Ab 2012 Emissionshandel in Europa auch fur die Luftfahrt

EU ETS: Jetzt gilt es ernst

Ab 2012 miissen Luftfahrzeugbetreiber fiir jede emittierte Tonne CO, ein Emissi-
onszertifikat einlosen. So will es die EU. Wie die Schweizer Luftfahrt, und insbe-
sondere die Business Aviation, davon betroffen werden, wird hier erlautert.
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Mit Inkrafttreten der EU Richtlinie 2008/101EG
am 2. Februar 2009 hat die Europaische Union
ihre Bestrebungen zum Einschluss der Luftfanrt
in ihr System flr den Handel mit Treibhausgas-
emissionszertifikaten in Taten umgesetzt: Ab
2012 missen Luftfahrzeugbetreiber fir jede
emittierte Tonne CO, ein Emissionszertifikat
einlosen. Die neuen Bestimmungen erfassen
alle Flige, die auf einem Flugplatz im Gebiet
der EU abgehen oder enden und gelten, un-
besehen der Nationalitat, fir alle Flugzeugbe-
treiber. Dabei wird die gesamte Flugstrecke er-
fasst, auf Interkontinentalfliigen missen daher
auch ausserhalb des europaischen Luftraums
anfallende Emissiocnen kompensiert werden.

Heftig kritisierte Massnahme

Es verwundert nicht, dass der Einschluss der
Luftfahrt von der Branche und auf politischer
Ebene heftig kritisiert wird. Beispielsweise be-
firwortet die International Air Transportation
Associaton (IATA) das Prinzip des Emissions-
handels, verurteilte aber das Vorpreschen der
EU als falschen Ansatz, zur falschen Zeit und zu
falschen Bedingungen. Die IATA flhrte sinnge-
mass aus, dass das extraterritoriale und unila-
terale Vorgehen der EU (anstelle einer globalen
Losung) moglicherweise internationale Kon-
ventionen (das Chicago Abkommen von 1944
und das Kyoto-Protokell selbst) verletze.
Weiter wird kritisiert, dass durch den Ein-
schluss in das EU ETS der Branche bereits im
ersten Jahr zusétzliche Kosten von 3,5 Milliar-
den US-Dollar entstehen. Diese Kosten seien
als eigentliche Steuer zu werten, zumal wenig
Gewissheit bestehe, ob die dadurch generier-
ten Mittel auch tatséchlich fiir den Kimaschutz
eingesetzt werden, wenden die Kritiker ein.
Letztlich lisfere der Olpreis bereits genug
Anreize energieeffizient zu fliegen; durch weite-
re Abgaben wirde die arg gebeutelte Branche
noch zusétzlich belastet, fUhrt die IATA weiter
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an. Es scheint, dass auf politischer Ebene das
letzte Wort noch nicht gesprochen ist. Tatsa-
che ist jedoch, dass die Integration des Luft-
verkehrs in das EU ETS beschlossen ist.

Und die Schweizer Operators?

Als Nicht-EU-Mitglied nimmt die Schweiz am
EU ETS nicht automatisch teil. Sie hat im Rah-
men des Kyoto-Protokolls und auf der Basis
des CO,-Gesetzes 2008 ein eigenes Emis-
sionshandelssystem geschaffen. Die Anglei-
chung des schweizerischen Systems an das-
jenige der EU ist eines der Ziele der momentan
laufenden Revision des CO,-Cesetzes. Ein An-
schluss der Schweiz an das EU ETS erscheint
damit als ein durchaus realistisches Szenario.

Ob, wie und gegebenenfalls wann die
Schweiz beziglich Integration der Luftfahrt mit
der EU nachziehen wird, ist heute unklar. Da
nach den européischen Bestmmungen Starts
und Landungen in der EU unbesehen der Na-
tionalitdt des Luftfahrzeugbetreibers erfasst

werden, dlrften praktisch alle international
operierenden schweizerischen Betreiber von
Beginn an vom System der EU betroffen sain.

Welcher Staat ist zustandig?

