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25. okt. — Minnetale over tidligere stortingsrepresentant Ola O. Ressum

Maote torsdag den 25. oktober 2012 kl. 10
President: Dag Terje Andersen

Dagsorden (nr. 11):

Innstilling fra valgkomiteen om valg av medlemmer og
varamedlemmer til Nordisk rad

(Innst. 23 S (2012-2013))

Interpellasjon fra representanten Akhtar Chaudhry til
utenriksministeren:

«Norge er i 2012 og 2013 medlem av eksekutivra-
det til Kjemivépenkonvensjonen og har dermed bade
mulighet og ansvar for & hindre spredning av masse-
adeleggelsesvépen. Siden forste verdenskrig har ver-
den forstatt faren ved disse vapnene, og selv om freds-
bevegelser over hele verden har jobbet iherdig for
a stoppe spredning, har masseadeleggelsesvapen blitt
produsert og brukt helt opp til i dag. Saddam Husseins
gassing av kurdere i Halabja i 1988 har vi friskt i min-
net, mens det syriske regimets uttalelser nylig sendte
sjokkbelger til verden og satte masseodeleggelses-
véapen igjen pa agendaen.

Hva vil utenriksministeren se pa som sine viktigste
prioriteringer og malsettinger 1 2012 og 2013 nér det
gjelder bekjempelse av masseadeleggelsesvapen, og
vil utenriksministeren eksempelvis bidra til at Halabja
(Al Anfal)-angrepene mot kurderne blir anerkjent som
folkemord?»

Innstilling fra finanskomiteen om representantforslag
fra stortingsrepresentantene Kenneth Svendsen, Ketil
Solvik-Olsen, Jorund Rytman og Christian Tybring-
Gjedde om en plan for hvordan elbiler og biler som
bruker ny teknologi, kan beholde et forutsigbart av-
giftsregelverk over tid

(Innst. 28 S (2012-2013), jf. Dokument 8:109 S
(2011-2012))

Innstilling fra finanskomiteen om representantforslag
fra stortingsrepresentantene Harald T. Nesvik, Per
Roar Bredvold, Torgeir Treldal og Kenneth Svendsen
om lik merverdiavgiftssats pa naeringsmidler

(Innst. 29 S (2012-2013), jf. Dokument 8:116 S
(2011-2012))

Innstilling fra finanskomiteen om representantforslag
fra stortingsrepresentantene Kenneth Svendsen, Ketil
Solvik-Olsen, Christian Tybring-Gjedde, Jorund Ryt-
man og Per Arne Olsen om & fjerne avgiften pa batmo-
torer

(Innst. 27 S (2012-2013), jf. Dokument 8:120 S
(2011-2012))

Interpellasjon fra representanten Arve Kambe til fi-
nansministeren:

«Regjeringen har i fellesferien sendt ut pa hering,
med kort heringsfrist, et forslag om full avgiftsbeleg-
ging av alternative drivstoff. Dette skjer etter at Finans-
departementet nok en gang har tapt en sak i norske
domstoler. Finansdepartementet har ikke tid til & av-
vente sin egen anke, men velger i stedet & endre regel-
verket underveis. Etter mitt syn er det et reelt flertall
i Stortinget for 4 la drivstoff fra for eksempel EcoFuel
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fa avgiftsfritak slik andre drivstofftyper har. Dette er
bra for norske miljoutslipp, luftkvaliteten i storbyene
og norsk neringsliv. Jeg mener slike prinsippavgjerel-
ser, som regjeringen na later til & snike gjennom, ber
dreftes med Stortinget pa forhdnd. Finansdepartemen-
tet spenner beinkrok pa en bransje som driver med
forskning pé nye og mer miljevennlige drivstoff.

Hvilken strategi har statsraden for & legge forholde-
ne til rette for at det forskes mer, utvikles mer og selges
mer alternative drivstoff?»

Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomite-
en om samtykke til ratifikasjon av avtale av 4. juni
2012 om etablering av den nordeuropeiske funksjonel-
le luftromsblokk mellom Estland, Finland, Latvia og
Norge

(Innst. 25 S (2012-2013), jf. Prop. 143 S (2011-2012))
Interpellasjon fra representanten Lars Myraune til
samferdselsministeren:

«Sommerens flygelederkaos har avslert at Avinor
ikke har en god nok organisatorisk kontroll. Ifelge
Eurocontrol hadde Gardermoen flest forsinkelser i hele
Europa i juli, og mens trafikken sto stille, var 58 flyge-
ledere sendt pa ferie. Avinors egen ferieplanlegging
var altsd en sterkt medvirkende arsak til de store for-
sinkelsene i flytrafikken i sommer. 21. juli var det til
og med fare for at hele hovedflyplassen skulle sten-
ges, da bare én flygeleder var pa vakt. Dette innebaerer
store ekstrakostnader for samfunnet, serlig for pas-
sasjerer, flyselskaper og turistneeringen. Samtidig som
flyselskapene sitter igjen med store regninger, har ikke
Avinor fétt noen gkonomiske konsekvenser etter kao-
set. Det trengs en kunderetting av bedriftskulturen i
flysikringen.

Hva gjer statsraden for & sikre at Avinor rydder opp
og innferer forsvarlige ferie- og beredskapsrutiner, og
for & forhindre at samme situasjon oppstar igjen?»
Innstilling fra Stortingets presidentskap om lov om re-
gistrering av regjeringsmedlemmers verv og ekono-
miske interesser
(Innst. 26 L (2012-2013), jf. Prop. 139 L (2011-
2012))

Referat

Minnetale over tidligere stortingsrepresentant
Ola O. Rossum

Presidenten: Arede medrepresentanter!
Tidligere stortingsrepresentant for Senterpartiet, Ola O.

Rossum, dede i mai i &r, 86 &r gammel. Med Ola Ressums
bortgang har en viktig stemme i offentligheten stilnet.

Fra han gikk inn i rikspolitikken pa 1960-tallet, mar-

kerte Rassum seg som en uredd og driftig politiker. Noe

av

det som stér igjen etter ham, er en stolt modernise-

ringslinje i landbrukspolitikken. Han var bl.a. opptatt av
at matprodusentene her i landet skulle ha en inntekts-
vekst pa linje med andre yrkesgrupper, og han var padri-
ver for dette viktige arbeidet sd lenge han var aktiv i po-
litikken. Arven etter Ola Ressum er motivasjon for var
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tids politikere, som jobber for den samme videreferingen i
dag.

Ola Rassum var fedt pa farsgarden i Kvam i Nord-Fron.
Han tok utdannelse innen landbruksfagene og represente-
rer en stolt rekke av landbruksakademikere som har satt
viktige spor etter seg i samfunnslivet.

Ola Ressum representerte Oppland pa Stortinget. Etter
en periode som vararepresentant fra 1965 ble han fast
medlem 1 1969.

I sine to forste perioder i Stortinget var han medlem av
kirke- og undervisningskomiteen, hvor han bl.a. markerte
seg som en viktig talsmann for de sma skolene, og han var
en sterk talsperson for at nynorsk skulle ha sin plass i skole
og samfunnsliv. Sin siste periode pad Stortinget var han
medlem og nestleder i landbrukskomiteen. Her fikk Ola
Rossum bruke av sin klokskap, erfaring og kompetanse til
beste for norske matprodusenter. Disse fire arene var han
ogsa visepresident i Lagtinget.

I Senterpartiet var Ola Rgssum en bauta, en venn og
kollega mange lyttet til. P& Stortinget var han lgsningsori-
entert og en viktig stettespiller for mange.

Rossum var ogsé nestleder i Senterpartiet fra 1977 til
1981. Da han gikk ut av Stortinget i 1981 etter tolv ar
som fast representant, gikk han ogsa av som sentral tillits-
valgt.

Senterpartiet hedret Ola Ressum med partiets heders-
tegn i 1994.

Vi minnes Ola O. Ressum og lyser fred over hans
minne.

Representantene paherte stdende presidentens minne-
tale.

Presidenten: Representanten Oskar J. Grimstad vil
framsette et representantforslag.

Oskar J. Grimstad (FrP) [10:04:14]: Det er ei glede
pa vegner av representantane Per-Willy Amundsen, Hen-
ning Skumsvoll og meg sjolv a fremje forslag om ei stor-
tingsmelding om rikets energitilstand.

Presidenten: Representanten Robert Eriksson vil
framsette et representantforslag.

Robert Eriksson (FrP) [10:04:46]: Jeg har den glede
pa vegne av representantene Vigdis Giltun, Laila Marie
Reiertsen og meg selv & fremme representantforslag om &
kjepekraftjustere kontantstette og barnetrygd i forhold til
utgiftsnivéet i bostedslandet.

Presidenten: Representanten Svein Harberg vil fram-
sette et representantforslag.

Svein Harberg (H) [10:05:17]: Da har jeg gleden
av pa vegne av representantene Linda C. Hofstad Helle-
land, Bjern Ledemel, @Qyvind Halleraker, Anne Karin
Olli, Anders B. Werp og meg selv & framsette et for-
slag om okt lokalt selvstyre i saker om motorferdsel i
utmark.

Presidenten: Forslagene vil bli behandlet pa regle-
mentsmessig mate.

Sak nr. 1 [10:04:43]

Innstilling fra valgkomiteen om valg av medlemmer og
varamedlemmer til Nordisk rdd (Innst. 23 S (2012-2013))

Presidenten: Ingen har bedt om ordet.

Sak nr. 2 [10:05:56]

Interpellasjon fra representanten Akhtar Chaudhry til
utenriksministeren:

«Norge er i 2012 og 2013 medlem av eksekutivrdadet
til Kjemivapenkonvensjonen og har dermed bdde mulig-
het og ansvar for d hindre spredning av masseodeleg-
gelsesvapen. Siden forste verdenskrig har verden forstdtt
faren ved disse vapnene, og selv om fredsbevegelser over
hele verden har jobbet iherdig for d stoppe spredning, har
masseodeleggelsesvdpen blitt produsert og brukt helt opp
til i dag. Saddam Husseins gassing av kurdere i Halab-
ja i 1988 har vi friskt i minnet, mens det syriske regi-
mets uttalelser nylig sendte sjokkbalger til verden og satte
masseodeleggelsesvdpen igjen pd agendaen.

Hva vil utenriksministeren se pda som sine viktigste
prioriteringer og mdlsettinger i 2012 og 2013 ndr det gjel-
der bekjempelse av masseodeleggelsesvdpen, og vil uten-
riksministeren eksempelvis bidra til at Halabja (Al Anfal)-
angrepene mot kurderne blir anerkjent som folkemord? »

Akhtar Chaudhry (SV) [10:07:22]: Den 6. juni i ar
sto jeg 1 Halabja, Ser-Kurdistan, i nordlige Irak. I gravlun-
den foran meg 14 det flere tusen kvinner og barn som i 1988
ble drept i et av historiens mest brutale og feige overgrep
mot menneskeheten. Ved inngangen til gravlunden hen-
ger det et skilt som sier: Ingen adgang for Bath-medlem-
mer. Jeg forstar godt hvorfor det skiltet henger der. Selv i
dag, 24 ar etter overgrepene, er det stotende for overleven-
de og pérerende at mennesker som en gang var ansvarlige
for disse grusomhetene, skal komme til denne gravlunden,
krenke de avdedes verdighet og vekke smertefulle minner
hos de péarerende og overlevende.

Noen hundre meter fra denne gravlunden er det reist
et monument over ofrene. SV-delegasjonen jeg hadde gle-
den av & lede, fikk en grundig omvisning i monumentet,
som samtidig er et dokumentasjonssenter over overgrepe-
ne. Det henger mange bilder som skildrer usminket hva
som skjedde i denne lille landsbyen for 24 &r siden. Jeg
orket ikke & fokusere pa alle bilder. Det var altfor sterkt for
meg. Medlemmer av min delegasjon var sveart preget av
det vi sa. Hele rommet var fylt av smerte og sorg. Det er
grenser for hvor mye smerte et menneske kan tale. Noen
torket tirer i oyekroken. Men var smerte kan ikke komme
i nerheten av den smerten som innbyggerne av denne lille
landsbyen ble péfert i mars 1988. Vi traff noen overle-
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vende. Det var gripende historie vi ble fortalt. Vi héper at
det som skjedde i Halabja, aldri skjer igjen noen steder i
verden.

Totalt er det anslatt at rundt 15 000 mennesker ble drept
i disse angrepene, men det er ikke hele historien. Det kur-
diske folk har over lang tid vert utsatt for urett og over-
grep, bade i Irak, Iran, Syria og Tyrkia. I Irak har de blitt
nektet retten til & dyrke sitt sprék, sin kultur og sin iden-
titet. Det dreier seg om et stolt folk som har statt opp
for sine grunnleggende rettigheter — anerkjent av FN som
universelle menneskerettigheter. Denne stoltheten og be-
sluttsomheten ble straffet med vold, tortur og drap under
Saddam Hussein.

I en velregissert og langvarig kampanje, kalt Al Anfal,
ble over 180 000 mennesker systematisk drept i Irak. Jeg
onsker & uttrykke min medfelelse med dem som mistet
sine kjere som et resultat av disse overgrepene.

Min delegasjon hadde gleden av & treffe det kurdis-
ke parlamentets president, den ansvarlige for departemen-
tet for utenrikssaker, visestatsministeren og ministeren for
martyrer og Anfal. Jeg ser at sistnevnte sitter i diplomatlo-
sjen i dag og bivaner debatten. Det viser deres engasjement
for sitt folk.

Jeg vil kort nevne at selv om vi i dag fokuserer pa
kurdernes lidelser og rettigheter i et omrade mange kaller
Ser-Kurdistan, er jeg fullt klar over smertene kurderne pa-
fores i bade Syria, Iran og Tyrkia. Mennesker blir nektet
sine grunnleggende rettigheter, nektet & snakke sitt sprék,
dyrke sin kultur og kjempe for sine rettigheter. Tusenvis av
mennesker sitter bak 1as og sla i mange av disse landene.

Hvorfor sendte SV en delegasjon til Kurdistan? Jo, fordi
vi gnsker & leere mer om den uretten kurderne har blitt pé-
fort de siste tiar. Vi ensker & opprette enda tettere kontakter
med gode krefter i Kurdistan for & finne samarbeidsarena-
er og mater vi kan jobbe for:

— at Norge kan bidra til & gke og spre kunnskap om
kurdernes smertefulle historie
— at Norge kan bidra til at det som skjedde i Halabja i

mars 1988, kan anerkjennes som folkemord. Jeg vil

sporre utenriksministeren: Vil utenriksministeren

bidra til at angrepet mot Halabja og det som skjedde
der i 1988, kan anerkjennes som folkemord?

— at Norge kan bidra til at bevisstheten om biologiske og
kjemiske vapen i verden kan gkes

— at Norge kan jobbe for a forby og fjerne kjemiske og
biologiske vapen

— at Norge kan bidra til at det kurdiske folk i bade Irak,

Iran, Syria og Tyrkia far nyte godt av sine politiske

og kulturelle rettigheter, og at deres menneskerettig-

heter ivaretas
— at Norge kan bidra til at brudd pa kurdernes rettigheter
blir tatt opp pa internasjonale arenaer.

Kjemiske vapen har blitt brukt i kriger siden forste ver-
denskrig, da disse forferdelige vapnene for forste gang ble
introdusert og brukt i stort omfang. Dette er ogsa viktig &
ta med, for allerede etter forste verdenskrig har progressive
aktorer i verden forsgkt & fi disse vapnene avskaffet.

Det forste forseket var i 1922 med the Washington
Naval Treaty. Siden 1928 har vi hatt Genéveprotokollen

som har gjort det ulovlig & bruke kjemiske og biologiske
vapen i krigfering. Likevel har dette vapenet blitt brukt i
storre eller mindre grad siden den gang. Den storste og
mest brutale bruken var nettopp under Saddam Hussein.

Hovedargumentet stater bruker for 4 anskaffe masse-
adeleggelsesvépen, er ikke at de skal brukes, men at det
skal skremme motstanderne fra 4 ta dem i bruk. Dessverre
er det stater som fortsatt har kjemiske vapen, til og med of-
fisielt. Selv om Russland og USA har uttalt at de ensker &
destruere sine lagre, har de fortsatt til gode & bekrefte at de
ikke lenger har slike vapen. Det er min oppfatning at saer-
lig sa store stater som Russland og USA sender det viktige
signalet at slike vapen ikke lenger er akseptable, og at de
selv ikke lenger har disse vépnene.

SV sgker samarbeid med positive krefter for & nd ma-
lene jeg i sted beskrev, bade i dette parlamentet, i det nors-
ke samfunnet og i andre parlamenter rundt i verden. I dag
har jeg gleden av 4 fi en debatt om disse spersmalene i
Stortinget.

Norge har gode muligheter til & bidra til & fa kjemiske
og biologiske vapen fjernet fra jorden. Vi har signert og ra-
tifisert Kjemivépenkonvensjonen og sitter i eksekutivradet
12012 og 2013. Dette gir Norge bade en mulighet og et
betydelig ansvar for & hindre spredning av slike vapen, og
disse vapnene kan nér som helst bli brukt igjen. Syria har
innremmet & besitte kjemiske og biologiske véapen, og regi-
met har ikke lagt skjul pa at de kan tenke seg & bruke dem.
Jeg har derfor invitert utenriksministeren til & kommentere
hvilke mélsettinger han har for denne toarsperioden.

Kunnskap er et viktig redskap for & forandre verden.
Derfor er det viktig at kunnskap om massegdeleggelsesva-
pen — og ikke minst folgene av slik vapenbruk — blir priori-
tert. Det kurdiske folk vet hva kjemiske vapen gjor, de har
kjent dette pa kroppen. Det har heldigvis svart 4 andre
gjort, men det er derfor viktig at kunnskap om hvilke over-
grep slike vapen har forarsaket, kommer fram. Hvordan
kan vi spre denne kunnskapen i Norge og eke bevisstheten
om ondskapen disse vapnene representerer?

Mitt spersmal til utenriksministeren handler om hvor-
dan vi kan fa spredd informasjon, men ogsa ytt rettferdig-
het til dem som har opplevd urett. Jeg ser med glede fram
til debatten her i dag.

Utenriksminister Espen Barth Eide [10:16:59]: Jeg
takker representanten Chaudhry for et svert viktig spers-
mal og for denne anledningen til & si litt om hvordan jeg
ser for meg arbeidet mot masseodeleggelsesvapen i arene
som kommer.

Det er som kjent i arenes lop vokst fram universell enig-
het om at bruk av vapen som i uforholdsmessig stor grad
rammer sivilbefolkningen, eller som péferer motpartens
soldater unedvendig skade eller lidelse, skal anses forbudt.

Fra norsk side har vi arbeidet malrettet for & stotte ut-
viklingen av nettopp disse reglene. Eksempler har vi i
Genéevekonvensjonene og deres tilleggsprotokoller. Vi har
ogsa statt i forste linje i arbeidet med & forby vapentyper
som medferer s@rlig stor skade og lidelse, som antiper-
sonellminer, klasevapen og kjemivapen. Jeg er glad for
denne anledningen til & kunne gjennomga status for norsk
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politikk, serlig for de tre vapentypene som vi omtaler
som masseadeleggelsesvapen: kjemiske vépen, biologiske
vapen og kjernevapen eller atomvépen.

Interpellanten tar spesifikt opp kjemiske vépen i sitt
spersmal. Bade kjemiske og biologiske vapen er som kjent
forbudt. Opphavet til dette forbudet er nettopp den om-
fattende bruken av kjemiske vapen som vi sd under forste
verdenskrig, med de grusomme konsekvenser det medfor-
te, og det opinionspress som fulgte. Geneveprotokollen av
1925 forbed kjemiske og biologiske stridsmidler. Proto-
kollen forbed ikke framstilling og lagring, og en rekke land
tok forbehold om rett til gjengjeldelse. Protokollen bidro
imidlertid til en klar norm mot bruk av slike vapen.

Biologivépenkonvensjonen fra 1975 forbed besittelse
av hele vapentypen, og det for det var blitt noe omfattende
problem. Konvensjonen var den forste i sitt slag og har ikke
noe eget verifikasjonsregime. Imidlertid har ogsd denne
bidratt til en sterk norm. Konvensjonen er utgangspunkt
for et omfattende internasjonalt samarbeid som ikke er
blitt mindre relevant i var tid, med den rivende utviklingen
vi ser pé bioteknologiomradet.

Norge bidro ogsé aktivt til konvensjonen som satte
et totalforbud mot kjemiske vépen, som kom pé plass i
1997. Et viktig bakteppe for den var nettopp erfaringene
fra Iraks gjentatte bruk av kjemiske vapen, bade i krigen
mot Iran og mot egen befolkning, som vi ble minnet om i
interpellantens spersmal. Konvensjonen forbyr bade besit-
telse og bruk, inneberer destruksjon av eksisterende vépen
og har et omfattende verifikasjonsregime.

Konvensjonen har en egen organisasjon, Organization
for the Prohibition of Chemical Weapons, OPCW, med
et eksekutivrad der Norge som eneste nordiske land er
medlem de neste to arene.

Konvensjonen har vert et effektivt instrument mot
spredning. Den sterke normen mot bruk av kjemiske vapen
virker ogsa utover de naverende medlemslandene. Til n
har hele 188 land sluttet seg til avtalen, og mer enn 75 pst.
av verdens kjente lagre av kjemivépen er destruert. Fort-
satt star dessverre étte land utenfor. Det er en prioritet for
regjeringen 4 fa ogsa disse til & slutte seg til.

Destruksjonsoppgaven er ikke fullfert. Den har vist seg
langt sterre og mer kostbar og krevende enn hva USA
og Russland i utgangspunktet tok heyde for. Ogsé Libya
har kjemiske vépen. Libyas destruksjonsaktiviteter stan-
set under den interne konflikten i landet, og de nye styres-
maktene fant ogsa udeklarerte vapenlagre. I fjor, da kon-
vensjonens frist for destruksjon gikk ut, framla disse tre
landene — USA, Russland og Libya — detaljerte destruk-
sjonsplaner for gjenstdende lagre. De mé rapportere om
progresjonen framover. Det er viktig at forpliktelsene opp-
fylles sé raskt som mulig. For Norge er det en hovedpriori-
tet at gjenvaerende lagre av kjemiske vapen blir destruert.

Syrias innrgmmelse av at landet har kjemiske vapen, og
dertil deres antydning om at de vil kunne bruke dem, har
vekket avsky i det internasjonale samfunn. Syria er ikke
medlem av Kjemivapenkonvensjonen. Norge og mange
andre land har bedt OPCW fglge situasjonen i Syria ngye
og ha inspekterer og de nedvendige ressursene tilgjenge-
lig dersom FN ber om bistand ved mistanke om bruk. Vi

er glade for den avtalen som nettopp ble inngétt mellom
OPCW og FN for a gjere slik teknisk bistand mer effektiv.
Vi ser av eksemplet med kjemiske vapen at arbeidet med
a skape en norm og et regime som gjelder for alle verdens
land, ofte kan ta lang tid. Det krever tdlmodighet, men ogsé
systematisk og malrettet innsats. Det er regjeringen rede
til, ogsé i fortsettelsen, med helt konkrete resultater som
mal.

Sé til slutt hva angér masseeadeleggelsesvapen til
kjernevéapen: Avtalen om ikke-spredning av kjernevapen,
NPT, tradte i kraft i 1970. Avtalen inneberer at landene
som har kjernevépen, forplikter seg til & ruste ned, at lande-
ne som ikke har kjernevapen, forplikter seg til ikke & skaffe
seg dem, mens alle land har rett til fredelig bruk av kjerne-
fysisk teknologi. NPT er bunnplanken i vart arbeid for en
verden uten kjernevapen.

Ikke-spredningsavtalen har lenge veart under sterkt
press. Siden avtalen trédte i krafti 1970, er antall land med
kjernevapen nesten doblet. Selv om vi ma anta at det tal-
let er betydelig lavere enn det som hadde veert tilfellet uten
NPT, er det selvsagt ikke bra nok. Det har vert tungt &
oppna reell framgang i oppfyllelsen av avtalens malsettin-
ger. I senere ar har ogsa faren for at ikke-statlige aktorer far
tilgang til vapen eller vipenmateriale, fatt stor og fortjent
oppmerksombhet.

Malet om en verden uten kjernevapen har i dag sveert
bred stotte. Men slike erkleeringer vil bare telle om de fol-
ges av praktisk politikk. Fra norsk side har vi arbeidet
konsekvent for dette i alle sasmmenhenger.

Norge ble fra i september i ar medlem av styret i
Det internasjonale atomenergibyraet, [AEA. IAEA er den
sentrale kontrollmekanismen for den internasjonale ikke-
spredningsavtalen, NPT, for oppfelging av resolusjonene
fra Sikkerhetsradet i FN og for & framskaffe troverdig in-
formasjon om atomprogram i enkeltland. TAEA har stétt
sentralt 1 & folge opp bekymringsfulle atomprogram i Iran,
Syria og Nord-Korea.

Det er helt avgjerende at alle land utviser full &penhet
og samarbeider med IAEA. Gjennom styrevervet intensi-
verer vi vért arbeid med & styrke IAEAs rolle, handleevne
og uavhengighet og dermed det globale ikke-sprednings-
regimet.

Norge har hatt en padriverrolle ogsa i & redusere kjer-
nevéapnenes rolle i NATO, i samsvar med en oppdatert for-
stdelse av alliansens utfordringer. NATOs nye strategiske
konsept, som vi spilte en aktiv rolle i & utforme, slar fast at
ogsd NATO arbeider for en verden uten atomvapen. Topp-
motet i Chicago oppsummerte et viktig arbeid i NATO, der
kjernevépnenes rolle i alliansens avskrekkingspolitikk er
redusert, kjernevapenstatenes negative sikkerhetsgarantier
er gjort gjeldende for NATO, og vi har fétt en egen komité
som drefter alliansens politikk i utviklingen innenfor ned-
rustning og ikke-spredning, herunder apenhet og tillitskap-
ende tiltak overfor Russland nér det gjelder kortrekkende
kjernevépen. Det mener vi er et nedvendig forste steg pa
veien mot a fjerne disse vapnene fra Europa.

Vi folger ogsa neye med pa oppfelgingen av nedrust-
ningsforpliktelsene i handlingsplanen fra NPTs tilsyns-
konferanse 1 2010. De fem kjernevépenstatene har mettes
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flere ganger, nd ogsd med Kina som aktiv deltaker. Men
igjen, det er resultatene som teller. Vi ma erkjenne at en
annen ambisjon fra handlingsplanen, nemlig a fa til et mul-
tilateralt forhandlingsapparat for kjernefysisk nedrustning,
ennd ikke er oppfylt.

Norge taler med en tydelig stemme nar vi fremmer det
humanitaere perspektivet i internasjonal politikk. Det gjor
vi ogsé ndr vi tar til orde for en bred drefting av de hu-
manitaere sidene ved kjernevapen. Vi planlegger en kon-
feranse i Oslo 1 mars 2013 for & belyse humanitare folger
av en kjernevapendetonasjon, uansett arsak, og var bered-
skap for a handtere en slik situasjon pé en effektiv og tro-
verdig mate. Dette er problemstillinger som ikke har noen
naturlig arena i dag. Planene har vakt stor interesse siden
de forst ble kunngjort av min forgjenger, utenriksminister
Gabhr Stere, her i Stortinget i var.

Sa til slutt til interpellantens spersmél om anerkjennel-
se av folkemord mot kurderne. Her vil jeg vise til at det ira-
kiske rettsvesen har lagt til grunn at de uhyrlige og massive
Anfal-overgrepene mot kurdere i Halabja utgjorde et fol-
kemord. Regjeringen har samme oppfatning av hendelsene
i Halabja som det som kommer til uttrykk her.

La meg fa legge til at folkemord er et rettslig begrep. I
de tilfeller hvor det ikke foreligger en rettslig proving, vil
det derfor vaere vanskelig for den norske regjering & kate-
gorisere et overgrep som folkemord. Men der en domstol i
en uavhengig rettsprosess i samsvar med folkeretten deri-
mot har konkludert med at det foreligger et folkemord, vil
regjeringen forholde seg til denne konklusjonen — slik vi
altsé gjor her.

Akhtar Chaudhry (SV) [10:27:26]: Jeg takker uten-
riksministeren for en grundig redegjorelse.

La meg forst konstatere at utenriksministeren deler det
synet som det irakiske rettsvesenet har kommet fram til,
angdende hva som skjedde i Halabja, nemlig folkemord.
Dette er et steg som jeg er helt sikker pé at det kurdiske folk
vil finne meget tilfredsstillende.

Det er viktig for oss alle i verden & bidra til at kjemis-
ke vapen, biologiske vdpen og andre masseadeleggelses-
vépen, som ikke er selektive i det hele tatt, og som treffer
alle uavhengig av alder og kjenn, blir bekjempet og begren-
set. Vi haper at det som skjedde i Halabja, aldri skjer noen
andre steder. Derfor er det viktig at vi leerer av det som
skjedde 1 Halabja.

Mitt spersmal til utenriksministeren i denne debatten
vil da vaere: Har vi kontakt med den irakiske regjeringen
eller den regionale kurdiske regjeringen for a laere noe av
disse erfaringene? Hvordan skal vi bruke disse erfaringene
videre?

Det er ogsa viktig a gke bevisstheten og kunnskapen om
den ondskapen her hjemme. Jeg onsker & sporre utenriks-
ministeren om vi har et pAgéende arbeid om dette, og hvor-
dan bevisstgjer vi den norske befolkningen om ondskapen
som disse vapnene representerer?

