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1. Konklusioner og anbefalinger

1.1.  Selv om Kommissionens foresldede andringer fastholder et retsgrundlag, der alene pavirker luftfartsselskaber, der
flyver inden for E@S efter 2017, vil de foresldede aendringer give mulighed for EU-ledet stotte og gennemforelse af den
ikkeforvridende internationale ordning Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) (') fra
2020.

1.2, Udvalget bakker op om Kommissionens forslag (forslaget) med visse forbehold. Hvis det vedtages, vil EU’s
miljemessige ambitioner med ETS-systemet blive mindre end EU ETS’s fulde omfang, og en sddan ordning kan i et vist
omfang modvirke EU’s interne klimamadl og internationale forpligtelser. Samtidig vil EU veere i stand til pd en trovaerdig
mdde at demonstrere sin opbakning til den globale foranstaltning, siledes at virkningerne af den internationale
foranstaltning kan viderefores.

1.3.  En udvidelse af anvendelsesomréddet for det aktuelle EU ETS for luftfart til ogsé at daekke alle indgdende og udgdende
flyvninger til/fra EQS vil medfere risici for internationale handelstvister om gyldigheden af en unilateral anvendelse af EU’s
mél uden for EU’s omrade og forsinke processen med at skabe konsensus, der skal sikre en ensartet gennemforelse af en
ordning vedtaget multilateralt.

1.4.  Der er behov for handling pa EU-plan for at undgd konkurrenceforvridninger inden for luftfart pd det indre marked,
ndr den globale markedsbaserede foranstaltning gennemferes i Den Europziske Union, samtidig med at det sikres, at
CORSIA’s miljomaassige integritet er s hgj som mulig baseret pd erfaringerne med ETS. Den politiske debat om, hvorvidt
en uathaengig EU-specifik ordning kan virke, skal tage i betragtning, hvordan CORSIA udvikles, og om CORSIA i sidste ende
lever op til sine malsetninger.

(") Plenarforsamlingen ved den 39. ICAO-forsamling anbefalede vedtagelsen af en endelig resolution, der skal indfore ordningen Carbon
Offset and Reduction Scheme for International Aviation.
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1.5.  Der er behov for en meget hurtig lovgivningsprocedure. Vedtagelsen af forslagene skal vare gennemfort for
udgangen af 2017, for at de forberedende foranstaltninger til gennemforelsen af CORSIA kan ivarksettes i starten af 2018.
EU-specifikke forskrifter skal kun betragtes som og @ndres for at fremme globale markedsbaserede foranstaltninger.
Udvalget opfordrer indtreengende Radet og Europa-Parlamentet til at bevare momentum for en rettidig gennemforelse af
CORSIA pa en ensartet og ikkeforvridende made.

1.6.  Udvalget bakker op om den afbalancerede tilgang, som Kommissionen foreslar, og som fastholder den indflydelse,
som Kommissionen har opbygget med EU ETS, og som samtidig laser et globalt problem pa internationalt plan for siledes
at nedbringe den fortsatte risiko for CO,-lakage og konkurrencemassige ulemper for Europa. Kommissionen skal oplyse
forbrugerne om, at emissionerne fra international luftfart er et internationalt problem. Hvis det lases pd en hensigtsmaessig
mdde af alle medlemsstater i Organisationen for International Civil Luftfart (ICAO), vil CORSIA resultere i CO,-neutral
vaekst, der afmonterer forbindelsen mellem trafikvackst og emissionsvakst, uanset hvor i verden flyrejser finder sted.

1.7. Udvalget har besluttet at organisere en offentlig EGSU-konference med deltagelse af alle relevante interessenter for at
give disse en mulighed for at give udtryk for det organiserede civilsamfunds syn pa de politiske, sociale, okonomiske og
miljemeassige konsekvenser af dette lovgivningsinitiativ.

2. Baggrund

2.1.  EU’s emissionshandelssystem (EU ETS) blev indfert i 2005, og med det blev der indfert et loft for emissioner fra
industrielle sektorer i E@S. Loftet bestdr af kvoter, der tilsammen svarer til den mangde af CO,-ton, der kan udledes under
det pageeldende loft. Det overordnede loft bliver reduceret med 1,74 % hvert ar, hvilket er til gavn for de industrier, der har
brug for mindre kvoter, og forpligter forurenende industrier til at kebe flere kvoter. Ordningen kraever, at regeringer afger,
hvordan de overordnede emissionsreduktionsmal kan opfyldes, sdledes at EU’s samlede CO,-emissioner bliver reduceret.

