftfartejso-
peratgren (V) (se naermere i afsnit 4). Undtagelser, der er berettigede i henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, indberettes
efterfolgende i den arlige rapport, der skal forelaegges af luftfartgjsoperateren, jf. forordningens artikel 8.

Andre undtagelser fra optankningsforpligtelsen i forordningens artikel 5, stk. 1, er begranset til to situationer, der er
defineret i forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) og b), og kreever forudgdende begrundet og detaljeret anmodning til den
kompetente myndighed. Der kraves forudgdende anmodning om disse undtagelser, se naermere oplysninger i afsnit 5
og 8. Den forste mulighed for en undtagelse fra artikel 5, stk. 1, er begranset til specifikke ruter, der afgér fra EU-lufthavne,
og til specifikke situationer, dvs. alvorlige og tilbagevendende driftsmassige vanskeligheder ved genoptankning af fly i en
given EU-lufthavn, der forhindrer luftfartgjsoperatorer i at gennemfere turnaround-flyvninger inden for en rimelig
tidsfrist. Den anden mulighed vedrerer strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder som felge af en given EU-lufthavns
geografiske karakteristika, der forer til betydeligt hejere priser pé flybrandstoffer og stiller den pagaldende luftfartajs-
operater vasentligt ringere i konkurrencen i forhold til markedsforholdene i andre EU-lufthavne med lignende konkurren-
cemaessige karakteristika.

4. FORORDNINGENS ARTIKEL 5, STK. 2: UNDER KRAVET OM 90 % BR ANDSTOFPAFYLDNING I
AFGANGSLUFTHAVNEN I UNIONEN AF SIKKERHEDSHENSYN

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, kan en luftfartgjsoperater falde under taersklen pa 90 % af det »arlige behov for
flybraendstof« (dvs. breendstof til flyvning og til kersel pa jorden) i en afgangslufthavn i EU, hvis dette er nedvendigt af
hensyn til overholdelsen af de geldende brandstofsikkerhedsregler. Denne bestemmelse tager hensyn til behovet for at
sikre overholdelse af f.eks. Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 (') og mere specifikt sikkerhedsreglerne i bilag
IV: punkt CAT.OP.MPA.180, 181, 182 og 260 og, hvor det er relevant, punkt CAT.OP.MPA.185 for styring og planleegning
af braendstof under flyvning. EASA’s dokument om acceptable metoder til efterlevelse og vejledende materiale til bilag IV
om erhvervsmeassige lufttransportoperationer, del-CAT, til Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 om
flyveoperationer indeholder nermere oplysninger om disse bestemmelser (*°).

(*) Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastszttelse af tekniske krav og administrative procedurer for
flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).

(") CAT.OP.MPA.181, litra c), nr. 8), »skensmessigt breendstof, hvis det kreeves af luftfartejschefen<, bilag 1V, del B til Kommissionens forordning
(EU) nr. 965/2012.

(**) Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastszttelse af tekniske krav og administrative procedurer for
flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).

() https:/|www.easa.europa.eu/en/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-guidance-materials/group[part-cat-—-
commercial-air-transport-operations#part-cat---commercial-air-transport-operations.
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Yderligere oplysninger om de mulige begrundelser for at falde under breendstofpéfyldningstaersklen af sikkerhedsmassige
arsager (samt den kravede dokumentation) findes i punkt 4.1-4.4.

4.1. Lufthavnsoperaterer under optankningsforpligtelsen. Krav til den drlige rapportering i henhold til
forordningens artikel 8 (*°)

Tilfeelde, hvor en luftfartgjsoperater falder under teersklen for optankningsforpligtelsen pa 90 % af »det drlige behov for
flybraendstof« (til flyvning og kersel pé jorden) i en afgangslufthavn i EU, skal behorigt begrundes over for de kompetente
myndigheder med ansvar for den pagaldende lufthavn i EU, hvor luftfartejsoperateren ikke overholder optankningskravet
pa 90 %, samt over for EASA.

Luftfartgjsoperatoren skal specifikt begrunde, hvorfor mangden af flybraendstof falder til under tarsklen pé 90 %, og ikke
de mangder flybraendstof, der indgar i bufferen pd 10 %, som forordningens artikel 5, stk. 1, foreskriver. Luftfartejs-
operatgren skal med andre ord indberette de samlede, relevante optankede brandstofmangder (pafyldt under tidligere
flyvninger) med henblik pé overholdelse af de breendstofsikkerhedsregler, der forhindrer luftfartejsoperateren i at opfylde
kravet om pafyldning af 90 % i en given EU-lufthavn. Luftfartejsoperatoren skal i sin rapportering angive de pavirkede
ruter i henhold til forordningens artikel 8.

Oplysningerne (samt begrundelsen) skal indgd i den rapport, som luftfartgjsoperatoren skal forelaegge for de kompetente
myndigheder og EASA i henhold til forordningens artikel 8 (dvs. drsrapporten), som forudgdende skal vaere verificeret af
en uafhangig verifikator som kraevet i forordningens artikel 8, stk. 3 ().

Luftfartejsoperatoren skal som en del af sin begrundelse i henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, medtage folgende:

— en begrundelse for faldet til under den arlige teerskel, der er fastsat i forordningens artikel 5, stk. 1,, af hensyn til
overholdelse af de gaeldende brandstofsikkerhedsregler

— en angivelse af de bergrte ruter (dvs. rakkefelgen af ankommende og afgdende flyvninger i EU-lufthavnen) og de
brandstofmangder, der er pafyldt af sikkerhedsmaessige drsager.

Den kompetente myndighed kan acceptere begrundelsen, hvis de galdende krav er opfyldt, og hvis den udger en beherig
begrundelse. Den kompetente myndighed kan here EASA, ndr den vurderer, om en begrundelse opfylder de galdende
brendstofsikkerhedsregler.

Eksempel 1: Luftfartejsoperator Y flyver fra lufthavn A til lufthavn B i EU. Luftfartgjsoperater Y er tilknyttet det udpegede
generaldirektorat for civil luftfart (A-GDCEF). Ved udgangen af rapporteringsaret skal Y til EASA og A-GDCF indsende den
arlige pafyldte mangde brandstof, det drlige flybreendstofbehov og den arlige ikketankede breendstofmeangde (*%). Y skal
ogsd ved udgangen af rapporteringsdret underrette myndigheden eller myndighederne i EU-lufthavnen/-lufthavnene om
den ikketankede braendstofmaengde, hvis operateren af sikkerhedsmassige drsager ikke opfylder teersklen for braendstofpa-
fyldning.

I dette eksempel falder luftfartgjsoperateren Y til under teersklen for »arligt behov for flybreendstof« i EU-lufthavnen B, fordi
nogle flyvninger pd ruten A-B er blevet pavirket af forudsigelige vejrforhold, der kraevede péfyldning af yderligere braendstof
i lufthavn A af sikkerhedsmessige drsager (overskydende breendstof er altid péfyldt i den tidligere lufthavn). Trods
vejrudsigten var vejret dog generelt bedre under flyvningerne, og flyet landede flere gange i EU-lufthavn B med mere
brandstof end forventet og var derfor ikke i stand til at pafylde brandstof i EU-lufthavn B til den efterfelgende flyvning,
fordi flyet havde brendstof nok i tanken. Y opfyldte ikke kravet i forordningens artikel 5, stk. 1, for EU-lufthavn B, men
det var dermed berettiget af hensyn til breendstofsikkerheden.

(*%) Yderligere oplysninger om den kravede rapportering findes i vejledningen til luftfartejsoperatorer og verifikatorer (dvs. verifikati-
onsorganer) (artikel 8 og bilag II til forordningen).

(") I forordningens artikel 8, stk. 3, hedder det, at »rapporten verificeres af en uathangig verifikator i overensstemmelse med kravene i
artikel 14 og 15 i direktiv 2003/87EF og de gennemforelsesretsakter, der er vedtaget pa grundlag heraf«. Verifikationsprocessen og
akkrediterede verifikatorer med henblik pa forordningen er med andre ord underlagt EU ETS-reglerne og navnlig dem, der er fastsat
for luftfartssektoren.

(**) Definitioner fremgédr af artikel 3, luftfartejsoperatorers rapporteringsforpligtelser fremgédr af artikel 8, og bilag II indeholder
rapporteringsskabelonen i henhold til forordningen.
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Eksempel 2: Luftfartejsoperator Y flyver fra lufthavn C til lufthavn D og tilbage til lufthavn C (rute C-D-C), der alle er
EU-lufthavne. Som det fremgdr af eksempel 1, horer luftfartejsoperator Y under den kompetente myndighed i A-GDCEF.
Ved udgangen af rapporteringsdret skal Y forelegge EASA og de kompetente myndigheder den drlige péfyldte
brendstofmangde, det arlige behov for flybrandstof og den érlige ikketankede brendstofmangde (**). Y skal ogsa ved
udgangen af rapporteringsiret meddele den ikketankede brandstofmaengde til myndighederne i den eller de EU-lufthavne,
hvor Y ikke opfylder breendstofpéfyldningstarsklen af hensyn til breendstofsikkerheden.