Jeg er veldig glad for & konstatere, sammen med uten-
riksministeren, at 75 pst. av disse vépnene er destruert.
Men det er bekymringsfullt at det fortsatt finnes veldig
mye vapen av denne klasse i verden. Jeg ser at to av verdens

viktigste og sterste land, med slagkraft og politisk innfly-
telse, besitter disse vapnene — nemlig USA og Russland.
Jeg lurer pad om utenriksministeren kan kommentere 1 sitt
innlegg videre hva slags kontakt vi har med USA og Russ-
land om dette, og hvordan bruker vi Norges innflytelse for
a avskaffe disse vapnene ogsé i Russland og USA.

Til slutt til det konfliktfylte omrédet i Midtesten, hvor
Syria besitter disse vapnene, og konflikten gar, og regimet
kan falle nir som helst. Jeg ensker & hore hvordan utenriks-
ministeren tenker om de kjemiske vépnene og biologiske
vapnene som fins i Syria i dag.

Utenriksminister Espen Barth Eide [10:30:46]: Jeg
takker interpellanten, Akhtar Chaudhry, for gode oppfol-
gingsspersmal.

Jeg vil begynne med & si, som jeg nevnte i innlegget,
at det er nettopp erfaringene fra de grusomme overgre-
pene som Saddam Hussein sto for mot egen befolkning,
som har skapt den nye given i dette arbeidet. Sann sett lig-
ger allerede de erfaringene til grunn for bade vart arbeid
og mye av det som gjeres internasjonalt. Disse erfaringe-
ne er naturligvis et tema som vi har diskutert og vil disku-
tere med bade irakiske og regionale kurdiske myndigheter,
og det oppfolgingsarbeid som gjeres der. De fortjener ver-
dens oppmerksombhet, og jeg er glad for denne anlednin-
gen til at vi sammen bade kan minne om de lidelsene som
ble péfert, og arbeide for at det ikke ma skje om igjen, pa
samme mate som folk i Hiroshima og Nagasaki har spilt en
rolle i & minne verden om atomvépnenes totalt uakseptable
virkninger om de blir brukt.

Sa stiller representanten Chaudhry et spersmal om
Syria. Vi er i den store alminnelighet dypt bekymret for
hele bildet i Syria — for brutale overgrep fra regimets side
mot egen befolkning, men ogsé for en fragmentert oppo-
sisjon og veldig mye av det som skjer den andre veien. Vi
ser jo at det som begynte som et demokratisk opprer, utvik-
ler seg mer og mer til en borgerkrig, og dessverre er land
utenfor Syria involvert i den.

Noe av det som bekymrer meg aller mest, er hvis dette
skulle fore til enten bruk av kjemiske vapen fra regimets
side eller ved en regimekollaps at kjemiske vapen kommer
pa gale hender. Derfor er det utrolig viktig at de kompe-
tente organer og FN har dette meget hayt pa agendaen, at
vi har en kriseplan for om dette skulle skje, altsd enten i
tilfelle bruk under den navarende konflikten eller ved en
regimekollaps. Dette er det stor oppmerksomhet rundt, og
jeg vil personlig bidra til sterre oppmerksomhet rundt det.
Pa dette planet ser det ut til, selv om det er dyp uenig-
het om mange andre spersmél, at stormaktene deler den
bekymringen nér det gjelder utviklingen i Syria.

Til slutt til USA og Russland. Det gjelder pé hele fel-
tet kjemiske, biologiske og nukleaere vapen at vi ma ha en
sterk norm, men vi mé ogsa ha sterke verifikasjonsregimer.
Det fins stater som nok har tenkt at de en gang skal avskaf-
fe disse vapnene, men da vil de veere sikre pa at man i et-
tertid ogsa vet at andre ikke skaffer seg dem. Derfor er det
en sammenheng mellom normbyggingen og byggingen av
sterke og gode institusjoner som kan ivareta pa en troverdig
mate at medlemslandene forplikter seg p4 normene.
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Svein Roald Hansen (A) [10:34:10]: Kampen mot
masseodeleggelsesvapen er en av var tids viktige oppga-
ver. Det er viktig & lofte den fram i den politiske debat-
ten, enten det dreier seg om kjemiske vdpen, som interpel-
lanten fortjenestefullt tar opp, atomvépen eller andre typer
vapen med humanitere lidelser som resultat nar de brukes.

Naér det gjelder kjemiske vapen og biologiske vépen, er
rammeverket — forbudet — pa plass, som utenriksministe-
ren har gjennomgétt. Men det er fortsatt en jobb a gjere.
Flere land har ikke forpliktet seg. Flere gamle lagre er ikke
destruert. Og kjemiske vépen ble altsa brukt i Halabja i
1988, slik interpellanten tok utgangspunkt i. Sa det er fort-
satt mye & gjore for & forhindre at en slik uhyrlighet skal
skje igjen.

Pa atomvapensiden er det lenger fram. Etter tre tidr med
framgang og hdp om at rustningsspiralen fra den kalde
krigen skulle kunne snus, ble det forste tidret i det nye
arhundret det tapte tiar for nedrustningsbestrebelsene.

1970-arene ga oss ikke-spredningsavtalen og den forste
avtalen om reduksjon av de strategiske arsenalene, SALT 1.

1980-arene, som sluttet med Berlinmurens fall, inne-
bar slutten péd den kalde krigen, og 1990-arene ga oss en
provestansavtale, START II, landminekonvensjonen og en
halvering av militeert materiell i Europa.

En oppmuntring fikk vi mot slutten av det tapte ti-
aret vi har bak oss: konvensjonen mot klasevapen, hvor
ikke minst Norge med utenriksministeren i spissen var en
avgjerende drivkraft.

Den nye START II-avtalen mellom USA og Russland,
som reduserer antall utplasserte vdpen med en tredjedel,
var ogsa et skritt i riktig retning.

NATOs nye strategiske konsept innebzrer at det skal ar-
beides for & redusere kjernevapnenes betydning, og at alli-
ansen ikke skal bruke eller true med bruk av kjernevépen
mot land som har underskrevet og etterlever ikke-spred-
ningsavtalen. En mélsetting for neste revisjon ber vare at
NATO avstar fra ferstebruk av atomvapen.

Positivt er det ogsa at det skal settes i gang en prosess
mot Russland for a fa redusert arsenalene av kortrekkende
kjernevépen.

Regjeringens planer for konferansen neste ar, hvor det
settes fokus pa atomvapnenes humanitere konsekvenser,
er en innfallsvinkel som kan bere frukter.

Under sitt besek i Japan i fjor var utenriks- og for-
svarskomiteen ogsé 1 Hiroshima. Det gjorde et sterkt inn-
trykk & vaere pa stedet der den ferste atombomben ble
sprengt — se modellen som viste edeleggelsene, som forst
og fremst rammet en uskyldig sivilbefolkning, og mete ett
av ofrene. Det var forferdende. De humanitare konsekven-
sene var grusomme. Terrorbombing var en nerliggende
tanke.

Arbeiderpartiet har programfestet & arbeide for en ver-
den fri for kjernevapen og andre masseodeleggelsesvéapen.
Dette er ogsa nedfelt i regjeringens plattform. Det er et mal
vi aldri mé gi slipp pa.

Men den alvorligste trusselen for spredning av atomva-
pen ligger né i Nord-Korea og Iran. Det er skremmende a
tenke pa at lederne i de to landene skal kunne sitte med
fingeren pa en atomknapp. Som Napoleon sa: Den som

sier alt, kan ogsa gjere alt. Det er et internasjonalt ansvar &
forhindre at dette skal skje.

Nettopp derfor er det ogsa bekymringsfullt & se at den
israelske statsminister ikke utelukker en ensidig israelsk
militeeraksjon mot Iran. Den israelske forfatteren David
Grossman har i flere artikler advart regjeringen i Tel Aviv
mot en slik aksjon.

Israel har rett til & forsvare seg — men ikke til & angripe
sine naboer. For med hvilken rett kan Israel, som selv har
atomvépen, bruke militermakt mot andre land som matte
onske & skaffe seg det samme? Hva skal landet gjore hvis
naboland som Saudi-Arabia eller Egypt ogsa skulle enske
a skaffe seg atomvapen? Skal ogsé disse angripes?

Arbeidet for & forhindre at Iran og Nord-Korea skaffer
seg atomvapen, ma fores av det internasjonale samfunn.
Det er den eneste veien til at vi kan lykkes, og det er den
eneste forsvarlige veien & ga.

Morten Hoglund (FrP) [10:38:48]: Jeg vil ogsa fa lov
a takke interpellanten for & reise viktige spersmal her i
salen i dag.

Feor jeg gér inn pa selve interpellasjonstemaet, en liten
visitt til representanten Hansen: Det er en veldig forstaelig
advarsel til Israel i forhold til et eventuelt angrep mot Iran.
Jeg deler langt pa vei den bekymringen. Men vi mé vel si at
det som dog er spesielt med Iran i denne sammenheng, er at
de har kommet med erklerte trusler og ensker om 4 utslet-
te staten Israel. Det gjor forholdet til Iran veldig spesielt,
og det er forstaelig at Israel er bekymret.

Naér det gjelder overgrepet mot kurderne, som represen-
tanten Chaudhry prisverdig tar opp, og som utenriksminis-
teren pa en forbilledlig méte er veldig tydelig pé a define-
re folkemordbegrepet i forhold til, er det utrolig viktig at vi
ikke glemmer, og at vi legger kunnskap om dette inn i his-
toriebekene, inn i undervisningen, inn i alle relevante sam-
menhenger. Det har vi gjort nar det gjelder holocaust mot
jodene under den andre verdenskrigen, og det gjor vi nar vi
opplever ting som er sd grusomme som det representanten
Chaudhry detaljert beskriver, og som det er viktig at gir oss
et kollektivt minne, og ikke minst for at ungdommen skal
fa en forstaelse av hvorfor mange av oss engasjerer oss i
politikk — nemlig for & forhindre den typen situasjoner.

Jeg har heller ikke noe problem med & dele interpellan-
tens bekymring for kurdernes situasjon generelt. Kurder-
nes landomrade er fordelt pa flere land, og spesielt situa-
sjonen i Syria er i dag vanskelig. Det var ikke enkelt for
borgerkrigen bret ut, men det er s@rdeles krevende na.
Iran, som jeg var inne pé tidligere, er ogsa et land hvor
mange kurdere bor, og hvor situasjonen for menneskeret-
tigheter generelt og for kurdere og andre etniske minorite-
ter er sveert krevende.

Jeg vil gi regjeringen anerkjennelse for arbeidet med
hensyn til ulike former for vapen — masseedeleggelsesva-
pen og klasevapen har vaert nevnt. Vi har ment at regjerin-
gen her har gjort et forbilledlig arbeid.

Sa til det som utenriksministeren ogsa brukte en del tid
pa: kjernevapen. Det er og forblir en av var tids sterste ut-
fordringer. Vi har kjernevépen nar den norske grensen i
Barentsregionen. Et program som kanskje mer i det stille
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har gjort mye godt for ikke minst & ta hand om en rekke
atomubdéter pé russisk side, er det sdkalte Nunn-Lugar-pro-
grammet, som har pagatt i 20 ar. Dette er et samarbeid med
hovedsakelig amerikansk finansiering, hvor man har gatt
inn i Russland og tatt for seg atomubater og andre kjer-
nevépen som ber destrueres og edelegges pa en forsvarlig
mate, og ikke minst serge for at dette ikke havner i hen-
dene pé elementer som vi ikke ensker skal ha denne typen
kapasitet.

Na signaliserer russerne — ifelge de informasjoner jeg
kan lese i pressen — at de ensker & avslutte dette samar-
beidet. Det er bekymringsfullt. Her ber vi — sammen med
amerikanerne, selvfolgelig — prove a fa russerne til & fort-
sette samarbeidet og fortsette det gode arbeidet som her
har skjedd. Russerne mener at de kanskje né har kapasitet
til & handtere dette selv, men vi tror at slik fjerning av atom-
vapen best skjer i et samarbeid under internasjonal over-
vaking, og hvor vi kan serge for at denne typen vapen de-
strueres, slik at de for all fremtid ikke kan benyttes igjen.
Slik vil vi totalt sett redusere all kapasitet pa ulike mas-
segdeleggelsesvapen — i dette tilfellet kjernevapen — men
den historiske leerdommen her vil ogsa kunne trekkes inn
nar det gjelder andre vépen, som biologiske og kjemiske
vapen, som ogsa har vert tatt opp i interpellasjonsdebat-
ten.

Ivar Kristiansen (H) [10:43:49]: Det er selvfolgelig et
svert viktig tema representanten Chaudhry tar opp i dag,
og han sper direkte: Hvilken rolle kan Norge spille i disse
spersmalene?

Det er helt klart at Norge har spilt og kan fortsatt spil-
le en sentral rolle, og la meg bare si at jeg deler utenriks-
ministerens tilnerming og svar til interpellanten pé dette
omrédet.

Som medlem av Kjemivapenkonvensjonen har ogsé
Norge en enestdende mulighet til & pavirke og hind-
re spredning av masseedeleggelsesvapen. Det er helt rett,
som representanten Chaudhry hevder, at slike vapen dess-
verre ennd produseres, og de har inntil nylig vaert i bruk.

Det ma vare tragisk for det syriske folket & regist-
rere verdens handlingslammelse — som utenriksministeren
definerte som den praktiske politikken — nir Assad-regi-
met slakter ned sin egen befolkning og sdgar na velger &
true verden med masseadeleggelsesvapen, dersom det nd
interveneres utenfra i Syria.

Det er sveert leit & se hvem som i disse situasjonene — i
den praktiske politikken — statter Syria og serger for at ty-
ranner far fortsette & plage sin egen befolkning, og igjen
dokumentere at verden star handlingslammet nér stormak-
ter som Kina, Russland, Iran og andre eksempelvis velger
a si njet. Det er dessverre land som disse m.fl. som er av-
gjerende og som bestemmer og avgjer tempoet i forsek pa
fremrykk.

Representanten Chaudhry viste selv til de lidelser som
kurderne har blitt utsatt for, og han beskrev, noksé reren-
de, hendelsene i Halabja, i de angrepene som kurderne ble
utsatt for. De er et forfulgt og plaget folk som fortsatt lider
en hjemlos tilvaerelse, selv 25 ar etter Saddam Husseins
kjemiske gassangrep.

Konvensjonen om forbud mot kjemiske vapen er en
meget vellykket internasjonal avtale pa nedrustnings- og
ikke-spredningsomradet. Konvensjonen hadde sin oppstart
11997, og de aller fleste land har ratifisert avtalen og kon-
vensjonen. Med en del unntak som Syria, Nord-Korea og
andre, har mange likevel valgt & destruere sine arsenaler.
Konvensjonen setter et forbud mot kjemivapen og palegger
adeleggelse av de gjenvaerende lagrene av disse vipnene.

Historien har dessverre vist at massegdeleggelsesvapen
er mest farlig nar de havner i hendene pa antidemokratiske
og uforutsigbare ledere. Disse finnes det som kjent fortsatt
noksd mange av. Tilbakeslagene i kampen for & bli kvitt
disse vapnene er mange. 11. september 2001 er et slikt ek-
sempel og medferte det som representanten Svein Roald
Hansen pé en utmerket mate beskrev som «det tapte tidr»,
oppstarten pa et tapt tiar.

Atomvapen som avskrekkingsvéapen er fortsatt et an-
vendt og kjent prinsipp. Likevel har Start I- og Start II-
avtalen vist at det er mulig & oppna resultater. Det har inn-
til nd — seerlig fra de store atomvapenmaktene — vart en
vilje til & innse at spredningen av atomvéapen er en alvorlig
trussel mot internasjonal fred og sikkerhet. Mélet om en
atomfri verden er velfundert i FN og ikke minst i NATO.
NATO har ved en rekke anledninger, bl.a. i NATOs strate-
giske konsept fra 2010, slatt fast at spredningen av masse-
odeleggelsesvapen og ballistisk missilteknologi er en ok-
ende trussel og en av de starste utfordringene alliansen star
overfor i fremtiden. Likevel er det fortsatt — som kjent —en
lang vei & ga.

Representanten Haoglund og andre har veert inne pa for-
holdet mellom Russland og USA og at dette har blitt kjali-
gere. Vi har en nabonasjon, Russland, som har et gkt mili-
teerbudsjett 1 &r pa 25 pst. I lepet av en todrsperiode skal det
oke med inntil 60 pst. De har 600—700 taktiske atomvapen
pé Kolahalveya, og de foretar atomvapensprenging rundt
100 mil fra norskegrensen. Vi ma — som Heglund og andre
har veert inne pé — serge for at forholdet mellom Russland
og USA ikke blir kjeligere, men at denne dialogen kan
vedvare og at Nunn-Lugar-avtalen kan viderefores. Det er
ingen annen nasjon som kanskje kan ha mer & tjene p4 at et
slikt samarbeid videreferes enn nettopp Norge, som ligger
som nabo til — og med grense til — verdens storste lager av
atomavfall og atomvapen.

Peter Skovholt Gitmark (H) [10:49:09]: Aller forst
onsker jeg & gi ros til interpellanten for trekke frem to vik-
tige tema. Det forste er kampen mot masseadeleggelses-
vépen, og det andre er folkemordet pa kurderne i 1988.

Jeg vil samtidig gi ros for regjeringens arbeid mot
masseodeleggelsesvapen. Det har vert en tverrpolitisk
enighet som regjeringen har forvaltet pa en klok og god
mate, hvor den norske stemmen har vert sentral i den
internasjonale debatten mot masseadeleggelsesvapen.

Jeg vil ogsa si at utenriksministerens kommentarer i
denne saken var kloke og gode og har Hayres fulle stotte.

Men jeg ensker & begynne i en annen ende nér det gjel-
der debatten. Jeg onsker & begynne i Irak. Det er mye po-
sitivt som har skjedd i Irak de siste arene. Landet har de-
mokratiske valg og en demokratisk valgt regjering — ikke
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uten problemer, men med betydelige fremskritt. Det har
vert en overfering av sikkerhetsansvaret fra utenlandske
styrker, hovedsakelig amerikanske, og over til irakiske sik-
kerhetsstyrker. Rettsvesenet i Irak har n& en uavhengighet
det aldri har hatt tidligere. Det s& man tydelig da ansvarli-
ge for Halabja-massakren og folkemordet ble demt og det
ble klassifisert som et folkemord. Irak har nd en maktfor-
deling som de heller ikke har hatt pa lang tid, og det er stor
grad av selvstyre i de kurdiske omradene. Det er bra for det
kurdiske folk, og det er bra for Irak.

Sa vil jeg ogsa si at det bildet som vi na tegner av det
kurdiske folk nar vi diskuterer dem og alle de overgrep
historien har sett mot dem, er som den storste etniske fol-
kegruppen uten nasjonalstat. Etter forste verdenskrig ble
kurderne lovet eget land av vestmaktene, men da Mustafa
Kemal innlemmet @st-Anatolia i den tyrkiske republikken,
falt denne muligheten bort. I 1947, med sovjetisk stotte,
ble det opprettet en kurdisk republikk med hovedstad i Ma-
habad i Iran. Republikken overlevde ett &r, men det er en re-
publikk som ogsé i dag har stor kulturell og andelig betyd-
ning. Fra 1991, altsd rundt den forste Golfkrigen, har det
vert reelt selvstyreomrade i de omradene av Irak som har
et flertall av kurdere i nord. Den kurdiske kontrollen har
blitt utvidet, og kurderne fikk sentrale posisjoner i styren-
de organer etter parlamentsvalgene bade 12004 og12005. 1
2005 ble den kurdiske regionale regjeringen med sete i
Hewler anerkjent i den nye irakiske grunnloven. Barzani er
i dag president i den autonome provinsen Kurdistan.

Med andre ord er det skjedd en betydelig forbedring fra
tiden under Saddam Hussein til i dag. Jeg mener et fun-
gerende Irak med reell maktfordeling er & se pa som en
modell ogsa for Tyrkia, Syria og Iran, hvor vi ikke lenger
kan se pa at den kurdiske befolkningen systematisk blir
underminert og diskriminert.

Jeg har ikke tenkt & g inn i en stor diskusjon om Syria
her, men likevel er det to poenger jeg vil ta opp. Det forste
er at det er hevet over enhver tvil at det som finner sted av
krigshandlinger i Syria, er en reell borgerkrig. Men det jeg
onsker a stresse, er viktigheten av kurdiske stemmer i de-
mokratibevegelsen, at demokratibevegelsen i Syria har, og
ma ha, klare kurdiske stemmer som bringer inn elementet
av en reell maktfordeling nér konflikten er over.

Det siste er Tyrkia. Tyrkia har anslagsvis 55 pst. av kur-
derne i verden pa sine territorier. Det er systematisk diskri-
minering, men likevel er situasjonen kraftig forbedret de
seneste drene. Bade nar det gjelder kurdisk sprak og nar det
gjelder dagens situasjon, med flyktningleirene, trenger vi
a se en kurdisk politikk som endres mot diskriminering og
for reell toleranse.

Akhtar Chaudhry (SV) [10:54:47]: SV ble dannet pa
motstand mot atomvépen. Jeg er stolt over & vare en del
av det partiet. Var motstand star fortsatt statt. Derfor er jeg
veldig glad for de signalene som kom fra mine kolleger.
Vi er utdlmodige hva gjelder avskaffelse av alle atomvéapen
i verden.

Jeg deler representanten Svein Roald Hansens betrakt-
ninger ubetinget. Vi ma gjore alt vi kan for at Iran ikke
skaffer seg atomvapen. Det er SV helt klar pd. Samtidig

er jeg enig med representanten Svein Roald Hansen i at
ingen andre land skal bruke vapen mot Iran, for da har vi
et problem, da har vi et Midtesten som stér i brann. Og
jeg deler representantens syn péa Israel, som selv har atom-
vépen: Med hvilken moralsk kraft vil de bruke vapen mot
Iran for at de ikke skal skaffe seg atomvépen?

Det beste som kan skje i Midtesten, er at hele Midtes-
ten blir atomvapenfritt, og at Israel avskaffer sine vapen.
Da fér vi et Midtesten som er atomvépenfritt. Der er SV
meget klare, og vi vil fortsatt jobbe for det.

Jeg registrerer og takker utenriksministeren for at regje-
ringen har god kontakt med bade den irakiske og den regio-
nale kurdiske regjeringen for & leere av og dele erfaringene
fra Halabja for 4 unnga at slike vapen blir brukt noen andre
steder.

Jeg konstaterer med glede at det er bred enighet i det
norske stortinget om at kjemiske vapen, biologiske vépen
og andre massegdeleggelsesvapen er et onde for verden
og ber avskaffes fortest mulig. Jeg er veldig glad for at
parlamentet gir regjeringen sin fulle stotte i det arbeidet
som regjeringen gjor. Jeg er ogsa veldig glad for at regje-
ringen skal holde en konferanse i Norge neste ar hvor vi
skal bruke var innflytelse og vart engasjement for a gjore
verden til et fredeligere sted enn den er i dag.

Sa til Syria. Jeg er helt enig med utenriksministeren i
at situasjonen er uoversiktlig. Det er altfor mange akterer.
Vi vet ikke hvem de er, vi vet ikke hvilken agenda de har,
vi vet ikke hva de vil gjere med Syria i dag, langt mindre
hva de skal gjare etter at regimet er falt. Derfor er vi nedt
til & holde skarp fokus og holde kontakt med verdens ak-
torer, slik at vi er parat til 4 bistd slik at det blir en fredelig
utvikling der.

Utenriksminister Espen Barth Eide [10:58:07]: Jeg
takker for mange og gode innlegg om et av verdens vik-
tigste og mest krevende spersmal. Jeg vil kvittere — som
ble nevnt av flere representanter fra opposisjonen — at jeg
ogsa setter stor pris pa den brede tverrpolitiske enigheten,
for dette er spersmaél av en viktighet der vi som et tross
alt relativt lite land star oss veldig godt pa & std samlet, sa
jeg takker for det som ble sagt her, og ogsa det lopende
samarbeidet.

Jeg vil si noen ord til om selve spersmalet om Halabja
og folkemordet. Det var jo slik at de massive overgrepene
mot kurderne i Halabja i Nord-Irak forst ble undersekt av
menneskerettighetsorganisasjonen Human Rights Watch i
1992 og 1993. Deres konklusjon var at overgrepene utgjor-
de et folkemord. Sa hadde vi en straffedom i Nederland i
2007 mot en forretningsmann som hadde forsynt irakiske
myndigheter med rdmateriale til produksjon av giftig gass,
og det nederlandske rettsvesenet mente at det var sterke in-
dikasjoner pé at det var blitt begétt et folkemord. Og s&,
like etter, avsa den spesialopprettede nasjonale domsto-
len, Iraks haye domstol, en straffedom mot fem personer,
bl.a. for deltakelse i folkemord begatt mot kurderne under
Anfal-angrepene, som de altsd ansd som folkemord. Det
er altsa den juridiske prosessen og tolkningen som Norge
stetter nar vi ogsa slutter oss til — som interpellanten — at
dette utgjor et folkemord.
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Sa til representanten Svein Roald Hansen. Det er svart
viktig at vi fortsetter med det ene som har lyktes i det tapte
tidret — jeg er helt enig i beskrivelsen «tapt tidr» — pa ned-
rustningsarenaen, og det er 4 sette de humanitaere konse-
kvensene i sentrum. Vi har sett at ved & ta en del nedrust-
ningsspersmal ut av de tradisjonelle foraene og sette den
humanitaere vinklingen, s& kan vi fa ny giv. Det er nettopp
det regjeringen prever nar vi né setter i gang arbeidet med
en stor konferanse i Oslo om humanitere konsekvenser av
atomvapen. Den er ikke i seg selv en nedrustningskonfe-
ranse, men det er grunn til & hépe at den vil skape en ny
dynamikk i det arbeidet.

Nar det gjelder samarbeidet med Russland om atom-
opprydding, vil jeg si at det har vaert et langvarig samarbeid.
Jeg har selv deltatt i det i flere perioder. Det har vert kre-
vende, men viktig. Det har veert mye framgang nar det gjel-
der fyrlykter og opprydding i gamle marinebaser, og det er
ikke urimelig at Russland etter hvert tar et sterre ansvar for
det selv. Men det vi kommer til & fortsette & gjore, er & stot-
te opp om uavhengige russiske overvakingsorganer — altsa
den russiske statens atomtilsyn. Det er viktig at man har en
intern dialog i Russland om hvordan dette skal gjores.

Til slutt vil jeg si at jeg slutter meg til det som har vart
sagt om at kurdernes situasjon i en rekke land fortjener be-
tydelig mer oppmerksomhet enn den gjerne fér. Det er et
tema vi tar opp hver gang vi har anledning til det i vart
samkvem med de landene dette angar.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak nr. 2.

Sak nr. 3 [11:01:25]

Innstilling fra finanskomiteen om representantforslag
fra stortingsrepresentantene Kenneth Svendsen, Ketil Sol-
vik-Olsen, Jorund Rytman og Christian Tybring-Gjed-
de om en plan for hvordan elbiler og biler som bruker
ny teknologi, kan beholde et forutsigbart avgiftsregelverk
over tid (Innst. 28 S (2012-2013), jf. Dokument 8:109 S
(2011-2012))

Presidenten: Etter onske fra finanskomiteen vil presi-
denten foresla at taletiden begrenses til 40 minutter og for-
deles med inntil 5 minutter til hvert parti og inntil 5 minut-
ter til medlem av regjeringen.

Videre vil presidenten foresld at det blir gitt anled-
ning til replikkordskifte pa inntil fem replikker med svar
etter innlegg fra medlemmer av regjeringen innenfor den
fordelte taletid.

Videre blir det foreslatt at de som maétte tegne seg pa ta-
lerlisten utover den fordelte taletid, far en taletid pa inntil
3 minutter.

— Det anses vedtatt.

Arve Kambe (H) [11:02:25] (ordferer for saken):
Fremskrittspartiets Kenneth Svendsen, Ketil Solvik-
Olsen, Jorund Rytman og Christian Tybring-Gjedde fore-
slar & lage en plan for hvordan elbiler som bruker ny tek-
nologi, kan beholde et forutsigbart avgiftsregelverk over

tid. T klimaforliket fra juni i 2012 ble det enstemmig de-
finert — med Fremskrittspartiets subsidire tilslutning — et
tak 12017, eller 50 000 solgte biler. Da ble ikke andre driv-
stofttyper nevnt i selve vedtaket. Hoyre hadde et lignende
representantforslag i 2010, fremmet av Nikolai Astrup og
undertegnede.

Regjeringen har ved flere anledninger varslet en omleg-
ging av kjepsavgiftene for kjoretoy til et mer framtidsret-
tet avgiftssystem. Det er hoyst nadvendig. Dagens avgifts-
system er ikke godt nok tilrettelagt for den teknologiske
utviklingen som skjer stadig raskere innenfor bilindust-
rien. Dessverre har regjeringens arbeid hittil kun medfort
flikking pa det gamle systemet for & tilpasse seg, bl.a. til
den nye typen plugg inn-hybridbilen, som riktignok far en
bedre parkeringslgsning i dagens statsbudsjett. Men skat-
tesystemet er dessverre reaktivt i stedet for proaktivt. For-
slagsstillerne har et forslag som de selv kommer til & gjore
rede for.

Det skjer en betydelig utvikling av teknologi innen bil-
motorer, enten de drives pé gass, strom, hydrogen, eller for
sa vidt péd vanlig bensin og diesel. Forslagsstillerne mener
det hersker stor usikkerhet om hvor lenge disse avgifts-
fritakene for andre kjeretoy enn elbiler — som er lost i
klimaforliket — varer.

