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Resumé

Med direktivforslaget foreslas, at lufifartsektoren omfattes af EU'’s kvotehandelssystem for CO2.
Den samlede meengde kvoter, der tildeles flyoperatorerne, vil svare til sektorens
gennemsnitsemissioner i perioden 2004-06. Flyoperatorerne kan handle kvoter indbyrdes. Har
[flyoperatorerne samlet set et storre udslip end der tildeles gratis kvoter, md der kobes yderligere
kvoter fra de ovrige sektorer i kvotehandelssystemet eller kreditter fra klimaprojekter (JI/CDM,).
Sektoren vil fortrinsvis fa tildelt gratis kvoter, medens antallet af kvoter som auktioneres vil svare
til gennemsnittet af EU landenes allokeringsplaner. Der vil blive fastsat et loft for flyoperatorernes
mulighed for at benytte JI/CDM kreditter, svarende til det gennemsnitlige loft i de nationale
allokeringsplaner. Direktivet foresldar, at al luftfart mellem europceiske lufthavne omfattes fra 2011,
og udvides fra 2012 til ogsa at omfatte al ind- og udgdende lufttrafik fra EU. Fordelingen af kvoter
mellem operatorer foregar efter et harmoniseret benchmark i forhold til den transporterede
meengde af passagerer og fragt.

1. Status

Kommissionen offentliggjorde den 20. december ovenneavnte forslag, som er sendt til Radet
(miljo). Forslaget har hjemmel 1 TEF artikel 175, og skal derfor vedtages af Radet med kvalificeret
flertal efter proceduren om fzlles beslutningstagen i TEF artikel 251.

Samlenotat er oversendt til Folketinget den 1. februar 2007.
Sagen har vaeret forelagt Folketingets Miljo- og Planleegningsudvalg den 8. februar 2007 og
Europaudvalg den 9. februar 2007 1 forbindelse med forberedelse af Rddsmede (miljo) den 20.

februar.

Forslaget har veret pa dagsordenen for Rddsmedet (miljo) den 20. februar 2006 til politisk
droftelse.

Revideret grundnotat om direktivforslaget er oversendt til FMPU og FEU den 8. marts 2007.

Forslaget forventes sat pd dagsordenen pd Raddsmedet (milje) den 20. december 2007 mhp at opna
politisk enighed.



2. Formail og indhold
EU-Kommissionen angiver, at formalet med direktivforslaget er at mindske luftfartens

drivhusgasudledning ved at lade luftfarten omfatte af EU’s eksisterende kvotehandelssystem. Med
direktiv 2003/87/EF om handel med CO2-kvoter (herefter kvotedirektivet) indfertes der, fra 2005,
en ordning for handel med kvoter for drivhusgasemissioner 1 EU. Kvotedirektivet omfatter storre
anleg indenfor energi, offshore og industri. Formalet med kvoteordningen er at nedbringe
emissionen af drivhusgasser for at kunne leve op til de reduktionsforpligtelser, som EU og
medlemslandene har pataget sig under FN’s Klimakonvention, Kyoto protokollen og EU’s
byrdefordelingsaftale. Virksomhederne under kvoteordningen kan kebe/salge kvoter pé tvers af
sektorer og landegreenser. EU Kommissionen lagde til grund for direktivet, at handel med
udledningskvoter giver mulighed for at gennemfore reduktionstiltag der, hvor
reduktionsomkostningerne er lavest. Herved opnas en omkostningseffektiv reduktionsindsats.
Herudover har de kvoteomfattede virksomheder bl.a. mulighed for at kebe klimakreditter fra
projekter i Osteuropa eller i udviklingslande.

Med direktivforslaget vil luftfarten fra og med 1. januar 2011 blive inkluderet i kvotesystemet efter
folgende model:

e Forste periode lober fra 2011-12. 12011 inkluderes kun luftfart inden for EU. Fra 1. januar
2012, og i fremtidige perioder, vil alle flyafgange og landinger (dog undtaget mindre fly,
militerfly m.v.) 1 EU — uafhengigt af flyoperaterernes oprindelsesland eller destination —
blive omfattet af systemet.

e Den samlede mengde kvoter, der arligt vil blive tildelt luftfarten frem til ar 2022, vil svare
til sektorens faktiske arlige udledning af CO2 i perioden 2004-06.