I dette eksempel falder luftfartejsoperator Y til under tarsklen for »drligt behov for flybrendstofc i lufthavn D, fordi
flyvningerne pa rute C-D i overensstemmelse med punkt CAT.OP.MPA.181, litra c), punkt 4, nr. i), i bilag IV til forordning
(EU) nr. 965/2012 kreever en alternativ ankomstlufthavn E, som er langt vk fra lufthavn D. P4 vej tilbage til C (rute D-C)
er den alternative ankomstlufthavn F meget teet pd lufthavn C. Flyet vil derfor altid lande med mere brandstof end
nedvendigt i D for derefter at flyve tilbage til C, hvilket forhindrer péfyldning af brandstof i lufthavn D til den
efterfolgende flyvning tilbage til C, da Y havde breendstof nok i tanken. Luftfartgjsoperator Y opfyldte derfor ikke kravet i
forordningens artikel 5, stk. 1, for s vidt angdr lufthavn D af hensyn til braendstofsikkerheden.

For isolerede flyvepladser kan det samme ske, hvor punkt CAT.OPMPA.181, litra ¢), nr. 4), nr. ii), og AMC7 (¥
CAT.OP.MPA.182 kraver ca. 2 timers ekstra braendstof for at operere pa isolerede flyvepladser. Dette kan i vasentlig grad
reducere behovet for at péfylde braendstof til returflyvningen.

Kort sagt skal luftfartejsoperateren for at opfylde kravene i forordningens artikel 5, stk. 2 (dvs. forpligtelsen til at beherigt
begrunde), give de kompetente myndigheder og EASA de sikkerhedsmassige grunde til at tanke breendstof pa flyvninger,
der ankommer til EU-lufthavnen, og som far luftfartejsoperatoren til at falde under det &rlige optankningskrav. De
braendstofmangder, der skal begrundes, er begranset til forskellen mellem de 90 % af det drlige behov for flybrandstof og
det arlige faktiske flybrandstof, der péfyldes pr. EU-lufthavn, hvor luftfartejsoperatoren ikke opfylder optankningskravet.

Luftfartejsoperatoren ber klart angive forholdet mellem mengden af braendstof, der péfyldes, og sikkerhedshensynene.
Begrundelsen (bilaget/bilagene) skal svare til den pafyldte maengde og de anferte begrundelser. Manglende dokumentation
for overensstemmelsen mellem de pafyldte mengder og begrundelserne kan resultere i en overtraedelse af forordningens
artikel 5, stk. 1.

4.2.  Eksempler pd handelser, der krever pafyldning af flybrandstof for at overholde brandstofsikkerheds-
reglerne, og dokumentation heraf (begrundelser)

Folgende liste over eksempler, der kraver pafyldning af flybreendstof af sikkerhedsmassige drsager, er ikke udtemmende,
men den omfatter de mest almindelige handelser (*!), der begrunder behovet for at pafylde mere brandstof i
afgangslufthavnen af hensyn til braendstofsikkerheden og deraf afledt manglende opfyldelse af brandstofpéfyldnings-
teersklen i bestemmelseslufthavnen i Unionen. Eksemplerne ledsages af de dokumenter, som luftfartgjsoperateren skal
foreleegge de kompetente myndigheder for at begrunde et fald under taersklen i forordningens artikel 5, stk. 1.

Under alle omstendigheder skal de kompetente myndigheder i samarbejde med EASA sikre den rette balance mellem
brandstofsikkerhed og pafyldnings- og rapporteringsforpligtelserne i henhold til forordningen. Sikkerheden vegter hgjest,
sd myndighederne skal til enhver tid udvise sund demmekraft med hensyn til den dokumentation, der kraves for at
begrunde de sikkerhedsmessige udfordringer. Behovet for yderligere brandstof er ofte baseret pd ekspertisen hos
operaterkontrolcentrets personale eller piloternes erfaring.

(**) Definitioner fremgdr af artikel 3, luftfartejsoperatorers rapporteringsforpligtelser af artikel 8 og rapporteringsmodellen for
forordningen af bilag II.

(*) »Acceptable méder for overensstemmelse 7«.

(*) Som rapporteret af EASA og luftfartejsoperaterer i deres svar pi Kommissionens spargeskema med henblik pa udarbejdelsen af dette
dokument.
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— Tilfeelde af mangel pa flybraendstof (herunder minimumskebsbelgb pélagt af brandstofleveranderen i EU-lufthavne
med en geografisk betingelse sdsom @er) eller kontaminering af flybraendstof i bestemmelseslufthavnen, som er
begrundet i den respektive meddelelse til flyvere eller meddelelse til luftmissioner (NOTAM) og/eller i en meddelelse
fra brendstofleveranderen (hvis en sddan foreligger) eller i andre rapporter inden for forvaltningssystemet i punkt
ORO.GEN.200 »forvaltningssystem« () i bilag IV til Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 (pilotrapporter,
rapporter fra andre operatorer, myndighedsrapporter eller oplysninger fra luftfartssammenslutninger).

— Ugunstige vejrforhold (eller ugunstige vejrudsigter) begrunder ofte (og iser ved flyvninger om vinteren) behovet for
ekstra brandstof (se punkt CAT.OP.MPA.181, litra b), CAT.OP.MPA.245, litra a), nr. 1), og CAT.OP.MPA.245, litra b)
og ¢), og CAT.OPMPA.255, litra b), CAT.OPMPA.265, litra a), i bilag IV til Kommissionens forordning (EU)
nr. 965/2012) (¥). Dette gaelder ogsd for andre vejrforhold (f.eks. varmt vejr), der kan krave ekstra brandstof til
hjelpemotorer (*) som folge af usaedvanligt kolde eller varme vejrforhold, begraenset sigtbarhed osv. Begrundelsen
skal vaere baseret pa faktiske vejrrapporter (f.eks. METAR (¥) og ATIS (%), vejrudsigter (f.cks. TAF (¥"), herunder ringe
sandsynlighed for ugunstigt vejr sisom PROB30% (*)), SIGMET (¥), vejrkort for flyruten, andre tilstreeckkeligt
detaljerede rapporter eller en kombination heraf. Forbedrede vejrinformationssystemer, som EWINS () eller lignende
vaerktgjer, kan ogsa fremlaegges. Varktojerne kan bruges til at vurdere vejrudsigternes pélidelighed og foranledige, at
operatererne eger brandstofpafyldningen, ndr historiske data tyder pd, at ugunstige vejrforhold (f.eks. tige) er
sandsynlige i destinationslufthavnen, selv om den officielle prognose ikke forudsiger sidanne ugunstige vejrforhold.

— Samfundsaktioner (herunder demonstrationer eller strejker i bestemmelseslufthavnen) eksempelvis begrundet ved en
meddelelse fra lufthavnen og/eller en NOTAM-meddelelse til flyvere (se punkt CAT.OP.MPA.175, litra b), nr. 4) og 5),
og EASA AMC1.CAT.OPMPA.175, litra b), og punkt CAT.OPMPA.181, litra b) og litra c), nr. 7), i bilag IV til
Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012). Afthangigt af omstaendighederne kan truslen om samfundsaktioner
eller strejker ogsd begrunde behovet for at ege breendstofpéfyldningen.

— Lufttrafikkontrolforsinkelser (ATC-forsinkelser) i ankomstlufthavnen begrundet i en NOTAM eller i en meddelelse fra
lufttrafikstyringsudeveren (hvis en sddan foreligger) forud for start (punkt CAT.OP.MPA.181, litra b), nr. 6), og litra c),
nr. 7), i bilag IV til Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012). Andre rapporter eller data, f.eks. historiske data fra
luftfartgjsoperateren (herunder rapporter fra piloten), kan ogsa angive mulige forsinkelser i bestemmelseslufthavnen.

— Sandsynligheden for ruteomlagning fra flyveledelsen begrundet i en NOTAM eller en meddelelse fra ATM-udbyderen
eller i andre relevante rapporter eller data (punkt CAT.OP.MPA.181, litra b), nr. 5) og 6), og litra ¢), nr. 7), i bilag IV til
Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012). Dette omfatter historiske data fra operatgren eller andre operaterer
samt pilotrapporter, der angiver mulige omlagninger af straekninger pé ruten.

— Sikkerhedshensyn, f.eks. i forbindelse med krige og konflikter, begrundet i en meddelelse fra lufthavnen, en meddelelse
fra braendstofleveranderen og/eller en NOTAM.

(*) Jf. bilag Il om organisationskrav til flyveoperationer i Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om
fastsattelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Ridets forordning
(EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).

(*’) Jf. bilag IV om erhvervsmassige lufttransportoperationer i Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om
fastsattelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Ridets forordning
(EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).

(*) Hjaelpemotor.

(*) Meteorologisk flyvepladsrapport.

(*) Automatisk terminalinformationstjeneste.

(¥) Prognose for terminalomréde.

(**) Sandsynlighed pa 30 %.

(*) Vasentlige meteorologiske oplysninger.

(**) Forbedret vejrinformationssystem.
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— Naturkatastrofer (f.eks. jordskeelv, vulkanudbrud og oversvemmelser) begrundet i en lufthavnsmeddelelse og/eller en
NOTAM eller andre relevante rapporter (punkt CAT.OP.MPA.181, litra b) og litra c), nr. 7, i bilag IV til Kommissionens
forordning (EU) nr. 965/2012).

Ud over ovennavnte dokumenter skal luftfartejsoperataren foreleegge den operationelle flyveplan, der er underskrevet af
luftfartejschefen, herunder digital signatur eller digital godkendelse af flyveplanen. Dette dokument skal angive det
pafyldte blokbrandstof (ved den foregdende flyvning) og dets individuelle komponenter.

