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1 Proposisjonens hovedinnhold

Proposisjonen inneholder forslag til endringer i
klimakvoteloven som er nedvendige for & gjen-
nomfere EU-direktiv 2008/101/EF av 19. novem-
ber 2008 om inkludering av luftfart i kvotesyste-
met.

EU-direktiv 2008/101/EF om inkludering av
luftfart i kvotesystemet (luftfartskvotedirektivet)
medferer at EUs kvotesystem fra og med 1. januar
2012 utvides til ogsé & omfatte COo-utslipp fra flyv-
ninger til og fra EU-ufthavner. Formaélet er &
begrense luftfartssektorens utslipp av klimagas-
ser. Ifelge EU-kommisjonens konsekvensanalyse
innebarer dette at luftfartssektoren vil bidra til &
redusere klimagassutslipp tilsvarende 36 prosent
av egne utslipp frem til 2015 og 46 prosent frem til
2020, sammenlignet med forventet utslippsutvik-
ling uten nye tiltak innenfor sektoren.

Direktivet etablerer et felleseuropeisk kvote-
system. Regjeringen foreslar at direktivet innlem-
mes i EJS-avtalen uten materielle tilpasninger slik
at Norge kan innga som en integrert del av kvote-
systemet. Innlemmelsen av direktivet i EQS-avta-
len innebeerer at direktivets virkeomrade utvides
til & omfatte COo-utslipp fra flyvninger til og fra
E@S-lufthavner. Samlet kvotemengde og kvotere-
serven utvides forholdsmessig for & reflektere det
okte omfanget, og det vil bli utarbeidet en felleseu-
ropeisk referanseverdi (benchmark) for tildeling
av vederlagsfrie kvoter. Ved at Norge inngar som
en integrert del av EU-systemet skal hver kvote-

pliktig operater bare matte forholde seg til én
administrasjon uavhengig av hvor operateren flyr
innenfor systemet. EQS-avtalens egenart og hen-
synet til 4 ivareta topilarstrukturen i E@QS-avtalen
har imidlertid gjort det nedvendig med en rekke
tekniske tilpasninger til regelverket. Dette arbei-
det har veert sveert krevende, og er en viktig
grunn til at lovforslaget ikke har veert fremmet tid-
ligere.

Det ble oppnidd enighet med EU-kommisjo-
nen om de tekniske tilpasningene til direktivet i
midten av september 2010. Et forslag til lovendrin-
ger ble sendt pa en kort offentlig hering i begyn-
nelsen av november 2010. Utkast til EOS-komité-
beslutning om innlemmelse av direktivet i EQS-
avtalen er fremdeles til vurdering i Radet. Direkti-
vet ventes & bli formelt innlemmet i EQS-avtalen i
lepet av varen 2011.

Ettersom den videre prosessen med & etablere
et felleseuropeisk kvotesystem er tidskritisk, over-
sendes lovproposisjonen til Stortinget for direkti-
vet er formelt innlemmet i E@S-avtalen. Det er
ikke ventet at det vil komme endringer i utkastet
til beslutning i E0S-komiteen. Dersom den ende-
lige beslutningen skulle avvike vesentlig fra det
utkastet som er lagt frem i Prop. 68 S (2010-2011)
om samtykke til deltakelse i en beslutning i EQS-
komiteen om innlemmelse i EQS-avtalen av direk-
tiv 2008/101/EF av 19. november 2008 om inklu-
dering av luftfart i klimakvotesystemet (luftfarts-
kvotedirektivet), vil saken bli fremlagt for Stortin-

get pa nytt.
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2 Bakgrunn

2.1 Bakgrunnen for lovforslaget
2.1.1

E@dS-komiteen forventes i lopet av februar 2011 4
fatte beslutning om 4 innlemme EU-direktiv 2008/
101/EF av 19. november 2008 om inkludering av
luftfart i klimakvotesystemet (luftfartskvotedirek-
tivet) 1 ES-avtalen. Innlemmelse av direktivet om
inkludering av luftfart i EUs kvotehandelssystem i
E@S-avtalen nedvendiggjor endringer i klimakvo-
teloven.

Kvotehandel innebaerer at det gis adgang til &
omsette utslippsrettigheter. Kvoteregulering gir
god sikkerhet for oppndelsen av et fastsatt
utslippsmal, ved at det settes et tak pa antall kvo-
ter (utslippsrettigheter) som kan veere i omset-
ning innenfor kvotesystemet. Samtidig som kvote-
handel er styringseffektivt, vil det ogsa veere et
kostnadseffektivt virkemiddel. Handel med
utslippskvoter har likhetstrekk med avgifter, fordi
forurenser stilles overfor en kostnad knyttet til &
foreta forurensende utslipp, enten ved at den kvo-
tepliktige méa Kkjope kvoter eller gjennom kostna-
den ved a bruke kvoter som alternativt kunne
veert solgt. Klimakvotesystemet er et av de viktig-
ste virkemidlene for at Norge skal overholde sine
utslippsforpliktelser under Kyoto-protokollen og
for at vi skal né vare nasjonale utslippsmal. I trad
med Regjeringens klimapolitikk og klimaforliket
har Norge i de internasjonale klimaforhandlin-
gene annonsert at Norge fram til 2020 patar seg
en forpliktelse om a kutte de globale utslippe av
klimagasser tilsvarende 30 prosent av Norges
utslipp i 1990. I regjeringserklaeringen hegsten
2009 annonserte Norge en skjerping tilsvarende
kutt pa 40 prosent dersom det kan bidra til enig-
het om en ambisigs klimaavtale der de store lan-
dene pitar seg konkrete utslippsforpliktelser.
Dette utslippsmalet er ogsd meldt inn under den
sakalte "Copenhagen Accord”, som ble fremfor-
handlet under FNs klimaforhandlinger i Keben-
havn i 2009.

Norge har hatt et kvotesystem for stasjoneere
virksomheter siden 2005. For perioden 2008-2012
har Norge vart en integrert del av det europeiske
kvotesystemet, og vart nasjonale system er byg-
get opp i trdd med EUs kvotedirektiv. I St.meld.
nr. 34 (2006-2007) Norsk klimapolitikk er det lagt
til grunn at Regjeringen ensker et bredest mulig
kvotesystem, med flest mulig deltakende sektorer
og land. Luftfartssektoren representerer et raskt
voksende bidrag til klimagassutslippene. Inklude-
ring av luftfarten i det europeiske kvotesystemet

Innledning

vil bidra til 4 begrense veksten i utslippene fra sek-
toren. Innlemmelse av luftfartskvotedirektivet i
E@S-avtalen vil bidra ytterligere til dette.

Internasjonal luftfart er ikke omfattet av for-
pliktelsene under Kyoto-protokollen, blant annet
pa grunn av vanskeligheter med 4 komme til enig-
het om hvordan ansvaret for utslippene skulle for-
deles. Partene til FNs klimakonvensjon ble i ste-
det enige om & arbeide med utslippsreduksjoner
fra internasjonal luftfart gjennom FNs luftfartsor-
ganisasjon (ICAO - ”International Civil Aviation
Organization”). FNs luftfartsorganisasjon har stilt
seg positiv til kvotehandel, men arbeidet har fore-
lopig ikke resultert i konkrete tiltak for & redusere
klimagassutslipp fra luftfarten. P4 denne bak-
grunn har EU vedtatt et direktiv som innebarer at
flyvninger til og fra EU-lufthavner innlemmes i det
eksisterende europeiske kvotesystemet for han-
del med klimagasser.

EUs kvotesystem omfatter utslipp fra luftfar-
teysoperaterer som flyr til og fra EU-lufthavner
uavhengig av operaterens opprinnelsesland. I
mangel av tilsvarende regulering i andre land mé
de kvotepliktige operaterene svare kvoter i EU for
alle CO2-utslippene fra flyvningene bade til og fra
EU-lufthavnen. Dersom andre land utenfor EU
innferer tilsvarende regulering skal det i henhold
til direktivet sekes inngatt avtaler mellom EU-
kommisjonen og det andre landet om fordeling av
ansvaret for utslippene pa flyvninger mellom EU
og det andre landet.

EUs kvotesystem for luftfart er omdiskutert
internasjonalt. ICAOs generalforsamling konklu-
derte i september 2007 med at innfering av mar-
kedsbaserte virkemidler for & redusere klimag-
assutslipp, for eksempel kvotesystemer, kun skal
gjeres pa grunnlag av gjensidig samtykke mellom
land. Bade EU og ECAC - European Civil Aviation
Conference med til sammen 44 europeiske land,
inkludert Norge som medlemmer — reserverte
seg imidlertid mot denne konklusjonen. P4 ICAOs
generalforsamling i september 2010 ble det kon-
kludert med at man ved etableringen av nye mar-
kedsbaserte virkemidler for internasjonal luftfart,
for eksempel kvotesystemer, skal inngd i kon-
struktive bilaterale eller multilaterale konsultasjo-
ner med andre stater for a4 oppné enighet. Konklu-
sjonen fra 2007 om at markedsbaserte virkemidler
kun kan innferes etter gjensidig samtykke ble
ikke gjentatt.

2.1.2  Direktivets innhold

EU-direktiv 2008/101/EF (luftfartskvotedirekti-
vet) innebarer at EUs kvotesystem utvides til
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ogsa a omfatte COo-utslipp fra flyvninger til og fra
EU-lufthavner, inkludert innenriks flyvninger og
flyvninger til og fra land utenfor EU. Den som dri-
ver kvotepliktige luftfartsaktiviteter skal fra 1.
januar 2010 overvake sine COs-utslipp og fra 1.
januar 2012 skal det innleveres kvoter tilsvarende
utslippene. Luftfartskvotedirektivet er i praksis en
endring av det opprinnelige kvotedirektivet som
kun omfattet stasjonaere virksomheter.
Luftfartskvotedirektivet har regler for to ulike
perioder, aret 2012 og perioden 2013-2020.

Kvotepliktig enhet

Det er den som driver en kvotepliktig luftfartsakti-
vitet — i praksis luftfarteysoperateren — som er
ansvarlig for & overvake og rapportere sine
utslipp, samt levere kvoter tilsvarende utslippene.
Med luftfarteysoperater menes det rettssubjekt
som er ansvarlig for operering av et luftfartoy pa
det tidspunktet det benyttes til kvotepliktig luft-
fartsaktivitet. I tilfeller hvor dette rettsubjektet
ikke er Kkjent, skal eieren av luftfarteyet anses som
luftfarteysoperater. Hvilke luftfartsaktiviteter som
er kvotepliktige folger av kvotedirektivets Annex
I. Definisjonene i kvotedirektivets Annex I inne-
barer at kvoteplikten ogsa kan omfatte privatper-
soner og luftfarteysoperaterer som driver ikke-
kommersielle luftfartsaktiviteter.

Administrerende medlemsstat

For 4 redusere de administrative kostnadene skal
luftfarteysoperaterene som er omfattet av regel-
verket bare matte forholde seg til én medlemsstat
med hensyn til praktiske forhold, for eksempel
vederlagsfri tildeling av klimakvoter, innlevering
av utslippsrapporter og oppgjer av kvoteplikten.
Dette gjelder uavhengig av hvor mange forskjel-
lige stater operaterens flyvninger gér til. Ansvaret
for & administrere de kvotepliktige operaterene
mé dermed fordeles mellom de ulike medlemssta-
tene.

Pa denne bakgrunn opererer direktivet med
konseptet “administrerende medlemsstat” som
bestemmer hvilken EU-medlemsstat den enkelte
operator skal forholde seg til. Operaterer som er
hjemmeherende i en EU-medlemsstat vil bli admi-
nistrert av den medlemsstaten som har utstedt
lisens og/eller driftstillatelse til den aktuelle ope-
rateren. Nar det gjelder luftfarteysoperaterer som
ikke har fatt utstedt lisens og/eller driftstillatelse
fra et land innenfor EU, inkludert ikke-kommersi-
elle operaterer fra EU, vil operateren bli adminis-
trert av den medlemsstaten som har den storste

andelen av operaterens utslipp i basisaret!, jf.
direktivets artikkel 18 a nr. 1.

For & sikre likebehandling av luftfarteysopera-
terene vil EU-kommisjonen fastsette harmoni-
serte regler for hvordan administreringen skal
forega. Kommisjonen har laget en liste over hvilke
luftfarteysoperaterer som administreres av hvil-
ken medlemsstat. Listen skal oppdateres éarlig
innen 1. februar og utstedes i form av en forord-
ning fra EU-kommisjonen. Listen avgjor ikke om
operateren er kvotepliktig eller ikke. Kvoteplikten
avhenger av om operatoren faktisk foretar flyvnin-
ger som er omfattet av direktivet. Dette innebaerer
at listen bade kan omfatte operaterer som ikke er
kvotepliktige og at operaterer som er kvoteplik-
tige ikke star pa listen.

Samlet kvotemengde

Det samlete antall kvoter som gjores tilgjengelig
for de kvotepliktige, avgjer miljeeffekten i kvote-
systemet. Samlet antall kvoter som gjores tilgjen-
gelig for luftfartssektoren skal i 2012 tilsvare 97
prosent av luftfartssektorens gjennomsnittlige
arlige utslipp i perioden 2004-2006, jf. direktivets
artikkel 3c nr. 1. I perioden 2013-2020 skal den
gjennomsnittlige arlige kvotemengden reduseres
til 95 prosent av luftfartssektorens gjennomsnitt-
lige arlige utslipp i perioden 2004-2006, jf. direkti-
vets artikkel 3c nr. 2. Samlet kvotemengde vil der-
med bidra til & begrense veksten i utslippene fra
sektoren.

Oversikt - tildeling av kvoter

Det samlete antall kvoter ma gjores tilgjengelig
for de kvotepliktige. De fleste kvotene vil bli gjort
tilgjengelig ved at de deles ut vederlagsfritt til ope-
raterene, men en del av kvotene skal selges.
Reglene om tildelingen av vederlagsfrie kvoter er
harmonisert pd EU-niva. Tildelingsreglene vil
med andre ord vaere de samme i alle medlemssta-
tene. Det praktiske arbeidet med kvotetildeling,
overvaking og rapportering vil foregd pd med-
lemsstatsniva av en utpekt "vedkommende myndig-
het”. Bade i 2012 og i 2013-2020 vil 15 prosent av
samlet kvotemengde bli solgt. I perioden 2013-
2020 vil 3 prosent av den samlede kvotemengden
bli satt av i en kvotereserve forbeholdt nye opera-
terer og operaterer i sterk vekst. Resten av kvo-

1 Med basisar menes 2006 med mindre operateren forst star-

tet flyvninger til eller fra EU-lufthavner etter 2006, i sé fall
menes utslippene i det forste kalenderéaret operateren star-
tet flyvninger til eller fra EU-lufthavner.
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tene vil etter seknad bli tildelt vederlagsfritt til
operaterene pa grunnlag av operaterenes andeler
av det samlede aktivitetsnivaet i 2010, malt i tonn-
kilometer?.

Tildeling av kvoter vederlagsfritt

EU-kommisjonen vil regne ut en referanseverdi
(benchmark) for tildeling av kvoter. Denne refe-
ranseverdien vil avgjere hvor mange kvoter hver
berettiget operater vil fi tildelt vederlagsfritt.
Béde for 2012 og for 2013-2020 vil denne referan-
severdien beregnes ut fra det samlede antallet
vederlagsfrie kvoter som gjores tilgjengelig hvert
ar delt pd det samlede antallet tonn-kilometer i
2010. Det vil med andre ord veere en noe stram-
mere referanseverdi (benchmark) for tildeling av
kvoter i 2013-2020 enn i 2012. Dette skyldes at
samlet kvotemengde strammes inn med 2 pro-
sentpoeng og at det settes av en kvotereserve til-
svarende 3 prosent av samlet kvotemengde i peri-
oden 2013-2020. Referanseverdien for tildeling av
kvoter innebaerer at operaterene far tildelt kvoter
proporsjonalt med operaterens andel av de sam-
lede tonn-kilometerne som ble utfert innenfor
kvotesystemets virkeomrade i lepet av 2010. Pa
denne maéten vil operaterer som utnytter kapasite-
ten effektivt fa tildelt relativt flere kvoter.

Luftfarteysoperaterer som ensker vederlagsfri
tildeling av kvoter ma soke om dette innen 31.
mars 2011. Seknaden méa blant annet inneholde
informasjon om operatorens verifiserte tonn-kilo-
meterdata for 2010. Tildelingen vil da bli beregnet
ut fra referanseverdien (benchmark) multiplisert
med operaterens verifiserte tonn-kilometerdata
for 2010. Kvotene som tildeles vederlagsfritt vil bli
delt ut til de kvotepliktige innen 28. februar hvert
ar, forste gang i 2012.

Luftfarteysoperaterer som legger ned driften i
lopet av en tildelingsperiode vil fortsatt fa utdelt
kvoter gjennom resten av tildelingsperioden.

Oppgjer av kvoteplikten

I henhold til kommisjonsbeslutning 2009/339/EF
om overvaking og rapportering skal den kvote-
pliktige innen 31. mars hvert ar levere en verifi-
sert utslippsrapport til den vedkommende myn-
digheten i den administrerende medlemsstaten.
Utslippsrapporten skal redegjore for foregidende
ars kvotepliktige utslipp. Rapporten skal kontrol-
leres og godkjennes av den vedkommende myn-

2 Tonn-kilometer er nyttelast (vekten av passasjerer og frakt)
multiplisert med distanse.

digheten. Forste utslippsrapport skal leveres 31.
mars 2011, men det er ikke for 31. mars 2013 at
den godkjente utslippsrapporten vil danne grunn-
laget for innlevering av kvoter til oppgjer for kvo-
teplikten. Kvotene som skal leveres til oppgjor for
den kvotepliktiges utslipp méa innleveres til den
vedkommende myndigheten i den administre-
rende medlemsstaten innen 30. april aret etter at
utslippene fant sted, forste gang innen den 30.
april 2013.

