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Forord

Regeringen har gett Energimyndigheten i uppdrag att tillsammans med Boverket,
Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen ta fram en
strategisk plan for omstéllningen till en fossilfri transportsektor. Syftet ér att bidra
till mélet om minst 70 procents minskning av vdxthusgasutsldppen fran transport-
sektorn mellan 2010 och 2030 samt mélet om klimatneutralitet senast 2045 som
beskrivs i det foreslagna klimatpolitiska ramverket'. Luftfarten ér inte inkluderad
1 malet om en sjuttioprocentig minskning av vixthusgasutsldppen; daremot &r det
naturligtvis en nodvindighet att dven luftfarten minskar sina koldioxidutsldapp och
arbetar fOr att minska sitt fossilberoende.

Den hir rapporten dr en delrapport i samordningsuppdraget for omstéllning av
transportsektorn till fossilfrihet. Rapporten har tagits fram av en arbetsgrupp med
representanter frdn myndigheterna i samordningsuppdraget. I rapporten redogdrs for
luftfartens forutsittningar och mdjligheter att bidra till omstéillningen. Rapporten
aterger dven de forslag till atgarder och styrmedel som ingér i den strategiska planen
samt ytterligare forslag till dtgirder och styrmedel som arbetsgruppen ser som
mojliga for att minska flygets klimatpaverkan.

I regeringsuppdraget att ta fram den strategiska planen har de myndigheter som
varit involverade 1 arbetet enats om att omstéllningen behdver sta pa tre ben:

» Ett mer transporteffektivt samhalle
* Energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster

* Hogre andel fornybara drivmedel

Med ett transporteffektivt samhélle menar myndigheterna i samordningsuppdraget
ett samhélle dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil
och flyg minskar. Detta kan ske bdde genom 6verflyttning till mer energieffektiva
fardmedel/trafikslag och genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersitts
helt. Effektivisering av transporter kan ske genom exempelvis 6kad fyllnads/
belidggningsgrad i gods- och personfordon. Transporter kan kortas genom exempel-
vis en mer tit och funktionsblandad bebyggelse. Ersittning av transporter kan
ske via bland annat resfria mdten eller fordndrade arbetssétt och konsumtionsval.
I och mellan stdder och tétorter dr en dverflyttning till andra alternativ dn personbil
och lastbil enklare én pé landsbygden dir bilen ir fortsatt viktig. Aven vad giller
minskat flygresande ser forutséattningarna olika ut i olika delar av landet.

For mer energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster ar energieftektivi-
sering, mojlighet att anvinda fornybara drivmedel avgérande for fordon, fartyg,
flygplan och arbetsmaskiner. Utvecklingen inom omradet styrs till stor del pa
internationell niva. Ett exempel pé betydelsefull styrning &r de krav som stills
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pa EU-niva pd nya fordons koldioxidutslépp. P4 nationell niva kan ekonomiska
incitament styra mot minskade utslipp frén fordon som séljs i landet, men dven
framja att fordon kan nyttjas mer energieffektivt.

Nar det géller fornybara drivmedel har Sverige goda forutséttningar att stdlla om
jamfort med ménga andra lander, men for att potentialen ska realiseras kravs insatser
1 alla led — produktion, anvidndning och distribution. EU:s regelverk paverkar
dock mojligheterna att utforma styrmedel och dérfér behdver Sverige fortsitta sitt
paverkansarbete gentemot EU. Det finns ocksa ett antal prioriterade insatser som
kan genomforas pé nationell niva.

For luftfarten finns en stark internationell reglering diar Sverige har begransad
radighet i att skapa nationella bestimmelser som skulle kunna leda till ett minskat
fossilberoende. Luftfarten dr en internationell bransch och for att kunna uppna de
storsta klimatvinsterna krivs det att stater samarbetar internationellt, vilket ocksa
sker inom ett flertal internationella forum. I internationellt samarbete driver Sverige
en offensiv klimatpolitik inom luftfarten. Att enas internationellt om atgéarder som
ar tillrdckliga for att flyget ska ta sin andel av klimatomstéllningen ar dock en
langsam process, och det dr darfor viktigt med nationella &tgarder som Sverige
har rddighet att driva hér och nu. Tankbara nationella atgérder bor déarfor under-
sokas och utvédrderas, bl.a. i forhdllande till redan existerande styrmedel pa inter-
nationell niva, for att ytterligare minska klimatpdverkan fran svenskt flyg.

