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Monitoringa un ziņošanas regula – vispārējie norādījumi gaisa kuģu ekspluatantiem

MZR norāžu dokuments Nr. 2
2012. gada 16. jūlija versija
Šis dokuments ir viens no vairākiem dokumentiem, ko Komisijas dienesti sagatavojuši, lai palīdzētu īstenot Komisijas 2012. gada 21. jūnija Regulu (ES) Nr. 601/2012 par siltumnīcefekta gāzu emisiju monitoringu un ziņošanu saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvu 2003/87/EK1.

Norādes atspoguļo Komisijas dienestu viedokļus to publicēšanas brīdī. Tās nav juridiski saistošas.

Šajā norāžu dokumentā ņemtas vērā diskusijas Klimata pārmaiņu komitejas III darba grupas Monitoringa un ziņošanas regulas neformālās tehniskās darba grupas sanāksmēs, kā arī no ieinteresētajām personām un dalībvalstu ekspertiem saņemtie rakstiskie komentāri. Klimata pārmaiņu komitejas sanāksmē 2012. gada 11. jūlijā dalībvalstu pārstāvji vienbalsīgi apstiprināja šo norāžu dokumentu.

Visus norāžu dokumentus un veidnes iespējams lejupielādēt Komisijas tīmekļa vietnes dokumentu sadaļā šādā adresē: http://ec.europa.eu/clima/policies/ets/monitoring/index_en.htm.
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1. KOPSAVILKUMS
Emisiju monitorings un ziņošana par tām ir Eiropas Savienības emisijas kvotu tirdzniecības sistēmas (ES ETS2) stūrakmens. Pēc ES ETS direktīvas pārskatīšanas 2009. gadā tika noteikti atjaunināti monitoringa un ziņošanas noteikumi ES regulā (Monitoringa un ziņošanas regula, turpmāk tekstā – “MZR”). Kopā ar jauno Regulu par emisiju verifikāciju un verificētāju akreditāciju (“AVR”) tā aizstāj Monitoringa un ziņošanas 2007. gada pamatnostādnes (MZP 2007). MZR piemēro, sākot ar trešo tirdzniecības periodu, attiecībā uz emisijām no 2013. gada 1. janvāra.
Šis norāžu dokuments ir pirmais norāžu dokumentu un elektronisku veidņu sērijā, ko Komisijas dienesti sagatavojuši, lai palīdzētu saskaņoti īstenot MZR visā ES. Tas iepazīstina ar ES ETS atbilstības sistēmu, stacionāru iekārtu monitoringam un ziņošanai izmantotiem terminiem un gaisa kuģu ekspluatantu tonnkilometru datiem, kā arī tajā sīkāk aprakstītas MZR noteiktās prasības iespējamām monitoringa pieejām. Šīs norādes nepapildina MZR obligātās prasības, bet ir paredzētas, lai palīdzētu tās pareizāk interpretēt un veicinātu to īstenošanu.
Šis norāžu dokuments atspoguļo Komisijas dienestu viedokli tā publicēšanas brīdī. Tas nav juridiski saistošs.
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	Ņemiet vērā, ka šis dokuments neparedz prasības stacionāru iekārtu operatoriem. Iekārtu operatorus, kam nepieciešamas norādes par monitoringu un ziņošanu ES ETS, lūdzam skatīt Norāžu dokumentu Nr. 1.


1.1. Dokumenta lietošana
Šis dokuments ir paredzēts gan lasītājiem, kuri nav iepazinušies ar ES ETS, gan arī tiem, kuriem tā jau ir zināma. Otrajai minētajai grupai būtu jāpievērš īpaša uzmanība tām sadaļām visā dokumentā, kuras atzīmētas ar zīmi “NEW”(“JAUNUMS”) (norādošo simbolu sarakstu skatīt 2.2. sadaļā). Šā kopsavilkuma 1.2. sadaļa būs lietderīgs sākumpunkts.
Lasītājiem, kuriem ir maza pieredze saistībā ar ES ETS un tās MZV (monitoringa, ziņošanas un verifikācijas) sistēmu, īpaši būtu jāizlasa 4. nodaļa (par ES ETS atbilstības ciklu) un 5. nodaļa (jēdzieni un pieejas). Visiem lasītājiem, kuriem jāuzrauga aviācijas darbības un tādēļ jāizstrādā (vai jāatjaunina) monitoringa plāns, ieteicams izlasīt 6. nodaļu par monitoringa plāniem.
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	Gaisa kuģu ekspluatantiem, kuriem ir “mazā emitētāja” statuss (definīciju skatīt 5.6.1. sadaļā), būtu jāmeklē simbols “small” (“mazs”).


1.2. Jaunumi MZR
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	Monitoringa un ziņošanas regula ir izstrādāta, lai veicinātu pieeju saskaņošanu visā ES papildus saskaņošanai, kas panākta, dalībvalstīm īstenojot 2007. gada Monitoringa un ziņošanas pamatnostādnes. Tajā ir ņemti vērā arī vairāki paraugprakses piemēri dalībvalstīs. Tāpēc, iespējams, lasītājam dažkārt jau būs zināma šajā dokumentā izklāstītā pieeja, savukārt tā pati pieeja būs jauna lasītājam no citas dalībvalsts. Lasītājiem, kuri, lasot šīs norādes, vēlas noskaidrot, kādus jaunus elementus ievieš MZR, īpaša uzmanība jāpievērš šādām pārmaiņām salīdzinājumā ar MZP 2007:


● MZR ir ES regula. Tādējādi tajā iekļautās prasības ir tieši piemērojamas visās ES dalībvalstīs;

● vēl vairāk uzsvērta monitoringa plāna (MP) galvenā nozīme visā MZV sistēmā. Informāciju par jauna monitoringa plāna izstrādi vai esoša MP pārskatīšanu skatīt 6.1. sadaļā;
● sniegti svarīgi paskaidrojumi par rakstisko procedūru nozīmi, kas papildina MP ar dažādu sīkāku informāciju, bet ko nodala no MP, lai sekmētu to biežāku uzturēšanu un īstenošanu. Tas aprakstīts 6.2. sadaļā;
● MZR ir ieviesti arī jauni monitoringa plāna atjaunināšanas noteikumi, kas aplūkoti 6.5. sadaļā. Turklāt MZR ir nostiprināts pastāvīgs MP uzlabojumu princips, kas ietver prasību reaģēt uz verificētāja ieteikumiem (skatīt 6.6. sadaļu);
● turpmākas prasības saistībā ar monitoringa plānu attiecas uz “papilddokumentiem”, kuri jāiesniedz kompetentajai iestādei kopā ar monitoringa plānu. Tie ir pierādījumi par prasīto līmeņu ievērošanu un riska novērtējums, kas vajadzīgs, lai izveidotu piemērotu kontroles sistēmu gaisa kuģa ekspluatanta datu plūsmām (skatīt 6.4. sadaļu);
● izvēloties konkrētu monitoringa pieeju un lemjot par tās iespējamiem uzlabojumiem, būtiska nozīme ir jēdzienam “nesamērīgu izmaksu novēršana”. MZR ir pievienots skaidrojums par to, kā interpretējams jēdziens “nesamērīgas izmaksas” (skatīt 7.1. sadaļu);
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	● MZR lietota tāda pati biomasas, biodegvielas un bioloģiskā šķidrā kurināmā definīcija, kāda sniegta Atjaunojamo energoresursu direktīvā (AERD). Tādējādi jāpiemēro AERD noteiktie ilgtspējības kritēriji, ja tie ir attiecināmi, lai šādai biomasai varētu piemērot nulles emisijas faktoru. Ņemiet vērā, ka šis jautājums ir sīki aplūkots atsevišķā norāžu dokumentā (par to, kur atrast citus norāžu dokumentus, skatīt 2.3. sadaļu);


● būtiski uzlabota mijiedarbība ar verifikāciju, kā to nosaka AVR (Regula par ES ETS verifikāciju un verificētāju akreditāciju). Konkrēti, ir sīki izstrādāti noteikumi par datu plūsmas un gaisa kuģu ekspluatantu kontroles darbībām, kā parādīts 6.3. sadaļā, savukārt uzlabojumu princips nosaka atgriezenisko saiti starp verificētāja secinājumiem un gaisa kuģa ekspluatanta monitoringa plānu.

2. IEVADS
2.1. Par šo dokumentu
Šis dokuments ir uzrakstīts, lai palīdzētu īstenot Monitoringa un ziņošanas (MZ) regulu, izskaidrojot tās prasības vienkāršā un saprotamā valodā. Par dažiem konkrētiem tehniskiem jautājumiem ir pieejami vēl citi norāžu dokumenti. Šo norāžu dokumentu kopumu papildina elektroniskas veidnes3, kas paredzētas informācijai, kura gaisa kuģu ekspluatantiem jāiesniedz kompetentajai iestādei. Tomēr vienmēr jāatceras, ka primārais dokuments ir regula.
Šajā dokumentā izskaidrotas regulas prasības gaisa kuģu ekspluatantiem. Tā pamatā ir norādes, kas izstrādātas 2009. gadā, lai iekļautu ES ETS aviācijas darbības, ko izstrādājušas Nīderlande un Apvienotā Karaliste ES ETS Atbilstības foruma aviācijas darba grupas ietvaros. Tajā arī ņemts vērā ES ETS Atbilstības forumā izveidotās monitoringa darba grupas un aviācijas darba grupas, kā arī Klimata pārmaiņu komitejas 3. darba grupas ietvaros izveidotās dalībvalstu ekspertu neformālās tehniskās darba grupas vērtīgais ieguldījums.
2.2. Šā dokumenta lietošana
Ja šajā dokumentā ir norādīti pantu numuri bez sīkāka paskaidrojuma, tad tie vienmēr attiecas uz MZR. Akronīmus, atsauces uz tiesību aktiem un saites uz citiem svarīgiem dokumentiem skatīt pielikumā.
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	Šis dokuments attiecas uz emisijām tikai no 2013. gada. Lai gan vairums jēdzienu jau iepriekš ir izmantoti MZP 2007, šajā dokumentā nav sniegts sīkāks salīdzinājums ar MZP 2007. Tā vietā ir izmantots īpašs simbols (redzams šeit lappuses malā), ar kuru norāda, ka ir mainītas prasības salīdzinājumā ar Monitoringa un ziņošanas pamatnostādnēm vai ka MZP nav lietoti attiecīgie jēdzieni.
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	Šis simbols norāda uz svarīgiem padomiem gaisa kuģu ekspluatantiem un kompetentajām iestādēm.
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	Šis indikators ir lietots, ja MZR vispārējās prasības ir būtiski vienkāršotas.
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	Spuldzes simbolu lieto, norādot uz paraugpraksi.
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	Mazā emitētāja simbolu lieto, lai pievērstu lasītāja uzmanību jautājumiem, kas attiecas uz gaisa kuģu ekspluatantiem, kuri klasificēti kā mazie emitētāji.
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	Darbarīku simbols lasītājam vēsta par to, ka citos avotos pieejami citi dokumenti, veidnes vai elektroniski rīki (tostarp tādi, kas vēl tiek izstrādāti).
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	Grāmatas simbols norāda uz to, ka sniegti tekstā aplūkoto jautājumu piemēri.


2.3. Plašāka informācija
Visus norāžu dokumentus un veidnes, ko Komisija sagatavojusi, izmantojot MZR un AVR, var lejupielādēt Komisijas tīmekļa vietnē šādā adresē:
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	http://ec.europa.eu/clima/policies/ets/monitoring/index_en.htm.


Tajā pieejami šādi dokumenti4:
● norāžu dokuments Nr. 1 “Monitoringa un ziņošanas regula – vispārējie norādījumi iekārtām”. Šajā dokumentā sniegts ieskats par MZR principiem un monitoringa pieejām, kas attiecas uz stacionārām iekārtām;
● norāžu dokuments Nr. 2 “Monitoringa un ziņošanas regula – vispārējie norādījumi gaisa kuģu ekspluatantiem” (šis dokuments);
● norāžu dokuments Nr. 3: “Biomasas jautājumi ES ETS”: šajā dokumentā aplūkota ilgtspējības kritēriju piemērošana biomasai, kā arī MZR 38., 39. un 53. panta prasību piemērošana. Šis dokuments attiecas gan uz iekārtu operatoriem, gan gaisa kuģu ekspluatantiem.
● norāžu dokuments Nr. 4 “Norādes par nenoteiktības novērtējumu”. Šis dokuments par iekārtām sniedz informāciju par izmantoto mērierīču nenoteiktības novērtēšanu un tādējādi palīdz operatoram noteikt, vai viņš var ievērot konkrēta līmeņa prasības;
● norāžu dokuments Nr. 5 “Norādes par paraugu ņemšanu un analīzi” (tikai iekārtām). Šajā dokumentā aplūkoti neakreditētu laboratoriju izmantošanas kritēriji, paraugu ņemšanas plāna izstrāde un dažādi citi ar to saistīti jautājumi par emisiju monitoringu ES ETS;
● norāžu dokuments Nr. 6 “Datu plūsmas darbības un kontroles sistēma”. Šajā dokumentā aplūkotas iespējas, kā var aprakstīt datu plūsmas darbības monitoringam ES ETS, riska novērtējums kontroles sistēmas ietvaros un sniegti kontroles darbības piemēri. Šis dokuments attiecas gan uz gaisa kuģu ekspluatantiem, gan uz iekārtām.
Turklāt Komisija nodrošina šādas elektroniskas veidnes5:
● veidni Nr. 1: Stacionāru iekārtu emisiju monitoringa plāns;
● veidni Nr. 2: Gaisa kuģu ekspluatantu emisiju monitoringa plāns;
● veidni Nr. 3: Gaisa kuģu ekspluatantu tonnkilometru datu monitoringa plāns;
● veidni Nr. 4: Stacionāru iekārtu gada emisiju ziņojums;
● veidni Nr. 5: Gaisa kuģu ekspluatantu gada emisiju ziņojums;
● veidni Nr. 6: Gaisa kuģu ekspluatantu tonnkilometru datu ziņojums.
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	Papildus šiem dokumentiem, kas veltīti MZR, tajā pašā adresē pieejams atsevišķs norāžu dokumentu kopums par AVR. Turklāt Komisija sniedz norādes par ES ETS piemērošanas jomu gaisa kuģu ekspluatantiem:


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009D0450:EN:NOT.
Ļoti daudz informācijas gaisa kuģu ekspluatantiem ir pieejams Klimata politikas ģenerāldirektorāta (CLIMA ĢD) tīmekļa vietnē, kas veltīta ES ETS aviācijai (jo īpaši sadaļā “Dokumentācija” (“Documentation”) un “Biežāk uzdotie jautājumi” (“FAQ”):

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/index_en.htm.

Visi ES tiesību akti atrodami EUR-Lex: http://eur-lex.europa.eu/.

Turklāt vissvarīgākie tiesību akti uzskaitīti šā dokumenta pielikumā.
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	Arī kompetentās iestādes dalībvalstīs savās tīmekļa vietnēs var sniegt noderīgas norādes. Gaisa kuģu ekspluatantiem būtu īpaši jāpārbauda, vai kompetentās iestādes nodrošina darbseminārus, atbildes uz biežāk uzdotiem jautājumiem, palīdzības dienestus u. tml.


3. AVIĀCIJAS IEKĻAUŠANA ES ETS
3.1. Iekļauto aviācijas darbību joma
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	ES ETS direktīvas I pielikumā ir noteikta ES ETS iekļauto aviācijas darbību joma. Direktīvā ir paredzēts, ka ir ietverti visi lidojumi uz lidlauku vai no lidlauka, kas atrodas tādas dalībvalsts teritorijā, uz kuru attiecas Līgums6. EEZ līguma7 paplašināšanas dēļ “dalībvalsts” ir “EEZ dalībvalsts” (t. i., pašreizējās 27 ES dalībvalstis, kā arī EEZ un EBTA valstis Norvēģija, Islande un Lihtenšteina). Turklāt paredzēts, ka Horvātija kļūs ES dalībvalsts 2013. gadā. No 2014. gada 1. janvāra ES ETS tiks iekļauti visi lidojumi, kuru izlidošana un ielidošana notiek Horvātijas lidlaukos.


Gaisa kuģu ekspluatantiem, kuri veic šādas aviācijas darbības, ir jāpiedalās emisiju tirdzniecības sistēmā neatkarīgi no tā, kurā ES vai EBTA dalībvalstī tie reģistrēti vai kurā valstī izdota to darbības licence.
	
[image: image17.png]



	ES ETS direktīvas I pielikumā ir arī uzskaitīti vairāki ES ETS darbības jomas izņēmumi. Izņēmumi ir šādi:


● lidojumi, ko veic ar gaisa kuģiem, kuru sertificētā maksimālā pacelšanās masa ir mazāka par 5700 kg. Tas nozīmē to, ka gaisa kuģu ekspluatanti, kas neizmanto smagākus gaisa kuģus, netiek iekļauti ES ETS;
● komerciāli gaisa transporta operatori8, kas:
- trijos secīgos četru mēnešu laikposmos veic mazāk par 243 lidojumiem laikposmā vai
- veic lidojumus, kuru ikgadējās kopējās CO2 emisijas nepārsniedz 10 000 tonnu gadā.
Ja tiek pārsniegtas šā “de minimis noteikuma” robežvērtības, visi minētā gaisa kuģa ekspluatanta lidojumi (ja tas nav iekļauts citu izņēmumu dēļ) visa kalendārā gada laikā tiek iekļauti ES ETS.
Paskaidrojumi. Gaisa kuģu ekspluatanti, kuriem nav gaisa transporta operatora sertifikāts9, nav komerciāli operatori. Četru mēnešu laikposms ir no janvāra līdz aprīlim; no maija līdz augustam; no septembra līdz decembrim. Lai izlemtu, vai gaisa kuģu ekspluatants ir pārsniedzis vai nav pārsniedzis “de minimis noteikuma” robežvērtības, tiek ņemts vērā, uz kuru četru mēnešu laikposmu lidojums attiecas, un to nosaka pēc vietējā izlidošanas laika.
Plašāki paskaidrojumi ir doti Komisijas norādēs par ES ETS direktīvas I pielikumā uzskaitīto aviācijas darbību interpretāciju10.