Andre dokumenter, som luftfartgjsoperatoren, hvor det er relevant, kan vare nedt til at foreleegge den kompetente
myndighed for at begrunde en overskridelse af den teerskel, der er fastsat i forordningens artikel 5, stk. 1, med henblik pa
overholdelse af breendstofsikkerhedsreglerne, omfatter:

— logbogsoplysninger

— METAR, TAF, SIGMET, vejrkort for flyvningen eller ANSP-meddelelser (*') om vejrrestriktioner
— NOTAM

— ATM- og ATC-meddelelser (hvis de foreligger)

— luftfartsinformationspublikationer (AIP)

— meddelelser fra breendstofleveranderen, groundhandleren eller lufthavnens forvaltningsorgan
— operationel flyveplan

— alle andre oplysninger, som luftfartgjsoperateren matte anse for relevante og nyttige med henblik pé at begrunde de
brandstofmangder, der rapporteres som pafyldt af sikkerhedsmassige arsager.

Luftfartejsoperatorer skal forsyne uathangige verifikatorer med al relevant dokumentation for at lette verifikations-
processen for drsrapporten som kravet i forordningens artikel 8 (og navnlig artikel 8, stk. 3).

4.3, Hvor leenge skal luftfartejsoperatoren opbevare dokumentationen?

Forordningen péleegger luftfartajsoperatarerne bevisbyrden, nar de over for de kompetente myndigheder og EASA skal
godtgere, at de opfylder kravene i forordningens artikel 5, stk. 1 og 2. Luftfartejsoperatererne skal derfor vurdere, hvor
leenge det er tilrddeligt at opbevare den relevante dokumentation, idet der tages hensyn til aspekter sdsom muligheden for
administrative eller retslige procedurer. Luftfartejsoperatgrer ber opbevare dokumentationen i mindst 4 &r (dvs.
rapporteringsdret plus lagring af data i yderligere 3 ar). Denne periode kan variere fra medlemsstat til medlemsstat, da de
nationale hdndhavelsesregler, der galder for sektoren, kan foreskrive forskellige tidsfrister. Medlemsstaterne ber tage
hensyn til henstillingen om datalagring i dette afsnit, ndr de fastsatter regler om sanktioner for overtradelse af denne
forordning, jf. forordningens artikel 12, stk. 1.

4.4.  Overvejelser vedrerende valg af alternativ lufthavn og skensmaessig pafyldning af breendstof

Luftfartejsoperatorer kan frit velge en alternativ lufthavn inden for de granser, der er fastsat i punkt CAT.OPMPA 192 i
bilag IV til Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 (*}. Det kan ofte af okonomiske arsager vaere mere
hensigtsmassigt at vaelge en alternativ lufthavn, der ligger leengere vaek end andre mulige lufthavne tttere pd. Det galder
eksempelvis, hvis der er indgdet kontrakt med groundhandlerne om flyvedligeholdelse, og/eller der kan ydes en bedre
service til passagererne under landing i en alternativ lufthavn (dvs. et kommercielt alternativ). Valget af alternativ lufthavn
kan imidlertid ikke bruges til at deekke over fueltankering af skonomiske drsager.

(") Luftfartstjenesteudever.

(*) Jf. bilag IV om erhvervsmaessige lufttransportoperationer i Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om
fastsaettelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).
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Tilsvarende ma luftfartejsoperateren ikke give piloten instruks om at pafylde yderligere flybreendstof i en bestemt lufthavn
af okonomiske drsager og benavne det skonsmassigt breendstof. Skensmaessigt braendstof skal, som det fremgar af ordene,
pafyldes efter luftfartajschefens eget skon og uden indblanding fra luftfartejsoperateren ().

Det samme princip galder ved fremgangsmader, der har til hensigt at daekke over fueltankering af andre braendstoftyper,
f.eks. ndr sddant brandstof pafyldes i mangder, der klart overstiger de mangder, der er ngdvendige for formalet med de
pageldende brandstoftyper (f.eks. oget brandstof til kersel pa jorden, eget brandstof til flyvninger ved at planlegge en
urealistisk lav marchhejde og urealistisk hej startmasse).

Anvendelse af alternativt brendstof, skensmassigt braendstof og andre brendstoftyper til at dakke over skonomisk
fueltankering udger en overtradelse af de relevante bestemmelser i forordningen. En sddan fremgangsméde kan, baseret pd
en sammenhangende rakke indicier af bade objektiv og subjektiv karakter, straffes af de relevante nationale
myndigheder (*%).

5. FORORDNINGENS ARTIKEL 5, STK. 3: MIDLERTIDIGE UNDTAGELSER FRA
OPTANKNINGSFORPLIGTELSEN

[ forordningens artikel 5, stk. 3, fastsattes der krav om, at luftfartejsoperatoren pa forhind skal anmode om en midlertidig
undtagelse:

En luftfartejsoperator kan undtagelsesvis, ndr det er behorigt begrundet, anmode den eller de kompetente myndigheder, der
er omhandlet i artikel 11, stk. 6, om en midlertidig undtagelse fra forpligtelsen i narvarende artikels stk. 1 for flyvninger
pa en specifik eksisterende eller ny rute pd mindre end 850 km eller 1 200 km for ruter, der forbinder lufthavne pd ger
uden jernbane- eller vejforbindelser, med afgang fra en EU-lufthavn. Denne afstand madles efter storcirkelmetoden.

En sddan anmodning fremszttes mindst tre maneder for den pétenkte dato for anvendelse af undtagelsen, stottet af en
detaljeret og fyldestgorende begrundelse. En sddan undtagelse bor begraenses til folgende situationer:

(a) alvorlige og tilbagevendende driftsmassige vanskeligheder ved genoptankning af fly i den givne EU-lufthavn, der
forhindrer luftfartejsoperatarer i at gennemfere turnaround-flyvninger inden for en rimelig tidsfrist, eller

(b) strukturelle flybreendstofforsyningsvanskeligheder som folge af en given EU-lufthavns geografiske egenskaber, der forer
til betydeligt hgjere priser pa flybrandstoffer i forhold til de priser, som i gennemsnit anvendes pd lignende typer
flybreendstoffer i andre EU-lufthavne, navnlig pd grund af specifikke brendstoftransportbegrensninger eller
begranset adgang til breendstoffer i den pagaldende EU-lufthavn, og som giver den pagaldende luftfartgjsoperater en
betydelig konkurrencemassig ulempe i forhold til markedsvilkdrene i andre EU-lufthavne med lignende konkurren-
cemassige egenskaber.

P4 specifikke ruter kan en luftfartejsoperator midlertidigt fritages for optankningsforpligtelsen i afgangslufthavnen i EU,
hvis operateren kan pévise alvorlige og tilbagevendende driftsvanskeligheder ved optankning af luftfartejer i den
pagaldende EU-lufthavn, som forhindrer operateren i at udfere turnaround-flyvninger inden for en rimelig tidsfrist, og
som kan have indvirkning pd konnektiviteten, navnlig i perifere regioner. En undtagelse kan ogsé finde anvendelse i
tilfelde af strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder, der forer til betydeligt hojere braendstofpriser end de priser, der
i gennemsnit anvendes pa lignende typer brendstoffer i andre EU-lufthavne. De veesentligt hgjere breendstofpriser i den
pageldende EU-lufthavn ber dog ikke primeart vere et resultat af gget anvendelse af baredygtige flybraendstoffer i denne
EU-lufthavn.

Undtagelsen kan kun indremmes af den kompetente myndighed, hvis kravene i artikel 5, stk. 3, litra a) eller b), er opfyldt,
og hvis anmodningen er beherigt begrundet.

5.1. Forste betingelse: afstandskrav

Inden luftfartejsoperatoren anmoder om en midlertidig undtagelse i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, skal
operateren sikre, at den rute, som undtagelsen finder anvendelse pd, opfylder afstandskravene i navnte artikel. Artikel 5,
stk. 3, indeholder to muligheder.

1. Luftfartejsoperatgren kan anmode om en undtagelse for en eksisterende eller ny rute pa under 850 km, med afgang fra
en EU-lufthavn, eller

(**) CAT.OP.MPA.181, litra c), nr. 8), »skensmeessigt breendstof, hvis det kreeves af luftfartajschefenc, bilag IV, del B i Kommissionens forordning
(EU) nr. 965/2012.
(* Se f.eks. Domstolens dom af 6. februar 2018, Altun m.fl., C-359/16, ECLLEU:C:2018:63, praemis 48-52.
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2. Luftfartegjsoperatoren kan anmode om en undtagelse for en eksisterende eller ny rute pd under 1 200 km, nér denne
rute forbinder lufthavne pé ger uden jernbane- eller vejforbindelser. Ruten skal afgd fra en EU-lufthavn, og den kan
vedrere enten ruter mellem fastlandet og en o eller ruter mellem ger uden forbindelse til fastlandet.

For at indgive sin anmodning skal luftfartejsoperatoren som minimum angive i) Organisationen for International Civil
Luftfarts (ICAO’s) lufthavnskoder for den pageldende rute, ii) afgangslufthavnen i EU og iii) afstanden i kilometer beregnet
efter Vincentys metode.

Den kompetente myndighed kontrollerer, om afgangslufthavnen er en EU-lufthavn som defineret i forordningen, og om
den rute, der anseges om, er omfattet af afstandskravene i forordningens artikel 5, stk. 3. Afstandsberegningen er baseret
pd Vincentys metode til beregning af afstanden mellem to punkter pd overfladen af en sferoide ved hjelp af World
Geodetic System (WGS84) (*). ICAO Doc 7910 (Location Indicators) bar anvendes til at fastlaegge flyvepladsens bredde-
og leengdegrader (*).