Luftfartens klimatpaverkan skiljer sig fran de ovriga trafikslagens da luftfarten
aven ger upphov till sa kallade hoghojdseffekter som uppstar vid flygningar pa hog
hojd. Dessa kan komma att kvarsta dven vid en fullstindig 6vergéng till fossil-
fritt brénsle och det dr déarfor viktigt att dven flygets hoghdjdseffekter hanteras
pa lampligt sitt, varfor &ven denna problematik berdrs 1 rapporten.

Energimyndigheten har fattat det formella beslutet om denna rapport, men under-
laget har tagits fram gemensamt och de deltagande myndigheterna star bakom
rapporten.

Eskilstuna 1 juni 2017
//2—7 - "./v- '
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=

Erik Brandsma

Generaldirektor
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1 Beskrivning av luftfartssystemet

1.1 Transportpolitik och luftfart

De transportpolitiska malen och malstrukturen uttrycker den politiska inriktningen
och prioriteringarna for att na ett fungerande samhalle i allménhet och transport-
system i synnerhet. Malen beslutades av riksdagen 2009 i och med behandlingen
av regeringens proposition Mdl for framtidens resor och transporter (2008/09:93).

Det 6vergripande malet dr att sékerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela
landet. Under detta mél sorterar ett funktionsméal och ett hinsynsmal. I funktions-
madlet fastslas att transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska
medverka till att ge alla en grundléggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet

ska vara jamstallt, det vill sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov. I hansynsmaélet fastslas att transportsystemets utformning, funk-
tion och anvdndning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till att det dvergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmélen
nds samt bidra till 6kad hédlsa. Vidare har regeringen tagit fram konkretiseringar
for funktionsmalet respektive hinsynsmalet 1 form av preciseringar inom ett antal
prioriterade omréaden.

Som utgangspunkt for arbetet med att uppné de transportpolitiska mélen har riks-
dagen beslutat om fem vigledande principer som ar utgdngspunkter for regeringens
atgirder och val av styrmedel inom transportomradet:

* kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas,

* Dbeslut om transportproduktion bor ske 1 decentraliserade former,
» samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frdmjas,
* konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ ska frimjas,

+ trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas.

Idag finns dock en otydlighet kring hur de transportpolitiska malen ska tolkas och
implementeras. I infrastrukturpropositionen® och budgetpropositionen for 2017
finns skrivningen “for att det 6vergripande transportpolitiska mdlet ska kunna nds
maste funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for hdansynsmalet. Ddrmed
ska transportsystemet bidra med en miljomdssig, ekonomiskt och socialt hallbar
utveckling i alla delar av landet”. Denna skrivning motsédger riksdagens beslut om
att funktionsmalet och hiansynsmalet &r jimbordiga, ndgot som upprepas bland annat
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i de nyligen beslutade direktiven till Trafikverket med flera om atgérdsplanering.
Detta orsakar svarigheter i tolkningen av malens inbordes relation. I den strategiska
planen som ldmnades Over till regeringen den 28 april 2017 skriver myndigheterna
1 samordningsuppdraget dérfor att ett fortydligande kring detta dr nddvéindigt fran
regeringens sida.

1.2 Statistik 6ver rorelser och passagerare

1.2.1 Den globala trafikutvecklingen

Antalet flygpassagerare uppgick 2016 till ca 3,7 miljarder, en 6kning med 6 pro-
cent jaimfort med foregéende &r. Sedan ar 2000 har den internationella flygtrafiken
okat med 44,1 procent, se figur 1. Enligt prognos frin flygplanstillverkarna Airbus
och Boeing berdknas flygtrafiken 6ka arligen med mellan 4,5 till 4,8 procent fram
till ar 2035.
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Figur 1. Internationell passagerarutveckling 1945-2016.
Kalla: ICAO, bearbetad av Transportstyrelsen.

For femte dret 1 f61jd star Mellandstern for den storsta procentuella tillvixten sdvil
1 6kningen av passagerare som i 6kningen av kapacitet.



Tabell 1. Passagerar- och kapacitetstillviaxten per region for 2016 i férhallande
till 2015.

Region Passagerare Kapacitet *
Asien/Pacific 8,3 % 7,7 %
Europa 4,8 % 50 %
Nordamerika 2,6 % 3,3%
Mellandstern 11,8 % 13,7 %
Latinamerika 7,4 % 4,8 %
Afrika 7,4 % 7,4 %

* Nya linjer och frekvenser.
Kalla: IATA.

Under 2016 6kade kapaciteten internationellt med 6,9 procent jamfort med tidigare
ar." Antalet avgangar 2016 okade till cirka 35 miljoner globalt och antalet nya
flygrutter som introducerades uppgick till 3 040.” Stérre delen av dessa nya rutter
initierades av 1agprisflygbolagen®, Ryanair stod for 200 rutter, EasyJet for 106
och WizzAir fér 100.”

