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En togrejse forurener 14 gange mindre end en flyrejse.

Veelger en familie pa tre at tage toget til Madrid frem for at tage et fly, vil den spare
jordkloden for en klimabelastning, der svarer til den arlige belastning fra en dansk
gennemsnitsbil.

En familie pa fire, der flyver til New York én gang om aret, pavirker klimaet lige sa
meget som fire gennemsnitsbiler tilsammen.

Et enkelt Airbus 340-fly til Bangkok bidrager ligesa meget til drivhuseffekten, som
10.000 personer, der karer til Paris i 2500 Polo Volkswagen’er.

En passager, der flyver én time, belaster klimaet 180 gange mere, end en passager
der kgrer én time i tog.

Antallet af passagerer i danske lufthavne er fordoblet pa kun 23 ar.

Fra 1986 til 1991 var charterafgiften 400 kr. (svarende til 535 kr. i nutidskroner). Fra
1. januar 2007 er der ingen statslige passagerafgifter.

| danske lufthavne fyldes der over 1 milliard liter breendstof pa flyene om aret, det
svarer til 200 liter per dansker.

Statskassen gar arligt glip af 7 mia. kroner i form af breendstofafgifts- og
momesfritagelse.

Mens klimapavirkningen fra dansk luftfart svarer til 10 % af Danmarks samlede
klimapavirkning, bidrager luftfartsbranchen kun med 0,4 % til Danmarks BNP.
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luftfartens andel i den globale opvarmning er steerkt stigende. Tvaertimod er vi godt pa ve; til at
skabe en livsstil, hvor vi er aftheengige af flytransport. >> Kapitel 1 side 5

Danskernes flyvaner
Den rigeste femtedel af Danmarks befolkning flyver dobbelt s& meget som den fattigste fierdedel.

Og Danmark er blandt de lande i EU, hvor der er flest flyrejsende. >> Kapitel 2 side 6
Luftfart og Klima

Drivhuseffekten fra fly er 1,9 til 5,1 gange hgjere end CO,-bidraget alene. Det skyldes at
udstgdningen sker i stor hgjde. Middelestimatet er 2,7 gange hgjere. >> Kapitel 3 side 8

Vaekst og braendstofeffektivitet

Dansk luftfarts bidrag til klimaaendringerne er kraftigt stigende og svarer i dag til 10 % af Danmarks
samlede bidrag. Et tal der vil stige til 15 % allerede i 2012, da Danmarks samlede bidrag skal
reduceres frem til 2012. >> Kapitel 4 side 10

Statsstatten til luftfarten

Luftfarten modtager hvert ar en betydelig skonomisk handsraekning fra den danske stat. Alene
fritagelsen fra braendstofafgifter og moms betyder, at statskassen - med et forsigtigt sken - gar glip
af 7 mia. kroner. Og mens dansk luftfarts klimapavirkning svarer til 10 % af Danmarks samlede
klimapavirkning, bidrager luftfart med kun 0,4 % til Danmarks BNP, og kun 0,4 % er beskaeftiget
med luftfart. >> Kapitel 5 side 12

VK-regeringens rolle

VK-regeringen arbejder for at fremme forbruget af luftfart og har afskaffet passagerafgiften. Som
den eneste der gar mod strammen, arbejder milijgministeren for at inddrage luftfarten i EU’s
Emissionshandelsordning. >> Kapitel 6 side 17

International regulering

Efter et langt tillgb har EU nu valgt at ga enegang for at gare noget ved luftfartens klimapavirkning.
Men med stor uenighed mellem Kommissionen og Parlamentet er det dog stadig et dbent
spgrgsmal, hvor langt EU vil ga. >> Kapitel 7 side 19

@konomisk effektivisering

Luftfartsbranchen er kun i ringe grad sarbar overfor konkurrenceforvridning. Derfor vil det veere
omkostningseffektivt med en strammere regulering af luftfartens klimapavirkning end blot at
inddrage luftfarten i EU’s Emissionshandelsordning. >> Kapitel 8 side 22

Sammenligning med andre transportformer
Luftfart medfarer mellem 3 og 180 gange stgarre drivhuseffekt end andre lang-distance-

transportformer. >> Kapitel 9 side 24
Alternativer

Der er gode miljgmaessige alternativer til flytransport. Isger er alternativerne gode og atraktive pa
de ruter der beflyves allermest, nemlig de korte ruter. >> Kapitel 10 side 26



1 Introduktion

Vi er godt pa ve;j til at skabe en levevis, der er afhaengig af Iuftfart. Hvis udviklingen fortseetter som
hidtil, er der udsigt til langt flere forretnings- og ferierejser, flere ferielejeligheder sydpa, flere
venskaber og netveerk, der er geografisk meget spredte, flere weekendshoppingture i Europaeiske
storbyer osv.

Men desveerre er der en neer sammenhaeng mellem flytransport og miljgbealstning, ikke mindst er
luftfartens andel i den globale drivhuseffekt steerkt stigende. Derfor har luftfarten sin betydelige og
stigende andel i den ubaeredygtige transportstruktur, der lsenge har veeret under udvikling over
hele jorden.

Mange danskeres stgrste bidrag til drivhuseffekten kommer fra luftfart, og de politikere og
embedsmaend, der har med luftfart og globalt miljg at gare, er blandt dem, der flyver allermest.
Mange indflydelsesrige mennesker pa trafikomradet har en fortsat tro pa, at miljghensyn ikke skal
std i vejen for fortsat vaekst pa transportsektoren. Eksempelvis har trafik- og energiminister
Flemming Hansen i en redeggrelse til Folketinget lovet at arbejde for markant flere internationale
destinationer over hele verden — med hyppige forbindelser til lave priser [TMR 2005].

Det store spargsmal er imidlertid, i hvor hgj grad EU far held med at regulere Iuftfartens enorme
breendstofforbrug — et breendstofforbrug der hidtil har veeret totalt fritaget for afgifter.
Kommissionen forventer at veere klar med et udkast til loveendringer ved udgangen af 2006 med
virkning maske allerede fra 2008.

Vi star saledes med en helt ny og uvant situation. Efter mange ar uden politisk handling, hvor
luftfarttrafikken har faet lov til at udvikle sig fuldstaendigt uheemmet, kan vi forelgbigt glaede os
over, at EU’s politikere og embedsmaend har faet heenderne op af lommen. Desveerre er der endnu
mange skeer forude — og vi har far set, at EU ikke kan modsta industriens pres, selvom det bade
betyder darligere samfundsgkonomi og miljg.

Denne rapport forsgger at perspektivere den europaeiske debat om luftfart til en dansk
sammenhang, og den forsgger at deekke et behov for information om luftfart.



2 Danskernes flyvaner

Den rigeste femtedel af Danmarks befolkning flyver dobbelt s& meget som den fattigste fjerdedel.
Og Danmark er blandt de lande i EU, hvor der rejses mest med fly.

2.1 Europaeisk plan

Kun tre lande i EU (g-staterne Cypern, Malta og Irland) har flere flypassagerer per indbygger end
Danmark. Hvor Danmark i 2004 havde 3,9 flypassagerer/indbygger, havde Holland 40 % feerre
med 2,7 flypassagerer/indbygger. Lande som Tyskland, Frankrig og Belgien har under halv sa
mange flypassagerer per indbygger som Danmark. | Polen var der kun 0,2 flypassagerer/indbygger
(Figur 1).
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Figur 1. Flypassagerer pr. indbygger i EU’s medlemsstater i 2004 [Eurostat 2006].




2.2 Nationalt plan

Flypassagerer er i gennemsnit rigere end resten af den danske befolkning.

Ifglge Danmarks Statistik bruger medlemmerne af husstande med indkomster over 800.000 kr. pr.
ar (18 % af befolkningen 2002-2004) i gennemsnit dobbelt s mange penge pa fly og pakkede
rejser som medlemmerne i husstande med en samlet indkomst under 300.000 kr. (28 % af
befolkningen) (se Figur 2). Under antagelse af at kategorien 'pakkede rejser’ hovedsagelig deekker
over rejser med fly, flyver den rigeste del af befolkningen dermed i gennemsnit dobbelt s& meget
som de fattigste ifm. private rejser.