5.2.  Anden betingelse: kravene i artikel 5, stk. 3, litra a) og b)

Hvis afstandskravet i forordningens artikel 5, stk. 3, er opfyldt, vil det andet trin for luftfartejsoperatoren vaere at vurdere,
om den rute, som luftfartegjsoperatoren anmoder om undtagelse for, opfylder det andet sat krav i henhold til
forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) eller b).

Enhver anmodning om undtagelse skal understattes af en detaljeret og tilstraeckkelig begrundelse og ledsages af de relevante
dokumenter til statte for begrundelsen.

Den kompetente myndighed vurderer hver anmodning efter en analyse fra sag til sag. Myndigheden overvejer ogsé ngje de
serlige forhold i den pagzldende EU-lufthavn under myndighedens jurisdiktion, hvor luftfartgjsoperateren anmoder om at
blive fritaget for optankningsforpligtelsen. I forbindelse med vurderingen af anmodningen kan den kompetente myndighed
henvende sig til den pagaldende EU-lufthavn og anmode om oplysninger vedrgrende anmodningen om undtagelse indgivet
af luftfartejsoperatgren. Den kompetente myndighed kan f.eks. anmode lufthavnen om at fremlagge historiske data om
turnaround-tider og operationer eller braeendstoftilgaengelighed, hvis det er relevant, som grundlag for afgerelsen om at
godkende eller afvise anmodningen om undtagelse.

5.2.1. Forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) — alvorlige og tilbagevendende driftsmessige vanskeligheder og urimelige
turnaround-tider

5.2.1.1.  Hvad er alvorlige og tilbagevendende driftsmessige vanskeligheder?

For det forste skal luftfartgjsoperatoren pavise, at den EU-lufthavn, hvor operateren anmoder om undtagelse fra
optankningsforpligtelsen, har alvorlige og tilbagevendende driftsmassige vanskeligheder. En enkeltstdende begivenhed
sasom en strejke i lufthavnen kan ikke betragtes som en alvorlig og tilbagevendende driftsmaessig vanskelighed, der
berettiger til en undtagelse fra optankningsforpligtelsen i den pageldende EU-lufthavn. Strejkers indvirkning pé brandstof-
pafyldning ber indberettes i henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, hvis de afstedkommer et behov for yderligere
braendstofpéfyldning i afgangslufthavnen af hensyn til breendstofsikkerheden.

For det andet skal det pavises, at de driftsmeassige vanskeligheder i den pagaldende EU-lufthavn har en negativ indvirkning
pa luftfartejsoperatoren. De driftsmassige vanskeligheder kan f.eks. have en negativ indvirkning pd det pégaldende
luftfartgjs flyveplan i de efterfolgende operationer pd en vasentlig og ikke ubetydelig made. I denne forbindelse kan
luftfartgjsoperateren risikere at blive straffet af slotkoordinatoren/-formidleren eller miste flyveoperationer i lobet af
dagen, hvilket kan pavirke konnektiviteten i EU.

En driftsmaessig vanskelighed skal derfor vaere i) en gentagen situation eller en systematisk forekommende situation, der er
knyttet til den pdgaldende EU-lufthavn, ii) resultere i en urimelig turnaround-tid (forklaret i punkt 5.2.1.2), iii) have en
negativ gkonomisk indvirkning pd luftfartgjsoperateren.

Folgende begivenheder, som ikke udger en udtemmende liste, kan betragtes som mulige driftsmessige vanskeligheder, som
kan begrunde undtagelsen, hvis en negativ indvirkning pd luftfartejsoperatgren kan pavises:

(**) Se henvisning til ICAO’s CERT-varktej og beregning med Vincentys metode péd https:/[www.icao.int/environmental-protection|
CORSIA/Pages/CERT.aspx.

(*) Se henvisning til ICAO’s datatjeneste som henvisning til flyvepladsens lokaliseringsindikatorer https://www.icao.int/Aviation-API-Data-
Service/Sider/default.aspx.
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— Begranset rampeplads ogfeller overbelastet rampeplads i lufthavnen kan pévirke turnaround-tiderne, navnlig i
overbelastede lufthavne i hejsasonen (f.eks. i lufthavne pd eer eller sma lufthavne taet pa skisportssteder).

— Mangel pa tilstraekkeligt personale i lufthavnen, der betjener turnaround-operationer, og/eller mangel pa tilstrackkeligt
udstyr, sdsom tilstrakkelige optankningssystemer eller tankvogne. Mangel pa tilstrekkelige ressourcer/udstyr i
lufthavnen kan reelt pavirke ventetiden ved optankning og dermed ogsd flyets turnaround-tid. For at denne
anmodning om undtagelse kan begrundes skal lufthavnens brendstofleverander have bekreftet, at denne ikke rdder
over tilstreekkelige ressourcer og/eller udstyr til at servicere flyet uden urimelig forsinkelse.

— Lokale regler, der forhindrer passagererne i at g8 om bord og fra borde under péfyldning af breendstof pa flyet, og/eller
lokale brandregler, der kraever tilstedeverelse af en brandbil for at flyet ma tankes op, mens passagererne gir om bord
og fra borde. Sddanne lokale regler kan pavirke luftfartgjsoperaterernes turnaround-flyvninger i overbelastede
lufthavne eller lufthavne med store seesonudsving. Luftfartgjsoperatererne skal i disse tilfelde kunne pévise, at de
eksisterende scenarier har en betydelig og ikke uveesentlig indvirkning pé luftfartejets turnaround-tid, navnlig ved
stramme tidsplaner, eller hvor brandbiler er tilgaengelige i begraenset omfang.

5.2.1.2.  Hvad er en urimelig turnaround-tid?

Nér den driftsmessige vanskelighed er identificeret, skal luftfartgjsoperatoren vurdere, om den driftsmassige vanskelighed
hindrer optankning af luftfartejet, mens en rimelig turnaround-tid samtidig kan overholdes. Ved turnaround-tid forstés
tidsrummet mellem et luftfartejs ankomst til en lufthavn (flyet er bragt helt til standsning og bremser aktiveret) og dets
afgang pd den naste flyvning (flyderene er lukket og flyet klar til afgang). Generelt er den tid, der er nedvendig til
brandstofoptankning, nasten altid mindre end den tid, der er nedvendig til ud- og indstigning af passagerer samt losning
og lastning og servicering af flyet.

EU'’s lovgivningsmaessige ramme (dvs. kravene i punkt CAT.OP.MPA.200 i bilag IV til forordning (EU) nr. 965/2012 og den
ledsagende AMC6 (7)) tillader braendstofpafyldning, mens passagererne gar fra borde, men denne praksis er ikke udbredt
blandt europziske operatorer, da den ikke udtrykkeligt var tilladt for 2022. Tidligere var brandstofpafyldning kun tilladt
under ombordstigning. Begrundelser for utilstrakkelig turnaround-tid, der udelukkende er baseret pd, at breendstofpé-
fyldning ikke er muligt, mens passagererne gir fra borde, mad derfor ikke accepteres, medmindre alle kravene i
forordningens artikel 5, stk. 3, litra a), er opfyldt.

Turnaround-tider for en langdistanceflyvning varierer typisk fra 60 til 150 minutter, mens turnaround-tider for kortdistan-
ceflyvninger varierer fra 25 til 80 minutter, idet det antages, at luftfartgjsoperatoren kan foretage breendstofpéfyldning,
mens passagererne gar om bord pa flyet, er om bord eller gar fra borde (*).

I betragtning af disse typiske turnaround-tider kan en luftfartejsoperater, hvis alvorlige og tilbagevendende driftsmaessige
vanskeligheder forhindrer optankning inden for en rimelig frist, anmode om en undtagelse i henhold til forordningens
artikel 5, stk. 3, litra a). En anmodning om undtagelse, hvori det havdes, at turnaround-tiden f.eks. er steget fra 25 til 30
minutter pd grund af den nye optankningsforpligtelse, kan imidlertid ikke accepteres, medmindre forsinkelsen kan pavises
at vaere betydelig, og dens negative gkonomiske indvirkning pé efterfolgende flyvninger kan pévises at vaere sa stor, at de
nye turnaround-tider ikke kan anses for rimelige. Med andre ord kan en anmodning om undtagelse ikke alene vere baseret
pa et onske om at fastholde den samme turnaround-tid som fer indferelsen af forordningens artikel 5, stk. 1.

Folgende liste kan anvendes som reference af den kompetente myndighed og luftfartejsoperatoren til at afgere, om
optankningsforpligtelsen i kombination med de driftsmassige vanskeligheder resulterer i en uforholdsmassig lang
turnaround-tid, som bevirker urimelige tidsplaner og derfor kan have en betydelig negativ indvirkning pé luftfartejsope-
raterens operationer. Folgende liste er ikke udtemmende.

— Oplysninger fra luftfartejets hindbog med angivelse af maksimal brendstofkapacitet.

(*’) Acceptable méader for overensstemmelse 6 (https://www.easa.ecuropa.eu/en/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-
guidance-materials/group[part-cat---commercial-air-transport-operations#part-cat---commercial-air-transport-operations).

(**) T overensstemmelse med tidsplanerne i tabel 18.2 i EUROCONTROL Standard Inputs for Economic Analyses, version 10.0.3,
offentliggjort den 18. april 2023.
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— Lufthavnens relevante historiske data vedrerende turnaround-operationer og/eller turnaround-tidsintervallerne i tabel
18.2 i EUROCONTROL Standard Inputs for Economic Analyses, version 10.0.3, offentliggjort den 18. april 2023 (**).

— Luftfartgjsoperatorens historiske data vedrerende turnaround-operationer i den pagealdende lufthavn. Hvis luftfartejs-
operateren tidligere har foretaget normal optankning, ber der ikke foreligge en hindring, medmindre der er sket en
vaesentlig endring i forholdene.