Under 2016 passerade LCC-trafiken 1 miljard passagerare och utgér idag ungefar
28 procent av linjetrafiken totalt. Den europeiska LCC-trafiken &r den storsta med
32 procent av den totala LCC-marknaden, foljt av Asien/Pacific och Nordamerika
med 31 respektive 25 procent. Den nordiska LCC-marknaden har under de senaste
10 aren uppvisat en 6kad andel av flygtrafiken. Idag har LCC-trafiken 35-40 procent
av marknaden i Norden.

Den internationella flygfrakten métt i tonkilometer gods (FTK), 6kade med 2,6
procent under 2016, samma 6kning for 2015 var 1,7 procent.

1.2.2 Trafikutvecklingen i Sverige

Under 2016 uppgick antalet flygpassagerare totalt pa svenska flygplatser till
36,3 miljoner, en 6kning med 9,3 procent fran foregdende ar. Utrikestrafiken
okade med 6,2 procent och antalet utrikes passagerare uppgick till 28,6 miljoner.
Inrikestrafiken 6kade med 3,2 procent, och antalet inrikes passagerare uppgick
till 7,7 miljoner, se figur 2. Figur 3 visar hur trafikutvecklingen under 2005-2016
ar starkt kopplad till tillvéixten av BNP.

* Bland IATA flygbolagen. http://airlines.iata.org/news/strong-year-for-passenger-demand.
> Motsvarande for 2015 var 3 100

¢ LCC-trafik, LCC-Low Cost Carrier

7 http://www.anna.aero/2017/01/11/airlines-started-3000-new-routes-2016/
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Figur 2. Antalet flygpassagerare i Sverige 1970-2016.

Kalla: Transportstyrelsen.
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Figur 3. Kopplingen i procent mellan BNP-utvecklingen och antalet flygpassagerare
(inrikes och utrikes) 2005-2016.

Kélla: Transportstyrelsen.



Fram till borjan av 1990-talet uppvisade utrikes- och inrikestrafiken en snarlik
utveckling, ndgot som under 1990-talet fordndrades. 1990 uppgick utrikestrafiken
till 50,8 procent och inrikestrafiken till 49,2. Idag dr andelen 78,8 procent for
utrikes och 21,2 procent for inrikes, se figur 4. Det ér frimst tre faktorer som
bidragit till utrikestrafikens expansion. For det forsta, Sveriges medlemskap 1

EU har markant 6kat resandet till Europa. For det andra, som en konsekvens av
EU-medlemskapet kom den svenska luftfarten att bli en del av avregleringen av
flygtrafiken inom EU, inom ramen for tredje luftfartspaketet 1997. Detta bidrog
till nya affarsmodeller inom ramen for LCC-marknaden, som exempel flygbolagen
Ryanair, EasyJet, Wizz Air, Norwegian osv. For det tredje, en 6kad globalisering
har resulterat 1 en okad tillgénglighet till nya marknader, ndgot som &ven forstirks
av IT-revolutionen och digitaliseringen.
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Kalla: Transportstyrelsen.



1.2.3 Statistik over flygplanstyper

Den enskilt dominerande flygplanstypen pa den svenska flygmarknaden, savél
utrikes som inrikes dr B737-800.% Den storsta procentuella férandringen under
2016 ir anvindandet av turbopropflygplanet ATR-76-600°, som under 2016 okade
med 310 procent. Samtidigt minskade anvéndandet av S-2000 och S-340 med
31,1 procent respektive 8,1 procent under 2016, se figur 5.
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Figur 5. Vanligaste flygplanstyperna under 2016.

Kélla: Transportstyrelsen.

Andelen jetflygplan pé den svenska marknaden (utrikes och inrikes) uppgick
under 2016 till 72,9 procent och f6r turbopropflygplan till 27,1 procent. Detta &r
sma forandringar fran foregéende ar.

¥ Boeing 737-800 ir ett jetdrivet trafikflygplan med 189 siiten tillverkat av Boeing. Flygplanet
anvinds for kommersiell trafik pa kort- och medeldistansflygningar och har tvé jetmotorer, en
under vardera vingen. Konkurrenten Airbus har liknande modeller for samma dndamal. Dessa

ar Airbus 320-serien, och dar ingar A318, A319, A320 och A321.