Waren vom EU ETS bisher ausschliesslich stati-
onére Anlagen erfasst, kommt mit der Luftfahrt
die Dimension der Mobilitdt hinzu und es stellt
sich damit insbesondere die Frage, welcher
Staat flr welchen Luftfahrzeugbetreiber zu-
sténdig sein soll. Nach der Richtlinie ist grund-
satzlich derjenige EU-Mitgliedstaat zusténdig,
der die Betriebsbewiligung (ACC) ausgestellt
hat. Bei fehlender Betriebsbewilligung cder flr
Luftfahrzeugbetreiber aus Nicht-EU-La&ndern
ist derjenige EU-Mitgliedstaat zustandig, in
dem der grosste Teil der Emissionen anfallt.
Gestltzt auf Daten von Eurocontrol verdf-
fentlichte die EU kirzlich eine veorlaufige Liste,
So wird beispielweise Swiss durch das Verei-
nigte Konigreich beaufsichtigt, wahrend Edel-
weiss Air und Helvetic Airways Spanien zuge-

Ab 2012 wird das Fliegen in Europa mit dem Handel von Treibhausgas-Emissionen verknUpft. Fur
die Business Aviation kommen aber einige Ausnahmen zum Tragen.
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Der europaische Alleingang und das Abwarten der ICAO

Im Rahmen des Kyoto-Protokolls hat sich die EU verpflichtet, den
Ausstoss von Treibhausgasen gegenliber den Werten von 1990
um durchschnittlich acht Prozent bis 2012 zu verringern.
Dazu etablierte die EU 2005 den Handel mit Treibhausgasemissi-
onszertifikaten (EU Emmissions Trade Scheme, EU ETS). Jedes
Emissionszertifikat berechtigt zum Ausstoss einer Tonne CO, und
ist frei handelbar. Die jeweils flr eine Handelspericde (aktuelle
Handelsperiode: 2008-2012) zulassigen CO,-Gesamtemissio-
nen, und damit die Anzahl insgesamt verfigbarer Zertifikate, sind
beschrankt (Cap).

Je nach Quelle machen CO,-Emissionen aus dem Flugverkehr

derzeit lediglich rund drei Prozent aller EU-Treibhausgas-Emis-
sionen aus. Bemerkenswert ist, dass unter dem Kyoto-Protokoll
Emissionen aus dem internationalen Luftverkehr nicht erfasst
sind, sondern entsprechende Reduktionsmassnahmen auf glo-
baler Ebene durch die Internationale Zivilluftfahrtkomission (ICAQ)
koordiniert werden sollen. Konkrete Massnahmen der ICAO sind
bis dato ausstehend. Mit dem Einschluss des Luftverkehrs in das
EU ETS hat sich nun die EU fiir ein unilaterales Vorgehen ent-
schieden, um angesichts der rasanten Zunahme von Emissionen
des Luftverkehrs die in anderen Sektoren erzielten Fortschritte
nicht zu gefahrden.

wiesen sind. Execujet Schweiz wird Frankreich
zugeordnet, ihre européischen Schwesterge-
sellschaften hingegen Deutschland und Déne-
mark. Ausserdem enthalt die Liste Kuricses (so
nicht mehr existierende Betreiber), alles in al-
lem hesteht hier sicher noch Kldrungsbedarf.

Biz-Jets-Ausnahmen mit Tlicken

Obschon die neue EU-Richtlinie primér auf «

Emissionen von Airlines abzielt, sind davon
grundsétzlich alle Flugzeuge erfasst, die ein zu-
l&ssiges Startgewicht (MTOW) Uber 5,7 Tonnen
ausweisen (der PC-12NG fallt mit 4,74 Tonnen
nicht darunter, dis Cessna Citation CJ2+ mit
5,67 Tonnen ebenfalls nicht). Ausgenommen
sind beispielsweise Test-, Trainings-, Ldsch-,
Ambulanz-, Rund- und Militarfliige, Flige in
offizieller Mission oder nach Sichtflugregeln.
Eine der bedeutendsten Ausnahmen be-
steht weiter fir kommerzielle Flugzeugbetrei-
ber, insbescndere fiir Business Jet Operators:
Kommerzielle (mit AOC) werden ausgenom-
men, sofern sie nachweislich weniger als 243
Fllige in drei aufeinander folgenden Quarta-
len durchfUhren oder ihre Gesamtemissionen
jahriich weniger als 10'000 Tonnen CO, (was
beispielsweise mit einer G450 bei rund 2000
Flugstunden erreicht sein dirfte) betragen.
Geméss einer Anfang April publizierten Weg-
leitung der EU zum Ausnahmenkatalog werden
flr die Berechnung dieser Schwellenwerte nur
Fliige berlcksichtigt, die vom EU ETS erfasst
waéren (also mit Start oder Landung in der EU
und exklusiv sonstige ausgenocmmene Flige).
Weiter knUpft die Qualifikation «kommerziell»
an den Operator an, womit ein nicht-kommer-
zieller Flug eines AOC-Operators qualifiziert fr
die Ausnahme ist, wahrend fir denselben Flug,
durchgefiihrt durch einen Betreiber ohne AOC,
jede einzelne Tonne CO, abgegolten werden
muss. Die Ausnahme hat aber ihre TGcken:
Nach dem Alles-oder-Nichts-Prinzip missen
fir samtliche Emissionen Zertifikate geldst
werden, falls einer der erwahnten Schwellen-

werte auch nur mit einem Flug oder um eine
Tonne CO, Uberschritten wird.

