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STORTINGET

Innst. 69 S

(2022-2023)

Innstilling til Stortinget
fra transport- og kommunikasjonskomiteen

Dokument 8:4 S (2022-2023)

Innstilling fra transport- og kommunikasjonsko-
miteen om Representantforslag fra stortingsrepre-
sentantene Geir Jorgensen og Sofie Marhaugom en
rettferdig og klimavennlig flyavgift

Til Stortinget

Bakgrunn

[ dokumentet fremmes folgende forslag:

«1. Stortinget ber regjeringen sette et reduksjonsmal
for luftfart pa 5 prosent arlig med utgangspunkt i
2022-nivaet. Avinor skal primzrt arbeide for at re-
duksjonen gjgres i utenlandsflygninger, samt i fly-
trafikk mellom byer hvor jernbaneforbindelsen er
god.

2. Stortinget ber regjeringen utrede og legge frem for-
slag om en progressiv flyavgift, hvor avgiften gker
for hver reise den enkelte tar innenfor et kalender-
ar, som erstatning for dagens flate flypassasjerav-
gift. Formalet med en slik avgift er & redusere den
samlede flytrafikken. Utredningen bgr som et mini-
mum vurdere hvordan en slik avgift kan skille mel-
lom:

— utenlandsreiser og innenlandsreiser

- businessklasse-reiser og andre reiser

- reisermellom de storste byene pa den ene siden
ogreiser pd kortbanenettet og der gode alterna-
tiver ikke finnes, pd den andre siden.

3. Stortinget ber regjeringen utrede og legge frem et
forslag om forbud mot privatfly, inkludert charter-
flygninger med én eller fa passasjerer. Forbudet ma

gjore unntak for flygninger begrunnet i liv, helse og
sikkerhet. Det ma ogsa gjore unntak for smaflyklub-
ber, fallskjermklubber, veteranflymiljger og liknen-
de.»

Det vises til dokumentet for nermere redegjorelse
for forslagene.

Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Jone Blikra, Kirsti Leirtrg og Nils
Kristen Sandtrgen, fra Heyre, Liv Kari
Eskeland, Trond Helleland og Erlend
Larsen, fra Senterpartiet, Geir Adelsten
Iversen, Geir Inge Lien og lederen Erling
Sande, fra Fremskrittspartiet, Morten
Stordalen og Frank Edvard Sve, fra Sosia-
listisk Venstreparti, Mona Fageras, og fra
Venstre, André N. Skjelstad, viser til represen-
tantforslag fra representantene Geir Jorgensen og Sofie
Marhaug om en rettferdig og klimavennlig flyavgift.
Komiteen viser videre til departementets svarbrev av
20. oktober 2022. Brevet fplger som vedlegg til denne
innstillingen.

Komiteen viser til Norges forsterkede klimamal,
som innebarer at vi skal redusere utslippene med minst
50 pst. og opp mot 55 pst. innen 2030, sammenlignet
med 1990-niva. For & na klimamalet er det helt avgjo-
rende at utslippene fra transportsektoren reduseres.
Dette inkluderer ogsa luftfart.

Komiteen har merket seg at Avinor, Luftfartstilsy-
net, Norsk Industri og SINTEF har gatt sammen om &
etablere et gront luftfartsprogram, som skal bidra til at



Norge kan ta en ledende rolle i luftfartens overgang til
en berekraftig framtid, redusere utslippene fra norsk
luftfart og skape nye arbeidsplasser. Komiteen mener
det er viktig at det jobbes for en reduksjon i klimagass-
utslippene bade for innenriks og utenriks flytrafikk, og
mener at det ikke er Avinors oppgave d arbeide forat det
primeert skal kuttes utslipp fra utenriks luftfart. Komi-
teen mener Norge ma ta en ledende rolle i utviklingen
av elfly, og at vi med var geografi og nett av lufthavner
har spesielt gode forutsetninger for dette.

