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FORFARANDE OCH SAMRAD

2005 antog kommissionen meddelandet Att minska lufifartens pdverkan pad
klimatfordndringen' dir man gick igenom olika politiska alternativ pd omrédet.
Meddelandet &tfoljdes av en konsekvensanalys. Man kom fram till att det behovs
ytterligare atgédrder eftersom utslidppen fran luftfarten sannolikt kommer att oka i
framtiden. Kommissionen beslot darfor att g& vidare i1 frigan med ett nytt
marknadsbaserat styrmedel pd EU-niva i stéllet for andra ekonomiska atgirder som
skatter och avgifter. Kommissionen konstaterade att ... det bdsta sdttet ... dr att
inbegripa luftfartssektorns klimatpaverkan i EU:s system for handel med
utsldppsrdtter”. Syftet med det foreliggande forslaget dr att genomfora detta centrala
inslag 1 strategin utan att paverka de Ovriga delarna som gir ut pa att motverka
klimatfordndringen med ett helhetsgrepp baserat pa béttre teknik och effektivare
anviandning av flygplan, bl.a. genom forbattrad flygledningstjanst och sérskild
forskning”.

Europeiska radets miljoministermote, Europeiska radet och Europaparlamentet
mottog meddelandet positivt och var 6verens om att utslappshandel forefaller vara
det bista alternativet. Den kan vara ett av inslagen i ett mer omfattande atgardspaket.

Pa det internationella planet giller att i de begrdnsnings- och minskningsmal som é&r
fastlagda 1 Kyotoprotokollet ingér utslapp fran inrikesflyget, ddremot inte utslépp
fran utrikesflyget. I stillet dldgger protokollet parterna att “strdva efter att begrinsa
eller minska utslipp av vixthusgaser ... fran flygbrdnslen ... genom insatser i
Internationella civila lufifartsorganisationen (ICAO) ...”. Pa det sjitte motet med
ICAO:s miljokommitté (Committee on Aviation Environmental Protection, CAEP)
2004 enades man om att ett system for utsldppshandel inrittat speciellt for luftfarten
och baserat pa ett nytt réttsligt instrument inom ramen for ICAO ’framstdr som sd
pass oldampligt att det inte lingre bor overvigas”. 1 resolution 35-5 fran ICAQ:s
generalforsamling forordade man 1 stéllet ett oppet system for utsldppshandel och
begirde att det skulle utarbetas icke-bindande riktlinjer som staterna vid behov kan
anvinda for att integrera utsldpp frdn utrikesflyget i sina handelssystem.
Kommissionen och medlemsstaterna stodjer detta arbete som &r planerat att slutforas
av ICAO 2007. Frdgan kommer att tas upp i ICAO:s generalférsamling i september
2007. Under alla omstindigheter forvantas inte forslaget att trdda i kraft fore det
datumet. ICAOQO:s slutliga version av riktlinjerna kommer att beaktas i tillimpliga
delar under medbeslutandeforfarandet. Syftet med forslaget dr att skapa en modell
for handel med utsldpp fran luftfarten som kan tjana som utgangspunkt for EU:s
kontakter med viktiga internationella partner och som kan utvidgas eller kopieras i
internationell skala. Kommissionen stodjer ocksd malet om en virldsomfattande
overenskommelse for att pa det internationella planet komma till ritta med luftfartens
utslapp pa ett verkningsfullt sétt.

1

KOM(2005) 459, 27.9.2005. Meddelandet finns pa foljande webbplats, dér det ocksé finns mer
information om klimatfoérandringen: http://ec.europa.eu/environment/climat/aviation_en.htm
Se sérskilt avsnitt 5 i meddelandet (KOM(2005) 459).
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Forslaget har tagits fram pa grundval av ett omfattande samrdd med berdrda aktorer.
Bland annat har ett samrad pa Internet genomforts och en arbetsgrupp med
experter pa luftfartsfragor har bildats (4viation Working Group of experts).

PROBLEMFORMULERING

Luftfarten ingédr som en naturlig del i 2000-talets samhélle och den bidrar till
integrationen i europeisk och virldsomfattande skala. Men den paverkar ocksa
klimatfordndringen negativt. Luftfarten svarar for omkring 0,6 % av EU:s
mervirde’ men producerar samtidigt 3 % av EU:s utskipp av vixthusgaser.
Merparten kommer frén utrikesflyget, som inte omfattas av nigra mal i
Kyotoprotokollet. De politiska atgarderna for att motverka klimatforandringen
har hittills inte kriavt nigon storre insats fran luftfartens sida.
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Fig. 1: Utveckling av den internationella luftfartens utslapp av vixthusgaser i EU:s 25 medlemsstater.
Kalla: Europeiska miljobyran.