— Den uforholdsmeassigt lange turnaround-tid risikerer at pavirke tidsplanen for ankomst- og afgangstidspunkter i
lufthavnen med det resultat, at luftfartgjsoperateren risikerer at blive straffet af koordinatoren/formidleren i den

pagaldende lufthavn.

— Turnaround-tiden pévirker luftfartejsoperatorens operationer pa de efterfolgende flyvninger med risiko for, at
operatgren straffes af slotkoordinatoren/-formidleren i efterfolgende lufthavne.

Som konklusion og i overensstemmelse med ovenstdende eksempler skal luftfartajsoperatoren i sin anmodning om en
undtagelse i henhold til artikel 5, stk. 3, litra a), bevise: i) forekomsten af en alvorlig og tilbagevendende situation, der forer
til driftsmaessige vanskeligheder, ii) at turnaround-tiden er urimelig, iii) og en alvorlig og deraf folgende negativ indvirkning
pa konnektiviteten eller gkonomisk indvirkning pa luftfartejsoperatoren. Hvis der ikke er en negativ indvirkning pd
konnektiviteten eller pa luftfartejsoperateren, er der ikke beleeg for at anmode om en undtagelse fra optankningsfor-
pligtelsen i den pagaldende lufthavn.

5.2.2. Artikel 5, stk. 3, litra b) — strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder som folge af geografiske forhold

Anmodninger om undtagelser i henhold til artikel 5, stk. 3, litra b), skal opfylde fire kumulative krav, for den kompetente
myndighed kan give en midlertidig undtagelse. i) Der skal vare strukturelle brandstofforsyningsvanskeligheder i
EU-lufthavnen, ii) de skal skyldes EU-lufthavnens geografiske forhold, iii) de skal resultere i betydeligt hejere
braendstofpriser i gennemsnit end i andre EU-lufthavne, og iv) de skal fore til en betydelig konkurrencemssig ulempe for
luftfartejsoperatgren (sammenlignet med markedsforholdene i andre EU-lufthavne med lignende konkurrencemassige
forhold).

5.2.2.1.  Hvad menes med strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder i en EU-lufthavn pd grund af lufthavnens geografiske
forhold?

De to forste krav omfatter EU-lufthavne, hvor brandstofforsyningen er underlagt strukturelle vanskeligheder pé grund af de
geografiske forhold for det omrdde, hvor EU-lufthavnen er beliggende. I EU-lufthavne i fjerntliggende omrdder sdsom ger,
fjerntliggende randomrader i Europa eller bjergomrader kan sddanne strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder ofte
forekomme. Disse forsyningsvanskeligheder kan skyldes faktorer sdsom begranset eller manglende braeendstofproduktions-
kapacitet i det pdgzldende omrdde, utilstraekkelige vej- eller rerledningsforbindelser eller (i tilfelde af ger) brendstof-
levering ad s@vejen.

Et andet element, der skal tages i betragtning, er begraenset braeendstoflagringskapacitet i EU-lufthavnen. Brendstoflagring
kan veere begranset i EU-lufthavne, der ikke har rerledningsforsyning, pé grund af de geografiske forhold.

[ forordningens artikel 5, stk. 3, litra b), anerkendes det derfor, at de geografiske forhold i en EU-lufthavn kan medfeore
strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder, herunder at flybraendstof kan vere tilgeengeligt i begraeenset omfang i en
EU-lufthavn.

5.2.2.2.  Hvordan kan breendstofforsyningen og de geografiske forhold fore til betydeligt hojere brendstofpriser end de gennemsnitlige
breendstofpriser i andre EU-lufthavne?

Strukturelle brandstofforsyningsvanskeligheder som folge af en given EU-lufthavns geografiske forhold (se punkt 5.2.2.1)
kan i henhold til den tredje betingelse medfere betydeligt hejere brandstofpriser end de priser, der i gennemsnit anvendes
pa lignende typer braeendstoffer i andre EU-lufthavne.

Desuden kan store s@sonudsving i en EU-lufthavn med vanskelig braendstofforsyning og serlige geografiske forhold age

eftersporgslen efter flybrandstof, og det kan fore til betydeligt hojere priser end de priser, der i gennemsnit anvendes pa
lignende typer brandstoffer i andre EU-lufthavne.

(**) Dokumentet er tilgaengeligt via folgende link: https://ansperformance.eu/economics/cba/standard-inputs|.
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Andre EU-lufthavne bliver maske i vid udstraekning forsynet via rerledninger og undgar dermed yderligere transportom-
kostninger sdsom de omkostninger, der er forbundet med brandstofforsyning til en lufthavn pa en @. I andre EU-lufthavne
kan transportomkostningerne reduceres, hvis der er mere end én braendstofleverander til stede i EU-lufthavnen, eller hvis
lufthavnen er i nzrheden af et brendstofraffinaderi. Disse elementer bidrager til mere konkurrencedygtige priser pa
flybrandstof end i EU-lufthavne med serlige geografiske forhold som beskrevet i punkt 5.2.2.1.

Det fremgar af punkt 5.2.2.4, hvilke elementer der skal pévises for at havde betydeligt hejere priser pé tilsvarende
flybraendstoffer.

5.2.2.3.  Hvad menes med veesentlige konkurrencemeessige ulemper for luftfartejsoperateren sammenlignet med markedsforholdene i
andre EU-lufthavne med lignende forhold?

Efter forst at have pavist, at lufthavnen har strukturelle breendstofforsyningsvanskeligheder (...) pd grund af lufthavnens
beliggenhed, hvilket resulterer i betydeligt hajere brandstofpriser (...) skal luftfartejsoperataren pavise at opfylde det fjerde
krav, nemlig at optankning i den péagaldende EU-lufthavn vil stille operatoren i en betydelig konkurrencemassig
ufordelagtig situation i forhold til markedsforholdene i andre EU-lufthavne med lignende konkurrencemsssige forhold.

En luftfartejsoperator oplever en betydelig konkurrencemaessig ulempe, hvis operateren er underlagt krav om at péfylde
brandstof i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, i felgende scenarier:

— Flybrandstofpriserne i den EU-lufthavn, for hvilken der anmodes om en undtagelse, er betydeligt hojere pd grund af
lufthavnens geografiske forhold og brandstofforsyningsvanskeligheder. Luftfartgjsoperatoren vil derfor have sveart
ved at konkurrere effektivt med andre luftfartejsoperaterer, der betjener andre EU-lufthavne i det samme opland, og
som anses for at vere substitutter ud fra et passagereftersporgselsperspektiv. Dette kan f.eks. ske, hvis EU-lufthavnen
(og dermed den anmodende luftfartgjsoperator) betjener turist-/ferietrafik, der kan omdirigeres til en anden
EU-lufthavn, der betjener en lignende forbrugereftersporgsel i samme opland. Vurderingen skal foretages fra sag til
sag, men substituerbarhed kan forventes mellem nogle af de mindste ger, der hovedsagelig har turisttrafik og kun fa
interne flyvninger, eller f.eks. mellem en @ og fastlandet i samme opland.

— Ud over at vare konstaterbar, skal den konkurrencemssige ulempe vare signifikant. Der kan forventes visse
variationer i prisfastsettelsen og luftfartgjsoperaterernes konkurrencemessige stilling (herunder variationer i
omkostninger), men dette berettiger ikke automatisk en undtagelse. En mindre forskel i konkurrencevilkirene
betragtes ikke som en signifikant konkurrencemassig ulempe. Bestemmelserne i artikel 5, stk. 3, litra b), skal under
alle omstendigheder anvendes fra sag til sag under hensyntagen til ruten, og om der er to EU-lufthavne i samme
opland.

Eksempel 3: Luftfartejsoperater Y anmoder om en midlertidig undtagelse fra optankningsforpligtelsen i henhold til
forordningens artikel 5, stk. 3, litra b), ved flyvninger fra EU-lufthavn A (beliggende péd en o) til EU-lufthavn B
(beliggende pé fastlandet). Ruten er B-A-B. Lufthavn A er overvejende en turistdestination og har strukturelle
forsyningsvanskeligheder med hensyn til braeendstof pa grund af lufthavnens geografiske forhold, som i vasentlig grad
gger braendstofpriserne. Y skal i sin anmodning om undtagelse pévise, at betingelserne i lufthavn A stiller Y
konkurrencemassigt vasentligt ringere end luftfartgjsoperatorer, der flyver fra den samme fastlandslufthavn B til
EU-lufthavn N. N ville i dette eksempel vere en EU-lufthavn beliggende i oplandet til A og tilbyde fritidsdestination
svarende til A.

— Luftfartejsoperaterens konkurrencemassige ulempe i den EU-lufthavn, som den anmoder om en undtagelse for, kan
vare betydelig sammenlignet med andre EU-lufthavne med lignende konkurrencemeessige forhold (f.eks. storrelse,
beliggenhed i medlemsstaten eller i en nabomedlemsstat, forretningsmodel og trafikmiks). Denne ulempe kan skyldes
faktorer som hgjere driftsomkostninger (herunder lufthavns- og handlingafgifter), kapacitetsbegraensninger (sdsom
begranset rampekapacitet og infrastrukturfaciliteter) og/eller darlige adgangsforhold til lufthavnen.