De kvotepliktige luftfarteysoperaterene star
fritt til & handle kvoter seg i mellom, og det er ikke
begrensninger pa luftfarteysoperaterenes adgang
til 4 levere kvoter utstedt til de stasjoneere installa-
sjonene (EUAkvoter®) som er omfattet av EUs
kvotesystem. Luftfarteysoperaterene vil ogsa til
en viss grad kunne innlevere kvoter fra de pro-
sjektbaserte Kyoto-mekanismene, se neermere
om dette nedenfor.

De stasjonere installasjonene som er omfattet
av EUs kvotesystem vil ikke kunne benytte kvoter
utstedt til luftfarteysoperatarene (EUAA-kvoter?)
for & dekke sine kvotepliktige utslipp, jf. direkti-
vets artikkel 12 nr. 3. Prisen pa kvoter som utste-
des separat til luftfarteysoperaterene, vil dermed i
praksis ikke overstige prisen pa kvoter i EUs kvo-
temarked for stasjonaere installasjoner.

Salg av kvoter

15 prosent av samlet kvotemengde skal selges,
béde for 2012 og perioden 2013-2020. Det samlede
antall salgskvoter skal fordeles mellom medlems-
statene i henhold til hver enkelt stats andel av de
totale utslippene i 2010. Utslippene som tilskrives
hver stat er uavhengig av hvor mange operaterer
staten administrerer, men beregnes ut fra hvilke
flyvninger som gér til og fra den enkelte medlems-
stats lufthavner. Utslipp fra samtlige flyvninger
som tar av fra medlemsstaten, samt utslipp fra
flyvninger fra lufthavner i tredjeland til medlems-
staten, tilskrives den aktuelle medlemsstaten. Ved
4 sammenholde det samlede antall salgskvoter,
den samlede utslippsmengden i 2010 og den aktu-
elle medlemsstatens tilskrevne utslippsmengde i
2010, kan man enkelt beregne medlemsstatens
andel av salgskvotene. EU-kommisjonen vil vedta
en egen forordning om antallet kvoter som skal
selges av hver enkelt medlemsstat, og om hvor-
dan kvotesalget skal forega.

Det blir opp til medlemsstatene & avgjore bru-
ken av inntektene fra kvotesalg. Medlemsstatene

3 EU Allowance
4 EU Aviation Allowance
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skal rapportere om hvordan inntektene brukes.
De oppfordres brukt til klimarelaterte formal i EU
og i tredjeland, blant annet til utslippsreduksjoner,
tilpasning til klimaendringer i EU og i tredjeland,
spesielt i utviklingsland, forskning pa klimatiltak
og klimatilpasning, inkludert saerlig forskning pa
lavutslippsfly, for & redusere utslipp gjennom
transportformer med lave utslipp, samt dekning
av administrative kostnader knyttet til etablering
og drift av kvotesystemet. Inntektene fra kvote-
salg ber ogsa brukes til bidrag til Fondet for glo-
bal energieffektivitet og fornybar energi og tiltak
for 4 redusere avskoging i utviklingsland.

Kvotereserve

Det skal settes av en kvotereserve forbeholdt nye
luftfarteysoperaterer og luftfarteysoperaterer i
sterk vekst. Kvotereserven utgjer 3 prosent av det
samlede antall kvoter som utstedes i perioden
2013-2020. Med ”sterk vekst” menes en gjennom-
snittlig arlig ekning i tonn-kilometerdata pa minst
18 prosent fra 2010 til 2014, jf. direktivets artikkel
3f nr. 1 bokstav (b). Det er ikke etablert en egen
reserve for 2012.

Det vil kun bli delt ut kvoter fra reserven én
gang i lepet av perioden 2013-2020. Beslutningen
om hvor mange kvoter som vil bli utdelt til hver
luftfarteysoperater som har sekt om tildeling og
som er berettiget til tildeling skal fattes senest 30.
september 2016, jf. artikkel 3f nr. 7. En forutset-
ning for & fa tildelt kvoter fra reserven er at nyeta-
bleringen eller utvidelsen ikke bare er en videre-
foring av en annen luftfarteysoperators tidligere
aktiviteter. En luftfarteysoperater kan ikke fa til-
delt mer enn 1 000 000 kvoter fra reserven for &
dekke en utvidelse av virksomheten. Dersom ikke
alle kvotene i reserven blir delt ut til operaterene,
skal kvotene som blir igjen selges av medlemssta-
tene.

Om forholdet mellom EUs kvotesystem og Kyoto-
protokollen

Kyoto-protokollen er en internasjonal avtale (pro-
tokoll under Klimakonvensjonen) som innehol-
der konkrete utslippsforpliktelser som binder
industrilandene som har ratifisert avtalen til a
begrense sine utslipp av klimagasser. Kyoto-proto-
kollen innebarer blant annet at det er opprettet et
kvotesystem pa mellomstatlig nivd som &pner for
at landene som har ratifisert avtalen kan handle
klimakvoter seg i mellom.

Opprettelsen av EUs kvotesystem er blant
annet et virkemiddel for EU til 4 oppfylle sin

utslippsforpliktelse under Kyotoforpliktelsen.
Innenfor EUs kvotesystem er det enkeltbedrifter,
ikke stater, som er kvotepliktige.

EUs kvotesystem er imidlertid knyttet delvis
sammen med det mellomstatlige kvotesystemet
som er opprettet under Kyoto-protokollen. Hver
kvote som er tildelt til de kvotepliktige virksomhe-
tene innenfor EUs kvotesystem i perioden 2008-
2012, har en dobbel identitet. Hver kvote er bade
en "EU-kvote™ — som de kvotepliktige virksomhe-
tene kan bruke til oppgjer for sine utslipp innenfor
EUs kvotesystem — og en "Kyoto-kvote”® — som
landene kan bruke til oppgjer for sine utslippsfor-
pliktelser under Kyoto-protokollen. Hver gang en
EU-kvote overfores mellom de kvotepliktige
bedriftene folger det altsd med en Kyoto-kvote. Pa
grunn av denne doble identiteten fir medlemssta-
tene bade innlevert en EU-kvote og en Kyoto-
kvote hver gang bedriftene i EUs kvotesystem
innleverer EU-kvoter til oppgjer for sin kvoteplikt.
For 4 sikre at EU-kvotene ikke brukes to ganger
blir EU-kvotene slettet etter at de er brukt til opp-
gjor for kvoteplikten. Kyoto-kvoten kan derimot
brukes av medlemsstaten til oppfyllelse av med-
lemsstatens utslippsforpliktelse under Kyoto-pro-
tokollen.

Luftfartskvotedirektivet omfatter bade interna-
sjonal og innenriks luftfart. I motsetning til innen-
riks luftfart er internasjonal luftfart ikke omfattet
av landenes utslippsforpliktelser under Kyoto-pro-
tokollen. Det finnes dermed ingen Kyoto-kvoter
som er ment & skulle dekke utslippene fra interna-
sjonal luftfart. EU-kvotene som tildeles luftfarts-
sektoren’ har derfor ikke en slik dobbel identitet,
og nar luftfarteysoperaterene innleverer EU-kvo-
ter som er tildelt luftfartssektoren folger det ikke
med noen Kyoto-kvoter som statene kan benytte
til oppgjor av Kyoto-protokollen.

De kvotepliktige luftfarteysoperatorene har
imidlertid ogsa anledning til 4 innlevere EU-kvo-
ter som er tildelt de kvotepliktige bedriftene, samt
til en viss grad kvoter fra de prosjektbaserte
Kyoto-mekanismene Den grenne utviklingsmeka-
nismen og Felles gjennomfering. I den grad luft-
farteysoperaterene velger & innlevere kvoter som
medlemsstatene kan bruke til oppgjer for utslipps-
forpliktelsen under Kyoto-protokollen (dvs. EU-
kvoter som folges av Kyoto-kvoter, kvoter fra pro-
sjekter under Den grenne utviklingsmekanismen
eller kvoter fra Felles gjennomferingsprosjekter)

5> EUA- (EU Allowance)
6 AAU - (Assigned Amount Unit)
7 EUAA - (EU Aviation Allowance)
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skal disse Kyoto-kvotene samles opp i det sentrale
EU-registeret.

Bruk av kvoter fra de prosjektbaserte
Kyoto-mekanismene - CDM/JI

I 2012 begrenses adgangen for luftfarteysoperato-
rene til 4 dekke sine utslipp med kvoter fra de pro-
sjektbaserte Kyoto-mekanismene (CDM og JI) til
15 prosent av innleverte kvoter. Prosentsatsen vil
bli revidert for perioden 2013-2020, men skal ikke
settes lavere enn 1,5 prosent av innleverte kvoter.
Den endelige prosentsatsen vil bli offentliggjort
senest 1. juli 2012.

Andre effekter pa klimaet

Kvoteplikten gjelder kun utslipp av CO,, ikke
andre utslipp av klimagasser.

Unntak fra kvoteplikten

Ifolge kvotedirektivets Annex I omfattes COy-
utslipp fra samtlige flyvninger til eller fra EU-luft-
havner av kvoteplikten. Lufthavner er definert
vidt, noe som inneberer at en hvilken som helst
egnet landingsplass, bade til lands og til vanns,
kan omfattes. Landingsplasser pa skip og bygnin-
ger er ogsa omfattet.?

Det gis imidlertid unntak for kvoteplikten for
kommersielle lufttransportoperaterer som i tre
pafelgende firemanedersperioder gjennomforer
mindre enn 243 enkeltflyvninger per periode (til-
svarer ca. to flyvninger per dag), eller som har
arlige utslipp pa mindre enn 10 000 tonn COs.

Offisielle flyvninger med regjerende monarker
og deres naermeste familie, statsoverhoder, regje-
ringssjefer og regjeringsmedlemmer fra land
utenfor EU, er ogsa unntatt fra kvoteplikten. Til-
svarende flyvninger for monarker, statsoverhoder
osv. fra land innenfor EU, er derimot ikke unntatt
fra kvoteplikten.

Folgende flyvninger er ogsa unntatt fra kvote-
plikten: Militeer-, toll- og politiflyvinger, lete- og
redningsflyvninger, brannslukking, humanitzere
flyvninger, forskningsflyvninger, proveflyvninger,
ambulanseflyvninger, flyvertrening, flyvninger
som folger visuelle flyveregler (VFR), flyvninger

8 1 Kommisjonens retningslinjer (beslutning 2009/450/EF)

er lufthavn (aerodrome) definert som foelger: ‘aerodrome’
means a defined area on land or water, including buildings,
installations and equipment, intended to be used either
wholly or in part for the arrival, departure and surface
movement of aircraft.

som returnerer til samme lufthavn uten mellom-
landing, flyvninger med luftfartsmaskineri med en
maksimal take-off-vekt pa under 5 700 kg, samt
flyvninger som foretas under forpliktelse til offent-
lig tjenesteytelse (FOT/PSO) enten til destinasjo-
ner i EUs ytre omrader etter EF-traktatens artik-
kel 299 nr. 2 eller pa enkeltruter som har en kapa-
sitet pd mindre enn 30 000 seter i aret.

EU-kommisjonen skal arbeide for inngéelse av
en global avtale for & redusere utslipp fra luftfart. I
mangel av en global avtale, skal det sekes inngétt
bilaterale avtaler med tredjeland. I tilfeller hvor
tredjeland oppretter tilsvarende regelverk kan
Kommisjonen beslutte 4 unnta fra kvoteplikten
utslipp som stammer fra flyvninger fra det aktu-
elle tredjelandet til EU.

Sanksjoner

Luftfarteysoperatorer som gjentatte ganger ikke
etterlever regelverket kan som et siste utfall bli
nektet & operere i EU, jf. endringer i kvotedirekti-
vets art. 16. Det dpnes for at medlemsstatene —
etter at andre handhevingstiltak har mislykkes —
kan anmode Kommisjonen om 4 innfere driftsfor-
bud for den angjeldende operateren. Kommisjo-
nen vil vedta en egen forordning med naermere
regler om innfering av driftsforbud.

Revidering av kvotesystemet i 2014

Kvotedirektivets artikkel 30 nr. 4 krever at Kom-
misjonen innen 1. desember 2014 vurderer kvote-
systemet og apner for at Kommisjonen kan foresla
endringer.

For evrig gjelder de samme reglene som i kvo-
tedirektivet (direktiv 2003/87/EF).

2.1.3
Innledning

Inkludering av luftfartskvotedirektivet i EQS-avta-
len innebeerer at direktivets virkeomrade utvides
til ogsa 4 omfatte flyvninger til og fra lufthavner i
EQS/EFTA-statene Island, Liechtenstein og
Norge. Flyvninger til og fra lufthavner i EU, her-
under flyvninger mellom EQS/EFTA-statene og
EUs medlemsstater, er allerede omfattet av direk-
tivet. Utvidelsen av virkeomréadet innebeerer der-
med at felgende ekstra flyvninger blir inkludert i
systemet:

i. innenriks flyvninger i henholdsvis Island,

Liechtenstein og Norge,
ii. flyvninger mellom EJS/EFTA-statene, samt

Innholdet i EQS-komitébeslutningen
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iii. flyvninger mellom en EOS/EFTA-stat og et
tredjeland utenfor EQS.

Svalbard er ikke omfattet av E@QS-avtalen og reg-
nes derfor som tredjeland i henhold til dette regel-
verket. Dette innebeerer at flyvninger mellom
Svalbard og EJS-omradet (for eksempel Norge)
er omfattet av kvoteplikten, mens flyvninger mel-
lom Svalbard og land utenfor EAS (for eksempel
Russland) ikke er omfattet. Flyvninger internt pa
Svalbard er heller ikke omfattet. Den norske kli-
makvoteloven er gitt anvendelse pa den norske
delen av kontinentalsokkelen med de begrensnin-
ger som folger av folkeretten. Flyvninger til, fra og
mellom offshoreinstallasjoner, herunder landings-
plasser pa skip som befinner seg pa kontinental-
sokkelen, er dermed ogsi omfattet av kvoteplik-
ten.

Overordnet om tilpasninger til regelverket

Norge implementerer direktivet i norsk rett uten
materielle tilpasninger (unntak). Dette innebaerer
at det opprettes ett harmonisert, felleseuropeisk
kvotesystem for luftfart, og at kvoteplikten vil bli
gjort gjeldende fra 1. januar 2012 i hele systemet.
Samlet kvotemengde og kvotereserven vil utvides
forholdsmessig for 4 reflektere det okte omfanget,
og det vil bli utarbeidet en felleseuropeisk referan-
severdi (benchmark) for tildeling av vederlagsfrie
kvoter innenfor hele systemet.

E@S-avtalens egenart og hensynet til & ivareta
to-pilarstrukturen i E@S-avtalen har imidlertid
gjort det nedvendig med en rekke tekniske tilpas-
ninger til regelverket. E@S-avtalen apner for
eksempel ikke for at EU-kommisjonen fatter
beslutninger med direkte virkning for EQS/
EFTA-statene. Samtidig ville det ikke vaere mulig
a folge E@S-avtalens normale prosedyrer med en
separat beslutningsprosess pd EFTA-siden for
eksempel dersom det skal kunne fastsettes en fel-
leseuropeisk referanseverdi (benchmark) for til-
deling av vederlagsfrie kvoter og dersom det skal
sikres at beslutninger om innfering av driftsfor-
bud skal gjeres pa en enhetlig mate innenfor hele
kvotesystemet. Det har derfor veert nedvendig a
justere beslutningsprosessene under direktivet
slik at det tas hensyn til at Kommisjonen ikke kan
ha myndighet pd EFTA-siden samtidig som det
etableres ett harmonisert, felleseuropeisk kvote-
system. Arbeidet med & utarbeide de tekniske til-
pasningene har veert svaert krevende.

Som foelge av at arbeidet med & utarbeide tek-
niske tilpasninger har tatt tid, er enkelte av fris-
tene i direktivet allerede utlopt eller i ferd med a

lope ut for den norske loven er vedtatt. Sen inn-
lemmelse av direktivet i EQS-avtalen har fert til
spesielle utfordringer. Med et harmonisert, felles-
europeisk system kan man ikke operere med
egne frister i deler av systemet. EOS/EFTA-sta-
tene kan dermed ikke fi tilpasninger som apner
for egne frister for de ekstra flyvningene som
kommer inn i systemet som folge av utvidelsen.
For at det skal vaere mulig & etablere ett felleseu-
ropeisk system, ma relevante data fra hele syste-
met vaere tilgjengelig samtidig. I henhold til direk-
tivet skal Kommisjonen i september 2011 fastsette
en felleseuropeisk referanseverdi (benchmark)
for tildeling av vederlagsfrie kvoter. Denne beslut-
ningen fastsettes pa grunnlag av luftfarteysopera-
torenes innsamlede aktivitetsdata (tonn-kilome-
terdata) for 2010. Relevante aktivitetsdata for 2010
ma dermed ogsi vare tilgjengelig for alle de
ekstra flyvningene som kommer inn i systemet
som felge av utvidelsen, dersom disse flyvningene
skal kunne tas i betraktning ved Kommisjonens
fastsettelse av den felleseuropeiske referansever-
dien (benchmark) for tildeling av vederlagsfrie
kvoter. Dette har fort til at EU- og EJS-landene —i
pavente at formell avklaring om innlemmelse og
gjennomfering av direktivet — har maéttet samar-
beide om & sikre frivillig innsamling av de rele-
vante dataene fra alle de ekstra flyvningene som
kommer inn i systemet som folge av utvidelsen.
Siden referanseverdien (benchmark) som skal
legges til grunn for tildelingen av vederlagsfrie
kvoter baseres seg pa aktivitetsdata for 2010, er
alternativet til frivillig innsamling av relevante
data & opprette to parallelle kvotesystemer med
ulike prosesser for tildeling av vederlagsfrie kvo-
ter. Det ene systemet ville da tilsvare det opprin-
nelige omfanget av kvotesystemet basert pa aktivi-
tetsdata for 2010. De ekstra flyvningene som kom-
mer inn i systemet som folge av utvidelsen ville da
ikke kunne bli fullstendig integrert i dette opprin-
nelige systemet, men ville mattet basere seg pa
innsamlede aktivitetsdata for eksempel for 2011
eller 2012. Dette alternativet har vaert ansett som
lite onskelig ettersom det er en lang rekke luftfar-
toysoperaterer som bade utferer flyvninger innen-
for direktivets opprinnelige virkeomrade og
ekstra flyvninger som kommer inn som folge av
utvidelsen. Disse operaterene ville blant annet ha
mattet forholde seg til to separate prosesser for til-
deling av vederlagsfrie kvoter med tilherende
vesentlig ekning i de administrative byrdene, for
eksempel matte det innsamles aktivitetsdata for to
ulike ar for ulike flyvninger, og det ville matte
fremmes to ulike seknader om tildeling av kvoter.
For & unnga at operatorer skal matte forholde seg
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til to separate prosesser for tildeling av vederlags-
frie kvoter, har det isteden vaert ansett som enske-
lig & basere seg pa frivillig etterlevelse av pliktene
i direktivet frem til direktivet er innlemmet i EQS-
avtalen og gjennomfert i EOS/EFTA-statenes
nasjonale lovgivning.