● ES ETS netiek iekļauti arī šādi lidojumu veidi:
- lidojumi starp lidlaukiem, kas abi neatrodas EEZ dalībvalstī;
- lidojumi, ko veic, lai oficiālos komandējumos pārvadātu valsts valdošo monarhu un viņa tuvākos radiniekus, valsts vadītājus, valdības vadītājus vai valdības ministrus, ja šī valsts nav dalībvalsts;
- militāri lidojumi ar militārām lidmašīnām;
- lidojumi, kas saistīti ar meklēšanas un glābšanas darbībām, ugunsdzēsības lidojumi, humānās palīdzības lidojumi un medicīniskās palīdzības lidojumi;
- lidojumi, ko veic vienīgi saskaņā ar vizuālo lidojumu noteikumiem;
- loka maršruta lidojumi (izlido un atgriežas tajā pašā lidostā bez nolaišanās lidojuma laikā);
- mācību lidojumi;
- lidojumi, ko veic vienīgi tādēļ, lai veiktu zinātniskus pētījumus;
- lidojumi, ko veic, pamatojoties uz sabiedrisko pakalpojumu sniegšanas pienākumiem.
Sīkāku informāciju par šiem izņēmumiem skatīt Komisijas norādēs par ES ETS direktīvas I pielikumā uzskaitīto aviācijas darbību interpretāciju (atsaucei skatīt 10. zemsvītras piezīmi). Šajās norādēs sniegta informācija par CRCO izņēmumu kodu11 lietošanu, lai noteiktu šos izņēmumus, izmantojot lidojumu plānus.
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	Kad gaisa kuģu ekspluatants tiek iekļauts ES ETS, tam jānodrošina, ka tas spēj pilnīgi droši noteikt, uz kuriem tā lidojumiem attiecas ES ETS. To panāk, monitoringa plānā iekļaujot piemērotas procedūras gaisa kuģu parka izsekošanai (tostarp dažādas nomas iespējas) un pareizi nosakot attiecībā uz katru lidojumu, vai tam piemērojams kāds no iepriekš minētajiem izņēmumiem.


3.2. Gaisa kuģu ekspluatanti
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	Saskaņā ar ES ETS direktīvu (3. panta o) apakšpunktu) gaisa kuģa ekspluatants ir “ir persona, kas ekspluatē gaisakuģi laikā, kad tas veic kādu I pielikumā uzskaitītu aviācijas darbību, vai arī, ja šīs personas identitāte nav zināma vai gaisakuģa īpašnieks to nav uzrādījis, – gaisakuģa īpašnieks”. Monitoringa un ziņošanas nolūkā gaisa kuģa ekspluatantam ir nepieciešama unikāla identifikācija. Monitoringa un ziņošanas regulas 50. panta 3. punktā ir noteikts, ka šie unikālie gaisa kuģu ekspluatanti tiek identificēti ar izsaukuma signāliem, ko izmanto gaisa satiksmes vadības (ATC) nolūkiem. Vispārīgā izpratnē šis ir unikālais Starptautiskās Civilās aviācijas organizācijas (ICAO) apzīmējums, kas norādīts lidojuma plāna 7. lodziņā (trīs burtu kods, kurā nav ietverts lidojuma identifikators). Ja nav pieejams ICAO apzīmējums, gaisa kuģa ekspluatantu identificēs gaisa kuģa reģistrācijas marķējums, ko tādā gadījumā būtu jāizmanto lidojuma plānā gaisa satiksmes vadības nolūkiem. Parasti reģistrācijas marķējums attieksies uz gaisa kuģa īpašnieku.


Piezīme. Visos gadījumos, kad šajās norādēs tiek lietots termins “ICAO apzīmējums”, tas lietots iepriekš minētajā nozīmē, tostarp tas attiecināms uz gaisa kuģa reģistrācijas marķējumu, kas norādīti lidojuma plāna 7. lodziņā, ja nav pieejams ICAO apzīmējums.
ICAO apzīmējuma izmantošana ne vienmēr nozīmē, ka gaisa kuģa ekspluatants ir komerciālā vai ekspluatācijas ziņā atbildīgs par konkrēto lidojumu. Vairumā gadījumu tas ir atkarīgs no komerciālo pasākumu veida starp pārvadātājiem aviācijas nozarē. Gaisa kuģa ekspluatanta identificēšanu neietekmē tas, vai gaisa kuģa ekspluatants koplieto kodus, nomā gaisa kuģi bez apkalpes vai ar to, nomā ilgtermiņā vai īstermiņā.
Meitasuzņēmumam nav pašam jānodarbojas ar monitoringu un ziņošanu (t. i., jāiesniedz monitoringa plāns un gada emisiju ziņojumi), ja visi meitasuzņēmuma lidojumi tiek veikti ar mātessabiedrības vai cita meitasuzņēmuma unikālo ICAO apzīmējumu. Šī mātessabiedrība vai meitasuzņēmums šādā gadījumā būs gaisa kuģa ekspluatants lidojumiem, ko veic mātessabiedrība vai meitasuzņēmums, un visi lidojumi jāiekļauj monitoringa plānā un mātessabiedrības vai meitasuzņēmuma ziņojumos. Gaisa kuģa ekspluatants, kuram ir divi gaisa kuģa ekspluatanta sertifikāti, bet tikai viens unikālais ICAO apzīmējums, būtu jāiesniedz viens monitoringa plāns. Šaubu gadījumā Eirokontroles (Eurocontrol) dati par maršrutu maksājumiem būs noderīgs instruments, lai pārbaudītu lidojuma plāna 7. lodziņā norādītā unikālā ICAO apzīmējuma piešķiršanu atsevišķiem gaisa kuģu ekspluatantiem ES ETS izpratnē.
3.3. Administrējošās dalībvalstis
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	Kā aplūkots 3.1. and 3.2. sadaļā, gaisa kuģu ekspluatantus, kuri nav ES gaisa kuģu ekspluatanti, iekļauj ES ETS ar tādiem pašiem noteikumiem kā ES (un EEZ) gaisa kuģu ekspluatantus. Lai nodrošinātu ES ETS direktīvas efektīvu īstenošanu, katram gaisa kuģa ekspluatantam tiek iedalīta viena vienīga administrējošā dalībvalsts (direktīvas 18.a pants):


● tā ir dalībvalsts, kas izdevusi darbības licenci, ja gaisa kuģa ekspluatantam ir spēkā esoša darbības licence, ko izdevusi kāda dalībvalsts saskaņā ar Padomes Regulas (EEK) Nr. 2407/92 noteikumiem;
● visos citos gadījumos – tā ir dalībvalsts ar lielāko aprēķināto, par aviācijas emisijām uzskatāmo emisiju daudzumu lidojumos, ko bāzes gadā veicis attiecīgais gaisa kuģa ekspluatants. Šo aviācijas emisiju daudzumu aprēķina Eirokontrole.
Eiropas Komisijai katru gadu līdz 1. februārim ir jāpublicē saraksts (vai tā atjauninājumi) ar gaisa kuģu ekspluatantiem un tiem iedalītajām administrējošām dalībvalstīm. Šā saraksta jaunākā versija (Komisijas Regulas formā) ir pieejama Komisijas tīmekļa vietnē12. Sarakstā iekļauti šādi dati par katru Eirokontroles identificētu gaisa kuģa ekspluatantu:
● tā “unikālais identifikācijas numurs” (identisks CRCO identifikācijas numuram, ko izmanto rēķinu sagatavošanā par maršrutu maksājumiem);
● gaisa kuģa ekspluatanta nosaukums;
● gaisa kuģu ekspluatanta izcelsmes valsts un

● administrējošā EEZ valsts.
Unikālais identifikācijas numurs ir ļoti svarīgs arī gaisa kuģu ekspluatanta monitoringa plānu un (ja vajadzīgs) tonnkilometru ziņojumu identificēšanā.

Attiecībā uz gaisa kuģu ekspluatantiem, kas sāk veikt aviācijas darbības, uz kurām attiecas ES ETS, bet kas vēl nav iekļauti iepriekš minētajā sarakstā, Komisija regulāri atjaunina “sākotnēju sarakstu”, iekļaujot tajā norādi uz visticamāko administrējošo dalībvalsti ievērojamu laiku, pirms tiek publicēts nākamais kārtējais ekspluatantu saraksts. Sākotnējais atbilstības saraksts pieejams vietnē

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/operators/docs/prior_
compliance_list_en.pdf.
Turklāt Eirokontrole un Komisija ir ieinteresētas uzlabot šajā sarakstā iekļauto datu kvalitāti. Proti, būtu jāziņo Eirokontrolei par gaisa kuģi, kurš (dažreiz) var piederēt konkrētam gaisa kuģa ekspluatantam, bet tiek arī ekspluatēts ārpus šā gaisa kuģa ekspluatanta uzņēmējdarbības vai kuru (dažreiz, bet ne vienmēr) pārvalda pakalpojumu uzņēmumi. Plašākai informācijai lūdzam skatīt
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/operators/index_en.htm
	
[image: image21.png]



	Gaisa kuģa ekspluatantam ir svarīgi zināt administrējošo dalībvalsti, jo tiek piemēroti administrējošās dalībvalsts tiesību akti. Ņemiet vērā, ka ES ETS tiesiskais pamats ir viens visās dalībvalstīs, jo tā pamatā ir ES ETS direktīva. Tomēr var būt dažas atšķirības dažos aspektos, piemēram, attiecībā uz termiņiem vai piemērojamiem sodiem. Monitoringa un ziņošanas regula un Akreditācijas un verifikācijas regula ir tieši piemērojamas visās dalībvalstīs.
Administrējošā dalībvalsts arī norīko kompetento iestādi saskaņā ar valsts tiesību aktiem. Šajā dokumentā jebkura norāde uz “kompetento iestāde” būtu jāsaprot kā norāde uz atbilstīgi norīkotu iestādi vai iestādēm gaisa kuģa ekspluatantam noteiktajā administrējošā dalībvalstī.


3.4. Tonnkilometru datu atbilstība

Katram gaisa kuģa ekspluatantam ir jākontrolē savas gada emisijas, kas radušās no darbībām, uz kurām attiecas ES ETS. Tomēr MZR un šajā norāžu dokumentā ir apskatīts arī “tonnkilometru” datu (ko apzīmē arī kā “t-km” datus) brīvprātīgs monitorings. Verificēts t-km datu ziņojums ir jāpievieno tikai tad, ja gaisa kuģa ekspluatants iesniedz pieteikumu bezmaksas kvotu sadalei.
Tonnkilometru datu monitorings jāveic tikai par attiecīgajiem “monitoringa gadiem”. Tie ir šādi:

● 2010. gads bezmaksas kvotu sadalei par periodu no 2012. gada līdz 2020. gadam (pieteikumu iesniedz 2011. gadā; skatīt ES ETS direktīvas 3.e panta 1. punktu);

● gads, kas beidzas 24 mēnešus pirms nākamā tirdzniecības perioda sākuma. Tas nozīmē, ka attiecībā uz sadali, sākot no 2012. gada, monitorings jāveic 2018. gadā un pieteikums jāiesniedz līdz 2019. gada 31. martam;

● attiecībā uz pieteikumiem no “īpašās rezerves”13 (ES ETS direktīvas 3.f pants) – ja gaisa kuģa ekspluatants vēlas iesniegt pieteikumu kvotu sadalei no īpašās rezerves, monitorings jāveic otrajā tirdzniecības perioda gadā. Tas ir 2014. gads, 2022. gads utt.
Pēc visu attiecīgo t-km datu saņemšanas no dalībvalstīm Komisija veic sākotnējus aprēķinus (kvotas uz t-km), kuri ļauj dalībvalstīm aprēķināt kvotu sadali gaisa kuģu ekspluatantiem.
Sīkākas informācijas iegūšanai par bezmaksas kvotu sadali lūdzam sazināties ar savu kompetento iestādi.

4. ES ETS ATBILSTĪBAS CIKLS
4.1. MZV nozīme ES ETS

Emisiju monitoringam, ziņošanai un verifikācijai (MZV) ir galvenā nozīme jebkuras emisiju tirdzniecības sistēmas ticamības nodrošināšanā. Bez MZV atbilstībai trūktu pārredzamības un to būtu daudz grūtāk izsekot, kā arī būtu apgrūtināta tās ieviešana. Tas pats attiecas arī uz Eiropas Savienības emisijas kvotu tirdzniecības sistēmu (ES ETS). Tieši pilnīga, konsekventa, precīza un pārredzama ziņošanas un verificēšanas sistēma rada uzticamību emisiju tirdzniecībā. Tikai šādi iespējams nodrošināt, ka operatori un gaisa kuģu ekspluatanti pilda savu pienākumu nodot pietiekamu daudzumu kvotu.
Šā novērojuma pamatā ir ES ETS divējādā ietekme. Pirmkārt, tā ir tirgus instruments. Tā ir ļāvusi attīstīties svarīgam tirgum, kurā tirgus dalībnieki vēlas zināt viņiem piešķirto, tirgoto un nododamo kvotu vērtību naudas izteiksmē. Otrkārt, tā ir instruments, kam jāpalīdz aizsargāt vidi. Tomēr pretstatā citiem vides tiesību aktiem šis mērķis nav jāsasniedz konkrētām personām, bet gan visai ES ETS dalībnieku grupai kopīgi. Tāpēc nepieciešams, lai dalībnieku starpā valdītu godīgums, un to nodrošina stabila MZV sistēma. Kompetento iestāžu uzraudzības darbības sniedz būtisku ieguldījumu, lai nodrošinātu, ka tiek sasniegts emisiju ierobežošanas mērķis, proti, tiek praktiski samazinātas emisijas. Tādēļ kompetento iestāžu un akreditācijas iestāžu pienākums ir aizsargāt ES ETS integritāti, uzraugot MZV sistēmas pareizu darbību.
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	Gan oglekļa tirgus dalībnieki, gan kompetentās iestādes vēlas gūt pārliecību par to, ka vienai tonnai emitēta CO2 ekvivalenta atbilst attiecīgi viena tonna, par kuru ir ziņots (lai varētu nodot vienu kvotu). Šis princips ir zināms jau no ES ETS darbības sākuma kā postulāts “Tonnai jābūt tonnai!”


Lai nodrošinātu, ka tas tiek panākts pietiekami stabili, pārredzami, pārbaudāmi un vienlaikus rentabli, ES ETS direktīvā14 sniegts stabils pamats labai monitoringa, ziņošanas un verificēšanas sistēmai. Tas nodrošināts ES ETS direktīvas 14. un 15. pantā un attiecīgi IV un V pielikumā. Pamatojoties uz 14. pantu, Komisija izstrādāja “Monitoringa un ziņošanas regulu”15 (MZR), ar ko no 2013. gada 1. janvāra aizstāja labi zināmās Monitoringa un ziņošanas pamatnostādnes (MZP 2007) par emisijām.
Tomēr gan Komisija, gan dalībvalstis vienmēr atzinušas, ka ir jāsagatavo papildu norādes, lai nodrošinātu, ka sarežģīti un tehniski tiesību akti, piemēram, MZR, tiek saskaņoti īstenoti visās dalībvalstīs, un lai garantētu to netraucētu ievērošanu, kad vien iespējams, izmantojot pragmatiskas pieejas.
Turklāt ir pieņemta Regula par verifikāciju un verificētāju akreditāciju (AVR16), saistībā ar kuru Komisija izstrādā atsevišķu norāžu dokumentu sēriju.
4.2. Atbilstības cikla pārskats
Gada emisiju monitoringa, ziņošanas un verifikācijas procesu un kompetentās iestādes emisiju ziņojumu pieņemšanas procedūru bieži sauc par “atbilstības ciklu”. Šā cikla galvenie elementi parādīti 1. attēlā.
Attēla labajā pusē ir “galvenais cikls”. Gaisa kuģu ekspluatants visu gadu kontrolē emisijas. Pēc kalendārā gada beigām (trīs mēnešu laikā17) viņam jāsagatavo gada emisiju ziņojums (GEZ), jānodrošina tā verifikācija un verificētais ziņojums jāiesniedz kompetentajai iestādei (KI). Verificētā ziņojuma rezultātam jāatbilst tam kvotu daudzumam, kas nodots reģistrācijas sistēmā18. Šeit princips “tonnai jābūt tonnai” kļūst par principu “tonnai jābūt kvotai”, t. i., šajā brīdī kvotas tirgus vērtība ir saistīta ar izmaksām, kas rodas, sasniedzot ES ETS vides mērķi. Pēc tam monitorings turpinās, kā parādīts attēlā. Precīzāk sakot, monitoringu veic nepārtraukti, neapstājoties gada beigās.
Monitoringa procesam vajadzīgs stabils pamats. Iegūtajiem datiem jābūt pietiekami drošiem, lai garantētu ETS uzticamību, tostarp kvotu nodošanas pienākuma godīgu izpildi, kā arī visu gadu garumā tam jābūt konsekventam. Tāpēc gaisa kuģa ekspluatantam jānodrošina rakstiska monitoringa metodoloģijas dokumentēšana, kā arī to nevar patvaļīgi mainīt. ES ETS gadījumā šo rakstisko metodoloģiju sauc par gaisa kuģa ekspluatanta monitoringa plānu (MP) (skatīt 1. attēlu). Tā ir prasība gaisa kuģu ekspluatantiem saskaņā ar ES ETS direktīvas 3.g pantu.
Attēlā arī redzams, ka, lai gan katra gaisa kuģa ekspluatanta monitoringa plāns ir ļoti specifisks, tajā ir jāievēro visas ES piemērojamo tiesību aktu, jo īpaši Monitoringa un ziņošanas regulas, prasības. Tā rezultātā ar ES ETS MZV sistēmu var panākt gan to, ka tiek strikti ievēroti ES noteikumi, kas nodrošina uzticamību un novērš patvaļu un neatbilstošus vienkāršojumus, gan pietiekami elastīgu pieeju atbilstoši katra gaisa kuģa ekspluatanta situācijai.
[image: image23.png]Ieteifosmi
walabojumien,

‘Worlorings plizs
(lonlajom gaisa
koo cloplstnia)

HTETTES





1. attēls. ES ETS atbilstības cikla princips
1. attēlā parādīti arī daži galvenie kompetentās iestādes pienākumi. Tai jāuzrauga gaisa kuģu ekspluatantu atbilstība. Pirmkārt, KI jāapstiprina ikviens monitoringa plāns, pirms to var piemērot. Tas nozīmē, ka tiek pārbaudīta gaisa kuģa ekspluatanta izstrādāto monitoringa plānu atbilstība MZR prasībām. Ja gaisa kuģa ekspluatants izmanto MZR atļautās vienkāršotās pieejas, tad gaisa kuģa ekspluatantam šāda izvēle jāpamato, piemēram, ar tehniskās iespējamības apsvērumiem vai nesamērīgām izmaksām, proti, ka citādi nav iespējams panākt pieprasītos augstākos līmeņus.
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	Visbeidzot kompetentās iestādes pienākums ir veikt gada emisiju ziņojumu atbilstošas pārbaudes. Tās ietver jau verificētu ziņojumu izlases veida pārbaudes un kontrolpārbaudes par atbilstību reģistra sistēmas verificēto emisiju tabulā ierakstītajiem skaitļiem, kā arī pārbaudes par to, vai ir nodots pietiekams kvotu daudzums.


