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1. INLEDNING

Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/2405 av den 18 oktober 2023 om sikerstillande av lika villkor for
hallbar lufttransport (forordningen eller ReFuelEU Aviation-forordningen) () syftar till att sdkerstilla att Europeiska
unionens (EU:s) lufttransport uppndr unionens klimatmal fér 2030 och 2050, och spelar en viktig roll f6r att genomfora
den europeiska klimatlagen (¥, samtidigt som den bevarar lika villkor pd den inre marknaden. I férordningen faststills
harmoniserade regler for leverans och anvindning av héllbara flygbrinslen i unionen. Flygbrinsleleverantérerna maste
forse luftfartsmarknaden med allt storre minimiandelar héllbara flygbrinslen och syntetiska flygbranslen. Flygplatsernas
ledningsenheter har skyldighet att underlatta tillgdng till héllbara flygbrinslen. Luftfartygsoperatorer som avgar fran
flygplatser i unionen — unionsflygplatser — fir inte tanka mer 4n det flygbransle som krévs for hela flygningen, sa att de
undviker de alltfor stora utsldppen i samband med extra vikt och minimerar risken for koldioxidlickage till foljd av
ekonomitankning (*).

I forordningen faststills krav pa rapportering och insamling av uppgifter for luftfartygsoperatorer och bransleleverantorer,
som mdste rapportera till behoriga myndigheter och till Europeiska unionens byrd for luftfartssikerhet (Easa). Dir
aterfinns ocksd bestimmelserna om att utse behoriga myndigheter i medlemsstaterna, som ska genomféra och kontrollera
efterlevnaden av forordningen, och ett krav pd att ombesorja effektiva, proportionella och avskrickande sanktioner vid
bristande efterlevnad.

Som forklaras i skdlen 5 och 28 i foérordningen 4r ekonomitankning inte hallbar och bor undvikas, eftersom den
undergriver unionens insatser for att minska transporternas miljopaverkan. Metoderna i fraga strider ocksd mot mélen om
minskade koldioxidutslapp fran luftfarten, eftersom okad vikt for ett luftfartyg okar bransleforbrukningen och dirmed
sammanhingande utslipp (bdde av koldioxid och 6vrigt) for en viss flygning. Diarfor faststills i artikel 5 i ReFuelEU
Aviation-férordningen ett krav pd att luftfartygsoperatorer ska tanka fore avging pé en viss unionsflygplats.

Ekonomitankning skulle kunna dventyra de lika villkoren. P4 sa vis giller artikel 5 for luftfartygsoperatorer i hela EU, bade
fran EU och frén linder utanfér. Syftet med artikel 5 i férordningen ar i slutindan att undvika att EU:s lufttrans-
portmarknad blir fragmenterad, forhindra snedvridning och otillborliga metoder f6r kostnadsbesparingar nir luftfartygso-
peratorerna tankar samt frimja omstillningen bort fran fossila branslen. Tankningskravet i artikel 5 dr dirfor en central del
av férordningen.

En luftfartygsoperator far, i undantagsfall och nir det dr vederborligen motiverat, underskrida det gransvarde som faststills i
artikel 5.1 i forordningen om det dr nodvindigt for att folja tillimpliga regler om brinslesdkerhet. Nar s dr vederborligen
motiverat kan operatoren ocksé av den eller de berorda myndigheterna begira ett tillfalligt undantag frdn tankningskravet.
Lartikel 5.3 i forordningen faststills vilka villkor som madste vara uppfyllda for att kunna begira ett sidant undantag.

Enligt artikel 5.11 i forordningen mdste kommissionen anta riktlinjer for tillimpningen av de undantag som avses i artikel 5
i forordningen. Dessa riktlinjer ska innehalla de uppgifter som en luftfartygsoperator maste ligga fram for att motivera
dessa undantag.

[ foreliggande tolkningsriktlinjer ger kommissionen sin tolkning av hur man tillimpar de undantag som avses i artikel 5.2
och 5.3 i forordningen. Avsikten ar att hjilpa medlemsstaternas myndigheter att avgora om de ska bevilja begdranden om
undantag. Genom riktlinjerna bor ocksé forordningen kunna tillimpas och genomforas mer konsekvent. For att sakerstalla
att de undantag som faststalls i artikel 5 i forordningen tillimpas konsekvent i hela EU kan frigor om tolkning och
tillimpning av den relevanta rittsliga ramen diskuteras inom kommissionens expertgrupp for héllbar
luftfart (E03118/2) (), med stod av Easa. Endast Europeiska unionens domstol har behorighet att tolka EU-rdtten med
avgorande verkan.

() EUTL, 2023/2405, 31.10.2023, ELL http:|/data.europa.cu/eli/reg/2023/2405/oj?locale=sv.

() Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2021/1119 av den 30 juni 2021 om inrdttande av en ram for att uppnd
klimatneutralitet och om 4ndring av forordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU) 2018/1999 (europeisk klimatlag) (EUT L 243,
9.7.2021, s. 1).

() Ekonomitankning ir en metod dar ett luftfartyg for med sig mer brinsle 4n vad som behovs for flygningen, for att kunna tanka mindre
pa destinationsflygplatsen eller helt undvika att tanka dir.

(*) Undergrupp for héllbar luftfart (E03118/2): https://ec.ecuropa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-groups/consult?
lang=sv&groupld=104312&fromMeetings=true&meetingld=51877.
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2. TILLAMPNINGSOMRADET FOR ARTIKEL 5 I REFUELEU AVIATIQN-FORORDNINGEN: ETT
TANKNINGSKRAYV FOR LUFTFARTYGSOPERATORER

Enligt artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-forordningen mdste luftfartygsoperatorerna tanka minst 90 % av det drliga
flygbrinslebehovet pa varje unionsflygplats frn vilken de utfér kommersiella flygtransporter fran.

Malet med det villkoret 4r att sdkerstilla att den mangd flygbrinsle som tankas fore avgdngen frdn en viss unionsflygplats
motsvarar den mingd flygbrinsle som krévs for att utféra de flygningar som avgér frin den unionsflygplatsen under dret.

For att uppnd madlet med artikel 5 vad giller plikten att tanka pa den unionsflygplats fran vilken flygningarna avgar, bor de
relevanta parterna inom luftfartssektorn, nimligen unionsflygplatsernas ledningsenheter, luftfartygsoperatorerna,
brinsleproducenterna, flygbrinsleleverantorerna och brénslehanterarna, tillsammans strava efter en garanterat smidig
omstillning dar de operativa svdrigheterna minskas till ett minimum.

2.1  Vem omfattas av kravet i artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-forordningen och vilka flygningar ingdr i dess
tillimpningsomrade?

Alla luftfartygsoperatorer inom ReFuelEU Aviation-forordningens tillimpningsomrdde maste enligt lag folja kravet att
tanka enligt artikel 5.1 i férordningen nir de avgdr frén en unionsflygplats. I artikel 3.3 i férordningen definieras en
luftfartygsoperator som “en person som under den foregdende rapporteringsperioden har utfort ) minst 500
kommersiella flygtransporter for passagerare eller 52 kommersiella flygtransporter for fraktgods som har avgatt frin
unionsflygplatser eller, om det inte dr majligt att identifiera den personen, luftfartygets dgare”.

En luftfartygsoperator identifieras med den anropssignal som anvinds for flygkontrolltjanst i enlighet med driftfirdplanen
(luftfartygens identifiering). Anropssignalen ska vara foljande:

a) Nir driftfirdplanen innehéller Icao-beteckningen for luftfartygsoperatorsorganet, ska den unika luftfartygsoperatoren
vara det luftfartygsoperatorsorgan som har tilldelats denna Icao-beteckning (°).

b) Nir driftfirdplanen innehéller den nationalitets- eller gemenskapsbeteckning och registreringsbeteckning for
luftfartyget som uttryckligen fortecknas i ett drifttillstand eller motsvarande, eller i ett dokument som utfirdats av en
stat och identifierar operatoren av luftfartyget, ska den unika luftfartygsoperatoren vara den juridiska eller fysiska
person som innehar drifttillstindet (eller motsvarande) eller som 4r angiven i dokumentet.

¢) Nar det inte gdr att identifiera luftfartygsoperatoren ska dgaren till luftfartyget vara luftfartygsoperatoren.

Artikel 5.1 i forordningen géller for luftfartyg som anvinds inom civil luftfart och som utfor kommersiella flygtransporter, i
enlighet med artikel 2.1 andra stycket. I artikel 3.4 definieras en "kommersiell flygtransport” som “en flygning som utfors
for att transportera passagerare, fraktgods eller post mot ersittning eller hyra, inbegripet en affarsflygning som utfors i
kommersiellt syfte”.

Med avtal for in- och uthyrning med besittning drivs ett luftfartyg av uthyraren (dgaren till luftfartyget), som i allt visentligt
forblir ansvarig for luftfartygets skick och underhall, till f6rmén for hyrestagaren (den enhet som hyr ett luftfartyg), som
behaller sjilva kontrollen 6ver flygningen. Antagandet blir dirfor att hyrestagaren ar luftfartygsoperatoren for den
flygningen och att fardplanen innehéller hyrestagarens Icao-beteckning.

Med avtal for in- och uthyrning utan besittning drivs ett luftfartyg av hyrestagaren under dess drifttillstdnd, och kontrollen
over luftfartyget overgdr i praktiken till hyrestagaren. Antagandet blir dirfor att hyrestagaren dr luftfartygsoperatéren och
att hyrestagarens Icao-beteckning bor anges i firdplanen.

() Begreppet att utfora en flygtransport bor uppfattas ekonomiskt. Det innebdr att den ‘person’ som ndmns i definitionen av 'luftfartyg-
soperator till exempel inte syftar pa piloten som flyger luftfartyget f6r en juridisk persons rikning.
() Icaos beteckningar finns i Icao Doc 8585 — Designators for Aircraft Operating Agencies, Aeronautical Authorities and Services.
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Forordningen tillimpas inte pd militdra luftfartyg och flygningar som endast anvinds for humanitira dandamal, repatriering
och dtervindanden ('), oavsett om de dr frivilliga eller verkstills genom tvang, daribland atertaganden, sokflygningar,
raddningsinsatser, katastrothjilp eller medicinska dandamal, och for tull-, polis- och brandbekdmpningsinsatser. Statliga
flygningar som transporterar tredjelinders statsoverhuvuden, regeringschefer och ministrar ar ocksd uteslutna, liksom
ovningsflygningar (nir det 4r en helt icke-kommersiell flygning) och cirkuldra flygningar (avgdng frén och ankomst till
samma flygplats utan uppehall diremellan). Att dessa flygningar inte ingdr beror pé att de utfors under exceptionella
omstindigheter, som inte alltid kan planeras pd samma sitt som vanliga kommersiella flygtransporter och darfor kanske
inte alltid kan uppfylla skyldigheter enligt denna bestimmelse (se skil 17 i férordningen). I praktiken kan undantagna
flygningar identifieras genom undantagskoden frdn Eurocontrols undervigsavgiftskontor (CRCO) ochfeller filtet for
flygidentifiering i driftfardplanen.

Underhallsflygningar, positioneringsflygningar eller 6verforingsflygningar ingér i tillimpningsomradet for artikel 5.1 i
forordningen sé linge dessa anses vara verksamheter kopplade till luftfartygsoperatorens kommersiella verksamhet. Till
exempel omfattas inte positionerings- och éverforingsflygningar i samband med flygriddningstjanst. Flygningar som
utfors enligt allmén trafikplikt ingdr i forordningens tillimpningsomréde.

For att sdkerstilla lika villkor omfattar férordningen sd mycket kommersiell flygtrafik som mojligt pd hela EU:s
luftfartsmarknad. Alla luftfartygsoperatérer som utfort minst 500 flygtransporter for passagerare eller 52 kommersiella
flygtransporter for fraktgods omfattas darfor av kravet i artikel 5.1 i forordningen. Det dr dock enligt férordningen mojligt
for luftfartygsoperatorer att uppna en hogre ambitionsniva genom att de far vilja att omfattas av skyldigheterna i artikel 2.3
i forordningen, som faststaller den rittsliga grunden och forfarandet for detta.