e Den samlede mangde luftfartskvoter fordeles pd EU niveau mellem kvoter til gratistildeling
og kvoter til auktionering. Fordelingen af kvoter til auktionering mellem medlemslandene
vil ske ift emissioner, der tilskrives luftfartsaktiviteter i hver enkelt medlemsstat i det
basisar, der er udgangspunkt for tildelingen.

e [ forste periode fra 2011-12 skal medlemsstaterne tildele langt stersteparten af kvoterne
gratis til operatererne, mens der vil blive auktioneret en mindre andel, svarende til den
gennemsnitlige andel af kvoter der auktioneres i lande som auktionerer kvoter i det
eksisterende kvotesystem i 2008-12. Auktioneringsprocenten vil altsa blive harmoniseret i
alle medlemsstater. Den pracise auktioneringsprocent i 2011-12 fastlegges endeligt nar alle
medlemsstaternes allokeringsplaner for 2008-12 er godkendt af EU Kommissionen,
formentlig 1 2007. I de kommende forhandlinger om revisionen af kvotedirektivet efter 2012
vil det blive fastlagt, om en sterre andel af kvoterne skal auktioneres efter 2012.

e Provenuet fra auktionering skal anvendes til klimatiltag (reduktion af
drivhusgasudledningen, tilpasning til klimaforandringer, forskning og udvikling i



drivhusgasreduktion og klimatilpasning) samt til at dekke de administrative udgifter ved
administration. Medlemsstaterne skal underrette EU Kommissionen om brugen af
provenuet.

e Hver flyoperater administreres af den medlemsstat, som har givet licens til flyoperateren,
eller subsidizrt til den medlemsstat, som kan tilskrives den sterste andel af flyoperaterens
emissioner 1 2006. Udenlandske flyoperatorer vil sdledes blive tilknyttet det land hvortil den
storste andel af hvert enkelt selskabs emissioner kan relateres. EU Kommissionen foretager
vurderingen pd baggrund af oplysninger fra Eurocontrol. Operatererne skal soge den
ansvarlige medlemsstat om tildeling af gratiskvoter. Tildelingen vil ske pé baggrund af et
benchmark for operaterernes ton-kilometer aktivitet, dvs. flylast gange den flgjne distance.
Ton-kilometer aktiviteten beregnes for det ar, der starter 36 maneder for handelsperioden.
For den ferste handelsperiode, der starter 1 2011, vil tildelingen af gratiskvoter saledes ske
pa baggrund af ton-kilometer aktiviteten i 2008.

e Tildelingen af gratiskvoter til nye operaterer forudsatter, at de har opereret 36 méneder for
handelsperioden. Nye operaterer vil sdledes til at begynde med skulle kebe kvoter, men vil 1
senere perioder kunne modtage gratis kvoter pa lige fod med eksisterende flyoperatorer.

e Hyvis en flyoperater opherer med at operere, tildeles kvoter for den resterende del af
perioden til flyoperateren.

e Operatarerne skal rapportere antallet af flyvninger, passager-km og ton-km pa hver enkelt
flyrute sivel som det totale antal ton-km til den ansvarlige medlemsstat.

e Operatererne skal monitorere og rapportere det faktiske verificerede CO2 udslip til den
ansvarlige medlemsstat. Rammerne for monitorering, verificering og rapportering fastsettes
ved forskriftsprocedure.

e Operatarerne skal tilbagelevere et antal kvoter til de ansvarlige medlemsstater, som
modsvarer deres CO2-udledning. I det omfang flyoperatererne far behov for kvoter ud over
de gratis tildelte kvoter kan de kebe kvoter af de gvrige flyoperaterer og de ovrige
kvotevirksomheder i EU's kvotesystem. Flyoperatorerne har desuden mulighed for at
benytte JI / CDM kreditter op til en procentdel af deres behov for at returnere kvoter, som
modsvarer det gennemsnitlige loft for de gvrige kvotebelagte virksomheder i EU, som vil
blive fastsat endeligt i allokeringsplanerne for 2008-12. Flyoperatererne kan ikke saelge de
gratis tildelte flykvoter til ovrige industrier under kvotesystemet, men kan bede
medlemsstaterne om at veksle flykvoter til kvoter, som er bakket op af landekvoter, saledes
at der kan handles med ovrige sektorer.

e Direktivforslaget laegger op til, at hvis andre lande eller regioner udenfor EU lader luftfarten
omfatte af kvotesystemer, vil EU's system skulle tilpasses dette.