Tomēr atbilstības ciklam ir plašāka nozīme. Kā redzams 1. attēlā, ir arī otrs cikls. Tas ietver monitoringa plāna regulāru pārskatīšanu, kurā var būt lietderīgi izmantot verifikācijas ziņojumu. Turklāt gaisa kuģa ekspluatantam nepārtraukti jācenšas uzlabot monitoringa metodoloģiju.
4.3. Monitoringa plāna nozīme
No iepriekšējās sadaļas skaidri izriet, ka apstiprinātais monitoringa plāns ir vissvarīgākais dokuments ikvienam gaisa kuģa ekspluatantam, kas piedalās ES ETS. Tāpat kā recepte pavāram un vadības rokasgrāmata sertificētai kvalitātes vadības sistēmai, tas ir kā rokasgrāmata gaisa kuģa ekspluatantam uzdevumu izpildei. Tādēļ tam jābūt uzrakstītam tā, lai visi, jo īpaši jaunie darbinieki, varētu nekavējoties ievērot tā norādījumus. Plānam jānodrošina, lai KI varētu ātri izprast gaisa kuģa ekspluatanta monitoringa darbības. Visbeidzot MP ir verificētāja vadlīnijas, pēc kurām vērtē gaisa kuģa ekspluatanta emisiju ziņojumu.
Parasti monitoringa plānā ir ietvertas vismaz šādas gaisa kuģa ekspluatanta darbības (to piemērojamība ir atkarīga no konkrētiem apstākļiem):
● datu vākšana (mērījumu dati, rēķini, ražošanas protokoli u. c.);
● izmantojamo aprēķinu un formulu apraksts;
● kontroles darbības (piemēram, “četru acu” princips attiecībā uz datu vākšanu);
● datu arhivēšana (tostarp to aizsardzība pret manipulēšanu);
● regulāra uzlabošanas iespēju noteikšana.
Tomēr monitoringa plāni jāsagatavo rūpīgi (-> 6. nodaļa), lai pēc iespējas tiktu samazināts administratīvais slogs. Tā kā MP ir jāapstiprina kompetentajai iestādei, pats par sevi saprotams, ka arī izmaiņas MP ir pieļaujamas tikai ar KI piekrišanu. MZR samazinātas administratīvās darbības, paredzot divas pieejas, kuras jāņem vērā jau monitoringa plānu sagatavošanas posmā.
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	● KI apstiprinājums vajadzīgs tikai par “būtiskām” izmaiņām (MZR 15. pants, skatīt turpmāk 6.5. sadaļu).


● Monitoringa darbības, kuras visos sīkumos nav izšķiroši svarīgas un kuras to būtības dēļ pēc vajadzības tiek bieži grozītas, var iekļaut “rakstiskās procedūrās”, kuras ir minētas un īsumā aprakstītas MP, bet kuru detalizācija netiek uzskatīta par apstiprinātā MP daļu. Šī saistība starp monitoringa plānu un rakstiskām procedūrām sīkāk aprakstīta 6.2. sadaļā.
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	Monitoringa plāna nozīmīguma dēļ EK nodrošina arī monitoringa plānu veidnes. Iespējams, dažas dalībvalstis nodrošina pielāgotas veidnes, kas izstrādātas, izmantojot EK veidnes, citas dalībvalstis izmanto šim nolūkam paredzētu (parasti tīmeklī pieejamu) elektronisku ziņošanas sistēmu (kurai arī jāatbilst vismaz noteiktajām EK prasībām). Tāpēc pirms monitoringa plāna izstrādāšanas gaisa kuģu ekspluatantiem ieteicams apmeklēt savas KI tīmekļa vietni vai tieši sazināties ar attiecīgo KI, lai uzzinātu monitoringa plāna iesniegšanas prasības. Administrējošās valsts tiesību aktos arī var būt noteiktas īpašas prasības.


4.4. Starpposmi un termiņi
4.4.1. Gada atbilstības cikls
ES ETS atbilstības cikls ir izveidots, ievērojot prasību par to, ka monitorings vienmēr attiecas uz kalendāro gadu19, kā parādīts 1. tabulā un 2.attēlā.
Kompetentajai iestādei būtu jāapstiprina monitoringa plāns, pirms sākas pirmais gads, par kuru jāziņo par emisijām (t. i., pirms tirdzniecības perioda pirmā gada, piemēram, 2013. gada). Tomēr attiecībā uz jauniem gaisa kuģu ekspluatantiem MZR 51. pantā ir paredzēts, ka monitoringa plāni jāiesniedz kompetentajai vēlākais četrus mēnešus pirms to aviācijas darbību sākšanas, kuras iekļautas ES ETS.
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	Praksē to bieži ir grūti panākt (dažreiz gaisa kuģu ekspluatantiem nav zināms pietiekami ilgu laiku iepriekš, ka tie nodrošinās lidojumus uz galamērķiem EEZ). Turklāt daži gaisa kuģu ekspluatanti pietiekami laikus nezina, kura būs administrējošā DV (skatīt 3.3. sadaļu). Tādēļ 51. pantā tiek atļautas atkāpes.


● Gaisa kuģa ekspluatants, kas pirmo reizi veic aviācijas darbību, kura ietverta ES ETS un kuru nevarēja paredzēt četrus mēnešus pirms šīs darbības sākuma, iesniedz monitoringa plānu kompetentajai iestādei bez liekas kavēšanās, bet ne vēlāk kā sešus mēnešus pēc minētās darbības veikšanas. Jāpievieno pamatojums.
● Ja iepriekš nav zināma administrējošā dalībvalsts, gaisa kuģu ekspluatants bez liekas kavēšanās iesniedz monitoringa plānu, tiklīdz kļūst pieejama informācija par administrējošās dalībvalsts kompetento iestādi (t. i., ja gaisa kuģa ekspluatants iekļauts “sākotnējā atbilstības sarakstā”, tam jāsazinās ar dalībvalsts kompetento iestādi, bet ne vēlāk kā tad, kad Komisija publicē regulāro gaisa kuģu ekspluatantu sarakstu, skatīt 3.3. sadaļu).
Pēc gada beigām gaisa kuģu ekspluatantu rīcībā ir trīs mēneši20, lai pabeigtu emisiju ziņojumus un tos nodotu verificēšanai akreditētam verificētājam saskaņā ar AVR. Pēc tam gaisa kuģu ekspluatantiem ir pienākums nodot atbilstošu kvotu daudzumu. Atkarībā no valsts tiesību aktos noteiktā administrējošās dalībvalsts kompetentā iestāde var veikt vai tai jāveic saņemto ziņojumu (izlases veida) pārbaudes un emisiju konservatīvas aplēses, ja gaisa kuģa ekspluatants neiesniedz emisiju ziņojumu vai ja ziņojums ir iesniegts, bet tas neatbilst MZR vai nav (pozitīvi) verificēts saskaņā ar AVR (MZR 70. panta 1. punkts). Ja KI iesniegtajos ziņojumos konstatē kļūdas, var nākties koriģēt verificēto emisiju rādītāju. Ņemiet vērā, ka ES tiesību akti šādām korekcijām neparedz termiņu. Tomēr valsts tiesību aktos var būt noteiktas konkrētas prasības.

1. tabula. Laika grafiks emisiju ES ETS atbilstības ciklam N. gadā.
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	Kad?
	Kas?
	Ko?

	
	N gada 1. janvārī
	
	Monitoringa perioda sākums

	
	Līdz N gada 28. februārim
	KI
	Bezmaksas kvotu sadale (ja attiecas) gaisa kuģa ekspluatanta kontā reģistrā

	
	N gada 31.decembrī
	
	Monitoringa perioda beigas

	
	Pirms N+ 1 gada 1. februāra
	Eiropas Komisija
	Atjaunina un publicē gaisa kuģu ekspluatantu sarakstu, kurā katram gaisa kuģa ekspluatantam norādīta administrējošā dalībvalsts

	
	Līdz N+ 1 gada 31. martam21
	Verificētājs
	Pabeidz verifikāciju un izdod verifikācijas ziņojumu gaisa kuģa ekspluatantam

	
	Līdz N+ 1 gada 31. martam22
	Gaisa kuģa ekspluatants
	Iesniedz verificētu gada emisiju ziņojumu

	
	Līdz N+ 1 gada 31. martam
	Gaisa kuģa ekspluatants / Verificētājs23
	Ieraksta verificēto emisiju skaitli reģistra verificēto emisiju tabulā

	
	N+ 1 gada marts – aprīlis
	KI
	Saskaņā ar valsts tiesību aktiem, iespējams, veic iesniegto gada emisiju ziņojumu izlases veida pārbaudes. Ja nepieciešams, lūdz gaisa kuģa ekspluatantam veikt korekcijas. NB! Saskaņā ar valsts tiesību aktiem KI nav pienākums sniegt palīdzību vai pieņemt gaisa kuģa ekspluatanta ziņojumus pirms 30. aprīļa vai pēc tā.

	
	Līdz N+ 1 gada 30. aprīlim
	Gaisa kuģa ekspluatants
	Nodod kvotas (daudzums atbilst verificētajām gada emisijām) reģistra sistēmā

	
	Līdz N+ 1 gada 30. jūnijam
	Gaisa kuģa ekspluatants
	Ja nepieciešams, iesniedz ziņojumu par iespējamiem uzlabojumiem24

	
	(Termiņš nav noteikts)
	KI
	Veic turpmākas iesniegto gada emisiju ziņojumu pārbaudes, ja nepieciešams vai tas paredzēts valsts tiesību aktos; ja nepieciešams, lūdz mainīt emisiju datus un nodot papildu kvotas (saskaņā ar administrējošās dalībvalsts tiesību aktiem)


2. attēlā arī sniegts orientējošs verifikācijas procesa laika grafiks. Pieredze liecina, ka dažās dalībvalstīs pieejamo verificētāju skaita dēļ var rasties sastrēgums, jo īpaši tad, ja visu verifikācijas procesu veic gada pirmajos trīs mēnešos. Tomēr vairākas verifikācijas procesa daļas var veikt krietnu laiku pirms ziņošanas gada beigām. Tāpēc operatoram ieteicams nolīgt verificētāju ziņošanas gada pirmajā pusē, vislabāk drīz pēc iepriekšējā ziņojuma iesniegšanas martā. Tad verificētājs var plānot un veikt lielu daļu nepieciešamā darba visa atlikušā gada garumā, uz nākamā gada pirmo ceturksni atstājot tikai beidzamās pārbaudes un verifikācijas ziņojuma izsniegšanu.
Visbeidzot jānorāda, ka piemēro vēl citas prasības, kuras šeit nav uzskaitītas. Proti, kā aplūkots 6.5. sadaļā, gaisa kuģa ekspluatantam jāatjaunina monitoringa plāns visa gada garumā, un, ja nepieciešams, kompetentajai iestādei tas jānovērtē un jāapstiprina.
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2. attēls. ES ETS atbilstības cikla laika grafika piemērs. Ar “operatoru” jāsaprot
“gaisa kuģa ekspluatants”.
4.4.2. Sagatavošanās trešajam tirdzniecības periodam
Lai atbilstības cikls varētu tikt īstenots, pirms monitoringa perioda sākuma kompetentajai iestādei jāapstiprina visu gaisa kuģu ekspluatantu monitoringa plāni. Jauno ETS dalībnieku MP jābūt apstiprinātam pirms darbības sākuma vai bez nepamatotas kavēšanās – pēc administrējošās dalībvalsts noskaidrošanas (skatīt 4.4.1. sadaļu). Lai sāktu trešo tirdzniecības posmu, pārejai no MZP 2007 uz MZR piemērošanu nepieciešams, lai visu gaisa kuģu ekspluatantu monitoringa plāni būtu pārskatīti un pielāgoti jaunajām prasībām. Pamatojoties uz pieredzi, kas gūta iepriekšējos ETS posmos, šādam vispārējam pārskatīšanas procesam var būt nepieciešami vairāki mēneši un tam jābūt labi sagatavotam. Papildu norādījumu nolūkā šeit ir sniegts (juridiski nesaistošs) laika grafiks. Ir izmantoti salīdzinoši ilgi noteiktā laika posmi, kādi nepieciešami vissarežģītāko darbību gaisa kuģu ekspluatantiem. Iesākumā monitoringa plāna sagatavošana gaisa kuģu ekspluatantiem var aizņemt vairākus mēnešus atkarībā no attiecīgo darbību sarežģītības. Tomēr gaisa kuģu ekspluatanti, kas veic vienkāršas darbības, monitoringa plānu var sagatavot dažās darbdienās.
Tā kā KI arī būs vajadzīgas vairākas nedēļas vai mēneši visu iesniegto MP novērtēšanai (atkarībā no darba slodzes), kā arī pēc tam gaisa kuģu ekspluatantiem būs vajadzīgas dažas nedēļas jaunā apstiprinātā MP galīgai ieviešanai, var paredzēt, ka KI jau laikus būtu jāsāk vajadzīgo darbsemināru rīkošana un citas nepieciešamās informācijas sniegšana gaisa kuģu ekspluatantiem. Tas īpaši attiecas uz 2012. gadu (gadu pirms MZR piemērošanas). Savukārt gaisa kuģu ekspluatantiem pietiekami laikus būtu jāsagatavo jaunie monitoringa plāni, lai MP varētu iesniegt līdz gada vidum, bet ne vēlāk kā līdz septembra beigām25. Laika grafika piemērs ir parādīts 2. tabulā.
2. tabula. Laika grafika modelis ES ETS atbilstības cikla sagatavošanai jaunā tirdzniecības perioda sākumam. Ņemiet vērā, ka dažādās dalībvalstīs termiņi var būtiski atšķirties.
	Kad?
	Kas?
	Ko?

	No 2012. gada maija līdz septembrim
	Gaisa kuģa ekspluatants
	Pārbauda, vai MP veicami atjauninājumi, vai, ja nepieciešams, izstrādā jaunu MP

	No 2012. gada jūlija līdz septembrim
	KI
	Ierosinātais termiņš jaunu vai atjauninātu MP saņemšanai no operatoriem

	No 2012. gada jūlija līdz decembrim
	KI
	Pārbauda un apstiprina MP


	No 2012. gada oktobra līdz decembrim
	Gaisa kuģa ekspluatants
	Sagatavojas apstiprinātā MP īstenošanai

	2013. gada 1. janvārī
	
	Sāk monitoringa periodu, izmantojot jaunās MZR prasības


4.5. Pienākumi un atbildība
Gaisa kuģu ekspluatantu, verificētāju un kompetento iestāžu dažādie pienākumi ir attēloti 3. attēlā, ievērojot iepriekšējās sadaļās minētās darbības. Pilnīga atspoguļojuma nolūkā iekļauta arī akreditācijas iestāde. Attēlā skaidri parādīts augstais kontroles līmenis, kas efektīvi iestrādāts MZV sistēmā. Monitorings un ziņošana ir gaisa kuģu ekspluatantu galvenais pienākums (gaisa kuģu ekspluatanti ir atbildīgi arī par verificētāja nolīgšanu un visas būtiskās informācijas sniegšanu verificētājam). KI apstiprina monitoringa plānus, saņem un pārbauda emisiju ziņojumus un var veikt verificēto emisiju rādītāja korekcijas, ja ir konstatētas kļūdas. Tādējādi KI kontrolē galīgo rezultātu. Verificētājs ir atbildīgs akreditācijas iestādei26. Ņemiet vērā, ka, pamatojoties uz AVR 65. pantu, dalībvalstīm arī jāuzrauga valsts akreditācijas iestāžu darbība, tādējādi pilnīgi nodrošinot MZV un akreditācijas ES ETS sistēmas integritāti.
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3. attēls. ES ETS galveno dalībnieku pienākumu pārskats. Par “akreditācijas iestādi” skatīt arī 26. zemsvītras piezīmi.

5. JĒDZIENI UN PIEEJAS
Šī nodaļa ir veltīta monitoringa plāna izstrādē vajadzīgo svarīgāko terminu un jēdzienu izskaidrošanai.
5.1. Pamatprincipi

MZR 5.–9. pantā noteikti galvenie principi, kuri gaisa kuģu ekspluatantiem jāievēro, pildot savus pienākumus. Tie ir norādīti turpmāk.

● Pilnīgums (5. pants): emisiju avotu un avotu plūsmu pilnīgums ir ES ETS monitoringa principu pamatelements. Lai nodrošinātu emisiju monitoringa pilnīgumu, gaisa kuģa ekspluatantam jāievieš procedūra gaisa kuģu parka uzraudzībai, t. i., attiecībā uz visiem gaisa kuģiem, ar kuriem veic darbības, kas iekļautas ES ETS, tostarp nomātiem gaisa kuģiem.
● Konsekvence un salīdzināmība (6. panta 1. punkts): datu laika grafikam27 jābūt konsekventam visu gadu garumā. Aizliegts patvaļīgi mainīt monitoringa metodoloģiju. Tieši tādēļ monitoringa plāns, kā arī būtiskas MP izmaiņas jāapstiprina kompetentajai iestādei.
● Pārredzamība (6. panta 2. punkts): visa datu vākšana, apkopošana un aprēķināšana jāveic pārredzami. Tas nozīmē, ka dati, to iegūšanas un izmantošanas metodes (citiem vārdiem sakot: visa datu plūsma) pārredzami jādokumentē, kā arī visa attiecīgā informācija jāglabā un jāsaglabā, nodrošinot pietiekamu piekļuvi pilnvarotām trešām personām. Proti, jānodrošina verificētājam un kompetentai iestādei piekļuve šai informācijai.
Lietderīgi pieminēt arī to, ka pārredzamība ir paša gaisa kuģu ekspluatanta interesēs: tā sekmē esošā personāla pienākumu nodošanu jauniem darbiniekiem un samazina kļūdu un datu izlaidumu iespējamību. Tas savukārt samazina risku, ka tiek nodots pārāk daudz vai pārāk maz kvotu, un sodu risku. Bez pārredzamības verificēšanas darbības ir apgrūtinošākas un laikietilpīgākas.
Turklāt MZR 66. pantā norādīts, ka attiecīgie dati jāglabā 10 gadus. Dati, kas obligāti jāsaglabā, ir uzskaitīti MZR IX pielikumā.
● Pareizība (7. pants): gaisa kuģu ekspluatantiem jārūpējas, lai dati būtu pareizi, t. i., lai tie nebūtu ne sistemātiski, ne arī apzināti nepareizi. Gaisa kuģu ekspluatantiem pienācīgi jārūpējas, lai nodrošinātu augstāko iespējamo pareizību. Kā redzams nākamajā punktā, par “augstāko iespējamo” var uzskatīt tādu, kas ir tehniski iespējama un “nerada nesamērīgas izmaksas”.
● Metodoloģijas integritāte (8. pants): šis princips ir jebkuras MZV sistēmas būtība. MZR tas skaidri norādīts un papildus sniegti daži laba monitoringa elementi:

- monitoringa metodoloģijai un datu pārvaldībai jāļauj verificētājam panākt “pamatotu pārliecību28” par emisiju ziņojumu, t. i., monitoringam jābūt spējīgam izturēt diezgan intensīvu pārbaudi;
- dati nedrīkst saturēt būtiskus29 nepatiesus apgalvojumus, un tajos jānovērš kļūdu iespējamība;
- datiem jāsniedz ticama un sabalansēta gaisa kuģu ekspluatanta emisiju uzskaite;
- cenšoties panākt pareizākus rezultātus, gaisa kuģu ekspluatanti var izvērtēt to sniegto labumu attiecībā pret papildu izmaksām. Viņiem jācenšas panākt “lielāko sasniedzamo pareizību, ja vien tas nav tehniski neiespējams vai nerada nesamērīgas izmaksas”.
● Pastāvīgi uzlabojumi (9. pants): papildus 69. panta prasībai, kas nosaka, ka gaisa kuģa ekspluatantam jāiesniedz regulāri ziņojumi par uzlabojumu iespējām, piemēram, par augstāku līmeņu sasniegšanu, šis princips ir arī pamatā gaisa kuģa ekspluatanta pienākumam reaģēt uz verificētāja ieteikumiem (skatīt arī 1. attēlu 16. lpp.).
5.2. Avotu plūsmas un emisijas avoti
MZR izmantoti daži termini, lai pienācīgi ietvertu dažus jēdzienus, kuri attiecas gan uz iekārtām, gan uz gaisa kuģu ekspluatantiem. Attiecībā uz gaisa kuģu ekspluatantiem varētu būt nepieciešams skaidrojums par diviem turpmāk minētajiem terminiem.