Kvotepliktig enhet — hvem som omfattes av den
norske loven

Direktivet er innlemmet i EQS-avtalen uten mate-
rielle tilpasninger nar det gjelder hvilke operato-
rer som omfattes av regelverket, og nar det gjel-
der hvilke operaterer som skal administreres av
Norge. Dette innebarer at direktivets regler blir
gjort gjeldende pa tilsvarende mate i Norge som i
resten av systemet.

Luftfarteysoperaterer som er omfattet av
regelverket vil kun forholde seg til én administre-
rende stat uavhengig av hvor mange stater flyv-
ningene gar til. De luftfarteysoperaterene som
skal oppfylle sine forpliktelser pa grunnlag av den
norske loven er de operaterene som har fatt
utstedt sin lisens og/eller driftstillatelse av norske
myndigheter, samt luftfarteysoperaterer fra tred-
jeland og ikke-kommersielle operaterer fra EU
som hadde den storste andelen av sine EQJSrela-
terte utslipp? i Norge i et basisar (2006 eller opp-
startsret). Basert pa disse grunnreglene vedtar
EU-kommisjonen éarlig — innen 1. februar hvert ar
- en forordning med en felles, autoritativ liste over
hvilke luftfartsoperaterer som administreres av
hvilken stat. Det er allerede offentliggjort én slik
liste for 2009 og én for 2010. Listen avgjer hvilket
lands myndigheter en luftfartsoperater skal for-
holde seg til. Listen avgjor ikke om operateren er
kvotepliktig eller ikke. Kvoteplikten avhenger av
om operateren faktisk foretar flyvninger som er
omfattet av direktivet. Dette inneberer at listen
bade kan omfatte operaterer som ikke er kvote-
pliktige og at operaterer som er kvotepliktige ikke
star pa listen. Det vil veere Klima- og forurens-
ningsdirektoratet som vil veere administrerende
myndighet for luftfartskvotesystemet i Norge.

EOS/EFTA-statene har i forbindelse med inn-
lemmelsen av direktivet i EQS-avtalen akseptert

9 Med E@Srelaterte utslipp menes utslipp fra flyvninger til

og fra lufthavner som er omfattet av direktivets virkeom-
rade. Operaterer som ikke har fatt lisens fra en EQS-stat
fordeles mellom de administrerende statene ut fra hvilken
stat som har den sterste andelen av operaterens utslipp.
Operatorens utslipp fra flyvninger fra norske lufthavner,
samt utslipp fra flyvninger fra tredjeland utenfor EQS til
Norge, tilskrives Norge. Dersom den sterste delen av ope-
raterens utslipp tilskrives Norge, skal operateren adminis-
treres av Norge.

at det bare opprettes én felleseuropeisk liste over
hvilken stat som administrerer hvilken luftfarteys-
operater. En rekke norske luftfarteysoperaterer
flyr allerede til EU-lufthavner og ville dermed ha
veert omfattet av regelverket uavhengig av om det
ble utvidet til ogsa & omfatte EJS/EFTA-statene.
Disse luftfartaysoperaterene str allerede oppfert
pa EU-kommisjonens lister for 2009 og 2010, men
er da oppfort under andre stater enn Norge. Arsa-
ken til dette er at Norge ble ansett som et tredje-
land da disse listene ble vedtatt, og at luftfarteyso-
peratorer som har fitt utstedt sin lisens og/eller
driftstillatelse av norske myndigheter dermed i
henhold til regelverket skulle administreres av
den staten som hadde den sterste andelen av den
norske operaterens utslipp i 2006. Nd som EQS/
EFTA-statene blir en del av systemet vil luftfar-
teysoperaterer som har fatt utstedt sin lisens og/
eller driftstillatelse av norske myndigheter bli
administrert av Norge, og vil i lepet av 2011 bli
overfort fra den staten som operateren allerede
har etablert kontakt med. Det er ogsa apnet for at
luftfartsoperaterer som skal overferes pa bak-
grunn av artikkel 18 a nr. 1 (b), det vil si luftfar-
toysoperaterer fra tredjeland og ikke-kommersi-
elle operatorer fra EU, kan seke sin naveerende
administrerende medlemsstat om a bli overfort til
norske myndigheter pa et senere tidspunkt, dog
ikke senere enn 2020.

De luftfarteysoperatorene som skal forholde
seg til norske myndigheter er dermed de operato-
rene som har fatt lisens og/eller driftstillatelse av
norske myndigheter, samt de operatorene fra
tredjeland og ikke-kommersielle operaterer fra
EU som har den sterste andelen av sine EQJS-rela-
terte utslipp i Norge, med mindre noe annet frem-
géar av EU-kommisjonens offisielle liste — i sa fall
skal listen folges.

Fastsettelse av samlet kvotemengde og en
referanseverdi (benchmark) for tildeling av
vederlagsfrie kvoter

Direktivet er innlemmet i EJS-avtalen uten tilpas-
ninger nar det gjelder fastsettelse av samlet kvote-
mengde og en referanseverdi (benchmark) for til-
deling av vederlagsfrie kvoter. Dette innebzerer at
operaterene som administreres av Norge star
overfor de samme bestemmelsene i dette direkti-
vet som operaterer som administreres av andre
land.

For at det skal kunne etableres ett harmoni-
sert, felleseuropeisk kvotesystem ma det fore-
ligge utslipps- og aktivitetsdata for 2010 for alle
kvotepliktige luftfarteysoperaterer. Summen av
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aktivitetsdataene for 2010 er avgjerende for fast-
settelsen av referanseverdien (benchmark) for til-
deling av vederlagsfrie kvoter, mens aktivitetsda-
taene for 2010 for hver enkelt operater er avgjo-
rende for hvor mange kvoter hver operater far til-
delt vederlagsfritt. Utslippsdataene for 2010 er
avgjoerende for hvor mange kvoter hver stat skal fa
anledning til & selge, da kvotene som skal selges
fordeles mellom statene i henhold til statens andel
av de samlede verifiserte utslippene i 2010.

I henhold til direktivet skulle kvotepliktige
luftfartsoperatorer innen 31. august 2009 innle-
vere et utkast til overvakningsprogram for god-
kjenning av sin administrerende medlemsstat.
Operaterene skulle starte innsamlingen av
utslipps- og aktivitetsdata den 1. januar 2010. Den
sene innlemmelsen av luftfartskvotedirektivet i
E@S-avtalen har medfert at EJS/EFTA-statene
ikke kunne ha sin nasjonale lovgivning péa plass
tidsnok til &4 kreve innsamling av relevante data
allerede fra 1. januar 2010 for de ekstra flyvnin-
gene som kommer inn i systemet som folge av
utvidelsen. Europeiske myndigheter har derfor
samarbeidet om & be de berorte akterene om fri-
villig innsamling av relevante data.

Kvotepliktige operaterer som har flyvninger til
EU-lufthavner er omfattet av det opprinnelige vir-
keomradet til luftfartskvotedirektivet, og skulle
dermed allerede ha utarbeidet og fatt godkjent
overvakingsplaner da systemet ble formelt beslut-
tet utvidet til ogsd & omfatte EQJS/EFTA-statene.
For disse operaterene innebarer utvidelsen bare
at det ma samles inn data for eventuelle ekstra
EOS/EFTA-Alyvninger. Nye operaterer som kom-
mer inn i systemet som folge av utvidelsen, hadde
derimot ikke utarbeidet overvikningsplanene alle-
rede, og métte derfor identifiseres, bes om frivillig
& utarbeide overvékingsplaner og starte innsam-
ling av utslipps- og aktivitetsdata fra sine kvote-
pliktige flyvninger. Hosten 2009 ble det arbeidet
for & sikre frivillig innsamling av relevante data fra
berorte operaterer. Det kan likevel ikke utelukkes
at enkelte operaterer som er omfattet av systemet
ikke har blitt identifisert tidsnok til at operateren
har kunnet samle inn relevante utslipps- og aktivi-
tetsdata allerede fra 1. januar 2010.

Manglende innsamling av relevante 2010-data
vil imidlertid ikke kun veere et problem for nye
operaterer som kommer inn i systemet som folge
av utvidelsen. Erfaringene fra andre europeiske
land er at det har veert sveert krevende 4 komme i
kontakt med berorte operaterer, og en rekke land
har ikke lyktes med & kontakte sine operatorer
tidsnok til a sikre utarbeidelse og godkjennelse av
overvakings- og rapporteringsplaner innen 1.

januar 2010. Hvordan man skal forholde seg til
eventuelle manglende data hindteres derfor sen-
tralt, og er ikke en utfordring som er unik for
EOS/EFTA-statene.

Nar det gjelder beslutningsprosessen som lig-
ger til grunn for fastsettelse av de historiske
utslippene etter direktivets artikkel 3c(4) og fast-
settelsen av samlet kvotemengde og referanse-
verdi (benchmark) for tildeling av vederlagsfrie
kvoter etter direktivets artikkel 3e(3), er det eta-
blert ordninger som sikrer at EOS/EFTA-statene
involveres i prosessen. I henhold til direktivet skal
Kommisjonen fastsette de historiske utslippene
og dessuten fastsette samlet kvotemengde og en
felleseuropeisk referanseverdi (benchmark) for
tildeling av vederlagsfrie kvoter. For EOS/EFTA-
statene har det veert viktig a sikre at topilarstruk-
turen i E@S-avtalen ivaretas i sterst mulig grad
samtidig som det kun opprettes ett harmonisert,
felleseuropeisk kvotesystem.

Tildeling av kvoter vederlagsfritt i Norge, herunder
tildeling av kvoter fra reserven

At direktivet innlemmes i EQJS-avtalen uten mate-
rielle tilpasninger innebzerer blant annet at luftfar-
teysoperaterer som administreres av norske myn-
digheter ikke skal komme annerledes ut enn luft-
farteysoperaterer som administreres av andre
lands myndigheter. Det er gjort en betydelig inn-
sats for a sikre at det skal kunne etableres en har-
monisert, felleseuropeisk referanseverdi (bench-
mark) for tildeling av vederlagsfrie kvoter. Fast-
settelse av en slik felleseuropeisk referanseverdi
forutsetter at data fra de ekstra EQS/EFTA-flyv-
ningene som kommer inn i systemet som folge av
utvidelsen tas med i betraktning nar referansever-
dien fastsettes. For a kunne ta disse flyvningene i
betraktning, er det avgjerende at tonn-kilometer
aktivitetsdata for 2010 for alle de ekstra EQS/
EFTA-flyvningene inkluderes i seknader om ved-
erlagsfri tildeling. Disse seknadene skal i henhold
til direktivet innleveres til de administrerende
myndighetene innen 31. mars 2011. Dette innebae-
rer siledes en frist for nasjonal gjennomfering i
Norge ettersom de aktuelle operaterene som
administreres av Norge ma pélegges 4 fremme
seknader innen dette tidspunktet for at de rele-
vante dataene skal kunne tas i betraktning av
Kommisjonen ved fastsettelsen av referansever-
dien (benchmark) for tildeling av vederlagsfrie
kvoter. Den samme referanseverdien vil bli lagt til
grunn av Klima- og forurensningsdirektoratet ved
beregningen av den vederlagsfrie tildelingen til
den enkelte luftfarteysoperateren som administre-
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res av Norge. Hver enkelt akter som administre-
res av Norge vil da fa tildelt kvoter vederlagsfritt i
henhold til sin andel av de samlede tonn-kilometer
aktivitetsdataene innenfor systemet i 2010.

Ogsa nar det gjelder tildeling av kvoter fra den
felleseuropeiske kvotereserven forbeholdt luft-
fartsaktiviteter vil det bli fastsatt en harmonisert,
felleseuropeisk referanseverdi (benchmark). Ope-
raterer administrert av Norge vil dermed fa tildelt
kvoter pd samme grunnlag som konkurrerende
operaterer som administreres av andre land.

Salg av kvoter

Hvor mange kvoter hver stat skal selge skal
beregnes sentralt i Europa. Det samlede antall
salgskvoter skal fordeles mellom E@S-statene i
henhold til hver enkelt stats andel av de totale
utslippene i 2010. Det skal vedtas en egen forord-
ning om auksjonering av kvoter. Denne er enna
ikke formelt vedtatt.

Luftfartskvotedirektivet fastsetter at inntekter
generert fra kvotesalg "ber” eremerkes klimatil-
tak, jf. artikkel 3d nr. 4. EOS/EFTA-statene er
ikke unntatt fra denne bestemmelsen. Budsjettsa-
ker faller imidlertid utenfor EJS-avtalens virke-
omrade, og ved innlemmelsen av direktivet i EJS-
avtalen er det derfor presisert at innlemmelsen av
denne bestemmelsen ikke skal ha innvirkning pa
EQS-avtalens virkeomrade. Direktivets bestem-
melse om dette er en “ber-bestemmelse” og det er
presisert at det er opp til landene selv & bestemme
hvordan disse inntektene skal benyttes. Ved inn-
lemmelse av direktivet i EQS-avtalen har EQS/
EFTA-statene fatt innvilget et fritak fra rapporte-
ringsforpliktelsene.

Sanksjoner

De alminnelige sanksjonene under kvotedirekti-
vet gjelder ogsa for luftfartssektoren. Dette inne-
barer blant annet at en operater kan bli demt til
fengsel eller beter for manglende innlevering av
kvoter, og at det skal betales et gebyr pa 100 Euro
for hver for sent innleverte klimakvote. Betaling
av gebyret fritar ikke for plikten til & innlevere
kvoten.

Spesielt for luftfartssektoren er at luftfarteyso-
peraterer ogsa kan bli ilagt driftsforbud — opera-
ting ban — som en ytterste konsekvens av man-
glende etterlevelse av regelverket. I henhold til
direktivet kan Kommisjonen p& anmodning fra
medlemsstatene innfere driftsforbud med virk-
ning for hele EU. Kommisjonen vil vedta en egen

kommisjonsforordning med naermere regler om
innfering av driftsforbud.

For & sikre at ileggelse av driftsforbud gjen-
nomferes pa en ensartet mate i hele EdS-omradet
har EQJS/EFTA-statene akseptert at Kommisjo-
nen ogsa ilegger driftsforbud overfor operatorer
som administreres av EQS/EFTA-statene, her-
under norske operaterer. Ettersom Kommisjonen
ikke kan ha direkte myndighet i EOS/EFTA-sta-
tene vil Kommisjonens beslutninger om ileggelse
av driftsforbud ikke veere bindende for EQS/
EFTA-statene for Kommisjonens beslutning er
innlemmet i EQS-avtalen gjennom en etterfol-
gende EJS-komitébeslutning.

2.2 Haringen av lovforslaget
2.2.1

Miljeverndepartementet sendte 8. november 2010
et notat med forslag til endringer i klimakvotelo-
ven pd hering. Heringsfristen ble satt til 22.
desember 2010. Adressatene for heringen folger
som vedlegg.

Det kom inn 32 heringsuttalelser. Folgende
instanser hadde realitetsmerknader til heringsno-
tatet:

Justisdepartementet

Datatilsynet

Direktoratet for forvaltning og IKT (Difi)
Luftfartstilsynet

Statistisk Sentralbyra (SSB)

Board of Airline Representatives in Norway
(BARIN)

CICERO - Senter for klimaforskning
Fremtiden i vare hender
Landsorganisasjonen i Norge (LO)
Naturvernforbundet

NHO Luftfart

Norsk Industri

Norwegian Air Shuttle ASA

SAS/Wideroe

Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund (YS)

Hgringsinstansene

222

Horingsinstansene er positive til inkludering av
luftfart i klimakvotesystemet.
Statistisk sentralbyra forklarer at:

Merknader fra heringsinstansene

“Forslaget om & inkludere luftfarten i kvotesys-
temet vil bidra til 4 redusere de samlede utslip-
pene av klimagasser fra denne sektoren og
ovrige sektorer i kvotesystemet. Dersom
utslippene fra luftfarten skulle fortsette a vokse
til tross for kvoteplikten, er systemet innrettet
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slik at det vil kreve tilsvarende utslippsreduk-
sjoner i andre sektorer i kvotesystemet. Miljo-
effekten [...] er derfor ubetinget positiv.”

