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Resumé

Med direktivforslaget foreslas, at luftfartsektoren omfattes af EU kvotehandelssystem for CO2. Den
samlede mangde kvoter, der tildeles flyoperatarerne, vil svare til sektorens gennemsnitsemissioner
for perioden 2004-06. Flyoperatgrerne kan handle kvoter indbyrdes. Har flyoperatgrerne samlet set
et starre udslip end der tildeles gratis kvoter ma der kabes yderligere kvoter fra de gvrige 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 flyoperatarernes mulighed for at benytte JI/CDM
kreditter, svarende til det gennemsnitlige loft i de nationale allokeringsplaner. Direktivet foreslar,
at al luftfart mellem europeeiske lufthavne omfattes fra 2011, og udvides fra 2012 til ogsa at omfatte
al ind og udgaende lufttrafik fra EU. Fordelingen af kvoter mellem operatarer foregar efter et
harmoniseret benchmark i forhold til den transporterede maengde af passagerer og fragt.

1. Status

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

Samlenotat er oversendt til Folketinget den 1. februar 2007.

Sagen har den 9. februar 2007 veeret forelagt Folketingets Europaudvalg i forbindelse med
forberedelse af Radsmade (miljg).

Det tyske EU-formandskab havde sat forslaget pa dagsordenen for Radsmgdet (miljg) den 20.

februar 2006 til politisk draftelse.

2. Formal 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) indfartes der, fra 2005,
en ordning for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i EU. Kvotedirektivet omfatter starre
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 kabe/salge kvoter pa tvers af
sektorer og landegreenser. EU Kommissionen lagde til grund for direktivet, at handel med
udledningskvoter giver mulighed for at gennemfare 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 @steuropa eller i udviklingslande.

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

e Farste periode lgber fra 2011-12. 1 2011 inkluderes kun luftfart inden for EU. Fra 1. januar
2012, og i fremtidige perioder, vil alle flyafgange og landinger (dog undtaget mindre fly,
militeerfly m.v.) i EU — uafhangigt af flyoperatgrernes oprindelsesland eller destination —
blive omfattet af systemet.

e Den samlede mangde 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 | forste periode fra 2011-12 skal medlemsstaterne tildele langt starsteparten af kvoterne
gratis til operatgrerne, 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 praecise auktioneringsprocent i 2011-12 fastlegges endeligt nar alle
medlemsstaternes allokeringsplaner for 2008-12 er godkendt af EU Kommissionen,
formentlig i 2007. | de kommende forhandlinger om revisionen af kvotedirektivet efter 2012
vil det blive fastlagt, om en starre 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 deekke de administrative udgifter ved
administration. Medlemsstaterne skal underrette EU Kommissionen om brugen af
provenuet.

e Hver flyoperatgr administreres af den medlemsstat, som har givet licens til flyoperataren,
eller subsidizart til den medlemsstat, som kan tilskrives den starste andel af flyoperatarens
emissioner i 2006. Udenlandske flyoperatgrer vil saledes blive tilknyttet det land hvortil den
starste andel af hvert enkelt selskabs emissioner kan relateres. EU Kommissionen foretager
vurderingen pa baggrund af oplysninger fra Eurocontrol. Operatarerne skal sgge den



ansvarlige medlemsstat om tildeling af gratiskvoter. Tildelingen vil ske pa baggrund af et
benchmark for operatgrernes ton-kilometer aktivitet, dvs. flylast gange den flgjne distance.
Ton-kilometer aktiviteten beregnes for det ar, der starter 36 maneder for handelsperioden.
For den farste handelsperiode, der starter i 2011, vil tildelingen af gratiskvoter saledes ske
pa baggrund af ton-kilometer aktiviteten i 2008.

e Tildelingen af gratiskvoter til nye operatgrer forudsetter, at de har opereret 36 maneder far
handelsperioden. Nye operatarer vil saledes til at begynde med skulle kabe kvoter, men vil i
senere perioder kunne modtage gratis kvoter pa lige fod med eksisterende flyoperatarer.

e Huvis en flyoperatgr ophgrer med at operere, tildeles kvoter for den resterende del af
perioden til flyoperatgren.

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

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

e Operatarerne skal tilbagelevere et antal kvoter til de ansvarlige medlemsstater, som
modsvarer deres CO2-udledning. | det omfang flyoperatarerne far behov for kvoter ud over
de gratis tildelte kvoter kan de kabe kvoter af de gvrige flyoperatarer og de gvrige
kvotevirksomheder i EU's kvotesystem. Flyoperatarerne 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. Flyoperatarerne kan ikke selge de
gratis tildelte flykvoter til gvrige 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 gvrige sektorer.

o Direktivforslaget lzegger 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
Foreligger endnu ikke.