● Emisijas avots. MZR (3. panta 5) punktā) noteikts: ““emisijas avots” ir atsevišķi identificējama iekārtas vai šīs iekārtas procesa daļa, no kuras notiek attiecīgās siltumnīcefekta gāzes emisijas vai – attiecībā uz aviācijas darbībām – atsevišķs gaisa kuģis.” Lai nodrošinātu monitoringa pilnīgumu, gaisa kuģa ekspluatantam ir jānodrošina, ka tas vienmēr uzrauga savu emisijas avotu pilnīgumu, t. i., ekspluatācijā esošo gaisa kuģu parku, tostarp nomātos gaisa kuģus.
● Avotu plūsmas30. Gaisa kuģa ekspluatantam šis termins jāttiecina tikai uz “degvielu”. Ja gaisa kuģa ekspluatants izmanto viena veida degvielu, kā pašlaik tas parasti notiek, tam ir tikai viena avota plūsma. Savukārt dažādi degvielas veidi rada dažādas avotu plūsmas.
5.3. Līmeņu sistēma
Kā jau norādīts iepriekš, ES ETS monitoringa un ziņošanas sistēma paredz monitoringa metodoloģiju moduļu sistēmu. Katru parametru, kas vajadzīgs emisiju noteikšanai, var noteikt, izmantojot dažādus “datu kvalitātes līmeņus”. Šos “datu kvalitātes līmeņus” sauc par “līmeņiem”31. Kopumā var teikt, ka līmeņi ar zemāku numuru attiecas uz metodēm ar zemākām prasībām un ir neprecīzāki nekā augstāki līmeņi. Gaisa kuģu ekspluatantiem ir pieejami tikai daži parametri, kas nosaka līmeņu izvēles iespējas:
● degvielas patēriņš:

● emisijas faktori;

● pasažieru masa (kā komerckravas daļa, kas nepieciešama saistībā ar t-km datiem).
5.4. Monitoringa pieejas attiecībā uz emisijām
5.4.1. Vispārēja pieeja
Gaisa kuģu ekspluatanti nosaka CO2 emisijas, izmantojot standarta metodoloģijas vienkāršotu versiju attiecībā uz sadedzināšanas emisijām32, izmantojot šādu formulu:
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	Em = AD · EF
	(1)


Kur:

Em ... emisijas [t CO2];

AD... darbības dati (=patērētās degvielas daudzums) [t];

EF ... emisijas faktors [t CO2/t degvielas].
Ņemiet vērā, ka atšķirībā no iekārtu operatoriem gaisa kuģu ekspluatanti vienmēr ziņo darbības datus, kas izteikti degvielas tonnās, nevis pamatojoties uz siltumspēju. Tomēr konsekvences labad degvielas tīrā siltumspēja (NCV) jāziņo kā papildu informācija.
Principā aprēķini jāveic par katru atsevišķu lidojumu. Ziņošanas nolūkā visu vienāda veida degvielas patēriņu var apkopot. Savukārt emisiju gada ziņojumam sagatavojams emisiju apkopojums par lidlauku pāriem un izlidošanas un ielidošanas valstīm. Gaisa kuģu ekspluatantiem būtu jānodrošina, lai to elektroniskās datu apstrādes sistēmas spētu sagatavot šādus apkopojumus.
5.4.2. Lidojuma definīcija
Komisijas Lēmumā 2009/450/EK ir norādīts: “Termins “lidojums” nozīmē lidojuma sektoru, proti, lidojumu vai vienu no vairākiem lidojumiem, kas sākas un beidzas gaisakuģu stāvvietā.” Vienkāršāk sakot, tas nozīmē “no viena atbloķēšanas brīža līdz nākamajam” (A metode) vai “no viena nobloķēšanas brīža līdz nākamajam” (B metode).
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	Ņemiet vērā, ka spēka palīgiekārtas degvielas patēriņš (ja tāds ir) tiek ietverts saskaņā ar abām monitoringa metodēm (skatīt 5.4.3) sadaļu. Lai nepieļautu datu trūkumu vai dubultu uzskaiti, ir svarīgi attiecībā uz katru gaisa kuģi izmantot tikai A vai B metodi.


5.4.3. Patērētās degvielas daudzums
Monitoringa un ziņošanas regulā atļautas divas dažādas pieejas (A metode un B metode, skatīt MZR III pielikuma 1. sadaļu) degvielas patēriņa noteikšanai lidojumam, uz kuru attiecas ES ETS (N lidojums).
A metode33: ekspluatants izmanto šādu formulu:
	FN,A = TN - TN+1 + UN+1
	(2)


Kur:

FN,A ... attiecīgajam lidojumam (=lidojums N) patērētā degviela, ko nosaka, izmantojot A metodi [t];

TN ... degvielas daudzums gaisa kuģa tvertnēs, kad pabeigta degvielas uzpilde attiecīgajam lidojumam (=lidojums N) [t];
TN+1 ... degvielas daudzums gaisa kuģu tvertnēs, kad pabeigta degvielas uzpilde nākamajam lidojumam (=lidojums N+1) [t];

UN+1 .... degvielas uzpilde nākamajam lidojumam (=lidojums N+1) [t].

B metode34: ekspluatants izmanto šādu formulu:
	FN,B = RN–1 - RN + UN
	(3)


Kur:

FN,B ... attiecīgajam lidojumam (=lidojums N) patērētā degviela, ko nosaka, izmantojot B metodi [t];

RN–1 ... degvielas daudzums, kas palicis gaisa kuģa tvertnēs pēc iepriekšējā lidojuma (=lidojums N–1), t. i., nobloķēšanas brīdī pirms attiecīgā lidojuma, kas izteikts [t];

RN ... degvielas daudzums, kas palicis gaisa kuģa tvertnēs attiecīgā lidojuma beigās (=lidojums N), t. i., nobloķēšanas brīdī pēc lidojuma, kas izteikts [t];

UN ... degvielas uzpilde attiecīgajam lidojumam, kas izteikta [t].
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	Lai nodrošinātu datu pilnīgumu, ir svarīgi ievērot, ka ir vajadzīgi ne tikai dati, kas iegūti viena lidojuma apkalpes pienākumu pildīšanas laikā, bet arī dati, kas iegūti par nākamo lidojumu (A metode) vai iepriekšējo lidojumu (B metode). Tas ir īpaši svarīgi, ja pēc ETS lidojuma nākamais lidojums nav ETS lidojums vai otrādi. Tādēļ, lai nepieļautu datu trūkumu, tiek ieteikts (atkarībā no izmantotās metodes) vienmēr reģistrēt tvertnē palikušo degvielas daudzumu pēc degvielas uzpildes to gaisa kuģu lidojumos, kurus izmanto ES ETS lidojumiem. Šajā pašā nolūkā būtu jāsavāc degvielas uzpildes dati par šā gaisa kuģa visiem lidojumiem, pirms tiek izlemts, uz kuriem no tiem attiecas ES ETS (skatīt 3.1. sadaļu).


Procedūra īpašās situācijās
A metode: ja lidojumam vai nākamajam lidojumam degvielu neuzpilda, degvielas daudzumu gaisa kuģa tvertnēs (TN vai TN+1) nosaka atbloķēšanas brīdī šim lidojumam vai nākamajam lidojumam.

Izņēmuma gadījumos nav nosakāms mainīgais TN+1. Tas ir gadījumā, kad pēc lidojuma, kura degvielas patēriņam veic monitoringu, gaisa kuģis veic citas darbības, kas nav lidojums, tostarp tiek veikti lieli apkopes darbi, kuru laikā ir jāiztukšo tvertnes. Šādos gadījumos gaisa kuģa ekspluatants var aizstāt lielumu “TN+1 + Un+1”ar lielumu “degvielas daudzums, kas paliek tvertnēs, kad gaisa kuģis sāk nākamo darbību”35, atbilstoši ierakstiem tehniskajos reģistrācijas žurnālos.
B metode: vienkāršošanas nolūkā nobloķēšanas brīdi var uzskatīt par līdzvērtīgu dzinēja izslēgšanas brīdim.
Ja gaisa kuģis nav veicis lidojumu pirms tā lidojuma, kura degvielas patēriņam veic monitoringu (t. i., pēc lidojuma tiek veikta plašāka pārskatīšana vai apkope), gaisa kuģa ekspluatants var aizstāt lielumu RN–1 ar lielumu “Degvielas daudzums, kas paliek gaisa kuģa tvertnēs iepriekšējās gaisa kuģa darbības beigās”, ko pierāda ieraksti tehniskajos reģistrācijas žurnālos.

5.4.4. A un B metodes salīdzinājums
Atšķirību starp A un B metodi vislabāk var izskaidrot ar nākamā attēlā ietverto piemēru, kurā ir parādīts, ka A metodei salīdzinājumā ar B metodi ir dažādi beigu un sākuma punkti.

4. attēlā ir parādītas degvielas līmeņa pārmaiņas gaisa kuģa tvertnē un norādīts, kādi mērījumi ir jāveic, lai ar A un B metodi aprēķinātu degvielas patēriņu. Mērījumi “A” tiek veikti pēc degvielas uzpildes. Mērījumi “B” tiek veikti nobloķēšanas brīdī vai dzinēja izslēgšanas brīdī iepriekšējā lidojuma beigās.
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4. attēls. Divas monitoringa metodes gaisa kuģu ekspluatantu degvielas patēriņam. Paskaidrojumam lūdzam skatīt galveno tekstu. (PriceWaterhouseCoopers36 attēls)
Šajā piemērā degvielas patēriņa aprēķināšanu saskaņā ar A metodi un B metodi veic šādi:

	
	A metode
	B metode

	Degvielas patēriņš lidojumā Nr. 1
	A1 – A2 + U2
	B 1 + U 1 – B2

	Degvielas patēriņš lidojumā Nr. 2
	A2 - A3 + U3
	B 2 + U 2 – B3

	Degvielas patēriņš lidojumā Nr. 3
	A3 – A4 + U4
	B 3 + U 3 – B4


Saskaņā ar abām metodēm abu nākamo ES ETS lidojumu monitoringu veic bez laika pārtraukuma starp šiem lidojumiem. Veicot degvielas patēriņa monitoringu par lidojumu, ir jābūt pieejamiem datiem par iepriekšējo un nākamo lidojumu un tie ir jāņem vērā pat tad, ja tie saistīti ar darbībām, uz kurām neattiecas ES ETS.
5.4.5. Degvielas patēriņa līmeņi

Attiecībā uz degvielas patēriņu MZR noteikti divi dažādi līmeņi (MZR III pielikuma 2. sadaļa):

● 1. līmenis: maksimālā nenoteiktība attiecībā uz vispārējo degvielas daudzumu tonnās, ko gaisa kuģa ekspluatants patērē ziņošanas periodā, ir līdzvērtīga vai nepārsniedz ± 5,0 %;
● 2. līmenis: maksimālā nenoteiktība attiecībā uz vispārējo degvielas daudzumu tonnās, ko gaisa kuģa ekspluatants patērē ziņošanas periodā, ir līdzvērtīga vai nepārsniedz ± 2,5 %.

Jautājumā par nenoteiktības novērtējumu lūdzam skatīt 6.4. sadaļu.
Principā gaisa kuģu ekspluatanti piemēro 2. līmeni (52. panta 5. punkts). Tomēr var piemērot arī 1. līmeni:

● visām gaisa kuģu ekspluatantu avotu plūsmām, ja gaisa kuģu ekspluatantu gada vidējās ziņotās emisijas iepriekšējā tirdzniecības periodā ir bijušas līdzvērtīgas vai nav pārsniegušas 50 000 t fosilā CO2 gadā; un

● visiem ekspluatantiem visām “mazākām” avotu plūsmām37.
Ja vidējās ziņotās gada emisijas nav pieejamas vai vairs nav piemērojamas šai kategorijai, gaisa kuģa ekspluatants var izmantot konservatīvas aplēses vai prognozi, lai noteiktu vidējās gada emisijas.

5.4.6. Blīvums
Ja uzpildītās degvielas vai tvertnēs esošās degvielas daudzums tiek izteikts tilpuma vienībās (litros, ASV galonos vai m3), šīs vērtības ir jāpārvērš masas vērtībās, izmantojot faktiskā blīvuma vērtības. Aprēķiniem lieto šādu formulu:
	M = V · ρ · f
	(4)


Kur:
M ... degvielas masa [t];
V... degvielas vērtība, kura izteikta litros [L];
ρ ... (faktiskais) blīvums, kurš izteikts [kg/L]. “Faktiskais blīvums” ir blīvums, ko nosaka piemērojamai temperatūrai;
f ... korekcijas koeficients vienību saskaņošanai. Ja ρ ir izteikts kā [kg/L], f vērtība ir 1 t/1000 kg. Ja V vai ρ ir izteikts, izmantojot vienības, kas nav SI mērvienības, piemēram, galonos, l b/gal utt., korekcijas koeficientam ir jāizmanto atbilstošas vērtības38.
Šī formula un atbilstošā faktiskā blīvuma vērtības ir jāizmanto arī tad, kad tiek izmantoti rēķini no degvielas piegādātāja, lai noteiktu degvielas uzpildes daudzumu, un degvielas piegādātājs degvielas uzpildi ir izmērījis kā tilpumu.

Ir šādi varianti degvielas blīvuma noteikšanai:
● faktiskā blīvuma mērīšana degvielai tvertnē, izmantojot uz borta esošās mērīšanas sistēmas;

● faktiskais blīvums katrā degvielas uzpildes reizē, kā reģistrēts degvielas rēķinā vai piegādes pavaddokumentā;

● ja nav pieejams neviens no minētajiem variantiem, izmanto standarta blīvumu 0,8 kg/litrā (ar kompetentās iestādes apstiprinājumu, 52. panta 6. punkts).
Temperatūras un blīvuma korelācijas tabulu izmantošana vairs nav noteikšanas variants.
Dažās lidostās netiek noteikts degvielas blīvums katrai degvielas piegādei. Šādās situācijās pieejama var būt degvielas blīvuma dienas vidējā vērtība. Gaisa kuģu ekspluatantiem tiek ieteikts noslēgt atbilstošu līgumu ar degvielas piegādātāju vai citu pakalpojumu uzņēmumu lidlaukā par regulāru datu nosūtīšanu.
5.4.7. Emisijas faktori

Kopumā aviācijas nozarē izmanto tikai dažus – augsta standarta – degvielas veidus. Visbiežāk izmantotajiem degvielas veidiem (reaktīvo dzinēju petrolejai (Jet A1 vai Jet A), reaktīvo dzinēju benzīnam (Jet B) un aviācijas benzīnam (AvGas)) MZR ir ietverti emisijas faktoru standartlielumi (MZR III pielikuma 3. sadaļa). Attiecībā uz citiem degvielas veidiem emisijas faktors jānosaka saskaņā ar 32. pantu, t. i., veicot laboratoriskas analīzes (skatīt Norāžu dokumentus Nr. 1 un 5). Tomēr vajadzīgās informācijas (oglekļa satura / emisijas faktora un neto siltumspējas) iegūšanai var arī izmantot attiecīgās degvielas iegādes reģistrus, ko nodrošina degvielas piegādātājs, ja šie lielumi ir atvasināti, pamatojoties uz starptautiski atzītiem standartiem (52. panta 8. punkts).
Ņemiet vērā, ka ziņošanas mērķiem to standartlielumu izmantošanu, kas uzskaitīti MZR III pielikumā, uzskata par 1. līmeni, savukārt citu emisijas faktoru izmantošanu uzskata par 2. līmeni.

5.4.8. Biodegviela
Piezīme. Šo sadaļu vajadzētu lasīt tad, ja tiek izskatīts arī vienkāršošanas priekšlikums 5.4.9. sadaļā.
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	Ja izmanto biodegvielu, emisijas faktoru nosaka, ņemot vērā degvielas provizorisko emisijas faktoru un biomasas frakciju:


	EF = EFpre · (1 – BF)
	(5)


Kur:
EF ... emisijas faktors;
EFpre ... provizoriskais emisijas faktors (t. i., emisijas faktors, ja pieņem, ka degvielai pilnīgi ir fosila izcelsme, skatīt 3. panta 35) punktu);
BF ... biomasas frakcija [bezdimensiju], t. i., oglekļa procentuālais saturs degvielā, ko uzskata par biomasu.

Ņemiet vērā, ka MZR noteiktais biomasas emisijas faktors ir nulle. Iepriekš minētā formula nodrošina, ka pareizi tiek ņemti vērā degvielu veidi, kuri satur noteiktu biomasas daudzumu.
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	Lai varētu uzskatīt, ka biodegvielai ir nulles faktors (t. i., lai iesniegtu pieteikumu, ka emisijas faktors ir nulle), biodegvielai ir jāatbilst ilgtspējības kritērijiem, kas noteikti AER direktīvā39.

Norāžu dokumentā Nr. 3 (Biomasas jautājumi ES ETS) ir sīki aprakstīts, kā piemērojami šie kritēriji un kā var izmantot iegādes reģistrācijas ierakstus vajadzīgās informācijas iegūšanai.


5.4.9. (Bio)degvielas attiecināšana uz lidojumiem

Ja nākamajiem lidojumiem tiek uzpildīta dažāda degviela (jo īpaši dažādu biomasas frakciju biodegviela un fosilā degviela) un gaisa kuģis neveic tikai ES ETS lidojumus, dažādā degviela ir jāattiecina uz dažādiem lidojumiem, pēc iespējas vairāk atbilstoši faktiskajam degvielas patēriņam. Tas ir īpaši svarīgi, lai nepieļautu tā paša biodegvielas daudzuma dubultu uzskaiti saistībā ar dažādām SEG emisiju samazināšanas shēmām. Šajā saistībā ir sniegti būtiski ieteikumi.
● Degvielas uzpilde vienmēr jāattiecina uz lidojumu, kas tiek veikts pēc šīs uzpildes.
Piezīme. Ja tiek izmantota A metode, tas nozīmē, ka papildus parasti sniedzamiem datiem ir jāreģistrē uzpildītais degvielas daudzums pirms lidojuma. Tomēr tas ietver papildu pūles tikai tādā gadījumā, ja ES ETS lidojums notiek pēc lidojuma, kas nav ES ETS lidojums.
● Tiek pieņemts, ka parasti lidojuma laikā tiek patērēts ievērojami vairāk degvielas, nekā paliek tvertnēs. Attiecībā uz jaukta sastāva biodegvielas veidiem parasti vienmēr kā vienkāršojumu var pieņemt, ka tvertnēs palikusī ir fosilā degviela.