Nar det gjelder avgiftsfordelene for elbiler, ble det som
nevnt avgjort i forbindelse med klimaforliket 12012, og re-
gjeringen har heldigvis ingen planer om & endre disse na.
Det er imidlertid flere ganger varslet at p4 bakgrunn av ut-
viklingen i salg av ulike kjoretoy, ma regjeringen komme
tilbake til Stortinget med en ny modell.

Vi har i komiteen merket oss at det de siste drene er
lansert en rekke nye miljevennlige drivstoff. Vi skal ha
en interpellasjonsdebatt om ikke sa altfor lenge om miljo-
vennlige drivstoff i transportsektoren — biodiesel, biogass,
bioetanol, elektrisitet, selvsagt, EcoPar, EcoFuel og hydro-
gen. Med dagens niva pa avgiften vil fritaket for CO,-av-
gift ikke vaere nok, da disse klimaneytrale eller utslippsre-
duserende drivstoffene vil vare konkurransedyktige med
tradisjonell fossil diesel og bensin. Det kan derfor vere
nedvendig med fritak for andre avgifter i en da pa forhand
definert introduksjonsfase.

For Hoyres del er det viktig, for at nye klimavennlige
produkter skal kunne realiseres, at det er stabile og for-
utsigbare rammebetingelser fra myndighetenes side. Fjer-
ningen av fritaket fra autodieselavgift for biodiesel er ett
eksempel pa det motsatte. Over natten ble avgiftsfritaket
fjernet, noe som har skapt store problemer for produsente-
ne av biodiesel.

Transportsektoren var den sektoren som i 2008 sto for
den sterste andelen av de norske klimagassutslippene, med
en andel pa 32 pst. av utslippene. Samtidig utgjer trans-
portsektoren den klart sterste del av de sektorene som vil
std utenfor det europeiske kvotehandelssystemet for kli-
magasser fra 2013, og dermed kun vil vaere underlagt na-
sjonale virkemidler og nasjonalt ansvar for disse reduksjo-
nene.

Fra Hoyres side viser vi til at biodieselsaken og saken
om EcoFuel/EcoPar, som nd pagar i bade rettsapparatet
og regjeringens forskriftsendring, skaper usikkerhet rundt
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rammebetingelsene ogsa for andre som driver med klima-
noytrale eller utslippsreduserende drivstoff. Det er derfor
behov for en gjennomgang av avgiftssystemet for drivstoff
for & skape forutsigbare og stabile rammebetingelser som
kan sikre framtiden.

Hoyre peker pa at dersom vi innferer midlertidig fritak
for ikke klimarelaterte avgifter for nye drivstoff i en intro-
duksjonsfase, ma det tidlig tilkjennegis hvor lang tid dette
fritaket skal gjelde, sann at produsenter og forbrukere — og
eventuelle produsenter av ytterligere nye drivstoff — kan
tilpasse seg dette. Det er egentlig etter modell fra klima-
forliket 1 2012. Det ma etableres forutsigbare kriterier for
hva slags avgifter man skal innfere, hva slags avgifter man
vil ta vekk for nye klimavennlige drivstoff, og hvor lenge
midlertidige avgiftsfritak skal vare.

Jeg tar pa vegne av Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig
Folkeparti og Venstre opp forslag nr. 1, mens andre sikkert
vil ta opp komiteens flertallsinnstilling.

Presidenten: Ja, komiteens flertallsinnstilling ligger
allerede til behandling.

Representanten Arve Kambe har da tatt opp det forsla-
get han refererte til.

Dag Ole Teigen (A) [11:07:48]: I statsbudsjettet for
2012 ga regjeringen en helhetlig gjennomgang av bilav-
giftene. Hensikten var nettopp & sikre forutsigbarhet med
hensyn til utviklingen i framtidige avgifter og 4 gi de en-
kelte avgiftene en prinsipiell forankring. I gjennomgangen
ble det varslet en omlegging til en mer generell veibruks-
avgift pa drivstoff. Veibruksavgiften skal dekke kostnader
bilparken péferer samfunnet gjennom ulykker, ko, stoy,
veislitasje og helse- og miljeskadelige utslipp. 1 2015 skal
unntaket fra veibruksavgiftene evalueres.

Jeg mener denne gjennomgangen skaper grunnlag for
en helhetlig, prinsipiell og forutsigbar politikk. Bilavgif-
tene er sammensatte og skal ivareta mange hensyn. Tar
man grep ett sted, kan det gi utslag ogsé pa andre omra-
der. I arbeidet med gjennomgangen hadde Finansdeparte-
mentet kontakt med en rekke organisasjoner med interesse
for bilavgiftene. Denne prosessen viste at flere og til dels
motstridende hensyn mé balanseres.

Det er riktig & bruke avgiftssystemet til & bidra til en
mer miljevennlig nybilpark. A styrke CO,-profilen i en-
gangsavgiften har vart en viktig del av den nasjonale kli-
mapolitikken, og omleggingen av engangsavgiften til &
legge vekt pa CO,-utslipp har bidratt til at norske bilkjepe-
re har valgt a satse miljovennlig.

Denne politikken er en suksesshistorie. Gjennomsnitt-
lig CO,-utslipp fra nye biler er redusert fra 177 g/km i
2006 til 130 gram de ni forste manedene av 2012 — en re-
duksjon pd mer enn en fjerdedel. Siden nye biler i gjen-
nomsnitt er pa veien i rundt 20 &r, vil dette ha konsekvenser
for norske CO,-utslipp i lang tid framover. Det er en viktig
grunn til at regjeringen har satt ambisigse méal for reduk-
sjon av CO,-utslippet fra nye biler. Endringene i engangs-
avgiftens CO,-element i 2012 gjor det enda mer lonnsomt
a velge biler med smé CO,-utslipp. Ogsé lokale NO,-
utslipp blir nd vektlagt i engangsavgiften.

I klimaforliket ble det enighet om & legge ytterlige-
re vekt pa klimaegenskaper og lokal forurensning i bil-
avgiftene. Biler som har bade lave klimautslipp og lave
lokalutslipp, kommer dermed sarlig godt ut. Denne poli-
tikken virker. I september 2012 utgjorde elbiler 5 pst. og
hybridbiler 6 pst. av nybilsalget.

Det er ogsé positivt at det skapes forutsigbarhet, bade
for neringslivet og for bilistene, gjennom at veibruksav-
giften for alternative drivstoff ikke endres for tidligst i
2015. Gjennom klimaforliket er det enighet om at da-
gens avgiftsfordeler for rene nullutslippsbiler viderefores
ut neste stortingsperiode, sa framt antall rene nullutslipps-
biler ikke overstiger 50 000. Det er et positivt bidrag til en
forutsigbar avgiftspolitikk for elbiler.

Pé den bakgrunn mener vi at dokumentet ber vedlegges
protokollen.

Kenneth Svendsen (FrP) [11:11:02]: Regjeringen har
ved flere anledninger varslet en omlegging av kjepsavgif-
ten for kjoretoy til et mer framtidsrettet avgiftssystem, og
det er hayst nedvendig. Dagens avgiftssystem er ikke godt
tilrettelagt for den teknologiske utviklingen som skjer sta-
dig raskere innenfor bilindustrien. Dessverre har regjerin-
gens arbeid hittil kun medfert flikking pa et gammelt sy-
stem for & tilpasse seg. Det har vi bl.a. sett pa den nye
typen plugg inn-hybrid. Skattesystemet er dermed reaktivt
istedenfor & vaere proaktivt. Det ber endres. Vi mé ha et
framtidsrettet avgiftssystem.

Det er viktig & stimulere til en moderne, miljevennlig
og sikker bilpark, som er tilpasset transportbehovet til folk
flest. Det norske bilmarkedet er lite i global malestokk,
men kan allikevel vare et interessant marked for bilpro-
dusenter med ny teknologi. Dagens kjepsavgift for biler er
bygd opp gjennom en del CO,-avgift, en del vektavgift, en
del effektavgift, i tillegg til NO,-avgift. I hvert av disse led-
dene er det en betydelig progresjon, som slar kraftig ut al-
lerede for vanlige familiebiler. Dette rammer spesielt store
barnefamilier som er avhengig av litt sterre bil. Mange bar-
nefamilier tvinges derfor til & velge en liten bil framfor en
bil som dekker deres behov.

Det er betydelig aktivitet i bilindustrien for & utvikle
nye bilmodeller og ta i bruk andre energibaerere enn bensin
og diesel. Det skjer en betydelig teknologiutvikling innen
bilmotorer som drives av gass, strem og hydrogen. Tidli-
gere har biler som utelukkende gar pa elektrisk kraft, vaert
sma tosetere med betydelig begrensning i kjerelengden.
Utviklingen innenfor dette omradet, bl.a. med ny batteri-
teknologi, gar stadig raskere. Bade potensiell kjerelengde
og bilens vekt agker gradvis. Det er nd mulig a kjope storre
familiebiler, med stor rekkevidde, som kun gar pa strem.
Det gjor at denne type bil blir mer anvendelig for den store
massen som kjeper bil. Andre bilmerker har lgsninger hvor
man har elektrisk bil med fossilt drevet hjelpemotor. Frem-
skrittspartiet mener at utviklingen av elektrisk drevne biler
er positivt, da sdnne biler er meget energieffektive, og
reduserer utslippet av miljoskadelige stoffer i bystrok.

Elektrisk drevne personbiler har i dag fritak for avgifter
som andre personbiler har, men det er fra flere hold, bl.a.
fra regjeringen, blitt skapt usikkerhet rundt dette avgiftsfri-
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taket. Det er ogsa flere typer hybridbiler i markedet, som
f.eks. ordinzre hybridbiler som drives med en elektrisk
motor og en forbrenningsmotor. I tillegg er det kommet
plugg inn-hybridbiler som lades via stremnettet, og hvor
noen har eget stromaggregat som lader batteriet. Alle disse
hybridbilene har en redusert avgift. Men de fleste av tilpas-
ningene til avgiftssystemet var ikke tilpasninger i forkant,
men ble det etter hvert som veien ble til.

Felles for alle biler som enten har avgiftsfritak eller re-
dusert avgift, er at det hersker stor usikkerhet om hvor
lenge slike fritak vil gjelde. Det skaper stor usikkerhet for
importerer, forhandlere og kunder. Biler med en slik ny
teknologi er ofte mer kostbare enn konvensjonelle bensin-
og dieselbiler. Siden bilholdet for mange styres av gkono-
miske disposisjoner, er det viktig at man har forutsigbar-
het for ulike kostnader béde ved kjop og i driftsperioden.
@kt usikkerhet om framtidige rammer for nye biler med al-
ternativ teknologi kan fort medfere at interesserte bilkje-
pere setter seg pa gjerdet. Flere miljo- og bilorganisasjo-
ner, bl.a. Bellona og Norges Automobil-Forbund, har tatt
til orde for langsiktighet i fritaket for elektriske biler fram
til 2020. Forslagsstillerne mener at myndighetene ma bidra
til at en sdnn langsiktighet i rammeverket kommer.

Regjeringen har i klimaforliket gitt fritak for avgifter pa
rene nullutslippsbiler fram til 2017 med forbehold om at
det ikke skal overstige 50 000 biler. Men det store spars-
maélet er hva man gjor med alle andre biler, biler som bru-
kes som en ordinar bil — det er ikke avklart. Denne type bil
lever fortsatt i uvisse og er avhengig av vedtak i statsbud-
sjettet i november om hvordan avgiftene for 1. januar éret
etterpa skal vare.

Ikke bare er selve avgiften pd bilen usikker, vi har
ogsé sett at avgiftene pa miljevennlig drivstoff har eks-
plodert over natten. Jeg tenker bade pa biodiesel og pd
gass til framdrift av biler. Det er helt avgjerende i en inn-
foringsfase at nye, miljovennlige drivstoftkilder gis fritak
eller sterkt reduserte avgifter. Nye drivstoftkilder er van-
ligvis kostbare & framstille, bl.a. pd grunn av lite salgsvo-
lum i starten, og béde produsenter og forbrukere som skal
gjore store investeringer, har krav péd en viss forutsigbar-
het. Det ma derfor etableres forutsigbare kriterier for hvil-
ke avgifter man vil innfere, og hva en vil unnta avgifter, og
eventuelt hvor lenge et slikt regime skal virke.

Jeg tar herved opp Fremskrittspartiets forslag.

Presidenten: Da har representanten tatt opp det forsla-
get han selv omtalte.

Geir-Ketil Hansen (SV) [11:16:22]: Jeg ber om ordet
for & understreke noe av det som representanten Dag Ole
Teigen tok opp i sitt innlegg.

Det er et spesielt forslag vi diskuterer, for i forslaget lig-
ger det en pastand om at man har et avgiftsregime som ikke
fungerer, og som ikke er forutsigbart. Bakgrunnen for pa-
standen ligger vel i at disse engangsavgiftene skal evalue-
res 12015, og sd vet man ikke hva som kan komme deretter.
Men det er sant a si ikke noen grunn til & skape usikkerhet
om hvorvidt man kan fé et avgiftsregime som gar i motsatt
retning av det vi har, nar det gjelder lavutslippsbiler.

I klimameldingen, som den red-grenne regjeringen star
bak, er det helt klart at man har satt seg som mal at gjen-
nomsnittlig CO,-utslipp fra nye personbiler skal reduseres
til 85 g/km innen 2020, altsé en helt klar overordnet foring
pa at utslippene skal reduseres betydelig innen 2020. Det
star videre i meldingen at ogsa nar det gjelder bilavgif-
ten, som vi né diskuterer, skal det legges ytterligere vekt
pa klimaegenskaper og lokal forurensning. Det betyr at i
den grad det kommer endringer i regimet i forhold til da-
gens, sa vil det veere ytterligere forsterkning med henblikk
pa 4 na de effektene som dette avgiftsregimet allerede har
oppnadd.

Nar det gjelder pastanden om at det er uforutsigbart,
har jeg sett pa en organisasjon som ber ha peiling pé dette
omrédet, nermere bestemt Norsk Elbilforening. De har
skrevet folgende pé sin hjemmeside:

«Norske politikere er best i verden pé & lage ramme-
vilkér for elektrifisering av vegtransporten. I lgpet av
de tjue siste arene har samtlige norske regjeringer, stor-
ting og kommuner kommet med tiltak som gir en stadig
bedre tilrettelegging for introduksjon av elbiler.»

Her far vi skryt fra Norsk Elbilforening — vi er best i
verden.

Til Fremskrittspartiets representant Svendsen og for-
slagsstillerne: Man ber ogsa merke seg nér det gjelder det
at det avgiftsregimet vi har gir effekter, at Norge har det
hoyeste elbilsalget i Europa per innbygger — det hayeste
elbilsalget, altsd. Elbilsalget stiger betraktelig, men ikke
bare det: Vi ligger ogsa pa tredjeplass i Europa i absolut-
te tall, etter Frankrike og Tyskland. Norge sto for nesten
en femtedel av elbilsalget i Europa. Jeg synes det er po-
sitivt at opposisjonens representanter, og kanskje spesielt
Fremskrittspartiet, som ikke har vaert spesielt opptatt av
klimaproblematikken, n& ensker & engasjere seg for a fa et
godt regime, men da burde man sette seg bedre inn i saken
enn man har gjort. Det gar veldig bra, hvis Norge stéar for
nesten en femtedel av elbilsalget i Europa. Og det er pa
grunn av denne regjeringens tiltak, avgiftsregime, for & fa
elbilsalget opp. Politikken fungerer.

Arne Bergsvag (Sp) [11:20:17]: Endringane i bilav-
giftene dei siste ara har vore vellykka. Det gjennomsnittle-
ge utsleppet av CO, er redusert med 24 pst. i lapet av fem
ar. Noreg er, som alle veit, ogsd eit feregangsland nar det
gjeld elbilsal. Det er eit resultat av avgiftsfritak og andre
fordelar, som gratis parkering og bomavgiftsfritak, som
kjem eigarane av desse bilane til del.

Eg opplever forslagsstillarane sitt utolmod nar det gjeld
a etablera langsiktige ordningar, som positive, men mei-
ner nok samtidig at det er & sld inn opne derer. Stortin-
get behandla jo i fjor regjeringa sin gjennomgang av avgif-
ter, kayretoy og drivstoff og slutta seg til framdriftsplanen
for endringar som skal fasast inn. Me gjennomfoerte i
forre veke ei budsjettheyring i finanskomiteen, der Norges
Automobil-Forbund i den samanhengen sa folgjande:

«De endringene som er foreslatt er basert pa en hel-
hetlig gjennomgang av avgiftssystemet som NAF er
forneyd med. Vi anbefaler at Stortinget gir ett tydelig
signal om at dette er en felles politikk som vil falges
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uavhengig av politiske flertall. Dette vil gi sterre forut-

sigbarhet for forbrukere og markedet, og i sterre grad

kunne fremme trafikksikkerhet, miljo og forbrukereko-
nomi.»

Opposisjonen ber regjeringa forsera arbeidet med om-
legginga og pa den méten fravika signala som er gitt til
bade forbrukarar og nering om korleis nye tiltak vil bli
sette 1 verk. Det er tvilsamt om dette er ein klok strategi.
Stortinget har nyleg behandla klimameldinga, og me har
lagt viktige foringar for arbeidet med & utvikla ein meir
miljevennleg bilpark. I statsbudsjettet for 2013 blir det og
fremma forslag til endringar i eingongsavgift som er blitt
godt mottekne.

Utolmod kan vera bra, men det er ogsa viktig 4 vera
foreseieleg. I det lopet for endringar i avgiftsopplegget for
bilar og drivstoff som regjeringa har lagt opp til og fatt
Stortinget si tilslutning til, har vi vore foreseielege pa ein
mate som eg opplever har brei tilslutning. Me star oss der-
for pa é folgja dei planane som er lagde for ein reinare
bilpark, eit betre miljo og sterre trafikktryggleik.

Statsrad Sigbjern Johnsen [11:22:59]: Noen ganger
er det fornuftig & lette blikket og se hva som faktisk skjer.
P4 det omradet vi diskuterer i dag, f.eks. nar det gjelder
elbiler, er Norge et foregangsland. Det skal vi vaere stolte
over, og ogsa over at det er bred politisk oppslutning om at
det skal veere pa den méaten.

Vi har gjort store endringer i bilavgiftene for & redusere
utslippene fra den nye bilparken. Det gir resultater. Det har
tidligere i debatten ogsé vert referert til de faktiske talle-
ne — at CO,-utslippene fra nye personbiler i lgpet av perio-
den fra 2006 til 2011 er redusert fra 177 g/km til 134 g/km.
Det er en reduksjon pa om lag 27 pst. i lapet av knapt 6
ar.

I det budsjettet som na ligger til behandling i Stortin-
get, styrker vi miljoprofilen ytterligere. Det legges storre
vekt pa CO,-utslipp og NO,-utslipp. Vi reduserer de hay-
este innslagspunktene i CO,-komponenten med 5 g/km,
og fradragene for biler med CO,-utslipp under 110 g/km
okes. Avgiften for NO,-utslipp ekes fra 22 til 35 kroner
per mg/km, og det legges mindre vekt pd motoreffekten
i avgiften. Det bidrar etter mitt syn til at vi fir en enda
bedre struktur pa dette avgiftssystemet. De endringene vi
né foreslar, vil serlig redusere avgiftene for de mest miljo-
vennlige bilene, f.eks. gjelder det ladbare hybridbiler med
bade lave CO,-utslipp og lave NO,-utslipp.

Det er andre aret pa rad at regjeringen foreslar & redu-
sere bilavgiftene, og det er forst og fremst omregistrerings-
avgiftene som drar i den retningen.

I dag har elbiler en rekke avgiftsfordeler og bruksforde-
ler — fritak for moms, engangsavgift og veibruksavgift og
lav arsavgift. I tillegg kan de kjore i kollektivfeltet, og de
har fri bompassering, gratis parkering og gratis drivstoff,
dvs. ladestasjoner. Samlet gir dette betydelige skonomiske
fordeler for elbilkjopere og elbilbrukere. Det er nok ogsé
noe av forklaringen pa det hoye elbilsalget vi har i Norge i
forhold til veldig mange andre land.

Til og med september i ar er det registrert 3 000 nye
elbiler. Det utgjer om lag 3 pst. av alle nye personbiler

i perioden. Det skjer i et land som er relativt sett spredt
bebygd, men med noen store befolkningskonsentrasjoner.
Det er ogsé viktig & ha med seg i dette bildet. Antallet s&
langt i ar er hayere enn for hele fjoraret, og det er en ok-
ning hvis man ser pé perioden fra 1. januar til september
2011. Sammenlignet med det samme tidsrommet i &r er det
en gkning pa om lag 140 pst. Bare i september i &r er det
registrert nesten 600 nye elbiler, som utgjer 5,2 pst. av alle
nye personbiler i september. En mé ikke lenger tilbake enn
til 2010 for at salget av elbiler i lopet av et helt ar var lavere
enn det er i september i ar. Totalt er det na ca. 8 000 elbiler
i Norge.

Det ble i statsbudsjettet for 2012 varslet at regjeringen
ikke har konkrete planer om a endre elbilens fordeler. Men
det ble varslet at helhetlige rammebetingelser for elbiler
ma vurderes 1 drene framover pa bakgrunn av utviklingen
i salget av slike kjeretoy. I forbindelse med klimameldin-
gen, som det ogsa er referert til sd langt i debatten, er alle
partiene her, med unntak av Fremskrittspartiet, blitt enige
om & beholde dagens avgiftsfordeler ved kjop og bruk av
rene nullutslippsbiler ut neste stortingsperiode, dvs. fram
til 2018. Det gjelder séfremt antallet rene nullutslippsbiler
ikke overstiger 50 000.

Etter mitt syn er det na etablert et forutsigbart og lang-
siktig avgiftssystem og et opplegg for hvordan vi skal ut-
vikle dette videre. Jeg ser derfor ikke behov for & lage
ytterligere planer for et mer langsiktig avgiftsregelverk.

Presidenten: Det blir replikkordskifte.

Kenneth Svendsen (FrP) [11:28:13]: Jeg har n vert
pa Stortinget i snart 16 ar. I veldig mange av de arene, i alle
fall de siste atte arene, har det vert varslet fra regjeringen
at man skal skal komme med et nytt avgiftssystem som er
framtidsrettet. Det har fremdeles ikke kommet.

Det er ikke framtidsrettet & legge vekt pa vekten pa en
bil. Det er ikke framtidsrettet & legge vekt pa effekten av en
bil. Det er framtidsrettet & legge vekt pa det som kommer ut
av eksosroret pa en bil. Det har ikke regjeringen gjort fore-
lopig. De har gjort endringer i det gamle systemet som har
veert bra — det skal de ha skryt for — men de har ikke kom-
met med et framtidsrettet avgiftssystem. De har hele tiden,
etter hvert som det har kommet nyvinninger i teknologien
innenfor bilmotorindustrien, flikket pa et gammelt system.

Nér har man tenkt & komme med et framtidsrettet sy-
stem som man kan forholde seg til i mange, mange ar
framover, ogsd med nye teknologier?

Statsrad Sigbjern Johnsen [11:29:11]: Representan-
ten Svendsen sa at et framtidsrettet avgiftssystem skulle ta
hayde for CO,-avgift og -effekt. Det er jo nettopp det vi
gjor i det nye avgiftssystemet nar det gjelder engangsavgif-
ten pd biler. Det er & legge storre vekt pd CO,-komponen-
ten og pé en slik méate at lavutslippsbiler blir billigere. S&
sent som i det budsjettforslaget som ble lagt fram 8. okto-
ber, legger vi mindre vekt pa effektkomponenten, noe som
ogsa betyr at biler med en viss motorsterrelse, men som har
lave utslipp, faktisk far en dobbelt fordel, for & bruke det
uttrykket. Etter mitt syn er det et framtidsrettet og godt av-
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giftssystem. S& kan det hende at det kommer biltyper inn
pa markedet, f.eks. hybridbiler og andre, som gjor at en ma
se pa tilpasninger i avgiftssystemet. Men det er ogsa et godt
trekk i den forstand at det na stadig kommer ny motortek-
nologi som gjor at utslippene fra nye biler gar ned. Det er
bra.

Arve Kambe (H) [11:30:28]: I klimaforliket innfor-
te man fredningstid fram til 2017, for & si det slik, for el-
biler og rammebetingelser. Det er Hoyre veldig fornayd
med. Samtidig har regjeringen, som representanten Svend-
sen forteller, stadig sagt det snart kommer en helhetlig
gjennomgang av avgiftssystemet, og alle som ikke beta-
ler veibruksavgift, ma etter hvert betale en slik avgift. Det
tror jeg egentlig de aller fleste pd Stortinget er enige om.
Noe av dette forslaget gér nettopp pa a fa vite nar, hvor
lenge introduksjonsfasen skal vare og slike ting — det kom-
mer ikke. Bdde Hoyre og Arbeiderpartiet — og for sé vidt
Fremskrittspartiet — har veert veldig interessert i & f4 opp
andelen biler som gér pa gass. Jeg er fra Rogaland, hvor
det bade i Stavangerregionen og Haugesundregionen tilbys
gass gjennom rerledninger — rimelig enkelt & fa tak i. For
mange av dem som eier slike biler i dag, er bruktverdien
usikker. Skal de kjope en bil som gér pa gass, eller skal de
vente til 2013-2015 for & se hva skjer? Hva er status nar
det gjelder gass?

Akhtar Chaudhry hadde her overtatt president-
plassen.

Statsrad Sigbjern Johnsen [11:31:36]: Som vi skrev
iinneverende ars budsjett, hvor vi ga en ganske bred gjen-
nomgang av avgiftssystemet, var utgangspunktet — bade
for det vi der skrev, og det vi gjorde — det som n4 er blitt
et mer velkjent uttrykk innenfor avgiftssystemet: forutsig-
bare og langsiktige rammebetingelser. Der er det pekt pa
at en innen 2020 skal ha et system hvor en har en generell
veibruksavgift, og sa er planen at du skal ha en avgift knyt-
tet opp mot energiinnholdet i drivstoffet. Det er den lang-
siktige veien som regjeringen gar etter, og sa er det lagt inn
noen stolper i mellomtiden. Det skal skje en evaluering i
2015, og vi har det spesielle med el-biler, som er 2017, slik
det ligger i klimaforliket. Jeg mener det vil veere fornuftig
i denne perioden ogsa & ha stabile rammevilkar, i den for-
stand at de unntakene som gjelder i dag, ber vurderes i den
sammenheng, og at det ikke ber gjeres noe med dem for en
kommer til denne nye stasjonen, bl.a. i 2015.

Hans Olav Syversen (KrF) [11:32:57]: Utfordringen
for regjeringen og regjeringspartiene har vel vert velger-
nes erfaringer med hvordan man har héndtert ulike avgif-
ter pa dette omradet. Dieselavgiften er kanskje det mest
eklatante eksemplet, hvor man det ene aret anbefaler folk
a kjope dieselbil, mens man et par ar etterpa sier at det var
en darlig idé, og det far de betale for na. Det er slikt som
gir noen utfordringer, for & si det veldig forsiktig, for dem
som forvalter en politikk, opp mot dem som faktisk merker
konsekvensene av den.

Mitt spersmal gar pad departementets og regjeringens

erfaringer med de avgiftsomlegginger man faktisk har
gjort, s& jeg sper rett og slett: Ut fra erfaringene, hva
vil statsrdden si har vaert den mest effektive omleggingen
for & na det felles mal vi har om flere biler som géir pa
miljevennlige drivstoft?

Statsrad Sigbjern Johnsen [11:34:04]: Forst til det
jeg vil kalle en liten misforstéelse: Vi har aldri oppford-
ret folk til & kjope dieselbiler, men vi la om avgiftene i
2007-2008, noe som gjorde at dieselbiler relativt sett ble
billigere, fordi de slapp ut mindre CO,, og fordi en hadde
et system som la sterre vekt pa CO,-utslipp.

Jeg vil si at det er to ting som er ganske viktig & under-
streke. Det ene er de effektene en har fatt nettopp av omleg-
gingen med 4 legge storre vekt pd CO,-komponenten, som
har fort til en betydelig nedgang i CO,-utslipp fra nybilpar-
ken — det er bra. Det andre er at den erfaringen vi har med
de tiltak som na er rettet inn mot elbiler, ser ut til & ha en
veldig god effekt. Det viser at det er mulig & bruke avgifts-
systemet til bade & stimulere adferd og oppné andre viktige
mal enn bare & skaffe statskassen gode inntekter, bl.a. mél
pa miljesiden. Men inntektene er viktig uansett.

Presidenten: Replikkordskiftet er omme.

Kenneth Svendsen (FrP) [11:35:30]: Forst til det siste
statsriden sa: Han sa at han ikke oppfordret bilistene til &
kjope dieselbiler, men samtidig har statsrdden ved flere an-
ledninger sagt at man bruker avgiftssystemet for & skape
incentiver. Nar man lager incentiver til & kjope dieselbiler,
er det da ikke en oppfordring til & gjere det?

Det som fikk meg til a ta ordet, var representanten Geir-
Ketil Hansen, som malte et rosenradt bilde av regjeringen
ndr det gjelder spesielt elbiler. Elbiler har hatt avgiftsfritak
sd lenge jeg har vaert pa Stortinget, sa det er ikke noe denne
regjeringen har gatt inn for. Vi har stettet de ordningene
som er for elbiler, og synes de har vert veldig bra, men
bade produsenter og salgsapparater har sagt at de vil ha for-
utsigbarhet fram til 2020. 2017 er bra — ikke s& bra som
2020, men allikevel er det en grei ordning. Men man kan
ikke stoppe der, for problemet er jo alle de andre bilene.

Det er sagt at man har forutsigbarhet. Dieselbiler ble
nevnt: Forst senket man avgifter for dieselbiler, sa oppda-
get man at det var masse forurensing med det, og sa okte
man dieselavgiften aret etterpa, slik at det ikke var lenn-
somt. S& har man biodieselavgiften, som ble okt over natta,
gassavgiften ble okt over natta — jeg kunne ha nevnt flere
ting.