° ATR-72 ir ett tvAmotorigt turbopropflygplan tillverkad av ATR och har plats for mellan 68 och
78 passagerare beroende pa konfiguration. ATR-72 har tillverkats i flera olika modeller, bland
annat 72-200 och 72-500/600. Den senare modellen, ATR-72-600 ir ett av de mest efterfragade
turbopropflygplanen i vérlden tack vare sin miljoprofil och sina ldga omkostnader. Flygplanstypen
flog forsta gangen 1988. Fran 2015 har SAS boérjat hyra in ATR 72-600 fran flygbolaget FlyBe.
Aven flygbolaget BRA har valt flygplanet i sin flotta, som ersiittare till S-2000.
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I figur 6 presenteras utvecklingen under 2005-2016 av antalet rorelser baserat dels
pa inrikes och utrikes, dels fordelningen mellan jetflygplan och turbopropflygplan.
Utvecklingen har under perioden varit ganska stabil med nagra nedgdngar under
2009 och 2010 och en 6kning under 2016. Jetflygplan dr dominerande pa inrikes
och utrikes, medan andelen turbopropflygplan minskat de senaste 10 &ren pa inri-
kes och dr marginellt pa utrikes.
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Figur 6. Utvecklingen under 2005-2016 av antalet rorelser baserat pa inrikes och utrikes
trafik samt férdelning mellan jetflygplan och turbopropflygplan.
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Figur 7. Fordelning totalt (utrikes och inrikes) mellan jet- och turbopropflygplan fér
perioden 2005-2016.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Nér man djupare analyserar valet av flygplan inom utrikes- respektive inrikestrafiken
kan man konstatera att utrikestrafiken domineras av jetflygplan. Diaremot har det
skett en fordndring av valet av flygplanstyp inom inrikestrafiken. 2005 var andelen
turbopropflygplan 48,9 procent, 2016 har andelen minskat till 39,4 procent, se
figur 7. Denna utveckling kan delvis forklaras med att F-50 och SAAB 340 minskat
mellan dren 2005 till 2016."° F-50 var den dominerande flygplanstypen pa svenska
flygmarknaden under aren 2005-2008. Vidare beslutade SAS att dvergd frén turbo-
prop till regionaljet i samband med de problem som fanns med Dash-8 flygplanen
1 borjan av 2008. Ytterligare en forklaring &r att nedgangen i branslepriset de senaste
aren har bidragit till en 6kning av regionaljet. For flygbolag blir en sdnkning av
branslepriset tillsammans med optimalt utnyttjande av flygplan och beséttning {or-
delaktigare med jet dn turboprop. Till detta kan dven fogas att det finns ett storre
utbud av nya innovationer inom regionaljet &n inom turboprop.
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Figur 8. Andelen jet och turboprop pa inrikestrafiken mellan 2005-2016.

Kalla: Transportstyrelsen.

Turbopropflygplan har generellt minst 40 procent ldgre briansleforbrukning an jet-
flygplan och dédrmed ocksd mindre utslépp av koldioxid. Turbopropflygplan flyger
heller inte pé lika hoga hojder som jetflygplan och bidrar ddrmed inte i lika stor
utstrackning till hoghdjdseffekter.

Som ett exempel kan ndmnas att flygbolaget BRA som under de nidrmaste aren
fornyat sin turbopropflotta frain SAAB-2000 till moderna ATR-72 berdknas kunna
reducera sina utslapp med 35-40 procent i jamforelse med nér de flog med dldre
SAAB-2000.

' Fokker 50 ir ett nederlindskt turbopropflygplan med plats for 50 passagerare och anvindes
av det svenska regionalflygbolaget Skyways. S-340 ar liksom S-2000 svensktillverkade
turbopropflygplan fran SAAB med 33 respektive 50 passagerare.
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1.3 Flygets roll i samhallet

Flyget mojliggor snabba resor savél inom landet som till andra ldnder, for savél
turism som affarsverksamhet. Detta pdverkar inte minst forutsédttningarna for att
bo och driva ndringsverksamhet i landets mer perifera delar. Tillgdngligheten &r
ocksé en av de faktorer som har storst betydelse for utlaindska foretag nér de viljer
mellan olika alternativ for etablering och nyinvesteringar.

For transporter av gods med hogt vérde och dir snabbhet ér vitalt spelar flygfrakt
en viktig roll. Denna dr visserligen volymmaéssigt liten i relation till frakt med
andra trafikslag, men det ekonomiska vérdet pa flygfraktade varor dr betydande.

Enligt Intervistas bidrar den svenska flygbranschen och flygindustrin med
omkring 90 000 arbetstillfdllen och ca 75 miljarder kronor till svensk BNP.
Darutover bidrar flygtillgéngligheten (turism, handel, investeringar m.m.) inom
samt till och frdn Sverige med ytterligare omkring 100 000 arbetstillfdllen och
80—100 miljarder kronor till svensk BNP."