Tomēr šī pieeja, šķiet, ir diezgan darbietilpīga (papildus tam, ka jāsniedz pierādījumi par ilgtspējības kritērijiem). Tādēļ šeit tiek sniegta arī pragmatiskāka pieeja.

Vienkāršota pieeja biodegvielas veidu uzskaitei
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	Saskaņā ar 53. pantu kompetentā iestāde gaisa kuģa ekspluatantam atļauj patērētā biomasas daudzuma aprēķināšanai izmantot metodi, kura pamatojas uz iepirkumu reģistrācijas ierakstiem, ar noteikumu, ka šādas metodoloģijas pamatā ir Komisijas pamatnostādnes, lai veicinātu saskaņotu piemērošanu visās dalībvalstīs.
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	Plašākai informācijai lūdzam skatīt Norāžu dokumentu Nr. 3 (Biomasas jautājumi ES ETS).


Izmantojot šādu metodoloģiju, gaisa kuģa ekspluatants var novirzīties no pieejas “par katru lidojumu”, kas izklāstīta iepriekš un 5.4.8. sadaļā. Tā vietā gaisa kuģa ekspluatants var sadalīt katru degvielas iepirkumu divos virtuālos degvielas daudzumos, no kuriem viens ir fosilā degviela, kam piemērojams standarta emisijas faktors, bet otra avotu plūsma ir biodegviela. Ņemiet vērā, ka jebkurš biodegvielas veids, kura ilgtspējības kritērijus nevar pierādīt, ir jāuzskaita kā fosilā degviela. Datus par šiem abiem degvielas veidiem ziņošanas nolūkā ir jāapkopo atsevišķi.
Gaisa kuģa ekspluatantam piedāvātajā metodoloģijā ir jāpierāda divi svarīgi kritēriji. 

● Pirmkārt, kopējais attiecīgais biodegvielas daudzums nedrīkst pārsniegt kopējo šā gaisa kuģa ekspluatanta degvielas patēriņu ES ETS lidojumiem no lidlaukiem, kuros tiek pirkta biodegviela. Gadījumā, ja datu avots ir iepirkumu reģistrācijas ieraksti, gaisa kuģa ekspluatantam ir jāpierāda, ka ES ETS uzskaitītās biodegvielas rādītājs nepārsniedz kopējo iepirkto biodegvielas daudzumu, no kura atņemts biodegvielas daudzums, kas šajā lidlaukā fiziski pārdots trešām personām.
● Otrkārt, apkopotā biomasas frakcija attiecīgajā degvielā nedrīkst pārsniegt biomasas apjomu, par kuru sniegti pierādījumi par atbilstību ilgtspējības kritērijiem.

5.5. Monitoringa pieejas tonnkilometru datiem

Tonnkilometrus40 par katru lidojumu, uz kuru attiecas ES ETS, aprēķina, izmantojot šādu vienādojumu:

	TKM = D · PL = D · ((F +M) + (P + B))
	(6)


Kur:
TKM ... tonnkilometri [t·km];
D ... attālums, kurš izteikts [km]41;
P L ... komerckravas masa, kura izteikta tonnās;
F ... kravas masa, kura izteikta tonnās;
M ... pasta sūtījumu masa, kura izteikta tonnās;
P ... pasažieru masa, kura izteikta tonnās;
B ... reģistrētās bagāžas masa, kura izteikta tonnās.
Attālums ir definēts 3. panta 44) punktā, un to aprēķina šādi:
	D = GCD +95km
	(7)


Kur:
D ... attālums, kurš izteikts [km];
GCD ... lielā loka attālums, kurš izteikts [km].

5.5.1. Attālums
Saskaņā ar MZR III pielikuma 4. sadaļu lielā loka attālums ir īsākais attālums starp jebkuriem diviem punktiem uz zemeslodes virsmas, un to provizoriski aprēķina, izmantojot sistēmu, kas norādīta Čikāgas konvencijas (WGS42 84) 15. pielikuma 3.7.1.1. pantā.
Lidlauku ģeogrāfisko platumu un garumu iegūst no lidlauku atrašanās vietas datiem, kas publicēti Aeronavigācijas informācijas publikācijās (AIP) saskaņā ar Čikāgas konvencijas 15. pielikumu, vai no avota, izmantojot šos AIP datus.

Var izmantot arī attālumus, kas aprēķināti ar programmatūru vai ko aprēķinājusi kāda trešā persona, ja aprēķina metodoloģijas pamatā ir šajā sadaļā norādītā formula, AIP dati un WGS 84 prasības.
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	Piezīme. GCD jāaprēķina zemes līmenī, nevis lidojuma līmenī.


5.5.2. Komerckrava
Saskaņā ar MZR 3. panta 47) punktu ““komerckrava” ir lidojuma laikā gaisa kuģī pārvadātās kravas, pasta, pasažieru un bagāžas kopējais svars”.
5.5.2.1. Pasta sūtījumi un krava
Regulas 56. panta 3. punktā ir paredzēts: “Gaisa kuģa ekspluatants nosaka kravas un pasta masu, pamatojoties uz faktisko masu vai standarta masu, kas attiecīgajiem lidojumiem norādīta masas un līdzsvara dokumentācijā.
Gaisa kuģa ekspluatanti, kam nepiemēro prasību par masas un līdzsvara dokumentāciju, monitoringa plānā piedāvā piemērotu metodoloģiju attiecībā uz kravas un pasta masas noteikšanu, tomēr izslēdzot visu paliktņu un konteineru, kas neietilpst komerckravā, taras masu, kā arī ekspluatācijai gatava gaisa kuģa masu.”

Īpaši jābūt piesardzīgiem, lai nepieļautu dubulto uzskaiti, piemēram, attiecībā uz bagāžu, kas jau iekļauta aprēķinos par pasažieriem (skatīt 5.5.2.2. sadaļu).

5.5.2.2. Pasažieri un (reģistrētā) bagāža

Saskaņā ar 56. panta 4. punktu, nosakot pasažieru masu (tostarp viņu bagāžu), izvēlas vienu no šiem diviem variantiem (līmeņiem):

● 1. līmenis: izmanto 100 kg standartlielumu katram pasažierim kopā ar reģistrēto bagāžu;
● 2. līmenis: izmanto pasažieru un reģistrētās bagāžas masu, kas katram lidojumam norādīta masas un līdzsvara dokumentācijā.
Izvēlēto līmeni piemēro visiem lidojumiem monitoringa gados (skatīt 3.4. sadaļu).
5.6. Mazie emitētāji

5.6.1. Ko paredz mazā emitētāja statuss
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	Gaisa kuģu ekspluatanti, kas nodrošina mazāk nekā 243 lidojumus periodā, kuru veido trīs četru mēnešu periodi pēc kārtas, un gaisa kuģu ekspluatanti, kas nodrošina lidojumus ar kopējo gada emisiju daudzumu, kurš mazāks par 25000 tonnu CO2 gadā, ir uzskatāmi par mazajiem emitētājiem (54. panta 1. punkts). Tiem ir piemērojami īpaši MZV sistēmas vienkāršojumi, lai samazinātu administratīvās izmaksas.


Robežvērtības noteikšanai būtu jāizmanto gada verificētās emisijas par iepriekšējo ziņošanas gadu, neskaitot no biomasas iegūto CO2. Ja gada verificētās emisijas nav pieejamas (piemēram, gaisa kuģa ekspluatants ir jauns dalībnieks ES ETS), lai noteiktu iekārtas kategoriju, būtu jāizmanto prognozēto emisiju konservatīvas aplēses vai aplēse, izmantojot instrumentu, kas aprakstīts 5.6.2. sadaļā.
Lai novērtētu, vai periodā veikti mazāk nekā 243 lidojumus, jāņem vērā, ka četru mēnešu periods ir no janvāra līdz aprīlim, no maija līdz augustam un no septembra līdz decembrim. Lidojumu izlidošanas laiks, kas mērīts koordinētā pasaules laikā, nosaka, kurā četru mēnešu periodā konkrētais lidojums ir jāiekļauj. Lidojumi, kuri saskaņā ar ES ETS direktīvas I pielikumu ir izņēmums (skatīt 3.1. sadaļu), nav jāiekļauj, novērtējot lidojumu skaitu vai gada emisiju apjomu.
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	Īpaša situācija rodas tad, ja gaisa kuģa ekspluatanta emisijas pārsniedz šo robežvērtību. Tādā gadījumā ir jāpārskata monitoringa plāns un jāiesniedz KI apstiprināšanai jauns plāns, attiecībā uz kuru vairs nepiemēro mazajiem emitētājiem paredzētās vienkāršošanas. Tomēr 54. panta 4. punkta formulējums liek noprast, ka gaisa kuģa ekspluatantam būtu jāatļauj izmantot mazā emitētāja rīku, ja gaisa kuģa ekspluatants var pierādīt kompetentajai iestādei, ka iepriekšējos piecos gados robežvērtība nav pārsniegta un tā netiks atkal pārsniegta. Tādējādi augsts emisiju līmenis un lielāks lidojumu skaits vienā gadā no pieciem var būt pieļaujams. Tomēr, ja nākamajos piecos gados robežvērtība tiek pārkāpta vēlreiz, šāds izņēmums vairs netiks piemērots.


5.6.2. Mazā emitētāja rīka izmantošana
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	MZR 54. pantā mazajiem emitētājiem ļauts “aplēst degvielas patēriņu, izmantojot rīkus, ko ieviesusi Eurocontrol vai cita attiecīga organizācija un kas var apstrādāt visu saistīto gaisa satiksmes informāciju tā, kā tā ir pieejama Eurocontrol, un nepieļaut nekādus pārāk zemus emisiju novērtējumus”. Šo norāžu rakstīšanas laikā Eirokontroles mazā emitētāja rīks ir vienīgais rīks, ko apstiprinājusi43 Komisija. Tas pieejams
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	http://www.eurocontrol.int/articles/small-emitters-tool.


Izmantojot šo rīku, gaisa kuģa ekspluatants var aplēst degvielas patēriņu, pamatojoties uz lidojuma attālumu un izmantotā gaisa kuģa tipu. Tad šādi iegūtu degvielas patēriņu, lai aprēķinātu emisijas saskaņā ar (1) vienādojumu 5.4.1. sadaļā, var izmantot tās vērtības vietā, kas aprēķināta saskaņā ar 5.4.3. sadaļu. Lai noteiktu emisijas faktoru, mazais emitētājs parasti izmantos MZR III pielikumā sniegto standartlielumu. Tomēr, ja tiek izmantoti biodegvielas vai citas nekonvencionālas degvielas veidi, piemēro 5.4.7. un 5.4.8. sadaļu.
Piezīmes.
● Sarežģītāks rīks, lai gan tas nav bezmaksas, ir “ES ETS atbalsta mehānisms”(skatīt 5.8. sadaļu).
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	● Mazā emitētāja rīka izmantošana nav obligāta. Jebkuram mazajam emitētājam tā vietā ir atļauts izmantot monitoringa metodoloģiju, ja gaisa kuģa ekspluatants vēlas iegūt precīzākus emisiju datus. Tomēr mazā emitētāja rīka izmantošanas rezultātā tiek būtiski vienkāršots monitoringa plāns (un tas ir ņemts vērā Komisijas monitoringa plāna veidnēs).


● Vienkāršotās procedūras mazajam emitētājiem piemēro tikai attiecībā uz emisiju ziņošanu. Tonnkilometru monitoringa un ziņošanas prasības mazajiem emitētājiem ir tādas pašas kā citiem gaisa kuģu ekspluatantiem.
5.7. Atļautā metodoloģija datu trūkuma gadījumos

Gaisa kuģa ekspluatanta monitoringa plānam, tostarp ar to saistītajām rakstveida procedūrām, ir jābūt pietiekami stingri izstrādātam, lai kopumā nepieļautu datu trūkumu. Bet, ja tomēr datu trūkuma gadījumi tiek konstatēti, gaisa kuģa ekspluatants par attiecīgo laikposmu izmanto aizstājējdatus. Šajā saistībā viņš izmantos aprēķina metodi, kas jau norādīta monitoringa plānā (65. panta 2. punkts). Šis pants paredz, ka šim mērķim emitētāji, kas nav mazie emitētāji, var izmantot to pašu rīku, kas paredzēts mazajiem emitētājiem (skatīt 5.6.2. sadaļu).
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	5.8. ES ETS atbalsta mehānisms


Jaunāks risinājums, kas pārsniedz mazā emitētāja rīka iespējas (skatīt 5.6.2. sadaļu), ir “ES ETS atbalsta mehānisms”, vēl viens Eirokontroles piedāvāts rīks, ko gaisa kuģu ekspluatanti var izmantot brīvprātīgi. Tas pieejams vietnē:
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	http://www.eurocontrol.int/articles/ets-support-facility.


Šo rīku sākotnēji izstrādāja kompetentajām iestādēm, un tagad tas ir darīts pieejams arī gaisa kuģu ekspluatantiem44 un, ja viņi to vēlas, arī viņu verificētājiem. Saskaņā ar informāciju Eirokontroles tīmekļa vietnē šajā rīkā tiek ietverts:

● gada emisiju ziņojuma projekts, kurā apskatīts, kādam jābūt gaisa kuģu ekspluatanta ziņojumam, ja tā pamatā ir Eirokontrolei pieejamā informācija par lidojumu datiem un datiem par degvielas sadegšanu un CO2 emisijām, ko aplēsusi Eirokontrole, izmantojot to pašu metodoloģiju, kas izmantota mazā emitētāja rīkā. Ziņojuma projektu iesniedz Excel datnes formā, kas saderīga ar Komisijas veidnēs noteikto ziņošanas formātu. Šajā ziņojumā ir ietverti arī “kilometru” dati lidostu pāriem (tonnkilometru verifikācijai);
● teksta datne ar komatu atdalītā datnes (csv) formātā, kurā iekļauts to lidojumu saraksts, kas attiecināti uz gaisa kuģa ekspluatantu un tiek veikti ETS teritorijā (gan iekļautie, gan neiekļautie lidojumi), kā arī sīka informācija, kas ļauj identificēt lidojumu, un iemesli lidojuma iekļaušanai, neiekļaušanai, attiecināšanai uz ekspluatantu, un “kilometru” dati (izlidošanas lidosta, galamērķa lidosta, izlidošanas datums un laiks, izsaukuma signāls, gaisa kuģa reģistrācijas zīme, ja pieejams – nolidotais attālums, piemērotais maršruta maksas atbrīvojums, ja tāds ir, aplēstais degvielas patēriņš, aplēstās CO2 emisijas, iespējamais ETS atbrīvojums, ko nosaka Eirokontrole), pamatojoties uz kuriem gaisa kuģa ekspluatants sagatavo gada emisiju ziņojumu.
Šo atbalsta mehānismu var izmantot šādi:
● mazie emitētāji to var izmantot kā turpmāku vienkāršojumu papildus mazā emitētāja rīkam, lai sagatavotu savu gada emisiju ziņojuma projektu;
● citi gaisa kuģu ekspluatanti un pakalpojumu uzņēmumi to var izmantot, lai ar faktiem apstiprinātu monitoringa rezultātu, tostarp lai pārbaudītu iekļauto gaisa kuģu un lidojumu sarakstu;
● līdzīgam mērķim gaisa kuģu ekspluatanti datus var darīt pieejamus saviem verificētājiem.
Ņemiet vērā, ka MZR nav paredzēta prasība izmantot atbalsta mehānismu, bet tas var būt iespējams līdzeklis atbilstības izmaksu un verifikācijas izmaksu samazināšanai.

6. MONITORINGA PLĀNS
6.1. Monitoringa plāna izstrādāšana
Izstrādājot monitoringa plānu, gaisa kuģu ekspluatantiem būtu jāievēro daži pamatprincipi.
● Sīki pārzinot ar savas darbības, gaisa kuģu ekspluatantiem būtu pēc iespējas jāvienkāršo monitoringa metodoloģija. To panāk, cenšoties izmantot visdrošākos datu avotus, stabilus mērinstrumentus, īsas datu plūsmas un efektīvas kontroles procedūras.
● Gaisa kuģu ekspluatantiem būtu jāiztēlojas savs gada emisiju ziņojums no verificētāja redzespunkta. Ko verificētājs jautātu par to, kā ir savākti dati? Kā datu plūsmu var padarīt pārredzamu? Kuri kontroles pasākumi novērš kļūdas, nepareizu interpretāciju un izlaidumus?
● Monitoringa plāni zināmā mērā jāuzskata par “dzīviem” dokumentiem, jo parasti laika gaitā gaisa kuģu ekspluatanti piedzīvo tehniskas pārmaiņas (ne tikai attiecībā uz gaisa kuģu parku). Lai pēc iespējas vairāk samazinātu administratīvo slogu, gaisa kuģu ekspluatantiem būtu jābūt piesardzīgiem attiecībā uz to, kuri elementi nosakāmi pašā monitoringa plānā un kurus var iekļaut MP papildinošajās rakstiskajās procedūrās.
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	Svarīga piezīme. Monitoringa plānā vienmēr ir jāatspoguļo faktiski izmantotā metodoloģija un līmeņi, nevis obligātās prasības. Vispārējs princips ir tāds, ka gaisa kuģu ekspluatantiem visos iespējamos veidos jācenšas uzlabot savas monitoringa sistēmas.
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	Mazie ekspluatanti (definīciju skatīt 5.6.1. sadaļā) emisijām var piemērot būtiski vienkāršotas monitoringa metodoloģijas (skatīt 5.6.2. sadaļu). Ja gaisa kuģa ekspluatants saņem apstiprinājumu izmantot šādu vienkāršojumu, arī monitoringa plānam piemēro samazinātās prasības.