3. Europa Parlamentets udtalelser

Europaparlamentet havde 1. leesnings plenarafstemning om direktivforslaget den 13. november
2007. Parlamentet har bl.a. fremsat forslag om, at



e alle ruter omfattes fra 2011 og ikke kun intra-EU ruter i 2011 som foresléet af Kommissionen.

e der tages s@rlige hensyn til flyruter til ultra perifere regioner.

e kvotetildelingen frem mod 2012 reduceres til 90 % af den gennemsnitlige arlige CO2-udledning
1 perioden 2004-06 frem for 100 %, som foresldet af Kommissionen.

e mulighed for at reducere kvotetildelingen efter 2012 i lyset af den fremtidige klimaméalsatning
frem mod 2020.

o 25 % afkvoterne auktioneres fra 2011. Efter 2012 skal auktioneringsprocenten sattes op til den
maksimale auktioneringsprocent der benyttes i andre sektorer under kvotesystemet.

e auktioneringsprovenuet, skal kunne benyttes til at stotte mere miljovenlige transportformer samt
til at kompensere for konkurrenceproblemer i fjerntliggende regioner der matte falge af
direktivets implementering.

o luftfartsoperatorerne skal aflevere det dobbelte antal kvoter ift deres CO2-udledning sd leenge
der ikke er gennemfort andre initiativer som giver incitament til at reducere luftfartens
udledning af NOx.

e flyoperatorerne skal aflevere kvoter for flyenes udledning af vanddamp, s& snart der forefindes
videnskabeligt beleg for at kvantificere klimaeffekten af skydannelser.

4. Naerhedsprincippet

EU-kommissionen vurderer, at isolerede tiltag i de enkelte medlemsstater ikke vil vare
tilstreekkelige. Séledes vil de skonomiske gevinster ved kvotehandel alene kunne opnas safremt
kvoterne kan handles pé tvers af fellesskabet. Endvidere risikerer isolerede tiltag at have
konkurrenceforvridende konsekvenser, da markedet for luftfart er integreret pa fallesskabsniveau.

Regeringen vurderer séledes, at forslaget er i overensstemmelse med neerhedsprincippet.

5. Konsekvenser for Danmark

Galdende dansk ret og forslagets lovgivningsmeassige konsekvenser:

Der eksisterer ikke dansk lovgivning, der specifikt regulerer luftfartens udledning af drivhusgasser.
Direktivets bestemmelser skal gennemfores gennem lovgivning.

Forslagets gkonomiske og erhvervsadministrative konsekvenser:

Erhvervsekonomiske konsekvenser:




EU-Kommissionen har udarbejdet en konsekvens analyse af direktivet som vurderer, at
luftfartsselskaberne i vidt omfang forventes at kunne overvelte meromkostninger pa billetpriserne
ved deltagelse i kvotesystemet til kunderne, idet alle selskaber qua direktivet behandles pd samme
Vis.

Endvidere vurderer EU-Kommissionen, at overveltningen vil oge retur-billetpriserne med ca. 35-
280 kr. alt efter rejsens laengde. Vurderingen bygger pa en kvotepris pa ca. 230 kr./ton CO2.

Frem til 2020 vurderer EU-Kommissionen, at prisforegelsen vil medfere en beskeden reduktion af
luftfartens vaekst, men en betydelig reduktion af drivhusgasudledningen. Reduktionen skal bl.a. ses
1 lyset af, at luftfarten forventes at kabe kvoter fra andre sektorer samt JI/CDM kreditter fra
klimaprojekter i Qsteuropa og ulandene.

For lufthavnene vurderer EU-Kommissionen ikke storre konsekvenser 1 lyset af en forventning om
fortsat eget luftfartsaktivitet ssmmenholdt med, at flypassagerer ikke forventes at ville sege til
lufthavne udenfor EU, eftersom stigningen i prisen pa flybilletter som folge af kvotesystemet
forventes at blive relativt beskeden.

Det er usikkert, hvordan kvoteprisen pévirkes. Sa lenge flyselskaberne far mulighed for at dekke
en andel af deres behov for kvoter, udover de gratis tildelte kvoter med klimakreditter vil det have
begraenset indflydelse pé kvoteprisen. Hvis der settes et stramt loft for anvendelsen af JI/CDM
kreditter, vil kvoteprisen stige som folge af eget eftersporgsel fra luftfartsoperatererne efter kvoter
fra de ovrige kvoteomfattede virksomheder.