2.2. 12008 vedtog EU, at luftfart som sektor skulle omfattes af ETS fra 2012. Det var forste gang, en sektor blev palagt at
forfolge emissionsreduktionsmal, i modsatning til medlemsstaterne. Der blev indfert et midlertidigt loft for emissionerne
fra luftfart, der var lavere end gennemsnittet fra 2004 til 2006. Loftet for luftfartskvoterne var forskelligt fra loftet for de
samlede emissioner under EU ETS. I henhold til ETS for luftfart var luftfartejsoperatorerne fra 2012 forpligtet til at
indsende emissionskvoter for hvert ton udledt CO, for flyvninger til eller fra en lufthavn inden for EGS. Med henblik pé at
handtere den stigende trafik og dermed behovet for vakst inden for luftfart fik luftfartsselskaberne ret til at kabe ekstra
kvoter pa auktioner, hvor andre sektorer stillede kvoter til rddighed. Loftet for luftfartskvoter blev reduceret fra 97 % af de
historiske emissioner (mellem 2004 og 2006) i 2012 til 95 % af samme niveau i perioden fra 2013 til 2020. I lebet af
denne periode blev 82 % af kvoterne tildelt luftfartejsoperatererne gratis, og 15 % af dem blev auktioneret.

2.3, Inkluderingen af luftfart i et emissionshandelssystem har veret genstand for yderst kontroversielle diskussioner.
Vanskelighederne ligger i luftfartens karakter af international serviceindustri, hvis CO,-udledere er mobile. Dette gor det
vanskeligt at palaeegge en national regering at tildele COy-kvoter i et bestemt luftrum. Der er imidlertid bred enighed pé
internationalt plan om flere grundleeggende forhold:

2.3.1.  Luftfart stdr for mindst 2 % af emissionerne pa globalt plan, og international luftfart udger 1,3 %.

2.3.2.  Ingen sektor ber fritages fra at athjelpe virkningerne af emissioner pd klimaforandringer. Derfor ber den maritime
sektor og luftfart inkluderes i globale ordninger om at reducere virkningerne af CO, pa klimaforandringer.

2.3.3. Over tid er der opstdet enighed om, at ulemperne ved afgifter pd CO,-emissioner blev opvejet af fordelene ved
markedsbaserede foranstaltninger. Afgifter bliver betalt fuldt ud fra forste dag, hvorimod ordninger som ETS omfatter
kontante gratis kvoter som incitament til at vaere sa effektiv som muligt og — ved at handle ubrugte kvoter — konvertere
en omkostning til en indtaegtskilde. Desuden er afgifter pr. definition ikke resultatorienterede, de bliver indbetalt til
nationale regeringers statskasser, hvorimod markedsbaserede foranstaltninger kan knyttes til afhjelpningsforanstaltninger,
der direkte kompenserer for emissionerne.
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2.4, Den storste uenighed vedrerende inklusionen af luftfart i EU ETS omhandlede sporgsmélet om at anvende
ordningen internationalt. Kommissionen argumenterede for, at klimaforandringer som et globalt fenomen ikke kan loses
effektivt alene gennem regionale foranstaltninger. Den enskede derfor at gennemfere EU ETS for luftfart for alle
luftfartsselskaber, der flyver til/fra lufthavne i Den Europaiske Union, uanset om de er registreret i en medlemsstat. Ved
ensidigt at pélaegge tredjelande en sddan foranstaltning vil man imidlertid gribe ind i enhver nation i verdens suverenitet.
Eftersom der ikke foreld en bi- eller multilateral international aftale om gennemforelse af en markedsbaseret foranstaltning
for tjenester mellem selvstendige nationer, var der stadig tvivl om, pa hvilket retsgrundlag Den Europziske Union kunne
paleegge tredjelande en sddan ordning. I 2016 bekraftede EU-Domstolen lovligheden af EU’s beslutning om at inkludere
flyvninger til/fra tredjelande (*). Ud over den juridiske udfordring () stod EU over for truslen om gengzldelsessanktioner pa
handelsomradet fra stgrre handelsnationer.

2.5.  Flere store handelsnationer, sisom Kina, Brasilien, USA, Indien og Rusland, gik sammen om at ggre indsigelser mod
den ensidige gennemforelse af ordningen. Den 12. november 2012 udstedte Kommissionen under internationalt pres et
forslag om »stop the clocke« i ét &r for ETS for luftfart. »Stop the clock«forslaget blev formelt vedtaget af Radet og Europa-
Parlamentet i april 2013, lige for luftfartsselskaberne skulle overfore kvoter for 2012. Forslaget indskreenkede med
tilbagevirkende kraft anvendelsesomrédet for ETS-luftfart til kun at omfatte flyvninger inden for E@S.