4. Neerhedsprincippet

EU-kommissionen vurderer, at isolerede tiltag i de enkelte medlemsstater ikke vil vere
tilstreekkelige. Saledes vil de gkonomiske gevinster ved kvotehandel alene kunne opnas safremt
kvoterne kan handles pa tveers af fellesskabet. Endvidere risikerer isolerede tiltag at have
konkurrenceforvridende konsekvenser, da markedet for luftfart er integreret pa faellesskabsniveau.

Regeringen vurderes saledes at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

5. konsekvenser for Danmark




Geeldende dansk ret og forslagets lovgivningsmeessige konsekvenser:
Der eksisterer ikke dansk lovgivning, der specifikt regulerer luftfartens udledning af drivhusgasser.
Direktivets bestemmelser skal gennemfares gennem lovgivning.

Forslagets gkonomiske og erhvervsadministrative konsekvenser:

Erhvervsgkonomiske 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 pa samme
vis.

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

Frem til 2020 vurderer EU-Kommissionen, at prisforagelsen vil medfare en beskeden reduktion af
luftfartens veaekst, men en betydelig reduktion af drivhusgasudledningen. Reduktionen skal bl.a. ses
i lyset af, at luftfarten kgber kompensation fra andre sektorer og anvender de JI/CDM mekanismen.

For lufthavnene vurderer EU-Kommissionen ikke stgrre konsekvenser i lyset af en forventning om
fortsat gget luftfartsaktivitet sammenholdt med, at flypassagerer ikke forventes at ville sgge til
lufthavne udenfor EU eftersom stigningen i prisen pa flybilletter som fglge af kvotesystemet
forventes at blive relativt beskeden.

Det er usikkert, hvordan kvoteprisen pavirkes. Sa leenge flyselskaberne far mulighed for at deekke
en andel af deres behov for kvoter, udover de gratis tildelte kvoter med klimakreditter vil det have
begranset indflydelse pa kvoteprisen. Hvis der sattes et loft for anvendelsen af JI/CDM kreditter,
vil det fa kvoteprisen til at stige.

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
efterspargelseseffekt pa mindre end 2 %.

Kommissionen navner, at der har veeret en fortsat veekst i luftfarten til trods for de senere ars
stigninger i oliepriserne, hvorfor efterspgrgslen vurderes at veere relativt ufglsom for prisendringer.

Miljgstyrelsen kan overordnet tilslutte sig Kommissionens betragtninger. Dog peger studier pa, at
overveltningsgraden vil afhaenge af konkurrencesituationen for de enkelte ruter.



Et forsigtigt sken ud fra rutemgnstret for den samlede danske luftfartsektor peger pa, at sektoren
kun vil opleve en egentlig merudgift safremt sektoren skal kabe over 40 % af sine kvoter, hvilket
der ikke laegges op til i direktivet for indevarende. Sektoren forventes derfor at opleve sakaldte
“windfall” profitter i lighed med hvad der har veeret erfaringen i elsektoren. Et forsigtigt dansk skan
ud fra et dansk studie peger pa, at safremt 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 Miljgstyrelsens vurderinger, formodes
luftfarten i farste omgang at fa en gkonomisk gevinst af kvotesystemet givet den foreslaede tildeling
af gratis kvoter.

Statsfinansielle konsekvenser.

| forbindelse med statens rolle som kontrolmyndighed og auktionarius ma der forventes en mindre
administrativ byrde for staten som umiddelbart vurderes at kunne afholdes inden for eksisterende
rammer. Auktioneringen af kvoter vil generere et merprovenu til medlemsstater. Der laegges op til
at procentsatsen for bortauktionering farst vil blive fastsat pa et senere tidspunkt.

Kommuner og regioner vil ikke blive berart af forslaget.

Erhvervsadministrative konsekvenser.

| forbindelse med forslaget vil luftfartselskaberne blive palagt en administrativ byrde til
indledningsvis at sette sig ind i lovgivningen, udarbejde ansggning til tildeling af kvoter,
indrapportere aktivitetsdata og den faktiske udledning af CO2. Opgaverne er de samme som
paleegges gvrige sektorer under kvotesystemet. Ifalge regeringens kortleegning 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. Belgbet ma anses for
repraesentativt, og dermed ogsa kendetegne luftfartssektorens forventede byrde. For indevarende
vurderes ca. 10 danske luftfartsoperatgrer inden for passager- og godstransport at blive omfattet af
ETS. Som fglge vil den samlede administrative byrde veere i starrelsesordenen 100-300.000 kr. Det
skal understreges, at der er tale om en forsigtigt sken.

For sa vidt angar forbrugerne peger Kommissionens konsekvensvurdering jf. ovenstaende pa ggede
billetpriser. Dette er ligeledes i trad med den danske vurderinger og danske studier peger pa
forggelse pa max. 2% af billetpriserne.

Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Indfarslen af et kvotesystem, som jf. ovenstaende afstedkommer en reduktion pa 2% af
passagerantallet i forhold til et business- as-usual scenarie, kan med en vis forsigtighed
sammenlignes med de samfundsgkonomiske konsekvenser ved den nu afviklede passagerafgift. En
tvaerministeriel arbejdsgruppe vurderede saledes i 2005, at afskaffelsen af en passagerafgiften pa 75




kr. ville fore til 4% flere passagerer i de danske lufthavne. Under antagelsen af at kvotesystemet
saledes "belaster” samfundsekonomien halvt sa meget som den daverende passagerafgift, vurderes
indferslen af et kvotesystem pa lang sigt at medfare reducere beskeftigelsen i branchen med 50
personer.

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

| lyset af at kvotesystem vil pavirke alle operatgrer pa samme vis, vil der ikke opsta en
konkurrenceforvridning.

Der forventes en beskeden effekt pa den del turisme som flyver til Danmark. Den vurderes dog at
veere marginal samtidig med at kvotesystemet bergrer samtlige EU-lande og dermed ikke
begunstiger ét turistmarked frem for et andet.

Sammenfattende vurderes de samfundsgkonomiske konsekvenser at veere meget beskedne.

Beskyttelsesniveau:

I lyset af, at der vil veere tale om regulering af en hidtil ureguleret sektor forventes forslaget at fa en
positiv miljgkonsekvens. EU-Kommissionen vurderer, at forslaget vil reducere luftfartens CO2
udledning svarende til 46 % i 2020 i forhold til et business-as-usual scenarie nar direktivet omfatter
alle landende og lettende fly. En veesentlig del af reduktionen forventes realiseret via operaterernes
kab af kvoter og kreditter. Der foreligger ikke landespecikke miljgvurderinger.

6. Haring
Direktivforslaget er udsendt i hgring den 5. januar til 49 interessenter. Generelt bakker

haringsparterne op om EU Kommissionens forslag om at inkludere luftfarten i kvotesystemet, dog
med en raekke reservationer omkring kvotesystemets konkrete udformning.

Dansk Industri (DI) mener overordnet, at det er afggrende, at der inden for luftfart sker et
teknologisk gennembrud for at opna reduktioner i emissionerne. Endvidere anfarer DI, at alle
luftfartselskaber skal omfattes og, at EU kravet skal kunne handhzaves overfor 3. lande. Endvidere
mener DI, at luftfartselskaber skal have gget adgang til JI/CDM mekanismerne.

Af mere specikke kommentar gnsker DI, at Kommissionen foretager en analyse af valg af
benchmark for at undga uhensigtsmaessige forvridninger mellem flyselskskaber med korte og lange
ruter. Samtidig bgr 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 hgjde for e&ndrede former for virksomheds-
konstruktioner.



Omkring auktionering gnsker DI generelt, at alle kvoter uddeles gratis, subsideert at provenuet
gremaerkes til forskning og teknologiudvikling. Samtidig vurder DI, at visse medlemslande vil nyde
uforholdsmaessigt 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 bor selskaber have udvidet adgang til at kebe JI/CDM’er, for at undgi at
forvride kvoteprisen til gene for de virksomheder, der er omfattet af kvotesystemet.

SAS mener, at benchmarkingen vil styrke de ruter, der gar ud fra store trafikale knudepunkter i
Europa med risiko for, at de nordiske trafikmgnstre rammes hardere end gvrige ruter. SAS stiller sig
tvivlende ved, at benchmarkingen tager afsat i ét enkelt ar, da dette kan fare til utilsigtede
adfeerdseendringer og samtidig ikke tager hgjde for nye virksomhedsstrukturer, eller ny selskaber.

Endelig finder SAS det betenkeligt, at auktioneringsprovenuet fra 3. lande tilfalder det
medlemsland, hvor selskabet har starst tilknytning, da det kan virke konkurrenceforvridende..

Air Greenland anfarer at direktiveforslaget alene bgr omfatte intra-europziske flyvninger.

NOAMH vurdere generelt, at EU-Kommissionens forslag ikke er tilstraekkelig ambitast. NOAH sa
gerne, at ikke kun CO2 var omfattet af forslaget. Endvidere anser NOAH, at sektoren tilgodeses
ved at blive palagt et loft for perioden 2004-06 og ikke 1990 som de gvrige sektorer i
kvotehandelsessystemet. NOAH sé gerne at der var tale om et "lukket” kvotesystem, saledes at
luftfartsoperatgrer alene kan kgbe kvoter fra andre luftfartsoperatgrer. NOAH anser auktioneringen
af kvoter, som den bedste made at fordele kvoter, og statter ikke selskabernes adgang til at kunne
kabe JI/CDM kvoter.