6.2. Procedūras un monitoringa plāns

Monitoringa plānam ir jānodrošina, ka gaisa kuģa ekspluatants veic visas monitoringa darbības gadu no gada konsekventi, kā izmantojot recepšu grāmatu. Lai nepieļautu nepilnīgumu vai gaisa kuģa ekspluatanta veiktas patvaļīgas izmaiņas, ir nepieciešams kompetentās iestādes apstiprinājums. Tomēr monitoringa darbībās vienmēr ir tādi elementi, kuri nav tik būtiski vai kuri var bieži mainīties.
MZR sniegts lietderīgs rīks šādām situācijām: šādas monitoringa darbības var būt iekļautas (vai pat jāiekļauj) “rakstiskās procedūrās”45, kuras ir minētas un īsumā aprakstītas MP, bet kuras neuzskata par MP daļu. Šīs procedūras ir cieši saistītas ar monitoringa plānu, bet nav tā daļa. Tām tikai jābūt aprakstītām MP tik sīki, lai KI varētu saprast attiecīgās procedūras saturu un pamatoti pieņemt, ka gaisa kuģa ekspluatants uztur un īsteno pilnu šīs procedūras dokumentāciju. Procedūras pilns teksts būtu iesniedzams kompetentajai iestādei tikai pēc pieprasījuma. Gaisa kuģa ekspluatants procedūras padara pieejamas arī verifikācijas nolūkam (12. panta 2. punkts). Tā rezultātā gaisa kuģu ekspluatants ir pilnīgi atbildīgs par šo procedūru. Tas viņam sniedz elastīgu iespēju mainīt šo procedūru, kad vien vajadzīgs, neveicot monitoringa plāna atjaunināšanu, ja vien procedūras saturs saglabājas monitoringa plānā noteiktā procedūras apraksta robežās.
MZR ir vairāki elementi, kurus paredzēts automātiski iekļaut rakstiskās procedūrās, piemēram:
● emisiju avotu (ekspluatēto gaisa kuģu) saraksta pilnīguma nodrošināšana par ziņošanas gadu;
● monitoringa metodoloģijas noteikšana papildu gaisa kuģu veidiem;
● to lidojumu saraksta pilnīguma monitorings, kuri tiek veikti ar unikālo ICAO apzīmējumu lidlauku pārī;
● noteikšana, vai lidojumi ir ietverti ES ETS direktīvas I pielikumā, pilnīguma nodrošināšana un dubultas uzskaites novēršana;
● degvielas patēriņa monitorings par katru lidojumu gan savos, gan nomātos gaisa kuģos;
● blīvuma noteikšana uzpildītajai degvielai un degvielai tvertnēs gan savos, gan nomātajos gaisa kuģos (ko ekspluatē ar savu unikālo ICAO apzīmējumu);
● nodrošināšana, lai degvielas mērījumu kopējā nenoteiktība atbilstu izvēlētā līmeņa prasībām;
● vispārējas pārbaudes attiecībā uz degvielas uzpildes daudzumiem, izmantojot rēķinus un ierīces uz borta;
● emisijas faktora, neto siltumspējas un biomasas satura noteikšana alternatīvās degvielas veidiem;
● lidlauku izvietojuma informācijas monitorings;
● lielā loka attāluma noteikšana starp lidlauku pāriem;
● pasažieru skaita monitorings lidojumā;
● kravas un pasta sūtījumu masas monitorings lidojumā;
● personāla pienākumu un kompetences vadība;
● datu plūsmas un kontroles procedūras (-> 6.3. sadaļa);
● kvalitātes nodrošināšanas pasākumi;
● aplēšu veikšanas metode aizstājējdatiem, ja ir konstatēti datu trūkumi;
● regulāra monitoringa plāna pārskatīšana, pārbaudot tā piemērotību (tostarp nenoteiktības novērtējumu, ja vajadzīgs).
MZR ir plaši izklāstīts, kā monitoringa plānā ir jāapraksta procedūra. Ņemiet vērā, ka gaisa kuģu ekspluatantiem, kas veic vienkāršas darbības, arī procedūras parasti būs vienkāršas un mērķtiecīgas. Ja procedūra ir ļoti vienkārša, varētu būt lietderīgi nekavējoties izmantot procedūras tekstu kā procedūras “aprakstu”, kas paredzēts monitoringa plānā.
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	3. tabulā ietverti vajadzīgie informācijas elementi, kas par katru procedūru jāiekļauj monitoringa plānā (12. panta 2. punkts), un sniegti procedūru piemēri.


3. tabula. Personāla vadības piemērs. Rakstiskas procedūras apraksti, kas prasīti monitoringa plānā.
	Pozīcija saskaņā ar 12. panta 2. punktu
	Iespējamais saturs (piemēri)

	Procedūras nosaukums
	ETS personāla vadība

	Izsekojama un pārbaudāma atsauce šīs procedūras identificēšanai
	ETS 01-P

	Amatpersona vai struktūrvienība, kas atbildīga par šīs procedūras īstenošanu, un amatpersona vai struktūrvienība, kas atbildīga par attiecīgo datu pārvaldību (ja atšķiras)
	Veselības, drošības, vides un kvalitātes (VDVK) struktūrvienības vadītāja vietnieks

	Īss procedūras apraksts46
	● Atbildīgā persona uztur ETS datu pārvaldībā iesaistītā personāla sarakstu

● Atbildīgā persona rīko vismaz vienu tikšanos gadā ar katru iesaistīto personu, vismaz 4 tikšanās ar galvenajiem darbiniekiem, kā noteikts procedūras pielikumā; Mērķis: mācību vajadzību noteikšana
● Atbildīgā persona ir atbildīga par iekšējām un ārējām mācībām atbilstoši noteiktajām vajadzībām



	Attiecīgo reģistru un informācijas atrašanās vieta
	Izdruka: VDVK birojā, 27/9. plaukts, mapes apzīmējums “ETS 01-P”.

Elektroniski:

“P:\ETS_MRV\manag\ETS_01-P.xls”

	Izmantotās datorizētās sistēmas nosaukums, ja piemērojams
	Nepiemēro (parastie tīkla diski)

	Piemēroto EN standartu vai citu standartu saraksts, ja piemērojams
	Nepiemēro


6.3. Datu plūsmas darbības un kontroles sistēma
Emisiju datu monitorings ir vairāk nekā tikai instrumentu mērījumu nolasīšana vai ķīmisko analīžu veikšana. Ir ārkārtīgi svarīgi nodrošināt, lai dati tiktu kontrolēti iegūti, savākti, apstrādāti un uzglabāti. Tādēļ gaisa kuģa ekspluatantam jāizstrādā norādes par to, “kurš no kurienes ņem datus un ko ar šiem datiem dara”. Šīs “datu plūsmas darbības” (57. pants) veido monitoringa plāna daļu (vai attiecīgā gadījumā ir noteiktas rakstiskās procedūrās (skatīt 6.2. sadaļu). Lietderīgs rīks datu plūsmas procedūru analizēšanai un/vai izveidošanai bieži vien ir datu plūsmas shēma. Datu plūsmas darbību piemēri ir instrumentu rādījumu nolasīšana, datu apkopošana, emisiju aprēķināšana no dažādiem parametriem, kā arī visas attiecīgās informācijas uzglabāšana vēlākai izmantošanai.
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	Tā kā šajās darbībās ir iesaistīti cilvēki (un bieži vien dažādas informācijas tehnoloģiju sistēmas), var rasties kļūdas. Tādēļ MZR noteikts, ka operatoram jāizveido efektīva kontroles sistēma (58. pants). To veido divi elementi:


● riska novērtējums un
● kontroles darbības noteikto risku mazināšanai.
“Risks” ir parametrs, kurā ņemta vērā gan negadījuma iespējamība, gan tā ietekme. Saistībā ar emisiju monitoringu risks attiecas uz nepatiesa apgalvojuma (izlaiduma, nepareizas interpretācijas vai kļūdas) iespējamību un tā ietekmi uz gada emisiju skaitli.
Kad gaisa kuģa ekspluatants veic riska novērtējumu, tas datu plūsmā analizē katru punktu, kas vajadzīgs visu to aviācijas darbību emisiju monitoringam, kuras iekļautas ES ETS, attiecībā uz to, vai ir iespējams nepatiesu apgalvojumu risks. Parasti šo risku izsaka ar kvalitatīviem parametriem (zems, vidējs, augsts), nevis cenšas piešķirt precīzus skaitļus. Turklāt gaisa kuģa ekspluatants novērtē iespējamus nepatiesu apgalvojumu iemeslus (piemēram, izdrukāto eksemplāru pārvešanu no vienas struktūrvienības uz citu, tādējādi, iespējams, radot aizkavēšanos, vai kopēšanas un ielīmēšanas kļūdas) un nosaka, kuri pasākumi varētu samazināt konstatētos riskus, piemēram, datu elektroniska nosūtīšana un izdrukāta eksemplāra glabāšana pirmajā struktūrvienībā, dubultu vai iztrūkstošu datu meklēšana izklājlapās, neatkarīgas personas veiktas kontroles pārbaudes (“četru acu princips”) u. c.
Tiek īstenoti risku samazināšanai noteiktie pasākumi. Pēc tam riska novērtējumu atkārtoti izvērtē attiecībā uz jaunajiem (samazinātajiem) riskiem, līdz operators uzskata, ka atlikušie riski ir pietiekami zemi, lai varētu sagatavot gada emisiju ziņojumu, kas nesatur būtisku(-s) nepatiesu(-s) apgalvojumu(-s)47.
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	Kontroles darbības ir izklāstītas rakstiskajās procedūrās, un uz tām atsauci norāda monitoringa plānā. Riska novērtējuma rezultātus iesniedz kompetentajai iestādei kā apstiprinošus dokumentus, kad gaisa kuģa ekspluatants lūdz monitoringa plāna apstiprināšanu.


Gaisa kuģa ekspluatantiem ir jāizveido un jāuztur rakstveida procedūras, kas saistītas ar kontroles darbībām, kuras ietver vismaz (58. panta 3. punkts):
a) mērīšanas aprīkojuma kvalitātes nodrošināšanu;
b) informācijas tehnoloģiju sistēmas kvalitātes nodrošināšanu, ko izmanto datu plūsmas pasākumiem, tostarp procesa kontroles datortehnoloģijām;
c) pienākumu sadali datu plūsmas darbībās un kontroles darbībās, kā arī nepieciešamās kompetences pārvaldību;
d) iekšējo pārskatīšanu un datu validēšanu;
e) korekcijas un korektīvās darbības;
f) ārpakalpojumu procesu kontroli;
g) reģistrācijas ierakstus un dokumentāciju, tostarp dokumentu redakciju pārvaldību.
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	Mazie emitētāji. 54. panta 3. punktā paredzēts, ka mazajiem emitētājiem (-> 5.6.1. sadaļa) nav jāiesniedz riska novērtējums, iesniedzot monitoringa plānu kompetentajai iestādei apstiprināšanai. Tomēr gaisa kuģu ekspluatantiem varētu būt lietderīgi sagatavot riska novērtējumu pašu vajadzībām. Tā tiktu samazināts risks sniegt nepamatoti mazas vērtības datus, nodot kvotas nepietiekamā daudzumā un tādējādi saņemt sodu, kā arī sniegt nepamatoti lielas vērtības datus un nodot kvotas pārāk lielā apjomā.
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	Ņemiet vērā, ka tiek plānota īpaša dokumenta izstrāde, kurā būs iekļauta sīka informācija par datu plūsmu un kontroles sistēmu (tostarp riska analīzi).


6.4. Nenoteiktības novērtējums kā papildu dokuments

Kā norādīts 5.4.5. sadaļā, darbības (t. i., degvielas patēriņš) datu līmeņus izsaka, izmantojot noteiktu “maksimālo pieļaujamo nenoteiktību ziņošanas periodā”. Iesniedzot jaunu vai atjauninātu monitoringa plānu, gaisa kuģa ekspluatantam ir jāpierāda savas monitoringa metodoloģijas (jo īpaši attiecībā uz izmantotajām mērierīcēm) atbilstība šiem nenoteiktības līmeņiem. Saskaņā ar 12. panta 1. punktu to veic, kopā ar monitoringa plānu iesniedzot nenoteiktības novērtējumu kā papildu dokumentu.
Šā dokumenta pielikumā 7.2. sadaļā sniegts īss ieskats par nenoteiktības jēdzienu48. Tajā ietverts arī aprēķina piemērs. Atšķirībā no prasībām stacionārajām iekārtām prasības gaisa kuģu ekspluatantiem ir diezgan mērenas, kā izklāstīts 55. pant.
● Gaisa kuģa ekspluatants nosaka nenoteiktības avotus un ar tiem saistītos nenoteiktības līmeņus. Gaisa kuģa ekspluatants apsver šo informāciju, izvēloties monitoringa metodoloģiju.
● Ja gaisa kuģa ekspluatants nosaka degviela uzpildes daudzumu, izmantojot degvielas piegādātāja mērījumus, kas par katru lidojumu reģistrēti degvielas piegādes pavaddokumentos vai rēķinos, tam nav jāsniedz papildu pierādījumi par attiecīgo nenoteiktības līmeni.
● Ja degvielas uzpildes vai tvertnēs esošās degvielas daudzuma mērīšanai izmanto ierīcēs uz borta, jāsniedz šādi papildu pierādījumi par nenoteiktības līmeni saistībā ar degvielas mērījumiem:
- gaisa kuģa ražotāja specifikācijas, kurās noteikti uz borta esošo degvielas mērīšanas sistēmu nenoteiktības līmeņi; un
- pierādījumi par periodisku pārbaužu veikšanu par degvielas mērīšanas sistēmu darbību.
● nenoteiktību pamatā attiecībā uz visiem citiem monitoringa metodoloģijas komponentiem var būt konservatīvs eksperta spriedums, ņemot vērā aprēķināto lidojumu skaitu ziņošanas periodā.
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	Mazie emitētāji. 54. panta 3. punktā paredzēts, ka mazajiem emitētājiem (-> 5.6.1.) nav jāiesniedz nenoteiktības novērtējums, iesniedzot monitoringa plānu kompetentajai iestādei apstiprināšanai. Ja tiek izmantots mazā emitētāja rīks (skatīt 5.6.2. sadaļu) vai ES ETS atbalsta mehānisms (skatīt 5.8. sadaļu), nav jāveic nekāds nenoteiktības novērtējums.


6.5. Monitoringa plāna atjaunināšana
Monitoringa plānam vienmēr jāatbilst gaisa kuģa ekspluatanta darbību aktuālajai būtībai un darbībai. Ja gaisa kuģa ekspluatanta darbību praktiskā situācija tiek mainīta, jo, piemēram, tiek mainītas degviela, mēriekārtas, IT sistēmas vai organizācijas struktūra (piem., darbinieku pienākumi, ja tie attiecas uz emisiju monitoringu), ir jāatjaunina monitoringa metodoloģija (14.pants)49. Atkarībā no izmaiņām var rasties viena no turpmāk minētajām situācijām.

● Ja jāatjaunina kāds monitoringa plāna elements, var rasties viena no šīm situācijām:
- izmaiņas monitoringa plānā ir būtiskas. Šī situācija ir aplūkota 6.5.1. sadaļā. Šaubu gadījumā gaisa kuģa ekspluatantam jāpieņem, ka šīs izmaiņas ir būtiskas;

- izmaiņas monitoringa plānā nav būtiskas. Piemēro 6.5.2. sadaļā aprakstīto procedūru.
● Jāatjaunina kāds rakstiskas procedūras elements. Ja tas neietekmē procedūras aprakstu monitoringa plānā, gaisa kuģa ekspluatants veiks atjauninājumu pats, par to nepaziņojot kompetentajai iestādei.
Tādas pašas situācijas var radīt prasība par nepārtrauktu monitoringa metodoloģijas uzlabošanu (skatīt 6.6. sadaļu).
MZR 16. panta 3. punktā arī noteiktas prasības reģistrēt visus monitoringa plāna atjauninājumus, lai tiktu uzturēta pilnīga monitoringa plāna atjauninājumu vēsture, kas nodrošina pilnīgi pārskatāmu audita izsekojamību, tostarp verificētāja vajadzībām.
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	Šajā saistībā par paraugpraksi uzskata to, ka gaisa kuģu ekspluatants izmanto “reģistrācijas žurnālu”, kurā reģistrē visas nebūtiskās monitoringa plāna un procedūru izmaiņas, kā arī visas iesniegto un apstiprināto monitoringa plānu versijas. Tas jāpapildina ar rakstisku procedūru regulāram novērtējumam par to, vai monitoringa plāns atbilst aktuālajai situācijai (14. panta 1. punkts un I pielikuma 1. sadaļas 1. punkta c) apakšpunkts).


6.5.1 Būtiskas izmaiņas
Vienmēr, kad monitoringa plānā vajadzīgas būtiskas izmaiņas, gaisa kuģa ekspluatants bez liekas kavēšanās par atjauninājumu paziņo kompetentajai iestādei. Pēc tam kompetentajai iestādei jānovērtē, vai šīs izmaiņas patiešām ir būtiskas. MZR 15. panta 4. punktā ir sniegts (nepilnīgs) tādu monitoringa plāna atjauninājumu saraksts, kurus uzskata par būtiskiem50. Ja izmaiņas nav būtiskas, piemēro 6.5.2. sadaļā aprakstīto procedūru. Būtisku izmaiņu gadījumā kompetentā iestāde pēc tam veic tās parasto monitoringa plānu apstiprināšanas procesu51.
Apstiprināšanas procesam dažkārt var būt vajadzīgs vairāk laika nekā monitoringa plānā ierosināto izmaiņu īstenošanai. Turklāt kompetentā iestāde var konstatēt, ka gaisa kuģu ekspluatanta monitoringa plāna atjauninājums ir nepilnīgs vai nepiemērots, un tā var lūgt izdarīt papildu grozījumus monitoringa plānā. Tāpēc saskaņā ar veco monitoringa plānu veikts monitorings var būt nepilnīgs vai sniegt nepareizus rezultātus, kamēr operators nav pārliecināts par to, vai jaunais monitoringa plāns tiks apstiprināts, kā prasīts. MZR šajā gadījumā piedāvā pragmatisku pieeju.
	
[image: image63.png]Jaunums!




	Saskaņā ar 16. panta 1. punktu gaisa kuģa ekspluatants nekavējoties piemēro jauno monitoringa plānu, ja viņš var pamatoti pieņemt, ka atjauninātais monitoringa plāns tiks apstiprināts, kā ierosināts. Tas var būt gadījumā, ja, piemēram, tiek ieviesta papildu degviela, kurai veiks monitoringu, izmantojot tos pašus līmeņus, kādi ir salīdzināmiem degvielas veidiem, ko izmanto gaisa kuģa ekspluatants. Ja jaunais monitoringa plāns vēl nav piemērojams tādēļ, ka situācija iekārtā mainīsies tikai pēc tam, kad kompetentā iestāde būs apstiprinājusi monitoringa plānu, tad līdz jaunā monitoringa plāna apstiprināšanai monitorings jāveic saskaņā ar veco monitoringa plānu.
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	Ja gaisa kuģa ekspluatants nav pārliecināts par to, vai KI apstiprinās izmaiņas, viņš veic monitoringu, paralēli izmantojot gan jauno, gan atjaunināto monitoringa plānu (16. panta 1. punkts). Pēc kompetentās iestādes apstiprinājuma saņemšanas gaisa kuģa ekspluatants izmanto tikai tos datus, kas iegūti saskaņā ar jauno apstiprināto monitoringa plānu (16. panta 2. punkts).


6.5.2. Nebūtiski monitoringa plāna atjauninājumi
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	Par būtiskiem monitoringa plāna atjauninājumiem jāpaziņo bez nepamatotas kavēšanās, bet administratīvā procesa vienkāršošanas nolūkā kompetentā iestāde gaisa kuģu ekspluatantam var atļaut atlikt nebūtisku atjauninājumu paziņošanu (15. panta 1. punkts). Ja tā notiek un gaisa kuģu ekspluatants var pamatoti pieņemt, ka šīs izmaiņas monitoringa plānā ir nebūtiskas, tad tās var sakrāt un iesniegt KI reizi gadā (līdz 31. decembrim), ja kompetentā iestāde šo pieeju atļauj.