Eksempel 4: Luftfartejsoperater Y anmoder om en undtagelse i henhold til artikel 5, stk. 3, litra b), for EU-lufthavn A,
der indebarer en signifikant konkurrencemszssig ulempe i forhold til EU-lufthavn B pd grund af betydeligt hejere
flybreendstofpriser, hejere driftsomkostninger, darlige adgangsforhold og mindre attraktive passagerfaciliteter.
Luftfartsselskaber og passagerer vil vare mere tilbgjelige til at foretrekke EU-lufthavn B, og det vil pavirke
EU-lufthavn A’s evne til at tiltreekke og fastholde trafik.
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I forbindelse med en anmodning om undtagelse i henhold til artikel 5, stk. 3, litra b), skal luftfart@jsoperateren derfor
pavise, at de signifikant hejere flybrandstofpriser i EU-lufthavnen, som skyldes lufthavnens geografiske forhold og
deraf folgende brendstofforsyningsvanskeligheder resulterer i en signifikant konkurrencemeessig ulempe i forhold til
andre luftfartgjsoperaterer, der opererer i substituerbare EU-bestemmelseslufthavne. Med andre ord skal den
anmodende luftfartgjsoperater pavise, at operatoren uden en undtagelse fra forpligtelsen i henhold til forordningens
artikel 5, stk. 1,f vil miste betydelig passagertrafik til en anden luftfartejsoperator, der tilbyder en lignende alternativ
destination.

Det pdpeges, at disse eksempler gengiver omstendigheder, hvor der muligvis kan indremmes en undtagelse, men for at
en undtagelse kan accepteres, skal alle kravene i artikel 5, stk. 3, litra b), vaere opfyldt. Det betyder, at en luftfartejs-
operater ikke kan fa godkendt en anmodning om undtagelse blot ved at havde, at operatoren kan opnd en mere
konkurrencedygtig breendstofpris i lufthavn A, som ligger tattere pd et raffinaderi, end i lufthavn B, som ligger i et
bjergomrade. Alle kravene i artikel 5, stk. 3, litra b), skal dokumenteres enkeltvis.

5.2.2.4.  Hvordan kan luftfartejsoperatoren begrunde sin anmodning om en undtagelse?

For det forste skal luftfartejsoperateren pavise, at den EU-lufthavn, for hvilken der anmodes om undtagelse, har strukturelle
problemer med forsyningen af flybrandstof.

For det andet skal luftfartejsoperatoren pévise, at forsyningsvanskeligheden skyldes geografiske forhold. De geografiske
forhold kan veere indlysende for nogle ger (f.cks. sméd ger uden jernbane- eller vejforbindelser til fastlandet), men det vil
stadig vare nedvendigt at pavise, at folgende krav er opfyldt: i) strukturel brandstofforsyningsvanskelighed og ii)
geografiske forhold. En anmodning om undtagelse vedrerende fjerntliggende omrader eller bjergomréider ber forklares i
detaljer (f.eks. hvorfor og hvordan lufthavnens geografiske forhold fordrsager begransninger i brendstofforsyningen).
Anmodningen om undtagelse bor ogsd indeholde en beskrivelse af de ngjagtige problemer med braendstofforsyningen. Det
vil med andre ord ikke veare tilstraekkeligt blot at pavise en geografisk betingelse for, at anmodningen om undtagelse kan
accepteres. Forsyningsvanskelighederne skal ogsa pavises.

For det tredje skal luftfartgjsoperateren pdvise den signifikante gennemsnitlige forskel i braendstofpriserne for lignende
flybrandstoftyper mellem andre EU-lufthavne og den EU-lufthavn, for hvilken vedkommende anmoder om en undtagelse
fra optankningsforpligtelsen. Luftfartejsoperatoren skal forelegge den kompetente myndighed alle relevante dokumenter,
som operatgren matte vare i besiddelse af, for at pavise de signifikant hejere brandstofpriser (f.eks. pristilbud fra
brendstofleveranderen/brendstofleverandererne i de forskellige EU-lufthavne og gennemsnitspriser fra specialiserede
platforme). Folgende elementer kan anvendes til statte for vurderingen:

— Prissammenligning mellem lignende flybrandstoffer. Det betyder feks., at en sammenligning af priserne pa
petroleumsbrandstof og baredygtige flybreendstoffer ikke er en gyldig mdde at pavise den betydelige prisforskel pa.
Priserne péd petroleum skal sammenlignes med priserne pa petroleum, og blandinger af baredygtige flybreendstoffer
skal sammenlignes med priserne pa lignende blandinger af baredygtige flybreendstoffer.

— Prissammenligningen mellem lignende lufthavne, herunder uden begransning, med hensyn til storrelse, beliggenhed
(dvs. inden for medlemsstaten eller nabomedlemsstaten/nabomedlemsstaterne), forretningsmodel og trafikmiks. De
udvalgte lufthavne til prissammenligningen fremlegger de gennemsnitlige markedspriser pd flybrandstof i disse
EU-lufthavne med henblik pd sammenligning med de signifikant hejere priser i den EU-lufthavn, hvor der anmodes
om undtagelse.

— Sammenligningen med signifikante prisforskelle pd flybrendstof kan understottes af luftfartejsoperatorens
omkostningsanalyse og/eller analyse af profitmargenen.

— Sammenligningen med signifikante prisforskelle pd flybrandstof kan understottes af en analyse af udbud og
eftersporgsel, der pavirker priserne (f.eks. udbudsbegransninger og @ndringer i efterspergslen sisom sasonudsving).

For det fjerde skal luftfartgjsoperateren pavise den signifikante konkurrencemessige ulempe i forhold til andre luftfartejs-
operaterer, der flyver til andre EU-lufthavne med lignende konkurrencemassige forhold. Luftfartgjsoperateren skal derfor
begrunde sin anmodning ved at identificere en eller flere andre konkurrerende EU-lufthavnsdestinationer, pavise, hvordan
den pagaldende EU-lufthavn konkurrerer med den EU-lufthavn, for hvilken der anmodes om undtagelse, og pavise enten
et tab af passagerer til den pagaldende anden EU-lufthavn eller en forudsigelig og ikkehypotetisk risiko for et sidant tab af
passagerer (i begge tilfaelde pavist som »signifikantc).
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Det anbefales, at de myndigheder, der vurderer anmodninger i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, litra b),
samarbejder med deres nationale konkurrencemyndigheder, inden de treffer afgerelse om, hvorvidt en anmodning skal
imegdekommes eller afvises. Dette samarbejde ber specifikt omfatte vurderingen af kravene om signifikant hejere
braendstofpriser sammenlignet med de gennemsnitlige braendstofpriser i andre EU-lufthavne og signifikant konkurren-
cemaessig ulempe sammenlignet med markedsforholdene i andre EU-lufthavne med lignende konkurrencemassige forhold.

6. DEN KOMPETENTE MYNDIGHEDS FUNKTION I MEDFOR AF FORORDNINGENS ARTIKEL 5

6.1. Myndighedernes rolle i medfor af forordningens artikel 5, stk. 2 og 3

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, kan luftfartgjsoperaterer undlade at opfylde optankningsforpligtelsen i medfer
af forordningens artikel 5, stk. 1, hvis dette er beherigt begrundet i overensstemmelse med de galdende braendstofsikker-
hedsregler. Sddanne omstaendigheder skal behorigt begrundes over for den eller de kompetente myndigheder, der er
omhandlet i forordningens artikel 11, stk. 6, og over for EASA med en angivelse af de bergrte ruter (*).

[ forordningens artikel 11, stk. 6, hedder det, at den ansvarlige medlemsstat, hvis kompetente myndighed(er) (udpeget i
overensstemmelse med forordningens artikel 11, stk. 1) er ansvarlige for et givent EU-lufthavnsforvaltningsorgan,
fastleegges pa grundlag af EU-lufthavnens respektive territoriale jurisdiktion.

Med henblik pé forordningens artikel 5, stk. 2, skal luftfartgjsoperatoren derfor til den myndighed, der er omhandlet i
forordningens artikel 11, stk. 6, rapportere og begrunde de brendstofsikkerhedsmessige arsager til, at operateren ikke
opfylder optankningsforpligtelsen i henhold til artikel 5, stk. 1, (dvs. 90 % af det »drlige behov for braendstof« til flyvning
og kersel pd jorden) samt angive, hvilke ruter der er berert. Det er den myndighed, der er ansvarlig for et givet
EU-lufthavnsforvaltningsorgan, hvilket igen fastlaegges pé grundlag af lufthavnens respektive territoriale jurisdiktion.

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, kan den eller de kompetente myndigheder, der er omhandlet i forordningens
artikel 11, stk. 6, under visse omstendigheder pd forhind anmodes om undtagelser fra den i artikel 5, stk. 1, fastsatte
optankningsforpligtelse. Med henblik pa artikel 5, stk. 3, skal luftfartejsoperatoren derfor anmode om, at eventuelle
undtagelser (*) tildeles eller afvises i henhold til denne bestemmelse af den myndighed, der er ansvarlig for en EU-lufthavn,
hvor luftfartejsoperateren havder, at optankning ikke kan foretages.

Det kan konkluderes, at den kompetente myndighed, der modtager de efterfolgende begrundelser for de maengder, der af
sikkerhedsmassige drsager ikke tankes op, og de forudgdende anmodninger om undtagelse for optankningsforpligtelsen, er
den kompetente myndighed i den lufthavn, hvor optankning ikke foretages. Denne myndighed kan veare forskellig fra den
myndighed, der har kompetence til at palaegge luftfartejsoperataren bader.