2.6.  I'marts 2014 blev Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EU) nr. 421/2014 (*) vedtaget. Den forlengede E@S-
begransningen i »stop the clocke til udgangen af 2016, hvorefter det oprindelige anvendelsesomréde for ETS (alle flyvninger
til og fra lufthavne i EQS) skulle indferes, medmindre der pd ICAO-forsamlingen i 2016 blev fremlagt tilstraekkeligt robuste
fremskridt henimod en global ordning.

2.7.  Selv om flere NGO’er har stillet sporgsmalstegn ved, om aftalen var tilstrackkelig til at tjene et nyttigt formadl, er der
bred enighed om, at man med Parisaftalen under De Forenede Nationers rammekonvention om klimazndringer, der blev
undertegnet den 12. december 2015 (°) i Paris, kom et stort skridt narmere international konsensus om behovet for en
internationalt koordineret indsats for at athjalpe virkningerne pd klimaforandringer. Aftalen fungerede som katalysator for
kollektive aktioner péd alle niveauer. Et stigende antal regeringer undertegnede aftalen i manederne efter dens
offentliggarelse (°).

2.8.  Parisaftalen er baseret pd konventionen, og den samler — for forste gang — alle nationer om en felles sag om at
ivaerksatte ambitigse bestrabelser pa at bekampe klimaforandringer og tilpasse sig virkningerne af dem, med storre statte
til at bistd udviklingslande i dette arbejde. Aftalen markerer som sddan en ny vej i de globale klimabestrabelser ().

2.8.1.  Parisaftalens primare maél er at styrke den globale reaktion pa truslen fra klimaforandringer ved at fastholde den
globale temperaturstigning et godt stykke under 2 grader Celsius over det forindustrielle niveau og viderefere indsatsen for
at begraense temperaturstigningen endnu mere til 1,5 grader Celsius. Derudover er malet med aftalen at styrke landenes
evne til at hindtere virkningerne af klimaforandringer. For at nd disse ambitigse mél bliver der indfert relevante finansielle
mekanismer, en ny teknologisk ramme og en forbedret ramme til kapacitetsopbygning, der séledes skal statte
udviklingslandes og de mest sdrbare landes handlinger i overensstemmelse med deres egne nationale mal. Aftalen
indeholder ogsd bestemmelser om bedre gennemsigtighed for handlinger og stette ved hjalp af en mere robust
gennemsigtighedsramme (°).

—
>

Dokument 62015CJO272 — Domstolens dom (Fjerde Afdeling) af 21. december 2016, Sag C-272/15.

Efter beslutningen i 2008 om at inkludere luftfart i EU ETS fra 2012, indledte en amerikansk transportvirksomhed en sag i
Storbritannien med pastand om, at ETS var ulovlig i henhold til international ret.

EUT L 129 af 30.4.2014, s. 1.

http://unfcce.int/documentation/documents/advanced_search/items[6911.php?priref=600008865.

43 parter ud af 197 parter i konventionen har ratificeret aftalen. Den 5. oktober 2016 blev tarsklen for Parisaftalens ikrafttreeden
ndet. Parisaftalen tradte i kraft den 4. november 2016. Den forste samling i partskonferencen, der fungerede som medet mellem
parterne i Parisaftalen (CMA 1), fandt sted i Marrakesh, Marokko, fra den 15. til den 18. november 2016.

( Teksten er taget fra UNFCCC’s websted.

() Der er flere oplysninger om centrale aspekter af aftalen her.

—_ o~
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http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/ALL/?uri=CELEX:62015CJ0272
http://unfccc.int/documentation/documents/advanced_search/items/6911.php?priref=600008865
http://bigpicture.unfccc.int/
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2.8.2.  Under Parisaftalen skal alle parter yde deres bedste gennem »nationalt bestemte bidrag« (NDC'er) og styrke disse
bestrabelser de kommende & dr. Dette omfatter krav om, at alle parter regelmassigt rapporterer om deres emissioner og
gennemfarelsesbestrabelser (). I 2018 vil parterne gore status over de samlede bestrabelser med hensyn til fremskridt mod
det mdl, der blev fastsat i Parisaftalen, og rapportere om udarbejdelsen af NDCerne. Der vil desuden vere en global
statusopgerelse hvert femte ar for at vurdere de kollektive fremskridt imod at opfylde formélet med aftalen og oplyse om
parternes yderligere individuelle foranstaltninger.