Udover private flyrejser er der ogsa mange danskere, der flyver ifm. erhvervsrejser. Fire ud af ti
flyrejser fortaget af danskere er erhvervsrejser [Transportradet 2001].
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Figur 2. Udgifter til fly og pakkede rejser samt kollektiv transport/person/ar i 2002-2004 efter
husstandenes samlede indkomst. Kilde: www.statistikbanken.dk/fu2

Passagerer i de kollektive transportmidler er til gengeeld i gennemsnit fattigere end resten af den
danske befolkning (Figur 2). Den fattigste fjerdedel af befolkningen bruger ca. dobbelt s& mange
penge pa kollektiv transport som resten af Danmarks befolkning, dvs. at en betydelig hgjere andel
af de fattiges indkomst bliver brugt til kollektiv transport sammenlignet med resten af befolkningen.

Alt i alt vil det veere de rige befolkningsgrupper, der kommer til at bidrage mest, hvis den massive
statsstgtte til luftfarten (se kapitel 5) blev reduceret eller fiernet. Afgifter ifm. luftfart vil derfor veere
progressive, hvorimod forhgjede priser pa kollektiv trafik farst og fremmest gar ud over de fattigste.



3 Luftfart og Klima

Drivhuseffekten fra fly er 1,9 til 5,1 gange hgjere end CO,-bidraget alene. Det skyldes at
udstadningen sker i stor hgjde. Middelestimatet er 2,7 gange hgjere.

3.1 Teorien

Figur 3 illustrer forbreendingen i en jetmotor. Braendstof bestar i al veesentlighed af kulstof (C), brint
(H) og lidt svovl (S). Desuden suger motoren luft ind. Luft indgar i forbraendingsprocessen og
bestar overvejende af kvaelstof (N) og oxid (O).

Der vil altid veere massebalance ifm. med forbraendingsprocesser, hvorfor udstgdningen fra
motoren vil have den samme massefylde (veegt), som der tilfgres i form af breendstof og luft.
Udstadningen bestar af en raekke kemiske forbindelser, som gennemgas her.

e Kuldioxid (CO): For hver liter breendstof der forbreendes udledes godt 3 kg COs.
Drivhuseffekten af CO, er den samme, hvad enten den udledes i stor hgjde eller pa
landjorden. Det skyldes, at CO; har en lang levetid og bliver jeevnt fordelt i hele atmosfeeren
for eller siden.

e Vand (H,O): For hver liter breendstof udledes godt 1 kg vanddamp. Vanddampens
pavirkning af klimaet er lille, da maengderne er meget sma i forhold til det naturlige
hydrologiske kredslgb. Men vanddampen, der ogsa indeholder sma partikler, udlgser
dannelsen af lange kondensskyer efter fly, selvom langt det meste af skyernes vandindhold
kommer fra atmosfaeren. Kondensskyer har stor drivhuseffekt.

o Kveelstofoxider (NO,): | sig selv er NO, ikke en klimagas, men udledningen af NOy i stor
hgjde betyder dannelse af ozon og nedbrydning af metan:

o Nedbrydningen af ozonlaget i stratosfaeren er et stort problem, men sa hgjt kommer
passagerfly normalt ikke. Ozon er en drivhusgas, og ozons drivhuseffekt er netop
hgjest i flyenes cruise-hgjde.

o0 Metan er en klimagas, sa nedbrydningen af metan betyder isoleret set mindre
drivhuseffekt.

e Sod og sulfater: Sod udledt i cruise-hgjde opvarmer jordens overflade, mens sulfater
nedkgler. De to modsatrettede effekter er relativt sma og ophaever stort set hinanden.

Udover at udlgse dannelsen af kondensskyer medfarer luftfart, at der dannes flere cirrus-skyer end
normalt, hvilket er et af de starste usikkerhedsmomenter med hensyn til forstaelsen af luftfartens
klimapavirkning. Ifl. f.eks. FN’s klimapanel tyder meget pa, at veeksten i cirrus-skyer har indflydelse
pa opvarmningen af jordens overflade, men betydningen er stadig videnskabelig usikker.
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Figur 3. Forbraending i en jetmotor. Se tekst for forklaring.

Luftfartens betydning for klimaforandringerne blev for farste gang vurderet grundigt i en rapport fra
FN's klimapanel IPCC [IPCC 1999]. Den mest bemaerkelsesvaerdige konklusion fra denne rapport
er, at den samlede pavirkning af klimaet er 1,9 til 4,0 gange sterre end bidraget fra CO,-udslip
alene, med et middelestimat pa 2,7.

I 2005 udkom en videnskabelig artikel [Sausen m.fl. 2005], der giver en oversigt over den hidtidige
forskning pa omradet. Af artiklen fremgar, at drivhuspavirkningen fra fly er 1,9 til 5,1 gange starre
end effekten fra CO,-udslippet alene. Forskellen pa de to tal er, at effekten fra cirrus-skyer ikke er
med i det laveste skan, mens det hgjeste skan fremkommer ved at inkludere (det hgjeste estimat
for) effekten fra cirrus-skyer.

Boks 1. For hgjt og hurtigt

Med udgangspunkt i antal tilbagelagte personkilometer er flyvemaskiner desveerre mere
miljgskadelige nu end for 50 ar siden. Det haenger sammen med, at flypassagertransport
tidligere foregik med fly, der hverken flgj ligesa hurtigt eller hgjt som de nuveerende jetfly. De
sidste 50 ars teknologiske forbedringer af jetfly har betydet, at CO,-udslippet per
personkilometer nu er ndet ned pa samme niveau som i starten af 50’erne, men at man nu
flyver i langt hgjere luftlag, betyder at drivhuseffekten er starre per personkilometer end
dengang.




4 Veekst og breendstofeffektivitet

Dansk luftfarts bidrag til klimaaendringerne er kraftigt stigende og svarer i dag til 10 % af Danmarks
samlede bidrag. Et tal der vil stige til 15 % allerede i 2012, da luftfartens udslip af drivhusgasser
fortsat vil stige, mens Danmarks samlede bidrag skal reduceres i henhold til Kyoto-protokollen.

4.1 Drivhuseffekt

Antallet af afgange fra danske lufthavne var knap 12 millioner i 2005. | perioden 1990-2005 steg
passagerantallet med godt 3,1 % p.a. Hvis denne udvikling fortseetter, vil antallet af arlige
flyvninger runde 30 millioner (afgange og ankomster) allerede omkring 2012 (Figur 4).

Siden 60’erne er flyene Igbene blevet mere braendstofgkonomiske, men effektiviseringen har langt
fra kunnet falge med veeksten i luftfartstrafikken. | perioden 1990 til 2004 er CO,-udslippet per
passager faldet med knap 0,9 % p.a. Dette fald i den enkelte passagers gennemsnitlige CO,-
udledning har imidlertid ikke veeret tilstraekkelig til at kompensere for den hgje vaekst i
passagerantallet. | perioden er CO,-udledningen saledes steget med 2,3 % p.a. Hvis denne
udvikling fortseetter, vil den arlige klimabelastning fra dansk luftfart stige med 50 % hvert 18 ar
(Figur 5).

Afgange fra danske lufthavne
mio. afgange
20

18 -
16 /
14 -

12
10 A

O T T T T T T

S ¥ o P X S F P E PO D N> O D
S PP FRLIFT TSI PLR
SRS N I S S S S S S S S S

Figur 4. Udviklingen i afgange fra danske lufthavne frem til 2018. En regressionsanalyse af antal
afgange for perioden 1990-2005 viser, at passagerantallet er steget med 3,12 % p.a. Kilde:
Statistikbanken.
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Figur 5. Dansk luftfarts klimapavirkning. En regressionsanalyse for perioden 1990-2004 viser, at
CO,-udslippet er steget med 2,28 % p.a. COz-udledningerne er ganget med hhv. 1,9; 2,7 og 5,1 for
at illustrer den foragede drivhuseffekt ifm. luftfart. Kilde: Energistatistikken fra Energistyrelsen.