Kompetentai iestādei ir pienākums pieņemt galīgo lēmumu par to, vai izmaiņas monitoringa plānā ir būtiskas. Tomēr gaisa kuģa ekspluatants daudzos gadījumos var pamatoti cerēt uz šādu lēmumu:
● ja izmaiņas ir pielīdzināmas kādam no 15. panta 4. punktā minētajiem gadījumiem, tad šīs izmaiņas ir būtiskas;
● ja ierosināto monitoringa plāna izmaiņu ietekme uz kopējo monitoringa metodoloģiju vai kļūdu riskiem ir maza, tad tās var būt nebūtiskas;
● šaubu gadījumā pieņemiet, ka tās ir būtiskas izmaiņas, un ievērojiet 6.5.1. sadaļu.
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	Nebūtiskām izmaiņām nav vajadzīgs kompetentās iestādes apstiprinājums. Tomēr juridiskās noteiktības nodrošināšanai kompetentajai iestādei bez nepamatotas kavēšanās jāinformē gaisa kuģa ekspluatants par tās lēmumu izmaiņas uzskatīt par nebūtiskām, ja gaisa kuģa ekspluatants tās norādījis kā būtiskas. Gaisa kuģu ekspluatanti atzinīgi novērtēs, ja kompetentā iestāde kopumā apstiprinās paziņojumu saņemšanu.


6.6. Uzlabojumu princips
Lai gan iepriekšējā sadaļā tika aplūkoti monitoringa plāna atjauninājumi, kas ir vajadzīgi iekārtas faktisku izmaiņu dēļ, MZR arī noteikts, ka gaisa kuģa ekspluatantam jāizskata emisiju monitoringa metodoloģijas uzlabošanas iespējas un – ja vajadzīgs – tonnkilometru dati, ja pašas darbības netiek mainītas. Šā “uzlabojumu principa” īstenošanai ir divas prasības:
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	● gaisa kuģu ekspluatantiem jāņem vērā verifikācijas ziņojumos iekļautie ieteikumi (9. pants), kā arī
● gaisa kuģu ekspluatantiem pēc savas iniciatīvas regulāri jāpārbauda, vai var uzlabot monitoringa metodoloģiju (14. panta 1. punkts un 69. panta 1. punkts).


Gaisa kuģu ekspluatantiem jāreaģē uz šādiem iespējamu uzlabojumu konstatējumiem:
● nosūtot kompetentajai iestādei apstiprināšanai ziņojumu par ierosinātajiem uzlabojumiem;
● atbilstoši atjauninot monitoringa plānu (izmantojot 6.5.1. un 5.6.2.sadaļā norādītās procedūras), kā arī
● īstenojot šos uzlabojumus saskaņā ar apstiprinātajā uzlabojumu ziņojumā ierosināto laika grafiku.
Uzlabojumu ziņojumam, kurā ņemti vērā verificētāja ieteikumi, termiņš ir tā gada 30. jūnijs, kurā izdots verifikācijas ziņojums. Kompetentā iestāde var pagarināt 30. jūnija termiņu līdz tā paša gada 30. septembrim.

7. PIELIKUMS
7.1. Nesamērīgas izmaksas
Piezīme. Šī pielikuma sadaļa ir iekļauta šajās norādēs tikai tāpēc, lai šis dokuments būtu pilnīgs. Tajā izskaidrots nesamērīgu izmaksu jēdziens, kas gaisa kuģu ekspluatantiem nav tik būtisks kā stacionāru iekārtu operatoriem attiecībā uz ES ETS. Tādēļ tā ir ņemta no norāžu dokumenta Nr. 1. un sniedz arī piemērus attiecībā uz iekārtām.
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	Izmaksu efektivitāte MZR ir nozīmīgs jēdziens. Kopumā operators (gaisa kuģa ekspluatants) var iegūt kompetentās iestādes atļauju atkāpties no kādas konkrētas MZR prasības (piemēram, prasītā līmeņa rādītāja), ja šīs prasības piemērošana radītu nesamērīgas izmaksas. Tādēļ ir vajadzīga skaidra “nesamērīgu izmaksu” definīcija. Tā dota MZR 18. pantā. Kā norādīts turpmāk, tās pamatā ir izmaksu/ieguvumu analīze attiecībā uz konkrēto prasību.


Līdzīgas atkāpes var būt piemērojamas, ja pasākums nav tehniski iespējams. Tehniskā iespējamība nav jautājums par izmaksām/ieguvumiem, bet gan par to, vai gaisa kuģa ekspluatants vispār var izpildīt konkrēto prasību. MZR 17. pantā noteikts, ka operatoram (gaisa kuģa ekspluatantam) ir jāiesniedz pamatojums, ja viņš apgalvo, ka kaut kas nav tehniski iespējams. Šādā pamatojumā var pierādīt, ka operatoram (gaisa kuģa ekspluatantam) nav pieejami resursi, lai noteiktajā laikā izpildītu konkrēto prasību.
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	Novērtējot, vai konkrēta pasākuma izmaksas ir samērīgas, šīs izmaksas jāsalīdzina ar to sniegto ieguvumu. Izmaksas uzskata par nesamērīgām, ja tās pārsniedz ieguvumu (18. pants). Sīks izmaksu un ieguvumu analīzes apraksts ir jauns MZR elements.


Izmaksas. Operatora (gaisa kuģa ekspluatanta) pienākums ir iesniegt attiecīgo izmaksu pamatotu aplēsi. Būtu jāņem vērā tikai tās izmaksas, kas ir papildus izmaksām, kuras rodas alternatīva scenārija gadījumā. MZR arī noteikts, ka aprīkojuma izmaksas jānovērtē, izmantojot aprīkojuma ekonomiskās ekspluatācijas laikam atbilstošu vērtības krišanās periodu. Tādējādi šajā novērtējumā jāizmanto gada izmaksas ekspluatācijas laikā, nevis kopējās aprīkojuma izmaksas.
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	Piemērs (piemērojams stacionārām iekārtām). Konstatēts, ka kāds vecs mērinstruments vairs nedarbojas pareizi un tas jānomaina ar jaunu instrumentu. Vecais instruments ļāva sasniegt datu nenoteiktību 3 % līmenī, kas atbilda 2. līmenim (±5%). Tā kā operatoram tik un tā būtu jāpiemēro augstāks līmenis, viņš apsver, vai labāks instruments radītu nesamērīgas izmaksas. A instruments maksā EUR 40 000 un nodrošina 2,8 % nenoteiktību (joprojām 2. līmenis), B instruments maksā EUR 70 000, bet nodrošina 2,1 % nenoteiktību (3. līmenis, ±2,5%). Iekārtas smago darba apstākļu dēļ par piemērotu uzskata 5 gadu nolietojuma periodu.
Nesamērīgo izmaksu novērtējumā vērā ņemamās izmaksas ir EUR 30 000 (t. i., šo abu mērinstrumentu cenas starpība), ko dala ar 5 gadiem, t. i., EUR 6000. Aprēķinā nebūtu jāņem vērā darba laika izmaksas, jo pieņemts, ka neatkarīgi no uzstādāmā mērinstrumenta veida būs vajadzīga tāda pati darba slodze. Var pieņemt arī tās pašas uzturēšanas izmaksas kā aptuvenu vērtību.


Ieguvums. Tā kā, piemēram, precīzākas mērīšanas ieguvumu ir grūti izteikt naudas vērtībā, jāizdara pieņēmums saskaņā ar MZR. Ieguvumu uzskata par proporcionālu kvotu daudzumam nenoteiktības samazinājuma lieluma kārtībā. Lai šo aplēsi veiktu neatkarīgi no ikdienas cenassvārstībām, MZR noteikts, ka jāpiemēro konstanta kvotu cena EUR 20. Lai noteiktu pieņemto ieguvumu, šo kvotu cenu reizina ar „uzlabojuma koeficientu”, kas ir nenoteiktības uzlabojums, reizināts ar attiecīgās avota plūsmas radītajām vidējām gada emisijām52 pēdējo trīs gadu laikā53. Nenoteiktības uzlabojums ir starpība starp pašlaik sasniegto nenoteiktību54 un līmeņa nenoteiktības robežvērtību, kas tiktu sasniegta pēc uzlabojuma.
Ja ar uzlabojumu netiek panākts tiešs emisijas datu pareizības uzlabojums, uzlabojumu koeficients vienmēr ir 1 %. MZR 18. panta 3. punktā ir uzskaitīti šādi uzlabojumi, piemēram, pāreja no standartlielumiem uz analīzi aprēķina koeficientu noteikšanai, analīžu skaita pieaugums katrai avota plūsmai, datu plūsmas darbību un kontroles darbību uzlabošana utt.
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	Lūdzu, ņemiet vērā MZR noteikto minimālo robežvērtību: kopējās uzlabojumu izmaksas līdz EUR 2000 gadā vienmēr uzskata par samērīgām, neveicot ieguvuma novērtējumu.


Apkopojot iepriekš minēto formulā, izmaksas tiek uzskatītas par samērīgām, ja

	C < P · Aem · (Ucurr - Unew tier)
	(9)


Kur:
C ... izmaksas [EUR/ gadā];

P ... noteiktā kvotas cena = EUR 20 / t CO2(e);

AEm ... vidējās emisijas no attiecīgās(-ajām) avota(-u) plūsmas(-ām) [t CO2(e) (e)/gadā];

Ucurr ... pašreizējā nenoteiktība (nevis līmeņa) [%];

Unew tier ... jaunā līmeņa nenoteiktības robežvērtība, kuru var sasniegt [%].
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	Piemērs. Iepriekš aprakstīto mērinstrumentu nomaiņā A instrumenta “uzlabojuma” ieguvums ir nulle, jo tā ir tikai nomaiņa, saglabājot pašreizējo līmeni. Tas nevar būt nesamērīgi, jo iekārta nevar darboties, ja tajā nav vismaz šis instruments.
B instrumenta gadījumā var sasniegt 3. līmeni (robežvērtības nenoteiktība = 2,5 %). Tādējādi nenoteiktības izlabojums ir Ucurr – Unew tier = 2,8 % – 2,5 % = 0,3 %.

Vidējās gada emisijas ir AEm = 120000 t CO2/gadā. Tāpēc pieņemtais ieguvums ir 0,003 × 120000 ×·EUR 20 = EUR 7200. Tas ir augstāks par pieņemtajām izmaksām (skatīt iepriekš). Tāpēc prasība par B instrumenta uzstādīšanu nav nesamērīga.


7.2. Nenoteiktība
Piezīme. Šī pielikuma sadaļa ir iekļauta šajās norādēs tikai tāpēc, lai šis dokuments būtu pilnīgs. Tajā izskaidrots nenoteiktības jēdziens, kas gaisa kuģu ekspluatantiem nav tik būtisks kā stacionāru iekārtu operatoriem attiecībā uz ES ETS. Tā ir ņemta no norāžu dokumenta Nr. 1.
Ja kāds vēlētos uzdot pamatjautājumu par jebkādas emisiju tirdzniecības sistēmas MZV sistēmas kvalitāti, tas, visticamāk, būtu šāds: “Cik derīgi ir šie dati?” vai drīzāk “Vai mēs varam ticēt emisiju datu mērījumiem?”. Nosakot mērījumu kvalitāti, starptautiskajos standartos izmanto “nenoteiktības” lielumu. Šim jēdzienam vajadzīgs paskaidrojums.
Ir vairāki termini, kurus bieži lieto līdzīgi kā terminu “nenoteiktība”. Tomēr tie nav sinonīmi, un tiem ir katram sava noteikta nozīme (skatīt arī 5. attēlu).
● Pareizība: izmērītās vērtības sakritība ar attiecīgā lieluma patieso vērtību. Ja mērījums ir pareizs, mērījumu vidējais rezultāts ir tuvs “faktiskajai” vērtībai (kas var būt, piemēram, sertificēta standarta materiāla nominālvērtība55). Ja mērījums nav pareizs, tad dažkārt to var būt izraisījusi sistemātiska kļūda. Bieži vien to var novērst, kalibrējot un noregulējot instrumentus.
● Precizitāte: vienādos apstākļos mērītu vienāda daudzuma mērījumu rezultātu sakritība, t. i., vienu un to pašu lietu mēra vairākas reizes. Tās daudzumu bieži vien nosaka kā vērtību standarta novirzi no vidējās vērtības. Tā atspoguļo faktu, ka visos mērījumos ir nejauša kļūda, kuru var samazināt, bet nevar pilnīgi novērst.
● Nenoteiktība56: šis termins raksturo intervālu, kurā ar noteiktu ticamības līmeni jāatrodas patiesajai vērtībai. Tas ir visaptverošs jēdziens, kas apvieno precizitāti un pieņemto pareizību. Kā parādīts 5. attēlā, mērījumi var būt pareizi, bet neprecīzi vai arī otrādi. Ideālā situācijā tie ir precīzi un pareizi.
Kad laboratorija novērtē un optimizē savas metodes, tā parasti ir ieinteresēta nošķirt pareizību un precizitāti, jo tā ir iespējams atklāt kļūdas. Tā var parādīt dažādus kļūdu iemeslus, piemēram, vajadzību veikt instrumentu apkopi vai tos kalibrēt, vai nodrošināt labākas mācības personālam. Tomēr mērījuma rezultāta tiešais lietotājs (ETS gadījumā tas ir operators un kompetentā iestāde) tikai vēlas zināt to, cik liels ir intervāls (vidējais mērījums ± nenoteiktība), kurā, iespējams, atrodas patiesā vērtība.
ES ETS gada emisiju ziņojumā ir sniegta tikai viena emisiju vērtība. Reģistra verificēto emisiju tabulā ieraksta tikai vienu vērtību. Operators (gaisa kuģa ekspluatants) nevar iesniegt “N ± x %” kvotas, bet tikai precīzo vērtību N. Tāpēc ir skaidrs, ka ikviens ir ieinteresēts noteikt nenoteiktības “x” lielumu un pēc iespējas to samazināt. Tieši šā iemesla dēļ kompetentajai iestādei jāapstiprina monitoringa plāni un operatoriem (gaisa kuģu ekspluatantiem) jāpierāda atbilstība konkrētiem līmeņiem, kas ir saistīti ar pieļaujamām nenoteiktībām.
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	Plašāka informācija par līmeņu definīciju ir sniegta 5.4.5. sadaļā. Nenoteiktības novērtējums, kas jāpievieno monitoringa plānam kā papildu dokuments (12. panta 1. punkts), ir aplūkots 6.4. sadaļā. Plašākai informācijai ir sniegts atsevišķs norāžu dokuments par nenoteiktības novērtējumu ES ETS (Norāžu dokuments Nr. 4, skatīt 2.3. sadaļu).
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5. attēls. Pareizības, precizitātes un nenoteiktības jēdzienu ilustrācija. Mērķa simbols 
atspoguļo pieņemto patieso vērtību, “trāpījumi” atspoguļo mērījumu rezultātus.
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	Piemērs. Gaisa kuģa ekspluatants ekspluatē piecus gaisa kuģus, no kuriem katrs veic 500 lidojumus gadā, kādēļ kopumā gada laikā notiek 2 500 degvielas uzpildes. Patērētās degvielas noteikšanai izmanto A metodi.
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Kur:
FN,A ... attiecīgajam lidojumam (=lidojums N) patērētā degviela, kuru nosaka, izmantojot A metodi [t];

TN ... degvielas daudzums gaisa kuģu tvertnēs, kad pabeigta degvielas uzpilde attiecīgajam lidojumam (=lidojums N) [t];
TN+1 ... degvielas daudzums gaisa kuģu tvertnēs, kad pabeigta degvielas uzpilde nākamajam lidojumam (=lidojums N+1) [t];

UpN+1 ... degvielas uzpilde nākamajam lidojumam (=lidojums N+1) [t].

Tad kopējais patērētais degvielas daudzums gada laikā ir vienkārši visu FN summa. Pieņemot, ka uz visiem lidojumiem attiecas ES ETS, t. i., visi lidojumi sākas un beidzas ES, vērā ņemama tikai tā degviela, kas atrodas gaisa kuģu tvertnē pirms pirmā lidojuma un pēc pēdējā lidojuma. Visi citi lasījumi starpposmā savstarpēji netiek ņemti vērā:
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Tvertnē esošās degvielas un visas uzpildītās degvielas daudzumu parasti noteiks ar volumetriskām plūsmas mērierīcēm. Tādējādi katra uzpilde ir jāpārvērš masas daudzumos, reizinot ar degvielas blīvumu:
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Kur:

ρ ... degvielas (faktiskais) blīvums.

Tiek pieņemts, ka nenoteiktība attiecībā pret blīvuma noteikšanu ir ±3 % un nenoteiktība attiecībā pret uzpildītās degvielas tilpumu ir ±0,5 %. Katras uzpildes masas (relatīvo) nenoteiktību u var noteikt kā produkta nekolerēto (t. i., neatkarīgo) nenoteiktību57:
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Relatīvo nenoteiktību attiecībā uz gada laikā patērēto degvielu var aprēķināt kā summas nekolerēto (t. i., neatkarīgo) nenoteiktību57:
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Kur:
U ... indeksa parametra absolūtā nenoteiktība;
u ... indeksa parametra relatīvā nenoteiktība.
Tiek pieņemts, ka nenoteiktība, kas saistīta ar tvertnes līmeņa lasījumu, ir ±0,1m³ un ka tvertnē esošās degvielas daudzums pēc katras uzpildes ir aptuveni tāds pats, piemēram, 8 m³. Šajā piemērā attiecīgā nenoteiktība būtu uT = 1,25 %. Tādējādi nenoteiktība attiecībā uz tvertnes līmeņa lasījumu ir maza salīdzinājumā ar nenoteiktību attiecībā uz degvielas uzpildi. Tas vienkāršo relatīvās nenoteiktības noteikšanu attiecībā uz gada laikā patērētās degvielas daudzumu:
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Var skaidri redzēt, ka jo vairāk gada laikā notiek uzpilde, jo zemāka ir vispārējā nenoteiktība attiecībā uz patērētās degvielas kopējo daudzumu. Ja pieņem, ka katras uzpildes degvielas daudzums ir vienāds un ar līdzvērtīgu nenoteiktību, kopējo (relatīvo) nenoteiktību aprēķina, vienas uzpildes (relatīvo) nenoteiktību dalot ar kvadrātsakni no kopējā uzpildes skaita šajā gadā.
Turklāt, kā redzams, saskaņā ar šiem pieņēmumiem vispārējās (relatīvās) nenoteiktības noteikšanai vērā netiek ņemtas degvielas uzpildes absolūtās vērtības, degvielas blīvums vai gaisa kuģa degvielas tvertnes izmērs.
Ir arī jānorāda, ka nedrīkst neņemt vērā nenoteiktību attiecībā uz tvertnes līmeņa lasījumiem, ja tā pati lidmašīna veic daudzus lidojumus ārpus ES ETS, t. i., kuros nav ne pacelšanās, ne nolaišanās ES teritorijā.