2.9. Mange er af den opfattelse at Parisaftalen bidrog til at opna resultater pd ICAO-forsamlingen i 2016, specifikt for
civil luftfart (*°). Efter tre 4r med forhandlinger siden den 38. ICAO-forsamling i 2013 vedtog medlemsstaterne den 6.
oktober at gennemfore en global markedsbaseret foranstaltning, der skal kompensere for stigningen i emissioner i
international luftfart efter 2020. Plenarforsamhngen vedtog en resolution, der indferte »Carbon Offset and Reduction
Scheme for International Aviation« (CORSIA) (*'). Denne ordmng kreever, at luftfartsselskaber udligner nogle af deres
emissioner, men ikke at de nedvendigvis reducerer deres egne emissioner.

2.10.  Thenhold til forsamlingens resolution vil gennemsnittet af CO,-emissioner fra international luftfart mellem 2019
0g 2020, der er omfattet af ordningen, udgere det grundlag for CO,-neutral vakst fra 2020, som emissioner i efterfolgende
ar bliver sammenlignet med. Nar CO,-emissioner fra international luftfart, der er omfattet af ordningen, et hvilket som helst
ar efter 2021 er hojere end de gennemsnitlige referenceemissioner for 2019 og 2020, udger forskellen udligningskravene til
sektoren for det pigezldende ér.

2.11.  ICAO har vedtaget en indfasning af gennemforelsen for at tage hgjde for sarlige omstaendigheder og kapaciteterne
i de kontraherende stater. Ordningen bliver frivillig i begyndelsen, og alle stater vil efterfolgende deltage med undtagelse af
visse stater, der er fritaget.

ICAO har besluttet at folge en rutebaseret tilgang for at minimere de konkurrencemassige virkninger af CORSIA pé
operatgrerne. Ruter, der er berert af undtagelser, fritages for alle flyselskaber, der opererer pé disse ruter.

2.12.  Pilotfasen (2021-2023) og ferste fase (2024-2026) gelder for stater, der frivilligt har valgt at deltage. Fra den
12. oktober 2016 planlegger 66 stater frivilligt at deltage i den globale markedsbaserede foranstaltning (GMBM) fra
begyndelsen. Den anden fase (2027-2035) gaelder for alle stater, bortset fra de undtagede stater, medmindre de frivilligt
vealger at deltage. EQSU hilser aftalen velkommen. Imidlertid gor aftalens frivillige karakter, at andre sektorer kan komme til
at skulle udfylde forskellen med henblik pa opfyldelse af EU’s klimamalseatninger.

2.13.  Hjornestenene i CORSIA, der skal vedtages og offentliggeres af ICAO, er metoden til overvigning, rapportering og
kontrol af de enkelte operaterers emissioner (MRV), »Emissions Unit Criteriac (em1ss1onsenhedskr1ter1er EUQ) og registrene.
ICAO vil dog tilbyde alle stater ressourcer til at indfere den nedvendige infrastruktur (*%). Der er endnu ikke enighed om
detaljerne om disse aspekter. De vil have afgerende betydning for miljevirkningerne af CORSIA, som ber folge ambitiose
standarder.

2.14.  Luftfartsselskaberne kan opfylde deres udligningskrav ved at kebe udligningskreditter pd CO,-markederne.
Emissionsenhederne (en enhed svarer til 1 ton CO,) bliver sdledes reduceret uden for den internationale luftfartssektor.
EUCerne er endnu ikke fastlagt. Det bliver afgorende at sikre, at et ton CO,, der udledes af en luftfartejsoperater, rent
faktisk svarer til en besparelse pé et ton CO, i en anden sektor.

() Der er flere oplysninger om NDCer her.

% Der findes ikke nogen tilsvarende international underorganisation under FN, der beskzftiger sig med emissioner fra militzre fly. EU
ETS vedrorer heller ikke emissioner fra militeere fly. Med en klar undtagelse af fly pa officielle missioner udtrykte studiegruppen
interesse for at evaluere virkningerne fra militzere treeningsflyvninger pd COj-niveauer. Der er ikke indsamlet nogen offentlige
oplysninger om emissioner fra militeere fly pa regionalt, nationalt eller internationalt plan.