NHO Lufifart understreker at

“norsk luftfartsneering i lang tid har stettet eta-
blering av et internasjonalt system for klimak-
votehandel som et kostnadseffektivt og ikke-
diskriminerende virkemiddel pé tvers av sekto-
rer og landegrenser”,

og at NHO Lufifart derfor

“stotter at EU-direktiv 2008/101/EF om inklu-
dering av luftfart i kvotesystemet implemente-
res i norsk rett uten materielle tilpasninger.”

En rekke heringsinstanser (Board of Airline
Representatives in Norway, Landsorganisasjonen i
Norge, NHO Luftfart, Norsk Industri, SAS/Wide-
roe, Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund) pape-
ker at luftfart er et internasjonalt marked og
ensker 4 sikre like konkurransevilkar innad i kvo-
tesystemet. Disse akterene ensker derfor & inklu-
dere luftfart i kvotesystemet pd en felles euro-
peisk plattform uten nasjonale tilpasninger. Disse
akterene synes ikke 4 ha vesentlige innvendinger
mot hovedinnretningen av EU-direktivet.

Flere heringsinstanser mener imidlertid at
kvotesystemet kunne veert utformet annerledes
eller veert forbedret pa enkelte punkter.

Norges Naturvernforbund og Fremtiden i vdre
hender mener at systemet burde veaert vesentlig
strammere, dvs. at kvotesystemet skulle vaert mer
ambisigst med faerre kvoter tilgjengelig.

Naturvernforbundet og CICERO - Senter for
klimaforskning mener at en for stor andel av kvo-
tene deles ut vederlagsfritt. Statistisk sentralbyrd
savner en begrunnelse for at en si stor andel av
kvotene tildeles vederlagsfritt. Ifelge Statistisk sen-
tralbyra vil tildeling av vederlagsfrie kvoter trolig
fore til at profitten for de fleste selskaper eker som
folge av innferingen av kvotesystemet.

CICERO mener at det er uheldig at tildelingen
av vederlagsfrie kvoter beregnes ut fra en referan-
severdi basert pa aktivitetsnivaet i 2010. Siden til-
delingssystemet ble kjent for 2010, har luftfarteys-
operaterene hatt interesse av & oke aktivitetsni-
vaet i 2010 for 4 fa en storre tildeling av vederlags-
frie kvoter.

Norwegian Air Shuttle AS mener at de fore-
slitte tildelingsreglene er lite fremmende da det
ikke finnes incitamenter i lovforslaget som premi-
erer en god og fremtidsrettet miljoprofil.

CICERO og NHO Lufifart papeker at det kan
ha uheldige konkurransevridende effekter at
visse flyvninger er unntatt fra kvoteplikten. NHO
Lufifart peker spesielt pd anbudsutlysningene pa
regionale ruter i Norge og gjor oppmerksom pé at
terskelverdiene for unntak fra kvoteplikten kan
skape ulike konkurransevilkar. Lufifartstilsynet
mener at det er positivt at en rekke luftfartsaktivi-
teter — herunder mindre operaterer — unntas fra
kvoteplikt og ikke palegges en urimelig adminis-
trativ eller skonomisk byrde.

En rekke instanser (Board of Airline Represen-
tatives in Norway, NHO Lufifart, Norsk Industri,
Norwegian Air Shuttle, SAS/Widerse) er opptatt
av at COq-avgiften pa mineralolje til bruk i innen-
riks luftfart avvikles fra samme dato som kvote-
systemet innferes. Landsorganisasjonen i Norge
(LO) forutsetter at innferingen av luftfartskvotene
sammen med gjeldende avgift pad mineralolje for
innenlands lufttrafikk vurderes samlet slik at
innenlands lufttrafikk ikke diskrimineres. NHO
Lufifart papeker at en eventuell viderefering av en
nasjonal COq-avgift vil undergrave kvotesystemets
effektivitet, og frigjere kvoter i Norge som kom-
mer konkurrerende virksomheter i Europa til
gode. De mener ogsa at avgiften vil gjore det van-
skeligere for norske flyselskaper a finansiere nytt
og miljgvennlig materiell.

Flere heringsinstanser mener imidlertid at
COy-avgiften bor viderefores for & unnga & svekke
incentivene til reduserte utslipp fra innenlands
luftfart (CICERO) eller utvides til ogsd & gjelde
internasjonal luftfart (Fremtiden i vdre hender,
Naturvernforbundet). Ifelge Naturvernforbundet vil
kvotesystemet etter alt & demme ikke bli stramt
nok til & realisere nedvendige utslippsreduksjo-
ner, og mener derfor at miljgavgifter ber brukes
som et supplement til kvotesystemet. Naturvern-
Jorbundet viser til at etableringen av én ny flyrute
mellom Oslo og New York vil f en klimapa-
virkning som tilsvarer om lag 50 000 privatbiler.
Fremtiden i vare hender viser til at luftfarten har
en rekke szrordninger som ma avvikles, blant
annet fritak for mineraloljeavgift og merverdiav-
gift pa utenlandsflyvninger, samt en raus tax free-
ordning som subsidierer flyselskapenes landings-
avgifter. For 4 nd malet om at den globale tempe-
raturstigningen ikke skal overstige 2 grader, méa
ogsa flysektoren kutte i sine utslipp.

Statistisk sentralbyra viser til at den norske
COy-avgiften ikke lenger vil ha noen effekt pa de
samlede utslippene i Europa etter at luftfarten
inkluderes i kvotesystemet, men papeker at avgif-
ten kan ha effekt pd de norske utslippene. Gitt at
flyselskapene i stor grad kan sende kvotekostna-
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dene videre vil kvoteplikten for luftfart kunne gi
okt lonnsomhet for de fleste flyselskaper. Ifolge
Statistisk sentralbyrd er det dermed ikke sikkert at
de norske flyselskapene far redusert sin lennsom-
het selv om COqavgiften beholdes pa dagens
niva.

Flere instanser (NHO Lufifart, Norwegian Air
Shuttle, Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund) er
opptatt av at inntekter fra salg av kvoter skal ore-
merkes miljetiltak. NHO peker pa behovet for sta-
bil finansiering av forskning og utvikling innen
miljgarbeidet, og luftfartsomréadet spesielt. Nor-
wegian mener at inntektene fra salg av kvoter
burde brukes til forskning og miljefremmende til-
tak innen luftfarten.

Flere instanser (Landsorganisasjonen i Norge,
NHO Lufifart og Norwegian Air Shuttle) viser til at
de foreslatte gebyrreglene i klimakvoteforskriften
vil fore til at kostnadene ved drift av kvotesyste-
met vil matte dekkes av de kvotepliktige, og at
dette star i kontrast til EU-direktivet som oppfor-
drer til at inntektene fra salg av klimakvoter benyt-
tes til & dekke de administrative kostnadene ved
drift av kvoteordningen. Ifelge NHO Luftfart vil de
vesentlige inntektene staten fir fra salg av kvoter
gjore det urimelig at de samme bedriftene skal
matte dekke de administrative kostnadene ved
drift av kvotesystemet.

SAS/Widerse viser til at akkrediteringer og
godkjenninger som er gitt av andre land ogsi méa
anses gyldige i Norge.

NHO Lufifart viser til at lovforslaget langt pa
vei er basert pa frivillighet nar det gjelder innrap-
portering av utslipps- og aktivitetsdata for 2010,
men stotter denne tilnzermingen da den er ned-
vendig for & sikre en smidig administrativ handte-
ring og likebehandling og harmoniserte vilkar for
de berorte akterene. NHO Lufifart er opptatt av at
myndighetene ivaretar behovet for informasjon til
akterene som berores av det norske lovforslaget.
NHO Lufifart er saerlig opptatt av at myndighe-
tene sorger for nedvendig informasjon og rutiner
som gjor at selskapene rekker & seke om tildeling
av vederlagsfrie kvoter innen fristen 31. mars
2011.

Lufifartstilsynet viser til at operaterer med sma
utslipp skal ha anledning til & estimere sitt driv-
stofforbruk ved hjelp av verktey godkjent til et
slikt formal. Lufifartstilsynet savner omtale av
"ETS Support Facility”, et slikt verktoy som er
under utvikling av Eurocontrol.

2.2.3

Hoeringen synes i liten grad a ha brakt frem nye
momenter. Lovtekniske kommentarer fra Justis-
departementet tilsier en forenkling av utkastets §
6 annet ledd og § 21 a hvor deler av den beskri-
vende teksten foreslas flyttet til forskrift.

Flere heringsinstanser peker pa viktigheten av
4 inkludere luftfart i kvotesystemet pa en felles
europeisk plattform uten nasjonale tilpasninger.
Regjeringen deler dette synet og mener at Norge
ber inngd som en integrert del av EUs kvotesys-
tem for luftfart fra starten slik at kvoteplikt innfe-
res for alle norske flyvninger fra 2012. Ideelt sett
skulle regjeringen sett at det var oppnadd enighet
om etableringen av et globalt klimaregime som
omfatter luftfart, men i mangel av global enighet
stotter regjeringen EUs arbeid for a fa satt et tak
pa utslippene fra luftfart. Onsket om & bli en inte-
grert del av EUs kvotesystem er ogsa motivert ut
fra ensket om & minimere administrasjonen. Da
de kvotepliktige flyvningene gér pa tvers av lande-
grenser blir det seerlig krevende a skulle etablere
seernorske losninger. Ved at Norge inngar som en
integrert del av EU-systemet — og det dermed kun
etableres ett felleseuropeisk kvotesystem — skal
hver operater bare maétte forholde seg til én admi-
nistrasjon uavhengig av hvor de flyr innenfor sys-
temet. At Norge har apnet for 4 inngd som en inte-
grert del av EU-systemet har i praksis begrenset
hvilket handlingsrom Norge har hatt ved utfor-
mingen av dette lovforslaget. Baide med hensyn til
fastsettelse av samlet kvotemengde og dersom
Norge onsket & ha en annen salgsandel ville
Norge ikke kunne bli en integrert del av EUs kvo-
tesystem. Mange operaterer ville i s fall matte
forholde seg til én administrasjon for flyvninger til
og fra norske lufthavner og en annen administra-
sjon for andre flyvninger innenfor EUs kvotesys-
tem.

Nar det gjelder valg av 2010 som basisar er
dette ogsa noe som folger av direktivet, og selv
om departementet absolutt ser betenkeligheter
ved bruk av et basisar som var kjent for akterene
pa forhind bemerkes at samlet kvotemengde
bestemmes ut fra utslippene i 2004-2006, altsa for
direktivet ble kjent. Aktivitetsnivaet i 2010 bestem-
mer altsd bare fordelingen av kvoter mellom de
ulike akterene, og har ikke betydning for hvor
mange kvoter som totalt sett skal gjores tilgjenge-
lig. Om alle aktorer gker sitt aktivitetsniva i 2010
like mye vil alle akterene fa tildelt like mange kvo-
ter vederlagsfritt som om de ikke hadde okt aktivi-
teten i 2010.

Departementets vurderinger
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Norwegian Air Shuttle bemerker at lovforsla-
get mangler incentiver som premierer en god og
fremtidsrettet miljeprofil. Til dette vil departe-
mentet bemerke at bade metoden for tildeling av
kvoter — basert pa aktivitetsnivd (tonn-km) frem-
for utslipp — og kvoteplikten i seg selv vil fore til at
luftfarteysoperatorer som Kklarer a utnytte kapasi-
teten sin effektivt kommer relativt sett bedre ut.

Flere instanser papeker at unntak fra kvote-
plikten for enkelte aktorer kan fore til konkurran-
sevridninger. Som Luftfartstilsynet papeker vil det
imidlertid veere utfordringer knyttet til 4 inklu-
dere for mange sma akterer i et kvotesystem. Det
er derfor viktig & finne en god balanse mellom
konkurransehensyn og administrative byrder. Nar
det gjelder risikoen for konkurransevridninger,
peker NHO Luftfart spesielt pd anbudsutlysnin-
gene pa regionale ruter i Norge. Nar det gjelder
fritak for kvoteplikt pd ruter med en kapasitet
under 30 000 seter i aret, bemerker departemen-
tet at kapasiteten pa hver rute vil vurderes for seg
uavhengig av hvordan anbudsutlysningen utfor-
mes. Det skal dermed ikke veaere en ulempe for
akterer som har en samlet kapasitet pa langt over
30 000 seter sa lenge kapasiteten pa den aktuelle
ruten kommer under terskelverdien. Nar det gjel-
der fritak for kvoteplikt for kommersielle lufttran-
sportoperaterer som har arlige utslipp pa under
10 000 tonn COy er det imidlertid mulig & se for
seg akterer som vil kunne komme under dette ter-
skelnivaet. Dette vil kunne innebare en konkur-
ranseulempe for sterre akterer i en eventuell
anbudsrunde. Dette terskelnivaet medferer i prin-
sippet en risiko for fragmentering av lufttransport-
tilbudet slik at vi far en lang rekke mindre tilby-
dere som alle slipper kvoteplikt fordi deres sam-
lede arlige utslipp ikke overstiger 10 000 tonn
CO,. Terskelnivaet er imidlertid felles for hele
EJS-omradet og departementet mener at hensy-
net til 4 lage et harmonisert system mé veie tyn-
gre enn eventuelle ulemper knyttet til terskelver-
diene for kvoteplikt.

En rekke heringsinstanser har tatt opp COo-
avgiften pa mineralolje til bruk i innenriks luftfart,
med forslag om bade avvikling, viderefering og
utvidelse av avgiften. Som varslet i heringsnotatet
vil det bli tatt stilling til eventuell viderefering av
COy-avgiften pd mineralolje til bruk i innenriks
luftfart i forbindelse med budsjettet for 2012.
Naturvernforbundet viser til at etableringen av én
ny flyrute mellom Oslo og New York vil ha en
klimapéavirkning tilsvarende 50 000 privatbiler.
Som det ogsa fremgéar av heringsuttalelsen til Sta-
tistisk sentralbyra innebaerer kvotesystemet at det
fra 2012 settes et effektivt tak pa utslippene fra

sektoren. At det settes et tak pa utslippene betyr i
klartekst at ekninger i utslippene, for eksempel
som felge av at det etableres nye ruter, vil méatte
motsvares av tilsvarende reduksjoner innenfor
andre kvotepliktige sektorer i Europa.

Flere instanser viser til EU-direktivets dpning
for at inntekter fra salg av kvoter kan eremerkes
miljetiltak. Departementet viser til at inntektene
fra salg av kvoter inngér i statsbudsjettet pa ordi-
naer mate, og at eventuelle endringer i statens inn-
tekter som folge av innfering av kvoteplikt og end-
ring av COo-avgiften, pd vanlig mate vil innga i
behandlingen av statsbudsjettet.

Flere heringsinstanser mener at de foreslatte
gebyrreglene i klimakvoteforskriften er urime-
lige, og at staten burde dekket kostnadene ved
drift av kvotesystemet. Departementet vil i denne
forbindelse fremheve at den kvotepliktiges bidrag
til dekning av driftskostnadene blant annet er
begrunnet med prinsippet om at “forurenser skal
betale”, hvilket ogsé er i trad med gjeldende prak-
sis for forvaltning etter forurensningsloven. Det
vil veere urimelig om kostnadene ved forurens-
ning skal dekkes av andre enn de som er ansvarlig
for forurensningen. Helt siden innferingen av kli-
makvotesystemet i Norge har prinsippet fatt
anvendelse for stasjonaer kvotepliktig industri.
Departementet ser ingen gode argumenter for &
fravike dette prinsippet ved inkludering av luftfart
i klimakvotesystemet.

SAS/Widerse péapeker at det for operaterer
som allerede er administrert av myndigheter i EU
er viktig at overgangen til & bli administrert av
Norge skjer sa smidig som mulig. De fremhever i
denne forbindelse at de akkrediteringer av verifi-
katerer som er godkjent av opprinnelig adminis-
trerende myndighet, ber kunne opprettholdes
ogsa under norsk myndighet. Videre papeker de
viktigheten av at opprinnelig administrerende
myndighets godkjenning av overvéikningsplaner
og rapporter videreferes under norsk myndighet.

Departementet vil fremheve at det generelt
legges opp til at overgangen fra 4 bli administrert
av myndighet i EU til & bli administrert av Norge
skal veere minst mulig byrdefull for operaterene.
Akkrediteringskravene for verifikaterer vil derfor
bli utformet med tanke pa dette. Det legges opp til
at akkrediteringer gjort av nasjonalt akkredite-
ringsorgan innenfor EJS-omradet vil godkjennes
ogsa etter norsk regelverk, sifremt de er akkredi-
tert etter naeermere bestemte standarder. Dette vil
utdypes naermere i forbindelse med hering av
fremtidig regelverk om verifikasjon i kvotesyste-
met.
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Departementet forutsetter ogsa at godkjennin-
ger gitt av opprinnelig administrerende myndig-
het vil kunne viderefores under norsk myndighet.
Det mé imidlertid tas forbehold om at alle prak-
tiske detaljer rundt overferingsprosessen enné
ikke er avklarti EU.

NHO Luftfart peker i sin heringsuttalelse pa
viktigheten av frivillighet og god informasjon for &
fa en smidig etablering av kvotesystemet. Depar-
tementet deler dette synet. Det synes imidlertid &
veere fa kvotepliktige operaterer som vil bli regu-
lert av den norske loven som ikke allerede héand-
teres av en administrerende myndighet i et EU-
land. Kvotepliktige operaterer som allerede er i
kontakt med et EU-lands administrerende myn-
digheter, vil fa ivaretatt sitt informasjonsbehov fra
denne. Klima- og forurensingsdirektoratet har
allerede etablert en dialog med de luftfarteysope-
raterene som vil bli administrert av Norge, men
som ikke allerede handteres av et EU-lands admi-
nistrerende myndigheter. Klima- og forurens-
ningsdirektoratet vil folge opp disse operaterene
for 4 sikre at innferingen av luftfart i klimakvote-
systemet skjer pa en effektiv og smidig mate.