1.4 Svensk flygstrategi

Under 2016 presenterade regeringen En svensk flygstrategi — for flygets roll i fram-
tidens transportsystem. Arbetet med strategin initierades av regeringen under 2015.

Utgéangspunkten for flygstrategin dr de transportpolitiska malen samt regeringens
mal om att ha EU:s lagsta arbetsloshet ar 2020, att Sverige ska bli ett av vérldens
forsta fossilfria vélfardslander och att de nationella miljokvalitetsmalen ska nas.
Flygstrategin ska bidra till att géra Sverige till ett mer hallbart samhélle — bade
socialt, miljomassigt och ekonomiskt. I strategin foreslar regeringen att det fort-
satta arbetet kommer att utga ifran sju fokusomraden som ska ses som utgangs-
punkter och prioriteringar. De sju fokusomradena &r tillgdnglighet inom Sverige
och internationellt, stirka Arlanda flygplats som nav och storflygplats, flygets
milj6- och klimatpaverkan ska minska, hog flygsidkerhet med malbaserade regel-
verk, rittvisa villkor och sund konkurrens, en forskningsstark och innovativ flyg-
industrination samt 6kad export av svenska varor och tjanster.

Den 18 maj 2017 aviserade regeringen att den i enlighet med strategin inréttat ett
Arlandardd med syfte att bidra till regeringens arbete med att l&ngsiktigt utveckla
Arlanda flygplats ur ett trafikslagsdvergripande helhetsperspektiv.

1.5 EU:s flygstrategi

EU-kommissionen presenterade i december 2015 meddelandet En flygstrategi for
Europa. Syftet med strategin &r att hivda EU som en ledande spelare i internationell
luftfart samtidigt som rittvisa konkurrensforhallanden garanteras. EU-kommissionen

"' Intervistas, Economic Impact of European Airports, 2015, s 33, 60 samt 66. Siffrorna som anges
ar bruttosiffror, dvs tar inte hénsyn till att de som sysselsitts i flygbranschen annars i hogre eller
lagre grad skulle sysselsdttas i ndgon annan bransch.
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vill ocksé motverka hinder mot tillvixt i luften och pa marken samt bibehélla hoga
EU-standarder nér det géller t.ex. flygsékerhet, luftfartsskydd, miljo och passagerar-
rittigheter. Framsteg ska ocksa goras for att frimja innovation och digitala teknolo-
gier. Strategin understryker behovet av minskad miljopaverkan inom luftfarten och
att trafikslaget bidrar till kampen mot klimatfoérandringarna.

1.6 Internalisering av externa kostnader

Principen att trafik ska prissittas enligt sina samhéllsekonomiska kostnader &r
fastlagd i svensk transportpolitik och kallas transportpolitikens kostnadsansvar.
Terminaler och noder (t.ex. terminalhantering pa flygplatser eller lastningskostnader
1 hamn f0r sjofart) omfattas inte av kostnadsansvaret. Varje &r sammanstiller
Trafikanalys i vilken utstrackning olika trafikslag betalar sina samhallsekonomiska
marginalkostnader for externa effekter som slitage, olyckor, buller, miljopéverkan
och koldioxid. Detta avsnitt baseras pa Trafikanalys senaste rapport i fragan.'
Kunskapen pé luftfartsomradet ar béttre 4n tidigare tack vare det arbete som bedri-
vits av VTI i regeringsuppdraget Samkost 2", men r inte lika utvecklad som for
vig och jarnvig. De resultat som redovisas nedan och sammanfattas i tabell 2 ska
dérfor betraktas som indikativa beddmningar.

Kostnadsansvaret omfattar siledes trafikrelaterade kostnader, for flygets del kan
det beskrivas som kostnader fradn det att passagerare gatt ombord pa planet. De
komponenter som har studerats ndrmare i Samkost 2 och som anses vara mest
betydelsefulla dr marginalkostnad av koldioxid, andra emissioner och buller.
Hartill kan det finnas marginalkostnader for slitage pa rullbanor, flygledning,
trangsel och olyckor, men nagot forsok till vardering gors inte for dessa kom-
ponenter i tabell 2.

Luftfartens avgiftssystem beskrivs nidrmare i avsnitt 2.5. Till de internaliserande
avgifterna hor start-, buller- samt avgasavgift och undervigsavgiften. Inom paren-
tes i tabell 2 redovisas ocksa den avgift som tas ut for lokal flygledning (Terminal
Navigation Charge, TNC) och slotavgift (Slot Coordination Charge), vilka mdjligen
bor anses som internaliserande. De avgifter som redovisas dr exemplifierande
avgifter som redovisats i Samkost 2. Ovriga avgifter kopplas till terminalrelaterade
kostnader for att hantera passagerare och ir inte trafikrelaterade och dirmed inte
heller att betrakta som internaliserande'.