Man skryter av at man har et fremtidsrettet avgiftssy-
stem som gjor at vi har en kraftig reduksjon i utslipp av
CO,. Det er for sa vidt rett, men — og det kunne jeg godt
tenke meg & fa en forklaring pd — CO,-utslippene i Europa
har veert minst like hoye, om ikke hoyere enn i Norge, og
de landene har ikke avgift pa biler. Hvordan har man fétt en
reduksjon 1 utslipp av CO, i disse landene hvis det er av-
giftssystemet i Norge som har a&ren for reduksjonen her?
Det kunne jeg godt tenke meg a fa et svar pd —jeg tviler pa
at jeg far det.

Det har vert darlig behandling av dieselbilene, som
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man sa skulle veere si veldig miljeriktige. Da dette ble be-
handlet pa Stortinget, gikk jeg inn og sa pa den kanskje
strengeste plassen i verden nar det gjelder utslipp: staten
California. De bilene som ble billigere under dieselavgifts-
reduksjonen i Norge, sto pa redlisten i California det aret
regjeringen sa at dette var en veldig god idé. Aret etterpa
gikk lyset opp for dem, og de métte oke avgiften pa diesel
for & motvirke utslippene. Er det fremtidsrettet?

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak nr. 3.

Sak nr. 4 [11:38:24]

Innstilling fra finanskomiteen om representantforslag
fra stortingsrepresentantene Harald T. Nesvik, Per Roar
Bredvold, Torgeir Treeldal og Kenneth Svendsen om lik
merverdiavgiftssats pd neeringsmidler (Innst. 29 S (2012—
2013), jf. Dokument 8:116 S (2011-2012))

Presidenten: Etter onske fra finanskomiteen vil presi-
denten foresla at taletiden begrenses til 40 minutter og for-
deles med inntil 5 minutter til hvert parti og inntil 5 minut-
ter til medlem av regjeringen.

Videre vil presidenten foresld at det gis anledning til
replikkordskifte pa inntil fem replikker med svar etter
innlegg fra medlem av regjeringen innenfor den fordelte
taletid.

Videre blir det foreslatt at de som maétte tegne seg pa ta-
lerlisten utover den fordelte taletid, far en taletid pa inntil
3 minutter.

— Det anses vedtatt.

Arve Kambe (H) [11:39:35] (ordferer for saken): Da-
gens merverdiavgiftsregelverk er innrettet slik at dagligva-
rehandel som tilbyr n@ringsmidler, opererer med redusert
sats. Med dette forslaget stotter forslagsstillerne for sa vidt
den ordningen, men essensen er altsd & innfore lik mer-
verdiavgiftssats pa neringsmidler, uavhengig av om man
kjeper dem i butikk, i restaurant eller velger «take away».

Jeg vil takke komiteen for et godt samarbeid. Dessver-
re for forslagsstillerne betyr dette at det er en samlet komi-
té — minus Fremskrittspartiet — som star bak innstillingen.

Samtidig ma restaurant- og serveringsvirksomheter
operere med to ulike satser, avhengig av om maten skal spi-
ses pa stedet eller tas med og spises hjemme eller et annet
sted. Slike elementer i systemet gjor det bade unedven-
dig komplisert for naeringsdrivende og frustrerende for for-
brukerne. Eksempelvis vil bespisning pé restaurant ha en
moms pa 25 pst., mens det altsa er 15 pst. hvis en tar med
seg maten, selv om det i utgangspunktet er snakk om det
samme maéltidet.

Dette problemet oppsto som en folge av regjeringens
reduksjon av matmomsen, som i dag er 15 pst. En bieffekt
av dette var at et brad kjopt i et bakeri — der et bred i ut-
gangspunktet gjerne er dyrere enn i vanlig butikk — fikk
en enda heyere momssats enn om den samme forbruke-
ren hadde kjopt et bred i en butikk. Et samlet storting
mente at dette var en urettferdig konsekvens, og dermed

ble det dpnet opp for en slags «take away»-moms, eller «ta-
bort»-moms, som det vel heter i Finansdepartementet.

Komiteen viser til at det i dag er ulik sats pa narings-
midler — 25 pst. og 15 pst. — og at neringsmidler som om-
settes som en del av en serveringstjeneste, skal avgifts-
beregnes med alminnelig sats. Komiteen viser ellers til at
merverdiavgiften er en generell avgift pd forbruk av de
aller, aller fleste varer og tjenester og er en viktig inntekts-
kilde for staten. Dette tilsier — noe en enstemmig komi-
té understreker — at avgiftsgrunnlaget derfor er bredt, og
at antall satser, fritak og s@rordninger er ferrest mulig. Et
avgiftssystem med flere satser og fritak bidrar til & eke de
administrative kostnadene ved avgiften, som fullt og helt
dekkes av de naeringsdrivende selv.

Forslagsstillerne viser til at restaurant- og serverings-
virksomheter som sagt opererer med to ulike satser, og de
mener at det dermed blir bade komplisert for naeringsdri-
vende og frustrerende for forbrukerne. En eventuell innfo-
ring av redusert sats pa 15 pst. vil redusere avgrensingspro-
blemene mellom mat som serveres, og mat som tas med,
men alkohol — som ofte ligger som en premiss for serve-
ringsstedene — skal likevel ha ordiner merverdiavgiftssats,
og da far mange bedrifter likevel to satser & forholde seg
til.

Komiteen tar ellers til etterretning at regjeringen anslér
at redusert merverdiavgiftssats pa 15 pst. for serveringstje-
nester vil gi et provenytap pa om lag 2,8 mrd. kr. De store
budsjettkonsekvensene innebzerer at et slikt forslag even-
tuelt ma gjennomferes i budsjettsammenheng. Regjerin-
gen har ikke gjort noe nd, og jeg tror heller ikke at vi fra
Hoyres side kommer til & prioritere det i vart alternative
statsbudsjett, men dette er vel kanskje en lekkasje om hva
som kommer i Fremskrittspartiets alternative statsbudsjett,
siden man né har fremmet forslaget.

Komiteen mener det ikke er gkonomisk grunnlag for &
redusere den momssatsen for servering som er na. Vi viser
igjen til regjeringens uttalelse, for mange andre land har
redusert momsen pa naringsmidler. Problemet i mange av
de andre landene er at de har en sveart stor arbeidsledig-
het. Norge har — hvis en sper folk som driver restauranter
og kafeer i dag — hey turnover i arbeidsmarkedet. Folk er
der i kort tid, og det er ofte manko pa folk i serveringsbran-
sjen. Sa det & bruke arbeidsledighet er kanskje et poeng for
andre land, dette kan gjore det lettere for folk & fa seg jobb
i bransjen. I Norge er det heldigvis et godt arbeidsmarked,
og en vil ikke fa den samme effekten her.

Jeg vil ogsé si at en bieffekt av en reduksjon av en
momssats ikke nedvendigvis bidrar til at kundene fullt og
helt far ta del i en avgiftsreduksjon. Ofte forsvinner den i
et virvar mellom grossist, leverander, restaurater og andre.
Det er altsé ikke nedvendigvis sikkert at den kommer
forbrukerne til gode.

Sa pa denne bakgrunn ser ikke komiteen grunn til &
innfere redusert moms pa serveringstjenester.

Dag Ole Teigen (A) [11:44:51]: Jeg vil vere kort, for
dette som saksordfereren redegjorde for, er en sak som et
bredt flertall star samlet om, og jeg kan stille meg bak
konklusjonene hans.
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Merverdiavgiften er utformet som en generell for-
bruksavgift, som ber ha et bredt grunnlag og fa unntak.
Det skal beregnes merverdiavgift med alminnelig sats pa
25 pst. med mindre annet er uttrykkelig fastsatt. For nee-
ringsmidler er satsen 15 pst. Neringsmidler som omsettes
som del av en serveringstjeneste, skal avgiftsberegnes med
alminnelig sats.

Skulle en innfert redusert sats pa 15 pst. pa serverings-
tjenester, vil en kunne redusere avgrensingsproblemene
mellom mat som serveres, og mat som tas med, men sam-
tidig gjore regelverket vanskeligere for serveringssteder
som serverer alkohol med ordiner merverdiavgiftssats,
men som ikke tilbyr ta-med-mat.

Samtidig er merverdiavgiften en av statsbudsjettets
storste inntektsposter, og 4 utvide omradet for redusert sats
vil ha store kostnader som ber diskuteres i en helhetlig
sammenheng sammen med resten av statsbudsjettet. Det
er heller ikke grunn til & tro at hele avgiftsreduksjonen vil
komme forbrukeren til gode.

Sé 1 trdd med det som Arve Kambe har sagt, vil ogsé
Arbeiderpartiet std bak komiteens tilrdding om at forslaget
ikke vedtas.

Kenneth Svendsen (FrP) [11:46:31]: Etter & ha hort
de to foregéende talerne, sa ser det ikke spesielt lyst ut for
forslaget.

Dagens merverdiavgiftsregelverk er innrettet slik at
dagligvarehandel som tilbyr naringsmidler, opererer med
redusert sats — 15 pst. moms. Dette er en ordning som
Fremskrittspartiet stotter, og nir de red-grenne tidligere
har gkt grensene, har Fremskrittspartiet konsekvent stemt
imot gkningen. Ordningen for dagligvarehandelen er lett &
gjennomfore og lett & kontrollere i og med at alle produk-
tene har samme sats. Dette er ikke tilfellet for restaurant-
og serveringsvirksomheter, som ma operere med to ulike
satser, avhengig av om maten skal spises pa stedet eller tas
med. Slike elementer i systemet gjor det bade unedven-
dig komplisert for neringsdrivende og frustrerende for for-
brukerne. Eksempelvis vil bespisning pé restaurant ha en
merverdiavgift med alminnelig sats pd 25 pst. Onsker en
derimot & ta med seg maten, vil en ha en merverdiavgift
med redusert sats pa 15 pst. I utgangspunktet er det likevel
snakk om det samme maéltidet.

For serveringsstedene er dagens avgiftssystem fordel-
aktig for dem som kun er innrettet pd dem som tar med seg
maten, mens det vil vaere en utfordring for dem som har en
kombinasjon av serveringssted og ordiner dagligvarehan-
del. For restauranter og serveringssteder blir dette derfor
en disfaver i avgiftssystemet, uten at det kan sies 4 ha noen
fornuftig erneringsmessig eller miljemessig forklaring.

Innretningen med kombinasjon av «take away» og ser-
veringssted, for & kunne tilby begge tjenestene, medforer
ekstraarbeid og paferer neringsvirksomhetene ekstra kost-
nader. Det medferer ogsa ofte ekstra forsepling i gatebil-
det ved at mer engangsemballasje kastes pa gaten. I tillegg
er forslagsstillerne av den formening at dette merverdiav-
giftssystemet er forbrukerfiendtlig og skaper irritasjon hos
kunder.

Denne ordningen skaper ogsa et behov for ekt kontroll

pa de stedene hvor en bade kan ta med seg maten eller
velge a spise den pa stedet. Dette vil spesielt gjelde for de
mange matkjedene som leverer «fast food» — McDonald’s,
Burger King og andre kjeder eller enkeltbedrifter. Disse
bedriftene mé veere sikre pa at en som sier at han eller hun
skal ta med seg maten, faktisk gjor det. Hvis ikke, kan dette
fore til reaksjoner fra ligningsmyndighetene, da de har tatt
inn kun 15. pst mva., mot at de skulle ta inn 25 pst.

Systemet er derfor ekstra byrakratisk og forer til okte
kostnader bade for driver og kontrollmyndighet.

For & sikre like konkurransevilkar innen matsalg og for
a forenkle avgiftssystemet bade for neringslivet og for-
bruker mener Fremskrittspartiet at neeringsmidler skal be-
handles likt nér det gjelder merverdiavgift, uavhengig av
restaurantens eller serveringsstedets innretning.

Jeg tar herved opp vart forslag.

Presidenten: Da har representanten Kenneth Svendsen
tatt opp det forslaget han refererte til.

Arne Bergsvag (Sp) [11:49:38]: Redusert meirverdi-
avgiftssats pa neringsmiddel bidreg til & gjera basiskostna-
dene for hushalda lettare & bera. Mat mé ein som kjent ha,
og redusert meirverdiavgiftssats er ikkje noko sernorsk fe-
nomen, men ein vanleg mate & vareta fordelingsomsyn pa
i europeiske land.

Det kan sikkert opplevast som irriterande og byrakra-
tisk for serveringsstader som skal ta omsyn til to ulike
meirverdiavgiftssatsar for mat som blir tatt med, og mat
som blir servert pd staden, men sa lenge me beheld full
meirverdiavgift pa alkohol, mé det uansett opererast med
to avgiftssatsar for dei bedriftene som har det. Framstegs-
partiet meiner at dagens avgiftssystem for mat verkar dis-
kriminerande pé reine serveringsstader i forhold til sta-
der som leverer mat som blir tatt med. Dette argumentet
har bl.a. blitt framfert frd veikroer som konkurrerer med
bensinstasjonar og kioskar. Eg skal sdleis ikkje avvisa
problemstillinga.

Finansdepartementet har berekna eit provenytap pa 2,8
mrd. kr dersom meirverdiavgifta pa serveringstenester blir
redusert frd 25 pst. til 15 pst. Det er 0g verdt a merka seg at
gjestene pa serveringsstader pa langt ner fekk glede av av-
giftsreduksjonane da desse blei innferde i nabolanda vare.
Gevinsten blei igjen i bedriftene.

Representantforslaget om & innfera lik meirverdiavgift
for naringsmiddel med 15 pst. handlar formelt sett om
a likestilla servert mat med mat som blir tatt med fra
serveringsstaden. Reelt sett er det likevel folgekostnada-
ne ved betening og servering me reduserer avgiftene for.
Dette kan vanskeleg sjdast som ein naturleg konsekvens
av grunngivinga for redusert avgiftssats for naringsmid-
del. Me innforte redusert avgift for & halda matkostnadane
nede, ikkje minst av omsyn til barnefamiliar. Det er ikkje
like lett & finna argument for a subsidiera restaurantbesok.

Statsrad Sigbjern Johnsen [11:52:04]: Jeg synes
saksordfereren holdt et forbilledlig innlegg, sd jeg kan
begrense meg til noen fa merknader.

For det forste: Det som er helt &penbart, er jo at mer-
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verdiavgiften er en av fellesskapets aller viktigste inntekts-
kilder. Den stér for om lag en fjerdedel av alle skatte- og
avgiftsinntektene, og jeg tror at den avgiften er enklest 4 et-
terleve ndr den omfatter flest mulig varer med en generell
sats og feerrest mulig unntak, eller med andre ord: et robust
og godt system. Generelt er det ogsa slik at bade avgifts- og
skattegrunnlaget ber vare bredt, med faerrest mulig satser,
fritak og serordninger. Det har jo det ved seg at nir man
innferer graderte satser eller nye seerordninger i et system,
medforer det okte administrative kostnader bade for dem
som skal hindtere merverdiavgiften i det offentlige, og for
den enkelte bedrift, som da far et mer komplisert opplegg.

Det kan godt hende at det & innfere 15 pst. overfor ser-
veringstjenester, slik forslagsstillerne er ute etter, betyr en
forenkling. Men pa den andre siden, som ogsa saksordfe-
reren var inne p4, vil det kunne bety at det blir mer kompli-
sert i forhold til f.eks. servering av alkohol — som var det
som ble nevnt av saksordfereren.

Det andre jeg vil nevne, er at dette betyr et stort inn-
tektstap for fellesskapet — i underkant av 3 mrd. kr — og jeg
er ikke sikker pd om dette er av de omrader som ber prio-
riteres dersom en skal sette avgifter eller skatter ned. Men
jeg vil for sa vidt overlate det til dem som skal handtere
sine alternative budsjetter om litt.

Det siste jeg vil nevne, er at man i Sverige og Finland
har gjennomfert redusert merverdiavgift pa restauranttje-
nester, forst og fremst som et sysselsettingstiltak, og erfa-
ringer bl.a. fra Finland viser at den gjennomsnittlige pris-
reduksjonen ble anslatt til om lag 5 pst. Men hvis hele
avgiftsreduksjonen skulle ha kommet forbrukerne eller re-
staurantgjestene til gode, burde prisene ha blitt redusert
med om lag 7,5 pst. Det ligger i det at det her ogsa skjedde
en form for subsidiering av en bestemt neering.

Jeg tror dette er et relativt sett dyrt sysselsettingstiltak.
Det man har anslétt i Sverige, er at en redusert sats for re-
staurant- og cateringtjenester innebzrer en kostnad pa om
lag 600 000 kr per arsverk. I Norge har vi ikke behov for
4 komme med den typen stimuleringstiltak for & ke sys-
selsettingen. Her er sysselsettingen hey og arbeidsledighe-
ten lav, og det tilsier at et lignende tiltak i Norge nok ville
fatt enda lavere virkning enn det vi har sett i Sverige og
Finland.

Jeg er glad for den innstillingen som foreligger, og vil
nok en gang bare si at her er det bred enighet om at dette
ikke er et prioritert tiltak.

Harald T. Nesvik (FrP) [11:55:59]: Det har vaert en
spesiell debatt & folge med pa, for det er flere som har
snakket om at bakgrunnen for at man reduserte matmom-
sen i sin tid, bl.a. var & hjelpe barnefamilier og andre med
at det skulle bli rimeligere. Men dette forslaget dreier seg
ikke om & gke noen moms. Dette forslaget dreier seg om &
fjerne et unntak som er helt meningslest. Jeg skal prave a
begrunne hvorfor.

Hvis en person eller en familie gar inn og skal spise pa
en restaurant, fir man 25 pst. moms hvis man sitter der.
Men hvis man skal ta med seg maten ut og dra et annet sted,
dvs. at man ikke kjoper mineralvann eller andre ting og sit-
ter og spiser i det miljoet, skal man alts& premieres for at

man ikke vil bruke etablissementet, men tar med seg maten
et annet sted. For SV ber jo dette vere et miljeargument,
bl.a. at det er litt underlig at man skal betales ekstra, eller
subsidieres, for at man tar med maten bort fra restauranten.

Nar det gjelder hvorvidt det er restaurantene eller hvem
det er som sitter igjen med fortjenesten, ville man kunne
bruke akkurat det samme argumentet om man reduserte
den generelle matmomsen. Det er helt dpenbart at den type
ting vil man jo ha fokus pa. Hva skjer da hvis den perso-
nen som har kjept med seg maten, plutselig tenker seg om
og sier: Nei, jeg vil vaere her likevel, eller kanskje pa vei
ut bare setter seg ned ved et bord og spiser? Det dette da
vil kunne innebare, er rett og slett at om man far en kon-
troll, vil den restauranten faktisk i henhold til loven kunne
bli tatt for brudd pa merverdiavgiftsloven. Dette viser bare
hvordan denne loven faktisk ikke fungerer etter det man
opprinnelig hadde tenkt seg.

Det kan ikke veere slik at man skal premieres for ikke
a bruke restaurantene. Det er det dette faktisk dreier seg
om, og det blir en konkurransevridning sammenlignet med
«take-away»-virksomhet.

Vi ser at det ikke blir flertall for dette forslaget. Statsra-
den framforte jo argumenter knyttet til hvor mye hver ar-
beidsplass ville vert subsidiert om man hadde gjort dette.
Men dette dreier seg ikke om & subsidiere verken arbeids-
plasser eller noe annet, dette dreier seg faktisk om a kunne
konkurrere pé like vilkar og fjerne en del av den loven man
i sin tid innferte, som helt dpenbart har virkninger som
strider mot sunn fornuft.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak nr. 4.

Sak nr. 5 [11:58:57]

Innstilling fra finanskomiteen om representantforslag
fra stortingsrepresentantene Kenneth Svendsen, Ketil Sol-
vik-Olsen, Christian Tybring-Gjedde, Jorund Rytman og
Per Arne Olsen om d fjerne avgiften pd bdtmotorer (Innst.
27 S (2012-2013), jf. Dokument 8:120 S (2011-2012))

Presidenten: Etter onske fra finanskomiteen vil presi-
denten foresla at taletiden begrenses til 40 minutter og for-
deles med inntil 5 minutter til hvert parti og inntil 5 minut-
ter til medlem av regjeringen.

Videre vil presidenten foresla at det gis anledning til
replikkordskifte pa inntil fem replikker med svar etter
innlegg fra medlem av regjeringen innenfor den fordelte
taletid.

Videre blir det foreslatt at de som maétte tegne seg pé ta-
lerlisten utover den fordelte taletid, far en taletid pa inntil
3 minutter.

— Det anses vedtatt.

Arve Kambe (H) [12:00:10] (ordferer for saken): Jeg
takker komiteen for et greit samarbeid. Ogsé i denne saken
star Fremskrittspartiet mot en samlet komité.

Forslaget gjelder et enske fra Fremskrittspartiet om &
fijerne avgiften pd batmotorer. Fra 1. januar i ar skal det i
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henhold til loven om saravgifter betales avgift til statskas-
sen bade ved innforsel og innenlands produksjon av bat-
motorer pa minst 9 hk med kr 155,50 per hk. Den avgifts-
plikten omfatter ogsd motorblokker til batmotorer, men
ikke elektriske motorer. Avgiftsgrunnlaget er batmotorens
effekt malt i hk. Jeg har gjort et kjapt sek i butikker som
selger batmotorer og funnet ut at i snitt, pluss/minus, vil
avgiften utgjere 10. pst. av utsalgsprisen. Det er altsa ikke
en vesentlig del av folks utgiftspost nar de kjoper batmotor.
Avgiften pa 10 pst. pa en motor pa 50 hk utgjer 7 775 kr.

Bétmotorer som leveres til bruk i fartey som er regist-
rert i f.eks. skipsregistrene NOR og NIS, er fritatt for denne
avgiften. Det samme gjelder batmotorer som leveres til
bruk i fartey som er registrert i tilsvarende registre som er
omfattet av E@S-avtalen. Men dette forslaget gjelder, slik
jeg forstar forslagsstillerne, fritidsbater. Bade rednings- og
andre hjelpebater har dette fritak i dag.

Forslagsstillerne mener at en avgift pd bdtmotor forer
til at béteiere ikke kjoper ny motor. Dessuten pavirker det
batsalget i negativ retning, blir det pastatt. Videre papeker
forslagsstillerne at sannsynligheten for havari og rednings-
aksjoner gker ved at folk bruker gamle motorer, som ogsa
stoyer ungdvendig mye og bruker for mye drivstoff.

Komiteen ellers viser til at batmotoravgiften péaleper
ved innfersel og innenlands produksjon. Batmotoravgiften
er hovedsakelig, i likhet med veldig mange avgifter, en fis-
kal avgift som har til hensikt & gi staten inntekter. Det er
estimert at denne avgiften i 2012 vil gi staten 230 mill. kr
i inntekt. En fjerning av avgiften vil dermed innebzre et
inntektsbortfall som det ma tas heyde for i statsbudsjet-
tet. Fra Hoyres side kommer vi ikke til & gjore noe med
den avgiften i vart alternative statsbudsjett, men jeg regner
med at Fremskrittspartiet har lagt det inn i sitt alternative
statsbudsjett siden de har fremmet dette forslaget.

12011 ble det i Norge solgt ca. 15 800 utenbordsmoto-
rer med et snitt pa 40 hk per motor. Hvis vi tenker at av-
giftssatsen var rundt 7 000—8 000 kr for 50 hk, er kanskje
6 000—7 000 kr en gjennomsnittlig norsk avgiftssats pa en
batmotor. I tillegg ble det solgt ca. 950 innenbordsmotorer.

Flertallet i komiteen viser til at bade biler og bater be-
taler avgift ved kjop og bruk, og ser ingen hensikt med at
bater skal slippe a betale motoravgift. Det betales f.eks.
CO,-avgift pa drivstoff til bater for & dekke kostnadene
knyttet til utslipp av CO,_Flertallet i komiteen konstaterer
ogsé at det i motsetning til ved kjop av bil heller ikke er
en vektkomponent nar det gjelder kjop av bét. Der er det
allerede et gunstig avgiftssystem.

Bétmotoravgiften kan samtidig bidra til & redusere stoy
og stor fart ved at den vrir ettersperselen over til mindre
motorer. Flertallet i komiteen vil ogsa papeke at nye moto-
rer vil fare til redusert stoy og reduserte kostnader til driv-
stoff. Det vil faktisk vere et incitament til kjoperne at de
vil spare kostnader ved kjop av ny motor.

Videre registrerer flertallet i komiteen at Seeravgiftsut-
valget foreslo & innfere en progressiv satsstruktur i selve
avgiften. Det er forelopig ikke fulgt opp av regjeringen. Ut-
viklingen i denne avgiften har ikke hatt en realgkning i det
hele tatt de siste arene, men kun fulgt konsumprisindek-
sen.

Flertallet i komiteen kan ikke stette forslaget om &
fjerne motorbatavgiften.

Noen bransjer har tatt kontakt. Jeg valgte ikke & nevne
dem i selve merknadene, men bétprodusenter som skal
eksportere, har i utgangspunktet ikke avgiftsplikt. Men
dersom en bat settes pa vannet for en test, for en provekjo-
ring med en utenlandsk kunde — og det héper vi at vi skal fa
til for & eksportere norske béter — ma det svares hk-avgift,
selv om de bare skal prave baten.

Jeg sier dette fordi det hadde vaert greit om finansmi-
nisteren og Toll- og avgiftsdirektoratet har en mer lempelig
holdning til prevekjering hvis baten skal eksporteres. Det
er normalt at nar du skal kjepe en bt til noen hundre tusen
kroner, har du lov til & prevekjore den forst.

Kenneth Svendsen (FrP) [12:05:38]: Representanten
Kambe gjorde et regnestykke her som helt apenbart var
feil. Han glemte selvfolgelig at det er merverdiavgift pé av-
gifter, noe som betyr at man kommer opp i 10 000 kr her.
Det betyr at en batmotor som kostet 50 000 kr, kunne ha
kostet 40 000 kr. Det er en betydelig avgiftsreduksjon.

Avgiften ble innfert i 1978 som en midlertidig avgift,
som s& mange andre, pa salg av motorer for fritidsbéter fra
og med 9 hk og oppover. Den gang var avgiften pa batmo-
torer 30 kr pluss merverdiavgift per hk. Avgiften pa batmo-
torer ble introdusert for & dempe salget av batmotorer og
for & redusere utslippene fra motoren. I 2011 ble det solgt
ca. 15 800 utenbordsmotorer med et snitt pd 40 hk per
motor. I tillegg ble det solgt ca. 950 innenbordsmotorer.

Den miljegevinsten man hépet pd i 1978, har endret
seg til det motsatte, da nye motorer forurenser betydelig
mindre enn eldre motorer. Dagens avgift gjor at flere be-
holder de gamle motorene lenger enn normalt, noe som
forer til okt forurensning og mer stoy fra de gamle mo-
torene. Man kan derfor si at de opprinnelige drsakene til
innferingen av avgiften ikke eksisterer per i dag, og at
avgiften pa batmotorer i dag virker mot sin opprinnelige
hensikt.

Avgiften pa batmotorer er blitt justert flere ganger, den
har sagar blitt doblet ved en anledning. De senere arene er
den okt kun med konsumprisindeksen. Likevel er avgiften
per hk i dag pé kr 155,50 pluss moms. Avgiften pa batmo-
torer er en ren fiskal avgift som ikke kommer batbrukerne
til gode i det hele tatt.

Avgiften pa batmotorer har flere negative folger. Det
kan nevnes noen:

Avgiften er et miljoproblem fordi mange utsetter kjop
av ny, miljeriktig motor pa grunn av avgiften. De nye bat-
motorene er mer miljovennlig pa to mater. De har bety-
delig lavere utslipp av avgasser og forurenser dermed be-
tydelig mindre enn eldre motorer. De har betydelig lavere
stoynivé, noe som forer til redusert stoy pa sjoen.

Avgiften forer til lavere sikkerhet fordi mange utsetter
kjop av ny motor pa grunn av avgiften. Dette kan illustreres
pa flere mater:

Gamle motorer blir utslitte. Det forer til storre risiko
for motorhavari, noe som igjen gker risikoen for kostbare
redningsaksjoner. Hoy pris gjer at innkjep av ny motor
utsettes.
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Bater blir kjept med for lav motoreffekt pa grunn av
den fordyrende avgiften. Dette kan fore til lavere sikker-
het fordi manevreringsegenskapene blir darligere med for
lav motorkraft. I motsetning til biler blir nemlig mangv-
reringsegenskapene for bater darlige dersom motorkraften
blir for liten.

Avgiften forer ogsa til at brukte bilmotorer bygges om
til batmotorer, noe som medferer milje- og sikkerhetsmes-
sige konsekvenser, da disse motorene forurenser mer, og
de vil ikke vaere sé driftssikre som nye motorer.

Avgiften forer til smugling av bdtmotorer fordi avgiften
er en sernorsk avgift, som s mange andre.

Avgiften fordyrer innkjep av batmotorer til undervis-
ning — for dem er det ogsé full avgift. Dette gjelder ogsa
for motorer som monteres i klasserom og aldri blir brukt i
bater.

Béatmotorer har betydelig sterre belastning enn en til-
svarende motor i en bil. Dette forer til at behovet for ut-
skiftning av batmotorer er storre. Det er derfor vanlig at en
skifter motor i en bat flere ganger i lapet av batens levetid,
noe som ikke er vanlig for tilsvarende motor i en bil. Dette
gjor at en bilmotor avgiftsbelegges ved forste gangs innfor-
sel, mens en batmotor avgiftsbelastes hver gang den skif-
tes. Mens en bil péfarer samfunnet kostnader ved veibyg-
ging, paferes ikke samfunnet kostnader til infrastruktur for
bat.