Luftfartstilsynet etterlyser en naermere omtale
av ETS Support Facility. Departementet kan opp-
lyse om at dette verktoyet er en database som
inneholder tekniske data om flygninger og driv-
stofforbruk for luftfartsoperateren. For operate-
rer med sma utslipp, vil dette vaere et godkjent
verktoy for beregning av arlig drivstofforbruk.
ETS Support Facility vil bli gjort tilgjengelig for
Klima- og forurensningsdirektoratet og luftfarts-
operaterer som skal administreres av Norge i
lopet av varen 2011. Det vil bli gitt mer utdypende
informasjon om dette verkteyet i forbindelse med
hering av fremtidig regelverk om verifikasjon.

3 Regjeringens forslag

Luftfartskvotedirektivet (direktiv 2008/101/EF)
vil bli innlemmet i E@QS-avtalen i naermeste frem-
tid. Gjennom direktivet blir luftfartsaktiviteter
inkludert i EUs kvotesystem. Regjeringen fore-
slar & gjennomfere direktivet i norsk rett gjennom
endringer i den eksisterende klimakvoteloven og
forskriften.

Overordnede bestemmelser, herunder regler
om kvoteplikt og tildeling av vederlagsfrie kvoter,
foreslds gjennomfert i lov, mens mer detaljerte
bestemmelser, herunder regler om overvaking og
rapportering av utslipp- og aktivitetsdata, foreslas
gjennomfort i forskrift.

Narmere omtale av de enkelte lovendringsfor-
slagene er gitt i merknadene til de enkelte lovbe-
stemmelsene.

Det foreslas at loven trer i kraft straks. Plikten
til & overvake og rapportere utslipp gjelder fra
2010. Luftfarteysoperaterenes plikt til & innlevere
kvoter tilsvarende utslippene trer imidlertid ikke i
kraft for 1. januar 2012. Dette innebaerer at § 4 sa
vidt gjelder luftfartsaktiviteter ikke trer i kraft for
1. januar 2012, mens § 13 sa vidt gjelder luftfarts-
aktiviteter ikke trer i kraft for 1. januar 2013.
Videre foreslés det at § 21 a skal tre i kraft fra det
tidspunkt Kongen bestemmer.

4 @konomiske og administrative
konsekvenser

4.1 Konsekvenser for miljoet

Luftfarten bidrar til menneskeskapte klimaendrin-
ger gjennom utslipp av blant annet CO,. Luftfar-
tens andel av de samlede menneskeskapte klima-
gassutslippene er anslatt til om lag 2 prosent, men
andelen er sterkt ekende. Hensikten med & inklu-
dere utslipp fra luftfart i kvotesystemet er a £ kon-
troll med utslippsveksten og legge til rette for
utslippsreduksjoner pa tvers av sektorer og en
kostnadseffektiv tilneerming mellom land.
Miljoeffekten av & innfere et kvotesystem
avhenger av det samlede antall kvoter som gjores
tilgjengelig. Samlet antall kvoter som utstedes
separat for luftfartssektoren skal i 2012 tilsvare 97
prosent av luftfartssektorens gjennomsnittlige
arlige utslipp i perioden 2004-2006. I perioden
2013-2020 skal den gjennomsnittlige arlige kvote-
mengden reduseres til 95 prosent av luftfartssek-
torens gjennomsnittlige arlige utslipp i perioden
2004-2006. 82 prosent av disse kvotene vil tildeles
vederlagsfritt til eksisterende operaterer. Kvote-
pliktige luftfarteysoperatorer ma siledes enten
redusere sine egne utslipp ved & gjennomfere
utslippsreduserende tiltak i egen drift eller kjope
kvoter fra andre slik at de samlede utslippene ikke
overstiger samlet kvotemengde. Luftfartssektoren
har i tillegg en ubegrenset adgang til 4 kjope kvo-
ter fra de stasjonare installasjonene som er omfat-
tet av EUs kvotesystem. Dette innebzerer at
utslippsveksten innenfor luftfartssektoren kan
fortsette sa lenge sektoren kjoper kvoter fra de
stasjoneere installasjonene og pid denne maten
reduserer antall kvoter i det systemet og finansi-
erer utslippsreduksjoner blant de stasjonzere
utslippskildene. Luftfartssektoren har ogsi en
viss adgang til 4 benytte kvoter fra de prosjektba-
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serte Kyoto-mekanismene (Den grenne utvi-
klingsmekanismen(CDM) og Felles gjennomfo-
ring (JI)), noe som innebarer at luftfartssektoren
kan finansiere utslippsreduksjoner andre steder
gjennom bruk av de prosjektbaserte mekanis-
mene fremfor 4 gjennomfere egne tiltak.

Ifolge EU-kommisjonens konsekvensanalyse
forventes utslippene innenfor luftfartssektoren a
vokse betraktelig frem mot 2020. Fastsettelse av
samlet kvotemengde innebarer at luftfartssekto-
ren vil bidra til & redusere utslippene tilsvarende
36 prosent av egne utslipp frem til 2015 og 46 pro-
sent frem til 2020, sammenlignet med forventet
utslippsutvikling uten nye tiltak innenfor sekto-
ren. Som det fremgér ovenfor er det ikke gitt at
disse reduksjonene vil fysisk finne sted innenfor
luftfartssektoren. Innlemmelse i E@S-avtalen vil
bidra ytterligere til 4 redusere utslippene, ved at
utslipp fra innenriksflyvninger i EQS/EFTA-sta-
tene, samt flyvninger mellom EQS/EFTA-statene
og mellom EQJS/EFTA-statene og tredjeland uten-
for EQS, inkluderes i kvotesystemet.

4.2 @konomiske og administrative
konsekvenser

4.2.1  Overordnet om gkonomiske og

administrative konsekvenser

Direktivet er innlemmet i EJS-avtalen uten mate-
rielle tilpasninger. De tekniske tilpasningene som
har vaert nedvendige ved innlemmelsen av direkti-
vet i EQS-avtalen forer ikke til okte byrder -
utover det som folger av direktivet — for operato-
rer som flyr til eller fra norske lufthavner.
Utvidelsen av virkeomradet til ogsa & omfatte
flyvninger til og fra lufthavner i EJS/EFTA-sta-
tene Island, Liechtenstein og Norge innebarer at
folgende ekstra flyvninger blir inkludert i syste-
met:
i. innenriks flyvninger i henholdsvis Island,
Liechtenstein og Norge,
ii. flyvninger mellom EQJS/EFTA-statene, samt
iii. flyvninger mellom en EQS/EFTA-stat og et
tredjeland utenfor EQS.

4.2.2  Konsekvenser for luftfartaysoperatarene

Utvidelsen av virkeomradet vil kunne fi konse-
kvenser for alle luftfarteysoperaterer som utferer
ekstra flyvninger som beskrevet over. I denne
konsekvensvurderingen gjennomgés kun konse-
kvensene som folge av utvidelsen av kvotesyste-
met til & dekke Norge. Dette gjelder folgende flyv-
ninger:

i. innenriks flyvninger i Norge

ii. flyvninger mellom Norge og Island

iii. flyvninger mellom Norge og Liechtenstein

iv. flyvninger mellom Norge og tredjeland utenfor
EQS-omradet.

Hvor store konsekvenser utvidelsen av virkeomra-
det vil ha for den enkelte operater avhenger forst
og fremst av hvorvidt den aktuelle operateren
allerede er en del av EUs kvotesystem for virke-
omradet blir utvidet til ogsa & omfatte EOS/EFTA-
statene, eller om den aktuelle operateren kommer
inn i systemet som folge av utvidelsen.

Kostnader knyttet til bruk av kvoter for d dekke sine
utslipp

Inkludering av luftfart i kvotesystemet vil fore til
okte kostnader knyttet til flyvninger ettersom ope-
raterene ogsa vil sti overfor kvoteprisen i sine kal-
kyler. Konsekvensene for sektoren vil vere
avhengig av prisen pa kvoter og antall kvoter som
tildeles vederlagsfritt. Prisen pd kvotene vil
avhenge av forholdet mellom tilbud og etterspor-
sel. Prisen pa luftfartskvotene vil ikke overstige
prisen pa kvoter i systemet for stasjonaere installa-
sjoner. Denne kvoteprisen noteres i dag til om lag
120 kroner per tonn. I 2012 skal samlet kvote-
mengde tilsvare 97 prosent av de historiske utslip-
pene i Europa. En kvote representerer ett tonn
CO,. Av det samlede antall kvoter skal 85 prosent
tildeles vederlagsfritt. Resten av kvotene vil bli
solgt i markedet. Kvoter som tildeles vederlags-
fritt fordeles mellom operaterene ut fra operato-
rens andeler av de samlede tonn-kilometerdata
som alle operaterene utferte i lepet av 2010. De
fleste operaterene forventes dermed & ha heyere
utslipp enn de far tildelt i form av kvoter, og opera-
terene méa dermed enten Kkjope kvoter i markedet
eller gjennomfere utslippsreduserende tiltak i
egen drift. Ifelge EU-kommisjonens konsekvens-
utredning fra 2006 forventes innferingen av kvote-
systemet 4 fore til en ekning i billettprisen pa mel-
lom 5 og 40 Euro avhengig av strekning.
Kvotesystemet omfatter alle flyvninger til og
fra europeiske lufthavner uavhengig av operato-
rens opprinnelsesland. Kommersielle lufttranspor-
toperatorer forventes i det alt vesentlige 4 kunne
sende de okte kostnadene videre til sine kunder.
Konkurransesituasjonen skal dermed ikke pavir-
kes nevneverdig. Terskelverdiene i direktivet
(dvs. unntak fra kvoteplikt for kommersielle luft-
transportoperaterer som slipper ut mindre enn 10
000 tonn per ar eller kommersielle operaterer som
utferer mindre enn 243 relevante flyvninger i tre
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pafelgende firemanedersperioder) innebeerer
imidlertid at en rekke mindre operaterer unntas
fra kvoteplikten. Disse unntakene innebaerer kon-
kurransefordeler for mindre operatorer.

I tillegg til kvotekostnadene vil det dessuten
veere en rekke administrative byrder knyttet til
deltakelse i systemet. Felles for luftfarteysopera-
torer som omfattes av regelverket er at overva-
king, rapportering og seknader om tildeling av
vederlagsfrie kvoter vil fore til administrative byr-
der. Det vil ogsé veere arbeid knyttet til forvaltning
av klimakvoter, for eksempel vurderinger av tids-
punkter for kvotekjop og eventuelt -salg.

For & dekke statens kostnader ved behandling
og godkjenning av overvakingsplaner vil norske
administrerende myndigheter innkreve et gebyr
fra operatorer som administreres av Norge. Lov-
forslagets § 4 andre ledd angir at "Kongen kan i
Sforskrift gi bestemmelser om betaling av gebyr for
godkjenning av overvakingsplaner etter forste ledd”.
Gebyrene vil fastsettes i forskrifts form, og vil
ikke avvike vesentlig fra gebyrer innkrevd av
andre administrerende myndigheter. Det vil bli
lagt til grunn at gebyret skal dekke forurensnings-
myndighetens totale kostnader ved godkjennelse
av henholdsvis ny og revidert overvakningsplan.
Gebyrene vil bli beregnet i henhold til Finansde-
partementets rundskriv R-112/2006 "Retningslin-
jer for gebyr- og avgiftsfinansiering av statlige
myndighetshandlinger”. Det vil bli angitt tre
gebyrklasser for godkjennelse av bade nye og
reviderte overvakningsplaner. Tre gebyrklasser
vil skape rom for tilstrekkelig fleksibilitet ved ileg-
gelsen av disse gebyrene.

Luftfarteysoperatorer som administreres av
Norge vil bli underlagt de ovrige gebyrbestem-
melsene i den nagjeldende klimakvoteforskriftens
kapittel 5 pd samme méte som for kvotepliktig
industri. Disse gebyrene er ogsad beregnet i hen-
hold til Finansdepartementets rundskriv R-112/
2006 ”"Retningslinjer for gebyr- og avgiftsfinan-
siering av statlige myndighetshandlinger”. I hen-
hold til nagjeldende forskrift er gebyrene som fol-
ger:

— Gebyr palydende 56 gre pr utdelte kvote (§ 5-

1),

— Gebyr palydende 400 kr for opprettelse av

konto i kvoteregisteret (§ 5-2),

—  Arlig gebyr palydende 400 kr for 4 inneha

konto i kvoteregisteret (§ 5-3),

— Satsinndelt gebyr for inspeksjoner (§ 5-4) og
— Satsinndelt gebyr for godkjennelse av den kvo-
tepliktiges utslippsrapport (§ 5-5)

Det foreslas ikke noe eget gebyr for godkjenning
av tonn-kilometerrapporten, da dette vil skje som
ledd i tildelingen. Kostnadene med denne god-
kjenningen antas a bli dekket av utdelingsgebyret
under négjeldende § 5-1 i klimakvoteforskriften.
Luftfarteysoperaterene som blir berort av utvi-
delsen kan grovt sett deles opp i to grupper nar
det gjelder administrative byrder knyttet til utvi-
delsen av systemet: (a) Operaterer som kommer
inn i systemet som folge av utvidelsen, og (b) ope-
ratorer som allerede er omfattet. Generelt kan
man si at de administrative byrdene knyttet til
utvidelsen vil veere sterre for operaterer som kom-
mer inn i systemet som folge av utvidelsen enn for
operaterene som allerede er omfattet.

a) Nye operatgrer og operatgrer som overskrider
terskelverdier

Luftfarteysoperaterer som kun utferer flyvninger
som beskrevet i avsnitt 4.2.1, punktene i.-ii. vil bli
omfattet av systemet som en folge av at virkeom-
radet blir utvidet. Det forventes at et lite antall
norske og utenlandske operaterer faller innunder
denne kategorien som felge av sine flyvninger til
og fra norske lufthavner.

Direktivet opererer med terskelverdier som
innebarer at kommersielle lufttransportoperato-
rer med begrenset aktivitetsniva og/eller utslipps-
niva er unntatt fra kvoteplikten. Det kan tenkes at
operaterer som for utvidelsen er under terskelver-
diene, men som pa grunn av at de utferer ekstra
flyvninger som nevnt over, havner over terskelver-
diene og dermed ikke lenger blir unntatt for kvo-
teplikten. Ikke-kommersielle operaterer som bru-
ker forenklete rapporteringssystemer kan ogsa
komme over terskelverdiene. De vil da ikke len-
ger ha adgang til 4 benytte forenklet rapportering,
og ma dermed oppdatere sine utslipps- og rappor-
teringsplaner i trad med bestemmelser som vil bli
fastsatt i klimakvoteforskriften.

Utarbeidelse av en plan for overvéking og rap-
portering av utslipp som skal ligge til grunn for
operaterens innlevering av utslipps- og aktivitets-
data, samt oppgjor av kvoteplikten skal i utgangs-
punktet kun gjeres én gang. Avhengig av aktivi-
tetsnivaet til operateren, anslis utarbeidelsen av
en slik plan & ville kunne kreve opp mot én
maneds arbeidsinnsats. Endringer i operaterens
aktivitetsnivd eller metode for beregning av
utslipp, kan som nevnt fore til behov for sterre
eller mindre justeringer i overvakingsplanen. Ved
vesentlige endringer skal oppdatert overvak-
ningsplan leveres til Klima- og forurensningsdi-
rektoratet. Mindre justeringer behever kun a noti-
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fiseres til direktoratet. Utarbeidelse og innleve-
ring av arlige utslippsrapporter — innen 20. mars
hvert ar — anslas a ville kunne kreve opp mot én
ukes arbeidsinnsats. Rapportene skal verifiseres
av en uavhengig tredjepart for de oversendes
Klima- og forurensningsdirektoratet. Verifisering
anslas & ville kunne koste om lag 40 000 — 100 000
kroner, avhengig av operaterens kompleksitet og
prosedyrer. Innlevering av seknad om tildeling av
vederlagsfrie kvoter skal bare gjores én gang frem
til 2020, og anslas a ville kunne kreve opp mot én
ukes arbeidsinnsats.

b) Operatarer som er med i systemet for utvidelsen

Operaterer som er en del av systemet for utvidel-
sen finner sted skal allerede ha utarbeidet og fatt
godkjent en plan for overvaking og rapportering
av utslipp.

For disse luftfartoysoperaterene innebeerer
utvidelsen av systemet kun ubetydelige ekninger i
administrative byrder ettersom operaterer som
flyr til EU-lufthavner allerede er omfattet av syste-
met uavhengig av om regelverket gjores gjel-
dende i Norge. Disse operatorene er dermed alle-
rede omfattet av pliktene i direktivet rundt innle-
vering av arlige utslippsrapporter med mer, og
kan i all hovedsak neye seg med & oppdatere
eksisterende planer for a ta heyde for de ekstra
flyvningene som kommer inn i systemet som folge
av utvidelsen.

Operaterer som allerede er en del av systemet,
men som har fétt lisens og/eller driftstillatelse av
norske myndigheter skal administreres av norske
myndigheter. Det samme gjelder norske ikke-
kommersielle operaterer og operaterer fra tredje-
land hvis sterste andel av utslipp i basisaret fra
flygninger tilskrives Norge, med mindre annet fol-
ger av Kommisjonens liste over luftfarteysopera-
torer. Omtrent 12 norske operaterer er allerede en
del av systemet for utvidelsen finner sted. I tillegg
forventes det at Norge vil méatte administrere et
mindre antall operaterer fra tredjeland utenfor
EQS som allerede er en del av systemet. For utvi-
delsen av systemet vil disse operaterene bli admi-
nistrert av EU-medlemsstater, og de ma derfor
overfores til administrerende myndighet i Norge.
Det er et mél at overforingen av operaterene skal
medfere en minst mulig byrde for bererte opera-
terer, men en viss administrativ byrde méa péareg-
nes.