Omkring turisme peger EU-Kommissionens vurderinger pa, at effekten vil vaere begraenset idet
billetprisen udger en beskeden del af turisternes samlede ferieudgifter. Kommissionen forventer en
eftersporgelseseffekt pd mindre end 2 %.

Kommissionen navner, at der har veret en fortsat vaekst 1 luftfarten til trods for de senere ars
stigninger 1 oliepriserne, hvorfor efterspergslen vurderes at vaere relativt ufelsom for prisendringer.

Miljestyrelsen kan overordnet tilslutte sig Kommissionens betragtninger. Dog peger studier p4, at
overveltningsgraden vil athenge af konkurrencesituationen for de enkelte ruter.



Et forsigtigt sken ud fra rutemenstret for den samlede danske luftfartsektor peger pa, at sektoren
kun vil opleve en egentlig merudgift safremt sektoren skal kebe over 40 % af sine kvoter, hvilket
der ikke laegges op til i direktivet for indeveaerende. Sektoren forventes derfor at opleve sakaldte
“windfall” profitter i lighed med hvad der har varet erfaringen i elsektoren. Et forsigtigt dansk sken
ud fra et dansk studie peger pa, at séfremt luftfarten far tildelt samtlige sine kvoter gratis, vil den
opleve en gevinst pa ca. 180 mio. kr. ved en kvotepris pa 15 euro/ton.

Ud fra EU-Kommissionens konsekvensanalyse samt Miljostyrelsens vurderinger, formodes
luftfarten i forste omgang at fa en gkonomisk gevinst af kvotesystemet givet den foreslaede tildeling
af gratis kvoter.

Statsfinansielle konsekvenser.

I forbindelse med statens rolle som kontrolmyndighed og auktionarius ma der forventes en mindre
administrativ byrde for staten som umiddelbart vurderes at kunne aftholdes inden for eksisterende
rammer. Auktioneringen af kvoter vil generere et merprovenu til medlemsstaterne. Der leegges op
til at procentsatsen for bortauktionering forst vil blive fastsat pd et senere tidspunkt.

Kommuner og regioner vil ikke blive berert af forslaget.

Erhvervsadministrative konsekvenser.

I forbindelse med forslaget vil luftfartselskaberne blive palagt en administrativ byrde til
indledningsvis at satte sig ind i lovgivningen, udarbejde ansegning til tildeling af kvoter,
indrapportere aktivitetsdata og den faktiske udledning af CO2. Opgaverne er de samme som
palaegges ovrige sektorer under kvotesystemet. Ifolge regeringens kortlaegning af de administrative
byrder i forbindelse med lovgivning (AMVAB) vurderede man, at den enkelte operater under ETS
havde en gennemsnitlig administrativ byrde svarende til 10-30.000 kr./aret. Belebet ma anses for
reprasentativt, og dermed ogsa kendetegnende for luftfartssektorens forventede byrde. For
indevarende vurderes ca. 10 danske luftfartsoperaterer inden for passager- og godstransport at blive
omfattet af ETS. Som felge vil den samlede administrative byrde vare i storrelsesordenen 100-
300.000 kr. Det skal understreges, at der er tale om et forsigtigt skon.

For sa vidt angéar forbrugerne peger Kommissionens konsekvensvurdering jf. ovenstdende pd ogede
billetpriser. Dette er ligeledes i trdd med den danske vurdering og danske studier peger pa foragelse
pa max. 2 % af billetpriserne.



Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Indferslen af et kvotesystem, som jf. ovenstadende afstedkommer en reduktion pé 2 % af
passagerantallet i forhold til et business-as-usual scenarium, kan med en vis forsigtighed
sammenlignes med de samfundsekonomiske konsekvenser ved den nu afviklede passagerafgift. En
tverministeriel arbejdsgruppe vurderede saledes i 2005, at afskaffelsen af passagerafgiften pa 75 kr.
ville fore til 4 % flere passagerer i de danske lufthavne. Under antagelsen af at kvotesystemet
saledes belaster” samfundsekonomien halvt s meget som den daverende passagerafgift, vurderes
indferslen af et kvotesystem pd lang sigt at reducere beskaftigelsen i branchen med 50 personer.