Komiteen mener Norge ma bli det forste marke-
det der elektriske fly tar en stor markedsandel, og regist-
rerer at Avinor, flybransjen og en rekke organisasjoner
stotter dette. Komiteenviser til Avinors mal om elek-
trifisering av luftfarten innen 2040.

Komiteen pdpeker at luftfarten spiller en viktig
rolle for en balansert bosetting og nearingsutvikling i
Norge, ikke minst i Nord-Norge og pd Vestlandet, der
kortbanenettet gjerne omtales som distriktenes kollek-
tivtilbud. Komiteen understreker at mobilitet er et
gode, og at en stor andel flyreiser i Norge er knyttet til
geografi og spredt bosetting. Komiteen har merket
seg at to av de ti mest trafikkerte flyrutene i Europa er de
norske innenlandsrutene mellom Oslo og Bergen, og
Oslo og Trondheim. Komiteen mener det mé tilrette-
legges for et mest mulig attraktivt togtilbud, som alter-
nativ til flytilbudet, der det er mulig.

Komiteen understreker at fremtidens luftfart ma
vare klimavennlig, og klimagassutslippene skal reduse-
res vesentlig. Dette ma gjgres gjennom en effektiv og
forutsigbar klimapolitikk som stimulerer til utslipps-
kutt og klimaomstilling i luftfarten, bade for innenriks-
og utenlandsflygninger. Samtidig skal omstillingen
vere sosialt og geografisk rettferdig og inkluderende.
Komiteen papeker at redusert flytrafikk vil redusere
utslippene fra luftfart, men nettoeffekten avhenger av
hva alternativet er, og pa grunn av Norges geografi er fly-
reiser flere steder det eneste reelle reisealternativet.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Frem-
skrittspartiet og Venstre, viser videre ogsa til
statsrddens svarbrev, der han papeker at forslaget om
en progressiv flyavgift bdde er personvern- og konkur-
ranserettslig problematisk. Flertallet papeker at pri-
vatfly star for en sveert liten andel av det totale antallet
flyreiser, ogat det er usikkert om et forbud mot privatfly
er lovlig sett opp mot vare internasjonale forpliktelser.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre merker seg at planene for Ringeriksbanen og
oppgradering av strekningen Bergen-Voss vil redusere
reisetiden mellom Oslo og Bergen med én time og tjue
minutter, og vil derfor gjore det enda mer attraktivt & ta
toget fremfor flyet pa denne strekningen.
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Disse medlemmer viser videre til omsetnings-
kravet om at minst 0,5 pst. av total omsatt mengde driv-
stoff i luftfarten skal besta av avansert biodrivstoff, som
ble innfert fra 1.januar 2020. Kravet gjelder drivstoff
som selges i Norge til innenriks og utenriks luftfart.
Disse medlemmer mener innblandingen av bio-
drivstoff gradvis ma gkes, og mener regjeringen ma opp-
datere omsetningskravet sd snart som mulig. Disse
medlemmer papeker at et sernorsk innblandings-
krav kan fore til dyrere drivstoffi Norge, og mener derfor
at regelverket ma sees i sammenheng med kravene i EU,
alternativt at det vurderes kompenserende tiltak for &
sikre karbonlekkasje i en overgangsfase.

Disse medlemmer viser videre til at innenriks
luftfart er palagt en CO5-avgift, og at 90 pst. av utslippe-
ne fra norsk luftfart er dekket i EUs kvotesystem ETS.

Disse medlemmer viser til det forelgpige posi-
sjonsnotatet om barekraftig drivstoff til luftfart fra Eu-
ropakommisjonen, der det ligger forslag til en forord-
ning om like konkurransevilkar for baerekraftig luftfart
(Refuel EU Aviation). Forslaget er en del av EUs «Klar for
55-pakke» (Fit for 55), som har som formal & kutte i kli-
magassutslippene pa en rekke omrader, inkludert luft-
fart. Disse medlemmer merker seg at Europaparla-
mentet 7.juli 2022 vedtok sin innstilling til forslaget.
Innstillingen gker blant annet innblandingskravet i for-
hold til Kommisjonens opprinnelige forslag, fra 32 pst.
til 37 pst. 2040 og fra 63 pst. til 85 pst. i 2050. Definisjo-
nene av hva som skal anerkjennes som beerekraftig driv-
stoff endres, slik at syntetisk drivstoff produsert med
kjernekraft og naturgass inkluderes i kravene. Virkeom-
radet for regelverket utvides ogsa, slik at flere flyplasser
omfattes av kravene.