Som framgar av figur 1 o6kade den internationella luftfartens utslipp av
vixthusgaser i EU med 87 % under perioden 1990-2004. Under samma period
har man genom politiska atgérder astadkommit en minskning av den totala méngden
utsldpp frin andra sektorer. Luftfarten beriknas 6ka med mer in 100 % fran
2005 till 2020. Utan nya politiska atgirder kommer de Okade utsldppen fran
luftfarten att fortsétta undergridva de insatser som gors inom andra omraden.

Eurostat: Statistics in focus, 37/2005.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

SYFTE

Det 6vergripande mélet med forslaget dr att komma till rétta med luftfartens 6kande
paverkan pé klimatet och se till att luftfartssektorn gor sitt for att uppnd EU:s mal om
att begransa okningen av jordytans genomsnittstemperatur s att den inte nar en niva
som dr hogre dn 2° C dver den forindustriella nivan. Medlet for att dstadkomma
detta ar att infora luftfarten i gemenskapens system for handel med utsléppsritter.

VAL AV POLITISK ATGARD
Inledning

Vid utformningen av forslaget har det varit av grundliggande betydelse att i
enlighet med Chicagokonventionen se till att lufttrafikforetagen behandlas lika
oberoende av deras nationalitet. Det har ocksd varit viktigt att bygga pa de
erfarenheter som vunnits frin det nuvarande systemet for utsliippshandel. For
luftfarten har man dérfor tittat pA mer harmoniserade 16sningar.

Oppet eller slutet system

Kommissionen kom i sitt meddelande fram till att den bésta 16sningen dr att integrera
luftfarten i gemenskapens befintliga system for utsldppshandel (nedan kallat
gemenskapssystemet). Ett alternativ vore att konstruera ett separat system for
luftfarten, som da skulle bli ett “slutet” system enbart for den sektorn. I den
konsekvensanalys som atfoljer meddelandet visas vilka effekter ett slutet system
skulle fa.

Internationell rackvidd

For att bestimma systemets internationella rickvidd undersokte man konsekvenserna
for miljon och hela spektrumet av ekonomiska konsekvenser. Man tittade ocksd pa
om systemet skulle kunna fungera som modell for anvdndning i storre skala.
Alternativen for rdckvidden var foljande: flyg enbart inom EU, alla avgiende flyg
fran flygplatser i EU, och alla ankommande och avgiende flyg. Den hér analysen
fokuseras pa dessa tre alternativ.

Utslipp av andra gaser dn koldioxid

Luftfarten paverkar klimatet pa fler sitt &n enbart genom utsldpp av véxthusgaser,
framfor allt genom utslépp av kvédveoxider och dkad bildning av cirrusmoln. Man har
kommit fram till tvd sétt att motverka dessa effekter: Att é&ldgga luftfarten att
overldmna utslédppsritter som motsvarar dess koldioxidutslépp multiplicerat med en
forsiktighetsfaktor som skall aterspegla Ovriga effekter, eller att bara ta med
koldioxid i systemet men parallellt inféra andra styrmedel, t.ex. anpassning av
flygplatsavgifterna till kviiveoxidutslippen.

Avligsna och isolerade regioner

Rédet och parlamentet krivde att kommissionen skulle undersoka effekterna pd de
méngfald av skilda situationer som rader i olika regioner i EU, déribland pé dar och i
de yttersta randomradena. Tre alternativ har analyserats: a) inga
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4.6.

4.7.

4.8.

5.1.

specialbestimmelser for olika regioner, b) specialbestimmelser for de yttersta
randomradena, och c) faststillande av ytterligare typer av regioner for vilka
specialbestimmelser skall giilla.