Endvidere vil der som folge af auktionering af kvoter tilfalde staten et merprovenu.

I lyset af at kvotesystemet vil pavirke alle operaterer pd samme vis, vil der ikke opstd en
konkurrenceforvridning.

Der forventes en beskeden effekt paA meengden af turister som flyver til Danmark. Den vurderes dog
at vaere marginal samtidig med, at kvotesystemet bererer samtlige EU-lande og dermed ikke
begunstiger ét turistmarked frem for et andet.

Forslaget leegger op til, at flyoperatererne skal kunne bede medlemsstaterne om at veksle flykvoter,
som kun kan benyttes af flyoperatererne, til almindelige EU kvoter, som er bakket op af
landekvoter, saledes at flyoperatererne vil kunne salge kvoter til de gvrige kvotebelagte sektorer.
Dette kan fa gkonomiske konsekvenser for medlemsstaterne, idet medlemslandene risikerer at
skulle kebe kvoter eller kreditter til erstatning for de (manglende) landekvoter, som er blevet
vekslet til luftfartskvoter.

Sammenfattende vurderes de samfundsekonomiske konsekvenser at veere meget beskedne.

Beskyttelsesniveau:

I lyset af, at der vil vaere tale om regulering af en hidtil ureguleret sektor forventes forslaget at f4 en
positiv miljekonsekvens. EU-Kommissionen vurderer, at forslaget vil reducere luftfartens CO2
udledning svarende til 46 % i1 2020 i forhold til et business-as-usual scenario nér direktivet omfatter
alle landende og lettende fly. En vaesentlig del af reduktionen forventes realiseret via operaterernes
kab af kvoter og kreditter. Der foreligger ikke landespecifikke miljovurderinger.



6. Horing

Direktivforslaget er udsendt i hering den 5. januar 2007 til 49 interessenter. Generelt bakker
heringsparterne op om EU Kommissionens forslag om at inkludere luftfarten i kvotesystemet, dog
med en reekke reservationer omkring kvotesystemets konkrete udformning.

Dansk Industri (DI) mener overordnet, at det er afgerende, at der inden for luftfart sker et

teknologisk gennembrud for at opnd reduktioner i emissionerne. Endvidere anforer DI, at alle
luftfartselskaber skal omfattes og, at EU kravet skal kunne hdndhaeves overfor 3. lande. Endvidere
mener DI, at luftfartselskaber skal have oget adgang til JI/CDM mekanismerne.

Af mere specifikke kommentarer ensker DI, at Kommissionen foretager en analyse af valg af
benchmark for at undga uhensigtsmaessige forvridninger mellem flyselskaber med korte og lange
ruter. Samtidig ber benchmarkingen tage udgangspunkt i en periode og ikke ét specifikt ar.
Endvidere vurderes benchmarkingen at kunne forvride konkurrencen mellem nye luftfartselskaber
og etablerede selskaber, og tager samtidig ikke hajde for @ndrede former for virksomheds-
konstruktioner.

Omkring auktionering ensker DI generelt, at alle kvoter uddeles gratis, subsidirt at provenuet
oremerkes til forskning og teknologiudvikling. Samtidig vurder DI, at visse medlemslande vil nyde
uforholdsmeessigt godt af auktioneringsprovenuet grundet en historisk fastlagt infrastruktur.

DI finder det fornuftigt, at forslaget ikke omfatter andre emissioner end CO2 og endelig mener DI,
at det er et darligt signal, at stats- og regeringschefer undtages for direktivets bestemmelser.

SAS vurderer, at det er vigtigt, at EU’s initiativ er en midlertidig foranstaltning og et forste skridt
mod et globalt system. Endvidere bakker SAS op om, at forslaget alene omfatter CO2 emissioner.

Efter SAS’ opfattelse ber selskaber have udvidet adgang til at kebe JI/CDM’er, for at undga at
forvride kvoteprisen til gene for de virksomheder, der er omfattet af kvotesystemet.

SAS mener, at benchmarkingen vil styrke de ruter, der gér ud fra store trafikale knudepunkter i
Europa med risiko for, at de nordiske trafikmenstre rammes hardere end ovrige ruter. SAS stiller sig
tvivlende ved, at benchmarkingen tager afsat i1 ét enkelt &r, da dette kan fore til utilsigtede
adferdsendringer og samtidig ikke tager hejde for nye virksomhedsstrukturer, eller nye selskaber.