Disse medlemmer viser til at Norge i 2019 inn-
gikk en juridisk forpliktende avtale med EU om & kutte
klimagassutslippene med minst 40 pst. i 2030. Norsk
klimapolitikk er tett knyttet til europeisk klimapolitikk,
og derfor far det stor betydning for Norge hvilke endrin-
ger EU blir enige om.

Komiteens medlemmer fra Hoyre viser vi-
dere til sitt representantforslag om et grgnt luftfartspro-
gram for & legge til rette for utvikling, testing og
implementering av null- og lavutslippsteknologi for
luftfart i Norge (Dokument 8:107 S (2021-2022)). I dette
dokumentet ble det foreslatt ulike tiltak for a fremskyn-
de mer miljgvennlige lgsninger for luftfarten, slik som
elektriske fly, bruk av hydrogen ellerammoniakk og gkt
innblanding av berekraftig drivstoff. Disse med-
lemmer merker seg at barekraftig drivstoff kan kutte
opptil 80 pst. av livssyklusutslippene til dagens jetfly.
Berekraftig drivstoff kan blandes inn i opptil 50 pst. av
drivstoffblandingen i eksisterende flyflate allerede i
dag.
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Disse medlemmer merker seg at rammebetin-
gelsene md endres dersom man skal lykkes med gronn
omstilling. En av utfordringene er at luftfarten er langt
mer internasjonal enn mange andre naringer. Sernor-
ske avgifter og krav som er fordyrende for flyselskaper,
kan fore til at de for eksempel tanker opp langt mer driv-
stoff i utlandet enn de har behov for. Konsekvensen av
det er en betydelig skning i CO5-utslippene. Derfor bgr
ikke Norge kreve stgrre innblanding av et vesentlig dy-
rere biodrivstoff enn landene rundt oss. Faringene som
gis i EU om gkt innblanding av biodrivstoff, er derfor
svert viktige for fremtidig reduksjon av CO,-utslipp fra
internasjonal luftfart.

Disse medlemmer viser til at norsk luftfart ikke
vil makte & gjennfore store utslippskutt uten forutsig-
bare rammevilkdr. Dagens rammebetingelser gir ikke
tilstrekkelige incitamenter for gronn omstilling. Flysel-
skapene ma gis den samme motivasjonen til  kjgpe inn
mer miljgvennlige fly eller drivstoff, som nordmenn tila
kjope miljovennlige biler.

Disse medlemmer merkersegat Arbeiderparti-
et, Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti ikke stottet
representantforslaget fra Hoyre om et gront luftfarts-
program.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti ersvaert opptattav a finne gronne lgsninger
for luftfarten som kan bidra til & nd klimamalene og bi-
dra til grenn naringsutvikling.

Dette medlem viser til at luftfarten star for bety-
delige klimagassutslipp, og at det er avgjgrende & kutte
disse utslippene for at vi skal nd klimamédlene vare.
Dette medlem peker pa FNs 6. delrapport, som un-
derstreker viktigheten av & kutte utslipp sa fort som mu-
lig og utvikle teknologiene vi trenger for & bli helt ut-
slippsfrie. Dette medlem viser til at vi ma gjennom
en stor omstilling pa fa ar, for 8 unnga de verste konsek-
vensene av menneskeskapte klimaendringer. Luftfarten
blir intet unntak. Norge ligger allerede bakpad med a fa
til tilstrekkelige utslipp i luftfarten for at vi skal nd kli-
mamalene vare, og dette medlem vil fremheve vik-
tigheten av at vi raskt far pa plass virkemidler for a fa
fortgang i omstillingen. Pengebruken ma vris fra foru-
rensende virksomhet til miljgvennlige alternativer.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sette et reduksjonsmal
for luftfart pa 5 pst. arlig med utgangspunkt i 2022-niva-
et. Avinor skal primert arbeide for at reduksjonen gja-
res i utenlandsflygninger, samt i flytrafikk mellom byer
hvor jernbaneforbindelsen er god.»