Flertallet — Arbeiderpartiet, SV og Senterpartiet — sier
selv i sin merknad i Innst. S. nr. 28 for 2012-2013:

«Veibruksavgiften skal dekke de samlede eksterne
kostnader (ulykker, ko, stoy, veislitasje og helse- og
miljeskadelige utslipp) bilparken paferer samfunnet.»

Dette var noe som representanten Teigen gjorde et
poeng av i en tidligere debatt i dag.

For béater betales ogsd denne avgiften uten at den bru-
kes noe serlig pd vei. Jeg kunne gjerne fatt posisjonens
begrunnelse for hvorfor bateiere skal betale veibruksavgift
pa bensin nér de selv sier at veibruksavgiften skal brukes
til & dekke de utgifter bilparken paferer samfunnet. Det blir
interessant a fa en forklaring pa det.

Jeg tar herved opp det forslaget Fremskrittspartiet har
fremmet.

Presidenten: Representanten Kenneth Svendsen har
tatt opp det forslaget han refererte til.

Statsrad Sigbjern Johnsen [12:10:00]: Heller ikke i
denne saken er det nedvendig for meg a holde et veldig
langt innlegg.

Jeg kan kanskje begynne med en liten historie. Denne
avgiften stammer jo fra 1978, som en sakalt midlertidig av-
gift. Litt for pa 1970-tallet ble det ogsé innfert en midler-
tidig avgift pa traktorer til bruk i skogbruket. I etterkant av
opptrappingsvedtaket for inntekter i landbruket var det en
overinvestering i traktorer, og jeg minnes at i et mote som
jeg var med pa, var det en delegasjon som ville bli kvitt
denne midlertidige avgiften. De fikk folgende beskjed av
formannen i landbrukskomiteen: Det fins fa eksempler i
Stortingets historie pa at en midlertidig avgift ikke er blitt
permanent.

Derfor er det for s vidt riktig, som saksordfereren sier,
at i dag er dette i hovedsak en fiskalavgift, som samtidig
ogsa skal tjene en del andre viktige formal. Det er jo slik
at det er avgifter bade pé kjop og bruk av ting som beveger
seg, altsd pa vei og pa sjoen, og det at man har et avgifts-
system som pé en méate har lik struktur, der man bade har
en kjopsavgift og en bruksavgift, mener jeg er et fornuftig
og godt avgiftssystem.

Sé er det jo slik at bater paferer ogséd samfunnet kost-
nader. Sty er ett eksempel. Det skjer ulykker, og selvsagt
skjer det ogsa utslipp. S& det er viktig at man nd har en
avgift som i hvert fall kan virke i retning av at en kjoper
motorer f.eks. med ferre hestekrefter og motorer som bi-
drar til mindre fart pa sjoen og dermed kanskje ogsa ferre
ulykker.

Jeg er derfor glad for den innstillingen som foreligger
i denne sammenhengen. Sa ser jeg at denne avgiften ogsé
kan ha enkelte utslag som det kan vaere grunn til & se p4,
uten at jeg skal forespeile noe spesielt pa det omradet, men
det er ett omrdde som er nevnt av saksordfereren, prove-
kjoring for eksport — vi skal se p& det — men det kan godt
hende at det er avgrensningsproblemer som gjor at det ikke
er sé enkelt likevel.

Christian Tybring-Gjedde (FrP) [12:12:39]: Jeg har
bare noen kommentarer.

Forst var det interessant 4 here finansministeren latter-
liggjare sin egen politikk og fortelle historier om hvor dar-
lig politikken er og hvor meningsles den er. Det er jo inter-
essant i seg selv, men det far finansministeren ta med seg.
Jeg hadde hapet det hadde vert noen flere til stede, men jeg
héper noen herer det.

Jeg tenkte jeg skulle reagere pa teksten her. Flertallet
sier bl.a.:

«En fjerning av avgiften vil innebere et inntekts-
bortfall for staten, som ma dekkes inn ved 4 oke andre
skatter og avgifter eller ved & redusere statens utgifter.»
Er det de to eneste alternativene som finnes? Eller fin-

nes det kanskje et tredje alternativ, at man ikke kjoper like
mange aksjer i Coca Cola? Det er et tredje alternativ som
ikke star her, men det er klart at det er et alternativ. Og det
er vel ikke slik at det er sé ille 4 kunne kutte et annet sted
at det nesten er umulig & fa det til, for det er faktisk mulig.
Det er tre alternative mater & gjore det pa. Norge er ikke et
underskuddsforetagende.

Sa kan man tenke seg: Hva gjor de som eier batmoto-
rer, med 230 mill. kr hvis de hadde fatt de pengene som
de faktisk burde hatt, som de har betalt inn? Tror man de
pengene brennes opp, forsvinner de, blir de satt i Coca
Cola i utlandet? Nei, sannsynligvis ikke. De blir selvfol-
gelig brukt pa en eller annen mate i samfunnet, de ge-
nererer nye inntekter for samfunnet, nye avgifter til sta-
ten — som blir kalt dynamiske virkninger. S& hver gang
det blir en avgiftslettelse eller en skattelettelse har det dy-
namiske virkninger i mer eller mindre grad. Det mé ogsa
regnes inn. Jeg er klar over at finansministeren ikke liker
det, men det er altsa pavist. Det er bevist at det finnes. Det
er ganske naturlig at dersom du far 100 kr mer i inntekt,
vil du sannsynligvis bruke det. Du vil spare noe, og s vil
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du bruke opp resten. Det vil generere mer inntekter til det
offentlige.
Sa stér det videre i teksten fra flertallet:
«Flertallet ser det ikke som hensiktsmessig & frita
bater for batmotoravgift, selv om bruk av bat ogsa er
avgiftsbelagt gjennom drivstoffavgiftene.»
Hensiktsmessig for hvem? Man ma jo si hvem det er
hensiktsmessig for. Dette stiller Hoyre seg bak. Hensikts-
messig for hvem? Det er kanskje det man burde forklare og
ikke bare si «hensiktsmessigy.

S4 stér det videre i innstillingen:

«Videre konstaterer flertallet at det i motsetning til
ved kjop av bil heller ikke er vektkomponent eller andre
momenter som pévirker avgiften ved kjop av bat.»
Nei. Det er flere avgiftskomponenter i bilavgifter. Er

det en begrunnelse for at man ikke skal redusere den uri-
melige avgiften pa batmotorer av den grunn? Neppe. Og
jeg ma si at jeg er overrasket over at Hoyre bade i retorikk
og i innhold er enig med Arbeiderpartiet i sak etter sak nar
det gjelder avgifter. Jeg husker en gang for noen ar tilbake
da man sa at det er hipp som happ — nér Fremskrittsparti-
et kom med det. Om det var Hoyre eller Arbeiderpartiet:
happ med Arbeiderpartiet og hipp med Heyre. Det er ak-
kurat samme ulla, og det viser seg na at Hoyre er akkurat
like glad i avgifter som Arbeiderpartiet er — og ikke minst
nar avgiftene etter statsrddens utsagn na er en fiskalavgift.
Sa kall det en fiskalavgift da. Ikke kom med alle disse be-
grunnelsene som ikke er reelle, og som vi motbeviser gang
pa gang. Kall det en fiskalavgift!

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak nr. 5.

Sak nr. 6 [12:16:00]

Interpellasjon fra representanten Arve Kambe til fi-
nansministeren:

«Regjeringen har i fellesferien sendt ut pa horing, med
kort horingsfrist, et forslag om full avgifisbelegging av al-
ternative drivstoff. Dette skjer etter at Finansdepartemen-
tet nok en gang har tapt en sak i norske domstoler. Finans-
departementet har ikke tid til d avvente sin egen anke, men
velger i stedet d endre regelverket underveis. Etter mitt syn
er det et reelt flertall i Stortinget for d la drivstoff fra for
eksempel EcoFuel fa avgiftsfritak slik andre drivstofftyper
har. Dette er bra for norske miljoutslipp, luftkvaliteten i
storbyene og norsk neeringsliv. Jeg mener slike prinsippav-
gjorelser, som regjeringen nd later til a snike gjennom, bor
draoftes med Stortinget pd forhdand. Finansdepartementet
spenner beinkrok pd en bransje som driver med forskning
pd nye og mer miljovennlige drivstoff.

Hvilken strategi har statsrdden for d legge forholdene
til rette for at det forskes mer, utvikles mer og selges mer
alternative drivstoff? »

Arve Kambe (H) [12:17:29]: Jeg var litt sen til & ta
ordet i forrige sak. Jeg kunne ha tenkt meg & svare pa
Tybring-Gjeddes innlegg, men jeg tror nok normaliteten
gjenoppstar med denne interpellasjonen, og at denne de-

batten vil avdekke at det er stor uenighet, i hvert fall
i denne saken, mellom Hoyre og Arbeiderpartiet, og at
Fremskrittspartiet vil vaere enig med Hoyre.

Bakgrunnen for interpellasjonen er litt merkelig. For
sommeren hadde vi et representantforslag fra Fremskritts-
partiet som et reelt flertall i Stortinget, etter mitt syn, stot-
tet innholdet 1. Det gjaldt altsd GTL som hadde fatt fri-
tak fra autodieselavgiften, trodde man, men som Toll- og
avgiftsdirektoratet hadde ilagt likevel. Det var altsa slik at
hvis f.eks. naturgass, deler av biodiesel, etanol og elbiler
slipper den avgiften, trodde man ogsé at man skulle slip-
pe for denne typen drivstoff. Den fantastiske med dette
var at nyheten sprakk samtidig som dieselforbudet skulle
komme i Oslo, kanskje i Bergen, nettopp pa grunn av de
store NO, —utslippene. Dette gjaldt EcoFuel, EcoPar, som
var et drivstoff som ville lase opp i hverdagsutslippene i
storbyene.

Sa skjedde dessverre det at produsenten av dette sak-
sokte staten mens saken var oppe til behandling i Stortin-
get, og det bidro selvsagt ikke akkurat til & lese saken po-
litisk. Men det merkelige oppi dette — ikke bare merkelig,
det begynner kanskje & bli en regel — er at Finansdeparte-
mentet taper saker i norske rettssaler, enten det er i tingret-
ten eller i lagmannsretten — og veldig ofte i Hoyesterett.

Sa tapte man — altsa Toll- og avgiftsdirektoratets forsta-
else av at dette drivstoffet skulle slippe veibruksavgift og
dermed veare konkurransedyktig og konkurrere ut diesel,
som har mye NO,, i storbyene.

Sa sender Finansdepartementet i sommerferien — rett
etter dommen i tingretten — ut pa hering en forskriftsend-
ring. Denne forskriftsendringen har som forutsetning at
uavhengig av hva som matte skje, om dommen blir retts-
kraftig eller ei — i departementets disfaver — skal man
i hvert fall serge for at om man taper i rettssalen enda
en gang, skal man i mellomtiden ha innfert en forskrift
som gjor at rettsprosessen ikke har noen praktisk betyd-
ning. Det kler ikke regjeringen veldig godt. Det kler hel-
ler ikke — hva skal vi si — Stortinget veldig godt. Men i
mellomtiden blir altsé —til protester fra veldig mange — for-
skriften, slik jeg har forstatt det, vedtatt av regjeringen.

I Prop. 1 LS for 20112012 er det foretatt en presisering
av at fossil naturgass er & anse som et alternativt drivstoff,
selv om det slipper ut klimagass:

«Dagens veibruksavgifter omfatter ikke alle typer
drivstoff. I dag er fossil gass (LPG og naturgass), bio-
gass, heyinnblandet etanol, hydrogen, hytan og elektri-
sitet som benyttes i el- og hybridbiler, ikke omfattet av
veibruksavgiftene.»

Det er altsa ikke stortingsflertallets oppfatning at den
endringen som forvaltningen — og departementet — legger
opp til, skal resultere i veibruksavgift. Likevel er det dette
avgiftsmyndighetene na vil innfere, ved & gjennomfore
forskriftsendringen uten politisk behandling i Stortinget, i
og med at man velger & gjore det gjennom en forskrift.

NAF har protestert mot forskriften som kommer, og er
opptatt av at det ma legges til rette for alternative driv-
stoff og ny teknologi, til beste for miljo og klima. Avgifts-
endringene som foreslas, sier NAF, vil umuliggjere fram-
veksten av nye alternative drivstoff til dieselbiler, ettersom
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disse per definisjon uansett vil matte ilegges veibruksav-
gift. Nye drivstoff som har en heyere introduksjonskost-
nad fordi en forelopig ikke kan tjene penger pa dem, vil da
fa store problemer og dermed ikke bli produsert, ikke bli
forsket pa osv.

Med de politiske signalene som er gitt, framstéar det na
som noe uforstéelig at det foreslas & innfore avgifter pa et
drivstoff som vil kunne ha stor positiv innvirkning pa de lo-
kale utslippene i byene. Problematikken knyttet til et die-
selforbud i Oslo og andre byer underbygger og synliggjor
viktigheten av 4 f4 fram enkle alternativer til diesel. Men
i stedet for & fremme et drivstoff som kan bidra til & lase
utfordringen med NO,, foreslds det en regelendring som
i realiteten vil fjerne slike alternative og miljefremmende
drivstoff fra markedet. Dette vil i praksis bety at drivstof-
fet selvsagt kan tilbys pa markedet, men det vil bli s& dyrt
at ingen vil vere interessert i & ta det i bruk.

Utskiftingstakten i den norske bilparken er lav, uavhen-
gig av de endringene som er gjort i engangsavgiften de
siste arene. Gjennomsnittsalderen for personbilene er hoy
og vari2011 19,2 ar. Det betyr at det tar lang tid & fa gjort
noe, at vi vil matte leve med dagens biler langt inn i fram-
tiden. Derfor ber det i mye storre grad ogsa fokuseres pa
milje og klima i tilknytning til eksisterende bilpark.

Derfor er det sé trist at EcoPar som et alternativt driv-
stoff er blitt fullstendig utradert av Finansdepartementet.
Departementet har altsa foreslatt — for & unngé den fagli-
ge diskusjonen om hvilken kategori dette drivstoffet tilhe-
rer — at det skal defineres ut fra kokepunktet.

En samlet opposisjon — Fremskrittspartiet, Hoyre, Kris-
telig Folkeparti og Venstre — har bedt regjeringen om i alle
fall & se pa det som Finansdepartementet og finansministe-
ren har varslet i flere budsjetter, at det i 2015 skal komme
en ny gjennomgang av avgiftssystemet. For eksempel skal
naturgass ha fritak fram til da — kanskje ogsa i framtiden,
men i alle fall fram til 2015. Jeg er ganske sikker pa at det
er et reelt flertall i Stortinget — nar man tar med dem fra Ar-
beiderpartiet som har uttalt seg i saken, for finansministe-
ren gjorde det — som ville gitt dette fritak fram til 2015, og
behandlet det p4 samme méte som tilsvarende virkemidler,
nér dette har en enorm miljeeffekt pa naermiljoet.

Ifolge miljestiftelsen Zero ville dette drivstoffet gitt
en utslippsreduksjon pd 5-45 pst. nar det gjelder NO,,
25—40 pst. reduksjon i partikkelforurensning, 40—-60 pst.
reduksjon av hydrokarboner og 40-80 pst. reduksjon av
karbonmonoksid.

Pé denne bakgrunn burde drivstoffet egentlig ikke ha
veibruksavgift. Selgeren av drivstoffet regnet dette som
god praksis og solgte produktet — uten veibruksavgift — til
kunden. S& kommer Toll- og avgiftsdirektoratet i ettertid
og innkrever alle pengene, samtidig som pengene ikke len-
ger finnes. Dermed sender man et selskap som har gjort
en kjempejobb, til skifteretten. Og derfor blir det ekstra
flaut, synes jeg, for Finansdepartementet nar dette firmaet
altsé tar Toll- og avgiftsdirektoratet og Finansdepartemen-
tet til retten — og vinner mot Finansdepartementet i forste
instans. Dommen er riktignok ikke rettskraftig, men jeg
synes dette taler litt for at Finansdepartementet kunne vert
lempelig med tolkningen og f.eks. inkludert dette i likhet

med naturgass, med fritak for veibruksavgift fram til 2015,
nér den store gjennomgangen kommer. Provenytapet for
staten ville i mellomtiden veert svert hdndterbart.

Vi har flere ganger — bade i dag og andre dager — sagt
at veibruksavgiften skal prise kostnader som veitrafikk pa-
forer samfunnet. En elbil tar plass og lager stoy, en gassbil
gjor det, en bioetanolbil gjer det — alt dette gjor det. Disse
star for en viss prosent av ulykker, ke, stoy, slitasje, stov-
oppvirvling og helse- og miljoskadelige utslipp. Det er vel
og bra, det tror jeg alle er enig i. Finansministeren har vel
selv varslet at man mé se pa dette fram mot 2020. Man har
med andre ord god tid til & inkludere nettopp nye drivstoff.

Hoyre er ogsé lite grann bekymret for hvilke signa-
ler regjeringen sender ut til de forskningsmiljeene som na
forsker pa alternative drivstoff, og til de investorene som
disse skal ga til nar de finner pa noe lurt. For at dette skal
komme ut til forbrukerne, trenger man investorer. Det fir-
maet som vi har snakket om, har bl.a. — ironisk nok — fatt
stotte av Innovasjon Norge, det er nd en annen sak. Men
det viser at en ma ha tillit til at de som skal forske, utvikle,
investere og fa det ut til forbrukerne, i en oppstartsperiode
har et visst — skal vi si — incitament i det & ha noen avgifts-
fordeler, ellers vil man gjerne la veere & forske. Og dermed
oker miljoutslippene istedenfor & avta. Vi sd det dessver-
re i forbindelse med biodiesel, der skjedde det samme. Jeg
mener at her har regjeringen en stor jobb a gjore.

Naér det er sagt, vil jeg si at jeg er litt spent pa disku-
sjonen, for forskriften er der. Vi skal fa en liten diskusjon
og skal ikke bruke rettsprosessen som en del av interpel-
lasjonsdebatten. Hvilken strategi har statsrdden for a legge
forholdene til rette for at det forskes mer, utvikles mer og
selges mer alternative drivstoff i Norge?

Statsrad Sigbjern Johnsen [12:27:51]: Spersmalet
dreier seg om hvilken strategi jeg — eller, rettere sagt, re-
gjeringen — har for & legge til rette for at det skal forskes,
utvikles og bli solgt mer alternativt drivstoff.

I sparsmaélet blir det ogsa referert til en forvaltnings-
sak som gjelder avgift pa syntetisk diesel. Staten mener
at det aktuelle produktet er en mineralsk basert dieselolje,
som omfattes av veibruksavgiften for drivstoff, etter da-
gens regelverk. Selskapet EcoFuel er uenig i dette. Der-
for er saken brakt inn for domstolene. Der er den fortsatt.
Utover dette vil det ikke veere riktig av meg & kommentere
denne enkeltsaken.

Nar det gjelder forslaget som var pa hering i sommer, er
dette resultat av en lengre prosess der en har ensket & klar-
gjore gjeldende regelverk. Forslaget er ikke ment & utvide
avgiftsplikten til & omfatte nye produkter.

Forurensning fra kjeretoy representerer en utfordring
bade globalt og lokalt. Dette er problemstillinger som
regjeringen jobber aktivt med pa flere omrader.

Som vi diskuterte tidligere i dag, har vi gjennom flere
endringer i engangsavgiften lagt til rette for at det skal
vaere lonnsomt & velge miljovennlige biler. Dette har bi-
dratt til at de bilene som blir solgt i Norge i dag, har ve-
sentlig lavere utslipp av CO, enn tidligere. Med innferin-
gen av en NO,-komponent i engangsavgiften er det nd ogsa
tatt hensyn til lokale utslipp, noe som ogsé gir kjeperen et
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incentiv til & velge kjoretoy med lavere NO,-utslipp. Etter
mitt syn er omleggingen av avgiftssystemet kanskje det
viktigste tiltaket for & fa en mer utslippsvennlig bilpark.

Veibruksavgiften pa drivstoff skal stille brukeren over-
for de samlede kostnader som kjering pé vei paferer sam-
funnet i form av ulykker, ke, stoy, forurensning og vei-
slitasje. Lokal forurensning utgjer en liten del av disse
kostnadene, og hensynet til & redusere lokale utslipp kan
etter mitt syn ikke rettferdiggjere et fullt fritak for vei-
bruksavgiften. Det er hovedsakelig i tettbygde strok at
lokal forurensning er en utfordring og et problem, og et fri-
tak vil derfor vere et lite mélrettet tiltak. Som vi diskuter-
te 1 sperretimen i gar, mener jeg at muligheter for lokale
myndigheter til & treffe lokale tiltak, f.eks. keprising, kan
vere et mye mer mélrettet tiltak enn en generell fjerning av
veibruksavgiften.

Hvis en far mange unntak og reduserte satser pa en-
kelte drivstofftyper, kan en ogsé {4 vridninger som i verste
fall kan medfere at en investerer i kjoretoy og infrastruktur
som utelukkende er lonnsomt pa grunn av avgiftsfritak. Sa
det er hensyn & ta for sa vidt i begge retninger, som det er
viktig & ha med seg.

Vi varslet i inneverende ars statsbudsjett en omleg-
ging til en mer generell veibruksavgift innen 2020, der alle
drivstofftyper skal ilegges veibruksavgift etter energiinn-
hold. Det holder vi fast ved. De unntakene som i dag er
bl.a. for gass, heyinnblandet etanol og hydrogen, skal av-
vikles, og vi har ingen planer om & endre veibruksavgif-
ten for alternative drivstoff for 2015. Da skal unntakene i
veibruksavgiften evalueres.

I tillegg til veibruksavgiften blir drivstoff ogsa ilagt
CO,-avgift. CO,-avgiften gjor det lennsomt for den enkel-
te & bruke mindre drivstoff og & velge drivstoff med lavere
utslipp av CO,. Dette er i trdd med hovedformalet med av-
giften, som er & minske utslippene av gasser, noe som vil
redusere de globale klimaendringene.

Stortinget star fritt til 4 vedta fritak for enkeltproduk-
ter og anvendelser innenfor rammen av EQS-avtalen. Etter
mitt syn vil nye fritak vere et skritt i feil retning, som jeg
ikke kan slutte meg til. Skatte- og avgiftsfritak for syntetisk
diesel bidrar neppe til vesentlig mindre lokale utslipp med
mindre store deler av bilparken benytter slikt drivstoff. Det
synes urealistisk at det kan skje pa kort sikt. P4 lengre sikt
ma en ta i bruk kjeretayteknologi som gir bade lavere glo-
bale og lavere lokale utslipp til luft. Derfor er den elbilstra-
tegien som en har lagt opp til, som et bredt flertall i Stor-
tinget nd har stilt seg bak, sé viktig i den sammenheng, og
dette var vi ogsa inne pé i en sak tidligere i dag. Salget av
elbiler har som sagt gétt i vaeret, og antall hybridbiler har
okt kraftig. Jeg ikke bare tror, men er helt sikker pa at det
skyldes de omlegginger som har skjedd i forbindelse med
endringer i engangsavgiften.

Drivstoffavgiftene og de andre bilavgiftene er etter
mitt syn ikke like treffsikre med tanke pa a bidra til &
lose lokale milje- og helseutfordringer. Dette er utfordrin-
ger som mé loses pd en annen maéte. Et slikt tiltak kan,
som jeg sa, vaere keoprising. Keprising inneberer at tra-
fikanter mé betale for & bruke bestemte deler av vei-
nettet til bestemte tider. Siktemalet med det er & kor-

rigere for de svakheter som generelle avgifter ikke kan
lose.

Regjeringen har lagt til rette for forskning, utvikling og
salg av alternative drivstoff bl.a. gjennom Transnova. Der
arbeides det med & erstatte fossile drivstoff med alternati-
ve drivstoff eller energibarere som gir lavere eller ingen
CO,-utslipp. Et siktemal for Transnova er & bidra gene-
relt til overgang til mer miljevennlige transportformer og
redusere det totale transportomfanget.

Regjeringen er ogsa en padriver for produksjon av bio-
gass, og det satses bredt pa det feltet. Bdde Enova og Inno-
vasjon Norge stetter utviklingen av biogassanlegg i Norge,
bade store anlegg og sma gardsbaserte anlegg.

Jeg mener at regjeringen forer en offensiv klima- og
miljepolitikk, der siktemadlet bade er & f4 ned lokal luftfor-
urensning og 4 redusere utslippene av klimagasser nasjo-
nalt og globalt. Et viktig virkemiddel er & ha forutsigbare
regelverk som folk kan forholde seg til over tid. Jeg mener
at det & gé videre i1 den retningen som vi allerede har gjort
i forbindelse med engangsavgiften, er et viktig tiltak, og
ikke minst & styrke forsknings- og utviklingsarbeidet bade
for & fa fram alternative drivstofftyper og ogsé generelt sett
transportmenster, transportkostnader osv. Mange av disse
tiltakene er ogsa omtalt og ligger for s vidt inne i det
forliket som né er gjort om klimapolitikken, og en ser pa
utviklingen i transportsektoren framover.

Arve Kambe (H) [12:35:49]: Jeg sa i det forste innleg-
get mitt at jeg synes prosessen har vert lite kledelig for re-
gjeringen, og det vil jeg gjenta. Rett etter tingrettsdommen
hvor regjeringen tapte i tingretten, sender man, i sommer-
ferien, forslag ut pa hering. I heringsbrevet viser man til to
dommer, Noretyl-dommen og Agder lagmannsretts dom,
som gér i faver av Finansdepartementet, men man unnla-
ter & nevne to andre dommer, nemlig Franzefoss-dommen
fra Borgarting lagmannsrett 20. august 2008 og EcoFuel-
dommen fra Oslo tingrett av 24. april 2012, som gar mot
statens syn, og hvor dens forstielse ikke har fatt stette i
rettspraksis. Na utvidet regjeringen riktignok heringsfris-
ten da den skjonte at det ikke s& s& pent ut & ha en kort
heringsfrist i fellesferien. Det skal regjeringen selvsagt ha
honngr for, men det har uansett ikke endret realitetene 1
det.

Jeg mener pa bakgrunn av de lekkasjene som har kom-
met fra stortingsrepresentanter fra Arbeiderpartiet, enten
det er i tv eller andre steder, at det er et reelt flertall 1
Stortinget nettopp for a la disse drivstofttypene slippe vei-
bruksavgiften fram til 2015, og dermed kunne vi hatt et
godt grunnlag. Jeg mener, for & spisse budskapet litt, at fi-
nansministeren og regjeringen har gjort et darlig politisk
héndverk. De har latt det ga prestisje 1 saken. Det kunne
vert lost pa et betydelig tidligere tidspunkt, da problema-
tikken oppsto mellom Toll- og avgiftsdirektoratet og dette
firmaet. Da fikk ogséd finansministeren og regjeringen po-
litiske henvendelser bade fra eget parti og fra opposisjo-
nen, som kunne gjort at man fikk en lesning. Man pekte
pa at her var det tolket feil, vi har altsa en rett som sier at
det er tolket feil, det var en samlet opposisjon som mener
at det er tolket feil, og vi har sannsynligvis et rent flertall



2012

25. okt. — Interpellasjon fra repr. Kambe om statsradens strategi for at det forskes mer, 307

utvikles mer og selges mer alternative drivstoff

i Stortinget som sier det er tolket feil. Regjeringen har her
skapt et problem som ingen visste var et problem. S& har
man gétt i 14s — det har gétt prestisje i det fordi saken hav-
net i retten, og s gikk det enda mer prestisje i det fordi
man tapte i retten og la ut forskriftsendringen. I og med at
statsraden er neste taler, sper jeg: Hvorfor valgte finans-
ministeren 4 legge ut en forskrift etter at man tapte i ting-
retten? Hvorfor avventet man ikke en rettskraftig, endelig
dom og lot dette drivstoffet ha avgiftsfritak fra veibruksav-
giften fram til dommen foreld, slik som f.eks. jeg mener at
et reelt flertall 1 Stortinget mente?

Statsrad Sigbjern Johnsen [12:39:07]: Som jeg sa i
mitt hovedinnlegg, mener jeg at det ikke er riktig av meg &
gé inn pa den konkrete enkeltsaken som er til behandling
i rettsapparatet, men kommentere mer generelt rundt det
som interpellanten né har tatt opp.

Jeg mé nok ta avstand fra begrepet «snike» inn. Dette
er en sak som har vert pa hering, og hvis motivet var &
snike noe inn bakveien, er det litt underlig & sende saken
ut pa hering. Det er viktig & understreke det fra min side.
Det som er det faktiske forhold, er at det har vert uklar-
het rundt regelverket for mineralolje, spillolje og slike ting,
og det som na skjer, er at en ensker en opprydning i dette
regelverket for & gjore det enklere. Blant annet ensker en
a basere seg pa det som er internasjonale standarder nar
det gjelder definisjonen av den typen produkter. Det er det
som er begrunnelsen for at en ensker & g over til en koke-
punktsdefinisjon og ikke det som er i regelverket i dag, der
det er en oppramsing av de enkelte produkter som er av-
giftspliktige. Dette er ikke et forslag som gar ut pa 4 utvide
avgiftsplikten, men a definere pa en enklere og tydeligere
maéte selve definisjonen av produktet.