4.2 Klimapavirkningens betydning

Af Tabel 1 fremgar, at klimapavirkningen fra dansk luftfart for nuveerende svarer til 10 % af
Danmarks samlede klimapavirkning (middelestimat). Danmarks samlede klimapavirkning opgares
uden international luftfart, idet international luftfart ikke er en del af Kyoto-aftalen. Danmark skal de
kommende ar reducere udledningen af drivhusgasser til 55,0 mio. tons CO,-zekvivalenter pr. ar jf.
Kyoto-protokollen. Med udgangspunkt i middelestimatet vil klimapavirkningen fra dansk luftfart
svare til 15 % af Danmarks samlede klimapavirkning i 2012. Tages der udgangspunkt i den
usikkerhed, hvormed luftfartens samlede drivhuseffekt kan bestemmes, vil klimapavirkningen fra
dansk luftfart udgare mellem 11 og 28 % af Danmarks samlede klimapavirkning i 2012.

Tabel 1. Opgarelse over dansk luftfarts klimapavirkning, ift. Danmarks udledninger af
drivhusgasser der opgares under Kyoto-protokollen. Kun CO,-udslippet fra indenrigsflyvninger
teeller med under Kyoto-protokollen.

2004 2012
Kyoto-opgarelse mio. CO,-aekv 68,1" 55,0%
. o i . 4,9-13,1 5,8-15,6
Luftfartens klimapavirkning mio. CO,-aekv (middel: 7,0 (middel: 8,3)
— 7,2-19,3 10,6-28,4
- 0 1 1 1 1
Luftfartens betydning ift. Kyoto-protokollen % (middel: 10.2) (middel: 15,0)

1) Inkl. bidrag fra landbrugsjord og skove.
2) Danmark skal i henhold til Kyoto-protokollen reducere udledningen af drivhusgasser til 55,0 mio. ton CO-aekvivalenter i perioden
2008-2012.
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5 Statsstgtten til luftfarten

Luftfarten modtager hvert ar en betydelig gskonomisk handsraekning fra den danske stat. Alene
fritagelsen fra breendstofafgifter og moms betyder, at statskassen - med et forsigtigt skan - gar glip
af 7 mia. kroner. Og mens dansk luftfarts klimapavirkning svarer til 10 % af Danmarks samlede
klimapavirkning, bidrager luftfart med kun 0,4 % til Danmarks BNP, og kun 0,4 % er beskeaeftiget
med luftfart.

5.1 Ingen behov for statsstatte

Efter anden verdenskrig var luftfart for de feerreste, men der var alligevel en stor uudnyttet
kapacitet i form af materiel, viden og uddannelse inden for luftfartsomradet. Dengang var der ikke
mange, der taenkte pa miljg og klimaforandringer eller energiforsyningssikkerhed, men der var stor
bevagenhed pa liberal markedsdannelse, sa den internationale luftfartsorganisation besluttede, at
der ikke skulle veere afgifter pa flybraendstof pa internationale ruter. Til gengeeld for
afgiftsfritagelsen skulle branchen selv betale alle omkostninger ifm. udbygning af infrastruktur,
kontrol, overvagning mv.

Nu er flyrejser blevet et forbrugsgode, som stort set alle i den udviklede del af verden drager nytte
af, og luftfartindustrien har ikke leengere behov for en offentlig handsraekning for at klare sig i
konkurrencen med andre transportformer. Alligevel bliver luftfartsbranchen stadig favoriseret med
massiv statsstatte.

Boks 2. Fakta om luftfart og samfundsgkonomi

e Klimapavirkningen fra dansk luftfart svarer til 10 % af Danmarks samlede
klimapavirkning (kapitel 4).

e Luftfartsbranchen udger 0,4 % af Danmarks BNPY.

e Luftfarten beskeeftiger 0,4 % af beskaeftigede i Danmark [DST 2006] 2.
Bruttovaerditilveeksten er hgjere pr. ansat i jernbanebranchen end pr. ansat i
luftfartsbranchen, f.eks. 60 % hgijere i 2002, hvilket er det nyeste opgjorte ar [DST
2006].

b Opggrelse efter bruttoveerditilveeksten for erhverv som er sammenlignelig med BNP,
www.statistikbanken.dk/nat07.

2 sas og COWI [SAS 2004] vil helst, at man teeller alle ansatte i hjeelpeindustrier til transport med i opggrelsen. Det
vil svare til, at mediebranchen teeller trykkeriansatte, avisuddelere og kioskejere med, nar den skal opggre antal
beskeeftigede i mediebranchen. Antager vi alligevel, at antal ansatte i kategorien 'Hjeelpevirksomhed i forbindelse
med transport, rejsebureauvirksomhed’ er proportional med de forskellige transportbranchers forbrug i produktionen,
dvs. at 13 % af ansatte i hjeelpevirksomhed er beskaeftiget ifm. luftfart, sniger beskaeftigelsen i luftfartsbranchen sig
op pa 0,5 % af beskaeftigede i Danmark.
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5.2 Ingen braendstof- eller emissionsafgifter
Luftfartens fritagelse fra at betale afgifter pa braendstof er en af de vigtigste former for statsstgtte til

luftfartsbranchen. Med udgangspunkt i afgifterne p& benzin pé 4,03 kr./liter' har afgiftsfritagelsen
pé flybreendstof en &rlig veerdi af 4,2 milliarder kr.? — for moms.

Afgifter pa flybenzin vil alt efter afgiftsniveauet betyde, at den forventede stigning i forbruget af
flybenzin vil falde, eller, hvis afgiftsniveauet er tilstraekkeligt hgjt, at forbruget af flybraendstof vil
falde. Figur 6 viser sammenhaengen mellem afgifter pa mellem 0,20 kr. og 0,90 kr. per liter
flybreendstof og forventede udslipsreduktioner af CO, og NO,, ift. hvis der fortsat ikke gribes ind.
Reduktionerne opnds ved en kombination af side- og udbudseffekter (bedre breendstofeffektivitet
og mindre stigning i flytrafikken). Grafen viser, at hvis afgiften pa flybenzin fastseettes til blot 90 are
per liter, vil det betyde en CO,-reduktion pa omkring 10 %.
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Figur 6. Reduktion af udslippet af CO, og NOy ved indfgrelse af afgifter pa flybenzin i EU [T&E
2006]

Det er langt bedre at beskatte sparsomme ressourcer, som f.eks. energi, og deres afledte
produkter, som f.eks. CO,-udslip, end at beskatte gnskede omrader, som f.eks. arbejde. Alligevel
bygger vores gkonomi pa ngjagtigt det modsatte. En vigtig fordel ved at kombinere kampen mod
drivhusgasser med at forhgje statens skatteindtaegter (f.eks. braendstofafgifter, udslipsafgifter eller
aktionering af udslipstilladelser) er, at provenuet kan bruges til andre formal. @konomer er generelt
tilhaengere af at reducere beskatningen pa f.eks. arbejde. Ved at gge statens indtaegter fra afgifter
pa braendstof, og samtidigt bruge pengene pa at nedsaette skatten pa arbejde, kan der saledes
opnas en sakaldt dobbeltdividende; mindre forurening og flere i arbejde, uden at det gar ud over
samfundsgkonomien.

Beskeeftigelsen i EU vil stige med mere end et procentpoint, hvis EU indfgrer en breendstofafgift pa
flybenzin lig den, som geelder for vejtrafikken (4,80 kr. i gennemsnit i EU), og samtidigt reducerer
skatten pa arbejde®, vurderer Transport and Environment [T&E 2006].

! Fgr moms er benzin pélagt en fast afgift pa 4,03 kr./liter, der bestar af en CO2-afgift pd 0,22 kr./liter og en
energiafgift pa 3,81 kr./l. Derefter skal der betales 25 % i moms.

? Der blev i 2004 tanket omkring 1.050 millioner liter flybreendstof i danske lufthavne. Beregning med
talvaerdier, der alle fremgar af [Energistyrelsen 2005].

% Her oversaettes 'social security charges’ med det mere generelle 'skatten p& arbejde’.
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Ifglge internationale regler er det muligt for Danmark at indfgre nationale afgifter pa flybraendstof,
idet ICAO kun forbyder afgift pa breendstof, der allerede er ombord pa et fly, nar det kommer til en
dansk lufthavn. | EU er Holland imidlertid det eneste land, der har afgifter pa flybreendstof — og det
kun pa nationale ruter.