4.2.3  Konsekvenser for staten

Innlemmelsen av direktivet i EQS-avtalen forer til
at Norge mé administrere norske og utenlandske
operatorer. Dette innebarer skte administrative
byrder for staten, neermere bestemt Klima- og for-
urensningsdirektoratet. Kostnadene knyttet til
oppfelging av de kvotepliktige operaterene vil bli
dekket inn gjennom gebyrer fastsatt i forskrift, jf.
omtale ovenfor.

15 prosent av den totale kvotemengden i syste-
met skal selges. Fordelingen av denne potten skal
skje pa grunnlag av utslippene som tilskrives den
enkelte stat. Fordelingen er uavhengig av hvilken
stat som administrerer hvilket selskap. Utslippene
fra alle flyvningene i 2010 tilskrives en stat ut fra
hvor de enkelte flyvningene har startet og sluttet.
For & ansla antall kvoter som skal selges av den
norske stat, er det derfor nedvendig med utslipps-
data for hele systemet. Slike data foreligger forelo-
pig ikke. Samlet kvotemengde og totalt antall kvo-
ter som skal selges er heller ikke fastsatt. Det er
for tidlig & ansla hvor mange kvoter den norske
stat vil fa tildelt til salg. Framtidig kvotepris innen-
for luftfartssektoren er ogsé usikker. Det er derfor
ikke gjort naermere anslag pa forventede proveny-
effekter av statens salg av kvoter. Staten vil f4 nye
inntekter fra salg av kvoter tilsvarende antall til-
delte kvoter ganger kvoteprisen pa salgstidspunk-
tet. Finansdepartementet selger i dag kvoter inn i
EUs kvotemarked, og kostnadene ved & adminis-
trere salget antas ikke a4 oke nevneverdig.

Eventuelle Kyoto-kvoter!® som luftfartaysope-
raterene innleverer til oppgjer for kvoteplikten
skal fordeles mellom medlemsstatene ut fra den
enkelte stats utslipp fra innenriks luftfart. Disse
kvotene kan statene bruke til oppfyllelse av
utslippsforpliktelsen under Kyoto-protokollen.
Omfordelingen vil fore til at land som har en stor
andel innenriks luftfart, som Norge, far overfort
relativt flere kvoter enn land som har en stor
andel utenriks luftfart.

Regjeringen vil komme tilbake til spersmaélet
om COs-avgiften pd mineralolje til bruk i innen-
riks luftfart i forbindelse med behandlingen av
budsjettet for 2012.

10 AAUer tilknyttet innleverte EUAer, CER-kvoter fra Den
gronne utviklingsmekanismen, samt ERU-kvoter fra Felles
gjennomferingsprosjekter.
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5 Merknader til de enkelte
paragrafene i lovforslaget

Til § 1 (lovens formal)

Forslaget til endring i lovens § 1 innebaerer at det
tilfoyes et folkerettsforbehold som nytt annet ledd
i bestemmelsen. Loven har i dag et folkerettsfor-
behold i § 2. Et folkerettsforbehold ber imidlertid
kunne komme til anvendelse pa alle deler av
loven, og det foreslas derfor at folkerettsforbehol-
det flyttes fra § 2 til den generelle bestemmelsen i

§1.

Til § 2 (lovens stedlige virkeomrdde)

Lovens virkeomrade utvides til & omfatte luftfarts-
aktiviteter til, fra og innad i EOS-omradet, samt pa
Norges kontinentalsokkel.

Det er nedvendig a utvide virkeomradet til &
omfatte all lufttransport til og fra hele EOS-omra-
det ettersom Norge gjennom luftfartskvotedirekti-
vet vil kunne bli palagt 4 administrere luftfarteys-
operatorer som har kvotepliktige flyvninger fra
andre lufthavner enn norske. Dersom Norge for
eksempel blir ansvarlig for & administrere en rus-
sisk operator som ogsd har flyvninger mellom
Russland og Tsjekkia, sa vil flyvningene mellom
Russland og Tsjekkia matte handheves med hjem-
mel i den norske loven. Det er derfor ikke tilstrek-
kelig & utvide lovens virkeomréade til & omfatte
flyvninger til og fra norske lufthavner.

Klimakvoteloven er ikke gitt anvendelse péa
Svalbard. Svalbard er heller ikke omfattet av EJS-
avtalen og regnes derfor som tredjeland i henhold
til dette regelverket. Dette innebarer at flyvnin-
ger mellom Svalbard og EJS-omradet (for eksem-
pel Norge, herunder den norske delen av konti-
nentalsokkelen) er omfattet av kvotesystemet,
mens flyvninger mellom Svalbard og land utenfor
EQS (for eksempel Russland) ikke er omfattet.
Flyvninger internt pa Svalbard er heller ikke
omfattet.

For ovrig er det foreslatt en omredigering av
bestemmelsens forste ledd, samt en spraklig end-
ring av annet ledd, for & klargjere lovens virkeom-
rade. Disse endringene er av rettsteknisk karakter
og innebzrer ingen realitetsendring. Som nevnt
under merknaden til ny § 1, foreslds det at folke-
rettsforbeholdet, som til na har sttt i § 2, flyttes til
den generelle bestemmelsen i lovens § 1.

Til § 3 (utslipp som omfattes av denne loven)

I forste ledd legges det til en ny bokstav g) for a
inkludere luftfartsaktiviteter i kvotesystemet.
Begrepet luftfartsaktiviteter i § 3 forste ledd bok-
stav @) omfatter luftfartsaktivitetene som er listet
opp i1 kvotedirektivets Annex I. Utvidelsen av
lovens virkeomrade innebaerer at samtlige flyvnin-
ger til og fra lufthavner innenfor E@S-avtalens vir-
keomréade i prinsippet omfattes av den norske
loven. Lufthavn (“aerodrome”) er i henhold til
Kommisjonens retningslinjer (beslutning 2009/
450/EF) definert vidt, noe som innebearer at lan-
dingsplasser bade til lands og til vanns, blant
annet pa bygninger, borerigger og skip, omfattes
av regelverket.

Definisjonene i kvotedirektivets Annex I inne-
barer at begrepet luftfartsaktiviteter i praksis
ogsd kan omfatte privatpersoner og operaterer
som ikke driver kommersielle luftfartsaktiviteter.

I andre ledd er det foretatt en rettsteknisk end-
ring som felge av at avgiften pa sluttbehandling av
avfall ble avviklet 1. oktober 2010. Paragraf 3
andre ledd i gjeldende klimakvotelov unntar fra
kvoteplikt ”avfall som er belagt med sluttbehand-
lingsavgift”. For 4 opprettholde dagens rettstil-
stand etter bortfall av avgiften, ma ordlyden
endres. Ordene ”avfall som er belagt med sluttbe-
handlingsavgift” er derfor erstattet med "ved for-
brenning av avfall i avfallsforbrenningsanlegg”.
Dette er ikke ment 4 innebaere noen realitetsend-
ring. Med ”avfallsforbrenningsanlegg” skal forstas
avfallsforbrenningsanlegg som definert i forskrift
1. juni 2004 nr. 930 om gjenvinning og behandling
av avfall (avfallsforskriften) § 10-3 bokstav e. For a
tydeliggjore dette vil det ogsa bli inntatt en ny
bestemmelse i klimakvoteforskriftens § 1-1 som
henviser til avfallsforskriftens definisjon av avfalls-
forbrenningsanlegg. Dette innebaerer at samfor-
brenningsanlegg vil vaere kvotepliktige, noe som i
praksis gir samme avgrensning av kvoteplikten
som i dag.

I tredje ledd er det lagt til et nytt andre punk-
tum som gir hjemmel til i forskrift & unnta visse
transportaktiviteter fra kvoteplikten. En naturlig
spréklig forstaelse av uttrykket ”produksjonsen-
heter” i tredje ledd forste punktum vil ikke
omfatte transportaktiviteter. Det er en rekke akti-
viteter som i henhold til luftfartskvotedirektivets
Annex I er unntatt fra kvoteplikten. Dette gjor det
nedvendig med en egen hjemmel til & kunne
unnta disse aktivitetene fra kvoteplikten.

I fierde ledd apnes det for at ogsa ytterligere
“aktiviteter” kan innlemmes i kvotesystemet gjen-
nom forskrift. Den opprinnelige ordlyden var
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knyttet til virksomheter, og er ansett som for sne-
ver til ogsd & omfatte innlemmelse av ytterligere
transportaktiviteter i kvotesystemet. Henvisnin-
gen til tildelingsreglene i ”§§ 7 og 8” foreslas fjer-
net. I stedet for 4 legge til "§§ 8 a og 8 b” og der-
med henvise til tildelingsreglene i alle de ulike
bestemmelsene i loven, vises det til "tildelingsre-
glene i loven her”. Denne siste endringen er kun
en lovteknisk forenkling, og er ikke ment & inne-
beere noen realitetsendring.

I nytt femte ledd gis det hjemmel til i forskrift &
fastsette naermere regler om hvilke kvotepliktige
luftfarteysoperaterer som administreres av
Norge. For a redusere de administrative kostna-
dene skal luftfarteysoperaterene som er omfattet
av regelverket bare matte forholde seg til én med-
lemsstat med hensyn til praktiske forhold, for
eksempel vederlagsfri tildeling av klimakvoter,
innlevering av utslippsrapporter og oppgjer av
kvoteplikten. Dette gjelder uavhengig av hvor
mange forskjellige stater operaterens flyvninger
géar til. Ansvaret for 4 administrere de kvoteplik-
tige operaterene mé dermed fordeles mellom de
ulike statene som omfattes av systemet.

De folgende kategoriene av luftfarteysoperato-
rer skal administreres av Norge og skal dermed
oppfylle sine forpliktelser pa grunnlag av den nor-
ske loven:

— Luftfarteysoperaterer som har fitt utstedt sin
lisens og/eller driftstillatelse av norske myn-
digheter.

— Luftfarteysoperatorer fra tredjeland utenfor
EOS og ikke-kommersielle operaterer fra EU
hvis sterste del av sine E@S-relaterte utslipp i
2006 eller oppstartséret tilskrives Norge.

EU-kommisjonen vedtar imidlertid en arlig felles-
europeisk liste over hvilke operaterer som admi-
nistreres av hvilken medlemsstat. Dersom det
fremgér noe annet av denne listen enn det som fol-
ger av reglene ovenfor, skal listen likevel folges.

Reglene om administrering av de kvotepliktige
operaterene kan bli endret i lopet av kvoteperio-
den, sd det anses som gunstig 4 regulere dette
sporsmalet i forskrift.

Til § 4 (kvoteplikt)

Paragrafen omhandler det helt grunnleggende
prinsippet i kvotesystemet; at kvotepliktige aktivi-
teter kun kan slippe ut klimagasser tilsvarende
den mengden det innleveres kvoter for. Hver
kvote representerer et utslipp tilsvarende 1 tonn
COs-ekvivalenter. Loven omhandlet opprinnelig

kun industrianlegg og stasjonaere virksomheter.
For at det ikke skal veere tvil om at ogsa luftfarts-
aktiviteter som nevnt i § 3 omfattes av kvoteplik-
ten, spesifiseres det i forste punktum at kvoteplik-
ten ogsd omfatter aktivitetene som nevnes i § 3.
Ogsa ikke-kommersielle flyvninger kan omfattes
av kvoteplikten. Dette tilsier ogsa at uttrykket
“virksomhet” suppleres med "aktiviteter”.

Kvoteplikten for luftfartsaktiviteter, dvs. plik-
ten til & levere inn kvoter tilsvarende utslippene,
trer forst i kraft fra og med 1. januar 2012. Dette
innebaerer at § 4 sa vidt gjelder luftfartsaktiviteter,
kun kan tre i kraft fra og med 1. januar 2012. Der-
som denne bestemmelsen var gitt anvendelse
straks loven var vedtatt, ville ogsa luftfarteysope-
raterer veere pliktige til 4 levere kvoter for sine
utslipp fra og med 2010.

Den kvotepliktige luftfarteysoperateren vil
veere det rettssubjekt som er ansvarlig for opere-
ring av et luftfartey pa det tidspunktet det benyt-
tes til kvotepliktig luftfartsaktivitet. I tilfeller hvor
dette rettssubjektet ikke er kjent, skal eieren av
luftfarteyet anses som luftfarteysoperateor.

EU-kommisjonen vedtar arlig i forordnings
form en felleseuropeisk liste over hvilke luftfar-
toysoperaterer som administreres av hvilken stat.
Denne listen er ikke avgjerende for om operato-
ren er kvotepliktig. Kvoteplikten avhenger av om
operatoren faktisk foretar flyvninger som er
omfattet av direktivet. Dette innebaerer at listen
bade kan omfatte operaterer som ikke er kvote-
pliktige og at operaterer som er kvotepliktige ikke
star pa listen.

I annet punktum spesifiseres det at det kun er
virksomheter som er omfattet av forurensningslo-
ven som trenger tillatelse etter forurensningslo-
ven § 11. Mobile utslippskilder, herunder luftfart,
er ikke omfattet av forurensningsloven. Det er
dermed kun de stasjonaere utslippskildene som
trenger slik tillatelse.

I nytt tredje punktum spesifiseres det at luftfar-
toysoperatorer i stedet for tillatelse etter forurens-
ningsloven trenger en godkjent plan for overva-
king og rapportering av utslipps- og aktivitetsdata.
Denne planen tilsvarer maleprogrammet som
utgjor en del av tillatelsen til virksomheter som
omfattes av forurensningsloven, jf. forurensnings-
loven § 11 annet ledd. Kravet om at luftfarteysope-
raterene skal ha en godkjent overvakingsplan pas-
ser derfor tematisk inn i denne bestemmelsen.

I nytt annet ledd gis det hjemmel til i forskrift &
kreve gebyr for godkjenning av luftfarteysopera-
torenes overvakingsplaner.
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Til § 5 (ssknad om utslippstillatelse og kvoter)

Forste ledd gjelder seknad om tildeling av veder-
lagsfrie kvoter for perioden 2008-2012. For &
unnga uklarheter spesifiseres det at pliktene etter
forste ledd kun gjelder virksomheter som er
omfattet av forurensningsloven, dvs. de stasjo-
neere installasjonene som allerede har sekt om og
fatt tildelt kvoter for hele perioden 2008-2012.

For de nye luftfartsaktivitetene som kommer
inn i loven her er det foreslatt et nytt annet ledd
om sgknad om tildeling av kvoter. Det er kun ope-
raterer som administreres av Norge som skal
seke om kvoter i henhold til denne bestemmel-
sen. Operaterer som administreres av andre land
vil forholde seg til likelydende bestemmelser i
den administrerende statens nasjonale lovgivning
slik at det i prinsippet blir likegyldig for operate-
ren hvilken stat som er administrasjonsansvarlig. I
henhold til direktiv 2008/101/EF (luftfartskvote-
direktivet) skal seknader om tildeling av veder-
lagsfrie kvoter fremmes innen 31. mars 2011. Segk-
nadsfristen foreslas regulert i forskrift.

Tidligere annet ledd blir nytt tredje ledd. I
tredje ledd er det henvist til seknader om veder-
lagsfri tildeling av kvoter etter §§ 7 og 8. I forbin-
delse med de foreslatte lovendringene kommer
det inn to nye bestemmelser om tildeling av veder-
lagsfrie kvoter, §§ 8 a og 8 b. I stedet for ogsa &
nevne disse to bestemmelsene, foreslds henvis-
ningen til §§ 7 og 8 tatt ut, slik at alle seknader om
vederlagsfri tildeling omfattes.

Til § 6 (fastsettelse av det samlede antallet kvoter)

I forste ledd spesifiseres det at kvotene som fast-
settes etter dette leddet skal tildeles virksomhe-
tene som er omfattet av forurensningsloven. Dette
er nodvendig for & fi klarere frem skillet mellom
kvotene som fastsettes til bruk for de stasjoneere
virksomhetene og kvotene som fastsettes til bruk
for luftfarteysoperaterene. Kvotene som fastsettes
etter forste ledd kalles EUA, eller EU Allowances.
Uttrykket “tildeles” i dette leddet omfatter bade
vederlagsfri tildeling etter § 8, kvotereserven for-
beholdt heyeffektive kraftvarmeverk som er regu-
lert i forskrift, samt tildeling av kvoter gjennom
salg i markedet.

Nytt andre ledd er lagt til av pedagogiske arsa-
ker og beskriver fastsettelsen av samlet kvote-
mengde for luftfartsaktiviteter. Samlet kvote-
mengde for luftfarteysoperatorene fastsettes sen-
tralt for hele luftfartskvotesystemet, ikke av
Norge, da kvotesystemet for luftfart er harmoni-
sert i Europa. Kvotene som fastsettes til bruk for

luftfarteysoperaterene kalles EUAA, eller EU Avi-
ation Allowances. Norske myndigheter vil tildele
kvoter fra den felleseuropeiske kvotemengden til
operaterer som administreres av Norge, og som
har sekt om og har krav pa tildeling. Uttrykket
“det samlede antall kvoter som tildeles luftfarteys-
operaterene” omfatter alle kvotene som er trykket
opp for bruk av luftfarteysoperaterene, bade kvo-
tene som tildeles vederlagsfritt etter § 8 a, de kvo-
tene som skal selges etter § 6 tredje ledd, samt
kvotene i den felleseuropeiske kvotereserven for-
beholdt luftfartsaktiviteter, jf. lovforslagets § 8 b.

Det fastsettes egne kvoter for stasjonzere
installasjoner (EUA) og egne kvoter for luftfart
(EUAA). Stasjoneere installasjoner kan ikke
anvende EUAA til oppgjer for kvoteplikten, mens
luftfartoysoperatorene kan fritt benytte béade
EUAA og EUA til oppgjer for kvoteplikten, se naer-
mere i merknadene til § 13.