Projektcertifikat (CER och ERU)

I linje med den praxis som rader i gemenskapens system for utslappshandel bor dven
luftfarten for sitt uppfyllande av utsldppskraven kunna fa utnyttja projektcertifikat
som genererats inom ramen for Kyotoprotokollet. For att sdkerstilla likabehandling
av flygbolagen méste utnyttjandet ske enligt harmoniserade regler. Tva alternativ
behandlas i konsekvensanalysen: a) Projektcertifikat skall f4 utnyttjas upp till en
procentandel som é&r lika med genomsnittet av de procentandelar som
medlemsstaterna foreskrivit i sina nationella fordelningsplaner avseende EU:s
system for handel med utsldppsritter, och b) obegrinsat utnyttjande.

Sammanlagd méngd utslippsritter

I samband med att luftfarten infors i gemenskapssystemet kommer den att tilldelas en
forsta pott med utsldppsritter. Den potten kan sedan Okas genom inkdp av
utsldppsritter pa marknaden. 1 det befintliga gemenskapssystemet innebar
utsldppsgrianserna for bada perioderna 2005-2007 och 2008-2012 att utsldppen
kommer att stabiliseras pd 1990 ars nivder och direfter sjunka ytterligare. Men att
kriva att flyget inom en néra framtid skall stabilisera utslippen pa eller under
1990 ars nivéer vore orealistiskt. I konsekvensanalysen utgdr man dérfor fran
en utslippsgrins som gor att flyget méaste stabilisera utslippen pa 2005 éars
nivéer.

Fordelning av utsléippsriitter

Fordelning av utsldppsritter aktualiserar tva fragor: skall utslappsritter fordelas
gratis, och hur skall det i s fall gé till? En fordelning av gratis utsldppsritter baserad
pa historiska utsldppsnivier (grandfathering) belonar dem som fOrorenar mest,
“bestraffar” tidiga minskningsinsatser och kan verka hindrande pa atgirder for att
komma till ritta med utslippen. Konsekvensanalysen har dérfor inriktats pa
auktionsforfarandet (utsldppsritter mot betalning) och gratisfordelning med hjélp
av ett riktmérke (i detta fall i form av en faktor som motsvarar utslappsméngd per
tonkilometer).

KONSEKVENSANALYS
Inledning

Tre etablerade analysmodeller anvdndes — Aero, Primes och Tremove. Man
analyserade ocksd flygtrafik och anvinde da data fran Eurocontrol (Europeiska
organisationen for sdkrare flygtrafiktjinst).

Priset pa utsléppsritter i gemenskapssystemet dr en viktig ingdngsparameter for
analysen och &r samtidigt ett resultatvirde fran Primesmodellen. Darfor har tva priser
— 6 och 30 euro — frdn det undre respektive ovre skiktet av resultaten fran Primes
anvints i de dvriga analysmodellerna.
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5.2.

5.3.

5.3.1

Miljoeffekter

Miljonyttan av ett system for utslippshandel dr beroende av utsldppsgrinsen, som
motsvarar antalet utfirdade utslédppsrétter. For en given utsldppsgrins beror
minskningarna av utsldppen av vixthusgaser pad vilka antaganden som gors i
scenariot med ofordndrad utsldppspolitik (business-as-usual). Utgéngsvérdet for
okningen av koldioxidutslipp berdknades i1 Aero-modellen med data fran
Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO). For att avspegla de
forbattringar av flygledningstjinsten som dstadkoms genom gemenskapens initiativ
antogs en extra forbattring med 1 % per ar for perioden 2013-2019.

I nedanstaende tabell ges en dversikt av minskningarna av utslépp av véxthusgaser
for olika internationella rickvidder av systemet. Utsldpp vid ofordndrad politik
jamfors med stabilisering pa 2005 ars nivaer.

Minskning 2015 Minskning 2020

Rickvidd o Mton o Mton

° CO, ° CO,
Flyg inom EU 36 % 31 45 % 44
Alla avgéende flyg 36 % 77 46 % 115
Alla avgdende och ankommande flyg 36 % 122 46 % 183

Tabell 1. Minskningar av utslapp i procent och absoluta tal.
Ekonomiska och sociala konsekvenser
Konsekvenser for flygbolag, flygplatser och kunder

Resultaten av analysen visar att ett inforande av flyget i gemenskapens system for
utsldppshandel bara skulle fa marginell effekt pa lonsamheten:

e Eftersom alla flygbolag pa alla linjer som omfattas av systemet skulle behandlas
lika, kan man forvinta sig att flygbolagen genom overviltring kommer att
lita sina kunder sti for en stor del av, eller kanske till och med hela,
kostnaden for deltagandet i systemet. Detta forvintas ske oavsett om
utsldppsritter fordelas gratis eller inte. I det avseendet uppvisar flygbolagen
samma beteende som t.ex. kraftverken i EU.