Med hjilp av Eurocontrol och i samarbete med medlemsstaterna utarbetar kommissionen och offentliggor pa sin webbplats
en arlig uppdaterad forteckning over de luftfartygsoperatérer som omfattas av forordningen, med deras respektive
tilldelningar till ansvarig medlemsstat (%).

2.2 Vad medfor den rittsliga skyldigheten i artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-forordningen?

Det troskelvirde pa 90 % for tankning som krévs i artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-férordningen galler "det arliga flygbrins-
lebehovet”. 1 artikel 3.24 i forordningen definieras det som den méingd flygbrinsle som i bilaga IV till kommissionens
forordning (EU) nr 965/2012 (°) kallas "bransle till destinationen” och "taxningsbransle”. Luftfartygsoperatoren ska pd en
viss unionsflygplats tanka minst 90 % av det brinsle som arligen krévs (det vill siga for firden till destinationen och
taxningen infor start) for att utfora alla flygningar som omfattas av ReFuelEU Aviation-forordningen under en rapporter-
ingsperiod (dvs. perioden fran den 1 januari till den 31 december &ret fore rapporteringsdret) pa just denna unionsflygplats.

De rapporteringsskyldigheter som faststills i artikel 8 och bilaga II till férordningen géller den &rliga summan brénsle som
planeras for alla flygningar som avgar frén en viss unionsflygplats, och den &rliga summan brinsle som tankas for dessa
flygningar. Beroende pé vilka processer luftfartygsoperatoren tillimpar kan det tankade branslet bestyrkas med olika
killor, t.ex. i) fakturor pd brinsle fran brinsleleverantorer, ii) skillnaden mellan mingden brinsle vid ankomsten till en
unionsflygplats (ankomst till avlastningsplats) och mangden brinsle vid avgingen fran samma unionsflygplats (avgdng
fran lastningsplats), samt iii) information som himtas frin killor som resedagboken, den tekniska journalen och
driftfardplanen.

Kravet att tanka pd den unionsflygplats fran vilken flygningarna avgar giller "flygbransle”. I artikel 3.6 i forordningen
definieras flygbrinsle som drop-in-brinsle som framstills for direkt anvindning av luftfartyg. Tankningskravet giller med
andra ord samtliga brinslen som 4r tillgingliga for luftfarten, inklusive konventionella flygbrinslen.

() Iden mening som avses i EU:s migrations- och asyllagstiftning.

() Se forteckningen over luftfartygsoperatorer som omfattas av ReFuelEU Aviation-forordningen pd webbplatsen for GD Transport och
rorlighet (https:/[transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_sv).

(’) Mer information finns i punkt CAT.OP.MPA.181 "Brinsle-/energiplan — policy for brinsle-/energiplanering och omplanering under
flygning — flygplan”.
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En luftfartygsoperator som inte foljt kravet att tanka minst 90 % av "det drliga flygbranslebehovet” enligt artikel 5.2 och 5.3
i forordningen, och inte vederborligen kan motivera det, dliggs en sanktionsavgift. Denna avgift ska aldggas av
medlemsstaternas myndigheter i enlighet med artikel 12.2 i forordningen. En sddan luftfartygsoperator fir dndéd befrias
frin sanktionsavgiften om den kan visa att dess underldtenhet att uppfylla skyldigheterna i artikel 5 orsakades av
exceptionella och oforutsebara omstindigheter som 1dg utanfor dess kontroll och vars effekter inte skulle ha kunnat
undvikas dven om alla rimliga atgarder hade vidtagits.

2.3 Nir och var madste luftfartygsoperatoren tanka?

En luftfartygsoperator som omfattas av ReFuelEU Aviation-forordningen méste tanka brinsle nir den avgdr frin en
unionsflygplats (dvs. unionsflygplatsen som flygningarna avgér frin).

[ artikel 3.1 i forordningen definieras en “unionsflygplats” som en flygplats enligt definitionen i artikel 2.1 i Europapar-
lamentets och radets direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter. Dar definieras en flygplats som "varje markomrdde som ar
sarskilt inrdttat f6r landning, start och mandvrering av luftfartyg, inbegripet de ndrliggande anldggningar som kan behovas
for flygtrafiken och for service till luftfartygen, samt de anliggningar som behovs for de kommersiella
luftfartstjansterna” (%).

Unionsflygplatser som omfattas av forordningen dr de som har mer passagerartrafik 4n 800 000 passagerare eller hogre
godstrafik dn 100 000 ton under féregdende rapporteringsperiod. Detta troskelvirde har faststillts for att undvika att det
blir f6r stor borda pé lufttransporterna vid sma flygplatser.

Flygplatser som ligger i ndgot av de yttersta randomrddena, enligt forteckningen i artikel 349 i EUF-fordraget — dvs.
Guadeloupe, Franska Guyana, Martinique, Mayotte, Réunion, Saint-Martin, Azorerna, Madeira och Kanariedarna —
omfattas inte av artikel 5 i forordningen.

Medlemsstaterna fir vara mer ambitiésa och besluta att en flygplats pd deras territorium — som inte uppndr det kravda
troskelvirdet eller som &r beldgen i ett av de yttersta randomrddena — dndd omfattas av férordningen. En flygplats
ledningsenhet kan ocksa vilja att frivilligt ldta en flygplats som den leder behandlas som en unionsflygplats och omfattas
av forordningen, och dé gora detta genom en begiran till respektive behorig myndighet. I sin begdran maste flygplatsens
ledningsenhet bevisa att kandidatflygplatsen uppfyller de krav som anges i artikel 6.1 i forordningen. Den rittsliga
grunden och forfarandet for detta dterfinns i artikel 2.2 i férordningen.

Kommissionen tillhandahéller i samarbete med medlemsstaterna en forteckning 6ver unionsflygplatser som omfattas av
forordningen. Den forteckningen uppdateras arligen ().

2.4 Maste luftfartygsoperatorer frin tredjelinder tanka enligt artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-férordningen?

Som forklaras i avsnitt 2.3 giller tankningskravet minst 90 % av det drliga flygbrinslebehovet pd unionsflygplatsen som
flygningarna avgdr frén. En luftfartygsoperator frin tredjeland omfattas darfor av kravet enligt artikel 5.1 i ReFuelEU
Aviation-férordningen nir den avgér fran en unionsflygplats, om den har utfért 500 kommersiella flygtransporter for
passagerare eller 52 kommersiella flygtransporter for fraktgods under den foregdende rapporteringsperioden. I praktiken
innebir detta att luftfartygsoperatorer fran tredjeland maste tanka 90 % av sitt drliga flygbrinslebehov for avgdngar frin
unionsflygplatser pa de unionsflygplatser de avgér frén.

En luftfartygsoperator frin tredjeland som inte uppfyller skyldigheterna enligt artikel 5 ska aldggas boter av en behorig
myndighet i en medlemsstat (se artikel 12.2 i férordningen), sivida inte sddan bristande efterlevnad vederborligen
motiveras enligt artikel 5.2 eller 5.3 i forordningen eller orsakas av exceptionella och oforutsebara omstindigheter enligt
artikel 12.2 tredje meningen i férordningen.

(") Artikel 2.1 i Europaparlamentets och rédets direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om flygplatsavgifter (direktivet om
flygplatsavgifter) (EUT L 70, 14.3.2009, s. 11).

(") Se forteckningen &ver unionsflygplatser som omfattas av ReFuelEU Aviation-forordningen pd webbplatsen for GD Transport och
rorlighet (https:/[transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_sv).
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2.5  Vilken roll har en unionsflygplats ledningsenhet?

Nir ledningsenheter for unionsflygplatser omfattas av forordningen dr de mycket viktiga for att gora det littare for
luftfartygsoperatorer att uppfylla tankningsplikten. Hir bor en unionsflygplats ledningsenhet planera de personal- och
infrastrukturresurser (t.ex. tillricklig och behérig personal, tankkapacitet och brinsletillging, tankbilar, brandpostsystem
och sé vidare) som behovs for att luftfartygsoperatorerna ldttare ska kunna fullgora skyldigheten i artikel 5.1 i ReFuelEU
Aviation-forordningen.

Det ska dndé noteras att vissa flygplatser (t.ex. de som ligger pa oar) kanske inte har den infrastruktur och/eller flygbransle-
tillgdng som krdvs pd grund av sina geografiska forhdllanden och dirfor kanske inte kan underlitta dterkommande
tankning av flygbrinsle pa flygplatsen i samma utstrackning som andra flygplatser med fler resurser. Luftfartygsoperatérer
far darfor begira tillfdlliga undantag fran sina tankningskrav for vissa rutter som ansluter till flygplatser beldgna pa dar utan
jarnvags- eller vigforbindelse med en unionsflygplats, enligt de sirskilda omstindigheter som faststalls i artikel 5.3 i
forordningen.

3. UNDANTAG FRAN TANKNINGSKRAVET

Enligt artikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-férordningen far luftfartygsoperatoren underskrida det troskelvirde som krévs enligt
tankningskravet nir det 4r nodvindigt for att f6lja tillimpliga regler om brénslesikerhet, dvs. kommissionens forordning
(EU) nr 965/2012 (*?). P4 den hdr punkten maste befilhavarens beslut om slutlig tankning av brénsle fore avging frén en
unionsflygplats respekteras utan inblandning av luftfartygsoperatoren (%) (se ndrmare uppgifter i avsnitt 4). Undantag som
motiveras enligt artikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-forordningen rapporteras i efterhand i den arliga rapport som luftfartygso-
peratoren ska ldimna in i enlighet med artikel 8 i den férordningen.

Andra undantag fran de tankningskrav som faststills i artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-forordningen ar begransade till tva
situationer som definieras i artikel 5.3 a och b i forordningen och forutsitter att det forst limnas en motiverad och
detaljerad begdran till den behoriga myndigheten. Dessa undantag begirs i forvig, se narmare uppgifter i avsnitten 5
och 8. Den forsta mojligheten till undantag fran artikel 5.1 dr begrinsad till sarskilda rutter frin unionsflygplatser och i
sdrskilda situationer, dvs. allvarliga och dterkommande operativa svirigheter med tankning av luftfartyg pé den berorda
unionsflygplatsen som hindrar luftfartygsoperatoren fran att utfora turnaroundflygningar inom rimlig tid. Den andra
mojligheten giller strukturella brinsleforsorjningssvarigheter som beror pé en viss unionsflygplats geografiska sirdrag,
och som leder till betydligt hogre flygbrinslepriser och ger den berorda luftfartygsoperatoren en betydande
konkurrensnackdel jamfort med marknadsvillkoren pa andra unionsflygplatser med liknande konkurrensforhéllanden.

4. ARTIKEL 5.2 1 REFUELEU AVIATION-FORORDNINGEN: ATT AV SAKERHETSSKAL UNDERSKRIDA
KRAVET PA 90 % BRANSLETANKNING PA UNIONSFLYGPLATSEN SOM FLYGNINGARNA AVGAR FRAN

Tartikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-férordningen foreskrivs att en luftfartygsoperator far underskrida troskelvardet pd 90 % av
“det arliga flygbranslebehovet” (dvs. brénsle till destinationen och taxningsbrinsle for start) pd en unionsflygplats fran
vilken flygningarna avgdr, om detta 4r nodvindigt for att f6lja tillimpliga regler om brinslesikerhet. Denna bestimmelse
ar av hansyn till att man madste sikerstilla efterlevnad av exempelvis kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 (*) och
mer specifikt sidkerhetsreglerna i bilaga IV till den: punkterna CAT.OP.MPA.180, 181, 182 och 260, samt nir sé ar lampligt
punkt CAT.OP.MPA.185 f6r hantering och planering av brinsle under flygning. Narmare uppgifter om dessa bestimmelser
finns i Easas godtagbara sitt att uppfylla kraven (AMC, Acceptable Means of Compliance) och vigledande material (GM,
Guidance Material) for bilaga IV Kommersiell lufttransport, del-CAT till kommissionens forordning (EU) 965/2012 om
flygdrift (V).

(") Kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i samband med
flygdrift enligt Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 216/2008 (EUT L 296, 25.10.2012, s. 1).

(") CAT.OP.MPA.181 c.8 "brinsle/energi efter egen bedomning, om detta begirs av befilhavaren”, kapitel B i bilaga IV till kommissionens
forordning (EU) nr 965/2012.

(" Kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i samband med
flygdrift enligt Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 216/2008 (EUT L 296, 25.10.2012, s. 1).

() https:/|www.easa.europa.eu/sv/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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Ytterligare uppgifter om de mojliga motiveringarna till att underskrida troskelvardet for tankning av sikerhetsskal (och
aven vilka styrkande underlag som kravs) finns i avsnitt 4.1-4.4.

41  Att underskrida brinsletankningskravet: konsekvenser for den drliga rapporteringen enligt artikel 8 i
ReFuelEU Aviation-férordningen (')

Fall di en luftfartygsoperator underskrider tankningskravet pd 90 % av det “arliga flygbrinslebehovet” (brinsle till
destinationen och taxningsbrinsle) pa en unionsflygplats fran vilken flygningarna avgir méste vederbérligen motiveras for
den eller de behoriga myndigheter som ansvarar f6r den berérda unionsflygplatsen dar luftfartygsoperatoren inte uppfyller
troskelvardet pa 90 %, och for Easa.

Narmare bestimt maste luftfartygsoperatéren motivera varfor miangden flygbrinsle underskrider troskelvirdet pad 90 %
och inte de flygbrinslemidngder som ingdr i bufferten pa 10 % enligt vad som foreskrivs i artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-
forordningen. Med andra ord maste luftfartygsoperatoren rapportera de aggregerade berorda branslemingder som tankats
(vid tidigare flygningar) for att folja de branslesdkerhetsregler som forhindrar att luftfartygsoperatoren foljer
tankningskravet pa 90 % pé en viss unionsflygplats. Luftfartygsoperatoren maste ange vilka rutter som péverkas ndr den
rapporterar enligt artikel 8 i férordningen.

Denna information (inklusive motiveringen) mdste ingd i den rapport som luftfartygsoperatoren méste lamna in till de
berorda myndigheterna och till Easa enligt artikel 8 i férordningen (dvs. den drliga rapporten), och som madste ha
verifierats av en oberoende kontrollor enligt kravet i artikel 8.3 i forordningen (V).

Luftfartygsoperatoren maste som en del av sina motiveringar enligt artikel 5.2 i forordningen inkludera foljande:

— En motivering till att man underskred det drliga troskelvarde som faststills i artikel 5.1 i férordningen for att folja
tillimpliga regler om brinslesakerhet.

— En uppgift om vilka rutter som péverkades (dvs. ordningsfoljden for ankommande och avgdende flyg pa
unionsflygplatsen) och de berdrda mingderna av det bransle som tankades av sikerhetsskal.

Den behoriga myndigheten fir godta motiveringen om de tillimpliga kraven dr uppfyllda och det hela dr vederborligen
motiverat. Den behoriga myndigheten far samrdda med Easa ndr den bedomer om en motivering uppfyller de tillimpliga
brinslesdkerhetsreglerna.

Exempel 1: Luftfartygsoperator Y flyger fran flygplats A till unionsflygplats B. Luftfartygsoperator Y dr tilldelad till sitt
utsedda generaldirektorat for civil luftfart (A-DGCA). I slutet av rapporteringsiret méste Y till Easa och till A-DGCA
limna in de A&rligen tankade branslevolymerna, det drliga flygbrinslebehovet och de drliga icke-tankade
brinslevolymerna (**). Y maste dven i slutet av rapporteringsdret anmila de icke-tankade mingderna till myndigheten eller
myndigheterna for unionsflygplatsen/flygplatserna om den av sikerhetsskal inte uppfyller troskelvardet for tankning.

I detta exempel underskrider luftfartygsoperatér Y troskelvardet for “drligt flygbrinslebehov” pd unionsflygplats B,
eftersom vissa flygningar pd rutten A-B har paverkats av forutsedda vdderforhéllanden som krivde tankning av mer
brinsle av sikerhetsskil pé flygplats A (6verskott av brinsle tankas alltid pd den foregdende flygplatsen). Tvdrtemot
prognosen blev dock vadret i allménhet battre under flygningarna och det blev ett antal gdnger s att luftfartyget landade
pa unionsflygplats B med mer brinsle 4n forvintat och darfor inte kunde tanka brinsle pa unionsflygplats B for den
péfoljande flygningen, eftersom det hade tillréckligt med brinsle i tanken. Aven om Y inte uppfyllde kravet i artikel 5.1 i
forordningen for unionsflygplats B, var detta alltsd motiverat for att folja reglerna om brinslesakerhet.

(") Narmare uppgifter om hur man rapporterar terfinns i handboken for luftfartygsoperatorer och kontrollorer (dvs. kontrollorgan)
(artikel 8 och bilaga Il i ReFuelEU Aviation-forordningen).

(V) Tartikel 8.3 i ReFuelEU Aviation-férordningen anges det att "rapporten ska verifieras av en oberoende kontrollér i enlighet med kraven
iartiklarna 14 och 15 i direktiv 2003/87/EG och de genomférandeakter som antagits pa grundval av detta”. Verifieringsprocessen och
de ackrediterade kontrollorerna med avseende pa forordningen styrs med andra ord av reglerna for EU:s utslippshandelssystem, och
sdrskilt av de regler som finns for luftfartssektorn.

(**) Se definitioner i artikel 3, rapporteringsskyldigheter for luftfartygsoperatorer i artikel 8 och forordningens rapporteringsmall i bilaga II.
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Exempel 2: Luftfartygsoperator Y flyger fran flygplats C till flygplats D och tillbaka till C (rutt C-D-C), alla
unionsflygplatser. Av exempel 1 foljer att luftfartygsoperator Y ir tilldelad till den behoriga myndigheten A-DGCA. 1
slutet av rapporteringsiret maste Y till Easa och till de behoriga myndigheterna limna in de darligen tankade
brinslevolymerna, det drliga flygbrinslebehovet och de drliga icke-tankade branslevolymerna (**). Y mdste dven i slutet av
rapporteringsdret anmila de icke-tankade mingderna till myndigheten eller myndigheterna fér unionsflygplatsen/
flygplatserna nir den av branslesikerhetsskil inte uppfyller troskelvirdet f6r tankning.

I detta exempel underskrider luftfartygsoperator Y troskelvardet for "arligt flygbranslebehov” pé flygplats D eftersom det i
enlighet med punkt CAT.OPMPA.181 led c.4.i i bilaga IV till férordning (EU) nr 965/2012 krévs att flygningar pd rutten
C-D har en alternativ destinationsflygplats E som ligger ldngt bort fran flygplats D. P4 vig tillbaka till C (rutt D-C) ligger
den alternativa destinationsflygplatsen F mycket néra flygplats C. Luftfartyget landar darfor alltid pd D med mer brénsle d4n
vad som behovs for att dtervinda till C, vilket hindrar det frdn att tanka brénsle pé flygplats D for sin péafoljande flygning
tillbaka till C, eftersom Y hade tillrickligt med brénsle i tanken. Luftfartygsoperatoren Y uppfyllde dirmed inte kravet i
artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-férordningen for flygplats D, av skl kopplade till branslesikerhet.

For ensligt beligna flygplatser kan samma sak hinda om det enligt CAT.OPMPA.181 led c.4.ii, AMC7 (*) och
CAT.OP.MPA.182 krdvs omkring tvd timmars extra brinsle for att flyga till sddana ensligt beldgna flygplatser. Detta kan
avsevirt minska behovet av tankning for aterfarden.

Enkelt uttryckt méste luftfartygsoperatoren, for att uppfylla kraven i artikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-forordningen (dvs.
skyldigheten att vederborligen motivera), tillhandahélla de behériga myndigheterna och Easa sikerhetsskalen till att tanka
brénsle till flygningar som ankommer till unionsflygplatsen och gor att luftfartygsoperatoren underskrider det arliga
brénsletankningsbehovet. De mangder brinsle som ska motiveras ar begrinsade till skillnaden mellan de 90 procenten av
det arliga flygbrinslebehovet och den arliga faktiska tankningen av flygbrinsle per unionsflygplats dar luftfartygso-
peratoren inte uppfyller tankningskravet.

Luftfartygsoperatoren bor tydligt ange forhallandet mellan volymen tankat brinsle och sikerhetsskilen. Motiveringen (de
styrkande handlingarna) bor motsvara de tankade mangderna och de angivna skilen. Oférmadga att styrka samband mellan
de tankade volymerna och motiveringarna kan innebira en 6vertrddelse av artikel 5.1 i forordningen.

4.2 Exempel pa hindelser som kriver tankning av flygbrinsle for att f6lja reglerna om brinslesikerhet, samt
exempel pé styrkande handlingar (motiveringar)

Foljande forteckning 6ver exempel dir flygbrinsle méste tankas av sikerhetsskal ar inte uttommande men innehaller andd
de vanligaste hindelserna (*') som motiverar behovet av att tanka mer brinsle pd avgangsflygplatsen av branslesikerhetsskil
och diarmed riskera att inte klara troskelvirdet for tankning pa den unionsflygplats som ér destination. Exemplen &tf6ljs av
de dokument som luftfartygsoperatoren behéver limna till de behériga myndigheterna for att motivera att den
underskrider troskelvardet i artikel 5.1 1 ReFuelEU Aviation-forordningen.

I samtliga fall mdste de behoriga myndigheterna, i samarbete med Easa, sikerstilla att de uppndr ritt balans mellan
sikerheten och férordningens tanknings- och rapporteringskrav. Hog sakerhet ar av storsta vikt, s& myndigheterna mdste
alltid gora en sund bedémning av vilken bevisnivd som kravs for att styrka sikerhetsaspekterna. Behovet av extra bransle
bygger ofta pa hur erfaren piloten eller personalen vid flygévervakningscentret ar.

(**) Se definitioner i artikel 3, rapporteringsskyldigheter for luftfartygsoperatorer i artikel 8 och forordningens rapporteringsmall i bilaga I1.

(*) "Godtagbara sitt att uppfylla kraven 7”.

(*') S& som Easa och luftfartygsoperatorerna rapporterar i sina svar pa det frageformuldr kommissionen skickade ut for att utarbeta detta
dokument.
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— Fall av brist pé flygbrinsle (inklusive nir brinsleleverantoren alagger ligsta kopbelopp pa unionsflygplatser med

sdrskilda geografiska forhéillanden, som 6ar) eller fororenat flygbrinsle pa destinationsflygplatsen, dir motiveringen
styrks av notiser till flygtrafikaktorer eller till flyguppdrag (NOTAM) och/eller av ett meddelande fran en brinslele-
verantor (om sddan finns), eller av andra rapporter inom ledningssystemet i punkt ORO.GEN.200
"Ledningssystem” (*?) i bilaga IV till kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 (pilotrapporter, andra operatorers
rapporter, myndighetsrapporter eller information fran flygbolagssammanslutningar).

Ogynnsamma vaderforhéllanden (eller prognoser om ogynnsamma viderhallanden), som ofta (och sirskilt vid
verksamhet vintertid) motiverar behovet av extra brinsle (se punkterna CAT.OP.MPA.181 del b, CAT.OP.MPA.245 led
a.l och dven CAT.OPMPA.245 led b, ¢, och CAT.OPMPA.255 led b, CAT.OPMPA.265 led a i bilaga IV till
kommissionens forordning (EU) nr 965/2012) (¥). Detta géller dven for andra vdderforhéllanden (t.ex. varmt vider)
som kan kriva extra brinsle for anvindning av APU (*) till foljd av exceptionellt kalla eller varma vaderforhéllanden,
begrinsad sikt osv. Motiveringen mdste bygga péd faktiska viderleksrapporter (t.ex. METAR (¥) och ATIS (*9)),
viderprognoser (t.ex. TAF (¥), diribland avlidgsna mojligheter till ogynnsamt vider som PROB30% (*)), SIGMET (¥),
viderkartor pa stricka, eventuella andra tillrickligt detaljerade rapporter eller ndgon kombination dirav. Forbdttrade
viderinformationssystem, sdsom EWINS (*) eller liknande verktyg, kan ocksd presenteras. Dessa verktyg kan indikera
hur tillforlitliga vaderprognoserna ir, vilket fir operatorerna att 6ka brinsleintaget ndr historiska data visar att det ar
sannolikt med ogynnsamt vider (t.ex. dimma) pa destinationsflygplatsen, dven om den officiella prognosen inte
forutsdger sddant ogynnsamt vider.