Til § 7 (tildeling av kvoter vederlagsfritt for perioden
2008 til 2012)

I forste ledd legges det til en ny bokstav b) for a fa
med tildeling til luftfart for aret 1. januar 2012 til
31. desember 2012. Uten dette tillegget kunne det
ha veert tvil om hvorvidt luftfartsaktiviteter skulle
fa tildelt kvoter vederlagsfritt for 2012. Navaerende
bokstav b) blir ny bokstav c).

Til § 8 (tildeling av kvoter vederlagsffritt)

Overskriften endres for 4 vise at denne bestem-
melsen kun gjelder virksomheter som omfattes av
forurensningsloven, det vil si alle andre kvoteplik-
tige aktiviteter enn transport.

Til § 8 a (tildeling til luftfartsaktiviteter)

I motsetning til det som gjelder for virksomhetene
som er omfattet av forurensningsloven, jf. § 8 siste
ledd, skal luftfarteysoperaterer som har fatt tildelt
kvoter vederlagsfritt fortsatt fa utdelt kvoter ut
kvoteperioden selv om aktiviteten er nedlagt. I
§ 8 a beskrives de felleseuropeiske reglene for til-
deling av vederlagsfrie kvoter, samtidig som det
klargjeres at norske myndigheter kun er ansvarlig
for vedtak om tildeling til luftfarteysoperatorer
som administreres av Norge.

Forste ledd beskriver tildelingsreglene for aret
2012, mens andre ledd beskriver tildelingsreglene
for perioden 2013-2020. I begge tilfeller fastsettes
referanseverdien for tildeling av vederlagsfrie kvo-
ter av EU-kommisjonen, og begge referanseverdi-
ene ma innlemmes i E@QS-avtalen for de blir bin-
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dende i Norge. Det er ikke mulig a vite pa forhand
i hvilket vedlegg i EQJS-avtalen beslutningen vil bli
innlemmet. Lovteksten henviser derfor mer gene-
relt til referanseverdien “som innlemmet i EQS-
avtalen”. Det antas at EU-kommisjonens beslut-
ning om fastsettelse av referanseverdier vil bli inn-
lemmet i EQS-avtalens Vedlegg XX Milje.

Til § 8 b (kvotereserve til luftfartsaktiviteter)

I forste ledd beskrives opprettelsen av en felleseu-
ropeisk kvotereserve forbeholdt luftfartsaktivite-
ter, samt hvem som er berettiget til tildeling av
vederlagsfrie kvoter fra reserven. I henhold til
direktivets artikkel 3f nr. 2 forste avsnitt er fristen
for & seke om tildeling fra reserven 30. juni 2015.
Lovteksten sier likevel at det skal sekes om tilde-
ling fra reserven "innen en frist fastsatt av foru-
rensningsmyndigheten”, da det er mest hensikts-
messig at seknadsfristen reguleres i forskrift.
Dette vil gjore det lettere & endre seknadsfristen
dersom direktivet senere skulle bli endret pa
dette punktet. Referanseverdien for tildeling av
vederlagsfrie kvoter fra kvotereserven fastsettes
av EU-kommisjonen, og ma innlemmes i EQS-
avtalen for den blir bindende i Norge. Det er ikke
mulig 4 vite pa forhand i hvilket vedlegg i EQJS-
avtalen beslutningen vil bli innlemmet. Lovteksten
henviser derfor mer generelt til referanseverdien
“som innlemmet i EOS-avtalen”. Det antas at EU-
kommisjonens beslutning om fastsettelse av refe-
ranseverdier vil bli innlemmet i EQS-avtalens Ved-
legg XX Milje.

I annet ledd &pnes det for at Kongen i forskrift
kan gi utfyllende bestemmelser. Dette er nedven-
dig da det kreves mer detaljert regulering av kvo-
tereserven.

Til § 9 (utdeling av kvoter)

I forste ledd legges det til en henvisning til § 8 a
for & fa frem at det er arlig utdeling av kvoter som
er tildelt i henhold til denne bestemmelsen. Nar
det gjelder utdeling av kvoter som er tildelt pa
grunnlag av § 8 b gjeres det klart at dette bare fin-
ner sted én gang i lepet av perioden, senest 28.
februar 2017.

I andre ledd méa det ogsa legges til henvisnin-
ger til §8§ 8 a og 8 b da det kommer til flere
bestemmelser om tildeling av vederlagsfrie kvo-
ter. Ogsa i tilfeller hvor det tildeles for mange kvo-
ter til luftfarteysoperatorer skal forurensnings-
myndighetene kunne rette opp i feilen.

Til § 10 (meldeplikt)

Paragrafen regulerer den kvotepliktiges plikt til &
holde forurensningsmyndighetene orientert om
endringer i den kvotepliktige aktiviteten. I forbin-
delse med at luftfartsaktiviteter kommer inn i
loven er det behov for enkelte tekniske endringer
i bestemmelsen. Virksomheter som er omfattet av
forurensningsloven skal gi informasjon om bade
lengre driftsstans og nedleggelser. For andre kvo-
tepliktige aktiviteter, det vil i praksis si luftfarteys-
operatorer, er det tilstrekkelig 4 melde fra dersom
aktiviteten besluttes nedlagt. Begrunnelsen for
skillet er at aktiviteten til enkelte luftfarteysopera-
torer kan variere mye over aret, og at det lett vil
veere storre variasjoner i aktivitetsnivaet enn det
som er vanlig for stasjonzere virksomheter. Depar-
tementet vurderer det derfor slik at det for luftfar-
toysoperatorer er tilstrekkelig & kreve meldeplikt
ved nedleggelse.

Til § 13 (plikt til @ overfare kvoter til oppgjer)

Paragrafen regulerer plikten til &4 overfore kvoter
til oppgjer for kvoteplikten. Hver kvote represente-
rer et utslipp tilsvarende 1 tonn COy-ekvivalenter.
For sa vidt gjelder luftfartsaktiviteter trer bestem-
melsen i kraft 1. januar 2013. Luftfartsaktiviteter
blir kvotepliktige fra 1. januar 2012, og kvoter til-
svarende luftfarteysoperaterens rapporterings-
pliktige utslipp 1 2012 skal leveres 30. april 2013.
Dersom plikten til & levere kvoter for foregdende
ars utslipp var gjort anvendelig for 1. januar 2013,
ville dette innebeere at luftfarteysoperaterene ville
ha maéttet levere kvoter ogsa for 2011.

I forste ledd ferste punktum legges det til en
henvisning til at ogsa luftfarteysoperaterer ma
levere kvoter tilsvarende sine rapporteringsplik-
tige utslipp. I ferste ledd legges det dessuten til en
spesifisering av hva slags kvoter som er fastsatt
etter § 6 som kan benyttes til oppgjer for kvote-
plikten. Luftfarteysoperaterer har ubegrenset
adgang til & levere kvoter som er fastsatt etter
bade § 6 forste ledd (EUA) og § 6 annet ledd
(EUAA). Virksomheter som er omfattet av foru-
rensningsloven kan imidlertid ikke levere kvoter
som er forbeholdt luftfarteysoperaterene, og kan
dermed ikke levere kvoter som er fastsatt etter § 6
annet ledd (EUAA).

I andre ledd gjores en teknisk endring. Det er
ikke én oppgjerskonto per kvotepliktig, det er én
felles oppgjerskonto i registeret. Ordet "tildelte”
er dermed misvisende og foreslas erstattet med
ordet “angitte”.
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Til § 17 (forurensningsmyndighetenes kontroll)

I forste ledd foreslds et nytt annet punktum om
kontroll og godkjenning av luftfarteysoperatere-
nes verifiserte aktivitetsdata (tonn-kilometerdata)
som innleveres til myndighetene i forbindelse
med seknader om vederlagsfri tildeling av klimak-
voter etter § 5 annet ledd. I tredje punktum spesifi-
seres at ogsd godkjenningen av luftfarteysopera-
terens verifiserte tonn-kilometerdata er et enkelt-
vedtak.

I annet ledd foreslas det lagt til at ogsa rappor-
teringen av tonn-kilometerdata kan matte verifise-
res av en uavhengig tredjepart.

I tredje ledd foreslds ordene ”av utslippsrap-
porter” tatt ut for 4 dpne for at det ogsa kan kreves
gebyr ved kontroll av rapporteringen av tonn-Kilo-
meterdata.

Til § 17 a (internkontroll)

Bestemmelsen er ny i klimakvoteloven, men byg-
ger pa forurensningsloven § 52 b. Stasjonare virk-
somheter med tillatelse etter forurensningsloven
har i dag krav i utslippstillatelsen der det henvises
til kravene i internkontrollforskriften. Luftfarteys-
operatorer er ikke omfattet av det samme tillatel-
sessystemet, men det er behov for a4 kunne vedta
tilsvarende bestemmelser om internkontroll ogsa
for luftfarteysoperaterer. Ved inkludering av luft-
farten i kvotesystemet foreslas det derfor en ny
bestemmelse i klimakvoteloven som gir hjemmel
for 4 gi forskrifter om internkontroll og internkon-
trollsystemer for alle kvotepliktige virksomheter.

Til § 21 (overtredelsesgebyr)

I forste ledd annet punktum foreslas en teknisk
endring for a rette opp i en sprakteknisk uneyak-
tighet. Nar kvoteplikten skal gjeres opp er det
ikke tilstrekkelig & ha riktig antall kvoter pa virk-
somhetens egen beholdningskonto. Det riktige
antallet kvoter méa overfores til den angitte opp-
gjorskontoen for 4 gjere opp for kvoteplikten.
Dette innebarer ingen realitetsendring, men ord-
lyden foreslis endret for & klargjere hvordan opp-
gjoret av kvoteplikten foregar i praksis.

Til § 21 a (driftsforbud for luftfartsaktiviteter)

Bestemmelsen er ny i klimakvoteloven, og bygger
pa luftfartskvotedirektivets artikkel 16. I etterkant
av vedtakelsen av luftfartskvotedirektivet har EU
besluttet 4 vedta en egen kommisjonsforordning
med detaljerte regler for begjering om driftsfor-

bud. Forordningen vil utfylle direktivet, og vil
blant annet inneholde regler om vilkar for begjae-
ring om driftsforbud og om hva medlemsstatens
begjeering skal inneholde. Forordningen er enna
ikke vedtatt.

I forste ledd gis forurensningsmyndigheten
hjemmel til & innfere driftsforbud for luftfarteyso-
peraterer som administreres av Norge. Luftfar-
toysoperaterer som overtrer de angitte bestem-
melsene kan fi driftsforbud innenfor hele EGS.
Forurensningsmyndighetene sender en eventuell
begjaering om driftsforbud til EFTAs overvakings-
organ, som videresender begjeeringen til EU-kom-
misjonen for avgjerelse. EU-kommisjonen skal
under sin behandling av begjeringen forhands-
varsle operateren om grunnlaget for avgjerelsen
og gi operateren anledning til 4 inngi kommenta-
rer. EU-kommisjonens avgjorelse ma innlemmes i
E@S-avtalen, og norske myndigheter er ikke for-
pliktet til & handheve EU-kommisjonens beslut-
ning fer beslutningen er innlemmet i EQS-avtalen.
Gjennomferingen av EU-kommisjonens vedtak vil
skje ved at norske myndigheter fatter vedtak om
driftsforbud som felger opp EU-kommisjonens
avgjorelse. Departementet legger til grunn at nor-
ske myndigheters vedtak om driftsforbud vil veere
et enkeltvedtak som er undergitt forvaltningslo-
vens saksbehandlingsregler. Vedtakskompetan-
sen er foreslatt lagt til ’Kongen”. Det vil veere aktu-
elt & videredelegere denne myndigheten, men hvil-
ket organ som skal fatte vedtak om driftsforbud i
Norge, vil bli avklart nar forordningen om drifts-
forbud skal gjennomferes i norsk rett.

I andre ledd er det foreslatt en forskriftshjem-
mel som gir Kongen hjemmel til 4 fastsette neer-
mere regler om vilkirene for a begjeere driftsfor-
bud og om krav til saksbehandlingen. Dette vil
omfatte saksbehandlingen i Norge, bade saksbe-
handling i forbindelse med begjaeringen om drifts-
forbud og saksbehandling i etterkant av Kommi-
sjonens vedtak. Departementet legger opp til at
naermere regler om vilkarene for 4 begjeere drifts-
forbud og om saksbehandlingen i Norge, vedtas
gjennom forskrift etter at forordningen om drifts-
forbud er vedtatt.

Det foreslas at § 21 a gjelder fra det tidspunkt
Kongen bestemmer. P4 denne maéten kan ikraft-
tredelsen av bestemmelsen samordnes med ved-
takelsen av forskriftsendringer for a gjennomfere
kommisjonsforordningen om driftsforbud. Det vil
ikke vaere aktuelt for norske myndigheter &
anvende den nye lovbestemmelsen om driftsfor-
bud fer forordningen om driftsforbud er vedtatt
og gjennomfert i norsk rett.
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Miljeverndepartementet
tilréar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver
under et framlagt forslag til proposisjon til Stortin-
get om lov om endringer i klimakvoteloven.

Vi HARALD, Norges Konge,
stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjeore vedtak til lov om endringer i klimakvoteloven i samsvar med et vedlagt
forslag.
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Forslag

til lov om endringer klimakvoteloven

I

I lov av 17. desember 2004 nr. 99 om kvoteplikt
og handel med kvoter for utslipp av klimagasser
gjores folgende endringer:

§ 1 skal lyde:
§ 1 (lovens formal)

Formalet med denne loven er & begrense
utslippene av klimagasser pa en kostnadseffek-
tiv méte gjennom et system med kvoteplikt for
utslipp av Kklimagasser og fritt omsettelige
utslippskvoter.

Loven gjelder med de begrensninger som madtte
Jolge av folkerettslig sedvane eller overenskomst som
binder Norge.

§ 2 skal lyde:
8§ 2 (lovens stedlige virkeomrdde)
Loven gjelder for utslipp av klimagasser
a) riket, unntatt pa Svalbard
b) fra virksomhet pa Norges kontinentalsokkel,
¢) fra luftfartsaktiviteter innen EJS-omrddet,
d) fra lufifartsaktiviteter til og fra EOS-omrddet,
samt
e) fra lufifartsaktiviteter til, fra og pa Norges konti-
nentalsokkel.
Kongen kan bestemme at loven skal gjelde for
Svalbard, samt gi neermere bestemmelser om lovens
stedlige virkeomrdde ellers.

§ 3 skal lyde:

8§ 3 (utslipp som omfattes av denne loven)
Loven gjelder utslipp av CO4 i forbindelse

med

a) energiproduksjon

b) raffinering av mineralolje

¢) produksjon av koks

d) produksjon og bearbeiding av jern og stal,
herunder rosting og sintring av jernmalm

e) produksjon av sement, kalk, glass, glassfiber
og keramiske produkt

f) produksjon av papir, papp og papirmasse fra
tre eller andre fibermaterialer

g) lufifartsaktiviteter
Loven gjelder likevel ikke for utslipp fra for-

brenning av biomasse og fra energiproduksjon

som nevnt i forste ledd bokstav a ved forbren-
ning av farlig avfall og ved forbrenning av avfall i
avfallsforbrenningsanlegg.

Kongen kan i forskrift gi bestemmelser om
at utslipp omfattet av forste ledd fra produk-
sjonsenheter med kapasitet under en fastsatt
grense skal vere unntatt fra denne lov, her-
under bestemmelser om at flere produksjonsen-
heter som stdr i neer driftsmessig eller fysisk
sammenheng skal vurderes under ett ved bereg-
ningen av kapasiteten. Kongen kan i forskrift ogsda
gi bestemmelser om at visse transportaktiviteter,
herunder transportaktiviteter som ikke overstiger
visse aktivitets- eller utslippsgrenser, skal veere unn-
tatt fra denne lov.

Kongen kan i forskrift gi bestemmelser om
at utslipp av CO,, fra virksomhet eller aktiviteter
som ikke er nevnt i forste ledd og utslipp av
andre klimagasser enn CO, fra andre narmere
angitte virksomheter eller aktiviteter skal vaere
omfattet av denne loven, herunder gi andre
regler om tildeling av vederlagsfrie kvoter enn
det som folger av loven her for virksomheter og
sektorer som inntas i kvotesystemet i medhold
av bestemmelsen.

Kongen kan i forskrift gi neermere bestemmelser
om hvilke kvotepliktige lufifartoysoperatorer som
skal forholde seg til norske administrerende myndig-
heter.

§ 4 skal lyde:
§ 4 (kvoteplikt)

Den som driver virksomhet eller utforer akti-
viteter som nevnt i § 3 eller i forskrifter gitt i
medhold av loven, er kvotepliktig etter denne
lov og ma innlevere kvoter tilsvarende sine kvo-
tepliktige utslipp i samsvar med bestemmelsene
i § 13. For virksomheter som omfattes av forurens-
ningsloven kreves i tillegg tillatelse etter forurens-
ningsloven § 11. For lufifartoysoperatorer kreves
en godkjent plan for overvdking av utslipps- og akti-
vitetsdata. Dersom den kvotepliktige etter forste
punktum ikke lar seg identifisere, skal eieren av
lufifartoyet anses som kvotepliktig for utslipp som
nevnt i § 3 bokstav g.
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Kongen kan i forskrift gi bestemmelser om beta-
ling av gebyr for godkjenning av overvakingsplaner
etter forste ledd.