(') CORSIA er ét element i en vifte af tiltag rettet mod fly- og flymotorteknologi, drift og baredygtige alternative brendstoffer som
energikilder.
(*)  Der er en liste med detaljer om alle krav vedhftet dette dokument i bilag 1.


http://unfccc.int/focus/ndc_registry/items/9433.php
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2.15.  Ilyset af droftelserne i ICAO, der har stdet pa i mere end ti dr, er den aftale, der blev indgéet i 2016, blevet betragtet
som historisk. Den tager hdnd om de forskelle, der tidligere gentagne gange har veeret til hinder for at opné konsensus. De
forskellige holdninger blandt medlemsstaterne i ICAO skyldes forskellige skonomiske modningsgrader i de pdgaldende
nationer samt deres skonomiske slagkraft og overordnede politik om miljgspergsmal. Det store antal stater, der var parate
til at deltage i CORSIA fra begyndelsen, vil vare drivkraften for, at andre stater ligeledes vil tilslutte sig ordningen. Inden for
rammerne af CORSIA skal der imidlertid treeffes aftale om MRV senest den 1. januar 2019, om EUC senest i 2018, om
gennemforelsen af et regelsaet senest i 2020 samt om gennemforelsen af registrene senest i januar 2021.

3. Vurdering af forslaget

3.1.  Hyis forordning (EU) nr. 421/2014 ikke endres, vil det oprindelige anvendelsesomrdde for EU ETS for luftfart som
folge af teksten i sin nuvarende ordlyd blive genindfert, og det vil sdledes dakke alle internationale flyvninger til/fra
lufthavne i E@S. Det vil betyde, at luftfartejsoperaterer inden den 30. aprﬂ 2018 skal overfore kvoter for deres samlede
emissioner til og fra tredjelande (**). Som det fremgér af ovenstiende (*#), blev forordning (EU) nr. 421/2014 suspenderet
indtil der er foretaget en Vurdermg af resultaterne af ICAO-forsamlingen 2016. Kommissionen skenner i sin vurdering (*°),
at ICAO-resolutionen om principperne for en GMBM er i overensstemmelse med EU’s tilstreebte mal og politikker. Teksten i
forordning (EU) nr. 421/2014 skal derfor @ndres for at undgé indferelse af et EU-instrument pd trods af enighed i EU om en
GMBM. Kommissionens forslag er baseret pa folgende betragtninger:

3.1.1. Formatet

Set i lyset af de tidsmaessige begransninger for gennemforelse af lovgivningsproceduren foresldr Kommissionen, at
foranstaltningen gennemferes i form af en forordning, der finder direkte anvendelse i alle medlemsstater, og som er
bindende i alle enkeltheder, saledes at medlemsstaterne pa en ensartet made kan anvende og gennemfore @ndringerne for
tidsfristerne for opfyldelse i marts og april 2018.

3.1.2. Konsekvensanalysen (1 6)

Kommissionen gér ind for en videreforelse af status quo, dvs. en videreforelse af den nuvarende anvendelse af EU ETS for
flyvninger inden for E®S mellem 2017 og 2020 (og séledes ingen genindferelse af det oprindelige anvendelsesomrade for
internationale flyvninger fra 2017). Kommissionen bekrzafter, at EU ETS med det nuveerende anvendelsesomride inden for
E@S har bidraget til drlige reduktioner péd ca. 17 ton CO,, og at luftfart ligesom andre sektorer sdledes bidrager til at nd
malene for klimaforandringer. Kommissionen bekrafter desuden, at tredjelande vil vaere positive over for en videreforelse af
anvendelsesomradet inden for E@S, hvilket vil gore det muligt at fokusere pa gennemforelsen af de skridt, der er
nedvendige for en rettidig og ensartet gennemforelse af GMBM.

3.1.3. Frister

Kommissionen foresldr reelt at forleenge »stop the clock«-tilgangen til efter 2016 og anvende den pa samme made i 2017
som i 2016 og derved give ICAO mulighed for at udarbejde de vaerktgjer, der er nodvendige for effektivt at anvende GMBM.
Kommissionen vil dernast gennemfore yderligere vurderinger og revidere EU ETS for perioden efter 2020. Der er ikke
fastsat nogen frist for denne nye revision af forordningen.

3.1.4.  Artikel 28a @ndres, siledes at undtagelser for internationale flyvninger til/fra lufthavne i E@S forleenges til efter
2016, hvorimod flyvninger inden for E@S fortsat er omfattet.