Sociala dtgarder (inklusive protester eller strejker pé destinationsflygplatsen), dir motiveringen styrks av exempelvis ett
meddelande frdn flygplatsen ochfeller en NOTAM (se punkt CAT.OPMPA.175 led b.4, b.5 och Easa
AMCI.CAT.OPMPA.175 led b och punkt CAT.OP.MPA.181 led b och c.7 i bilaga IV till kommissionens forordning
(EU) nr 965/2012). Beroende pa omstindigheterna kan dven hotet om sociala tgirder eller strejker motivera behovet
av att 6ka bransleintaget.

Forseningar i flygkontrolltjansten (ATC) pé destinationsflygplatsen, dir motiveringen styrks av en NOTAM eller ett
meddelande fran leverantoren av flygledningstjansten (ATM) (nér sddan finns) fore start (punkt CAT.OP.MPA.181 led
b.6 och led c.7 i bilaga IV till kommissionens forordning (EU) nr 965/2012). Andra rapporter eller data, sisom
historiska data fran luftfartygsoperatoren (ddribland rapporter frin piloten) kan ocksé tyda péd potentiella forseningar
pa destinationsflygplatsen.

Sannolika omdirigeringar i ATC, dir motiveringen styrks av en NOTAM eller ett meddelande frin ATM-leverantoren,
eller av eventuella andra relevanta rapporter eller data (punkt CAT.OP.MPA.181 led b.5, b.6 och led c.7 i bilaga IV till
kommissionens férordning (EU) nr 965/2012). Detta innefattar historiska data frin operatoren eller andra operatorer,
samt pilotrapporter som visar potentiella omdirigeringar langs rutten.

Sakerhetsproblem, t.ex. i samband med krigskonflikter, dir motiveringen styrks av ett meddelande fran flygplatsen, av
ett meddelande fran brinsleleverantoren och/eller aven NOTAM.

(*) Se bilaga IIl om organisationskrav for flygdrift i kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska

krav och administrativa forfaranden i samband med flygdrift enligt Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 216/2008
(EUTL 296, 25.10.2012, 5. 1).

(*’) Se bilaga IV om kommersiell lufttransport i kommissionens férordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav

och administrativa forfaranden i samband med flygdrift enligt Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 216/2008
(EUT L 296, 25.10.2012, 5. 1).

*) 0 Hjilpkraftaggregat (Auxiliary Power Unit).
) Meteorologisk flygplatsrapport (Meteorological Aerodrome Report).

%) Automatisk terminalinformationstjinst (Automatic Terminal Information Service).

%) Sannolikhet p 30 %.
») Visentlig meteorologisk information (Significant Meteorological Information).

(

*)

(*)

(¥) Prognos for terminalomréde (Terminal Area Forecast).

(*)

(*)

(**) Forbdttrat viderinformationssystem (Enhanced Weather Information System).
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— Naturkatastrofer (t.ex. jordbavningar, vulkanutbrott och oversvimningar), dir motiveringen styrks av ett
flygplatsmeddelande och/eller av en NOTAM, eller av eventuella andra relevanta rapporter (punkt CAT.OP.MPA.181
led b och led c.7 i bilaga IV till kommissionens férordning (EU) nr 965/2012).

Utover de ovan nimnda handlingarna méste luftfartygsoperatoren limna in driftfirdplanen undertecknad av befilhavaren,
inklusive digital signatur eller digitalt godkdnnande av fardplanen. I detta dokument mdste visa tankad total branslemidngd
(blockbrinsle) (vid foregdende flygning) och dess enskilda bestdndsdelar.

Foljande andra handlingar kan ocksd i relevanta fall behova tillhandahallas av luftfartygsoperatoren till den behoriga
myndigheten som motivering till att den underskrider troskelvirdet i artikel 5.1 i ReFuelEU Aviation-férordningen for att
folja tillimpliga regler om branslesikerhet:

— Information fran reseloggar.

— METAR, TAF, SIGMET, vdderkartor pd stricka, eller meddelanden om vdderrestriktioner frain ANSP (*!).
— NOTAM.

— Meddelanden fran ATM och ATC (om sddana finns).

— Luftfartspublikationer (AIP:er).

— Meddelanden frén brinsleleverantoren, marktjinsten eller flygplatsens ledningsenhet.

— Driftfardplan.

— Eventuell annan information som luftfartygsoperatoren kan anse vara relevant och anvindbar for att motivera de
brinslemangder som rapporteras som tankade av sikerhetsskal.

Luftfartygsoperatorerna mdste forse de oberoende kontrollorerna med alla relevanta styrkande handlingar for att underlitta
verifieringen av drsrapporten enligt kravet i artikel 8 i ReFuelEU Aviation-forordningen (i synnerhet artikel 8.3).

4.3 Hur linge bér luftfartygsoperatéren behalla de motiverande handlingarna?

I forordningen dr det luftfartygsoperatorerna som &liggs bevisbordan for att infor de behoriga myndigheterna och Easa
motivera att de uppfyller kraven i artikel 5.1 och 5.2 i ReFuelEU Aviation-férordningen. Luftfartygsoperatorerna behover
dirfor bedoma hur linge det ar lampligt att behélla de relevanta motiverande handlingarna, med hinsyn till sddana
aspekter som mojligheten till administrativa eller rittsliga forfaranden. Luftfartygsoperatorerna bor helst behélla de
motiverande handlingarna i minst fyra dr (dvs. rapporteringsdret plus tre drs lagring av uppgifter). Den perioden kan
variera mellan medlemsstaterna, dd nationella regler om kontroll av efterlevnaden i sektorn kan ha olika tidsplaner.
Medlemsstaterna bor beakta den rekommendation for uppgiftslagring som ges i detta avsnitt, nir de enligt artikel 12.1 i
forordningen faststiller de regler om sanktioner som géller vid 6vertradelser av forordningen.

4.4  Hinsynstaganden angdende val av alternativ flygplats och brinsle efter egen bedomning

Luftfartygsoperatorer har, inom de granser som faststdlls i punkt CAT.OPMPA 192 i bilaga IV till kommissionens
forordning (EU) nr 965/2012 (*?), frihet att vilja en alternativ flygplats. Det kan ofta vara mer rationellt att vilja en
alternativ flygplats lingre bort frdn andra mojliga och nirmare alternativ av ekonomiska skil, sdsom att man har ett
kontrakt med flygplatsférvaltarna om luftfartygsunderhall och/eller har forutsittningar att ge passagerarna bdttre service
vid landning pd den alternativa flygplatsen (dvs. ett kommersiellt alternativ). Det gér dock inte att vélja en alternativ
flygplats som ett sitt att dolja ekonomitankning.

(") Leverantor av flygtrafiktjinster (Air Navigation Service Provider).

(*) Se bilaga IV om kommersiell lufttransport i kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav
och administrativa forfaranden i samband med flygdrift enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008
(EUTL 296, 25.10.2012, s. 1).
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Pd samma satt far inte luftfartygsoperatoren instruera piloten att tanka mer flygbransle pé en viss flygplats av ekonomiska
skal och lasta det som brinsle efter egen bedomning. Brinsle efter egen beddmning maste, som man hér pa bendmningen,
tankas helt efter befilhavarens omdéme och utan péverkan fran luftfartygsoperatoren ().

Samma princip giller for metoder dir ekonomitankning doljs i andra brinslekategorier, t.ex. ndr sddana kategorier lastas i
miéngder som r uppenbart hdgre dn de miangder som behovs for malen for var och en av dessa bransletyper (t.ex. okat
taxningsbrinsle, okat brinsle till destinationen genom att man planerar en orealistisk ligre marschhojdsnivd och
orealistisk startmassa).

Metoder dir brinsle till alternativ flygplats, brinsle efter egen bedomning och andra brinslekategorier anvinds for att délja
ekonomitankning gdr emot de relevanta bestimmelserna i ReFuelEU Aviation-férordningen. Nir det finns bevisning for
sddana metoder, som dr enhetlig och tillfredsstallande badde objektivt och subjektivt, kan de bestraffas av de relevanta
nationella myndigheterna ().

5. ARTIKEL 5.3 1 REFUELEU AVIATION-FORORDNINGEN: TILLFALLIGA UNDANTAG FRAN
TANKNINGSPLIKTEN

[ artikel 5.3 i ReFuelEU Aviation-forordningen faststills kraven for att luftfartygsoperatoren ska kunna begira ett tillfalligt
undantag pa forhand:

”"Undantagsvis fir en luftfartygsoperator, ndr det ar vederborligen motiverat, frin den eller de behériga myndigheter som
avses i artikel 11.6 begira ett tillfalligt undantag frin den skyldighet som faststdlls i punkt 1 i den hér artikeln for
flygningar pa en specifik befintlig eller ny rutt som 4r kortare 4n 850 kilometer, eller 1200 kilometer f6r rutter som
forbinder flygplatser som ér beldgna pa dar utan jarnvags- eller vagforbindelser, vilka avgar frdn en unionsflygplats. Detta
avstdnd ska matas efter storcirkelmetoden (ortodromisk linje).

En sddan begdran ska goras minst tre méinader fore den planerade tillimpningsdagen for undantaget och ska tféljas av en
detaljerad och adekvat motivering. Ett sdidant undantag ska begrinsas till f6ljande situationer:

(a) Allvarliga och dterkommande operativa svirigheter med tankning av luftfartyg pé den berérda unionsflygplatsen som
hindrar luftfartygsoperatoren fran att utfora turnaroundflygningar inom rimlig tid, eller

(b) strukturella forsorjningssvarigheter for flygbrinsle som beror pé en viss unionsflygplats geografiska sirdrag, och som
leder till flygbrinslepriser som dr betydligt hogre dn de priser som tillimpas i genomsnitt pd liknande typer av
flygbranslen pa andra unionsflygplatser, sirskilt pd grund av sirskilda bransletransportbegransningar eller begrinsad
tillgdng till brinsle pd den unionsflygplatsen, och ger den ber6rda luftfartygsoperatoren en betydande
konkurrensnackdel  jimfért med  marknadsvillkoren pd andra  unionsflygplatser med liknande
konkurrensforhallanden.”

Nir det giller specifika rutter kan en luftfartygsoperator tillfalligt undantas frén skyldigheten att tanka pd den
unionsflygplats frdn vilken flygningarna avgdr om den kan pévisa allvarliga och dterkommande operativa svarigheter med
tankning av luftfartyg pé den unionsflygplatsen, som hindrar den frin att utfora turnaroundflygningar inom rimlig tid och
som kan paverka konnektiviteten, sirskilt for avligsna omriden. Ett undantag kan ocksa gilla vid strukturella branslefor-
sorjningssvarigheter som leder till brinslepriser som ér betydligt hogre dn de priser som tillimpas i genomsnitt pa
liknande typer av brinslen pé andra unionsflygplatser. De betydligt hogre brénslepriserna pd unionsflygplatsen i frga bor
emellertid inte i forsta hand vara en f6ljd av den 6kade anvindningen av héllbara flygbrinslen pa den unionsflygplatsen.

Undantaget kan endast beviljas av den behériga myndigheten om de krav som foreskrivs i artikel 5.3 a eller b ar uppfyllda
och om begiran ar vederborligen motiverad.