Bakom de genomsnittsflygningar som redovisas i tabell 2 finns naturligtvis en
stor spridning. Genomsnittet representerar ett stort antal olika relationer, skilda
flygplanstyper, m.m.

12 Trafikanalys (2017). Transportsektorns samhdillsekonomiska kostnader. Rapport 2017:2.
(samt Trafikanalys PM 2017:2, Transportsektorns samhdllsekonomiska kostnader — bilagor.).

13 Osterstrom, J. (2016) Lufifartens marginalkostnader. En delrapport inom SAMKOST 2.
VTI rapport 907 samt Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016). SAMKOST 2 — Redovisning
av regeringsuppdrag kring trafikens samhdllsekonomiska kostnader. VTI rapport 914.

* Tbid
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Virderingen av dvriga emissioner avser kvaveoxid (NO,), svaveloxid (SO,) och
partiklar (PM 2,5). For partiklar virderas endast utslédppen vid start och landning
dér dessa bedoms ha stora hédlsoeffekter. For NO, och SO, omfattas dven utslappen
pa marschhojd eftersom skadeverkan av dessa utslépp i huvudsak ar kopplat till
utsldpp som sker pa marschhojd.

Samkost 2 menar att marginalkostnaden for koldioxid &r internaliserad nér flyg-
ningar inom EU ingér 1 EU ETS. Kostnaden for koldioxid inom det omradde som
omfattas av EU ETS anses internaliserad genom att varje 6kning av utslédppen i flyget
ska gora att motsvarande méngd koldioxid inte far slappas ut inom de andra sekto-
rerna som finns under samma utslidppstak 1 handelssystemet. En sddan varderings-
ansats kan emellertid ifragasattas:

* Som beskrivits i avsnittet EU:s system for handel med utsléppsritter, EU ETS,
finns ett Overskott pa ca 1,8 miljarder utslappsrétter i systemet, vilket sétter
ifraga om méngden utsléppsritter verkligen blir strikt begrénsande och om
minskade utsldpp didrmed leder till 6kade utsldpp nagon annanstans.

* Det kan ocksa finnas anledning att skilja p& marginalkostnad och vérdering.
Aven om (eller nir) EU ETS hade fungerat som tinkt kan samhillets vir-
dering av utsldpp vara hogre 4n priset pé utslédppsritter. En sddan vérdering
kan exempelvis ha sin utgdngspunkt i resultat av analyser med skadekostnads-
ansats eller andra mal och analyser som indikerar behov av en mer ambitios
framtida politik. Genom att tillimpa en hogre vérdering i vissa samman-
hang kan den langsiktiga omstéillningen underlattas.

For flygtrafik utanfér EU ETS-systemet och som en kinslighetsanalys for flyg-
ningar inom systemet anvinder Samkost 2 den koldioxidvérdering som rekom-
menderas av ASEK", dvs 1,14 kr per kg i 2014 ars prisniva, vilken dr samma
belopp som den svenska koldioxidskatten. Det dr denna fiktiva klimatkostnad som
aterfinns 1 parenteserna i tabell 2 for CO, for inrikes resor och for resor till och
fran EU-destinationer. Det dr ockséa denna vardering som tillimpas for flygningar
till och fran destinationer utanfér EU och som dérfor inte omfattas av EU ETS.

I den strategiska plan for omstéllning till fossilfri transportsektor som myndig-
heterna i omstdllningsuppdraget 6verldmnade till regeringen den 28 april 2017
forslas att viarderingen av koldioxid ses 6ver dels mot bakgrund av de skérpta
utsldppsmél som foreslds i det klimatpolitiska ramverket, dels mot bakgrund av
senare ars forskning kring koldioxidens skadekostnader.

Kostnaden for flygets hoghdjdseffekter dr ocksa berdknad 1 Samkost 2. Uppkomsten
av hoghdjdseffekter beror bade pé vilken hojd utsldppen sker och pé aktuella vader-
forhallanden. Effekten uppkommer endast nir flygplan befinner sig 6ver ca 8 000
meters hdjd. For en kort flygning blir hoghdjdseffekten darfor 1&g och for langre
flygningar med stor andel flygtid pé hog hojd okar hoghdjdseffekten. Turbo-

"> En arbetsgrupp for samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet
bestdende av Trafikverket (ordf.), Naturvardsverket, Sjofartsverket, Trafikanalys, Storstockholms
Lokaltrafik samt ett vetenskapligt rad med representanter fran akademin.
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propflygplan flyger séllan pa hojder dver 8000 meter och genererar dirfor inte
hoghdjdseffekter i samma utstrackning som jetflygplan. Liksom for utslépp av
luftféroreningar (partiklar, NO,, SO,) méste hoghojdseffekterna berdknas mer
schablonmissigt. Betrdffande hoghojdseffekterna sker det genom ett procentuellt
tilldgg pa de marginella koldioxidutslédppen for de flygningar dir hoghdjdseffekter
generellt sett uppstér.