Dette medlem peker pd at man i dag ma betale
det samme i avgift dersom man skal fly for a besgke fa-
milien man ikke har sett pA mange ar, som om man rei-

ser pd sin 14. helgetur til New York. Dette medlem
mener det er mulig med et mer rettferdig flyavgiftssys-
tem som skattlegger folk etter hvor ofte de flyr, der det
finnes gode alternativer til fly. Dette medlem mener
det bor utredes et nytt flyavgiftssystem der de som flyr
mest, ma betale mer. Dette medlem mener avgifts-
systemet bgr innrettes sinn at man ma betale mer etter
hvor ofte man flyr der det finnes gode alternativer til fly.
Dette medlem pekerpd at dette vil gjgre alternative-
ne til fly mer lennsomme, samtidig som det vil redusere
klimagassutslipp fra unedvendige flyreiser. Dette
medlem viser til at ngdvendige flyreiser her regnes
som flyreiser der det ikke finnes gode alternativer til fly,
som for eksempel pa kortbanenettet og flygninger mel-
lom Nord- og Ser-Norge.

Dette medlem understreker at avgiftsendringen
selvfplgelig ma gjores pa en mate som ivaretar person-
vernet. Dette medlem peker pa at det allerede finnes
en oversikt over passasjerreiser inn og ut av landet, og
mener at dette for eksempel kan lagres i en automatisk
database som flyselskaper kan ha tilgang til nr de sel-
ger billetter. I tillegg kan flyselskapene samle inn pass-
nummer ved billettsalg, istedenfor ved ombordstigning
som man gjoridag. Dette medlem mener det er ak-
tuelt med et aliasbasert system med identitetskoder for
a sikre omfattende beskyttelse av folks datasikkerhet.
Dette ma utredes narmere, men dette medlem viser til
at man har funnet gode modeller for eksempel for vei-
prising som lover godt for at det ber veere mulig ogsa i
flysektoren.

Dette medlem mener utredningen ogsa ber vur-
dere den gvrige innretningen av dagens flyavgifter.
Dette medlem mener det er serlig problematisk at
dagens system ikke apner for ulike satser dersom man
for eksempel flyr Oslo-Lisboa eller Kirkenes—Alta, og at
det er viktig a utforske mulighetsrommet for 4 differen-
siere mellom slike flyreiser. Dette medlem mener
ogsa en utredning ber vurdere andre endringer som kan
gi avgiften storre miljgeffekt, og vil ogsa peke pa at
innenriks flyreiser har lav sats pd moms, mens uten-
landsreiser verken har moms, CO,-avgift eller er under-
lagt EUs kvotesystem. Dette medlem mener en
eventuell utredning ogsa ber vurdere hvorvidt det kan
gjores endringer her som kan gke miljgeffekten i flyav-
giftsregimet.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utrede en progressiv fly-
passasjeravgift som gker med antall flygninger man fo-
retar i aret. Nodvendige flyreiser i Norge der det ikke
finnes gode alternativer til fly, skal skjermes fra avgif-
ten.»



Dette medlem mener dealler rikeste i Norge ma
bidra mye mer til klimakutt enn det vi ser per i dag. Og
selv om alle ma kutte ungdvendig forbruk, er det noen
som bgr tenke seg mer om, og ungdvendig forbruk som
privatflyving ber en utrede om det er mulig 4 forby.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utrede og legge frem et
forslag om forbud mot privatfly, inkludert charterflyg-
ninger med én eller fa passasjerer. Forbudet ma gjore
unntak for flygninger begrunnet iliv, helse og sikkerhet.
Det mé ogsa gjere unntak for smaflyklubber, fallskjerm-
klubber, veteranflymiljger og liknende.»