5.1 Forsta villkoret: krav pd avstind

Innan luftfartygsoperatoren begir ett tillfalligt undantag enligt artikel 5.3 i ReFuelEU Aviation-forordningen mdste den se
till att den rutt som ett undantag skulle tillimpas pd uppfyller de krav pd avstdnd som foreskrivs i den artikeln. I artikel 5.3
ges tvd mojligheter, nimligen

1. att luftfartygsoperatoren kan begira ett undantag for en befintlig eller ny rutt som &r kortare 4n 850 km med avging
fran en unionsflygplats, eller

(*’) CAT.OP.MPA.181 c.8 "brinsle/energi efter egen bedomning, om detta begirs av befilhavaren”, kapitel B i bilaga IV till kommissionens
forordning (EU) nr 965/2012.
(* Se t.ex. domstolens dom av den 6 februari 2018, Altun m.fl., C-359/16, ECLL:EU:C:2018:6 3, punkterna 48-52.
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2. att luftfartygsoperatoren kan begira ett undantag for en befintlig eller ny rutt som 4r kortare dn 1 200 km nir denna
rutt forbinder flygplatser som ir beldgna pd 6ar utan jarnvégs- eller vigforbindelser. Rutten mdste ha sin avging fran
en unionsflygplats, och det kan gilla antingen rutter mellan fastlandet och en 6 eller rutter mellan 6ar utan fastlands-
forbindelse.

For att lamna in sin begdran mdste luftfartygsoperatoren ange dtminstone i) Internationella civila luftfartsorganisationens
(Icao) flygplatskoder for den berorda rutten, ii) den unionsflygplats fran vilken flygningarna avgdr, och iii) avstdndet i
kilometer berdknat med Vincentys metod.

Den behoriga myndigheten ska kontrollera om avgangsflygplatsen dr en unionsflygplats i den mening som avses i
forordningen och om den begdrda rutten omfattas av de avstindskrav som faststills i artikel 5.3 i den forordningen.
Avstdndsberdkningen bygger pd Vincentys metod for att berdkna avstdndet mellan tvd punkter pé en sfiroids yta, med
hjilp av World Geodetic System (WGS84) (**). Icao Doc 7910 (Location Indicators) bor anvindas som grund for flygplatsers
latituder och longituder (*f).

5.2 Andra villkoret: kraven i artikel 5.3 a och b

Om avstandskravet i artikel 5.3 i ReFuelEU Aviation-forordningen dr uppfyllt blir det andra steget for luftfartygsoperatoren
att bedoma huruvida den rutt som luftfartygsoperatoren begir undantaget for uppfyller den andra omgéngen krav enligt
artikel 5.3 a eller b i férordningen.

Varje begdran om undantag mdste underbyggas med en detaljerad och adekvat motivering och &tf6ljas av de relevanta
handlingar som styrker motiveringen.

Den behoriga myndigheten kommer att bedoma varje begdran efter en analys frén fall till fall. Den kommer dven att ta noga
hinsyn till de sirskilda egenskaperna hos den berérda unionsflygplatsen som stir under dess jurisdiktion och dir
luftfartygsoperatoren begir undantag fran kravet att tanka brinsle. Nar den behoériga myndigheten bedémer begiran far
den ta kontakt med den berorda unionsflygplatsen och be om information avseende den begiran om undantag som
luftfartygsoperatoren limnat in. Exempelvis kan den behoriga myndigheten begira att flygplatsen limnar historiska data
om turnaroundtider och drift eller bransletillging nér s 4r relevant, som underlag for dess beslut om att bevilja/avsld det
begirda undantaget.

5.2.1 Artikel 5.3 a i ReFuelEU Aviation-forordningen — allvarliga och dterkommande operativa svdrigheter och
orimliga turnaroundtider

5.2.1.1  Vad dr allvarliga och dterkommande operativa svdrigheter?

For det forsta méste luftfartygsoperatoren uppvisa att den unionsflygplats som den begir tankningsundantag for lider av
allvarliga och aterkommande operativa svarigheter. En engdngshindelse som en strejk pa flygplatsen kan inte ses som en
allvarlig och adterkommande operativ svirighet som motiverar tankningsundantag pd den unionsflygplatsen. Strejkers
paverkan pd tankning av brinsle bor rapporteras enligt artikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-forordningen, i hdndelse av att de
kraver extra tankning av bransle pd avgangsflygplatsen av brinslesikerhetsskal.

For det andra maste det pédvisas att den operativa svdrighet som intriffat pd den berorda unionsflygplatsen paverkar
luftfartygsoperatoren negativt. Den operativa svarigheten kan t.ex. inverka negativt pa flygtidtabellen for det berorda
luftfartyget i dess efterfoljande verksamhet, pa ett betydande och icke-forsumbart sitt. I sddana fall kan luftfartygso-
peratoren riskera att bestraffas av samordnaren av ankomst- och avgdngstider eller forlora flygverksamheter under dagen,
nagot som potentiellt kan paverka konnektiviteten i EU.

En operativ svarighet maste darfor i) vara en upprepad hindelse, eller en systematisk forekomst, kopplad till den berorda
unionsflygplatsen, ii) leda till en orimlig turnaroundtid (férklaras i punkt 5.2.1.2), och iii) paverka luftfartygsoperatoren
negativt ekonomiskt.

Foljande forekomster, som inte utgor nigon uttdommande forteckning, kan ses som potentiella operativa svdrigheter som kan
motivera undantaget om det pévisas att luftfartygsoperatoren paverkas negativt:

(*’) Se referens till Icaos CERT-verktyg och berdkning med Vincentys metod pa https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA|
Pages/CERT.aspx.

(*) Se referens till Icaos dataservice som referens till platsindikatorer for flygplatser, https:/[www.icao.int/Aviation-API-Data-Service/Pages|
default.aspx.
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— Begriansat ochfeller overbelastat utrymme pd flygplatsens platta kan paverka turnaroundtiderna, sdrskilt pa
overbelastade flygplatser under hogsdsong (t.ex. flygplatser pé Gar eller smd flygplatser nira skidorter).

— Avsaknad av tillracklig personal vid flygplatsen som bistér vid turnaroundverksamheterna och/eller brist pa tillracklig
utrustning, tex. tillrickliga brandpostsystem eller brinslelastbilar. Brist pd tillrdckliga resurser/utrustning pa
flygplatsen kan onekligen paverka vintetiderna for tankning, och ddrmed luftfartygets slutliga turnaroundtid. For att
motivera denna begiran om undantag mdste brinslehanteraren pé flygplatsen ha uppgett att den inte har tillrackligt
med resurser och/eller utrustning for att betjana luftfartyget utan onddigt drojsmal.

— Lokala regler som f6rhindrar passagerares ombordstigning och avstigning medan luftfartyget tankas, och/eller lokala
brandregler om att en brandbil maste finnas nirvarande nir luftfartyget ska tankas samtidigt som passagerare stiger
pd och av. Sddana lokala regler kan péaverka luftfartygsoperatorers turnaroundverksamhet vid Overbelastade
flygplatser eller flygplatser med hog sdsongsbundenhet. Luftfartygsoperatorer bor i dessa fall pavisa att de befintliga
scenarierna paverkar luftfartygets turnaroundtider pa ett betydande och icke-forsumbart sitt, i synnerhet nir det
foreligger sndva flygtidtabeller eller nir det 4r begransad tillgang till brandbilar.

5.2.1.2  Vad dr en orimlig turnaroundtid?

Nir den operativa svarigheten vil har konstaterats, maste luftfartygsoperatoren beddma om denna operativa svarighet gor
det svérare att tanka luftfartyget och samtidigt respektera en rimlig turnaroundtid. Med turnaroundtid avses tidsintervallet
mellan att ett luftfartyg ankommer till en flygplats (nir luftfartyget helt har stannat/bromsat in) och avgér f6r nista
flygning (luftfartygets dorrar stings for avgdng). Generellt sett 4r den tid som behovs for att genomfora brinsletankningen
nastan alltid kortare 4n den tid som behovs {or att landsitta och lasta av och dérefter ta ombord passagerare p4, lasta och
serva luftfartyget.

EU:s regelverk (dvs. kraven i punkt CAT.OP.MPA.200 i bilaga IV till férordning (EU) 965/2012 och den étfoljande
AMC6 () tilldter tankning samtidigt som passagerare landsitts, men denna metod ar inte utbredd bland europeiska
operatdrer, dd den inte blev uttryckligen tilldten forrdn 2022. Innan dess fick man endast tanka under ombordstigning. Nir
otillricklig turnaroundtid som motivering endast styrks av att det inte gdr att tanka vid avstigning, far det ddrfor inte godtas,
sdvida inte samtliga krav i artikel 5.3 a i ReFuelEU Aviation-férordningen ar uppfyllda.

Turnaroundtiden for en ldngdistansflygning brukar vanligen ha ett intervall pd 60-150 minuter, medan turnaroundtiderna
for kortdistansflygningar ligger pa 25-80 minuter, forutsatt att luftfartygsoperatoren har tillatelse att tanka samtidigt som
passagerarna gar ombord, dr ombord eller gar av (*¥).

Med dessa typiska turnaroundtider i dtanke kan en luftfartygsoperator, om en allvarlig och dterkommande operativ
svarighet férhindrar tankning inom rimlig tid, begdra ett undantag enligt artikel 5.3 a i ReFuelEU Aviation-forordningen.
En begiran om undantag dir det hdvdas att turnaroundtiden okade t.ex. frdn 25 till 30 minuter p.ga. det nya
tankningskravet skulle dock inte kunna godtas, sdvida inte drojsmalet bevisas vara betydande och de negativa ekonomiska
effekterna pd péfoljande flygningar pévisas vara s stora att de nya turnaroundtiderna inte kan anses rimliga. Med andra
ord kan begdran om undantag inte enbart bygga pd en avsikt att behalla samma turnaroundtid som innan artikel 5.1 i
forordningen infordes.

Foljande forteckning kan anvindas som referens av den behoriga myndigheten och luftfartygsoperatoren for att avgora
huruvida tankningskravet i kombination med de operativa svérigheterna leder till en alltfor 1ang turnaroundtid, som skiljer
sig frén rimliga tidsmarginaler och dirfor kan ha betydande negativ inverkan pd luftfartygsoperatorens verksamhet.
Foljande forteckning dr inte uttommande.

— Information frén luftfartygets handbok som visar maximal branslekapacitet.

(') "Godtagbara sitt att uppfylla kraven 6" (https:/[www.casa.europa.eu/sv/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-
guidance-materials/group[part-cat---commercial-air-transport-operations#part-cat---commercial-air-transport-operations).

(**) I enlighet med de tidpunkter som anges i tabell 18.2 i EUROCONTROL Standard Inputs for Economic Analyses, utgdva 10.0.3,
offentliggjord den 18 april 2023.
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— Flygplatsens relevanta historiska data om turnaroundverksamheter och/eller turnaroundtidsintervaller som presenteras
i tabell 18.2 i EUROCONTROL Standard Inputs for Economic Analyses, utgdva 10.0.3, offentliggjord den 18 april 2023

(39).

— Luftfartygsoperatorens historiska data om turnaroundverksamheter pd den berdrda flygplatsen. Om luftfartygso-
peratoren har tankat normalt tidigare bor det inte vara forhindrat nu, sdvida inte omstindigheterna forandrats
vasentligt.

— Den 6verdrivna turnaroundtiden riskerar att paverka flygplatsens schema for ankomst- och avgangstider, med f6ljden
att luftfartygsoperatoren riskerar att straffas av samordnaren/tidtabellsanpassaren pé den berorda flygplatsen.

— Turnaroundtiden paverkar luftfartygsoperatorens verksamhet med péfoljande flygningar, med en risk att bli bestraffad
av samordnaren|tidtabellsanpassaren pa foljande flygplatser.

Sammanfattningsvis, och i enlighet med de exempel som anges ovan, maste luftfartygsoperatoren i sin begiran om
undantag enligt artikel 5.3 a bevisa i) att det forekommer en allvarlig och dterkommande hindelse som leder till den
operativa svarigheten, ii) att turnaroundtiden 4r orimlig, och iii) att det sker en allvarlig och péfoljande negativ inverkan pa
konnektiviteten eller ekonomisk inverkan for luftfartygsoperatoren. Om det saknas negativ inverkan pd konnektiviteten
eller pé luftfartygsoperatoren finns det inga skl att begidra undantag frin kravet att tanka pd den berérda flygplatsen.