Endelig finder SAS det betenkeligt, at en andel af auktioneringsprovenuet tilfalder de
medlemslande, hvor selskaber fra 3. lande har sterst tilknytning, da det kan virke
konkurrenceforvridende.

Air Greenland anforer at direktivforslaget alene bar omfatte intra-europaiske flyvninger.

NOAH vurderer generelt, at EU-Kommissionens forslag ikke er tilstraeekkelig ambitiost. NOAH sa
gerne, at ikke kun CO2 var omfattet af forslaget. Endvidere anser NOAH, at sektoren tilgodeses ved
at blive palagt et kvoteloft svarende til den gennemsnitlige arlige CO2-udledning i perioden 2004-
06 og ikke 1990 som de avrige sektorer i kvotehandelsessystemet. NOAH sa gerne at der var tale
om et "lukket” kvotesystem, séledes at luftfartsoperaterer alene kan kebe kvoter fra andre
luftfartsoperaterer. NOAH anser auktioneringen af kvoter, som den bedste made at fordele kvoter,
og stotter ikke selskabernes adgang til at kunne kebe JI/CDM kvoter.

Endelig stotter NOAH op om gremarkning af auktioneringsprovenuet til brug for forbedringer af
lavenergitransport og, at man ikke afskriver afgifter som et virkemiddel.

Det Okologiske Rid ser gerne, at man underseger andre klimaeffekter fra fly, subsidiert palegger
en multiplikationsfaktor pé fly pa 2-3 gange CO2 udslippet. Rédet ser endvidere behov for, at
kvoteloftet reduceres over en arrekke og, at kvoterne auktioneres frem for at blive tildelt gratis.

Radet ser endvidere gerne, at en del af auktioneringsprovenuet bruges til forskning i breendstoffer,
mens resten tilbagefores til flyselskaberne efter objektive kriterier.

Rédet opfordrer EU-Kommissionen til at fremlegge et reguleringsforslag for NOx i form af
eksempelvis en afgift, samt at kvotehandlen suppleres med en braendstofafgift.

Endelig anforer Radet, at alle fly ber omfattes af systemet fra 2011.

Sagen er den 23. januar 2007 blevet dreftet i EU-Specialudvalget vedrerende miljospergsmal, hvor
der fremkom folgende bemerkninger:
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Greenpeace finder det positivt, at Kommissionen har fremlagt forslag om at kvotebelaegge
flytrafikken. Greenpeace gar ind for at kvoter i videst muligt omfang bortauktioneres og stetter
Kommissionens forslag om, at provenuet fra bortauktionering skal gremaerkes til klimaformal.
Loftet for tildeling af kvoter er sat alt for hejt, og det ber 1 hejere grad indregnes 1 betalingen af
kvoter, at miljoeffekten af flyenes emissioner oppe 1 atmosfaren er mere alvorlig. Greenpeace
finder det ikke begrundet, at andre fly end EU fly forst medtages i kvotesystemet i 2012.

Det Okologiske Réid finder det positivt, at Kommissionen er fremkommet med forslaget, men
mener at man ber bortauktionere kvoterne, da flyselskaberne under alle omstendigheder vil heve
billetpriserne.

Dansk Industri finder det positivt med et kvotesystem for flytrafik, men mener dog at man navnlig

i starten skal veere meget forsigtig med at paleegge flyselskaberne for store byrder og skabe for
meget turbulens. DI mener, at det er vigtigt at alle flyselskaber inddrages fra starten, og finder det
usikkert, hvordan kvotesystemet vil fungere for lande som er parter i Kyoto-protokollen men uden
reduktionsforpligtelser. DI finder at man ber sandsynliggere at man kan fa alle selskaber med fra
starten - ellers ber man vente med direktivet til efter 2012, hvor der er fastlagt et nyt regime. Der
ber ogsd ses nojere pé de foresldede benchmark kriterier.

Rederiforeningen mener ikke at substitutionsmulighederne for fragt er anderledes end for
passagerer, og finder det derfor ubegrundet at gore forskel. Rederiforeningen fandt det positivt at
man ikke opererer med flagstater, og noterede sig at Kommissionen i meddelelsen om 2 graders
mélsatningen har udtrykt at reguleringen af sefarten ber ske internationalt i IMO.