3.1.5.  Der indszttes en ny artikel 28b for at forberede indferelsen af GMBM. Denne artikel knytter gennemf@relsen af
GMBM til Kommissionens rapporteringskrav over for Europa- -Parlamentet om status for gennemf@relsen og i hvilken grad
det er nedvendigt at @ndre EU ETS, for at GMBM ogsd kan finde fuldstendig anvendelse i EGS (/).

3.1.6.  Artikel 28c giver Kommissionen befgjelse til at vedtage MRV-mekanismer med henblik pé at gennemfore GMBM.

Jf. Europa-Parlamentets og Rddets direktiv 87/2003/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).

Jf. punkt 2.6.

Begrundelse for forslag til forordning 0017/2017 (COD).

Jf. side 6 i begrundelsen.

Denne artikel afspejler det faktum, at flyvninger inden for EQS er internationale flyvninger, og at CORSIA ber veare den eneste
markedsbaserede foranstaltning for international luftfart i overensstemmelse med ICAO’s resolution fra 2016.

—_——
N
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3.1.7.  Bilag I @ndres som en teknikalitet for at forlenge undtagelsen for ikkekommercielle luftfartejsoperaterer, der
udleder mindre end 1 000 ton CO, pr. dr fra 2020-2030. Disse operatgrer reprasenterer bare 0,2 % af alle emissioner, og
inklusion af dem ville vaere en uforholdsmassig stor administrativ byrde.

3.2.  Debatten i forskellige fora og rapportering fra Kommissionen ('*) afslorer, at tre forhold kan give anledning til
diskussioner:

3.2.1.  Behovet for skaerpede bestemmelser i EU ETS-direktivet for perioden 2017-2020. Ud over sporgsmél vedrerende
den praktiske gennemforelse er det ogsd tvivlsomt, om en sa kontroversiel debat pa et tidspunkt, hvor fokus ber vare pa
gennemforelsen af GMBM, er hensigtsmassig, eller om den ovenikegbet kan skade industriens konkurrenceevne og EU’s
position i internationale forhandlinger om teknikaliteterne ved GMBM. Det er desuden tvivlsomt, om @ndringer i EU ETS
pa nuverende tidspunkt vil medfere en tilstrakkelig stor merveerdi i form af COy-besparelser til, at det kan berettige
internationale gkonomiske, politiske og handelsmassige risici. Sddanne overvejelser virker mildt sagt overilede, indtil der
opnds sterre klarhed om perspektiverne ved CORSIA.

3.2.2.  Behovet for at satte en tidsfrist for den nye revision af EU ETS. Dette er forstdeligt, eftersom gentagne andringer af
»stop the clocke ikke kan udgere en endelig forskriftsmessig losning. Samtidig kendes CORSIA’s endelige udformning ikke,
ligesom det op mod 2020 vil skulle vurderes naermere, hvordan CORSIA kan indarbejdes i EU’s politik. Risikoen ved denne
model er dog, at planlagningen pévirkes negativt, hvis de berorte parter ved, at reglerne er tidsbegraensede, men ikke ved,
om der kommer nye regler til erstatning af de gamle, eller om der indferes en bestemmelse om genindferelse af tidligere
regler, der vil genoplive internationale handelstvister, som mange berorte parter ikke ensker gentaget. Fordelen ved ikke at
seette en tidsfrist er, at Kommissionen kan faerdiggere sine konsekvensanalyser og revisioner, for den fremlaegger en sendring
af EU ETS-direktivet.

3.2.3.  Behovet for hurtig konsensus mellem Europa-Parlamentet og Rddet. De to EU-institutioner ber ikke inddrages i
langvarige diskussioner om tidligere virkninger af EU ETS. De ber derimod koncentrere de politiske dreftelser om den
bedste metode til at fremme en harmoniseret og rettidig gennemforelse af GMBM. Droftelserne af Kommissionens forslag
ber vare afsluttet for udgangen af 2017 for at undga tilbagevenden til tidligere status.

4. Med sin unikke sammensetning og ekspertise har E@SU det optimale udgangspunkt for at tilfere den politiske debat
det organiserede civilsamfunds synspunkter om miljemassige, politiske, sociale og skonomiske konsekvenser af dette
lovgivningsinitiativ. EGSU har derfor besluttet at folge op pd denne udtalelse med en konference, der skal organiseres med
deltagelse af alle relevante aktorer.

Bruxelles, den 31. maj 2017.

Georges DASSIS
Formand
for Det Europeeiske Dkonomiske og Sociale Udvalg

("®  Resumé af konsekvensanalyse, der ledsager dokument om andring af direktiv 2003/87 [EF.