Kostenlose Zertifikate auf Antrag

Luftfahrzeugbetreiber kénnen die Zuteilung von
kostenlosen Zertifikaten beantragen. Dieser
Antrag ist freiwillig, ohne Antrag werden aber
auch keine kostenlosen Emissionsrechte zu-
geteilt. Die fUr die Luftfahrt flr eine Handelspe-
riode zur Verfligung stehende Gesamtmenge
von Zertifikaten ist limitiert (Cap) und errechinet
sich aus der «historischen» Luftverkehrsemis-
sion, aus dem durchschnittlichen Mittelwert
der jahrlichen Emissionen von 2004 bis 20086.

Der Cap fUr die erste Handelsperiode be-
tragt 97 Prozent (ab Handelsperiode 2013: 95
Prozent oder weniger) der historischen Luft-
verkehrsemission. Davon wiederum werden
den Antragstellern 85 Prozent der Zertifikate
kostenfrei zugeteilt; die brigen 15 Prozent
werden versteigert. Ab 2013 steht eine Son-
derreserve (3 Prozent) flir stark expandierende
Luftfahrzeugbetreiber und neue Marktteilneh-
mer zur Verfligung.

2010 als Berechnungsgrundlage

Die Zertifikatszuteilung erfolgt nach dem so
genannten Benchmarking-Prinzip. Dabei wird
jeder Handelsperiode ein vorangehendes
Basigjahr als Berechnungsgrundlage zuge-
ordnet (fUr die erste Handelsperiode 2012 ist
dies 2010). Bewerber missen in ihrem Antrag
die in diesem Basisjahr durchgeflihrten und
vom EU ETS erfassten Flige, ausgedriickt in
Tonnenkilometer (Flugstrecke mal Nutzlast),
auffihren. Der Cap fur eine Handelsperiode,
abzliglich Auktionsanteil und Sonderreserve,
wird durch die Summe der in allen Antragen
enthaltenen Tonnenkilometer geteilt, woraus
sich die Benchmark (also die Anzahl Zertifi-
kate pro Tonnenkilometer) ergibt. Die Anzahl
der individuell zugeteilten Zertifikate ergibt sich
aus der Multiplikation der im Antrag aufgefuhr-

ten Tonnenkilometer mit der Benchmark. Mit
anderen Worten wird bel der Zuteilung von
Zertifikaten auf sinen Richtwert der Branche
abgestellt, wahrend fur deren Einlésung die
effektiven Emissionen eines Betreibers mass-
gebend sind. Im Ergebnis bedeutet dies, dass
emissionseffizientere Betreiber belohnt, und
solche die Uber dem Branchendurchschnitt
liegen, entsprechend abgestraft werden, in-
dem sie zusétzliche Zertifikate auf dem Markt
erwerben missen.

Ausgehend von den Wachstumsprogno-
sen der Branche ist abzusehen, dass das Gut
Emissionsrechte knapp sein wird. Verschar-
fend kommt hinzu, dass die EU-Richtlinie
bereits heute die Moglichkeit vorsieht, den
Auktionsanteil der zur Verfligung stehenden
Zertifikate ab der Handelsperiode 2013 auf bis
zu 100 Prozent zu steigern.

Heute schon Handlungsbedarf

Obschen der Einsschluss der Luftfabrt in das
EU ETS erst per 2012 erfolgt und betroffene
Luftfahrtbetreiber gehalten sind, ihre Antrage
fur Zertifikatszuteilung fir die erste Handels-
periode bis spatestens 31. Méarz 2011 einzurei-
chen, besteht bereits heute Handlungshedarf;
Dem Antrag miissen Tonnenkilometerdaten flr
das Basisjahr 2010 zugrunde gelegt werden,
die durch einen akkreditierten unabhangigen
Revisor geprUft sein mussen. Die Datener-
hebung hat dabei auf der Grundlage eines
Monitoring-Plans zu erfolgen, der vorab der
zustandigen Behdrde des Aufsichtsstaates
zur Genehmigung vorgelegt werden muss.
Die Frist zur Einreichung des Monitoring-Plans
lauft bereits am 31. August 2009 aus.

Auch wenn das Tagesgeschaft und die
Auswirkungen der Finanzkrise das Jahr 2012
in weite Ferne rlicken lassen, empfiehlt sich ein
rechtzeitiges Handeln in jedem Fall. Denn nur
ein rechtzeitiger Antrag berechtigt zum kosten-
losen Bezug von Emissionsrechten. [+
www.blumgrob.ch
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