Luftfartsindustrien heevder, at emissions- og breendstofafgifter er en konkurrenceforvridende og
ineffektiv made til at opna reduktionsmal. Den mener, at handel med emissionskvoter er en langt
bedre lgsning til at bekeempe luftforurening. Men der er mange eksempler p3, at en effektiv
afgiftspolitik virker. F.eks. er CO,-udslippet pr. person til transport langt mindre i Danmark og
resten af Europa end i USA, Canada og Australien, hvor afgiftsniveauet pa transport er betydeligt
lavere end i Europa. Noget lignende ggr sig gaeldende pa luftfartsomradet, hvor mange
internationale togruter er blevet nedlagt eller begraenset, fordi togene ikke kan konkurrere med den
billige flytrafik. Afgiftsfritagelse pa transportomradet skaber saledes strukturelle forvridninger
mellem de forskellige transportformer og gvrige sektorer.

5.3 Ingen moms

Selvom der har veeret mindre debat om luftfartssektorens momsfritagelse, end der har veeret om
afgiftfritagelsen af breendstof, udgar momsfritagelsen en stor og betydningsfuld statsstatte til
luftfarten. Der er ingen moms pa flybilletter eller pakkede rejser, og luftfartselskaberne kan
fratreekke moms for de varer de kgber ifm. internationale ruter.

Private bruger ca. 11 mia. kroner pé flybilletter og pakkede rejser om &ret*. Forbruget til
erhvervsrejser ggres ikke op i kroner (da en opggrelse er vanskelig pga. konkurrencehensyn), men
en undersggelse fra Transportradet nar frem til, at antallet af erhvervsrejser udger 40 pct. af
danskernes flyrejser [Transportradet 2001]. En stor del af de erhvervsrejsende kan traekke
momsen fra i regnskaberne, men at statskassen gar glip af 3 mia. kroner i tabte momsindtsegter er
naeppe en for hgj vurdering — snarere tveertimod.

At stoppe momsfritagelsen pa flybilletter vil vaere et fremskridt indenfor alle tre sgjler af en
baeredygtig udvikling:

e @konomi: Momspligt pa flybilletter vil fremme en mere lige konkurrence mellem
transportformerne. Der er eksempelvis moms pa karsel med turistbusser. Momsfritagelsen
farer ogsa til konkurrencemaessige fordele for luftfartsbranchen over for andre
forbrugsgoder, der er momsbelagt. De gunstige konkurrencebetingelser for luftfarten farer i
sidste ende til skaevvridning af gkonomien og overdrevet brug af transport — ogsa
gkonomisk set.

e Miljg: Momsfritagelse betyder kunstigt lave priser pa flytransport, der farer til et kunstigt hajt
forbrug af et super miljgbelastende forbrugsgode.

e Socialt: Den rige del af befolkningen flyver langt mere end den fattige del.

Boks 3. Danske momsregler

Ifm. udenrigsflyvninger er der ingen momspligt. For indenrigsflyvninger geelder, at
flyselskaberne skal betale moms, for de varer de kgber, og der skal betales en Ilgnsumsafgift
pa 2,5 % af lan og overskud. Der er dog ikke moms pa indkgb af fly samt reparations- og
reservedele, ej heller pa f.eks. lan og breendstof.

| gvrigt er rejsebureauvirksomhed fritaget for moms, men kgrsel med turistbus er
momespligtigt. Pakkede rejser med fly er altsa 100 % momsfrie, mens der skal betales moms,
hvis man karer i bus.

4 www.statistikbanken.dk/fu2
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Der er ingen lovmaessige forhindringer i EU mht. at indfare faelles momsregler pa alle flyruter inden
for EU. Men da der skal enstemmighed til blandt EU-landene, bliver det yderst vanskeligt at fa
aendret momsreglerne nu og her. Der kan nemt indfgres moms pa nationale ruter, og — da EU-
turistbusser betaler moms i det land, hvor de kgrer, uanset hvilket land bussen hgrer hjemme — vil
det sandsynligvis veere juridisk muligt at ggre al kommerciel flyvning i dansk luftrum momspligtig.

5.4 Afgifter pa flyrejser
| EU kan medlemslandene uden de store problemer opkreeve afgifter pa flyrejser. Afgifter kan
derfor veere et udmeerket politisk alternativ til at ggre op med momsfritagelsen pa flybilletter.

Siden 1977 har Danmark benyttet sig af denne mulighed, men i november 2005 besluttede
Folketinget at fierne den sakaldte passagerafgift (se kapitel 6). | arene fgr passagerafgiften blev
afskaffet, 1a provenuet til staten pa omkring 0,5 milliarder kr. pr. ar.

I EU har Storbritannien og Frankrig passagerafgifter, og i Cypern og Luxembourg er der planer om
at indfgre afgifter. Ogsa Chile har passagerafgifter, og i Brasilien, Congo, Elfenbenskysten, Jordan,
Madagaskar, Mauretanien, Nicaragua og Norge er der planer om at indfgre en passagerafgift.

5.5 Toldfrit salg

Pa trods af fiernelsen af det toldfrie salg pa flyruter indenfor EU — efter gevaldig modstand fra
luftfartsbranchen, der haevdede et tab pa flere tusinde arbejdspladser — er toldfrit salg stadig en
betydningsfyld kilde til indtaegt for luftfarten. En undersggelse fra Schiphol Lufthavn [DIW 2003]
viser, at toldvaesenet gar glip af i sterrelsesordnen 17 kr. for hver returpassager fra destinationer
uden for Europa og omvendt. Hvor meget der kommer passageren til gode, og hvor meget der
kommer luftfartselskabet til gode, er naturligvis sveert at sige, men der er ingen tvivl om, at det har
afsmittende effekt pa billetpriserne — og det betyder, at flyene flyver rundt med et tungt lager af
vare til salg ombord.

Boks 4. Sjusket momsberegning

Op til Folketingets historiske beslutning i 2005 om at afskaffe passagerafgiften, udgav
regeringen en rapport om passagerafgiftens gkonomiske og miljgmaessige betydning
[Regeringen 2005]. Heri gennemgik regeringen virkningen af at indfare moms pa
indenrigsflyvninger. Hvis der indfares moms pa indenrigsflyvninger, kan luftfartsselskaberne
fratreekke momsen pa indkagb af momspligtige varer, men de skal ikke laengere betale
lgnsumsafgift:

“Effekten pa en billet til f.eks. Aalborg-Kabenhavn retur til 2.061 kr. (pristiek med SAS den
22.02.05) bliver en reduktion i prisen far moms pé knap 250 kr. til ca. 1.815 kr. efter moms
for momsregistrerede erhvervskunder. For private kunder vil prisen efter moms stige med ca.
206 kr. til i alt ca. 2.267 kr. inkl. moms”. [Regeringen 2005, ordret gengivelse fra s. 85].

Der tages altsa udgangspunkt i en momsfritagelse pa knap 250 kr. per billet. For at na op pa
at en momsfritagelse pa 250 kr., skal der kebes momspligtige varer for 1.000 kr. inkl. moms,
da momsen i Danmark er 25 %.

Indkagb af momspligtige varer pa 1.000 kr. for hver gang flyselskaberne seelger en returbillet
Aalborg-Kgbenhavn virker overdrevet. Her ma man huske pa, at de varegrupper, der ma
forventes at indebeere de starste udgifter for flyselskaberne som flybraendstof, lgn, indkab af
fly samt reparations- og reservedele, ikke er momspligtige.

Desuden er billetten til 2.061 kr. en sakaldt flexbillet, der er den dyreste SAS tilbyder pa
ruten. Regeringen kunne ogsa have valgt at tage udgangspunkt i den billigste billet til 997 kr.
(pristjek efteraret 2005) — altsa et belgb, der er i samme stgrrelsesorden som det regeringen
forudseetter brugt pA momspligtige varer for at drive ruten. Af de 997 kr. gar 530 kr. til
flyselskabet, 342 kr. til (hvad SAS kalder) skatter og afgifter samt 125 kr. til salgstilaeg.

Det er derfor NOAH’s vurdering, at moms pa indenrigsflyvninger vil fa billetpriserne til at stige
med knap 25 % for alle pa neer momsregistrerede erhvervskunder, for hvem prisen stort set
vil veere den samme som nu.
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5.6 Statte til flyproducenter

Ogsa flyproducenterne nyder godt af subsidier og skattefritagelser. | oktober 2004 fastslog USA’s
regering, at Airbus havde modtaget over 110 milliarder kr. i form af 1an siden 1967 og faet ca. det
samme belgb i tilskud.