6.2. Hvem er den kompetente myndighed for hindhaevelse af optankningsforpligtelsen og for pailaeggelse af
boder?

Det fremgér af forordningens artikel 11, stk. 1, at medlemsstaterne udpeger den eller de kompetente myndigheder, der er
ansvarlige for at hindhzave anvendelsen af denne forordning og for at palagge luftfartejsoperaterer, EU-lufthavnsforvalt-
ningsorganer og flybreendstofleveranderer bader.

For at lette samarbejdet mellem de kompetente myndigheder og for at ege gennemsigtigheden og lette adgangen for
interesserede parter offentligger Kommissionen pé sit websted en liste over udpegede nationale kompetente myndigheder
med ansvar for gennemforelse og hdndhavelse af forordningen (*).

(*) Luftfartgjsoperatoren skal ogsd medtage disse oplysninger i den rapport, der er omhandlet i forordningens artikel 8
(dvs. arsrapporten), og de tilhgrende brandstofmeangder skal rapporteres sarskilt. Rapporten forelagges for den myndighed, der er
udpeget i henhold til forordningens artikel 11, stk. 5. Rapporten (herunder de meengder, der er pafyldt af sikkerhedsmessige drsager)
indsendes senest den 31. marts i hvert rapporteringsar (rapporteret med tilbagevirkende kraft).

(*!) Anmodninger om undtagelse pd en rute i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, skal indgives til den kompetente myndighed
mindst tre méneder for den planlagte dato for anvendelse af undtagelsen (forhdndsanmodning).

(*) Se listen over udpegede kompetente myndigheder i henhold til forordningen pd GD MOVE's websted (https://transport.ec.europa.euf
transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en).

18/22 ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/5997oj


https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_en

EUT C af 9.10.2024 DA

I henhold til forordningens artikel 11, stk. 5, udpeges den eller de udpegede myndigheder (se forordningens artikel 11,
stk. 1), der er ansvarlige for en given luftfartgjsoperater, i overensstemmelse med Kommissionens forordning (EF)
nr. 748/2009 (¥). Hvis en luftfartejsoperator ikke er blevet tildelt til en medlemsstat i henhold til Kommissionens
forordning (EF) nr. 748/2009, anvendes reglerne i artikel 18a i direktiv 2003/87EF (*) til at afgere, til hvilken myndighed
luftfartejsoperatoren skal tildeles (¥). Disse regler indeholder bestemmelser om, at der for de enkelte luftfartejsoperaterer
udpeges en tilherende administrerende medlemsstat. Formélet med at tildele en tilhgrende medlemsstat er at reducere den
administrative byrde for luftfartejsoperatererne og de medlemsstater, der er ansvarlige for handhaevelsen af forordningen.

Den eller de kompetente myndigheder, der er ansvarlige for at palegge luftfartgjsoperaterer beder (se forordningens
artikel 12, stk. 2) for manglende overholdelse af kravene i forordningens artikel 5, er den eller de myndigheder, der er
udpeget af medlemsstaterne i overensstemmelse med forordningens artikel 11, stk. 1 og 5. Det betyder, at kun den eller de
udpegede myndigheder ber pélegge de luftfartgjsoperatorer, som de er blevet tildelt, bader i overensstemmelse med
Kommissionens forordning (EF) nr. 748/2009 eller reglerne i artikel 18a i direktiv 2003/87/EF. Det vil vaere den eller de
samme myndigheder, der modtager rapporterne fra de tilherende luftfartgjsoperaterer (i overensstemmelse med
forordningens artikel 8, stk. 1), og derfor dem, der har direkte adgang til det fulde indhold af den arlige rapport om,
hvorvidt teersklerne i artikel 5, stk. 1, er ndet.

En sddan udpeget myndighed eller saidanne udpegede myndigheder er ansvarlig(e) for palaeggelse og opkravning af beder til
deres tilhorende luftfartgjsoperaterer, selv om de tarskler, der er fastsat i forordningens artikel 5, ikke blev ndet i
EU-lufthavne uden for deres respektive medlemsstat. En sddan manglende overholdelse er nemlig ikke knyttet til en
specifik EU-lufthavn, men snarere til en EU-daekkende forpligtelse til at sikre, at den arlige pafyldning af flybrandstoffer
ndr tersklerne i artikel 5, stk. 1, forordningen. Den eller de udpegede myndigheder vil have de nedvendige oplysninger om
brandstof, der tankes af hensyn til breendstofsikkerheden, fordi dette er en del af luftfartgjsoperaterernes rapporteringsfor-
pligtelser i henhold til artikel 8, stk. 1, litra d), og bilag II til forordningen.

Eksempel 5: Tildeling af kompetente myndigheder

Medlemsstat A udpeger sit generaldirektorat for civil luftfart (»A-GDCF¢) som den kompetente myndighed i
overensstemmelse med forordningens artikel 11, stk. 1. Luftfartejsoperater Y horer under medlemsstaten A i henhold til
Kommissionens forordning (EF) nr. 748/2009. I dette eksempel vil A-GDCF vare den kompetente myndighed, der er
ansvarlig for hdndhavelse og paleggelse af bader i henhold til forordningen over for luftfartgjsoperater Y i tilflde af, at
denne luftfartgjsoperater ikke opfylder sine forpligtelser i henhold til forordningens artikel 5.

Eksempel 6: Hvem er den kompetente myndighed i henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, og hvad er konsekvenserne i henhold til
forordningens artikel 87

Luftfartgjsoperater Y driver en rute mellem medlemsstaterne A og B og driver en rute fra medlemsstat B til et tredjeland. I
henhold til reglerne i forordningens artikel 11, stk. 5, herer Y under de kompetente myndigheder i medlemsstat A
(A-GDCEF). Y opfylder sine érlige rapporteringsforpligtelser i henhold til forordningens artikel 8 (ved at folge bilag I til
forordningen) og udarbejder de oplysninger, der skal gives i henhold til artikel 5, stk. 2. I dette eksempel har luftfartejs-
operatoren folgende forpligtelser:

(1) Fra medlemsstat A til medlemsstat B: I dette eksempel opfylder Y kravet om 90 % optankning (se forordningens
artikel 5, stk. 1) i EU-afgangslufthavnen i medlemsstat A. Y skal rapportere til A-GDCF, fordi Y herer under
medlemsstat A.Y skal ogsd rapportere til EASA for at opfylde forpligtelserne i forordningens artikel 8, stk. 1.

(2) Fra medlemsstat B til et tredjeland: Efter en vurdering af de arlige optankningsforpligtelser indser Y, at optankningen
falder under den tarskel pa 90 %, der er fastsat i forordningens artikel 5, stk. 1, i EU-afgangslufthavnen i medlemsstat
B. Det er imidlertid Y’s opfattelse, at det er berettiget at falde under taersklen af hensyn til brandstofsikkerheden i
overensstemmelse med forordningens artikel 5, stk. 2.

() Kommissionens forordning (EF) nr. 748/2009 af 5. august 2009 om en liste over luftfartejsoperaterer, som den 1. januar 2006 udferte
eller derefter har udfert en af luftfartsaktiviteterne i bilag I til direktiv 2003/87/EF, med angivelse af den til hver luftfartejsoperator
herende administrerende medlemsstat (EUT L 219 af 22.8.2009, s. 1).

(*) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87[EF af 13. oktober 2003 om et system for handel med kvoter for drivhusgase-
missioner i Unionen og om @ndring af Radets direktiv 96/61/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).

() Listen over luftfartgjsoperatarer, der er omfattet af forordningen, og som er offentliggjort pd GD MOVE's websted, angiver den
tilherende myndighed for hver luftfartejsoperater.
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[ dette eksempel har Y en dobbelt forpligtelse: i) operatoren skal behorigt begrunde over for den kompetente myndighed i
medlemsstat B (som den manglende opfyldelse af optankningsforpligtelsen vedrerer), hvorfor optankningsforpligtelsen
ikke er opfyldt, og ii) rapportere de ikketankede meangder samt relevante begrundelser til A-GDCF og EASA i henhold til
artikel 8, stk. 1, forordningen.

— I eksemplet er A-GDCF den kompetente myndighed, som Y herer under. Som forklaret er myndigheden derfor
modtager af den rapportering i henhold til forordningens artikel 8, stk. 1, som luftfartgjsoperatoren har indsendt.
A-GDCF er ogsd den kompetente myndighed, der pdleegger Y beder for manglende overholdelse af forordningens
artikel 5, stk. 1, hvis A-GDCF konstaterer, at der er sket en overtradelse i EU-afgangslufthavnen i medlemsstat B efter
vurdering af rapporten og hering af den kompetente myndighed i B (hvis det er relevant).

Eksempel 7: Hvem er den kompetente myndighed i henhold til forordningens artikel 5, stk. 37

Luftfartejsoperator Y afgdr fra en EU-lufthavn beliggende i en medlemsstats hovedstad B, flyver til en EU-lufthavn, der er
beliggende péd en ¢ i en medlemsstat C, og returnerer derefter til hovedstaden i medlemsstat B (rute B-C-B). I dette
eksempel ensker Y at anmode om en undtagelse i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, litra a), for ruten C-B, fordi
braendstofforsyningen ikke kan sikres i medlemsstat C i hejsasonen, og dette resulterer i urimelige turnaround-tider.
Luftfartgjsoperatoren har vurderet de krav, der er nedvendige i henhold til artikel 5, stk. 3, litra a), og vurderer dem som
opfyldt. Y skal anmode om undtagelse ved den kompetente myndighed i medlemsstat C (dvs. den kompetente myndighed
i den medlemsstat, hvor EU-lufthavnen er beliggende, og hvor luftfartejsoperatoren ikke ensker at tanke op).