Sagen blev dreftet i EU Specialudvalget for miljo den 6. juni 2007, hvilket gav anledning til
folgende bemerkninger:

Dansk Industri anferte, at de savnede en konsekvensvurdering for de evrige sektorer, der er
omfattet af kvotehandelssystemet ved at systemet udvides med luftfart. Endvidere enskede man en
lempelig adgang til klimakreditter samt en afklaring af den danske regerings holdning til hvor stor
en andel af kvoter, der skulle auktioneres.

NOAH mente, at forslaget ikke ville have skonomiske konsekvenser for luftfartsbranchen, som til
gengald ville opleve store gkonomiske fordele. NOAH sé gerne man lavede et lukket system
bestaende udelukkende af luftfartsoperatorer, og at man i langt hgjere grad benyttede sig af
afgiftsinstrumentet.
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Greenpeace savnede en henvisning til, at klimaeffekten var 3 gange storre end de faktiske CO2
udledninger. Samtidig s man gerne, at loftet for emissionerne over tid reduceres, og at samtlige
kvoter auktioneres. Alle fly skulle s& omfattes fra 2011, og der burde ikke vare undtagelser for
statsoverhoveder. Endelig s& man gerne oget anvendelse af afgiftsinstrumentet.

3F onskede fuld aktionering, og at der ikke var undtagelser for hvilke operatorer der skulle
omfattes. Samtidig henviste man til tidligere indlaeg om afgifter.

Finansministeriet spurgte om der havde varet droftelser af referenceperioden 2008, og om
hvorvidt Danmark havde fremfort, at man ikke enskede at eremerke provenuet.

Miljestyrelsen oplyste til sidstnevnte bemarkning, at der ikke havde varet substansdreftelser om
referenceéret, og at Danmark sammen med en raekke andre lande havde pladeret for at undgé
oremarkning.

Sagen blev dreftet i EU Specialudvalget for miljo den 21. november 2007, hvilket gav anledning til
folgende bemerkninger:

Det Okologiske Réd spurgte til, hvorfor der i afsnittet om de ekonomiske og erhvervsadministrative
konsekvenser er angivet to forskellige kvotepriser. Hertil oplyste Miljeministeriet, at de forskellige
priser relaterer sig til to forskellige studier. Tallet 230 kr./ton er Kommissionens oprindelige skon,
og tallet 15 euro/ton er baseret pa et dansk (COWI) studie.

Finansministeriet enskede en opstramning af dansk holdning vedrerende eremaerkning, saledes at
juridiske "nedvendighed” af eremerkning i forhold til, at fi selskaber fra tredjelande omfattet af
kvotesystemet, er en betingelse for eventuel dansk fleksibilitet. Formanden imedekom denne
anmodning.

7. Forhandlingssituationen

Det tyske formandskab praesenterede en fremskridtsrapport om forhandlingerne forud for
Rédsmedet 1 juni 2007.

Det portugisiske formandskab forventes at sage at opnd politisk enighed om forslaget pa
miljerddsmedet de. 20. december.

Der er generel opbakning til at lade luftfart omfatte af EU’s kvotehandelssystem. Herudover er der
et stort flertal blandt landene for, at ordningen omfatter alle fly fra sdvel EU som 3. verdenslande
fra ordningens start. Endvidere onskes forslagets undtagelse af statsfly, hvor der flyves med
statsoverhoveder, ministre m.v. ophavet.

Nogle lande ensker, at ordningen treeder i kraeft fra 2011, medens andre gnsker en ikrafttreedelse 1
2013 svarende til det nuvaerende kvotesystems afslutning.
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Herudover ensker nogle lande, at en sterre del af kvoter auktioneres frem for at blive tildelt gratis,
ligesom de fleste lande har forbehold imod eremarkning af auktioneringsprovenuet.

Endvidere efterlyses blandt enkelte lande, at der udvises mulighed for at @ndre antallet af
luftfartskvoter i fremtidige perioder frem for at fastfryse antallet af kvoter til sektoren pa niveau
med CO2-udledningen i perioden 2004-06, som der laegges op til i Kommissionens forslag.

Desuden har flere lande fremlagt alternative forslag til det af Kommissionen foreslaede benchmark,
der skal benyttes til at fordele kvoterne mellem flyoperatererne, men der har indtil videre kun vaeret
indledende dreftelser om disse alternative modeller.