Tilsvarende har EU beskyldt USA for at yde stgtte til Boeing. Over 100 milliarder kr. i
tilskudsgaranti i 1992, 20 milliarder kr. i skattelettelser i labet af 20 ar, 25 milliarder kr. i tilskud fil
forbedring af infrastrukturen osv. [T&E 2006]

Dertil kommer, at indkgb af fly er fritaget for moms.

5.7 Bonuspoint

Dem der flyver ofte og langt har mulighed for at optjene tilstraekkeligt med bonuspoint til at udlgse
gratis rejser. Skattemyndighederne vurderer, at det ikke kan betale sig at beskatte veerdien af
bonuspoint som et skattepligtigt frynsegode — det vil blive for dyrt i administration for
virksomhederne.

5.8 Grundskyldskat
Lufthavnene er fritaget for grundvaerdivurdering. Fritagelsen af grundvaerdivurderingen har en arlig
veerdi af ca. 24 mil. kr. alene for Kebenhavns Lufthavn®.

Boks 5. Kritisabel sammenligning

Regeringens rapport [Regeringen 2005], der gik forud for beslutningen om at afskaffe
passagerafgiften, indeholder bl.a. en miljgmaessige sammenligning af bil, bus, tog og fly.
Sammenligningen mellem de fire transportformer viser, at fly er klart mest miljgbelastende,
men undersggelsens konklusion havde veeret endnu mere til ugunst for fly, hvis
beregningerne var blevet udfart korrekt. Rapporten giver medhold i, at drivhuspavirkningen
ifm. luftfart er betydeligt hgjere end udledningen af CO. i sig selv indikerer, idet udslippene
sker i stor hgjde (se forklaring i kapitel 3). Endvidere haevder rapporten, at der i
sammenligningen mellem transportformerne er taget hgjde for den ggede drivhuspavirkning
ifm. luftfart. Det passer dog ikke — i beregningerne tages der ikke hgjde for den ggede
drivhuspavirkning, sa folketingets beslutning blev taget pa et fejlagtigt grundlag. Lzes
dokumentation pa www.noah.dk/aktualitet/passagerafgift.doc

® Der betales grundskyldskat af udlejede arealer i lufthavnene, hvilket giver os mulighed for at vurdere
besparelsen ifm fritagelsen for at betale grundskyldskat. Vi har i beregningerne forudsat, at veerdien af de
udlejede arealer er den samme som af de ikke-udlejede arealer, selvom terminalen ikke udlejes.
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6 VK-regeringens rolle

Fogh-regeringen har de seneste ar vaeret aktiv pa luftfartsomradet pa flere omrader. Ikke mindst
har VK-regeringen afskaffet passagerafgiften, men den arbejder ogsa for at age dansk Iuftfart.
Som den eneste der er en smule pa kant, arbejder miljgministeren for at inddrage Iuftfarten i EU’s
Emissionshandelsordning.

6.1 Passagerafgiften fiernes

Charterafgiften blev indfart allerede i 1977 med det formal at begreense forbruget af charterrejser
og opna valutabesparelser. Da afgiften blev indfgrt var den 50 kr. per charterrejse med fly, men i
1986 var afgiften steget til hhv. 300 kr. og 400 kr. afhaengig af destinationen (se Tabel 2). | 1991
blev charterafgiften aendret til en passagerafgift for alle udenlandsrejser. Det oprindelige fremsatte
lovforslag til passagerafgiften lad pa 20 kr. pr. passager og 12 gre pr. liter flybreendstof. Desuden
blev moms pa rejsebureauvirksomhed foreslaet indfart som aflgser for charterafgiften. Under
behandlingen af lovforslaget blev passagerafgiften fastsat til 65 kr. men hverken braendstofafgifter
eller moms pa rejsebureauvirksomhed blev indfgrt. Efter kritik fra EU blev ogsa indenrigsflyvninger
palagt passagerafgiften i 1998, samtidigt blev afgiften forhgjet til 75 kr. pr. passager. Under
behandlingen af denne loveendring, blev det af energi- og miljgpolitiske grunde overvejet at
afgiftsbelaegge flybraendstof pa indenrigsflyruter, men det var overvejelser, der hurtigt gik i sig selv
igen.

Tabel 2. Afgiftssatserne i charterafgiften 1977-1991 og passagerafgiften 1991-2007

Charterafgift Passagerafgift Afgifter
Periode 1986-1991 1991-1997 1998-2005 2006 2007-
Afgiftssats 1)
(kr. pr. 3007 657 7599 37,5 0,00
400
passager)

1) Omfattede destinationer i de europaeiske lande og middelhavslandene (Marokko, Algeriet, Tunesien, Libyen.
Egypten, Israel, Libanon, Syrien og Cypern).

2) Omfattede destinationer uden for de ovennaevnte omrader.

3) Omfatter kun udenrigsrejsende fra danske lufthavne.

4) Omfatter bade indenrigs- og udenrigsrejsende fra danske lufthavne.

5) Fra den 1. december 1998 blev afgiften halveret for mindre fly pa visse ruter

Selvom passagerafgiften i mange ar reelt har veeret den eneste afgift, der har veeret pa
luftfartsomradet, besluttede Folketinget i 2005 at afskaffe passagerafgiften fra 2007, med halvering
af afgiften i 2006. En del af dokumentationsarbejdet op til loven om afskaffelse af passagerafgiften
var en rapport udarbejdet af en raekke ministerier [Regeringen 2005], der kritiseres i boks 4 og 5.
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6.2 Flere destinationer

I november 2005 skitserede transport- og energiminister Flemming Hansen i en redeggrelse til
Folketinget en fremtid med 50 % flere destinationer fra danske lufthavne allerede i 2015 [TRM
2005]. Selvom flytransport er den mest miljgbelastende form for passagertransport, vi har, mener
Flemming Hansen, at vi skal flyve endnu mere og til endnu flere destinationer. Et af midlerne til at
opna 50 % flere destinationer fra danske lufthavne er at forbedre infrastrukturen omkring
lufthavnene: "I forbindelse med anleegget af den faste forbindelse over @resund er der etableret
gode vej- og baneforbindelser til Kabenhavns Lufthavn. Vejforbindelserne til Billund Lufthavn vil
ogsa blive forbedret i de kommende ar. Transport- og Energiministeriet vil ogsa indteenke luftfarten
i forbindelse med vej- og baneprojekter i kommende investeringsplaner pa transportomradet.”

Flemming Hansen vil bidrage til at skabe de rigtige rammer for, at dansk luftfart kan udvikle sig pa
en sund og baeredygtig made. Men i Flemming Hansens optik er sund og baeredygtig udvikling det
samme som vaekst, vaekst og atter veekst uanset de miljgmaessige konsekvenser. Med sin
redeggrelse skabte Flemming Hansen de gkonomiske forventninger til luftfarten, der i sig selv er
en forudsaetning for, at investorerne ter investerer og indfri forventningerne. Men spgrgsmalet er,
om det ikke vil veere sundere og mere beeredygtigt, selv med udgangspunkt i Flemming Hansens
gkonomiske synsvinkel, at @&ndre pa luftfartens skattemaessige seerrettigheder, sa konkurrencen
med andre sektorer bliver mere jeevnbyrdig (se kapitel 8 om gkonomisk effektivisering).

6.3 Dansk stgtte til emissionshandelsordning i luftfartsektoren

Spargsmalet er ogsa, om Flemming Hansen har gjort regning uden veert med sin redeggrelse om
50 % flere destinationer, for blot tre uger efter redeggrelsen besluttede miljgminister Connie
Hedegaard og de andre EU-miljgministre, at godkende Kommissionens gnske om at udarbejde et
konkret forslag til hvordan luftfarten kan blive en del af EU’s emissionshandelsordning (se afsnit
7.3)

Boks 6. SAS og miljg

| 2004 udgav SAS en samfundsgkonomisk analyse om luftfart udarbejdet af bl.a. COWI [SAS
2004]. Selvom bade COWI og SAS ved, at drivhuspavirkningen ifm. luftfart er betydeligt
hgjere end udledningen af CO; i sig selv indikerer, idet udslippene sker i stor hgjde (se
forklaring i kapitel 3), naevnes dette ikke med et ord i rapporten. Alene af den grund er
undersggelsens miljgkonsekvensanalyse ganske misvisende.