e Om kostnaderna véltras 6ver helt pa kunderna skulle prisokningen ar 2020 for en
tur-och-retur-biljett med flyg kunna hamna i intervallet 4,6-39,6 euro beroende pa
flygstracka. Det forutsétter da att alla avgdende och ankommande flyg omfattas
och ett hogt pris per utsléppsritt (30 euro). Det skulle resultera bara i en liten
minskning av efterfrigedokningen — frdn 142 % 1 scenariot med ofordandrad
politik till 1agst 135 % med systemet infort.

e Denna lilla effekt efterfrageokningen aterspeglar det faktum att efterfragan
pa flygresor generellt sett inte dr sarskilt priskinslig. Det forklaras delvis av
att 6kningen av biljettpriserna — enligt data om flygresenirernas socioekonomiska
fordelning — till overviagande del skulle betalas av de ekonomiskt bést stillda
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5.3.2.

5.3.3.

bland befolkningen. Ytterligare en forklaring &r att bAde BNP och den disponibla
inkomsten 1 reala termer forvintas fortsatta att 6ka 1 framtiden.

e Eftersom alla flygbolag kommer att behandlas lika i systemet, raknar man inte
med att konkurrensen mellan flygbolagen kommer att piverkas mérkbart.
De viktigaste skillnaderna mellan flygbolag i det hir sammanhanget hinfor sig till
flygstrackornas lingd, flygplanens &lder och nyttolastens storlek. Flygbolag som
trafikerar kortare strackor, anvinder dldre plan eller befordrar firre passagerare
eller mindre méngd gods skulle paverkas mer dn brénsleeffektivare flygbolag.
Valet av internationell rickvidd for systemet har sannolikt ingen betydelse
for denna slutsats.

e Konkurrensen mellan flygplatser skulle inte péverkas i ndgon storre grad av
systemet, och inte heller turistresandet. Det beror pa att den forvédntade
efterfragedkningen kommer att ligga kvar pa en hog niva, att det alltid kommer att
finnas en ekonomisk grund for att bedriva flygtrafik via EU:s flygplatser, och att
det dr EU:s befolkning som star for storre delen av turistresandet i EU. For
flygplatsernas del har valet av internationell rickvidd for systemet sikert
ingen betydelse for denna slutsats, men eventuella risker for turistresandet
skulle sannolikt minska om systemet omfattar alla avgiende och
ankommande flyg.

Konsekvenser for gemenskapens system for utsldppshandel

Slutet system. Kommissionen forordar ett Gppet system i stillet for ett slutet system,
och det valet finner stod i resultaten frdn modellanalyserna. I ett slutet system som
omfattar alla avgiende flyg skulle priset pa en utslippsritt for luftfarten hamna
iintervallet 114,1-325,8 euro i slutet av 2020.

Oppet system. Utifrdn Orimes-modellens antaganden om utsldppsdkningar skulle ett
inforande av luftfarten i ett system, som omfattar alla avgdende flyg men dir
projektcertifikat inte far utnyttjas, leda till en 6kning av priset per utsldppsritt fran
31,3 euro till 34,6 euro (av 2020). Enligt ICAO:s antaganden om utsldppsokningar
skulle priset stiga fran 31,8 euro till 40,6 euro. Men inget av dessa scenarier ar
sarskilt realistiskt eftersom luftfarten kommer att f4 utnyttja projektcertifikat. Med
ett begrinsat utnyttjande av projektcertifikat skulle luftfarten inte paverka
priserna pa utsliippsritter i gemenskapssystemet i ndgon mérkbar grad. I stillet
skulle en storre méingd projektcertifikat kopas in.