Sa tror jeg det er viktig & understreke én ting til nar det
gjelder syntetisk diesel: Den kan brukes pé flere méter, den
kan brukes ren eller blandes inn i vanlig mineralsk diesel.
Det som er en utfordring, er at dersom en skulle innrem-
me et fritak for syntetisk diesel basert pa gass, ville det na-
turlige veere at en gjorde det fritaket generelt, slik at det
ogsa ville omfatte syntetisk diesel produsert av kull. Det er
neppe et godt miljetiltak. En annen sak blir det i det tilfel-
let der syntetisk diesel kan bli produsert fra fornybare res-
surser eller fornybare ravarer, f.eks. biogass, skogsavfall,
mv.

Til slutt: Norge er ikke noe sarskilt tilfelle pad dette
omradet. Bdde Danmark og Sverige har en tilsvarende av-
giftsbelegging som det vi har i Norge, og saken har for sa
vidt ogsd vert gjenstand for en ganske bred debatt bl.a.
i den svenske riksdagen om hvordan en skal se pa dette
framover. S& det er ikke noe sarnorsk at det er en slik
avgift.

Dag Ole Teigen (A) [12:42:25]: Jeg vil begynne med &
si at jeg synes svaret til statsrdden gjorde det tydelig at re-
gjeringen forer en malbevisst og resultatorientert politikk
for & redusere bade klimagassutslipp og omfanget av lokal
luftforurensning.

Norge har kanskje verdens beste avgiftsregime for el-
biler: fritak for engangsavgift, merverdiavgift og bom-

penger, og redusert drsavgift. I september 2012 utgjorde
elbiler 5 pst. og hybridbiler 6 pst. av nybilsalget.

Engangsavgiften er endret for & vektlegge bade CO,-ut-
slipp og NO,-utslipp. Biler som har lave utslipp av begge
deler, kommer dermed best ut. Denne politikken gir re-
sultater. CO,-utslippene fra nye biler er redusert med over
en fjerdedel. Det skyldes i hay grad den teknologiske ut-
viklingen pa omradet, men miljovennlige avgiftsendringer
bidrar ogsa. Politikken virker.

Det er viktig & ha en avgiftspolitikk som er helhetlig,
prinsipiell og forutsigbar. Veibruksavgiften skal kompen-
sere for de samlede kostnadene bilparken paferer samfun-
net gjennom veislitasje, ko, ulykker, stoy og miljeproble-
mer. Veibruksavgiften gar i retning av 4 bli mer generell,
ikke mindre. Regjeringen har ikke planer om endringer for
2015, og gjennom klimaforliket ble det enighet om at rene
nullutslippsbiler skal beholde dagens avgiftsfordeler fram
til 2017, séfremt antall rene nullutslippsbiler ikke oversti-
ger 50 000. Det er et positivt bidrag til forutsigbarhet.

I skatteproposisjonen for 2013 foreslar Finansdeparte-
mentet & knytte avgiftsplikten pd mineralolje og bensin til
kokepunkt. Systemet for & kategorisere ulike typer mine-
ralolje legges dermed om.

Dette er ikke et forslag Stortinget behandler, og derfor
synes jeg det er vanskelig & ga veldig i detalj pa det. Etter
hva jeg er kjent med, har forslaget ikke til hensikt & endre
hvilke oljeprodukter som har avgiftsplikt, men & endre
maten produktene kategoriseres pa. I dag skjer det gjen-
nom en oppramsing av hvilke produkter som er avgifts-
pliktige. Uavhengig av hva man mener om avgifter pa ulike
typer drivstoff, ber det vaere enskelig med et presist regel-
verk. Kategorisering etter kokepunkt er en internasjonal
standard basert pa EUs energiskattedirektiv.

Denne debatten gjelder en endring i forskrift, ikke en
lovsak som tilligger Stortinget. Sdnn sett tenker jeg at
det er positivt at temaet blir debattert gjennom en inter-
pellasjon, en samtale med statsrdden, og ikke gjennom et
representantforslag, siden dette i utgangspunktet tilhorer
regjeringen 4 beslutte. Men uavhengig av hvordan man ka-
tegoriserer er det Stortinget som bestemmer hvilke driv-
stofftyper som har avgiftsplikt, og hvilke som ikke har
det.

Det som ble sendt ut i sommer, var en hering om for-
skriftsendring der regjeringen seokte & fa belyst temaet og
fa tilbakemeldinger pd om det var et godt forslag. Rettssa-
ken det vises til, vil jeg ikke kommentere her, utover at den
selvsagt ikke mé bereres av det forslaget. Dommen i ting-
retten ble anket, men retten ma basere seg pa det som var
gjeldende rett da saken ble brakt for retten.

Kenneth Svendsen (FrP) [12:46:09]: Som interpel-
lanten helt riktig har framfert, har regjeringen midt i fel-
lesferien sendt ut pa hering — med kort heringsfrist — et
forslag om full avgiftsbelegging av alternative drivstoff.
Dette foyer seg inn i handleméten til den red-grenne re-
gjeringen, noe man bl.a. s under behandlingen av biodie-
selsaken. Dette er det motsatte av forutsigbarhet. Jeg stot-
ter ogsa interpellantens syn pé at det er et reelt flertall i
Stortinget for & la drivstoff som f.eks. EcoFuel fa avgifts-
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fritak, slik andre drivstofftyper har. Dette er bra for norske
miljoutslipp, luftkvaliteten i storbyene og norsk narings-
liv. Jeg mener at slike prinsippavgjerelser som regjeringen
na later til & snike gjennom, ber dreftes med Stortinget pa
forhand. Selv om statsradden ikke liker at det kalles for en
snikinnfering, mener jeg at det er akkurat det det er.

Jeg har hert pa tidligere debatter i salen i dag at regje-
ringspartiene ikke har noen plan for hvordan man skal fase
inn nye miljevennlige drivstoffkilder. Det forskes over en
lav sko pa slike alternativer, men hvis en skal kunne over-
fore forskningen til salgbare produkter, ma det gis avgifts-
incentiver for det. Det gjor ikke regjeringen. Vi har sett
flere utslag av en lite forutsigbar politikk. Over natten sor-
get de red-grenne for at produsenten av biodiesel fikk store
problemer med salget, over natten okte avgiftene pa gass
som brukes til framdrift av biler, dramatisk. Dette forte til
at store deler av dem som kjerer taxi, gikk bort fra gass
og over til diesel. Som kjent er diesel en versting nar det
gjelder forurensning, spesielt i byer.

Dette ma vi komme bort fra. Flere produsenter kom-
mer nd med produkter som er sakalt klimaneytrale. Et pro-
dukt er bl.a. EcoPar GTL, som er en viktig del av utviklin-
gen av sakalt andregenerasjons syntetisk biodiesel. I stedet
for naturgass bruker man metan fra alger, biometan eller
trevirke og cellulose. Dette er ravarer som ikke gér pa be-
kostning av matvareressurser, og som kan gi et miljovenn-
lig drivstoffalternativ. Slike energibaerere kombinert med
moderne dieselmotorer og hybridsystemer er alternativer
som er tilgjengelige i dag og i ner framtid. Om man ser pa
hele livssyklusen i et totalregnskap for CO,, har man ogsé
en netto utslippsreduksjon av CO, mélt i henhold til ISO
14040. Morgendagens BTL-drivstoff er helt CO,-noytralt,
anvendbart i alle dieselmotorer og vil bidra til et enda
bedre miljg.

Dette produktet, og flere andre produkter, er helt avhen-
gig av & kunne selges til kunder. Som jeg tidligere har sagt,
koster det mye & produsere nye produkter, gjennom béde
forskning og investeringer, og hvis en ikke avgiftsmessig
legger til rette for et salg av nye miljevennlige produkter,
ja, sa vil de heller ikke komme pa markedet, og vi vil kunne
g4 glipp av flere nyvinninger.

Det de red-grenne na legger opp til, og det sammen
med SV som liker & kalle seg miljopartiet, er & legge en
demper p& dem som ensker & satse pa utviklingen av nye
miljevennlige drivstoffprodukter.

Fremskrittspartiet ensker en framtidsrettet avgiftspoli-
tikk som ikke gér fra statsbudsjett til statsbudsjett, hvor vi
faktisk av og til har sett at den ikke varer lenger enn fra
statsbudsjettet i desember til revidert i juni. En framtids-
rettet miljovennlig avgiftspolitikk har en innebygd forut-
sigbarhet, hvor en legger til rette for at nye produkter kan
innarbeides i markedet. Produsentene ma vite at deres in-
vesteringer kan avskrives over en periode, uten at de plut-
selig far en avgift tredd ned over hodet uten forvarsel. Det
samme gjelder kundene. Regjeringen kan ikke forst lokke
kundene til & kjope seg miljeriktig bil for s& & doble av-
giftene pa drivstoffet over natten. Det er & lure folk. Dess-
verre har de red-grenne en lei uvane med a gjore akkurat
det — biodieselsaken er nevnt, men ogsa stuntet som regje-

ringen gjorde med dieselbiler for et par ar siden, hvor de
senket avgiftene pa bilene, og da befolkningen hadde gatt
over til diesel, hevet de avgiften over natten. I tillegg til det
er det trusler om forbud mot bykjering og skyheye avgifter
for & kjere dieselbil i byene, til tross for at de rad-grenne
forsikret befolkningen om at dette var en miljebil. Ikke rart
at det er mange som er bade forbannet og skuffet over den
red-grenne regjeringen.

Dette er ikke forutsigbarhet. Fremskrittspartiet ensker
forutsigbarhet, og jeg viser til vart forslag i Innst. 28 S
for 2012-2013, som vi behandlet tidligere i dag, hvor vi
fremmet forslag om en gjennomgang i revidert for a legge
prinsippene for forutsigbarhet til grunn for avgiftene pa
miljedrivstoff samt et forslag om et langsiktig regelverk
for kjeretay basert pa ny teknologi. De rad-grenne fant at
det ikke var nedvendig & stemme for disse forslagene. Det
betyr vel at det ikke blir noen endring for vi far en ny
regjering.

Borghild Tenden (V) [12:50:56]: Jeg vil takke inter-
pellanten for denne interpellasjonen. Representanten Arve
Kambe sper hvilken strategi statsraden har for & legge til
rette for at det forskes mer, utvikles mer og selges mer
alternativt drivstoff. Det mener jeg og Venstre er et godt
sporsmal.

Et eksempel: I Akershus fylke er man tverrpolitisk opp-
tatt av 4 legge til rette for at vi kan ta i bruk hydrogen som
energibarer i transportsektoren. Det er satt av 1 mill. kr
i aret til drift av hydrogenstasjoner. Venstre har ogsé der
veert padriver for & sikre at vi har pa plass et minimum av
infrastruktur for hydrogen nér hydrogenbilene kommer pa
markedet. Flere av de asiatiske bilprodusentene sier de kan
levere hydrogenbiler til et kommersielt marked i 2015. Da
ma vi vere klare. Davarende samferdselsminister Liv
Signe Navarsete apnet i 2009 hydrogenstasjonen pa @kern.
Dette skapte optimisme i forskermiljoet og i neringen.

Statoil varslet i fjor vinter at de i februar ville legge
ned sine hydrogenstasjoner i Stavanger, Oslo, Drammen
og Porsgrunn. Med stette fra lokale myndigheter og Trans-
nova overtok driftsselskapet HYOP, med utspring i forsk-
ningsmiljeer pa Kjeller, de tre stasjonene. Na truer regje-
ringen 1 statsbudsjettet med & kutte den statlige stotten til
hydrogenstasjoner. I forslaget til statsbudsjett kreves det at
naeringslivet bidrar langt mer dersom staten fortsatt skal
gi stotte gjennom selskapet Transnova. Venstre er enig i at
naeringslivet pa sikt kan baere bade utbygging og drifting
av hydrogeninfrastruktur. Der er vi imidlertid ikke i dag,
og det er fortsatt flere ar til det kommer hydrogenbiler for
salg 1 et kommersielt marked.

I dag har vi i Norge 6 hydrogenstasjoner i drift, samt en
testflate pa 22 biler og 5 busser. Det kan heres litt pusle-
te ut, men faktum er at Norge er det landet i Europa som
ligger lengst framme nér det gjelder satsing pd hydrogen.
Ingen andre land i Europa har i dag verken infrastruktur
eller antall kjoretoy i det omfanget vi har i Norge. Venstre
er opptatt av at vi ma holde pa posisjonen og kompetansen
til det blir en kommersiell satsing.

Det vi vet akkurat na, er at det er vanskelig, for det er
forst om tre til fem &r at det kan bli en kommersiell satsing.
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Neringslivet vil derfor fortsatt vaere forsiktig med & ga inn
1 dette omradet for de vet helt sikkert hvordan det utvik-
ler seg. Derfor ma staten gé inn i en overgangsperiode, slik
Venstre ser det. Nar regjeringen né vil gjore fortsatt stot-
te avhengig av n@ringslivets bidrag — som i dag ikke fin-
nes — blir Venstre veldig bekymret. Det er viktig at staten
er inne slik den har vert til nd om dette skal lykkes. Ven-
stres bekymring er at Norge kan miste badde markedsposi-
sjon og opparbeidet kompetanse, samt at en kommersiell
satsing vil bli mange ar forsinket.

Jeg merket meg at finansministeren i sitt innlegg ikke
nevnte hydrogen spesifikt. Jeg haper imidlertid at finans-
ministeren kan ta med seg denne utfordringen i sitt sva-
rinnlegg her i dag, men aller helst at det gjores om pa dette
i det endelige statsbudsjettet.

Ketil Solvik-Olsen (FrP) [12:54:51]: La meg forst
stille meg bak alt som kom fra min kollega Kenneth Svend-
sen. Jeg vil understreke et par punkter litt bedre, fordi dette
er et tema som Stortinget har behandlet lenge, og jeg kjen-
ner meg ikke igjen i den historiebeskrivelsen som finans-
ministeren kommer med nar han forseker & gi inntrykk av
at dette har vert en prinsipielt klar linje fra regjeringen.
Det er det motsatte som er tilfellet.

Hans forgjenger, finansminister Kristin Halvorsen,
sendte en rekke statsbudsjetter, stortingsproposisjon nr. 1,
til Stortinget. Der slo regjeringen fast at den skulle satse pa
alternative drivstoff gjennom & ha avgiftsfritak for alle al-
ternativ til fossil bensin og diesel. Etter den famase biodie-
selsaken, der statsministeren klarte & tvinge alle pé Stortin-
get til & mene noe annet enn det de egentlig mente — mene
det samme som han mente — inkluderte han biodiesel i det
som ikke skulle ha avgiftsfritak. Alle andre drivstoff enn
bensin, diesel og biodiesel skulle ha avgiftsfritak. Det var
méten regjeringen skulle satse pé alternative drivstoff pa.
Vi sé altsa at folk sto i fare for & begynne & bruke dette
produktet, og da innferte han en avgift.

Han har faktisk tapt i rettssystemet i siste instans na.
Det synes jeg ogsé at finansministeren skal ta med seg, og
ikke skjule seg bak at saken er i rettssystemet og ikke er
avgjort. Det er det at regjeringen har anket saken videre i
systemet som gjor at saken ikke er avgjort. Rettssystemet
mener altsa per i dag at EcoFuel er de som har rett — ikke
regjeringen.

Nér jeg ser pad argumentene som regjeringen bruker,
er de ikke i trdd med det stortingsflertallet sier. Der har
representantene Kambe og Svendsen helt rett. Represen-
tanten Rudihagen, som representerer Arbeiderpartiet og
sitter i energi- og miljokomiteen, var pA NRK i fjor og
lovet at det matte vere feil at en fikk avgiftsbelagt syn-
tetisk diesel. Det var ikke i trdd med regjeringens miljo-
politikk at dette produktet skulle vaere avgiftsbelagt. Dette
matte vere feil, og her matte det ryddes opp. Den opp-
rydningen besto altsé i at Finansdepartementet overstyrte
stortingsrepresentantene sine. Sann skal det ikke vaere. Nar
Arbeiderpartiets stortingsgruppe dpenbart mener at dette
produktet ikke burde veert avgiftsbelagt, var det regjerin-
gen som skulle endret politikk — ikke stortingsgruppen
deres. Det sier litt om hvordan en bruker makten sin i re-

gjeringen. Det er likevel et feil standpunkt regjeringen har
tatt.

Nér jeg ser pa argumentasjonen som blir brukt av re-
gjeringen — f.eks. argumenterer statssekreteer Kjetil Lund
stadig vekk i Dagens Neringsliv med at dette ikke er et
miljevennlig drivstoff. Jo, dette er et hoyst miljovennlig
drivstoff. Det reduserer de lokale miljeproblemene sam-
menlignet med fossil diesel. Det eneste punktet pad miljo-
siden der det ikke er like godt, er pd CO,-utslipp. Men
det handler ikke om milje p&d den maten — det handler om
klima. Hvis det er sdnn at regjeringen mener at det er vik-
tigere a kutte norske CO,-utslipp marginalt, at det er en
viktigere prioritering enn & prioritere lokalmilje der folk
bor, der folk har astmaproblemer og sanne ting, sa er det
et argument som regjeringen gjerne ma sta for. Men det
handler ikke om god miljepolitikk — det handler om darlig
miljepolitikk.

Regjeringen sier at koprising kan veere en mate & lose
dette problemet pa. Hensikten med keprising er jo ikke at
folk skal kjere mindre, det er at man skal fordele trafik-
ken jevnere over dagen sann at man utnytter infrastruktu-
ren bedre. Dermed vil vi ha like mange dieselbiler pé veie-
ne, hvis mélsettingen med keprising er det regjeringen sier.
Altsé er ikke dette lost.

Regjeringen har, f.eks. i sparretimen i gér, sagt at de nye
dieselbilene na har lavere miljoskadelige utslipp. Det er
helt riktig. Men det tar en del ar & bytte ut bilparken. Spers-
maélet, som interpellanten bl.a. tar opp, er da: Hva skal vi
gjore i mellomtiden? Hva skal vi gjere mens de bilene som
nd er solgt, fortsatt gar pa veiene og slipper ut dette som
gjor at vi far miljeforurensing lokalt? Svaret er kjorefor-
bud. Det er det regjeringen har apnet for. De vil ikke kreve
det, sa finansministeren trenger ikke hevde at jeg sier det.
Men regjeringen gjor det enklere lokalt & velge dette iste-
denfor at en gjor det enklere & velge et bedre drivstoff. Det
er jo det en kunne gjort fra sentralt hold: & redusere avgif-
ten pa de miljevennlige drivstoffene sénn at vi ikke hadde
fatt problemet i utgangspunktet. Vi kunne hatt en positiv
tilneerming til & la folk velge bedre alternativer istedenfor
at en velger de negative pisk-virkemidlene der en nekter
folk & bruke den bilen som de av regjeringen ble oppfordret
til & kjope — dieselbilen.

Jeg oppfordrer finansministeren til 4 vere konstruk-
tiv og lesningsorientert i sitt siste innlegg, og si at sa
lenge dette problemet eksisterer, skal vi la GTL, EcoFuels
produkt, vaere avgiftsfritt — i hvert fall om vinteren.

Arve Kambe (H) [13:00:10]: Jeg vil forst benytte an-
ledningen til & takke alle bidragsyterne i debatten. Jeg er
glad for mye stotte, for dette er en viktig sak.

Jeg anklager regjeringen for 4 ha hatt en ugalant fram-
driftsmate i prosjektprosessen. Jeg mener det har veert dar-
lig politisk handverk i Finansdepartementet og i dialogen
mellom Toll- og avgiftsdirektoratet og Finansdepartemen-
tet pa et tidligere tidspunkt. Hadde det vert bedre, hadde
regjeringen sluppet & havne i rettsapparatet for n’te gang
og tape 1 rettsapparatet for mer enn n’te gang. Det er ikke
kledelig & komme med denne forskriften i ettertid.

Spersmaélet pa slutten av min interpellasjon var: Hvil-
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ken strategi har statsraden for & legge forholdene til rette
for at det forskes mer, utvikles mer og selges mer alter-
native drivstoff? Debatten kunne blitt kortere hvis finans-
ministeren hadde svart det han egentlig har svart: Jeg har
ingen strategi, kjere storting, for dette, men trenger for-
slag til tiltak, og forslag til tiltak har opposisjonen ganske
mange av her.

For a gjore det enkelt: Det er altsa fire arstall som de
som produserer drivstoff, importerer biler og selger biler,
forholder seg til. Det er 2013, som er stortingsvalget — da
kan det skje noe. Det er 2015, nér finansministeren varsler
en gjennomgang av unntakene fra veibruksavgiften. Det er
2017, som er endepunktet for elbilfritaket, og det er 2020,
nar hele gjennomgangen av veibruksavgiften kommer.

Et inntrykk som en gjerne far nar det gjelder flere andre
punkter, er at de store sakene som regjeringen tidlig gikk
ut og sa at det skulle komme en helhetlig gjennomgang
av, skyves over til neste regjering. Kompliserte saker lgses
ikke av den sittende regjeringen, de skyves p4, slik at det
blir viktige arbeidsoppgaver for den neste regjeringen. Det
er ikke vi bekymret for, for vi er i stand til & lose dem. Vi
har lgsninger for dem. Vi gleder oss egentlig ogsa til & sette
dette i verk ganske fort. Men jeg synes denne interpella-
sjonen har avdekket at det regjeringen har gjort i saken om
GTL og EcoFuel, ikke er bra, det stér til stryk, og jeg mener
oppriktig at de som i dag forsker pé alternative drivstoff,
har verken i statsbudsjettet, i forbindelse med klimaforli-
ket eller i denne interpellasjonen fétt svar pd om de far den
tryggheten de trenger hvis en finner opp noe lurt for 4 slip-
pe en avgift. Det har vi ikke fatt, og konklusjonen er etter
min mening at regjeringen ikke har en strategi for 4 legge
forholdene til rette for at det skal forskes mer, utvikles mer
og selges mer alternative drivstoff.

Per-Kristian Foss hadde her overtatt president-
plassen.

Statsrad Sigbjern Johnsen [13:03:22]: Til represen-
tanten Solvik-Olsen: Ja, saken er anket. Det betyr at saken
ligger 1 rettsapparatet. Det betyr ogsa at finansministeren
fra Stortingets talerstol ikke driver enkeltsaksbehandling.
Slik skal det ikke vere, slik ber det ikke vere, og slik blir
det ikke.

Sa er jeg ogsd nedt til & si at nok en gang er det slik at det
blir ikke riktigere om representanten Solvik-Olsen gjentar
noe som er feil. Regjeringen har ikke tenkt & foresla noe
kjareforbud i byomréder for dieselbiler. Det var spekula-
sjoner om det i avisen, det ble blankt avvist av regjeringen
at et slikt forslag skulle komme.

Derimot har jeg registrert — og det er ganske inter-
essant — at sd sent som i fjor fikk regjeringen kritikk bl.a.
fra Solvik-Olsens partifeller i Bergen om nar en kunne fa
retningslinjer som gjorde at en kunne ta i bruk lokale til-
tak. Der ligger saken. Det er apnet for at lokale myndighe-
ter kan fatte vedtak om f.eks. keoprising eller andre tiltak for
a begrense lokal forurensning.

Regjeringen bevilger i budsjettet for 2013 77 mill. kr,
ca., til Transnova. Det er viktig for at Transnova skal kunne
fore videre det arbeidet som ligger der for & utvikle alter-

native drivstoff og bidra til en omlegging til drivstoff som
slipper ut mindre CO,.

Sé er det viktig, som representanten Tenden sier, &
skape et marked for disse drivstoffene. Det er 4penbart slik
at staten kan spille en rolle i fedselen, men over tid er det
viktig at en utvikler et privat marked som klarer & handte-
re dette. Jeg tror ogsa at her kan f.eks. lokale myndigheter,
kommuner, spille en viktig rolle. Et eksempel er den om-
leggingen av bussparken som skjer i Trondheim kommu-
ne, som legger til rette for gassdrevne busser, som antake-
ligvis ogsé i andre enden vil kunne skape et storre marked
for biogass. Det siste er et eksempel pa at da spersmalet
om biogass kom opp for et par ar siden, foreslo jeg fritak
for veibruksavgiften for biogass for nettopp a stimulere til
utviklingen av den type drivstoffer og muligheter for det i
f.eks. bussparker.

Jeg vil takke for interpellasjonen selv om det var en
del harde ord som kom fra interpellanten. Det mé en bare
ta med seg i diskusjonen. Interpellanten skal ha ros for at
han tar opp et tema som er viktig: Hva gjor vi for a utvik-
le alternative drivstoffer i tiden framover? Jeg mener, som
jeg sa i mitt hovedinnlegg, at regjeringen har et godt opp-
legg, og det er et opplegg som i all hovedsak ogsé stettes
av Stortinget.

Presidenten: Dermed er debatten i sak nr. 6 avsluttet.

Sak nr. 7 [13:06:38]

Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomiteen
om samtykke til ratifikasjon av avtale av 4. juni 2012 om
etablering av den nordeuropeiske funksjonelle luftroms-
blokk mellom Estland, Finland, Latvia og Norge (Innst.
25 S (2012-2013), jf. Prop. 143 S (2011-2012))

Lars Myraune (H) [13:07:15] (ordferer for saken):
Denne avtalen gjelder etablering av en nordeuropeisk
funksjonell luftromsblokk mellom Estland, Finland, Lat-
via og Norge, den sdkalte NEFAB-avtalen. Den ble under-
tegnet den 4. juni 2012, og den har som formaél a organisere
lufttrafikkstyringen og luftrommet mellom de fire statene
uavhengig av nasjonale grenser. Avtalen er av folkeretts-
lig karakter. Derfor har den ogsé vert innom utenriksko-
miteen.

Dette samarbeidet skal vaere et middel for at brukerne
av flysikringstjenestene skal gis en mer effektiv og milje-
vennlig avvikling av trafikken til en lavere pris. Det fore-
ligger omfattende dokumentasjon med analyser av mulig
samarbeid mellom akterene. Dokumentasjonen viser be-
tydelige positive effekter for tjenesteyterne, men sarlig
for brukerne av luftrommet, hovedsakelig gjennom kortere
og mer effektive ruteforinger, altsd flyveier. Dette vil nee-
ringslivet og de reisende nyte godt av. Tettere samarbeid
pa béde statlig niva og tilsyns- og tjenesteyterniva vil ogsa
medfere en mer effektiv ressursbruk, serlig med tanke pa
koordineringen av grenseoverskridende virksomhet.

Dette kommer som et resultat av EU-lovgivningen om
opprettelsen av Det felles europeiske luftrom, pakkene I og
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11, sakalt Single European Sky, som vi er medlem av. Pakke
I er innlemmet i E@S-avtalen allerede, mens pakke II ikke
er det. Pakke I gar ut pa at det skal opprettes et slikt samar-
beid mellom landene, altsé funksjonelle luftromsblokker,
mens pakke II gjelder tidsrommet for nar den skal settes i
verk. Det er satt til 4. desember. Men den er ikke innlem-
met i E@S-avtalen. Dermed er vi ikke forpliktet til & vere
med innen det tidsrommet.

Likevel har det fra norsk side vert onskelig a delta i
utviklingen av luftromsblokken fra starten av, for i sterst
mulig grad 4 kunne forme samarbeidet, ivareta norske
hensyn og skape enskelige rammebetingelser for norsk
tjenesteytelse.

Opprinnelig var bade Sverige, Danmark og Island med
i dette samarbeidet, men Danmark og Sverige trakk seg ut
og etablerte en egen blokk. Det var ikke enskelig fra norsk
side, men vi ble presentert for et fait accompli, og dermed
var det nedvendig a etablere NEFAB-samarbeidet med de
landene man nd har gjort.

Avtalen forventes ikke & medfere vesentlige gkonomis-
ke og administrative konsekvenser for det offentlige, her-
under Luftfartsverket, og kostnadene tilknyttet NEFAB-
samarbeidet ma regnes med & dekkes innenfor eksiste-
rende budsjetter.

Ifolge en mulighetsstudie som er utfert av Avinor, reg-
ner en med at besparelser for tjenesteyterne og forbruker-
ne av tjenesten beregnes til 400 mill. kr fra ar 2015 og mer
enn 600 mill. kr fra 2020.

Utenriks- og forsvarskomiteen har uttalt seg, og de
hadde ingen ytterligere merknader. Transport- og kom-
munikasjonskomiteen uttaler enstemmig at de har merket
seg at det er sterkt onskelig & integrere luftromsblokken
mellom Estland, Finland, Latvia og Norge og den dansk/
svenske luftromsblokken. Komiteen har for evrig ingen
merknader.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak
nr. 7.

Sak nr. 8 [13:11:10]

Interpellasjon fra representanten Lars Myraune til
samferdselsministeren:

«Sommerens flygelederkaos har avslort at Avinor ikke
har en god nok organisatorisk kontroll. Ifelge Eurocon-
trol hadde Gardermoen flest forsinkelser i hele Europa i
Jjuli, og mens trafikken sto stille, var 58 flygeledere sendt
pd ferie. Avinors egen ferieplanlegging var altsa en sterkt
medvirkende drsak til de store forsinkelsene i flytrafikken
i sommer. 21. juli var det til og med fare for at hele ho-
vedflyplassen skulle stenges, da bare én flygeleder var pd
vakt. Dette innebeerer store ekstrakostnader for samfun-
net, scerlig for passasjerer, flyselskaper og turistnceringen.
Samtidig som flyselskapene sitter igjen med store regnin-
ger, har ikke Avinor fatt noen okonomiske konsekvenser
etter kaoset. Det trengs en kunderetting av bedrifiskulturen
i flysikringen.

Hva gjor statsrdden for d sikre at Avinor rydder opp og

innforer forsvarlige ferie- og beredskapsrutiner, og for d
forhindre at samme situasjon oppstdr igjen? »

Lars Myraune (H) [13:12:42]: T dag er det ventet
22 005 flyginger i europeisk luftrom. KI. 09.00 var det
3 526 fly i luften. Av disse var 155 forsinket mer enn
30 minutter, hovedsakelig pd grunn av veret.

