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Heringsuttalelse til forslag om gjennomfering av EU-direktiv om
inkludering av luftfart i kvotesystemet

Vi viser til brev med forespersel om heringsuttalelse av 08.11.10 vedrerende gjennomfering av EU-
direktiv om inkludering av luftfart i kvotesystemet.

I samarbeid med Klima- og Forurensningsdirektoratet (Klif) utarbeider Statistisk sentralbyra (SSB) den
norske offisielle statistikken over utslipp av klimagasser. Disse tallene skal méle utviklingen i utslippene
og brukes blant annet i forbindelse med MD/KIif’s rapportering til FNs Klimakonvensjon. Videre har
SSB en omfattende forskningsaktivitet omkring virkemiddelbruk knyttet til klimapolitiske problem-
stillinger. I heringsuttalelsen diskuteres forst statistikkfaglige behov knyttet til forslaget (del 1), deretter
kommenteres forslaget som klimavirkemiddel (del 2).

Del 1: Statistikkfaglige kommentarer til vedlegg 7

Kommentar til punkt 3:
Vi gjer oppmerksom pa at SSB i sitt energiregnskap benytter en tetthetsfaktor pa 0,81 kg/liter, mens
standard tetthetsfaktor som foreslas i heringsnotatet er satt til 0,8 kg/liter.

Kommentar til punkt 4.
Det er onskelig at kilde for valg/beregning av utslippsfaktorer spesifiseres.

Del 2: Om EU-direktivet som virkemiddel i klimapolitikken

Forslaget om & inkludere luftfarten i kvotesystemet vil bidra til & redusere de samlede utslippene av
klimagasser fra denne sektoren og avrige sektorer i kvotesystemet. Dersom utslippene fra luftfarten skulle
fortsette & vokse til tross for kvoteplikten, er systemet innrettet slik at det vil kreve tilsvarende utslipps-
reduksjoner i andre sektorer i kvotemarkedet. Miljeeffekten av a inkludere luftfarten i kvotesystemet er
derfor ubetinget positiv.

Forslaget innebarer gratis utdeling av kvoter tilsvarende omkring 80 prosent av utslippene i 2004-6 og et
eget marked for salg av disse kvotene. Akterene kan imidlertid kjope kvoter fra det eksisterende kvote-
systemet for stasjonare installasjoner i EU/E@S. Det innbarer at hvis ettersporselen etter luftfartskvoter
ikke overstiger antall kvoter i dette markedet, vil prisen pa luftfartskvoter kunne vare lavere enn prisen pa
kvoter i det stasjonaere markedet. Er ettersparselen etter luftfartskvoter sterre vil denne ettersperselen
rette seg mot det stasjonzre kvotemarkedet og prisen i dette markedet vil gjelde ogsa for luftfarten.




Markedseffekter

Forslaget medferer at all luftfart som lander eller tar av innenfor EU/E@S-omradet vil inkluderes i
kvotesystemet. Dette markedet for luftfart blir da & betrakte som et lukket marked og det vil i svaert liten
grad forekomme utslippslekkasjer fra systemet. Bidraget til reduksjon av globale utslipp av klimagasser
blir derfor tilnarmet lik det som er fastlagt i kvotesystemet.

Argumentasjonen for tildeling av gratis kvoter til industrien har i stor grad dreid seg om utslippslekkasje
og konkurranseforhold. Disse argumentene har liten gyldighet i luftfarten, ettersom selskaper lokalisert
utenfor EU/EQS har samme kvoteplikt som selskaper lokalisert innenfor EU/EQS. Ettersom EU-
kommisjonen i likhet med norske myndigheter i utgangspunktet ser pa auksjonering som mer effektivt
enn gratis tildeling av kvoter, savnes det en nermere begrunnelse for en omfattende tildeling av gratis
kvoter til luftfarten.