Tabell 2. Marginalkostnader fér genomsnittliga flygningar och exempel pa avgifter med relevanta flygplans-
typer. Reala priser motsvarande basar 2016, kronor.

Kostnads- resp avgiftstyp
Kr/flygresa
Infrastruktur

Slitage
Startavgift

Inrikes

Kostnad

Avgift

1130

Utrikes inom EU

Utrikes utom EU

Kostnad

Avgift

1290

Kostnad

Avgift

2875

Trangsel
Slot Coordination Charge

Olyckor/Sakerhet

Flygledning
Terminal navigation charge

(16)

(1 426)

(16)

(1 540)

(16)

(3 858)

Olyckor

Undervagsavgift

2378

8 991

38 802

Summa infrastruktur
och flygsakerhet

Miljo
Ovriga emissioner
Avgasavgift

1400-3 200

3 508-4 950

425

9 030-18 700

10 280-11 840

409

-~

19 350-28 200

41 680-45 550

859

(CO,)

(5 870)

(16 490)

73 020

Hoghojdseffekt

1980

11960

66 440

Buller
Bulleravgift

960

393

960

299

960

600

Summa miljé

4 340-6 140
(10 210-12 010)

818

21 950-31 620
(38 440-48 110)

708

159 770-168 620

1459

Totalt

2 + 4 340-6 140
2 +(10 210-12 010)

4 326-5 678

2 + 21 950-31 620
2 + (38 440-48 110)

10 990-12 550

? +159 770-168 620

43 140-47 010

Kélla: Bilaga 2 i Trafikanalys PM 2017:2, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.
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Marginalkostnaderna for buller dr avsevirt hogre pd Bromma flygplats dn pé
andra svenska flygplatser. Det beror pa att flygplatsen ligger relativt centralt i
Stockholm och inflygningen berdr tatbefolkade stadsdelar som S6dermalm och
Kungsholmen. Marginalkostnaden i tabellen baseras pa ett genomsnitt for samt-
liga flygplatser och utgor bullerkostnad for ett genomsnitt av samtliga flygningar
till flygplatser.

I tabell 2 framgar det att de beddmda genomsnittliga marginalkostnaderna for
inrikesflyg ser ut att vara i samma storleksordning som de internaliserande avgifter
som tas ut, forutsatt att koldioxidutsldppen betraktas som internaliserade. Vérderas
koldioxidutslappen istéllet enligt ASEK é&r bilden en annan. For flygningar pa
EU-destinationer visar de indikativa marginalkostnaderna och de exemplifierande
avgifterna ddremot en 14g internaliseringsgrad oavsett metod for koldioxidvardering.
For flygningar mellan Sverige och destinationer utanfér EU &r underinternaliseringen
sarskilt tydlig. Exempelvis sa uppgéar de bedomda marginalkostnaderna for en
genomsnittlig flygning till en destination utanfér EU enkel resa till drygt 160 tkr
medan de internaliserande avgifterna for en exempelflygning uppgar till ca 45 tkr.
Observera att flygningar utanfor EU inte inkluderas 1 ETS och att kostnaden for
koldioxid darfor inte kan anses internaliserad.
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2 Luftfartsrattslig reglering

Den civila luftfarten dr huvudsakligen internationellt reglerad. Den nationella lag-
stiftningen pa omradet &r till stor del beroende av Sveriges dtaganden i olika inter-
nationella sammanhang och bygger i stor utstridckning pa internationella regler.

I detta kapitel redogors i stora drag for den internationella och nationella reglering pa
luftfartsomradet som har baring pa mdjligheten att reglera flygets klimatpaverkan.

2.1 Chicagokonventionen

Chicagokonventionen undertecknades den 7 december 1944 och utgér grunden
for det internationella samarbetet inom den civila luftfartens omréde. Sverige
ratificerade konventionen 1946, vars frimsta syfte ar att frimja en séker utveck-
ling av den internationella luftfarten och att den internationella lufttrafiken ska
vara mojlig att bedrivas under lika forutséttningar, sdvil &ndamélsenligt som
ekonomiskt. Konventionen bestdr av 96 artiklar férdelade pa fyra avdelningar,
samt 19 annex som innehaller normer (standarder) och rekommendationer'®
som de fordragsslutande staterna har forbundit sig att folja.