For & handtere denne trafikken trengs det en effektiv og
sikker flykontrolltjeneste. For & koordinere og samordne
flyten i denne trafikken landene imellom ble Eurocontrol
etablert. Norge er en del av dette systemet. Landings- og
avgangstider for internasjonal trafikk fra og til Norge blir
kontrollert fra Eurocontrols hovedsentral utenfor Brussel.

1. juli rapporterte VG om at i enkelte sommeruker ville
over 30 flygeleder- eller supervisorvakter pa kontrollsen-
tralen pa Royken sta ubemannet. Vaktene som ikke er fylt
opp, vil fa konsekvenser for regulariteten i flytrafikken pa
Ostlandet, sier leder Robert Gjennes i Norsk Flygeleder-
forening til VG. 11. juli sier pressevakt Mariann Hornnes
at de ikke kan garantere at alt kommer til & g som normalt
utover dagen. Torp og Rygge hadde da allerede vert stengt
fra mandag samme uke. Tirsdag kveld var flytrafikken
forsinket rundt én time.

Samme uke ba flyselskapet Norwegian NHO Luftfart
om & koordinere et mote mellom Avinor og flyselskapene
Widerge, SAS og Norwegian. Informasjonssjefen i Avinor
beklaget og hédpet pé & fa lost dette undervesis i storst mulig
grad, slik at passasjerene og flyselskapene skulle slippe
flere slike hendelser.

Sa skjer det igjen: 20. juli, pa ettermiddagen, melder
Avinor at det kan bli forsinkelser pa Oslo Lufthavn Gar-
dermoen, Sandefjord Lufthavn Torp og Moss Lufthavn pa
grunn av underbemanning ved Reyken kontrollsentral.

Senere opplyses det om at det var tilstrekkelig beman-
ning ved Royken, men pd grunn av akutt sykdom blir tra-
fikkapasiteten i luftrommet redusert. Dette vil skape for-
sinkelser i flytrafikken pa @stlandet utover ettermiddagen,
samtidig som det jobbes kontinuerlig for & bedre situa-
sjonen. Det er ikke forste gang akutt sykdom inntreffer i
denne bransjen.

Ifelge Eurocontrol hadde Gardermoen flest forsinkel-
ser av alle flyplassene i hele Europa i juli, og dette er et
omrade som har absolutt lavest trafikktetthet i Europa.

Forsinkelsene pégikk i perioden fra 1. juni til 27. au-
gust i ar. Til sammen 1 876 SAS-flyginger ble rammet.
Ifolge direkter Lothe i NHO Luftfart tapte flyselskape-
ne anslagsvis 100 mill. kr. Men ikke bare flyselskapene
hadde tap, en rekke virksomheter som ikke kunne gjen-
nomfere planlagte aktiviteter, eller ble forsinket, hadde
tap. I seerdeleshet gjaldt det turistneringen. For evrig var
det sterk irritasjon hos andre reisende som enten ble sit-
tende & vente, eller som aldri kom dit de hadde plan-
lagt.

Vi oppfatter det som positivt at direkteren i Avinor ikke
utelukker at skonomisk kompensasjon kan komme pa tale
i denne sammenheng. Luftromskontroll er en statlig tje-
neste vi betaler dyrt for i Norge. Vi forventer at den skal
fungere. Mangel pa flygeledere i sarbare perioder kan selv-
sagt ha mange ulike grunner, men det kan ikke vare tvil om
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at det er uakseptabelt at mangelen far s store konsekven-
ser som i sommer.

I september maned reiste 4 247 584 passasjerer til eller
fra en av Avinors lufthavner. Det er en gkning pa 3,2 pst. i
forhold til fjoraret. Utlandet oker mest, med 8,4 pst. Denne
okningen vil mest sannsynlig fortsette. Det er lite som til-
sier at denne ekningen ikke vil fortsette. Derfor blir kon-
sekvensene med en ustabil flysikringstjeneste enda storre
i framtiden. Avinor er en monopolist i utferelsen av denne
tjienesten. Det er derfor szrdeles viktig at det rettes stor
oppmerksombhet pé effektivitet og kundefokusering.

Konsernsjefen i Avinor antydet tidligere i host at tra-
fikkforstyrrelsene i flytrafikken kan henge sammen med
«et reelt kulturproblem» blant enkelte ansatte. Det er ikke
forste gang vi herer om konflikter i denne tjenesten.

Det kan synes som det er behov for en fokusering pa
kunderetting av bedriftskulturen nar det gjelder flysikring,
slik at Avinor ikke igjen skal sette seg i en slik situasjon
som vi hadde sist sommer.

Jeg ser fram til statsradens tilsvar.

Statsrad Marit Arnstad [13:18:13]: Avinor har an-
svaret for infrastruktur som er viktig for at samfunnet skal
fungere pd en normal mate. Som folge av spredt befolk-
ning, lange avstander og vanskelig topografi er Norge mer
avhengig av luftfart enn de fleste andre europeiske land.
Nér infrastrukturen i Avinor ikke fungerer, far det raskt al-
vorlige konsekvenser for samfunnet, og det var en meget
uheldig situasjon bade for passasjerer og flyselskap som
oppsto i sommer. Samferdselsdepartementet er opptatt av
at de hendelsene vi hadde i sommer, ikke mé gjenta seg.
Pa et overordnet nivad mener vi at Avinor fungerer godt,
men i sommer hadde vi utfordringer knyttet til to enheter i
flysikringstjenesten i selskapet, noe som skapte, som sagt,
store problemer for flypassasjerer og flyselskap.

Avinor har i ettertid av hendelsen erkjent ansvaret for
den vanskelige situasjonen og gjennomferer ogsd nd en
grundig evaluering av det som skjedde i lepet av somme-
ren.

Samferdselsdepartementets oppfolging av Avinor fel-
ger to hovedspor. For det forste forvalter Samferdselsde-
partementet statens eierskap i Avinor, og for det andre er
Samferdselsdepartementet gverste myndighet for luftfar-
ten i Norge, dvs. at vi er ogsé regulator for Avinor.

Hvis vi ferst ser pé eierrollen, er Avinor organisert som
et statsaksjeselskap, dvs. et aksjeselskap der staten eier alle
aksjene. Omgjoringen av det daverende Luftfartsverket
skjedde under Bondevik II-regjeringen. Etter en evaluering
av organiseringen og tilknytningsformen i 2006 bestemte
ogsa Stoltenberg-regjeringen seg for & beholde Avinor som
et statsaksjeselskap med ansvar bade for lufthavner og fly-
sikringstjenester. Det har saledes vaert bred politisk enig-
het bdde om organiseringen og om tilknytningsformen for
Avinor.

Aksjeselskapsformen innebarer at Avinor har et styre
som sammen med den daglige ledelsen har ansvaret for
den daglige driften og forvaltningen av selskapet. Departe-
mentet som eier har pé sin side ansvaret for & fastsette de
overordnede rammene for selskapet pd bakgrunn av Stor-

tingets vedtak og ogsé sette mal for virksomheten. Viktige
eieroppgaver er bl.a. a fastsette vedtektene og peke ut eier-
representanter til styret. Palegg til selskapet kan departe-
mentet som eier bare gjore gjennom generalforsamling.

Avinor har et ansvar for infrastruktur som er viktig
for at samfunnet skal fungere pa en normal mate. Innen-
for rammene av rolledelingen mellom eieren og selska-
pet forer Samferdselsdepartementet en tett eierdialog med
Avinor. Utviklingen i flysikringstjenesten har statt heyt pa
dagsordenen i dialogen med selskapet den siste tiden. De-
partementet har gitt Avinor tilbakemelding om at den type
hendelser vi sa i sommer, er uakseptable, og departemen-
tet har stilt krav om at tilsvarende situasjoner ikke ma gjen-
ta seg i framtiden. Departementet har videre forsikret seg
om at Avinor har satt i verk tiltak for & kunne sikre en stabil
drift i flysikringstjenesten.

I trdd med styringsprinsippene for aksjeselskap er det
likevel viktig & understreke at det er styret og den dagli-
ge ledelsen som er ansvarlig for & utarbeide og folge opp
de tiltakene som er nedvendige for & rette opp situasjonen.
Som en del av dette ansvaret ma Avinor sikre at det blir ut-
dannet nok flygeledere. Videre méa Avinor utnytte de fly-
gelederressursene som er i selskapet, mest mulig effektivt.
Sist, men ikke minst, ma ferieavviklingen gjennomferes pa
en forsvarlig mate. Avinor ma ha beredskap med tanke pa
at uforutsette situasjoner ogsa kan oppsta i ferietiden.

Pé lengre sikt vil Samferdselsdepartementet som eier
vurdere den maten flysikringstjenesten i Norge er organi-
sert pa. Dette er ikke tiltak som nedvendigvis vil lase pro-
blemene pa kort sikt, men de kan ha en virkning pa lengre
sikt.

I Europa foregar det na endringer av maten flysikrings-
tjenestene blir regulert pd. Det folger av lovgivningspak-
ken om det felleseuropeiske luftrommet som Norge er en
del av gjennom E@S-avtalen. Bakgrunnen for endringen
av reguleringen er utfordringer i flere land med bade hoye
kostnader og lav effektivitet. Formalet med endringene er
saledes & fd en mer effektiv flysikringstjeneste samtidig
som miljeulempene reduseres og sikkerheten okes.

Endringene i méaten & regulere tjenestene pa har ogsa
fort til endringer i organiseringen av flysikringstjenestene i
mange land. P4 bakgrunn av de endringene som har skjedd
internasjonalt og hendelsene i sommer, er det enskelig fra
departementets side & se nermere pa om flysikringstjenes-
tene 1 Norge er organisert pa en hensiktsmessig mate. Det
er spersmal som Samferdselsdepartementet vil komme til-
bake til i stortingsmeldingen om virksomheten i Avinor
som skal legges fram til varen. Jeg vil likevel understreke
at vi skal ikke tro at en omorganisering er svaret pa alle
problemer knyttet til dette temaet, men det er et av de om-
radene det er naturlig & vurdere i sammenheng med den
varslede stortingsmeldingen om Avinor.

Nér det gjelder Samferdselsdepartementets rolle som
regulator, har Samferdselsdepartementet utpekt Avinor
som en nasjonal yter av flysikringstjenester. Utpekingen
folger av E@S-lovgivningen om det felleseuropeiske luft-
rommet. Dette vedtaket ble nylig forlenget for to &r med
virkning fra 26. september 2012. I den forbindelse ble det
bestemt at Luftfartstilsynet nd kan be Avinor om & fram-
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legge planer for hvordan robustheten i tjenesteytingen kan
forbedres ved & muliggjore overforing av tjenesteytelse fra
én kontrollsentral til en annen ved bortfall av eller redu-
sert kapasitet. I tillegg kan Luftfartstilsynet be om detal-
jerte planer og redegjerelser for hvordan Avinor skal sikre
bemanningen per maned, per uke, per dag og per vakt. Her-
under skal Avinor ogsé maétte redegjore for hvilken plikt
den enkelte flygeleder har til & mete pa jobb ved tilkalling
pa grunn av andres sykefraver.

Videre har Samferdselsdepartementet fra i ar innfort
et system for ytelsesstyring. Dette systemet er i overens-
stemmelse med lovgivningen om det felleseuropeiske luft-
rommet. [ ytelsesstyringssystemet males Avinors flysik-
ringstjenester pd omradene kapasitet, kostnadseffektivitet,
sikkerhet og milje. For perioden fram til 2015 er det laget
en egen nasjonal ytelsesplan med klare mal for kapasitet
og kostnadseffektivitet i den sékalte underveisfasen. Alle-
rede for perioden fram mot 2015 skal ytelsessystemet gi en
gjennomsnittlig reduksjon av den tilknyttede underveisav-
giften pé 4 pst. per &r sammenlignet med avgiftsnivaet for
2009.

Systemet vil bli videreutviklet ved & definere bindende
maélsettinger pa alle de fire omradene og for hele tjeneste-
ytingen fra flysikringstjenesten fra avgang og til landing.
Dermed vil vi fa et system som favner alle sider av tje-
nesteytingen, og sann at krav til kostnadseffektivisering
ikke forer til forsinkelser eller redusert sikkerhet.

Samtidig ser vi starten pa et tettere samarbeid mellom
Avinor og andre tjenesteleveranderer. Det viktigste virke-
midlet er etableringen av det vi nettopp har vedtatt i Stor-
tinget, nemlig sdkalte funksjonelle luftromsblokker. Norge
deltar i NEFAB, og mélet er & lgse operative utfordringer
pa en mer effektiv mate bade gjennom stordriftsfordeler og
gjennom en bedre organisering av luftrommet.

For & oppsummere noen av de punktene som jeg har
vert inne pa: Avinor har erkjent at det var store mang-
ler ved tjenesteytingen i sommer. Det er et viktig ansvar
de er nedt til 4 ta i tiden framover. Forventningene fra sta-
ten overfor Avinor er tatt opp med Avinor gjennom eier-
dialogen og tydeliggjort den siste tiden gjennom myndig-
hetsrollen og via det nye ansvaret som Luftfartstilsynet har
fatt, nar de i storre grad kan detaljetterprave om Avinor er
i stand til & oppfylle sine forpliktelser.

Videre vil den neste ytelsesplanen, som Samferdselsde-
partementet utvikler i rollen som myndighet, og som blir
gjort gjeldende for en periode pa litt lengre sikt, vaere mer
treffsikker og viktig nar det gjelder a sikre leveringsstabi-
litet og reduksjon av forsinkelser. Et insentiv som ogsa blir
vurdert, er & la mangler ved tjenesteytelsen fa konsekven-
ser for de avgiftene som Avinor har krav pa fra flyselska-
pene som betaling for tjenestene.

Alt i alt m& man kunne oppsummere med at den dagli-
ge drift og utevelse av tjenestene er det Avinors styre og le-
delse som har det hele og fulle ansvar for. Men det er sam-
tidig viktig at staten bade gjennom eierrollen og gjennom
sin myndighetsrolle sarger for & folge med pa at de oppga-
vene som skal uteves, blir giennomfert pa en god nok mate,
og at det ogsa fares et godt nok tilsyn med det som blir gjort
fra Avinors side.

Lars Myraune (H) [13:28:07]: Jeg takker statsrdden
for svaret.

Jeg la spesielt merke til at statsraden sa at dette ikke méa
gjenta seg, og at det som skjedde i sommer, vil bli gjen-
stand for en grundig evaluering. Det er positivt. Samtidig
sa statsraden at det er styret og daglig ledelse som héndte-
rer disse tingene. Naturligvis er det det, men nar man far
sanne utslag 1 samfunnsmaskineriet som det gjorde i som-
mer — og som vi for gvrig har hatt en del ganger for nar det
gjelder flysikringstjenesten — méa det veere riktig at politisk
ledelse aksjonerer. Den jevne nordmann feler seg rimelig
forlatt i en sdnn sammenheng. Du sitter kanskje og venter
pé en flyplass og vet at flyet er klart til & ta deg med dit du
skal, men sa sitter det noen i et tarn eller i en kontrollsen-
tral som ikke har utsjekk, som det ble sagt i sommer, eller
noen er sakalt akutt syk. Da ma vi kunne finne lgsninger
pa det.

Statsréden sier at departementet har gitt tilbakemelding
til Avinor om at dette ikke er akseptabelt, og at de ber fore-
ta seg noe. Hun har samtidig papekt dette med utdanning
av nok flygeledere. Det er selvfolgelig en viktig bit. Men
det er ogsa en annen bit som vi nok er kjent med at Avinor-
sjefen har sett pa, og det er at vi har et stort korps av flyge-
ledere i Norge. Nar det mangler noen fi pd Gardermoen
eller i Royken, sitter det fortsatt noen rundt omkring pé alle
sméaflyplassene i Norge som tar imot kanskje to eller tre fly
i lopet av et dogn. Det synes & vaere en rimelig urasjonell
mate & handtere det pa. Sverige har innfort en annen méte
til dels a fjernstyre dette pa, og det ma kunne veere mulig &
se pa det i Norge ogsa.

Statsréden sier jo at hun er villig til & se p organiserin-
gen av det, s& det oppfatter jeg som veldig positivt. Men
det loser ikke alle problemer — selvfolgelig gjor det ikke
det. Det som nok over tid har vist seg 4 vaere et problem i
Avinor-systemet, er ofte miljoet og kulturen. Hvis Avinor-
sjefen gjor et hederlig forsek pa a gjere noe med det, slik
at vi far en fokusering pa kundeorienteringen, haper jeg at
Samferdselsdepartementet stotter helhjertet opp under det.

Statsrad Marit Arnstad [13:31:13]: Jeg deler inter-
pellantens holdning til at dette er et viktig tema, for det
angar veldig mange. Det er klart at nar det skjer forsinkel-
ser eller det blir uregelmessigheter, er det mange som blir
rammet av det — bade passasjerer og de flyselskapene som
leverer viktige tjenester i Norge.

Jeg er ogsa enig i at det er viktig at eierne reagerer og at
Samferdselsdepartementet reagerer, men det er ogsé viktig
at en gjor det innenfor rammen av det som er god eiersty-
ring og selskapsledelse. Det betyr at vi m4 holde oss innen-
for noen rammer i forhold til selskapet, ogsa nar det gjel-
der styrets og ledelsens rolle i selskapet. Det har vi forsekt
a gjore, 1 den forstand at vi har tatt opp problemstillingen
og bedt selskapet om & gjore det det kan for 4 unnga at den
situasjonen som oppsto i sommer, vedvarer.

Jeg har lyst til kanskje spesielt 4 nevne at den nye rollen
som Luftfartstilsynet nd kan ta overfor Avinor, er ganske
viktig, for der gis det en mulighet for nettopp & kunne over-
fore tjenesteytelsene fra en kontrollsentral til en annen ved
bortfall av eller ved redusert kapasitet. Det vil tilsynet nd
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kunne be Avinor om & framlegge en plan for. Det mener jeg
vil bidra i riktig retning med hensyn til det interpellanten
er opptatt av nér det gjelder spersmalet om mer fleksibilitet
mellom de ulike kontrollsentralene.

Ellers er jeg enig i at spersmélet om en mulig omorga-
nisering er et tema som kan vere viktig. Jeg tror ikke det
alene kan lgse problematikken omkring disse spersmale-
ne, men det er et tema som det er viktig for departemen-
tet som eier og myndighet & se pa, og det vil vi komme til-
bake til Stortinget med i lopet av véren, nar vi legger fram
stortingsmeldingen om Avinor.

Sa er jeg ogsa enig i at utdanning og sertifisering er et
viktig tema. Der har det jo skjedd en del positive ting. En
har jo utdannet det en har hatt kapasitet til over de siste
arene, og vi kommer antagelig né fra neste var til a bli a jour
nar det gjelder antall flygeledere. Men det er klart at det er
en omstendelig prosess, serlig nar ogsa kravene til sertifi-
sering pa arbeidsstedet er sa omfattende som det de er nér
det gjelder flygelederutdanningen. Det er ogsa tema som
det er grunnlag for & se nermere pa.

Gorm Kjernli (A) [13:33:57]: Utgangspunktet for
denne interpellasjonen er jo en situasjon som bade vi som
politikere, og reisende og ogsé flyselskap fant uholdbar
sommeren som gikk. Jeg har forstdelse for interpellan-
tens enske om 4 reise denne debatten med samferdsels-
ministeren i stortingssalen, men det er jo fristende & si at
mye av dette burde representanten Myraune heller tatt med
direkteren i Avinor, det statlige AS-et.

Jeg kan ikke innledningsvis la vare 4 bemerke det jeg
mener er et uttrykk for Hoyres noe todelte holdning til
selskapsdannelser i samferdselssektoren. Opprettelsen av
Avinor skjedde under Bondevik II, der Hoyre var premiss-
leverander. Hayre er jo erlig pa at de ensker selskaps-
dannelse av de andre samferdselsetatene ogsé. Frihet for
selskapene understrekes ofte. Det samme gjelder Frem-
skrittspartiet, som Hoyre vil i regjering sammen med. Men
nar det er noe de ikke er forngyd med, skal de ha samferd-
selsministeren til Stortinget for & svare for seg. Da legges
mye av ansvaret over pa statsrdden. Men, som statsriden
papekte, det er styret og ledelsen i Avinor som er ansvarlig
for & utarbeide og folge opp de tiltakene som er neadvendi-
ge for & rette opp denne situasjonen. Da star vi igjen med
eierstyringen og myndighetsrollen som Samferdselsdepar-
tementet utforer pa vegne av regjeringen.

Jeg foler at statsrdden pa en god méte har redegjort for
hva som er blitt gjort, og hva som tenkes gjort framover
fra Samferdselsdepartementets side for & forhindre at lig-
nende situasjoner oppstar igjen. Men, som sagt, det er forst
og fremst noe Avinor selv ma ta tak i. Jeg mener denne
hesten har vist at Avinor tar dette pé sterste alvor, og at
de na gjer sitt beste for a rydde opp og forsikre seg om at
lignende situasjoner ikke oppstar igjen.

Hvis vi ser pa tiltak som vi som politikere kan bidra
til, og som vi ikke har omorganisert oss bort fra & kunne
ta stilling til, er det et par ting jeg ensker & komme inn pa.
Jeg mener at en diskusjon rundt antallet kontrollsentraler
kunne vere relevant. I dag har vi tre. Men hvis den tekno-
logiske utviklingen gjor det mulig & redusere antallet kon-

trollsentraler til to, eller kanskje til én, mener jeg det er vel
verdt & se nermere pa. Jeg gar ut fra at vi kan komme til-
bake til dette i forbindelse med den kommende stortings-
meldingen om virksomheten i Avinor, som er varslet til
varen. La meg likevel understreke det selvfolgelige i at
flysikkerhet ma komme i forste rekke i en sann diskusjon.

Sé registrerer jeg ogsa at Luftfartstilsynet har pa hering
et forslag om & oppheve aldersgrensen pa 60 ar for flygele-
dere, og oppheve kravet om norskkunnskaper for & kunne
arbeide pa kontrollsentralene. Ogsa dette — med flysikker-
het i bunn — er et forslag jeg hilser velkommen. Det kan
veere med pa & lette presset pa flysikringstjenesten som vi
har opplevd i det siste. En situasjon ingen er tjent med,
fortsetter. Jeg er glad for de tiltakene statsrdden var inne p4,
og som departementet har mulighet til & gjore noe med. Sa
ma Avinor selv ta det ansvaret de har. Det tror jeg de ser
er 1 deres interesse at de gjor. Sé ser jeg fram til en stor-
re debatt om virksomheten til Avinor i stort i forbindelse
med den kommende stortingsmeldingen om virksomheten
i Avinor.

Jan-Henrik Fredriksen (FrP) [13:37:27:]: Aller forst
onsker jeg & takke interpellanten for & ta opp en viktig
debatt.

Norsk og internasjonal luftfart stopper helt opp nar
mange flygeledere er borte fra jobb. Dette farte til store
problemer i sommer, da altfor mange flygeledere hadde
sommerferie pa en gang. Det er helt uakseptabelt at store
deler av Distrikts-Norge og avganger til utlandet skal stop-
pe opp pé grunn av darlig planlegging av vakter hos Avi-
nor. Det ma g4 an 4 planlegge ferieavviklingen slik at man
har nok folk pa jobb. Det er ogséa veldig spesielt at Avi-
nor ikke blir batelagt for nedetid, slik man ville ha gjort
hvis det var et privat selskap som ikke leverte en tjeneste
de hadde ansvaret for. Regjeringen ma ta grep for & ordne
opp i dette. Vi kan ikke akseptere at over 1 800 flygninger
blir sterkt forsinket, med de konsekvensene dette far for de
reisende.

NHO Luftfart har veert konstruktive og kommet med et
godt forslag til hva som kan gjeres. NHO Luftfart mener
nemlig at man kan lgse hele problemet ved & importere
utenlandske flygeledere, men da ma reglene endres. Dess-
verre krever det norske regelverket for sivil luftfart at samt-
lige flygeledere ma beherske norsk. Dette er et gammel-
dags krav, nér vi vet at engelsk er spraket i internasjonal
kommersiell luftfart, og nar vi ogsa vet at det jobber nors-
ke flygeledere som ikke kan et eneste ord arabisk, i Golf-
statene. Men det gar helt utmerket. Det finnes garantert
mange europeiske flygeledere som kunne tenke seg a jobbe
i Norge dersom vi dpnet for dette, og med utenlandske
flygeledere kunne man ogsa ha last hele overtidsproble-
matikken, som er et gjentagende stridstema mellom Avi-
nor og fagforeningen. Regjeringen kan fjerne norskkra-
vet hvis den vil, men Arbeiderpartiet, SV og Senterpartiet
stritter tydeligvis imot. Norge er i dag — med dagens poli-
tikk — svaert sarbar for forstyrrelser i innenriks- og interna-
sjonal luftfart, noe man ikke minst oppdaget under vulkan-
utbruddene pa Island for noen ér siden. Ett av problemene
er at Norge mangler et robust og godt utbygd veinett som
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gjor det mulig & komme seg fram nér flyene star pa bak-
ken, eller nar togene har sporet av. Her har vi mye & leere av
Danmark og Sverige. En flytur fra Oslo til Bergen er om-
trent like lang som en flytur fra Geteborg til Kebenhavn.
En biltur fra Oslo til Bergen tar gjerne 7—8 timer, mens en
biltur fra Geteborg til Kabenhavn tar bare litt over 3 timer.

Inntil Norge har fatt pd plass et ordentlig veinett — noe
som ser ut til & kunne ta veldig lang tid — er vi helt avhen-
gige av luftfarten for 4 komme oss rundt i landet. Derfor er
det helt nadvendig & gjore alt man kan for & rydde opp slik
at flyene gar nér de skal.

Oyvind Halleraker (H) [13:41:21]: Ogsd jeg vil takke
interpellanten for at han tar opp denne saken. Det er en vik-
tig sak, men det hjelper ikke at vi bare tar den opp her og
omtaler forholdene, hvis ikke statsrdden tar grep. Og det
ma4 faktisk nye grep til i denne saken.

Jeg har lyst til & veere litt direkte. En rask analyse av
dette forholdet tilsier at vi star overfor en monopolisert tje-
neste, med andre ord en yrkesgruppe med stor mulighet til
a pavirke samfunnet, bedrifter og enkeltpersoner, og gjen-
nom det péafere store kostnader og konsekvenser ved sin
adferd. I slike tjenester er ofte lennsnivaet et kjennetegn,
sé ogsé her. Jeg mener vi neppe kan veare tjent med dette
serlig lenger.

Interpellanten og flere andre har belyst saksomradet
godt. Framtidsrettede tanker har ogsd kommet fram. Jeg
skal derfor peke pé noen forutsetninger som vi i Hayre vil
legge til grunn for var politikk pd omradet framover. Forst
og fremst vil vi sette passasjerene, naringslivet og fly-
selskapene i fokus. Flysikringstjenesten blir i denne sam-
menheng et virkemiddel og skal yte en tjeneste for disse.
At dette skjer pa en mate som skaper ferrest mulig ulem-
per, er selvfolgelig statsradens ansvar & gjennomfore gjen-
nom det selskapet hun kontrollerer — Avinor. De mé gis
muligheter til & lose dette pa en tjenlig méte.

Jeg oppfattet nesten statsraden dit hen — jeg haper ikke
jeg gjorde det — at hun fraskriver seg litt av ansvaret, og
sier at dette er en del av den selskapsstrukturen som vi har
innrettet oss med. Det tror jeg ikke vil vaere saerlig gang-
bart lenge, for dette er og blir statsradens ansvar. Hvis man
skulle ta statsrdden pé ordet, ville det ogsa vere slik at
om Avinor-sjefen og Avinors styre velger & organisere seg
i den retning som jeg henleder til, s& ville hun anse det
som et selskapsinternt anliggende for & f4 mest mulig ut av
driften. Det kunne jo vere spennende & se.

Stikkordet er konkurranse og konkurranseutsetting.
Flyvirksomheten blir mer og mer konkurranseutsatt i
Europa. Det ber ogsa skje i denne delen av bransjen i vart
land. Jeg oppfattet ikke at statsrdden nevnte konkurranse
i det hele tatt i sitt innlegg. Det syntes jeg faktisk var litt
skuffende.

ViiHeyre mener at vi bar folge Sveriges eksempel med
a utsette ogsa flysikringstjenesten for konkurranse. Vi ons-
ker & &pne for nye akterer — selvfelgelig innenfor Avinors
ansvarsomrade. I Sverige har dette faktisk fort til storre ef-
fektivitet, rimeligere tjenester, besparelser for hele sekto-
ren, og dermed ogsé en mer robust sektor. Alle akterer i
Sverige er opptatt av at endringene, som startet i 2010, ikke

skal ga ut over flysikkerheten som sédan. Det er neermest
selvsagt.

Jeg haper at statsraden vil svare konkret pa utfordrin-
gen om & konkurranseutsette flykontrolltjenesten, sorge
for flere leveranderer og tjenesteytere, og at Avinor far de
muligheter som ligger i dette, til & administrere en slik ord-
ning. Dette er selvsagt for oss i Hoyre. Avinor ble oppret-
tet av en tidligere regjering. Vi ser at det fungerer godt,
men Avinor ma ogsd gis frihet til & organisere seg pa
en mer moderne mate med hele virksomheten sin, ogsé
flysikringstjenesten.

Janne Sjelmo Nordés (Sp) [13:46:16]: Avinor har an-
svaret for en infrastruktur som er svert viktig for at sam-
funnet vart skal fungere. Og det er et krevende land & drif-
te slik infrastruktur i, det ser vi ikke minst i disse tider med
storm, regn og sng om hverandre, noe som gjor at det ikke
alltid er sa lett & fa ting til & fungere slik de skal.