I hvilken grad produsentene av flytjenester eller kundene vil bare kostnadene ved kvotesystemet vil
avhenge av etterspersels- og tilbudsforhold i det overfor definerte EU/EQS markedet for lufifart. Dette
markedet kan deles inn i segmenter hvor for eksempel ettersporselen etter flytjenester kan vare mer eller
mindre elastisk avhengig av tilgangen pa alternative transporttjenester. Pa kortere flystrekninger i
kontinental Europa vil substitusjonsmulighetene til andre transporttjenester som for eksempel lyntog vere
starre og dermed kan en forvente en noe elastisk ettersporsel etter flytjenester i dette segmentet. Det vil
innebzre at den okte marginalkostnaden som falge av kvotesystemet ikke vil bli fullt ut overveltet i
prisen til konsumentene. For lengre flystrekninger vil substitusjonsmulighetene vare mindre, noe som
medferer mindre elastisk ettersporsel og sterre overveltning av den marginale kvotekostnaden i prisen. [
notatet anslés en gkning i flyprisen pd mellom 5 og 40 Euro avhengig av distanse. Det er uklart om dette
bygger pa dagens kvotepris pa rundt 120 kroner, og hva som er forutsatt om ettersporselselastisiteten i
markedet, men i horingsnotatet star det at "’kommersielle operaterer forventes i det alt vesentlige 4 kunne
sende de gkte kostnadene videre til sine kunder”.

Effekter for det enkelte flyselskap

Tildeling av gratis kvoter er en direkte overforing til det enkelte flyselskap. Hvis overveltningen i prisene
er stor (lite elastisk ettersparsel), slik det antydes i heringsnotatet, vil de fleste flyselskaper trolig komme i
den situasjonen at profitten sker som folge kvotesystemet. En liten reduksjon i samlet produksjonen av
flytjenester kan gi en prisekning som sammen med kvotetildelingen forer til okt overskudd. Dette kan
spesielt gjelde selskaper som opererer over de lengste strekningene, jf. kommentaren i avsnittet ovenfor.

Effekter av utformingen av tildelingen av gratis kvoter

Beregningen av initiale kvoter skal basere seg pé antall fraktede passasjerer og gods i 2010. Det
innebarer at et selskap som opererer en gammel og mer utslippsintensiv flyflate vil kunne fa relativt sett
faerre gratis kvoter enn et selskap med en mindre utslippsintensiv flyflate. Isolert sett vil dette bidra til &
favorisere selskaper med lavest utslipp per fraktet passasjer og gods, men det kan ogsa bidra til & redusere
konkurransen i markedet ved at noen flyselskaper vil matte legge ned virksomheten. Dette kan pavirke
markedsmakten til de resterende flyselskapene og mulighetene deres for ytterligere overveltning i prisene.

Systemet vil bli utformet med en kvotereserve slik at nye selskaper kan komme inn i markedet og fa
tildelt kvoter. Denne kvotereserven skal ogsa kunne brukes til & gke tildelte kvoter til selskaper med en
sterk vekst i markedet for flytrafikk. Et selskap som eker produksjonen av flytjenester med mer enn 18
prosent fra 2010 til 2014 vil fa okt antall gratis kvoter. Dette kan gi insentiver til 4 gke produksjonen
utover dette nivaet og kan gi en starre produksjonsekning enn det samfunnsekonomisk optimale.



COxavgiften pd innenriks luftfart

I heringsnotatet stir det at Regjeringen vil komme tilbake til spersmalet om CO,-avgiften i innenriks
luftfart i forbindelse med behandlingen av budsjettet for 2012, Ettersom innenriks luftfart skal innlemmes
i kvotesystemet, vil denne CO,-avgiften ikke lenger ha noen effekt pa de samlede utslippene i Europa.
Avgiften kan imidlertid fortsatt ha en effekt pa norske CO,-utslipp. Hvis antakelsen som gjeres i
heringsnotatet om at overveltningen av kvotekostnaden i prisen er stor, vil kvoteplikten for luftfart kunne
gi okt lennsomhet for de fleste flyselskaper. Det er dermed ikke sikkert at de norske flyselskapene far
redusert sin lennsomhet selv om CO,-avgiften beholdes pa dagens niva.

Med vennlig hilsen

Olav Ljones
fungerende adm. direktor