Forslag fra mindretall

Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 1

Stortinget ber regjeringen sette et reduksjonsmal
for luftfart pa 5 pst. arlig med utgangspunkt i 2022-niva-
et. Avinor skal primart arbeide for at reduksjonen gja-
res i utenlandsflygninger, samt i flytrafikk mellom byer
hvor jernbaneforbindelsen er god.

Forslag 2

Stortinget ber regjeringen utrede en progressiv fly-
passasjeravgift som gker med antall flygninger man fo-
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retariaret. Nedvendige flyreiser i Norge der det ikke fin-
nes gode alternativer til fly, skal skjermes fra avgiften.

Forslag 3

Stortinget ber regjeringen utrede og legge frem et
forslag om forbud mot privatfly, inkludert charterflyg-
ninger med én eller fi passasjerer. Forbudet ma gjore
unntak for flygninger begrunnet i liv, helse og sikkerhet.
Det ma ogsa gjere unntak for smaflyklubber, fallskjerm-
klubber, veteranflymiljger og liknende.

Komiteens tilrading

Komiteens tilrading fremmes av medlemmene i ko-
miteen fra Arbeiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Frem-
skrittspartiet og Venstre.

Komiteen har for gvrig ingen merknader, viser
til dokumentet og rar Stortinget til a gjore folgende

vedtak:

Dokument 8:4 S (2022-2023) — Representantforslag
fra stortingsrepresentantene Geir Jgrgensen og Sofie
Marhaug om en rettferdig og klimavennlig flyavgift —
vedtas ikke.

Oslo, i transport- og kommunikasjonskomiteen, den 22. november 2022

Erling Sande

leder

André N. Skjelstad

ordferer
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Dokument 8:4 S (2022-2023) Representantforslag fra Geir Jergensen og
Sofie Marhaug om en rettferdig og klimavennlig flyavgift.

Jeg viser til brev 6. oktober 2022 fra Stortingets transport- og kommunikasjonskomite der det
bes om min vurdering av overnevnte forslag om en rettferdig og klimavennlig flyavgift. Som
ansvarlig for flypassasjeravgiften er finansministeren/finansdepartementet blitt involvert i
vurderingen av representantforslagets punkt 2. Svaret fra finansdepartementet der
finansministerens merknad inngar, er tatt inn nederst i hervaerende dokument.

Luftfart er viktig for folk og neeringsliv i Norge, og gir bade byer og distrikter rask tilgang til
nasjonale og internasjonale kontakter og markeder. Norge er del av et apent og deregulert
luftfartsmarked. | dette apne markedet har alle flyselskaper som hgrer hjemme i EQS-
omradet i utgangspunktet fri adgang til a etablere nye flyruter, bade i Norge og mellom Norge
og resten av ES-omradet. Med unntak av flyrutene omfattet av ordningen med statlig kjap
(FOT), er rutetilbudet pa lufthavnene et resultat av tilbud og ettersparsel. Antall reisemal som
kan nas direkte, antall avganger til de enkelte reisemal, hvilke flytyper/starrelser som tilbys
og hvilke priser som tilbys bestemmes av kommersielle forhold. Med gkende
markedsgrunnlag vil tilbudet ha gkende kvalitet, og det er gkonomisk utvikling og
befolkningsutvikling som er de viktigste driverne for den underliggende etterspgrselen etter
flyreiser.

Samtidig som flytrafikken bringer med seg gkonomisk vekst og gode mobilitetsforbindelser,
bidrar den ogsa til skende klimagassutslipp. A redusere utslipp fra luftfarten er en prioritet for
regjeringen, og det finnes flere virkemidler som stimulerer til utslippskutt i luftfarten i dag.
Seerlig vil jeg fremheve at innenriks luftfart er palagt en CO2-avgift, at 90 prosent av
utslippene fra norsk luftfart er dekket i EUs kvotesystem ETS, og at det er et rettslig
bindende omsetningskrav pa 0,5 prosent avansert biodrivstoff av totalt omsatt mengde
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drivstoff i Norge til luftfart per ar. | tillegg kommer flypassasjeravgiften, som hovedsakelig er
fiskal, men som kan ha en utslippsreduserende effekt ved at hgyere billettpriser kan fare til
lavere ettersporsel.