De fleste lande har desuden givet udtryk for, at flyoperatererne ikke ber have mulighed for at veksle
luftfartskvoter til virksomhedskvoter, der er bakket op af landekvoter.

8. Regeringens forelobige generelle holdning

Forslaget om at lade luftfartsektoren omfatte af EU’s eksisterende kvotesystem vurderes at vaere et
omkostningseffektivt tiltag til at hindtere sektorens stigende klimabelastning. Regeringen kan
derfor tilslutte sig direktivets principielle indhold, idet dette forudseetter juridisk og politisk
holdbare losninger, der sikrer at samme regler galder for eksterne luftfartsselskaber, der flyver i
EU. Regeringen har logbende arbejdet for EU-initiativer, der skal tage hand om luftfartens udledning
af drivhusgasser, bl.a. med vedtagelsen af EU’s 6. Miljghandlingsprogram fra 2001 og senest ved
raddskonklusionerne i forbindelse med EU-Kommisionens meddelelse fra december 2005 om
reduktion af luftfartens klimaeffekt.

Fra dansk side ser man forslaget som et forste skridt frem mod nedbringelse af det globale CO2
udslip fra luftfarten. Der ber séledes legges vagt pa, at Kommissionen og Réadet arbejder for at
tiltag til nedbringelse af luftfartens CO2-udledning opnar global udbredelse gennem internationalt
forpligtende aftaler med afsat i ICAO og eller en kommende global klimaaftale for perioden efter
2012.

Danmark legger afgerende vagt pd, at forslaget skaber incitament til at reducere CO2-udledningen
pr. transporteret enhed.
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Fra dansk side savner man en begrundelse for at undtage de fly der ankommer fra lande udenfor EU
eller har destinationer uden for EU i 2011, og ensker ligeledes at kvoteordningen traeder i kraft
hurtigst muligt og med faerrest mulige undtagelser

Danmark kan stette EU Kommissionens forslag om at fastsette den drlige kvotemangde til 100 %
af luftfartssektorens gennemsnitlige udledning i 2004-06. Danmark ser dog gerne, at muligheden
holdes aben for pa et senere tidspunkt at nedjustere kvotemengden i overensstemmelse med
fremtidige klimaaftaler.

Fra dansk side er man som udgangspunkt imod, at auktioneringsprovenuet skal eremerkes. Den
politiske beslutning om udgiftspolitiske tiltag til forbedring af klimaet ber ikke vare athaengig af,
hvilke indtegter der métte komme fra en bestemt indtegtskilde. Hvis eremaerkning af rent juridiske
arsager viser sig afgerende for at fa selskaber fra tredjelande omfattet af kvotesystemet, vil
Danmark ikke afvise en eremarkning.

Danmark leegger vaegt pa, at det benchmark, der benyttes ved tildeling af gratiskvoter, indrettes
saledes at der skelnes mellem passagertransport og transport af gods pr. vaegtenhed.

Danmark s& gerne, at direktivet indeholdt en revisionsforpligtigelse der giver mulighed for, at
klimaeffekter af andre emissioner end CO2 ligeledes kan omfattes af kvotesystemet.

Tildelingen af gratiskvoter ber generelt vurderes i lyset af forventningen om overveltning pa
forbrugerne og deraf folgende windfall profitter. Forelobige danske studier peger p4, at selskaberne
vil tjene pd kvotesystemet sa lenge tildeling af gratiskvoter udger 60 % af de samlede kvoter.
Danmark sé gerne, at direktivforslaget som minimum indeholdt bestemmelser om, at andelen af
gratis tildelte kvoter til sektoren skal nedtrappes over fremtidige handelsperioder.

Danmark vil arbejde for sterst mulig &benhed for at luftfartssektoren kan benytte JI/CDM kreditter,
idet dette anses for at give den mest omkostningseffektive klimaindsats.

Danmark legger stor vagt pd, at referenceperioder for tildeling af kvoter ikke giver flyoperatererne
incitamenter til ekstraordinaere emissioner i givne ar.
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Fra dansk side er man imod, at flyoperatererne far mulighed for at veksle luftfartskvoter til
virksomhedskvoter, der er bakket op af landekvoter, idet dette kan medfare udgifter til statslige keb
af landekvoter, som vil blive foraret til en sektor, som ikke er omfattet af medlemsstaternes Kyoto
forpligtigelse.
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