Nar der anmodes om en undtagelse for trekantsflyvninger i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) eller b), skal
anmodningen indgives til den kompetente myndighed i den lufthavn, hvor luftfartejsoperataren ikke kan tanke op.

Eksempel 8: kompetente myndigheder i tilfeelde af trekantsflyvninger

P ruten A-B-C-D-A kan luftfartgjsoperateren Y ikke tanke op i EU-lufthavnene B og D af drsager, der er begrundet i
henhold til artikel 5, stk. 3, litra a) eller b). Luftfartgjsoperateren Y ber anmode om en i) undtagelse fra den kompetente
myndighed for EU-lufthavn B for rute B-C og ii) en anden undtagelse fra den kompetente myndighed for EU-lufthavn D
for ruten D-A.

7. SAMARBEJDE MELLEM MYNDIGHEDER

[ forordningens artikel 11, stk. 3, hedder det, at »Kommissionen, agenturet (EASA) og medlemsstaternes kompetente
myndigheder samarbejder og udveksler alle relevante oplysninger for at sikre en effektiv gennemfarelse og overholdelse af
denne forordning.

I henhold til forordningens artikel 11, stk. 3, skal medlemsstaternes kompetente myndigheder samarbejde og udveksle alle
oplysninger, der er relevante for at sikre en effektiv gennemforelse og overholdelse af forordningen. Det omfatter eventuelle
undtagelser, der métte vere indremmet i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3. For at sikre en ensartet anvendelse af
forordningens artikel 5 skal de kompetente myndigheder ligeledes samarbejde og udveksle oplysninger med EASA og
Kommissionen. Et sddant samarbejde er nedvendigt af hensyn til de kompetente myndigheders ansvar, men
Kommissionen og EASA kan bistd samarbejdet.

Den eller de udpegede myndigheder skal have indfert de nedvendige retlige og administrative rammer pé nationalt plan for
at sikre opkraevning af bederne i henhold til forordningens artikel 12, stk. 9.

De oplysninger, som den kompetente myndighed modtager i henhold til forordningens artikel 5, stk. 2, jf. forordningens
artikel 11, stk. 6, anvendes, ndr der er behov for samarbejde mellem myndighederne i forbindelse med f.eks. gennemgang
af en drlig rapport eller en afgorelse om bedepédleg. Den myndighed, der er ansvarlig for paleg af bader, kan anmode om
en udtalelse fra den pagaldende myndighed, hvor brendstofpafyldningstersklen i henhold til forordningens artikel 5,
stk. 1, ikke blev overholdt med det formal at overholde breendstofsikkerhedsreglerne.
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8. PROCEDUREN FOR ANMODNING OM UNDTAGELSE I HENHOLD TIL FORORDNINGENS ARTIKEL 5,
STK. 3, LITRA A) ELLER B), OG KOMMISSIONENS ROLLE

8.1. Undtagelsens varighed og forleengelse

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 5, har den eller de undtagelser, som den kompetente myndighed har indremmet,
en begranset varighed, der ikke ma overstige et dr. Den kompetente myndighed ber derfor i den afggrelse, hvorved den
indremmer en undtagelse i overensstemmelse med forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) eller b), angive undtagelsens
nejagtige varighed. Denne varighed kan vare den samme som varigheden af den faktor i lufthavnen, der hindrer braendstof-
pafyldning, men den mé ikke overstige grensen pa 1 ar.

Den kompetente myndighed kan efter anmodning fra luftfartejsoperatoren tage undtagelsen op til revurdering, for den
udleber. Eventuelle anmodninger om fornyelse skal indgives mindst 3 maneder for undtagelsens udlebsdato.

Eksempel 9: Undtagelsens varighed

Luftfartejsoperator Y kan have behov for en undtagelse i en lille, overbelastet EU-lufthavn pd en ¢ i hgjsesonen om
sommeren, da det er den travleste periode pé dret. Der er dog muligvis ikke behov for en undtagelse pad den samme o i
vintersesonen. Den kompetente myndighed vurderer, om kravene i forordningens artikel 5, stk. 3, er opfyldt, og
indremmer undtagelsen med en varighed svarende til de konstaterede problemer, der begrunder undtagelsen, og under
ingen omstendigheder leengere end et r.

8.2.  Hvorndr skal anmodningen indgives til den kompetente myndighed?

Luftfartejsoperataren skal indgive sin anmodning til den kompetente myndighed mindst tre maneder for den planlagte dato
for anvendelse af undtagelsen (forordningens artikel 5, stk. 3). Der kan anseges om undtagelser pé forskellige tidspunkter i
lobet af dret. Undtagelsen kan kun indremmes af den kompetente myndighed, hvis kravene i artikel 5, stk. 3, litra a) eller b),
er opfyldt, og hvis anmodningen er beherigt begrundet. Den kompetente myndighed skal treffe afgorelse om
anmodningen uden ungdig forsinkelse og senest en maned for anvendelsesdatoen for den pétenkte undtagelse i henhold
til forordningens artikel 5, stk. 5.

8.3. Den kompetente myndighed kan anmode om yderligere oplysninger

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 4, kan den kompetente myndighed, nir den vurderer anmodninger om
undtagelser i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) eller b), anmode luftfartejsoperateren om yderligere
oplysninger ud over de begrundelser, som luftfartejsoperatoren allerede har givet. Den kompetente myndighed afger,
hvilke oplysninger den har brug for til at kunne vurdere anmodningen om undtagelse.

Hvis den kompetente myndighed anmoder om yderligere oplysninger, suspenderes dens frist til at treeffe afgarelse, indtil
luftfartejsoperateren har fremlagt fuldstaendige oplysninger.

8.4. Den kompetente myndigheds afgerelse (forordningens artikel 5, stk. 6)

Den kompetente myndighed skal treffe afgerelse om at acceptere eller afvise en forste anmodning om undtagelse indgivet
af en luftfartejsoperater i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, litra a) eller b). Luftfartgjsoperatoren kan ikke betragte
en manglende afgorelse inden for de frister, der er fastsat i artikel 5, stk. 5, forordningen, som en afgerelse om godkendelse
af den anmodede undtagelse.

Hvis der ikke foreligger en afgerelse om ansggninger om fornyelse senest en méned for udlebet af den tidligere
indremmede undtagelse, vil det blive betragtet som en afgerelse om at godkende den fortsatte anvendelse af den
undtagelse, der er anmodet om fornyelse af. Dette vil veere tilfaeldet, hvis luftfartejsoperateren har stettet sin anmodning
om fornyelse med en detaljeret og fyldestgorende begrundelse mindst tre maneder for undtagelsens udlgb.
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8.5. Hvorndr begynder den nationale afgorelse at finde anvendelse?

I henhold til forordningens artikel 5, stk. 7, har luftfartejsoperateren ret til at pdklage en afgerelse fra den kompetente
myndighed, som afviser en anmodning om undtagelse. Hvis en klage fremszttes, finder de relevante nationale procedurer
anvendelse i overensstemmelse med medlemsstaternes procesautonomi og anvendes til at afgere, om den pdklagede
nationale afgerelse ber suspenderes.

8.6. Kommissionens rolle

8.6.1. Offentliggorelse af listen over undtagelser

De kompetente myndigheder skal fremlagge en liste over godkendte og afviste undtagelser for Kommissionen. Listen
ledsages af begrundelsen og vurderingen for at acceptere eller afvise anmodningen om undtagelse (forordningens artikel 5,
stk. 8). Listen kan inddeles i kategorier (f.cks. manglende dokumentation for et af kravene, manglende overholdelse af
fristerne).

[ henhold til artikel 5, stk. 8, skal Kommissionen offentliggere listen over tildelte undtagelser og ajourfere denne liste
mindst én gang om dret.

8.6.2. Klager vedrorende indrommede undtagelser

I overensstemmelse med forordningens artikel 5, stk. 9 og 10, og artikel 16, stk. 2, kan Kommissionen vedtage
gennemforelsesretsakter, der indeholder krav til den eller de kompetente myndigheder om at vedtage en afgorelse om
ophavelse af en given undtagelse fra begyndelsen af den naste fartplansason.

I tilfeelde, hvor fartplansasonen begynder mindre end to maneder efter offentliggarelsen af den kompetente myndigheds
afgarelse om ophavelse af undtagelsen, finder afgorelsen om ophavelse af denne undtagelse forst anvendelse fra
begyndelsen af den folgende fartplansason (*).

Kommissionen kan beslutte at handle pa eget initiativ eller efter vurdering af en skriftlig klage over en indremmet
undtagelse indgivet af:

— en medlemsstat

— en luftfartejsoperator

— forvaltningsorganet for den pdgaldende EU-lufthavn

— en flybrendstofleverander.

For at lette Kommissionens vurdering af sagen og afgere, om der skal vedtages en gennemforelsesretsakt for at anmode om
ophavelse af den indremmede undtagelse, kan Kommissionen anmode medlemsstaterne og luftfartejsoperatererne om alle
nedvendige oplysninger. I henhold til forordningens artikel 5, stk. 10, skal medlemsstaterne og luftfartgjsoperatererne
fremlaegge oplysningerne uden unedig forsinkelse, og medlemsstaterne skal lette luftfartajsoperatorernes fremleggelse af
oplysninger.

(*) Artikel 2, litra d), i Ridets forordning (EQF) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om felles regler for tildeling af ankomst- og
afgangstidspunkter i Fellesskabets lufthavne (EFT L 14 af 22.1.1993, s. 1), »fartplanseesonc«: enten sommer- eller vintersesonen som anvendt
i luftfartsselskabernes fartplaner.
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