Miljgafdelingen i SAS har lavet en plan for, hvordan SAS kan mindske sin miljgbelastning.
Den gar grundlzeggende ud pa at udskifte gamle fly med nyere modeller, der forurener
mindre per flgjet seedekilometer, og forbedre belsegningsgraden i kabinerne. Problemet er
blot, at selvom SAS mindsker miljgbelastningen per flgjet personkilometer, flyver selskabet —
i lighed med luftfartsbranchen som helhed — stadigt mere. SAS Gruppens bidrag til
klimaforandringerne stiger derfor kraftigt ar for ar.
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7 International regulering

Efter et langt tillgb har EU nu valgt at ga enegang for at gare noget ved luftfartens klimapavirkning.
Men med stor uenighed mellem Kommissionen og Parlamentet er det dog stadig et dbent
spgrgsmal, hvor langt EU vil ga.

7.1 ICAO modarbejder regulering

Den Internationale Luftfartsorganisation for Civil Luftfart (International Civil Aviation Organisation)
blev etableret i 1944. Dengang blev luftfart set som et middel til at opna fred ved at fremme den
internationale kontakt. | dag skriver ICAO pa sin hjiemmeside, at organisationens overordnede
malsaetning er at udvikle sikker, regelmaessig, effektiv og gkonomisk transport, mens
beeredygtighed ikke er en del af ICAO’s malsaetning (www.icao.int).

Allerede ved organisations start blev der indgaet aftale om at holde flybreendstof fri for afgifter pa
internationale ruter (se afsnit 5.1).

ICAO har altid veeret ekstremt fiendtligt indstillet overfor afgifter pa breendstof. Med hensyn til
emissionsafgifter som en made at reducere udslippet er medlemmernes holdning mere spredt.
Med hensyn til kvotehandel er ICAO en smule mindre fiendtligt indstillet, men organisationen har
gjort det klart, at den ikke af egen vilje har teenkt sig at udarbejde et system eller etablere en
organisation til at ggre det. ICAO gnsker at begraense sin rolle til at stgtte et frivilligt
kvotehandelssystem og udarbejde retningslinier for et sadan.

7.2 Luftfart kun appendiks i Kyoto-protokollen

| Kyoto-aftalen bliver international luftfart behandlet anderledes end de fleste andre sektorer. Pa
grund af manglende enighed om fordelingen af ansvar for drivhuspavirkningen er det kun CO,-
udslip fra indenrigsluftfart, der teeller med i landenes nationale regnskaber med drivhusgasser. Der
er derfor ingen kvantitative begraensninger pa international luftfart ifm. Kyoto-protokollen, og den
drivkraft, der er indbygget i Kyoto-protokollen til at opna udslipreduktioner af drivhusgasser i de
enkelte lande og sektorer, er derfor ikke tilstede mht. international luftfart.

Kyoto-protokollen kreever — dog kun i et appendiks til protokollen —, at de udviklede lande arbejder
for en begraensning eller reduktion af drivhuspavirkningen fra fly gennem ICAO. Dette krav har dog
forelabigt ikke fart til andet end videnskabeligt arbejde om, hvordan luftfarten pavirker klimaet, og
alle forsgg pa at enes om regulering mht. klimapavirkning er hidtil mislykket.

7.3 EU-Kommissionen gnsker kvotehandel

| 2002 mistede EU talmodigheden med ICAQO’s manglende fremskridt med at ggre noget ved den
galoperende stigning i drivhuspavirkningen fra luftfart, og proklamerede at EU ville ga enegang,
men farst i 2005 kom der skred i tingene. | foraret 2005 gennemfarte kommissionen en offentlig

19



haring, hvor resultatet var bred enighed om, at luftfarten skal inddrages i bestraebelserne pa at
deempe drivhuseffekten, og at det skal ggres med gkonomiske instrumenter. Blandt privatpersoner
var der stor statte til prisstigninger pa flybilletter, ogsa selvom det vil have effekt pa beskaeftigelsen
og gkonomien [EU 2006].

I sommeren 2005 udkom en analyse bestilt af Kommissionen, om hvordan luftfarten kan inddrages
i et handelssystem med emissions-kvoter [CE 2005]. Analysen forventer prisstigninger pa 70 kr.
per retur-billet for langdistanceflyvninger og helt ned til 1,5 kr. for korte distancer.

| september 2005 frigav Kommissionen en meddelelse om luftfart og klima, hvori det hedder, at der
ma saettes ind for at sikre, at luftfarten ikke undergraver EU's overordnede klimamal, men snarere
bidrager til at realisere det. Meddelelsens hovedbudskab er, at Kommissionen vil arbejde frem mod
et lovgivningsforslag om at inddrage luftfarten i et emissions-kvotehandelssystem. Kommissionen
mener desuden, at bade CO,- og ikke-CO,—effekten af luftfart i videst mulige omfang bgr tages i
betragtning. Meddelelsen lover, at lovforslaget skal veere klart inden udgangen af 2006.

| forbindelse med meddelelsen nedsatte Kommissionen en arbejdsgruppe. Seedvanen tro var
luftfartsindustrien rigt repraesenteret til mgderne, mens kun to NGO'er deltog. Arbejdsgruppen
lavede ikke konklusioner, men referaterne fra mgderne er samlet i en rapport [EU 2006].

7.4 Europaparlamentet vil have afgifter og kvotehandel

I november 2005 opfordrede Europa-Parlamentet med 450 stemmer for og 66 imod Kommissionen
til, at iveerkseette hasteforanstaltninger til reduktion af luftfartens indvirkning pa klimaet. | december
2005 stgttede Ministerradet Kommissionens gnske om at regulere klimapavirkningen fra luftfart.

Endelig vedtog Europa-Parlamentet i juli 2006 en betaenkning med 439 stemmer for og 74 imod,
der foreslar [EU 2006]:
e at der straks indfares afgifter pa flybraendstof pa alle indenrigsflyvninger og alle flyvninger
inden for EU
e at alle flyvninger til og fra alle EU-lufthavne som fgrste skridt inddrages i EU’s
emissionshandelsordning, og at kvoter handles i et separat lukket system, der kun geelder
luftfartsbranchen.
e at luftfartens samlede drivhuseffekt inddrages (ikke kun CO,-udslippet)
e at Kommissionens politik bar baseres pa forsigtighedsprincippet, hvor der er usikkerhed om
klimapavirkningen.
e atden samlede tildeling af kvoter bgr defineres i overensstemmelse med Kyoto-
malsaetningerne og derfor ikke ma tillade stgrre emissioner en i basisaret 1990.
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Boks 7. Lille effekt ved kvotehandel

Handel med CO,-kvoter vil ikke betyde meget for luftfartens klimapavirkning. En ikke urealistisk
pris pa CO,-kvoter er 150 kr. pr. ton CO,-udslip, hvilket svarer til en afgift pa flybenzin pa ca. 1
kr./liter. Prisen p& CO,-kvoter vil maske stige i fremtiden, for teoretisk er det muligt at saenke
antallet af CO,-kvoter, og dermed tvinge CO,-priserne op. | praksis er det dog ikke sandsynligt,
at CO,-priserne kommer op i neerheden af afgifterne pa benzin.

Det er velkendt, at nogle sektorer i kvotehandelssystemet er falsomme overfor svingninger i
produktionsomkostninger, iseer energitunge sektorer, der szelger sine varer pa det globale
marked. Hvis antallet af CO,-kvoter bliver seenket tilstreekkeligt kraftigt, vil det maske ligefrem
betyde flytning af produktionsstederne til lande, der ikke er omfattet af Kyoto-protokollen (eller
fravalg af EU, hvis der skal startes en ny produktion). Safremt EU alene veelger CO,-
kvotesystemet som instrument, m& man derfor forvente, at antallet af CO,-kvoter forbliver
relativt hgjt, og priserne pa kvoterne ma forventes at forblive pa et relativet beskedent niveau.

) beregningen er det forudsat, at luftfartsektoren skal betale 2,7 gange mere pr. kvote end andre
sektorer, da drivhuspavirkningen er betydelig hgjere ved udledning i stor hgjde end CO,-udslippet alene
(se forklaring i kapitel 3).