Pé samme vis er vi ogsa helt avhengige av flytrafikken
om vi skal fi samfunnet til 4 fungere som det skal. Jeg bru-
ker & si at flyet er ekspressbussen min. Det er den eneste
muligheten, nir man bor sapass midt i Norge som jeg gjor,
til & komme raskt til og fra Oslo. Det vil aldri vare noe
alternativ som kan gé like fort ndr man er avhengig av &
kunne vere til stede i meter og ulike fora. Sa flyet kommer
til & veere utrolig viktig framover.

Nér det ikke fungerer — slik vi s& i sommer — far det
utrolig store konsekvenser for hele samfunnet. Det blir uro
og forsinkelser som gjor at det ikke blir lett & fa det dagli-
ge virket til & fungere som det skal. Sann er det for veldig
mange mennesker.

Sommerens situasjon med ferieavvikling forte til s&
store forsinkelser og sépass stor usikkerhet at mange var
usikre pd om de i det hele tatt kunne komme seg til og fra
de planlagte destinasjonene sine og utfere oppgavene de
skulle gjare.

Jeg mener at i stort fungerer Avinor godt, men den
situasjonen som har veert nar det gjelder flysikringstjenes-
ten, krever ekstra oppfolging. Senterpartiet er derfor vel-
dig glad for at vi far en stortingsmelding om Avinors virk-
somhet til varen, der vi vil se pd bade flysikringstjenesten
og de andre spersmalene som bl.a. samferdselsministeren
har veert innom, og ikke minst helheten i flytrafikken. Det
tror jeg er veldig riktig.

Senterpartiet er ikke beredt til & diskutere konkurran-
seutsetting tatt ut av sin sammenheng. Vi ma se pé dette
som en del av helheten i den totalgjennomgangen vi skal ha
om Avinor. Derfor synes jeg, som sagt, det er veldig bra at
vi fir denne stortingsmeldingen. Tema som ber vies eks-
tra oppmerksomhet i meldingen, har vi jo veert innom. Jeg
mener at det med sikkerhet er viktig, flysikringstjenesten
er kjempeviktig, og den situasjonen som var i tilknytning
til ferieavviklingen, ma vare et sentralt tema 1 sd maéte.
Som sagt, Norge er helt avhengig av en velfungerende fly-
trafikk, og vi kan ikke akseptere at den kaossituasjonen vi
hadde sist sommer, gjentar seg. Det er helt uakseptabelt.

Arne Sortevik (FrP) [13:49:37]: Statlige selskaper 1
stedet for etater er en god modell, som Fremskrittspartiet
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stotter og gjerne ser brukt i sterre grad. Men slike selska-
per skal selvsagt na sine mal og lese sine oppgaver pa en
god mate. Det er viktig, og det er ogsa en viktig oppgave
for eier. Det er mye godt & si om Avinor-modellen og sel-
skapet Avinor, men nér det gjelder problemer og utfordrin-
ger knyttet til flygeledere, trafikkavvikling og regularitet i
luftfarten, er det faktisk blitt en bedravelig historie.

Pa bakgrunn av sommerens flygelederkaos er interpel-
lasjonen dessverre nedvendig, fordi eierstyringen ikke har
vaert god, grepene mangler — kanskje ogsé viljen.

Om det virkelig forholder seg slik at sommersesong
med hoy trafikk pa Avinors flyplasser sammen med ferie-
avvikling for Avinors flygeledere gir kaos for flypassasje-
rene, er det grunn til & vekke Avinors ledelse. Men det er
statsrddens ansvar, det er en del av leder-, ledelses- og eier-
ansvaret. Dessverre er det grunn til & tro at det ikke bare
var innsovning foran arets sommersesong. Det er grunn
til & merke seg, som andre har vert inne pé, at vi snak-
ker om et statlig selskap som har monopol. Dessverre er
det grunn til & tro at verken Avinors ledelse — gammel
eller ny — eller Samferdselsdepartementets ledelse — gam-
mel eller ny — helt tar inn over seg utfordringene for & fa
pa plass flygelederbemanning som sikrer forutsigbar, sta-
bil, palitelig trafikkavvikling i norsk luftfart — og ogsa en
organisering av omradet.

Til en forholdsvis ny samferdselsminister kan tresten
veaere at hun har arvet et ulest problem. Det gir flypassasje-
rer og flyselskaper liten trest. Den eneste akseptable lgs-
ningen er nok flygeledere og at de er pa jobb nar det er
behov for at de skal vaere pé jobb. Dette problemet har ridd
Avinor fra 2005. Det var noen av de forste problemene som
mette transportkomiteen da sesjonen 2005-2009 startet. I
perioden som har gatt fra 2005, har selskapet skiftet bade
ledelse og styreleder. Utfordringene til samferdselsminis-
teren er hva man gjor konkret for & sikre at det er nok
flygeledere pa plass, og hvordan eierskapet uteves aktivt
for & sikre at dette skjer. Spersmalet er ogsé helt konkret
og berettiget fra flyselskapene om hvorvidt de far dekket
sine forsinkelses- og kanselleringskostnader fra sommeren
2012, hvor det har vert spesielt akutt, og hvor Avinor ikke
har levert, men likevel fakturert for 100 mill. kr.

To foregéende statsrader har opplyst til Stortinget, bl.a.
i forbindelse med stortingsmelding om Avinor, at det er og
har vert en plan for & bringe balanse mellom behov for
flygeledere og ansatte flygeledere. Vi far here i en halv set-
ning fra statsrdden her i dag at det fortsatt er en plan, og at
den sannsynligvis — kanskje — skal vaere pa plass neste ar.
La oss fa vite mer om dette, og la oss fa forsikringer om at
det er nedvendig og tilstrekkelig balanse i bemanningen s
snart som mulig.

En situasjon med mangel pa flygeledere i norsk luft-
transport gir usikkerhet, og stor risiko for forsinkelse for
passasjerene er uakseptabelt. Blant lgsningene som maé
vurderes i tillegg til rekruttering av flere kvalifiserte fort,
er bade omorganisering og kjop av trafikkstyringstjenes-
ter fra andre. Monopolet ma brytes, og det er jo slik at sa
lenge det er mangel pa kompetente flygeledere i forhold til
behovet, har vi en dobbel monopolsituasjon. Det er svart
uheldig, det ma loses, og det ma loses med aktiv eiersty-

ring — og mer aktiv eierstyring enn denne regjeringen har
utvist pd dette omradet fra 2005 og frem til i dag, i 2012.

Béard Hoksrud (FrP) [13:54:41]: Det er veldig bra
at interpellanten tar opp dette viktige spersmalet. Det er
ikke sénn at dette er et spersmal som plutselig dukket
opp 1 2012. Dette har vert fram og tilbake helt tilbake til
2005. Det betyr altsd at denne samferdselsministeren er
den tredje samferdselsministeren, fra det samme politiske
parti og fra de samme regjeringspartiene, som sier at vi har
kontroll, men vi kommer med forslag og tiltak til hvordan
vi skal lase det.

Det er lenge siden 2005, vi har diskutert dette her og
andre steder mange ganger, og jeg forutsetter at statsrdden
tar ansvaret sitt og serger for 4 gjore noe med dette nd.

At Arbeiderpartiet og Senterpartiet i forbindelse med
interpellasjonen i dag ikke vil diskutere inngdende det med
konkurranseutsetting, viser nok en gang at man ensker &
skyve problemet — eller utfordringene — foran seg og vil
ikke ta stilling til konkrete forslag til hvordan man kan lese
problemene.

Jeg hadde hapet at samferdselsministeren ikke er pa det
samme sporet, og ikke bare skyver problemene foran seg.
Jeg mé si at da jeg herte statsradens redegjorelse, eller svar
til interpellanten, horte jeg en statsrad som stort sett skrev
fra seg alt ansvar og skjov alt ansvar over pa selskapet.
Selvfolgelig har selskapet ansvaret, men det er selvfolge-
lig ogsé sann at eieren har hovedansvaret for det som skjer.
Og statsradden er generalforsamling i selskapet. Det betyr at
statsrdden ogsé har ansvaret for det selskapet gjor og for &
sorge for at selskapet folger opp de krav og forventninger
som eier og Stortinget forventer av selskapet.

Vi har altsé virksomheten til Avinor oppe til behandling
i Stortinget, vi kommer ogsa med klare og tydelige inn-
spill, og da forventer vi at statsrdden som eier serger for &
folge opp det. Sé skal denne statsraden, siden hun tiltradte
rett for dette skjedde i sommer, selvfolgelig ikke fa skylden
for alt det som har skjedd fer og det de to andre statsrade-
ne ma ta ansvaret for. Men denne statsraden ber i hvert fall
ikke komme til Stortinget sé lang tid etterpa og skyve sel-
skapet foran seg og si at man skal komme tilbake til det — i
stedet for & ta tak i det umiddelbart. Det har tross alt gétt
noen méneder siden alt kaoset vi hadde i sommer.

Men na skal jeg vere veldig tydelig og klar og ut-
fordre samferdselsministeren pa klare forhold som ville ha
betydd en stor endring eller forbedring.

Vil statsrdden — s& haper jeg at hun kan svare i
dag — serge for at man gjer noe med kravet til sprakkunn-
skaper hos flygelederne, at ikke alle ma beherske norsk for
a veere flygeleder nér det er engelsk som er det internasjo-
nale spraket?

Vil statsrdden gjore som NHO og andre har tatt til orde
for: skille ut flysikringstjenesten i et eget selskap og tilla-
te at private far lov til & opprette egne selskaper som kan
konkurrere med Avinor?

Vil statsrdden serge for at flyselskapene som ble ram-
met nd i sommer, far kompensert for de merutgiftene man
hadde?

Vil kanskje ogsd Avinor kompensere alle kundene og
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brukerne og vanlige folk som faktisk ble rammet fordi mo-
nopolisten ikke klarte & levere de tjenestene som monopo-
listen skal levere?

Jeg tror i hvert fall at det & fa private selskaper pa banen,
er kjempeviktig og vil vere et godt bidrag. Vil statsraden
sorge for at private som gnsker & levere opplaring av flyge-
ledere i Norge — som stér helt klare, men venter pa & fa
«go» fra Avinor og fra statsraden — na far lov til a leve-
re flygelederutdannelse i Norge? Det ville vert en kjem-
pegod mulighet og ville bety at man p4 litt lengre sikt kan
lose den situasjonen Avinor er i.

Til slutt: Det er ganske utrolig det vi opplevde pa de
forste flyplassene som ble stengt i sommer. Det var Rygge
og Torp — de to flyplassene som ikke er en del av Avinor-
systemet, og som ikke selv har noen som helst mulighet til
a fa lov a serge for 4 ha en flygeledertjeneste som gjor at
de kan ha tjeneste hele tiden. De var blant de forste som
ble rammet — og det fikk virkelig store konsekvenser uten
at de hadde noen som helst mulighet til & gjore noe. De er
prisgitt et monopol som gjer akkurat som de vil.

Jeg haper at statsrdden i hvert fall kan svare pé de kon-
krete spersmélene. Det ville bety endringer, det ville bety
positivitet, og det ville bety at passasjerene kommer fram i
tide.

Lars Myraune (H) [14:00:05]: Jeg vil fa lov & takke
talerne som har deltatt i denne debatten, som jeg selv anser
for & veere en veldig viktig bit. Luftfart i Norge er usedvan-
lig viktig, ikke bare fordi vi delvis har mange darlige veier,
men ogsé fordi det er veldig lange avstander. Derfor er vi
avhengige av 4 fly, og da er vi avhengige av at det er sikker
avgang pa de flyene som vi har tenkt & vaere med.

Det blir sagt at det er mye bra i Avinor. Ja, jeg skal skri-
ve under pa det. I min tid som offiser i Luftforsvaret hadde
jeg veldig mye og tett kontakt med Luftfartsverket, vi job-
bet godt sammen. Men ikke desto mindre erfarer jeg i dag
at det har utviklet seg en bedriftskultur i deler av Avinor
som gjor at fokuset etter min mening ikke er der det burde
veert, pa de reisende. Da er det selvfolgelig, som statsrdden
sier, selskapet som ma ordne opp i det, men et visst patrykk
fra politisk myndighet og politisk eierskap tror jeg kanskje
er helt nedvendig i denne sammenhengen.

Internasjonalisering av denne tjenesten kommer — det
vet vi, og det ser vi fram til. Etableringen av NEFAB forer
til at pa sikt vil en annen kontrollsentral kunne ta over for
vér hovedsentral i Reyken, som ofte har vert problemet.
Vi har aldri hatt tilsvarende problemer i Bode, der vi ogsé
har en sentral. Vi hadde en sentral i Midt-Norge, det var
heller ikke noe problem. Men Reyken har vist seg & vere et
problem av en eller annen grunn. Nar den delen kan over-
tas av en annen, vil vi kunne lose sdnne akutte problemer
som vi har hatt i sommer. Men det betinger fritak fra kravet
til norsk sprak for alle som skal veere pé jobb. Jeg hadde en
dialog pa det med deler av aktiviteten i sommer. S& lenge
du har noen som snakker norsk i en kontrollsentral, ma det
kunne holde.

Jeg ser fram til, som statsrdden har sagt i dag, at det
kommer en eiermelding til varen som vil berere mange av
disse tingene. Jeg vil hipe at eiermeldingen ogsa innbe-

fatter en evaluering av det som statssekreteer Lahnstein ut-
talte 9. september, at vi «utelukker ikke at det kan bli ak-
tuelt & outsource flygelederne.» Vi ber om at det blir tatt
med i vurderingen, for det er nd engang sénn at nér du
har et monopol, er det veldig vanskelig for andre & ha inn-
flytelse, fordi makta er s& stor. S& sant du blir kvitt mo-
nopolet, vil du gjerne ogsd f4 ekt kvalitet pad tjeneste-
ne.

Jeg vil ogsa takke statsrdden for debatten og enske
lykke til med & rydde opp i selskapsstrukturen.

Statsrad Marit Arnstad [14:03:20]: I likhet med in-
terpellanten er jeg ogsd av den oppfatning at fokuset for
et selskap som Avinor skal vaere pé de reisende. Det skal
vere pa 4 gi et godt tilbud, og det er selskapets ansvar
forst og fremst. S skal eier drive et patrykk, men jeg er
jo litt overrasket hvis det er slik at Hoyre, ved Halleraker,
eller Fremskrittspartiet mener at det patrykket skal skje
utenfor rammene av det Stortinget selv har sagt skal vere
god eierstyring og selskapsledelse. Jeg regner med at en
mener at det skal skje innenfor de rammene som Stortinget
selv har trukket opp i forholdet mellom selskap/aksjesel-
skap og eier. Da er det ogsa en klar arbeidsdeling mellom
eier og selskap nar det gjelder ansvaret for utevelse av til-
tak, og ogsa da i etterkant tilsyn og oppfelging av det som
selskapet gjor.

La meg sé fa lov & kommentere et par spersmal. Det
ene er norsk som sprak. Luftfartstilsynet har ute pa he-
ring et forslag om & oppheve norsk som sprék ved kon-
trollsentralene, sé det er allerede iverksatt fra myndighe-
tenes side. Men jeg er nedt til & si at en skal ikke tro at
det loser alle problemer. For det forste er det fortsatt sénn,
selv om du opphever norsk som kvalifikasjon ved kon-
trollsentralene, at utdanningskravet er at du ma sertifise-
res ved sentralen i et lep over flere méneder. S& det er
ikke noen kortsiktig lesning. Det andre er at det fins fak-
tisk ikke noen overflod av flygeledere heller i andre land.
Og det tredje er at med den innsatsen som denne regje-
ringen har gjort nar det gjelder utdanning av flygeledere,
vil vi faktisk fra neste ar av vare a jour ogsd med norske
flygeledere.

Sa er jeg ogsa opptatt av framtidig organisering, og jeg
ser at det har kommet ulike synspunkt i salen i dag pa ak-
kurat det. Det skal Stortinget f& full anledning til & disku-
tere 1 hele sin bredde knyttet til den stortingsmelding som
regjeringen legger fram for Stortinget om Avinor i lepet av
neste Var.

Jeg har ogsa lyst til & understreke at det er klart
at Luftfartstilsynet har en rolle her, bade nér det gjel-
der & vurdere hva som er forsvarlig i forhold til sikker-
het, og ogsa nér det gjelder & folge med at Avinor bi-
drar til & oppfylle de planene de har, bidrar til & oppfylle
den tjenesten de har, i spersmalet om flygeledere og gjen-
nomfering av flygeledertjeneste knyttet til de ulike kon-
trollsentralene. Det er ogsa innskjerpet, s& sent som i sep-
tember 1 ar, og vil ogsa selvsagt bli fulgt opp fra tilsynets
side.

Jeg takker interpellanten for debatten, og regner med
at Stortinget vil komme tilbake og diskutere i sin fulle
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bredde Avinor og dets videre virksomhet i lopet av varen
2013.

Presidenten: Dermed er interpellasjonsdebatten av-
sluttet.

Sak nr. 9 [14:06:27]

Innstilling fra Stortingets presidentskap om lov om re-
gistrering av regjeringsmedlemmers verv og okonomis-
ke interesser (Innst. 26 L (2012-2013), jf. Prop. 139 L
(2011-2012))

Marit Nybakk (A) [14:06:55]: Bare veldig, veldig
kort: Dette dreier seg om at presidentskapet har sluttet seg
til regjeringens forslag om en lovhjemmel til at Kongen
i statsrdd kan gjere den frivillige registreringsordningen
for regjeringsmedlemmers verv og ekonomiske interesser
obligatorisk. Som kjent har denne ordningen vert obliga-
torisk for stortingsrepresentanter og for fast metende va-
rarepresentanter siden 1. oktober 2009 og for gvrige vara-
representanter fra 1. april 2011. Presidentskapet mener det
er en fordel & viderefore ordningen med et felles register
for stortingsrepresentanter og regjeringsmedlemmer, ikke
minst av praktiske arsaker nér rollene skifter.

Presidentskapet viser ogsé til at det er det til enhver tid
gjeldende reglement for registreringsordningen for stor-
tingsrepresentantene som skal vare bestemmende ogsé for
regjeringens medlemmer.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak
nr. 9.

Etter at det var ringt til votering, uttalte

presidenten: Stortinget gér da til votering over sakene
pa dagens kart.

Votering i sak nr. 1
Komiteen hadde innstilt:

Som medlemmer og varamedlemmer til Nordisk Rad
velges for ett ar:

Medlemmer:

1. Marit Nybakk

2. Sonja Mandt

3. Jorodd Asphjell

4. Anna Ljunggren

5. Torfinn Opheim

6. Tore Hagebakken

7. Martin Kolberg

8. Tone Merete Sensterud

9. Hans Frode Kielland Asmyhr

10. Per Arne Olsen
11. Oskar J. Grimstad

12. Vigdis Giltun

13. Torgeir Traeldal

12. Per-Kristian Foss

15. Olemic Thommessen
16. Sonja Irene Sjoli

17. Michael Tetzschner
18. Alf Egil Holmelid
19. Per Olaf Lundteigen
20. Rigmor Andersen Eide
Varamedlemmer:

For nr. 1-8:

. Tor-Arne Strom

. Hilde Magnusson

. Steinar Gullvag

. Lillian Hansen

. Gorm Kjernli

. Tove-Lise Torve

. Gunvor Eldegard

. Magne Rommetveit
For nr. 9-13:

9. Solveig Horne

10. Laila Marie Reiertsen
11. Ingebjorg Godskesen
12. Peter N. Myhre

13. Tord Lien

For nr. 14-17:

14. Erna Solberg

15. Elisabeth Aspaker
16. Svein Harberg

17. @yvind Halleraker
For nr. 18:

Geir-Ketil Hansen

For nr. 19:

Janne Sjelmo Nordas
For nr. 20:

Dagfinn Heybraten

[c BN Be 0 R R S

Votering:
Komiteens innstilling ble enstemmig bifalt.

Presidenten: I sak nr. 2 foreligger det ikke noe vote-
ringstema.

Votering i sak nr. 3

Presidenten: Under debatten er det satt fram to forslag.
Det er
— forslag nr. 1, fra Arve Kambe pa vegne av Frem-
skrittspartiet, Hoyre, Kristelig Folkeparti og Venst-
re
— forslag nr. 2, fra Kenneth Svendsen pa vegne av Frem-
skrittspartiet
Det voteres forst over forslag nr. 2, fra Fremskrittspar-
tiet. Forslaget lyder:
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«Stortinget ber regjeringen legge frem en plan om
et langsiktig avgiftsregelverk for kjoretay basert pa ny
teknologi, deriblant elbiler.»

Votering:

Forslaget fra Fremskrittspartiet ble med 77 mot 27
stemmer ikke bifalt.
(Voteringsutskrift kl. 14.17.42)

Presidenten: Det voteres sa over forslag nr. 1, fra
Fremskrittspartiet, Hoyre, Kristelig Folkeparti og Venstre.
Forslaget lyder:

«Stortinget ber regjeringen, i forbindelse med revi-
dert nasjonalbudsjett for 2013, legge frem for Stortin-
get en gjennomgang av prinsipper for avgifter pa driv-
stoff med tanke pa forutsigbarhet for produsenter og
forbrukere av klimangytrale eller utslippsreduserende
drivstoff.»

Votering:

Forslaget fra Fremskrittspartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Venstre ble med 55 mot 49 stemmer ikke bifalt.
(Voteringsutskrift kl. 14.18.17)

Komiteen hadde innstilt:

Dokument 8:109 S (2011-2012) — representantforslag
fra stortingsrepresentantene Kenneth Svendsen, Ketil Sol-
vik-Olsen, Jorund Rytman og Christian Tybring-Gjedde
om en plan for hvordan elbiler og biler som bruker ny tek-
nologi, kan beholde et forutsigbart avgiftsregelverk over
tid — vedlegges protokollen.

Votering:

Komiteens innstilling ble enstemmig bifalt.

Votering i sak nr. 4

Presidenten: Under debatten har Kenneth Svendsen
satt frem et forslag pa vegne av Fremskrittspartiet. Forsla-
get lyder:

«Stortinget ber regjeringen fremme forslag om end-
ringer i lov 19. juni 2009 nr. 58 om merverdiavgift
(merverdiavgiftsloven) § 5-2 for & innfere lik merverdi-
avgiftssats for neeringsmidler med 15 pst. med virkning
fra og med 2013.»

Det voteres alternativt mellom dette forslaget og komi-
teens innstilling.

Komiteen hadde innstilt:

Dokument 8:116 S (2011-2012) — representantforslag
fra stortingsrepresentantene Harald T. Nesvik, Per Roar
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Bredvold, Torgeir Treldal og Kenneth Svendsen om lik
merverdiavgiftssats pa neringsmidler — vedtas ikke.

Votering:

Ved alternativ votering mellom komiteens innstilling
og forslaget fra Fremskrittspartiet ble innstillingen bifalt
med 78 mot 27 stemmer.

(Voteringsutskrift kl. 14.19.38)

Votering i sak nr. 5

Presidenten: Under debatten har Kenneth Svendsen
satt frem et forslag pa vegne av Fremskrittspartiet. Forsla-
get lyder:

«I Stortingets vedtak av 24. november 2011 gjores
folgende endringer:
Om avgift pa batmotorer (kap. 5537 post 71): §§ 1,

2, 3 og 4 utgéar fra 1. juli 2012.»

Det voteres alternativt mellom dette forslaget og komi-
teens innstilling.

Komiteen hadde innstilt:

Dokument 8:120 S (2011-2012) — representantforslag
fra stortingsrepresentantene Kenneth Svendsen, Ketil Sol-
vik-Olsen, Christian Tybring-Gjedde, Jerund Rytman og
Per Arne Olsen om 4 fjerne avgiften pa batmotorer — vedtas
ikke.

Votering:
Ved alternativ votering mellom komiteens innstilling
og forslaget fra Fremskrittspartiet ble innstillingen bifalt
med 79 mot 26 stemmer.

(Voteringsutskrift k1. 14.20.28)

Presidenten: I sak nr. 6 foreligger det ikke noe vote-
ringstema.

Votering i sak nr. 7

Komiteen hadde innstilt:

Stortinget samtykker i ratifikasjon av avtale av 4. juni
2012 om etablering av den nordeuropeiske funksjonel-
le luftromsblokk mellom Estland, Finland, Latvia og
Norge.

Votering:

Komiteens innstilling ble enstemmig bifalt.
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Presidenten: I sak nr. 8 foreligger det ikke noe vote-
ringstema.

Votering i sak nr. 9

Presidentskapet hadde innstilt til Stortinget & gjore slikt
vedtak til
lov
om registrering av regjeringsmedlemmers verv og
okonomiske interesser

§1

Kongen 1 statsrdd kan pélegge regjeringsmedlemmene
a registrere sine verv og ekonomiske interesser i et register
som er tilgjengelig for allmennheten. De registrerte opp-
lysningene skal tas ut av det elektroniske registeret etter at
vedkommende regjeringsmedlem har tradt ut av regjerin-
gen.

§2

Kongen i statsrdd kan gi nermere regler om hva re-
gistreringen skal omfatte, herunder at registreringen ikke
skal angi belap e.l. eller bare skal omfatte forhold som
medferer ytelser over et visst belap.

§3
Loven trer i kraft straks.
Votering:
Presidentskapets innstilling ble enstemmig bifalt.
Presidenten: Det voteres over lovens overskrift og
loven i sin helhet.
Votering:

Lovens overskrift og loven i sin helhet ble enstemmig
bifalt.

Presidenten: Lovvedtaket vil bli fert opp til annen
gangs behandling i et senere meote i Stortinget.

Sak nr. 10 [14:22:00]
Referat

1. (32) Samtykke til godkjenning av E@S-komiteens be-
slutning nr. 109/2012 av 15. juni 2012 om innlemmelse
i E@S-avtalen av direktiv 2007/65/EF om samordning
av visse bestemmelser om utevelse av fjernsynsvirk-
somhet, og direktiv 2010/13/EU om samordning av
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

2012

visse bestemmelser om innfering av audiovisuelle me-
dietjenester (Prop. 10 S (2012-2013))

Enst.: Sendes familie- og kulturkomiteen, som fore-

legger sitt utkast til innstilling for utenriks- og for-
svarskomiteen til uttalelse for innstilling avgis.
(33) Endringer i kringkastingsloven, andsverkloven og
film- og videogramlova (gjennomfering av direk-
tiv 2010/13/EU om audiovisuelle medietjenester mv.)
(Prop. 9 L (2012-2013))

Enst.: Sendes familie- og kulturkomiteen.

(34) Representantforslag fra stortingsrepresentantene
Arve Kambe, Elisabeth Aspaker, Svein Harberg, Hen-
ning Warloe, Elisabeth Rebekk Norve og Ine M. Erik-
sen Sereide om en styrket maritim utdanning i Norge
(Dokument 8:10 S (2012-2013))

Enst.: Sendes kirke-, utdannings- og forskningsko-
miteen.

(35) Riksrevisjonens rapport om den arlige revisjon
og kontroll for budsjettiret 2011 (Dokument 1 (2012—
2013))

Enst.: Sendes kontroll- og konstitusjonskomiteen.
(36) Arbeids- og sosialkomiteen melder & ha valgt Ro-
bert Eriksson til leder, Karin Andersen til forste nest-
leder og Anette Trettebergstuen til andre nestleder.
(37) Energi- og miljgkomiteen melder & ha valgt Erling
Sande til leder, Siri A. Meling til forste nestleder og
Eirin Sund til andre nestleder.

(38) Familie- og kulturkomiteen melder & ha valgt
Gunn Karin Gjul til leder, Solveig Horne til forste
nestleder og @yvind Habrekke til andre nestleder.
(39) Finanskomiteen melder 4 ha valgt Torgeir Micael-
sen til leder, Ketil Solvik-Olsen til forste nestleder og
Jan Tore Sanner til andre nestleder.

(40) Helse- og omsorgskomiteen melder 4 ha valgt
Bent Haoie til leder, Kjersti Toppe til forste nestleder og
Thomas Breen til andre nestleder.

(41) Justiskomiteen melder & ha valgt Per Sandberg til
leder, Jan Behler til forste nestleder og André Oktay
Dahl til andre nestleder.

(42) Kirke-, utdannings- og forskningskomiteen mel-
der & ha valgt Marianne Aasen til leder, Dagrun Erik-
sen til forste nestleder og Tord Lien til andre nest-
leder.

(43) Kommunal- og forvaltningskomiteen melder & ha
valgt Aksel Hagen til leder, Gjermund Hagesater til
forste nestleder og Ingalill Olsen til andre nestleder.
(44) Kontroll- og konstitusjonskomiteen melder & ha
valgt Anders Anundsen til leder, Per Olaf Lundteigen
til forste nestleder og Martin Kolberg til andre nest-
leder.

(45) Neringskomiteen melder & ha valgt Terje Aasland
til leder, Svein Flatten til forste nestleder og Harald T.
Nesvik til andre nestleder.

(46) Transport- og kommunikasjonskomiteen melder
a ha valgt Knut Arild Hareide til leder, Anne Marit
Bjernflaten til forste nestleder og Bard Hoksrud til
andre nestleder.

(47) Utenriks- og forsvarskomiteen melder & ha valgt
Ine M. Eriksen Sereide til leder, Svein Roald Hansen
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til forste nestleder og Snorre Serigstad Valen til andre Presidenten: Forlanger noen ordet for metet heves?
nestleder. — Matet er hevet.
17. (48) Den Norske Nobelkomité meddeler at Nobels
fredspris for 2012 er tildelt The European Union
(EU)
Enst.: Nr. 5-17 vedlegges protokollen.

Mpotet hevet kl. 14.23.
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