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

Det @kologiske Rad ser gerne man, at man undersgger andre klimaeffekter fra fly, subsideert
paleegger en multiplikationsfaktor pa fly pa 2-3 gange CO2 udslippet. Radet ser endvidere behov
for, at kvoteloftet reduceres over en arreekke 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 tilbagfares til flyselskaberne efter objektive kriterier.

Radet opfodrer EU-Kommissionen til at fremlaegge et reguleringsforslag for NOx i form af
eksempelvis en afgift, samt at kvotehandlen suppleres med en breendstofafgift.

Endelig anfarer Radet, at alle fly bar omfattes af systemet fra 2011.

Sagen er den 23. januar 2007 blevet drgftet i EU-Specialudvalget vedrgrende miljgspgrgsmal, hvor
der fremkom fglgende bemaerkninger:

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 hgjt, og det ber i hgjere grad indregnes i betalingen af
kvoter, at miljgeffekten af flyenes emissioner oppe i atmosfaren er mere alvorlig. Greenpeace
finder det ikke begrundet, at andre fly end EU fly farst medtages i kvotesystemet i 2012.

Det Pkologiske Rad finder det positivt, at Kommissionen er fremkommet med forslaget, men
mener at man bgr bortauktionere kvoterne, da flyselskaberne under alle omsteendigheder vil haeve
billetpriserne.

Dansk Industri finder det positivt med et kvotesystem for flytrafik, men mener dog at man navnlig
i starten skal vaere 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 bgr sandsynliggare at man kan fa alle selskaber med fra
starten - ellers bgr man vente med direktivet til efter 2012, hvor der er fastlagt et nyt regime. Der
bar ogsa ses ngjere pa de foreslaede benchmark kriterier.

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

7. Forhandlingssituationen

Direktivforslaget er blevet praesenteret i Radets arbejdsgruppe (miljg) den 15. december 2005.
Ingen lande afviste forslaget, herunder princippet om kvotehandel. Der blev dog peget pa en raekke
emner, som kraevede en ngjere afdakning, herunder handtering af geografisk isolerede omrader,
international lovgivning m.v.




8. Regeringens forelgbige generelle holdning

Forslaget om at lade luftfartsektoren omfatte af EU’s eksisterende kvotesystem vurderes at veere et
omkostningseffektivt tiltag til at handtere sektorens stigende klimabelastning. Regeringen kan
derfor tilslutte sig direktivets principielle indhold, idet dette forudsetter juridisk og politisk
holdbare lgsninger, der sikrer at samme regler geelder for eksterne luftfartsselskabet, der flyver i
EU. Regeringen har lgbende 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
radskonklusionerne i forbindelse med EU-Kommisionens meddelelse fra december 2005 om
reduktion af luftfartens klimaeffekt.

Fra dansk side ser man forslaget som et farste skridt frem mod nedbringelse af det globale CO2
udslip fra luftfarten. Der bar saledes leegges veegt pa at savel Kommissionen og Radet bgr arbejde
for at tiltag til nedbringelse af luftfartens CO2-udledning opnar global udbredelse gennem
internationalt forpligtende aftaler.

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.

Fra dansk side er man som udgangspunkt imod, at auktioneringsprovenuet skal gremarkes. Den
politiske beslutning om udgiftspolitiske tiltag til forbedring af klimaet bar ikke veere afhangig af,
hvilke indtegter der matte komme fra en bestemt indteaegtskilde.

Endvidere sa man gerne, at direktivet indeholdt en revisionsforpligtigelse der giver mulighed for, at
klimaeffekter af andre emissioner end CO2 ligeledes kan omfattes af kvotesystemet.

Fra dansk side sa man gerne, at det undersgges naermere, om det benchmark der benyttes ved
tildeling af gratiskvoter evt. kan indrettes mere hensigtsmaessigt, saledes at der kan skelnes mellem
transport af gods og passagerer.

Tildelingen af gratis kvoter bar generelt vurderes i lyset af forventningen om overveltning pa
forbrugerne og deraf falgende windfall profitter. Forelgbige danske studier peger pa, at selskaberne
vil tjene pa kvotesystemet sa leenge tildeling af gratiskvoter udger 60 % af de samlede kvoter.
Danmark sa 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 starst mulig abenhed for at luftfartssektoren kan kagbe kvoter af andre
sektorer, idet dette anses for at give den mest omkostningseffektive klimaindsats.

Danmark laeegger stor vaegt pa at referenceperioder for tildeling af kvoter ikke giver flyoperatgrerne
incitamenter til ekstraordinere emissioner i givne ar.
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