Turistresandet

Turistresandet i EU genereras huvudsakligen genom efterfrigan av EU:s egen
befolkning som svarar for omkring 80 % av alla 6vernattningar. I omkring 25 % av
alla turistresor ingér flyg. Slutsatserna kan sammanfattas s hér:

e Under antagande av ett hogt pris (30 euro) per utslappsritt skulle
genomsnittskostnaden for en typisk turistresa med flyg i Europa 6ka med ca 2 %.
Bara for regioner dér turismen nistan helt och hallet dr beroende av ankommande
flygresor kan man forvénta en nagot storre effekt. For nistan alla medlemsstater
skulle effekten pa en genomsnittlig semesterbudget bli mindre éin 2 %, och i
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5.34.

alla medlemsstater skulle effekten motsvara de arliga variationer som beror
pa trenderna i turiststrommarna.

e FErfarenheterna fran de senaste oljekriserna visar att en 6kning pa grund av ett hogt
pris per utsldppsritt (30 euro) knappast kommer att fa ndgon mérkbar effekt pa
efterfrdgan pa internationella turistresor. Trots en genomsnittlig 6kning pa 49 %
av brinslekostnaderna kunde ICAO registrera en kraftig okning av
passagerartrafiken under 2005.

Effekter for avidgsna och isolerade regioner

I tabell 2 visas effekterna for regionerna i de yttersta randomridena vid olika
internationella rickvidder for systemet, priserna 6 respektive 30 euro per utslédppsrtt
och olika procentandelar av utsldppsritterna som séljs pa auktioner.

Pris per Pris per
utsldppsritt: utsldppsritt:
. CO;, 6 euro 30 euro
Rackvidd Procentandel som | Procentandel som
auktioneras auktioneras
Mton [10 % |20 % |40 % |10 % |20 % |40 %
Enbart flyg inom EU 0 0 0 0 0 0 0
Alla avgéende flyg 3.4 2 4 8 10 20 40
g}l}lg avgaende och ankommande 6.7 4 2 16 20 40 R0

Tabell 2: Extrakostnader for resor till regioner i de yttersta randomradena (miljoner euro).
Uppskattade varden for 2005.

Hiar bor emellertid framhallas att flygbolag som trafikerar regioner i de yttersta
randomradena i regel driver sin trafik pd kommersiell basis. Man kan dérfor rikna
med att det dr kunderna som kommer att fa bira en stor del av, eller rent av hela,
extrakostnaden, men att detta bara skulle {4 begrinsad effekt pé efterfragan.

Laget dr annorlunda for andra minde gynnade regioner och en del forbindelser
med regioner i de yttersta randomridena, dir flygbolagen i allménhet inte
bedriver trafiken kommersiellt utan med statligt trafikstod. Man har férsokt uppskatta
de extrakostnader som kan bli aktuella for att uppritthalla befintliga linjer som
omfattas av allmin trafikplikt under antagande av att respektive medlemsstat skall
betala extrakostnaderna fullt ut. Med undantag for Italien, dér allmén trafikplikt
relativt sett dr vanligare dn i andra medlemsstater, skulle bara medlemsstater med
regioner i yttersta randomraden 16pa risk att fa betala mer &n 1 miljon euro per ar for
att uppviga effekten pa linjerna som har allmén trafikplikt.

Slutligen har de man analyserat vilka effekterna pa flygtrafik till 6ar kan tinkas bli.
I tre medlemsstater radknar man med att extrakostnaderna for denna trafik kan hamna
strax Over 1 miljon euro per ar i scenariot med det ligsta priset per utsldppsritt
(6 euro) och over 20 miljoner euro per ar i scenariot med det hogre priset (30 euro).
For ovriga medlemsstater med Oar dr extrakostnaderna betydligt 1agre.
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JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN

I avsnitt 5 analyserade vi effekterna av olika parametrar. Med utgangspunkt i
resultaten fran den analysen kommer vi i det hiir avsnittet att beskriva den bista
kombinationen av  virdema pa  “konstruktionsparametrarna”  for
handelssystemet.

Analysen bekriftade slutsatsen i kommissionens meddelande fran 2005 om att ett
Ooppet systemet ir bittre in ett slutet. Med ett eget system for luftfarten skulle det
kravas mycket hogre kostnader for att astadkomma samma miljonytta.

Analysen bekriftar att den storsta rdckvidden, dvs. alla avgidende och ankommande
flyg, skulle astadkomma den storsta miljonyttan. Vidare skulle det vara neutralt ur
konkurrenssynpunkt jimfort med de mer begrinsade rickvidderna, och det skulle
vara bést for turistresandet. I frdga miljonyttan skulle det bést aterspegla de hogre
externa kostnader som fororsakas av langflygningar. Nér det géiller effekten pa
konkurrensen mellan flygbolag och mellan flygplatser s& kommer de olika
rdckvidderna sannolikt inte att ge olika resultat. Man riknar med att effekterna pa
turistresandet totalt sett kommer att bli smi, men de kommer troligen att bli
minst med den storsta rickvidden. Fran 2012 och framat omfattas dérfor alla
avgaende och ankommande flyg av forslaget. Systemet dr ténkt att starta redan 2011,
men under det dret omfattas enbart flyg inom EU. P4 sa sitt skall flygbolagen fa
mojlighet att skaffa sig erfarenheter frdn deltagande i systemet innan rdckvidden
vidgas.