5.2.2 Artikel 5.3 b — Strukturella brinsleférsorjningssvdrigheter som beror pd geografiska sirdrag

Begdranden om undantag enligt artikel 5.3 b behover uppfylla fyra sammantagna krav for att den behoriga myndigheten
ska kunna bevilja ett tillfalligt undantag, nimligen att i) det maste finnas strukturella bransleforsorjningssvarigheter pd
unionsflygplatsen, ii) de méste bero pé unionsflygplatsens geografiska sardrag, iii) de maste leda till flygbranslepriser som i
genomsnitt dr betydligt hogre dn pd andra unionsflygplatser, och iv) de maste ge luftfartygsoperatoren en betydande
konkurrensnackdel (jimfort med marknadsvillkoren pé andra unionsflygplatser med liknande konkurrensforhallanden).

5.2.2.1  Vad menas med strukturella bransleforsirjningssvérigheter pd en unionsflygplats som beror pd flygplatsens geografiska
sdrdrag?

De tva forsta kraven omfattar unionsflygplatser dir brinsleforsorjningen dr en strukturell svérighet p.g.a. de geografiska
sirdragen i territoriet dir unionsflygplatsen ligger. Unionsflygplatser i avligsna omrdden som oar, Europas avligsna
utkanter eller bergsomraden kan ofta vara utsatta for sddana strukturella bransleforsorjningssvarigheter. Dessa forsorjnings-
svarigheter kan orsakas av faktorer som begrinsad eller obefintlig kapacitet for brinsleproduktion i det berérda omradet,
otillrickliga vdg- eller rorledningsforbindelser eller (nir det galler dar) behov av att leverera branslet till sjoss.

En annan aspekt att ta hinsyn till 4r begrinsad brinslelagringskapacitet pa unionsflygplatsen. Brinslelagringen kan vara
begrinsad pa unionsflygplatser som inte har forsorjning via rorledningar, p.g.a. deras geografiska sirdrag.

I artikel 5.3 b i ReFuelEU Aviation-forordningen erkinns dirfor att en unionsflygplats geografiska sirdrag kan leda till
strukturella bransleforsorjningssvarigheter, diribland begrinsad tillgdng till flygbrinsle pd en unionsflygplats.

5.2.2.2  Hur leder en brinsleforsorjningssvdrighet och ett geografiskt sardrag till branslepriser som dr betydligt hogre dn de
genomsnittliga brénslepriserna pd andra unionsflygplatser?

Strukturella brinsleforsorjningssvarigheter som beror pé en viss unionsflygplats geografiska sirdrag (se punkt 5.2.2.1) kan
enligt det tredje kravet ovan leda till betydligt hogre branslepriser dn de priser som tillimpas i genomsnitt pé liknande typer
av brinslen pd andra unionsflygplatser.

Den hoga sdsongsbundenheten pa unionsflygplatser med en brénsleférsorjningssvérighet och ett geografiskt sirdrag kan
dessutom Oka efterfragan pé flygbrinsle, vilket ger betydligt hogre priser 4n de priser som tillimpas i genomsnitt pd
liknande typer av branslen pé andra unionsflygplatser.

(*) Se dokumentet pa foljande lank: https:/[ansperformance.eu/economics/cba/standard-inputs|.
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Andra unionsflygplatser kan vara i hog grad vilforsedda via t.ex. rorledningar, och undviker ddrmed extra transport-
kostnader sdsom kostnaderna i samband med bransleforsorjning till en flygplats pd en 6. Pa andra unionsflygplatser skulle
transportkostnaderna kunna minskas om det finns fler 4n en brinsleleverantor nirvarande pd unionsflygplatsen eller om
flygplatsen ligger nira ett brénsleraffinaderi. Dessa aspekter bidrar till mer konkurrenskraftiga priser pa flygbransle dn pa
unionsflygplatser med geografiska sirdrag som beskrivs i punkt 5.2.2.1.

I punkt 5.2.2.4 forklaras vilka aspekter som behdver bevisas for att kunna pdvisa avsevirt hogre priser for liknande
flygbranslen.

5.2.2.3  Vad menas med betydande konkurrensnackdelar for luftfartygsoperatiren jamfort med marknadsvillkoren pd andra
unionsflygplatser med liknande konkurrensforhallanden?

Efter att forst ha pavisat att flygplatsen dr drabbad av strukturella brinsleférsérjningssvérigheter (...) som beror pa
flygplatsens beldgenhet, och som leder till flygbrinslepriser som ar betydligt hogre (...), mdste luftfartygsoperatoren pavisa
den fjarde aspekten som krivs, ndmligen att tankning pd den unionsflygplatsen skulle ge den en betydande
konkurrensnackdel jamfort med marknadsvillkoren pa andra unionsflygplatser med liknande konkurrensforhéllanden.

En luftfartygsoperator skulle drabbas av en betydande konkurrensnackdel om den var tvungen att tanka enligt kravet i
artikel 5.1 i forordningen i foljande scenarier:

— Priserna pd flygbrinsle pa den unionsflygplats som det begirs undantag for ar betydligt hogre p.g.a. dess geografiska
sirdrag och svdrigheter med bransleforsorjningen. Luftfartygsoperatoren skulle dirfor fi svart att konkurrera
dndamalsenligt om affarstillfdllen med andra luftfartygsoperatorer som betjidnar andra unionsflygplatser inom samma
upptagningsomrdde och som anses kunna ersitta, sett utifrdn passagerarnas efterfrdgan. Detta kan t.ex. intrdffa om
unionsflygplatsen (och dirmed luftfartygsoperatoren som stiller begdran) driver turist-/semestertrafik som skulle
kunna dirigeras om till en annan unionsflygplats som tillgodoser en liknande kundefterfrigan i samma
upptagningsomrdde. Bedomningen behover utforas fran fall till fall, men sddan utbytbarhet kan forvintas mellan
ndgra av de minsta Oarna som till storsta delen dr beroende av turisttrafik och inte har mycket annan intern
efterfragan i 6vrigt, eller t.ex. mellan en 6 och kusten pa fastlandet som ligger i samma upptagningsomrade.

— En konkurrensnackdel maste vara mer dn bara tillrdcklig, den behéver vara betydande. Vissa variationer i priser och
luftfartygsoperatorernas konkurrenspositioner kan forvintas (ddribland kostnadsvariationer), men detta motiverar
inte automatiskt ett undantag. En betydande konkurrensnackdel kriver mer 4n bara en liten skillnad i konkurrensfor-
hallanden. Varje tillimpning av artikel 5.3 b beh6ver under alla omstindigheter goras fran fall till fall, med hinsyn till
rutten och om det finns tva unionsflygplatser beldgna i samma upptagningsomrade.

Exempel 3: Luftfartygsoperator Y begir i enlighet med artikel 5.3 b i forordningen ett tillfalligt undantag fran kravet att
tanka vid avgdng frin unionsflygplats A (som ligger pa en 6) till unionsflygplats B (som ligger pé fastlandet). Rutten dr
B-A-B. Flygplats A ir frimst en nojesdestination och har, p.g.a. sina geografiska sirdrag, strukturella bransleforsorj-
ningssvérigheter som gor branslepriserna betydligt hogre. Y behover i sin begiran om undantag styrka att
forhéllandena pa flygplats A ger den en betydande konkurrensnackdel jamfort med luftfartygsoperatorer som flyger
fran samma fastlandsflygplats B till unionsflygplats N. N blir i detta exempel en unionsflygplats som ligger i
upptagningsomrddet for A och erbjuder en nojesrelaterad destination i samma stil som A.

— Luftfartygsoperatorens konkurrensnackdel pé unionsflygplatsen som den begir undantag for skulle kunna vara
betydande vid jaimforelse med andra unionsflygplatser med liknande konkurrensforhéllanden (t.ex. storlek, lage inom
medlemsstaten eller eventuella angrinsande medlemsstater, affirsmodell och trafikkombination). Denna nackdel
skulle kunna bero pd faktorer som hogre driftskostnader (diribland flygplats- och handliggningsavgifter), kapacitets-
begransningar (t.ex. begrinsad kapacitet pa flygplatsens platta och begransade infrastrukturanliggningar) och/eller
dalig tillganglighet for flygplatsen.

Exempel 4: Luftfartygsoperator Y begir ett undantag i enlighet med artikel 5.3 b for unionsflygplats A, som har en
betydande konkurrensnackdel jamfort med unionsflygplats B, p.g.a. betydligt hogre priser pa flygbrinslen, hogre
driftskostnader, dalig tillginglighet och mindre attraktiva passagerarresurser. Det dr mer sannolikt att flygbolag och

passagerare foredrar unionsflygplats B, och dirmed far unionsflygplats A simre mojligheter att locka och behélla
trafik.
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I samband med en begiran om undantag enligt artikel 5.3 b mdste luftfartygsoperatoren dérfor bevisa att det betydligt
hogre priset pd flygbrinsle pd unionsflygplats A, som beror pé flygplatsens geografiska sirdrag och tillhorande
bransleforsorjningssvarigheter, ger den en betydande konkurrensnackdel jamfort med andra luftfartygsoperatorer som
ar verksamma pd unionsflygplatser som kan ersitta som destinationer. Med andra ord maéste den luftfartygsoperator
som stiller begiran pavisa att den, om den inte beviljas undantag frdn kravet i artikel 5.1 i férordningen, kommer att
forlora betydande passagerartrafik till en annan luftfartygsoperator som erbjuder en liknande alternativ destination.

Man bor ha i atanke att dessa exempel avser omstindigheter dir ett undantag skulle kunna beviljas, men att samtliga
krav i artikel 5.3 b mdste vara uppfyllda for att undantaget ska godkédnnas. Det innebdr att en luftfartygsoperator inte
kan fd en begdran om undantag godkind bara genom att hivda att den kan fa ett mer konkurrenskraftigt branslepris
pa flygplats A, som ligger ndrmare ett raffinaderi, in pa flygplats B som ligger i ett bergsomrade. Alla kraven i
artikel 5.3 b mdste styrkas ett och ett.

5.2.2.4  Hur kan luftfartygsoperatoren motivera sin begiran om undantag?

For det forsta maste luftfartygsoperatoren styrka att unionsflygplatsen som undantag begirs for dr drabbad av en strukturell
forsorjningssvarighet for flygbransle.

For det andra mdste den styrka att forsorjningssvarigheten beror pé flygplatsens geografiska sirdrag. Det geografiska
forhallandet kan vara uppenbart for vissa ar (t.ex. sméd oar utan jarnvags- eller vagforbindelse till fastlandet), men det blir
dndd nodvindigt att bevisa att foljande krav dr uppfyllda, ndmligen i) strukturell brinsleforsorjningssvarighet, och ii)
geografiskt sdrdrag. En begdran om undantag som giller avldgsna regioner eller bergsomrdden bor forklaras i detalj (t.ex.
varfor och hur flygplatsens geografiska sirdrag orsakar begrdnsningarna av bransleforsorjningen). En beskrivning av de
exakta brinsleférsorjningssvéarigheterna bor ocksd ingd i begiran om undantaget. Att bara styrka ett geografiskt
forhallande ricker med andra ord inte for att begdran om undantag ska godkinnas. Aven forsérjningssvarigheten méste
pavisas.

For det tredje méste luftfartygsoperatoren styrka den betydande skillnaden i genomsnittspriset for liknande flygbransletyper
mellan andra unionsflygplatser och den unionsflygplats som man begar undantag fran tankningsplikten for. Luftfartygso-
peratoren mdste forse den behoriga myndigheten med alla relevanta handlingar den kan forfoga over for att pavisa de
betydligt hogre brinslepriserna (t.ex. prisofferter fran en eller flera brinsleleverantdrer vid de olika unionsflygplatserna
och genomsnittspriser tillhandahdllna av specialplattformar). Foljande faktorer skulle kunna anvindas som stod for
bedomningen:

— Prisjamforelsen mellan liknande flygbrinslen. Det innebdr t.ex. att det inte dr ett giltigt sdtt att bevisa den betydande
prisskillnaden nir man jamfor priserna pa fotogenbrinsle och héllbart flygbrinsle. Fotogenpriserna mdste jamforas
med fotogenpriser, och blandningar av héllbart flygbriansle mdste jimforas med priserna pa liknande blandningar.