EU ETS og COz-avgiften anses av regjeringen som de viktigste og mest styringseffektive
virkemidlene for utslippsreduksjoner pa kort sikt. Luftfartens deltagelse i EU ETS tilsvarer at
utslippene i henhold til dagens regelverk skal vaere 43 prosent lavere i 2030 enn i 2005. | det
reviderte EU ETS regelverksforslaget til Europakommisjonen, fremmet 14. juli 2021, er det
foreslatt en enda brattere reduksjon av kvotemengden og at utslippene skal veere 61 prosent
lavere i 2030. Hyvis revisjonen blir vedtatt vil dette ogsa veere styrende for Norge gjennom
E@S-avtalen og samarbeidet med EU om felles oppfylling av klimamalet for 2030. Samtidig
er det regjeringens politikk at CO-avgiften for innenriks luftfart ogsa skal fortsette a gke frem
til 2030. Siden 2020 har kvoteprisen i EU ETS tredoblet seg, fra litt under 300 kroner per
tonn CO: til om lag 900 kroner per tonn CO2. Med dagens kvotepris vil samlet karbonpris
(kvotepris og COz-avgift) for luftfarten vaere pa over 1 600 kroner per tonn COz i 2023". Den
gkende karbonprisen gjgr det dyrere for luftfarten a forurense, og vil derfor stimulere til
utslippskutt. Utover reduksjon i trafikken, kan utslipp per flygning reduseres gjennom blant
annet energieffektivisering og stadig modernisering av flyflaten, mer effektiv bruk av
luftrommet, bruk av bzerekraftig flydrivstoff og pa lengre sikt gjennom introduksjon av nye
flytyper med energibzerere som elektrisitet og hydrogen.

| representantforslaget heter det bl.a. at «Avinor skal primaert arbeide for at

reduksjonen gjares i utenlandsflygninger». A primeert redusere utenlandsflygningene vil ikke
bidra i Norges utslippsregnskap eller til Norges utslippsforpliktelser. Som representantene
papeker, er det hovedsakelig utenriksreiser som har bidratt til en gkning av trafikken i Norge
de siste 20 arene. Norge har blitt et mer populeert reisemal for internasjonale besgkende,
noe som blant annet skyldes den svake norske kronen etter 2013. Imidlertid har omfanget av
nordmenns utenlandsreiser i samme periode ikke gkt. Turisme bidrar ogsa med bade direkte
og indirekte verdiskaping for landet. Videre vil det, gitt luftfartens deltagelse i EU ETS, og
Norges tette koordinering med EUs klimapolitikk, vaere usikkert hvor stor utslippsreduksjonen
ville kunne bli med et saernorsk reduksjonsmal for luftfart. Dette fordi en reduksjon i Norge vil
kunne frigi kvoter for andre selskaper og sektorer i kvotesystemet ellers i Europa. Den totale
reduksjonen i utslipp vil derfor avhenge av om andre benytter seg av kvotene som i sa fall
ville frigis.

Det er regjeringens mal a fa ned utslippene fra luftfarten ved a stimulere til bruk av de mest
miljgvennlige fly- og drivstofftypene, slik det fremgar i regjeringsplattformen. | tillegg til kvote-
og avgiftspolitikken som nevnt ovenfor, gjares dette gjennom a blant annet a stimulere til
teknologiutvikling av miljgvennlige/fossilfrie lasninger i luftfarten, pa lik linje med utviklingen i
andre transportformer. Gjennom Enova, og det gvrige virkemiddelapparatet, kan aktarer i
luftfartsnaeringen fa tilskudd til innfasingen og utviklingen av utslippsreduserende teknologi.
Samtidig skal staten bruke innkjgpsmakten sin til & utvikle og ta i bruk ny teknologi for en mer

" Prop. 1 LS (2022-2023)
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klimavennlig lufttransport. Dette er et tiltak som Samferdselsdepartementet allerede har
startet oppfelgningen av.