Nér det giller avligsna och isolerade regioner dr de yttersta randomrddena den
enda typ som dr klart definierad (artikel 299.2 i1 fordraget). Men en del av dessa
regioner ligger i sjdlva verket relativt ndra det europeiska fastlandet, och darfor finns
det risk for att ett inférande av sdrbestimmelser till deras forman skulle leda till
snedvridning av konkurrensen i forhallande till fastlandet. Ovriga regioner som kan
komma ifraga for stdd faststélls individuellt. Darfor bor all sdrbehandling skotas
med hjilp av befintlig lagstiftning for reglering av stod till transportsektorn.

Nér det giéller klimatpaverkan frin andra gaser in koldioxid kommer
kommissionen fore utgangen av 2008 efter en ingdende konsekvensanalys att ligga
fram ett forslag om atgirder mot kvéveoxidutsldpp fran luftfarten. Syftet ar att
stimulera tillverkare och flygbolag att investera i teknik med liga utsldpp av
kvaveoxider.

Samradet med berorda aktdrer visade att det fanns en mycket starkt 6onskemél om att
fordelningen av utslédppsratter skall harmoniseras pd EU-nivd. Det dverensstimmer
med principen om likabehandling oberoende av nationalitet, ndgot som foreskrivs i
Chicagokonventionen.

Analysen visar att auktionering av en viss andel av utslédppsrétterna inte kommer att
leda till nigra orimliga kostnader. Det beror for det forsta pa att flygbolagen
forvintas lata kunderna bira en stor del av, eller rentav hela, kostnaden for sitt
deltagande i systemet, och for det andra pa att man riknar med att denna
kostnadsoverviltring inte kommer att paverkas av om utslippsriitterna erhalls
gratis eller mot betalning. Auktionering skulle ocksa gora den inledande
fordelningen effektivare. For perioden 2011-2012 kommer auktionsandelen att vara
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lika med genomsnittet av de auktionsandelar som foreslagits av de medlemsstater
som har auktionering med som fordelningsmetod i sina nationella fordelningsplaner.
Det sittet att bestimma andelen kommer sedan att ses over i ljuset av resultaten fran
den allminna &versynen av hela systemet for handel med utsldppsritter. Nér det
géller auktionsintdkterna dr det meningen att medlemsstaterna skall anvinda dem till
atgirder for minskning av utsldppen av véxthusgaser, for anpassning till effekterna
av klimatforandringen — t.ex. i utvecklingsldnder — samt till att finansiera forskning
och utveckling pd omradet och ticka kostnaderna for administrationen av systemet.

For utslippsritter som fordelas gratis skulle anvindning av ett riktméirke
(benchmark) — till skillnad fran anvindning av historiska utslédppsnivéer — belona
flygbolag som har agerat tidigt mot utsldppen. Den skulle ocksda belona
miljovénligare flygplan samt effektivare anvindning av dem. Ett sddant riktmérke i
form av en faktor som motsvarar utsliippsmingden per tonkilometer tycks vara
det biista alternativet.

Miingden av utslippsritter skulle bli den viktigaste bestimmande faktorn for
miljonyttan med systemet. Analysen visar att man visserligen skulle uppna
minskningar inom sjilva luftfartssektorn men att merparten av minskningarna skulle
ske inom andra sektorer. Det gor att kostnadseffektiviteten okar. Under forutséttning
att luftfarten far utnyttja projektcertifikat i viss omfattning skulle det vara realistiskt
att under loppet av handelsperioden 2011-2022 uppna en stabilisering av utslédppen
till 2005 ars nivder utan att detta skulle pressa upp priserna péd utsldppsritterna
maérkbart.

OVERVAKNING OCH UTVARDERING

Utslidppshandel kréaver rigords 6vervakning. Det innebir att rittidigt genomforande
och verkningsfull kontroll av efterlevnaden ar de centrala méttstockarna for ett
lyckat genomforande.
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