Boks 8. Hvordan skal kvoterne afgreenses?

At inkludere luftfart i EU’s kvotehandelssystem vil vaere et fremskidt, ikke mindst set i lyset af, at
der stort set ikke tidligere er blevet taget hdnd om luftfartens klimapavirkning. Det vil szette en
pris pad CO,-udledninger og give luftfarten et incitament til at reducere forureningen, men
effekten afhaenger i hgj grad af, hvordan loven skues sammen. Iseer fire faktorer har stor
betydning:

e Det geografiske omfang: Kun flyvninger internt i EU, alle fly fra EU’s lufthavne eller alle
fly til og fra EU’s lufthavne? Den sidstnaevnte mulighed deekker fire gange sa stort et
CO,-udslip som den fgrstnaevnte — 200 mod 50 millioner tons CO,-udslip [CE 2005].

e Forstaerket klimapavirkningen fra fly: Skal der tages hgjde for den starre drivhuseffekt
fra udledninger i stor hgjde og hvordan? Som det bliver beskrevet i kapitel 3 er
klimapavirkningen mellem 1,9 og 5,1 gange starre end fra selve CO,-udledningen.

e Loftet: Det er velkendt — bade i teori og praksis — at der skal knaphed pa kvoter til at
opna reduktioner.

e Allokering af kvoter: Skal dem der allerede har stort udslip i dag gratis tildeles et antal
kvoter svarende til deres nuveerende udledning (grandfathering)? Eller skal kvoterne
bortauktioneres til hgjestbydende, hvorved det enkelte selskab tvinges til at opveje CO,-
rduktionsmuligheder her og nu overfor kab af CO,-kvoter? Aktionering er den mest
effektive og retfaerdige made at allokere kvoter, men hidtil har EU valgt grandfathering
som princip.
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8 konomisk effektivisering

Luftfartsbranchen er kun i ringe grad sarbar overfor konkurrenceforvridning. Derfor vil det veere
omkostningseffektivt med en strammere regulering af luftfartens klimapavirkning end blot at
inddrage luftfarten i EU’s Emissionshandelsordning.

8.1 Minimal sérbarhed overfor konkurrence

Luftfartsektoren kan modsta en strammere klimapolitik end mange andre energitunge
eksporterende industrier uden at tabe konkurrencemaessigt terraen af betydning, fordi
luftfartsektoren er mindre sarbar overfor konkurrencemaessige forvridninger end andre sektorer.
Luftfart er nemlig (i stor udstreekning) geografisk bundet. Passagerer og fragt har faste
udgangspunkter og relativt faste destinationer. Hgjere priser pa flyrejser i EU vil ikke fa en
franskmand med eerinder i Danmark til at kabe en billet til USA i stedet. De flyselskaber som har
flyruter mellem f.eks. Paris og Kgbenhavn, hvad enten de er franske, danske eller amerikanske, vil
have ens konkurrencevilkar, hvad enten der er afgifter pa flybreendstof eller ej, eller kvotehandlen
er indfart eller ikke indfart. De fleste andre varer er langt mere sarbare overfor konkurrence end
flybilletter, da de to mest relevante konkurrenceparametre ifm. salg til verdens forbrugere er
omkostninger til produktion og transport fra produktionsstedet til salgsstedet.

International konkurrenceevne er saledes ikke et godt argument for, at der ikke skal stilles krav til
luftfartselskabernes klimapavirkning — snarere tvaertimod. Det der skal til, er blot, at de enkelte
selskaber ikke ma diskrimineres eller favoriseres nar nye regler indfares.

Hvis EU virkelig mener, at klimamalene skal opnas sa billigt som muligt, er det saledes pa hgje tid
at inddrage luftfarten i en emissionshandelsordning og/eller indfgre afgifter pa flybraendstof. Lige
nu skal de mest sarbare sektorer betale mest, mens luftfartssektoren gar fri.

8.2 Stram regulering af luftfarten er omkostningseffektiv

Mange eksperter og politikere mener, at kvotehandel er mere omkostningseffektiv end andre
gkonomiske styringsmidler som f.eks. breendstof- eller forureningsafgifter. Argumentet er, at
kvotehandel farer til, at udslipsreduktioner bliver gennemfgrt i de sektorer, hvor det er billigst at
opna besparelser. Det vigtigste gkonomiske problem med dette argument er, at de samlede
omkostninger ikke kun er afhaengige af udgifterne til at opna udslipsbesparelser, men ogsa
omkostninger i forbindelse med tab af konkurrenceevne.

Som beskrevet ovenfor medfagrer indfarelse af klimaregulering af luftfarten ikke de store
konkurrencemaessige udgifter for luftfarten, hvis udgangspunktet er at designe et system, der
behandler alle operatgrer pa en rute lige uafhaengig af operatgrens nationalitet. Luftfartssektoren
kan saledes modsta en strammere klimapolitik end mange andre energiintensive eksportindustrier
uden at tabe konkurrenceevne af betydning. Dette er vigtigt, for hvis EU gnsker at
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omkostningseffektivisere den farte klimapolitik, skal kvotepriserne ikke bestemmes af de mest
sarbare sektorer, som det sker for gjeblikket, med beskedne kvotepriser til falge. En
omkostningseffektiv europaeisk klimapolitik bar stille strengere krav til de sektorer, der bliver
belastet mindst af konkurrenceforvridning, end til de sektorer, der pavirkes mest af
konkurrencemaessige omkostninger. Sa laenge alle luftfartsselskaber behandles ens, vil
selskaberne ikke miste konkurrenceevne ift. de andre selskaber, uanset hvor hgje kvotepriserne
bliver. Derfor bgr kvotepriserne veaere betydeligt hgjere for luftfarten end de nuveerende beskedne
kvotepriser, hvis klimapolitikken skal omkostningseffektiviseres. Det taler for, at EU designer en
selvsteendig emissionshandelsordning for luftfarten frem for at blande luftfartens regulering
sammen med den nuvaerende emissionshandelsordning. For at opna en tilstraekkelig effekt, tyder
det desuden pa, at en luftfartens emissionshandelsordning ma suppleres med breendstof- og CO,-
afgifter.

At andre skatter dermed kan saettes ned, og at det vil ggre EU mindre afhaengig af energiimport, er
andre gode grunde til at gennemfgre stram gkonomisk regulering af luftfarten.
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9 Sammenligning med andre transportformer

Luftfart medfarer mellem 3 og 180 gange starre drivhuseffekt end andre lang-distance-
transportformer.

9.1 Stgrste drivhuseffekt pr. passager

Den mest fyldestggrende undersggelse af sammenligningen mellem forskellige former for
passagertransport i Europa er foretaget for det hollandske Sundheds- og Miljgministerium [CE
2003]. Denne undersggelse konkluderer, at drivhuseffekten pr. transporteret passagerkilometer er
3 til 10 gange darligere i fly end i bil paA sammenlignelige straekninger.

Figur 7 viser drivhuseffekten pr. passager ved en rejse i fly, bil og tog fra Kgbenhavn til Rom og
tilbage. Figuren viser, at en flypassager skaber ca. 14 gange stagrre drivhuseffekt end en
togpassager, mens drivhuspavirkningen er 9 gange mindre for en passager i en personbil med 4
passagerer end for en flypassager.
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Figur 7. Sammenligning af drivhuseffekten ved en rejse Kebenhavn-Rom-Kebenhavn. Flyrejsen er
direkte uden mellemlandinger. Kilde: Fly-rejser.net
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9.2 Stgrst miljgbelastning ved fragt

Selvom vi i denne rapport hidtil kun har kigget pa passagertransport, kommer en betydelig del af
transportvaegten i fly fra fragt, iseer pa lang-distance ruter. Luftfart er den mest miljgbelastende
made at transportere fragt. I.flg. NFRAS 2004 er de eksterne omkostninger ifm. luftfragt 15 gange
stgrre end med tog og 12 gange stgrre end med skib.

9.3 Starst drivhuseffekt pr. krone og time

Klimapavirkning pr. passager- og ton-kilometer er de to mest almindelige mader at sammenligne
transporttyper. Selvom disse to parametre maske virker logiske, er de ikke altid hensigtsmaessige
ud fra et gkonomisk perspektiv. Nar vi skal beslutte, hvornar og hvordan vi vil rejse, vil vi normalt
overveje, hvor meget tid og hvor mange penge vi vil bruge. Vores liv er begreenset af tid og penge,
men ikke af distance. Jo billigere og hurtigere transport der er til radighed, jo leengere vil folk rejse.