— Prisjamforelsen mellan liknande flygplatser, diribland sett till deras storlek, lige (dvs. inom medlemsstaten eller
eventuell angransande medlemsstater), affirsmodell och trafikkombination. De flygplatser som viljs ut for
prisjgmforelsen ska visa de genomsnittliga marknadspriserna for flygbrinsle som &r tillgdngliga pd dessa
unionsflygplatser, for att kunna jamfora med de betydligt hogre priserna pé den unionsflygplats dar undantaget begirs.

— Den betydande skillnaden i pris for flygbrinsle kan stodjas med luftfartygsoperatorernas kostnadsanalys och/eller
vinstmarginalanalys.

— Jamforelsen som visar den betydande prisskillnaden for flygbrinsle kan underbyggas av en analys av tillgdng och
efterfrigan som péverkar priserna (dvs. begransningar av tillgdngen/forsorjningen och f6rindringar av efterfrigan som
ar sasongsbundna).

For det fjarde maste luftfartygsoperatoren styrka den betydande konkurrensnackdelen gentemot andra luftfartygsoperatérer
som flyger till andra unionsflygplatser med liknande konkurrensegenskaper. Luftfartygsoperatéren méste dirfor motivera
sin begdran genom att identifiera en annan unionsflygplats som ir konkurrerande destination, och visa pa vilket sitt den
unionsflygplatsen konkurrerar med unionsflygplatsen som undantaget begirs for, samt styrka antingen ett bortfall av
passagerare till denna andra unionsflygplats eller en forutsebar och icke-hypotetisk risk for sddant bortfall av passagerare (i
bada fallen pévisat som "betydande”).

ELL http://data.europa.eu/eli/C[2024/5997oj 17/22



SV EUT C, 9.10.2024

Det rekommenderas att myndigheter som bedomer begiran enligt artikel 5.3 b bor ha kontakt med sina nationella
konkurrensmyndigheter innan de beslutar om de ska bevilja eller avsld en begiran. Detta samarbete bor specifikt omfatta
bedémningen av kraven angdende brinslepriser som ar betydligt hogre dn de priser som tillimpas i genomsnitt pa andra
unionsflygplatser och betydande konkurrensnackdel jaimfort med marknadsvillkoren pd andra unionsflygplatser med
liknande konkurrensforhallanden.

6. DEN BEHORIGA MYNDIGHETEN I ENLIGHET MED ARTIKEL 5 I REFUELEU AVIATION-FORORDNINGEN

6.1 Myndigheternas roll i enlighet med artikel 5.2 och 5.3 i ReFuelEU Aviation-férordningen

Enligt artikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-forordningen ar det tillatet for en luftfartygsoperator att inte uppfylla tankningskravet
i artikel 5.1 i forordningen om detta 4r vederborligen motiverat for att folja tillimpliga regler om brénslesikerhet. Sddana
omstindigheter mdste vederborligen motiveras for den eller de behoriga myndigheter som avses i artikel 11.6 i
forordningen och for Easa, tillsammans med en uppgift om de berérda rutterna (*).

I artikel 11.6 i férordningen anges det att "den ansvariga medlemsstat vars behoriga myndighet eller myndigheter, som
utsetts [i enlighet med artikel 11.1 i forordningen], 4r ansvariga for en viss unionsflygplats ledningsenhet ska faststillas pa
grundval av unionsflygplatsens respektive territoriella jurisdiktion”.

Vid tillimpningen av artikel 5.2 i férordningen mdste luftfartygsoperatoren darfér anmila och motivera de brinslesiker-
hetsmotiverade skilen till att den inte uppfyller tankningskravet enligt artikel 5.1 (dvs. 90 % av det “drliga
flygbrinslebehov” f6r brinsle till destinationen och taxningsbrinsle) och dven ange vilka rutter som paverkas, till den
myndighet som avses i artikel 11.6 i forordningen. Detta dr en myndighet som ansvarar for en viss ledningsenhet for
unionsflygplatsen, som i sin tur faststills pd grundval av flygplatsens respektive territoriella jurisdiktion.

I artikel 5.3 i férordningen foreskrivs att undantag frin den tankningsplikt som faststills i artikel 5.1 under vissa
omstindigheter kan begiras i forvig av den eller de behériga myndigheter som avses i artikel 11.6 i férordningen. Vid
tillimpningen av artikel 5.3 madste luftfartygsoperatoren darfér begira att den myndighet som ansvarar for en
unionsflygplats beviljar eller avslar eventuella undantag () enligt den bestimmelsen, om luftfartygsoperatoren havdar att
den inte kan tanka dar.

Sammanfattningsvis dr den behoriga myndighet som mottar retroaktiva motiveringar av de mingder som inte tankas av
sikerhetsskal, och forhandsbegiranden om undantag fran tankningsplikten, den behoriga myndigheten pé den flygplats
dir tankningen uteblir. Denna myndighet kan vara en annan dn den myndighet som ér behorig att dlagga luftfartygso-
peratoren sanktionsavgifter.

6.2 Vem ir behorig myndighet for att kontrollera efterlevnaden av tankningsplikten och aligga sanktions-
avgifter?

Iartikel 11.1 i ReFuelEU Aviation-forordningen anges det att “medlemsstaterna ska utse den eller de beh6riga myndigheter
som ska ansvara for genomforandet av denna forordning och for att utfirda sanktionsavgifter for luftfartygsoperatorer,
unionsflygplatsers ledningsenheter och flygbrinsleleverantorer (...)".

For att underldtta samarbetet mellan behoriga myndigheter samt oka insynen och underlitta tillgdng for berorda parter,
offentliggér kommissionen pé sin webbplats en forteckning 6ver utsedda nationella behdriga myndigheter som ansvarar
for att genomfora och kontrollera efterlevnaden av forordningen (*).

(*) Luftfartygsoperatoren méste ocksé inkludera denna information i den rapport som avses i artikel 8 i forordningen (dvs. drsrapporten),
med de berorda brinslemdngderna rapporterade separat. Denna rapport ska limnas in till den myndighet som utsetts enligt
artikel 11.5 i férordningen. Rapporten (inbegripet de méngder som tankats av sikerhetsskal) médste limnas in senast den 31 mars
varje rapporteringsér (rapporteringen gors retroaktivt).

(*!) Begdranden om undantag pd en rutt enligt artikel 5.3 i forordningen méste limnas in till den behériga myndigheten minst tre ménader
fore det planerade tillimpningsdatumet fér undantaget (begirs i forvag).

(*?) Se forteckningen over behoriga myndigheter som utsetts enligt ReFuelEU Aviation-forordningen pa webbplatsen for GD Transport och
rorlighet (https:/[transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/environment/refueleu-aviation_sv).
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Tartikel 11.5 i férordningen anges att den eller de utsedda myndigheter (se artikel 11.1 i férordningen) som ansvarar f6r en
viss luftfartygsoperator ska faststillas i enlighet med kommissionens forordning (EG) nr 748/2009 (*’). Om en luftfartyg-
soperator inte har tilldelats en medlemsstat i kommissionens forordning (EG) nr 748/2009 kommer reglerna i artikel 18a i
direktiv 2003/87/EG (*) att foljas for att faststilla vilken myndighet luftfartygsoperatoren ska tilldelas (*). Dessa regler
innehaller bestimmelserna om hur varje luftfartygsoperator tilldelas sin administrerande medlemsstat. Syftet med denna
tilldelning 4r att minska den administrativa bordan for luftfartygsoperatorer och de medlemsstater som ansvarar for att
kontrollera efterlevnaden av ReFuelEU Aviation-férordningen.

Den eller de behoriga myndigheter som ansvarar for att aldgga luftfartygsoperatorer sanktionsavgifter (se artikel 12.2 i
forordningen) ndr de inte uppfyller kraven i artikel 5 i foérordningen 4r den eller de myndigheter som utsetts av
medlemsstaterna i enlighet med artikel 11.1 och 11.5 i forordningen. Detta innebdr att endast den eller de utsedda
myndigheterna bor dligga sanktionsavgifter for de luftfartygsoperatorer som tilldelats dem, i enlighet med kommissionens
forordning (EG) nr 748/2009 eller bestimmelserna i artikel 18a i direktiv 2003/87EG. Det blir d& samma myndighet eller
myndigheter som tar emot de rapporter som deras tilldelade luftfartygsoperatorer limnar in (i enlighet med artikel 8.1 i
forordningen) och dirmed de som fér direkt tillgéng till hela innehllet i drsrapporten om huruvida de troskelvdrden som
faststills i artikel 5.1 har foljts.

Sddana utsedda myndigheter dr ansvariga for att dldgga och indriva sanktionsavgifter fran sina tilldelade luftfartygso-
peratorer, dven om det var pd unionsflygplatser utanfor deras respektive medlemsstat som troskelvirdena enligt artikel 5 i
forordningen inte uppfylldes. Sddan bristande efterlevnad ér inte heller kopplad till ndgon specifik unionsflygplats, utan
snarare till en EU-omfattande skyldighet att sikerstilla att deras drliga tankning av flygbrinslen stimmer med
troskelvirdena i artikel 5.1 i forordningen. Dessa utsedda myndigheter kommer att ha den information som behdvs om
brinsle som tankas av brinslesikerhetsskil, eftersom detta 4r en del av luftfartygsoperatorernas rapporteringsskyldigheter
enligt artikel 8.1 d och bilaga II till férordningen.

Exempel 5: Utseende av den behoriga myndigheten eller myndigheterna

Medlemsstat A utser sitt generaldirektorat for civil luftfart ("TA-DGCA”) till sin behoriga myndighet i enlighet med
artikel 11.1 i forordningen. Luftfartygsoperator "Y” tilldelas medlemsstat A i enlighet med kommissionens foérordning (EG)
nr 748/2009. I detta exempel dr det A-DGCA som blir den behoriga myndighet som ansvarar for kontroll av efterlevnad
och dldggande av sanktionsavgifter enligt ReFuelEU Aviation-forordningen for luftfartygsoperatéren "Y” om den inte
fullgor sina skyldigheter enligt artikel 5 i férordningen.

Exempel 6: Vilken dr den behdriga myndigheten enligt artikel 5.2 i ReFuelEU Aviation-forordningen och vilka dr konsekvenserna enligt
artikel 8 i den forordningen?

Luftfartygsoperator Y driver en rutt mellan medlemsstaterna A och B och driver en rutt frin medlemsstat B till ett
tredjeland. Enligt reglerna i artikel 11.5 i forordningen dr Y tilldelad de behoriga myndigheterna i medlemsstat A
(A-DGCA). Y forbereder sin drliga rapporteringsskyldighet enligt artikel 8 i forordningen (genom att f6lja dess bilaga II)
och den information som ska ldmnas enligt artikel 5.2. 1 detta exempel har luftfartygsoperatoren f6ljande skyldigheter:

(1) Frén medlemsstat A till medlemsstat B: I detta exempel uppfyller Y kravet pd 90 % tankat brinsle (se artikel 5.1 i
forordningen) pa unionsflygplatsen som flygningarna avgédr fran i medlemsstat A. Y méste rapportera till A-DGCA
eftersom den 4ar tilldelad medlemsstat A. Den médste dven rapportera till Easa, for att uppfylla de skyldigheter som
faststalls i artikel 8.1 i forordningen.

(2) Frén medlemsstat B till ett tredjeland: Efter en bedémning av sina drliga tankningskrav inser Y att den underskrider det
troskelvirde pa 90 % som faststills i artikel 5.1 i férordningen pa unionsflygplatsen som flygningarna avgdr fran i
medlemsstat B. Y dr emellertid av uppfattningen att det dr motiverat att ligga under troskelvirdet av branslesiker-
hetsskil, i enlighet med artikel 5.2 i férordningen.