7.3. Akronīmi

ES ETS 
 ES Emisijas kvotu tirdzniecības sistēma

MZV 
 Monitorings, ziņošana un verifikācija
MZP 2007 
 Monitoringa un ziņošanas pamatnostādnes

MZR 
 Monitoringa un ziņošanas regula
AVR 
 Akreditācijas un verifikācijas regula
MP 
 Monitoringa plāns

KI 
 Kompetentā iestāde

GEZ 
 Gada emisiju ziņojums

DV 
 Dalībvalsts (dalībvalstis); šajās norādēs vienmēr nozīmē “ES vai EEZ – EBTA dalībvalsts”
CRCO 
 Eurocontrol Centrālais maršrutu maksājumu birojs
7.4. Tiesību akti

ES ETS direktīva: Eiropas Parlamenta un Padomes 2003. gada 13. oktobra Direktīva 2003/87/EK, ar kuru nosaka sistēmu siltumnīcas efektu izraisošo gāzu emisijas kvotu tirdzniecībai Kopienā un groza Padomes Direktīvu 96/61/EK un kurā jaunākie grozījumi izdarīti ar Direktīvu 2009/29/EK. Lejupielādēt konsolidēto versiju:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2003L0087:20090625:LV:PDF

MZR: Komisijas 2012. gada 21. jūnija Regula (ES) Nr. 601/2012 par siltumnīcefekta gāzu emisiju monitoringu un ziņošanu saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvu 2003/87/EK: Lejupielādēt: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:181:0030:0104:LV:PDF
AVR: Komisijas 2012. gada 21. jūnija Regula (ES) Nr. 600/2012 par siltumnīcefekta gāzu ziņojumu un tonnkilometru ziņojumu verifikāciju un par verificētāju akreditāciju saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvu 2003/87/EK: Lejupielādēt: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:181:0001:0029:LV:PDF

MZP 2007: Komisijas 2007. gada 18. jūlija Lēmums 2007/589/EK, ar ko nosaka pamatnostādnes siltumnīcefekta gāzu emisiju monitoringam un ziņošanai par tām saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvu 2003/87/EK. Konsolidētās versijas lejupielādējamais teksts ietver visus grozījumus: MZN par N2O emitējošām darbībām, aviācijas darbībām; CO2 uztveršanu, transportēšanu cauruļvados un ģeoloģisko uzglabāšanu, un par darbībām un siltumnīcefektu izraisošām gāzēm, kas iekļautas tikai sākot no 2013. gada. Lejupielādēt: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2007D0589:20110921:LV:PDF
AER direktīva: Eiropas Parlamenta un Padomes 2009. gada 23. aprīļa Direktīva 2009/28/EK par atjaunojamo energoresursu izmantošanas veicināšanu un ar ko groza un sekojoši atceļ Direktīvas 2001/77/EK un 2003/30/EK. Lejupielādēt:http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:140:0016:0062:LV:PDF

EEZ līgums: ES ETS attiecībā uz aviāciju iekļaušana EEZ līgumā: EEZ Apvienotās komitejas 2011. gada 1. aprīļa Lēmums Nr. 6/2011, ar ko groza EEZ līguma XX pielikumu (Vide):

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2011:093:0035:0037:LV:PDF

Darbības jomas vadlīnijas: Komisijas 2009. gada 8. jūnija Lēmums 2009/450/EK par Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvas 2003/87/EK I pielikumā uzskaitīto aviācijas darbību precīzu interpretāciju:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:149:0069:0072:LV:PDF
Komisijas izveidotais gaisa kuģu ekspluatantu saraksts:
jaunāko regulējumu skatīt:
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/operators/index_en.htm
_______________

Piezīme.
Šīm norādēm kā pielikums drīzumā tiks pievienota iepriekšējo norāžu 4. un 5. nodaļa (MP veidņu aizpildīšana).
1 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:181:0030:0104:LV:PDF


2 Akronīmu skaidrojumus un tiesību aktu atsauces skatīt šā dokumenta pielikumā.


3 Ņemiet vērā, ka dalībvalstis var noteikt pašas savas veidnes, kurās jābūt ietvertai vismaz tādai pašai informācijai kā Komisijas veidnēs.


4 Pašreizējais saraksts nav pilnīgs. Vēlāk, iespējams, tiks pievienoti citi dokumenti.


5 Pašreizējais saraksts nav pilnīgs. Vēlāk, iespējams, tiks pievienotas citas veidnes.


6 Par “teritorijām, uz ko attiecas Līgums” uzskata šādas aizjūras teritorijas: Gvadelupa, Franču Gviāna, Martinika, Reinjona, Azoru salas, Madeira, Kanāriju salas, Ālandu salas.


7 Tiesību akta atsauci skatīt pielikumā.


8 ES ETS direktīvas 3. panta p) apakšpunktā ir noteikts, ka “komerciāls gaisa transporta operators” ir operators, kas par maksu sabiedrībai nodrošina regulārus vai neregulārus gaisa transporta pakalpojumus, veicot pasažieru, kravu vai pasta sūtījumu pārvadājumus.


9 Ārpus ES attiecībā uz šādiem sertifikātiem var izmantot citus noteikumus.


10 Komisijas 2009. gada 8. jūnija Lēmums 2009/450/EK par Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvas 2003/87/EK I pielikumā uzskaitīto aviācijas darbību precīzu interpretāciju.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:149:0069:0072:LV:PDF


11 Kodi, ko izmanto Eurocontrol Centrālais maršrutu maksājumu birojs (CRCO) maršrutu maksājumu izņēmumu noteikšanai.


12 http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/operators/index_en.htm


13 Šādus pieteikumus var iesniegt gaisa kuģu ekspluatanti,


a) kuri sāk veikt I pielikumā uzskaitītās aviācijas darbības pēc monitoringa gada, par ko ir iesniegti tonnkilometru dati “normālai” sadalei, vai


b) kuru tonnkilometru dati gadā palielinās vidēji vairāk nekā par 18 % laikposmā no monitoringa gada, par ko ir iesniegti tonnkilometru dati, līdz šā tirdzniecības perioda otram kalendārajam gadam,


un kuru darbības saskaņā ar a) apakšpunktu vai papildu darbības saskaņā ar b) apakšpunktu nav pilnīgi vai daļēji turpinājums cita gaisa kuģu ekspluatanta iepriekš veiktām aviācijas darbībām.


Komisija var sniegt papildu norādes attiecībā uz sīki izstrādātiem noteikumiem par īpašās rezerves izmantošanu (ES ETS direktīvas 3.f pants).


14 Eiropas Parlamenta un Padomes 2003. gada 13. oktobra Direktīva 2003/87/EK, ar kuru nosaka sistēmu siltumnīcas efektu izraisošo gāzu emisijas kvotu tirdzniecībai Kopienā un groza Padomes Direktīvu 96/61/EK un kurā jaunākie grozījumi izdarīti ar Direktīvu 2009/29/EK; tādējādi tagad tā tiek saukta par “pārskatīto ES ETS direktīvu”.


15 Komisijas 2012. gada 21. jūnija Regula (ES) Nr. 601/2012 par siltumnīcefekta gāzu emisiju monitoringu un ziņošanu saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvu 2003/87/EK.. Lejupielādēt:


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:181:0030:0104:LV:PDF


16 Komisijas 2012. gada 21. jūnija Regula (ES) Nr. 600/2012 par siltumnīcefekta gāzu ziņojumu un tonnkilometru ziņojumu verifikāciju un par verificētāju akreditāciju saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvu 2003/87/EK. Lejupielādēt


http://e ur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:181:0001:0029:LV:PDF.


17 Saskaņā ar valsts tiesību aktiem šis laikposms drīkst būt īsāks, skatīt 22. zemsvītras piezīmi.


18 Vienkāršošanas nolūkā šajā attēlā nav iekļauta kvotu nodošana. Attēlā nav atainota arī kvotu piešķiršana un tirgošana.


19 MZR 3. panta 12) punktā ir noteikts, ka ““ziņošanas periods” ir viens kalendārais gads, kura laikā ir jāveic emisiju monitorings un jāziņo (..)”.


20 Saskaņā ar valsts tiesību aktiem šis laikposms drīkst būt īsāks, skatīt 22. zemsvītras piezīmi.


21 Uz šo arī attiecas 22. zemsvītras piezīme.


22 Saskaņā ar MZR 67. panta 1. punktu kompetentās iestādes var pieprasīt operatoriem vai gaisa kuģu ekspluatantiem iesniegt verificētu gada emisiju plānu pirms 31. marta, bet ne agrāk par 28. februāri.


23 Dalībvalstīs var būt atšķirīgs regulējums.


24 Saskaņā ar MZR 69. panta 4. punktu uz gaisa kuģu ekspluatantiem attiecas tikai uzlabojumu ziņojumi, t. i., tie, kas jāiesniedz tajā gadā, kurā verificētājs ziņo par uzlabojumu ieteikumiem. KI var noteikt citu termiņu, bet ne vēlāku par attiecīgā gada 30. septembri.


25 Ņemiet vērā, ka dalībvalstu kompetento iestāžu noteiktie konkrētie termiņi var atšķirties no šā pieņēmuma.


26 AVR arī ļauj izņēmuma gadījumos sertificēt un uzraudzīt verificētājus (ja tie ir fiziskas personas) attiecīgās dalībvalsts noteiktai valsts iestādei (saskaņā ar AVR 54. pantu).


27 Tas nenozīmē prasību iesniegt datu laika grafiku, bet tiek pieņemts, ka gaisa kuģa ekspluatants, verificētājs vai kompetentā iestāde var izmantot datu laika grafiku kā līdzekli konsekvences pārbaudēs.


28 Akreditācijas un verifikācijas regulas 3. panta 18) punktā ir noteikts: ““pamatota pārliecība” ir augsta, bet ne absolūta pārliecība, kas apstiprinoši izteikta verifikācijas atzinumā par to, ka verificējamais operatora vai gaisa kuģa ekspluatanta ziņojums nesatur būtiski nepatiesus apgalvojumus.”


Sīkāku informāciju par šā termina definīciju skatīt norāžu dokumentos par AV.


Saite uz šiem dokumentiem sniegta 2.3. sadaļā.


29 Skatīt 28. zemsvītras piezīmi.


30 MZR 3. panta 4) punkts: ““avota plūsma” ir jebkurš no minētā:


a) konkrēts degvielas/kurināmā, izejmateriāla vai produkta veids, kas izraisa attiecīgo siltumnīcefekta gāzu emisiju vienā vai vairākos emisijas avotos saistībā ar tā patēriņu vai ražošanu;


b) konkrēts degvielas/kurināmā, izejmateriāla vai produkta veids, kas satur oglekli un ir iekļauts siltumnīcefekta gāzu emisiju aprēķinos, izmantojot masas bilances metodoloģiju.”


31 MZR 3. panta 8) punktā ir noteikts, ka ““līmenis” ir prasību kopums, ko izmanto darbības datu, aprēķina koeficientu, gada emisiju un gada vidējo stundas emisiju noteikšanai, kā arī komerckravām”.


32 Vairāk informācijas skatīt Norāžu dokumentu Nr. 1 (vispārējas norādes iekārtām).


33 MZR III pielikuma 1. sadaļa: “faktiskais degvielas patēriņš katram lidojumam [t] = degvielas daudzums gaisa kuģa tvertnēs, kad pabeigta degvielas uzpilde lidojumam [t] – degvielas daudzums gaisa kuģa tvertnēs, kad pabeigta degvielas uzpilde nākamajam lidojumam [t] + degvielas uzpilde šim nākamajam lidojumam [t].”


34 MZR III pielikuma 1. sadaļa: “faktiskais degvielas patēriņš katram lidojumam [t] = degvielas daudzums, kas paliek gaisa kuģa tvertnēs nobloķēšanas brīdī iepriekšējā lidojuma beigās [t] + degvielas uzpilde lidojumam [t] – degvielas daudzums tvertnēs nobloķēšanas brīdī lidojuma beigās [t].”


35 Tā ir darbība, kas nav lidojums.


36 Norādes aviācijas nozarei, ko pasūtījusi Nīderlandes valdība, 2009.


37 Tās ir avotu plūsmas, kuras kopā nepārsniedz 50 000 t fosilā CO2 gadā vai nepārsniedz 10 %, līdz maksimālai daļai ne vairāk kā 100 000 t fosilā CO2 gadā, atkarībā no tā, kurš lielums ir lielāks absolūtās vērtības izteiksmē.


38 SI mērvienību sistēmas (vai “metriskās sistēmas”) definīciju skatīt http://www.bipm.org/en/si/.


Pārveidošanas koeficienti uz ASV mērvienībām ir pieejami ASV Nacionālā standartu un tehnoloģijas institūta (NIST) tīmekļa vietnē


http://www.nist.gov /pml/wmd/pubs/upload/AppC-12-hb44-final.pdf


39 “Atjaunojamo energoresursu direktīva”, t. i., Direktīva 2009/28/EK par atjaunojamo energoresursu izmantošanas veicināšanu. Pilnīga atsauce ir sniegta pielikumā, 7.4. sadaļā.


40 Ņemiet vērā, ka tonnkilometri, kā noteikts Monitoringa un ziņošanas regulā, parasti nav identiski “ieņēmumu t-km”, par kuriem bieži tiek veikts monitorings gaisa kuģu ekspluatanta iekšējiem mērķiem.


41 Ja attālums ir izteikts jūras jūdzēs, jāievēro konversijas koeficients 1mi = 1,852 km.


(skatīt http://www.nist.gov/pml/wmd/pubs/upload/AppC-12-hb44-final.pdf).


42 WGS 84 ir Pasaules ģeodēziskā sistēma, kas aprakstīta, piemēram, vietnē


http://en.wikipedia.org/wiki/World_Geodetic_System.


43 Apstiprināšanas atsaucei skatīt Komisijas Regulu (ES) Nr. 606/2010


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:175:0025:0026:LV:PDF


44 Ņemiet vērā, ka šā atbalsta mehānisma izmantošanai tiek piemērota Eirokontroles noteiktā maksa. Tā izmantošana ir pilnīgi brīvprātīga.


45 11. panta 1. punkta 2. daļa: “Monitoringa plānu papildina rakstveida procedūras, ko operators vai gaisa kuģa ekspluatants attiecīgā gadījumā izveido, dokumentē, īsteno un uztur attiecībā uz monitoringa plānā paredzētajām darbībām.”


46 Šim aprakstam jābūt pietiekami skaidram, lai ekspluatants/operators, kompetentā iestāde un verificētājs varētu saprast būtiskos parametrus un veiktās darbības.





47 Gaisa kuģu ekspluatantam būtu jācenšas sagatavot emisiju ziņojumus “bez kļūdām” (7. pants: gaisa kuģu ekspluatanti “pienācīgi rūpējas, lai emisiju aprēķini un mērījumi būtu ar augstāko iespējamo pareizību”). Tomēr verifikācija nevar nodrošināt 100 % ticamību. Tā vietā tās mērķis ir sniegt pamatotu ticamības līmeni, ka ziņojumā nav būtiskas kļūdas. Vairāk informācijas skatīt attiecīgajā norāžu dokumentā par Akreditācijas un verifikācijas regulu.


48 Turklāt norāžu dokumentā Nr. 4 sniegta sīkāka informācija. Tomēr šis dokuments paredzēts iekārtu operatoriem ES ETS. Normālos apstākļos minētais dokuments nebūtu obligāti jālasa gaisa kuģu ekspluatantiem.


49 Regulas 14. panta 2. punktā ir uzskaitītas situācijas, kurās gaisa kuģa ekspluatantam ir obligāti jāatjaunina monitoringa plāns:


“a) ja rodas jaunas emisijas, ko izraisa jaunu darbību veikšana vai jauna kurināmā vai materiālu izmantošana, kuri vēl nav paredzēti monitoringa plānā;


b) ja mainās datu pieejamība, jo tiek izmantoti jauni mērinstrumentu tipi, paraugu ņemšanas metodes vai analīzes metodes, vai citu iemeslu dēļ, un tas sekmē emisiju pareizāku noteikšanu;


c) ja dati, kas iegūti ar iepriekš piemēroto monitoringa metodoloģiju, ir atzīti par nepareiziem;


d) ja monitoringa plāna mainīšana uzlabo paziņoto datu pareizību, ja vien tas nav tehniski neiespējams vai nerada nesamērīgas izmaksas;


e) ja monitoringa plāns ir atzīts par neatbilstošu šīs regulas prasībām un kompetentā iestāde lūdz operatoru vai gaisa kuģa ekspluatantu to grozīt;


f) ja ir jāreaģē uz ierosinājumiem uzlabot monitoringa plānu, kas izteikti verifikācijas ziņojumā.”


50 Saskaņā ar 15. panta 4. punktu:


“4. Būtiskas izmaiņas gaisa kuģa ekspluatanta monitoringa plānā ir šādas:


a) attiecībā uz emisiju monitoringa plānu:


i) mainās līmeņi saistībā ar degvielas patēriņu;


ii) mainās monitoringa plānā norādītās emisijas faktora vērtības;


iii) savstarpēji mainās III pielikumā minētās aprēķina metodes;


iv) ievieš jaunas avota plūsmas;


v) mainās avota plūsmas kategorija, kad neliela avota plūsma kļūst par lielu avota plūsmu;


vi) mainās gaisa kuģa ekspluatanta kā mazā emitētāja statuss 54. panta 1. punkta izpratnē;


b) attiecībā uz tonnkilometru datu monitoringa plānu:


i) savstarpēji mainās sniegtā gaisa satiksmes pakalpojuma nekomerciālais un komerciālais statuss;


ii) mainās gaisa satiksmes pakalpojuma objekts – starp pasažieru, kravas vai pasta pārvadājumiem.”


51 Šis process dalībvalstīs var atšķirties. Parastā procedūrā tiks iekļauta sniegtās informācijas pilnīguma pārbaude, jaunā monitoringa plāna piemērotības pārbaude mainītajai situācijai, kādā ir gaisa kuģa ekspluatants, un atbilstības pārbaude MZR. Kompetentā iestāde monitoringa plānu var noraidīt vai pieprasīt turpmākus uzlabojumus. Kompetentā iestāde var arī secināt, ka ierosinātās izmaiņas nav būtiskas.


52 Ja vairākām avotu plūsmām izmanto vienu mērinstrumentu, piemēram, platformsvarus, būtu jāizmanto visu attiecīgo avotu plūsmu emisiju summa.


53 Vērā ņem tikai fosilās emisijas. Ja vidējās emisijas pēdējos trīs gados nav pieejamas vai nav izmantojamas tehnisko izmaiņu dēļ, jāizmanto konservatīva aplēse.


54 Lūdzu, ņemiet vērā, ka šeit ir domāta “faktiskā” nenoteiktība, nevis līmeņa nenoteiktības robežvērtība.


55 Arī uz standarta materiālu, piemēram, kilograma prototipa kopiju, ražošanas procesa dēļ attiecas nenoteiktība. Parasti šī nenoteiktība būs maza, salīdzinot ar turpmāku nenoteiktību tā izmantošanas laikā.


56 MZR 3. panta 6. punktā noteikts: “nenoteiktība” ir parametrs, kas saistīts ar daudzuma noteikšanas rezultātu un kas raksturo vērtību izkliedi, kuru pamatoti varētu attiecināt uz konkrēto daudzumu, ņemot vērā sistemātisko un nejaušo faktoru ietekmi, ko izsaka procentos un kas apraksta vidējās vērtības ticamības intervālu ar 95 % varbūtību, ņemot vērā vērtību sadalījuma asimetriju.


57 Plašāku informāciju lūdzam skatīt III pielikumu Norāžu dokumentā Nr. 4 par nenoteiktību.
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