§ b skal lyde:
8§ 5 (soknad om utslippstillatelse og kvoter)

Virksomheter som omyattes av forurensningslo-
ven, som er kvotepliktige etter denne loven, og
som ikke allerede har saerskilt utslippstillatelse
etter forurensningsloven § 11 annet ledd, ma
seke om slik tillatelse innenfor en frist fastsatt
av Kongen for & fa seknaden behandlet innen 1.
januar 2008. Virksomhet som er berettiget til
vederlagsfrie kvoter for 2008-2012 etter bestem-
melsene i § 7 forste ledd ma seke om dette
innen den samme fristen for & komme i betrakt-
ning ved tildelingen av disse kvotene. Seknaden
maé inneholde de opplysningene som er ngdven-
dige for a4 vurdere hvor mange kvoter som skal
tildeles etter § 8. Forurensningsmyndighetene
kan i det enkelte tilfellet fastsette hvilke opplys-
ninger eller underseokelser sgkeren mi serge
for.

Lufifartoysoperatorer som er berettiget til veder-
lagsfrie kvoter etter § 8 a ma fremme soknad om til-
deling innenfor en frist fastsatt av Kongen for d
komme i betrakining ved tildelingen av disse kvo-
tene. Soknaden mad inneholde de opplysningene som
er nodvendige for G vurdere hvor mange kvoter som
skal tildeles, herunder opplysninger om den aktuelle
operatorens verifiserte tonn-kilometerdata for 2010.

Departementet kan gi forskrift om saksbe-
handlingsregler til utfylling av reglene i tjeneste-
loven for seknad om tildeling av vederlagsfrie
kvoter og for godkjenning av den kvotepliktiges
rapportering av klimagassutslipp etter § 17, her-
under om saksbehandlingsfrist og rettsvirknin-
ger av fristoverskridelse. Unntak fra tjenestelo-
ven § 11 annet ledd kan bare gjores nar det er
begrunnet ut fra tvingende allmenne hensyn,
herunder hensynet til privatpersoners beskyttel-
sesverdige interesser.

§ 6 skal lyde:
§ 6 (fastsettelse av det samlede antallet kvoter)

Kongen fastsetter det samlede antallet kvo-
ter som tildeles for perioden 1. januar 2008 til
31. desember 2012 til virksomheter som omfattes
av forurensningsloven.

EOS-komiteen fastsetter det samlede antall kvo-
ter som tildeles lufifartoysoperatorene som omfattes
av det europeiske kvotesystemet.

Kongen kan gi nermere bestemmelser om
organiseringen og gjennomferingen av salg av
kvoter omfattet av § 6.

§ 7 skal lyde:

§ 7 (tildeling av kvoter vederlagsfritt for perioden

2008 til 2012)

Vederlagsfrie kvoter for perioden 1. januar
2008 til 31. desember 2012 tildeles etter fol-
gende prinsipper:

a) Landbasert virksomhet som ikke er under-
lagt lov om avgift pa utslipp av CO, i petrole-
umsvirksomhet pa kontinentalsokkelen og
som har fatt utstedt saerskilt utslippstillatelse
etter forurensningsloven § 11 annet ledd for
notifiseringen av den norske tildelingspla-
nen, skal tildeles vederlagsfrie kvoter i hen-
hold til § 8. Ved tildelingen kan det tas searlig
hensyn til anlegg som reduserer samlede
utslipp av klimagasser gjennom & utnytte
overskuddsgass fra landbasert industri som
ikke er regulert gjennom kvotesystem eller
avgift.

b) Lufifartaysoperatorer tildeles kvoter vederlags-
Sritt i henhold til § 8 a forste ledd.

c) Annen kvotepliktig virksomhet skal ikke tildeles
vederlagsfrie kvoter for perioden 1. januar 2008
til 31. desember 2012.

Det settes av en kvotereserve for vederlags-
fri tildeling til hoyeffektive kraftvarmeverk. Kon-
gen gir naermere bestemmelser om storrelsen
pa denne reserven, hvilke typer virksomheter
som kan segke og evrige Kkriterier som skal ligge
til grunn for tildelingen etter dette ledd.

§ 8 overskriften skal lyde:
§ 8 (tildeling av kvoter vederlagsfritt til virksomheter
som omfattes av forurensningsloven)

Ny § 8 a skal lyde:
§ 8 a (tildeling av kvoter vederlagsfritt til lufifartoys-
operatorer)

For perioden 1. januar 2012 til 31. desember
2012 tildeles luftfarteysoperaterene kvoter ved-
erlagsfritt ut fra operaterens verifiserte tonn-
kilometerdata for 2010 sammenholdt med en fel-
leseuropeisk referanseverdi (kvoter per verifi-
serte tonn-kilometer) fastsatt av EU-kommisjo-
nen, som innlemmet i EJS-avtalen. Vedtak om
tildeling av kvoter til operaterer administrert av
Norge fattes av forurensningsmyndigheten se-
nest 31. desember 2011.

For perioden 1. januar 2013 til 31. desember
2020 tildeles luftfarteysoperaterene kvoter ved-
erlagsfritt ut fra operaterens verifiserte tonn-
kilometerdata for 2010 sammenholdt med en fel-
leseuropeisk referanseverdi (kvoter per verifi-
serte tonn-kilometer) fastsatt av EU-kommisjo-
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nen, som innlemmet i E@QS-avtalen. Tildelingen
skal fordeles pa antall ar i perioden. Vedtak om
tildeling av kvoter til operaterer administrert av
Norge fattes av forurensningsmyndigheten
senest 31. desember 2011.

Ny § 8 b skal lyde:
§ 8 b (kvotereserve forbeholdt lufifartoysoperatorer)

Luftfarteysoperaterer som starter kvoteplik-
tige aktiviteter etter den 31. desember 2010,
eller kvotepliktige luftfarteysoperaterer hvis
gjennomsnittlige tonn-kilometerdata eker med
mer enn 18 prosent per ar i perioden 2010 til
2014, kan innen en frist fastsatt av forurens-
ningsmyndigheten seke om tildeling av veder-
lagsfrie kvoter fra en felleseuropeisk kvotere-
serve forbeholdt luftfartsaktiviteter. Antall kvo-
ter i reserven skal tilsvare 3 prosent av den fel-
leseuropeiske samlede kvotemengden. Den nye
eller okte aktiviteten kan ikke veaere en viderefe-
ring av en aktivitet tidligere utfert av en annen
operater. Vedtak om tildeling av kvoter til opera-
torer administrert av Norge fattes av forurens-
ningsmyndigheten senest 30. september 2016.
Kvoter tildeles vederlagsfritt fra reserven ut fra
operaterens verifiserte tonn-kilometerdata for
2014, eventuelt okning i verifiserte tonn-kilome-
terdata fra 2010 til 2014, sammenholdt med en
felleseuropeisk referanseverdi (kvoter per verifi-
serte tonn-kilometer) fastsatt av EU-kommisjo-
nen, som innlemmet i EJS-avtalen.

Kongen kan i forskrift gi utfyllende bestem-
melser om kvotereserven forbeholdt luftfartsak-
tiviteter.

§ 9 skal lyde:
8§ 9 (utdeling av kvoter)

Forurensningsmyndighetene deler hvert ar
ut det antallet kvoter den enkelte kvotepliktige
er berettiget til etter vedtak i medhold av § 8
eller § 8 a. Utdelingen av kvoter skjer ved at for-
urensningsmyndighetene innen 28. februar
hvert ar underretter Det norske registeret for
klimakvoter om at et angitt antall kvoter skal
overfores til den kvotepliktiges konto i registe-
ret. Utdeling av kvoter etter § 8 b finner sted senest
28. februar 2017.

Dersom den kvotepliktige har fatt utdelt et
storre antall kvoter enn det vedkommende er
berettiget til i henhold til vedtak om tildeling av
kvoter etter §§ 8, 8 a eller 8 b, skal forurens-
ningsmyndighetene underrette Det norske
registeret for klimakvoter om at overskytende
kvoter skal slettes fra vedkommendes konto.
For forurensningsmyndighetene underretter

Det norske registeret for klimakvoter om slet-
ting, skal den kvotepliktige varsles og gis anled-
ning til & uttale seg innen en naermere angitt
frist, med mindre vedkommende allerede pa
annen mate har hatt rimelig anledning til &
uttale seg, varsel av andre grunner ma anses
apenbart unedvendig, eller det er grunn til &
frykte at det vil vanskeliggjore slettingen.

§ 10 skal lyde:
§ 10 (meldeplikt)

Kuotepliktige virksomheter som omfattes av for-
urensningsloven skal gi melding til forurens-
ningsmyndighetene dersom virksomheten for-
venter 4 ha eller har hatt lengre driftsstans eller
er besluttet nedlagt. For andre kvotepliktige akti-
viteter skal det gis melding til forurensningsmyndig-
hetene dersom aktiviteten besluttes nedlagt.

§ 13 skal lyde:
§ 13 (plikt til G overfore kvoter til oppgjor)

Den kvotepliktige skal innen 30. april hvert
ar overfore et antall kvoter som svarer til virk-
somhetens eller operatorens rapporteringsplik-
tige utslipp det foregdende éret, til en naermere
angitt oppgjerskonto i registeret. Virksomheter
som er omfattet av foruremsmingsloven kan ikke
levere kvoter som er utstedt til lufifartoysoperatorer
etter § 6 annet ledd som oppgjor for kvoteplikt. Lufi-
fartaysoperatarer kan levere bade kvoter som er fast-
satt etter § 6 forste ledd og etter § 6 annet ledd som
oppgjar for kvoteplikt.

Dersom den kvotepliktige ikke innen fristen
etter forste ledd har satt inn et tilstrekkelig
antall kvoter pa oppgjerskontoen, skal den kvo-
tepliktige innen 1. mai aret etter at oppgjer i
medhold av ferste ledd skulle ha funnet sted,
plassere kvoter pa den angitte oppgjerskontoen
svarende til underskuddet fra det tidligere aret.
I tillegg skal det ilegges overtredelsesgebyr
etter § 21.

§ 17 skal lyde:
§ 17 (forurensningsmyndighetenes kontroll)

Forurensningsmyndighetene kontrollerer og
godkjenner den enkelte kvotepliktiges rapporte-
ring av klimagassutslipp etter § 16. Forurens-
ningsmyndighetene kontrollerer og godkjenner den
enkelte lufifartoysoperatorens rapportering av tonn-
kilometerdata etter § 5 annet ledd. Godkjenningen
av utslippsrapporten og lufifartoysoperatorens
tonnkilometerdata er et enkeltvedtak.

Kongen kan i forskrift eller enkeltvedtak
bestemme at den kvotepliktiges utslippsrapport
og lufifarteysoperatorers tonnkilometerdata skal
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verifiseres av en uavhengig tredjepart for innle-
vering. Kongen kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om krav til og akkreditering av
verifikasjonsinstans, herunder om utarbeidelsen
og innholdet av verifikasjonserklaeringer.

Kongen kan i forskrift fastsette at omkostnin-
ger i forbindelse med forurensningsmyndighe-
tenes kontroll etter denne bestemmelsen skal
dekkes av den kvotepliktige.

Ny § 17 a skal lyde:

§ 17 a (internkontroll)
Forurensningsmyndigheten kan gi forskrif-

ter om internkontroll og internkontrollsystemer

for & sikre at krav fastsatt i eller i medhold av

denne lov overholdes.

§ 21 skal lyde:
§ 21 (overtredelsesgebyr)

Dersom den kvotepliktige ikke har overholdt
sine forpliktelser etter § 13 forste ledd, ilegger
forurensningsmyndighetene et overtredelsesge-
byr til statskassen. Overtredelsesgebyret skal
tilsvare 100 euro péa forfallstidspunktet for hvert
tonn rapporteringspliktig klimagassutslipp som
det ikke er plassert kvoter for pa den angitte opp-
giorskontoen i henhold til § 13 forste ledd. Geby-
ret forfaller til betaling 14 dager etter pakrav.
Ved forsinket betaling skal det betales renter

etter lov 17. desember 1976 nr. 100 om renter
ved forsinket betaling m.m. Vedtak om overtre-
delsesgebyr er tvangsgrunnlag for utlegg. Kon-
gen kan i forskrift endre storrelsen pa overtre-
delsesgebyret.

Informasjon om hvem som er ilagt overtre-
delsesgebyr og omfanget av overtredelsen skal
gjores tilgjengelig for offentligheten.

Ny § 21 a skal lyde:
§ 21 a (driftsforbud for lufifartsaktiviteter)

Kongen kan pd begjeering av forurensnings-
myndighetene fatte vedtak om driftsforbud
innenfor EAS dersom en luftfarteysoperater
overtrer bestemmelsene om innlevering av kvo-
teri § 13, om rapportering i § 16 eller om overva-
kings- og rapporteringsplan fastsatt i forskrift i
medhold av loven her.

Kongen kan i forskrift gi naermere bestem-
melser om vilkirene for 4 begjere driftsforbud
og om krav til saksbehandlingen.

II

Loven trer i kraft straks med folgende unntak:

For luftfartsaktiviteter gjelder § 4 fra 1. januar
2012 og § 13 forste ledd fra 1. januar 2013.

§ 21 a gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
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Vedlegg 1

Horingsliste

Departementene
Statsministerens kontor

Datatilsynet

Det norske meteorologiske institutt
Direktoratet for forvaltning og IKT
Direktoratet for naturforvaltning
Fiskeridirektoratet

Forbrukerradet

Institutt for energiteknikk (IFE)

Institutt for offentlig rett, Universitetet i Oslo
Institutt for sosiologi og samfunnsgeografi, Uni-
versitetet i Oslo

Institutt for strategisk analyse (INSA)
Kommunenes Sentralforbund
Konkurransetilsynet

Kystdirektoratet

Luftfartstilsynet

Norges Bank

Norges Forskningsrad

Norges vassdrags- og energiverk

Norsk institutt for luftforskning (NILU)
Norsk institutt for naturforskning (NINA)
Norsk institutt for skogforskning (Skogforsk)
Norsk institutt for vannforskning (NIVA)
Oljedirektoratet

Sametinget

Sjefartsdirektoratet

Skattedirektoratet

Statens helsetilsyn

Statens institutt for forbruksforskning
Statens investeringsfond for naeringsvirksomhet i
utviklingsland (NORFUND)

Statens landbruksforvaltning

Statens vegvesen, Vegdirektoratet

Statistisk Sentralbyra

Toll- og avgiftsdirektoratet

Akademikerne

Byggenzaringens landsforening
Chr. Michelsens institutt

CICERO Senter for klimaforskning
Det norske maskinistforbund

Det norske Veritas

ECON Analyse AS

Energi Norge

Energiforsyningens Fellesorganisasjon (ENFO)
Enova SF

Europabevegelsen i Norge
Finansneeringens fellesorganisasjon
Forum for utvikling og milje
Fraktefarteyenes Rederiforening
Fremtiden i vare hender

Fridtjof Nansens institutt

Friluftslivets fellesorganisasjon (FRIFO)
Frischsenteret

Greenpeace Norge

Handels- og Servicenzringens Hovedorganisa-
sjon (HSH)

Hurtigbatenes Rederiforbund
IndustriEnergi

Jordforsk

Landsorganisasjonen i Norge

Luftfartens funksjonaerforening
Markedskraft AS

Miljestiftelsen Bellona

Natur og ungdom

Nei til EU

NHO Luftfart

Norges Miljevernforbund

Norges Naturvernforbund

Norges Rederiforbund

Norsk Energi

Norsk fjernvarmeforening

Norsk flygelederforening

Norsk flyoperaterforbund

Norsk luftsportsforening

Norsk Petroleumsinstitutt

Neringslivets Hovedorganisasjon (NHO)
Oljeindustriens landsforening (OLF)

OM Technology Energy Systems AS
Oslo Bers ASA

PricewaterhouseCoopers Finance Advisors AS
Rederienes Landsforening

Radgivende Ingenierers Forening (RIF)
SINTEF

Skandinavisk Kraftmegling
Sparebankforeningen i Norge

Statkraft SF

Stiftelsen for samfunns- og neeringslivsforskning
(SNF)

Teknologisk institutt (TT)
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Transportbedriftenes Landsforening
Transportekonomisk institutt
Universitetet for milje og biovitenskap
Verdens Naturfond WWF Norge
Worldwatch Institute Norden
Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund
Zero Emission Resource Organization
Okonomisk institutt, Universitetet i Oslo

Air Canada Jazz

Airlift Norway AS

Airwing AS

Alci Antartic

Amazon Sky Sac

Avinor AS

BARIN - ¢/o0 Scandinavian Airlines Norge AS
Ben Air Norway AS

BenAir AS

Board of Airline Representatives in Norway
Bristow Norway

British Airways

CHC Helikopter Service AS

CHC Norway

Chouest Air Inc. Aircraft

Croix Rouge

Danish Air Transport

Duke Energy Business Services LLC
European Helicopter Center AS

Feel Air

Flydirect.no

Flyfort

Flyjet Kazakhstan

Flytaxi Nord

Foreningen Scandinavian historic flight

Guard System ASA
Heliswiss INTL

Helitrans

Hesnes Air AS

Ikaros ANS

Kenn Borek Air Ltd
Lufttransport AS

Marine R Corp

MFI Management Fur Immobilien AG
Midair

Moss Lufthavn Rygge

Nor Aviation

Nord Pool ASA

Norsk Helikopter AS

Norsk Luftambulanse AS
North Flying AS
Norwegian Air Shuttle ASA
Notodden lufthavn AS

Oslo lufthavn, Gardermoen
Pegasus Helikopter

Plane Folk LLC

Rerosfly AS

Sandefjord lufthavn, Torp
Scandinavian Airlines Norge AS
Skien lufthavn, Geiteryggen
SMC Aviation

Sterling European Airlines
Sun Air of Scandinavia
Sundt Air AS

Sundt Air Management AS
Sunnhordland Lufthavn AS
W.C Aviation

Wideroes Flyveselskap ASA
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