Det er uklart om forslagene fra representantene faktisk vil bidra til den gnskede malsetningen
om reduserte utslipp, og jeg mener derfor det er lite hensiktsmessig bade a sette et
reduksjonsmal og a igangsette utredningene som foreslas. Forslagene er ogsa lovteknisk
sveert utfordrende med henblikk pa hvordan de kan forvaltes og handheves. | tillegg er det
usikkert om et forbud mot privatfly er lovlig sett opp mot vare internasjonale forpliktelser. Et
mulig forbud mot privatfly vil ogsa ha begrenset effekt pa utslipp da slike privatreiser utgjer
en minimal andel av dagens trafikk.

Fremtidens luftfart ma vaere klimavennlig, og klimagassutslippene skal reduseres vesentlig.
Dette skal gjgres gjennom en effektiv og forutsigbar klimapolitikk, som stimulerer til
utslippskutt og klimaomstilling i luftfarten, bade for innenriks- og utenlandsflygninger.
Samtidig skal omstillingen veere sosialt og geografisk rettferdig og inkluderende. En redusert
flytrafikk vil redusere utslippene fra luftfart, men nettoeffekten avhenger av hva alternativet
er, og pa grunn av Norges geografi er flyreiser flere steder det eneste reelle reisealternativet.

Regjeringen tar sikte pa a legge frem en melding om en nasjonal luftfartsstrategi i lgpet av de
naermeste manedene. | denne strategien vil regjeringen gjare rede for tiltak som skal bidra til
a gi en klima- og miljgmessig beerekraftig luftfart.

| representantforslagets punkt 2 foreslas at Stortinget ber regjeringen om a utrede en
progressiv flyavgift, dvs. en avgift der avgiften aker for hver reise den enkelte foretar innenfor
et kalenderar. Finansministerens vurdering av dette er som fglger:

«Flypassasjeravgiften har som formal & skaffe staten inntekter, men den kan ogsa ha en
klimaeffekt ved at den reduserer ettersparselen etter flyreiser. Flypassasjeravgiften omfatter
all ervervsmessig flygning av passasjerer fra norske lufthavner. Avgiften er differensiert ved
at det er hayere sats for flygninger ut av Europa enn innen Europa.

Det er de virksomheter som utfarer flygningene (flyselskapene) eller deres representanter
som skal beregne, rapportere og innbetale flypassasjeravgiften til staten. Dersom avgiften
skal beregnes ut fra den enkelte persons eller virksomhets flyreisefrekvens og -destinasjon,
forutsetter dette utveksling av sensitive, individuelle og oppdaterte person- og
konkurranseopplysninger mellom konkurrerende flyselskaper. Et slikt system vil veere
personvern- og konkurranserettslig problematisk. Videre antas at et slikt system vil veere
administrativt sveert krevende. Jeg mener derfor det er lite hensiktsmessig a igangsette en
utredning i samsvar med representantforslaget.

Jeg vil for gvrig minne om at hovedvirkemidlene i norsk klimapolitikk er sektorovergripende
klimaavagifter og kvoter. Alle avganger fra norske lufthavner til destinasjoner innad i EQS er
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omfattet av enten klimaavgifter, klimakvoter eller begge deler. Slike avganger utgjer om lag
90-95 pst. av alle flygninger fra norske flyplasser.»

Med hilsen

TNy

\ lJon-Ivar Nygard

Side 4

Svanemerketrykksak, 2041 0654 Trykk og layout: Stortingets administrasjon

V1
4



	Innst. 69 S
	Bakgrunn
	Komiteens merknader
	Forslag fra mindretall
	Komiteens tilråding

	inns-202223-069s-vedlegg.pdf
	Sdm_AMNavn
	Sdo_AMAdr
	Sdo_AMPostNR
	Sdo_AMPoststed
	Sdm_Land
	Sdo_AMReferanse
	Sas_ArkivSakID
	Sdo_DokNr