(*) Kommissionens forordning (EG) nr 748/2009 av den 5 augusti 2009 om en forteckning 6ver luftfartygsoperatorer som den 1 januari
2006 eller senare har bedrivit sddan luftfartsverksamhet som omfattas av bilaga I i direktiv 2003/87/EG med angivande av
administrerande medlemsstat for varje luftfartygsoperator (EUT L 219, 22.8.2009, s. 1).

(*) Europaparlamentets och rddets direktiv 2003/87[EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel med utslippsritter for
vaxthusgaser inom unionen och om 4ndring av radets direktiv 96/61/EG (EUT L 275, 25.10.2003, s. 32).

(*) Iden forteckning 6ver luftfartygsoperatorer som omfattas av ReFuelEU Aviation-forordningen och som offentliggérs pa GD Transport
och rorlighets webbplats anges vilken myndighet varje luftfartygsoperator ar tilldelad.
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[ detta exempel skulle Y ha en dubbel skyldighet, nimligen att i) den maste vederborligen motivera fér den behoriga
myndigheten i medlemsstat B (platsen for underldtenheten att uppfylla tankningskravet) varfor den inte uppfyller
tankningskravet, och ii) den maéste rapportera de icke-tankade méngderna och relevanta motiveringar till A-DGCA och
Easa, enligt artikel 8.1 i forordningen.

— T och med detta exempel ir A-DGCA den behoriga myndighet som ir tilldelad Y. Som forklarats tidigare ar den darfor
mottagaren av den rapportering som enligt artikel 8.1 i férordningen mdste ldmnas in av denna luftfartygsoperator.
A-DGCA ir dven den myndighet som &r behorig att dligga sanktionsavgifter for Y for att inte ha foljt artikel 5.1 i
forordningen, om A-DGCA konstaterar att det skett en overtridelse pd unionsflygplatsen som flygningarna avgar
fran i medlemsstat B efter att ha bedomt rapporten och radfrdgat den behoriga myndigheten i B (i relevanta fall).

Exempel 7: Vilken dr den behoriga myndigheten enligt artikel 5.3 i forordningen?

Luftfartygsoperator Y avgar fran en unionsflygplats beldgen i huvudstaden i medlemsstat B, flyger till en unionsflygplats
beldgen pé en 6 i medlemsstat C, och dtervander sedan till huvudstaden i medlemsstat B (rutt B-C-B). I detta exempel
kommer Y fram till att den beh6ver begdra ett undantag enligt artikel 5.3 a i forordningen for rutten C-B, eftersom
brinsleforsorjningen inte dr garanterad i medlemsstat C under hogsdsong, och detta leder till orimliga turnaroundtider.
Luftfartygsoperatoren har bedomt kraven i artikel 5.3 a och ar av uppfattningen att de dr uppfyllda. Y maéste begira
undantaget frin den behoriga myndigheten i medlemsstat C (dvs. den behériga myndigheten i medlemsstaten med den
unionsflygplats dir luftfartygsoperatoren inte tinker tanka).

Nir man begir ett undantag enligt artikel 5.3 a eller b i forordningen for triangelflygningar maste begiran goras till den
behoriga myndigheten for den flygplats dir luftfartygsoperatoren inte kan tanka.

Exempel 8: Behoriga myndigheter vid triangelflygningar

P rutt A-B—C-D-A kan inte luftfartygsoperator Y tanka pa unionsflygplatserna B och D av skil som motiveras enligt
artikel 5.3 a eller b. Luftfartygsoperatoren Y bor begira i) ett undantag frén den behériga myndigheten for unionsflygplats
B for rutten B-C, och ii) ett annat undantag frin den behoriga myndigheten for unionsflygplats D f6r rutten D-A.

7. SAMARBETE MELLAN MYNDIGHETER

Iartikel 11.3 i ReFuelEU Aviation-forordningen anges det att "kommissionen, byran [Easa] och medlemsstaternas behoriga
myndigheter ska samarbeta och utbyta all relevant information for att sikerstilla det faktiska genomforandet och
efterlevnaden av denna forordning”.

Det krdvs i artikel 11.3 i forordningen att medlemsstaternas behoriga myndigheter samarbetar och utbyter all relevant
information for att sikerstdlla det faktiska genomforandet och efterlevnaden av forordningen. Detta innefattar mojliga
undantag som kan ha beviljats enligt artikel 5.3 i forordningen. De behoriga myndigheterna maste, for att sakerstilla att
artikel 5 i forordningen tillimpas konsekvent, pd samma sitt samarbeta och utbyta information med Easa och
kommissionen. Sddant samarbete mdste vara de behoriga myndigheternas ansvar, men kommissionen och Easa kan
underldtta det.

Den eller de utsedda myndigheterna méste ha den nédvandiga rittsliga och administrativa ramen pé plats pd nationell nivd
for att sakerstilla att sanktionsavgifterna drivs in, i enlighet med artikel 12.9 i férordningen.

Den information som enligt artikel 5.2 i forordningen mottas av den behoriga myndigheten i artikel 11.6 i forordningen
kommer att anvindas om myndigheterna behover samarbeta i samband med att t.ex. motta en drsrapport eller besluta om
att dldgga en sanktionsavgift. Myndigheten som ansvarar for att dldgga sanktionsavgifter far begéra in synpunkter frin den
myndighet dar troskelvirdet for tankning i artikel 5.1 i forordningen inte uppfylldes p.g.a. efterlevnad av brinslesakerhets-
reglerna.
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8. OM FORFARANDET FOR ATT BEGARA UNDANTAG ENLIGT ARTIKEL 5.3 A ELLER B I REFUELEU
AVIATION-FORORDNINGEN OCH KOMMISSIONENS ROLL

8.1  Varaktighetstid f6r och forlingning av undantaget

Enligt artikel 5.5 i ReFuelEU Aviation-forordningen har det/de undantag som den behériga myndigheten beviljar en
begrinsad giltighetstid pd hogst ett dr. Den behoriga myndigheten bor dirfor, i enlighet med artikel 5.3 a eller b i
forordningen, i det beslut dir den beviljar ett undantag ange exakt hur linge undantaget varar. Denna varaktighetstid kan
sammanfalla med tiden da den faktor pé flygplatsen som himmar brinsletankningen pagdr, men den fér inte 6verskrida
ettarsgransen.

Den behoriga myndigheten fir pé luftfartygsoperatorens begiran se over undantaget innan det loper ut. Eventuella
ansokningar om fornyelse bor limnas in minst tre manader fore undantagets utgangsdatum.

Exempel 9: Undantagets varaktighetstid

Luftfartygsoperator Y kan behova ett undantag pa en liten, overbelastad unionsflygplats beldgen pa en 6 under sommartid-
tabellsperioden, eftersom det dr den mest trafikerade tiden pé dret. Dock beh6vs det kanske inte ndgot undantag pa 6n
under vintertidtabellsperioden. Den behoriga myndigheten kommer att bedéma om kraven i artikel 5.3 i forordningen ar
uppfyllda, och kommer att bevilja undantaget sa linge de identifierade problem som motiverar undantagen pagdr, och i
vilket fall som helst inte lingre 4n ett ar.

8.2  Nir bor begiran limnas in till den behériga myndigheten?

Luftfartygsoperatoren ska ldmna in sin begdran till den behoriga myndigheten minst tre manader fore den planerade
tillimpningsdagen for undantaget (artikel 5.3 i forordningen). Undantag kan begiras vid olika tidpunkter under aret.
Undantaget kan endast beviljas av den behériga myndigheten om de krav som foreskrivs i artikel 5.3 a eller b ar uppfyllda
och om begdran ar vederborligen motiverad. Den behoriga myndigheten maste fatta beslut om begdran utan onodigt
drojsmal och senast en mdnad fore den dag dé det planerade undantaget ska borja tillimpas, i enlighet med artikel 5.5 i
forordningen.

8.3  Den behoriga myndigheten kan begira ytterligare information

[ artikel 5.4 i forordningen anges det att den behériga myndigheten, ndr den bedémer begiranden om undantag enligt
artikel 5.3 a eller b i férordningen, fir begira ytterligare information fran luftfartygsoperatoren utéver de motiveringar
som denna redan limnat. Den behoriga myndigheten avgor vilken information den behover for att kunna bedoma begéran
om undantag.

Om den behoriga myndigheten begir ytterligare information, forlings dess tidsfrist for beslut med den tid det tar for
luftfartygsoperatoren att limna fullstindig information.

8.4  Den behoriga myndighetens beslut (artikel 5.6 i ReFuelEU Aviation-forordningen)

Den behoriga myndigheten maste fatta ett beslut om att godta eller avsld en forsta begaran om undantag som en luftfartyg-
soperator ldmnat in enligt artikel 5.3 a eller b i ReFuelEU Aviation-férordningen. Om inget beslut har tagits inom de
tidsfrister som faststalls i artikel 5.5 i forordningen, far inte luftfartygsoperatoren se detta som ett beslut om att bevilja det
begdrda undantaget.

Om inget beslut har tagits om en begdran om fornyelse senast en manad innan det tidigare beviljade undantaget l6per ut,
ska det betraktas som ett beslut om tillstdnd att fortsatta att tillimpa undantaget som det begirdes forlangning av. S& blir
fallet om luftfartygsoperatoren har underbyggt sin begiran om fornyelse med en detaljerad och adekvat motivering minst
tre mdnader innan undantaget loper ut.
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8.5  Nir borjar det nationella beslutet tillimpas?

Enligt artikel 5.7 i ReFuelEU Aviation-forordningen har luftfartygsoperatoren ritt att Gverklaga ett beslut frin den behoriga
myndigheten om att avsld en begiran om undantag. Vid ett 6verklagande kommer de relevanta nationella forfarandena att
gilla, i linje med medlemsstaternas sjilvbestimmanderitt i processuella fragor, och avgér om det 6verklagade nationella
beslutet bor upphévas eller inte.

8.6 Kommissionens roll

8.6.1 Offentliggorande av forteckningen Gver undantag

Behoriga myndigheter méste meddela kommissionen forteckningen over godtagna och avslagna undantag. Forteckningen
ska atfoljas av motiveringen och bedémningen for att godta eller avsld begiran om undantag (artikel 5.8 i ReFuelEU
Aviation-férordningen). Detta kan goras genom grupper av kategorier (t.ex. underldtenhet att bevisa ndgot av det som
kravs, underlatenhet att folja tidsfristerna).

I enlighet med artikel 5.8 méste kommissionen offentliggora forteckningen 6ver beviljade undantag och uppdatera den
minst en gang om dret.

8.6.2 Om klagomal pd beviljade undantag

I enlighet med artikel 5.9 och 5.10 samt artikel 16.2 i forordningen fir kommissionen anta genomférandeakter for att
uppmana den eller de behoriga myndigheterna att anta ett beslut om att upphiva ett beviljat undantag frin och med
borjan av den paf6ljande tidtabellsperioden.

I fall da tidtabellsperioden borjar mindre dn tvd ménader efter att den behoriga myndigheten offentliggjort sitt beslut att
upphiva undantaget, kommer det beslutet om upphavt undantag att gilla forst fran och med borjan av den dérpé foljande
tidtabellsperioden (*9).

Kommissionen kan besluta att agera pa eget initiativ eller efter att ha bedomt ett skriftligt klagomal pa ett beviljat undantag
inldmnat av

— en medlemsstat,

— en luftfartygsoperator,

— ledningsenheten for den berérda unionsflygplatsen,

— en leverantor av flygbrinsle.

For att underldtta sin bedémning av drendet och besluta huruvida en genomférandeakt mdste antas for att begdra att det
beviljade undantaget upphavs, kan kommissionen begira all nodvindig information fran medlemsstaterna och luftfartygso-
peratorerna. Enligt artikel 5.10 i forordningen maste medlemsstaterna och luftfartygsoperatorerna limna informationen
utan onodigt drojsmél och medlemsstaterna ska underlitta luftfartygsoperatorernas tillhandahéllande av information.

(“) Artikel 2 d i radets férordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om gemensamma regler for férdelning av ankomst- och
avgangstider vid gemenskapens flygplatser (EGT L 14, 22.1.1993, s. 1), "tidtabellsperiod: sommar- eller vintersisongen enligt
lufttrafikforetagens tidtabeller”.
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