Makrogkonomisk kan det derfor veere mere interessant at undersgge udviklingen af
klimabelastningen ift. tid og penge end ift. tilbagelagt distance. Faktisk er 'klimabelastning pr.
krone’ mere end blot af teoretisk betydning, idet USA’s regering har sat et reduktionsmal for den
gkonomiske intensitet af drivhusgasudslip (udtrykt i drivhusgasudledning per $ BNP) pa 18 % i
2012 sammenlignet med 2002. For at bryde sammenhaengen mellem udledninger af drivhusgasser
og wkonomisk veekst er det vigtigt med viden om de forskellige sektorers gkonomiske
drivhusgasintensitet — ogsa i gkonomier med absolutte reduktionsmal som f.eks. Danmarks og
EU’s.

Figur 8 viser starrelsen af drivhuspavirkningen per krone en fly-, bil- eller togpassager bruger pa en
rejse Kgbenhavn-Rom retur. Hvor der vil blive skabt en drivhuseffekt, der svarer til udledningen af
850 g CO,, for hver krone en forbruger bruger pa flybilletten, vil der kun blive skabt en
drivhuseffekt, der svarer til omkring 25 g CO,-udslip, for hver krone en togrejsende bruger pa
billetten. Veelges en bil i stedet, vil drivhuspavirkningen svare til udledningen af 120 g CO, pr.
krone.

En togrejse mellem Arhus og Kgbenhavn tager cirka lige sa lang tid som en flyrejse mellem Rom
og Kgbenhavn. Men drivhuspavirkningen pr. rejsende er ca. 180 gange mindre.
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Figur 8. Den rejsendes omkostninger i forhold til drivhuseffekten. Forudsaetninger: Samme som i
Figur 7 / Fly Kebenhavn-Rom retur 1529 kr. / Bil 1,2 kr. pr. km inkl. alt / Tog Kebenhavn-Rom retur
3200 kr.
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10 Alternativer

Der er gode miljgmaessige alternativer til flytransport. Isger er alternativerne gode og atraktive pa
de ruter der beflyves allermest, nemlig de korte ruter.

9.1 Jernbaner skaber uavikling

De fleste flyruter er forholdsvis korte. Korte distancer medfgrer et relativt (pr. kilometer, pr. krone)
stgrre braendstofforbrug end lange flyruter pga. af breendstofforbruget forbundet med at lette og
lande.

Internationale tog giver nem adgang til nationale jernbanenetveerk, og jernbanestationer er som
regel centralt placeret i byer. Skal man veere i f.eks. Bruxelles kl. 9 om morgenen, vil det ofte veere
langt mere komfortabelt at stige pa nattoget om aftenen og trille ind pa stationen i centrum naeste
morgen, end at st op Kl. 4 for at na flyveren — desvaerre skal man p.t. skifte kl. 6 om morgenen i
Kgln, men med lidt politisk vilje, skulle det vaere en smal sag at etablere en billig nattogslgsning
direkte fra Kgbenhavn til Bruxelles. Nar luftfartsselskaberne kan drive direkte flyruter mellem
Bruxelles og Kgbenhavn, kan togselskaberne vel ogsa.

Jernbaner styrker bade den regionale byudvikling og udviklingen i de store byer samt den
kollektive transport. Den gkonomiske effekt af togstationer er mindst ligesa betydningsfuld som
lufthavne. Stationsbyer tiltreekker gkonomisk og kulturel udvikling. Men nar jernbanestationerne er
placeret i bycentrerne, er udviklingen mindre synlig, end omkring lufthavne der ofte ligger
forholdsvis isoleret fra de store bycentre.

9.3 Alternativer til flyturisme

Ogsa til flyturisme findes der gode og attraktive alternativer. Mange danskere har set alt for lidt til
deres eget land, og om sommeren er klimaet som regel bedre end sydpa. Polen, Tyskland, de
baltiske lande, Sverige og Norge byder pa store naturoplevelser inden for en dagsrejse fra
Danmark. Stort set alle destinationer i Europa, Tyrkiet, det gamle sovjet og Nordafrika kan uden
problemer nas, uden at man flyver, hvilket for de fleste turister vil fales mere som en oplevelse end
en byrde, fordi en langsom rejseform giver mulighed for at opleve andre mennesker og landskaber
undervejs. Hvis der blev etableret direkte ruter, kan man f.eks. na til Madrid, Rom og Tyrkiet pa et
dggns tid.

9.3 Interkontinentalt uden fly mere besveerlig men mulig
Kun en mindre del af flyafgangene i EU har destinationer uden for Europa. F.eks. er det kun 1,6 %
af afgangene fra EU, der har destinationer i Afrika.

Den nye informationsteknologi betyder, at mange mgder og samtaler kan afholdes i gode
elektroniske rammer. De fleste forretningsrejsende og politikere kan sikkert nikke genkendende til,
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at med lidt bedre planleegning og @get fokus pa at reducere forbruget af flyrejser, kan man spare
mange rejser. Virtuelle kommunikationsplatforme vinder kraftigt frem i disse ar pa mange niveauer
indenfor internationalt samarbejde. Men som fremhaevet i mange af de foregaende kapitler,
mangler der incitamenter til, at skabe gget fokus pa at reducere forbruget af flyrejser.

Den Transsibirske Jernbane og Silkeruten gar begge til Kina og Asien. Handelsfladen har masser
af tomme kahytter, s& man kan komme til Afrika og Amerika. Desuden var kolonisterne i Afrika
langt fremme med planerne om en Cape-Kairo-jernbane — drgmmen er ikke veek, men det vil
kreeve velvillighed fra vestlige donere til at feerdiggare projektet.

At benytte andre transportformer end fly over lange afstande vil naturligvis kreeve, at man saetter
mere tid af til rejsen. For turister vil det kreeve, at det nuveerende rejsemgnster langsomt eendres
til, at man tager pa feerre ferier, der til gengeeld varer leengere — hvilket maske slet ikke er sa darligt
endda. For politikere og erhvervsrejsende mv. vil det kraeve nytaenkning med f.eks. gget
selvsteendighed til de enkelte nationale afdelinger og leengerevarende udstationeringer frem for
mange korte missioner.

Endeligt er det vigtigt, at den interkontinentale flytransport fordyres og pa alle mader minimeres,
samtidig med at der stilles krav om langt bedre braendstofeffektivitet og mindre klimabelastning. De
bedste muligheder for at udvikle flytyper, der bade er breendstofeffektive og mindre
klimabelastende, skal sandsynligvis findes i at udvikle fly, der flyver lavere og langsommere end de
nuvaerende jetfly, der er bygget til at flyve i 10 kilometers hgjde med 800 til 900 km/t. P& lang sigt
vil det muligvis ogsa veere muligt udelukkende at bruge flymotorer, der er drevet af drivmidler uden
drivhusvirkning f.eks. brint-breendselsceller.
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NOAH mener:

O Der skal fastsaettes faste reduktionsmal for luftfartens samlede klimabelastning
pa globalt, EU og nationalt plan.

O Der skal indfgres successivt stigende afgifter pa flybreendstof i EU fra 2008.
O Der skal indfares moms pa flybilletter og pakkede rejser i EU fra 2008.

O Luftfartens samlede klimapavirkning skal inddrages i den naeste internationale
klimaaftale, der traeder i kraft efter 2012.

O Opgaerelser vedr. luftfartens klimapavirkning bar tage udgangspunkt i
forsigtighedsprincippet, dvs. at luftfartens CO,-udslip i beregningerne skal ganges
med en faktor 5,1, indtil videnskaben bliver mere sikker.

© Huvis der indfgres en emissionshandelsordning for luftfart i EU fra 2008, skal det
forega i et separat lukket system, der kun geelder luftfarten, og kvotetildelingen
skal forega ved auktion.

© Enhver CO,-kvote til luftfart skal som minimum veere 5,1 gange dyrere end en
almindelig CO,-kvote.

O Den alternative infrastruktur til kontinental og interkontinental kollektiv transport
skal udbygges.

O Togrejser skal veere billigere end flyrejser.
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