2.2 ICAO

Chicagokonventionen utgdr dven grunden for den civila luftfartsorganisationen
ICAO (International Civil Aviation Organization). ICAO:s hogsta beslutande
organ dr generalforsamlingen (Assembly) som bestar av representanter fran samt-
liga medlemsstater. Varje medlemsstat har en rost och besluten fattas normalt med
enkel majoritet, forutom beslut om éndringar i Chicagokonventionen vilket kréver
2/3 majoritet. Alla ldinder som undertecknar Chicagokonventionen blir medlemmar i
ICAO och for nirvarande dr 191 linder medlemmar. ICAO &r ddrmed FN:s storsta
enskilda organisation.

ICAO:s réd bestar for narvarande av foretrddare for 36 medlemsstater och &r orga-
nisationens hdgsta permanenta styrande organ. Sverige ingdr i rotationsgruppen
NORDICAO som bestér av 7 linder'” och delar pa en plats i ICAO:s rdd. Under
perioden 2016 -2019 &r Sverige representant i rddet. En av de viktigaste uppgifterna
for radet &r att ta fram och besluta om normer (standarder) och rekommendationer
for luftfarten. Syftet dr att medlemsstaternas nationella regelverk ska vara sa
ensade som majligt.

!¢ Standards and Recommended Practices (SARPs) and Guidance Material
7 NORDICAO bestar av Sverige, Norge, Danmark, Finland, Island, Estland och Lettland
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2.2.1 ICAO:s miljokommitté CAEP

Luftfartens miljéfradgor hanteras av en sérskild miljokommitté inom ICAO, kallad
Committee on Aviation Environmental Protection (CAEP). CAEP é&r en teknisk
kommitté direkt under ICAO:s rad. Kommittén tar fram forslag pa standarder,
rekommendationer och guidematerial inom miljdomradet, vilka sedan beslutas av
radet. CAEP har for ndrvarande 24 medlemmar och 15 observatorer. Sverige har
en medlem 1 CAEP och representeras av en expert frin Transportstyrelsen. Inom
CAEP finns ett antal arbetsgrupper som arbetar med olika fragor sdsom buller,
utslapp till luft, flygplatser och operationella atgérder, alternativa brinslen samt
globala klimatstyrmedel.

ICAO har med stod av CAEP tagit fram standarder for buller och utslépp av kvéve-
oxider (NO,) och kolviten (HC) fran flygplan och motorer. Ar 2016 lyckades ICAO
dven enas om en helt ny standard for utsldpp av koldioxid frén nyproducerade flyg-
plan och frén flygplan i produktion. I samband med skérpningar eller framtagande
av nya standarder har dock ICAO tydliggjort att dessa standarder inte ska ligga till
grund for ytterligare regleringar eller miljoavgifter inom medlemsstaterna.

2.3 Luftfartsorgan och reglering inom EU
2.3.1 EASA

EU:s flygsikerhetsmyndighet, EASA", inrittades under 2002. Fran borjan
begridnsades EASA:s uppdrag till regelutveckling samt typ- och miljocertifiering
av luftfartyg. 2008 utvidgades uppdraget till att omfatta regelutveckling for pilot-
certifikat, all slags flygverksamhet samt sékerhet hos operatorer fran lander utan-
for EU och sedan 2009 ingér dven flygtrafiktjanst och flygplatser i uppdraget.
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 om faststdllande av
gemensamma bestdmmelser pa det civila lufifartsomradet och inrdttande av en
europeisk byrd for luftfartssdkerhet (dven kallad grundforordningen) ger EASA
uppdraget att bistd kommissionen med att utarbeta forslag till bindande regler.

Bland en méngfald av EU-réttsakter kan sérskilt nimnas Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahal-
lande av lufttrafik i gemenskapen. Artikel 20 1 denna forordning reglerar nér och
hur EU:s medlemsstater av miljoskél far begrinsa lufttrafikforetagens tilltrade
till flygplatser inom gemenskapen.

2.3.2 Eurocontrol

Inom Europa finns dven en sérskild organisation for luftfartens sékerhet, Eurocontrol.
Eurocontrols frimsta uppgift dr att vdrna om flygsdkerheten, bland annat genom

att verka for en harmonisering och integrering av medlemsstaternas flygtrafik-
ledningssystem. Eurocontrol hanterar dven undervégsavgifter, s.k. ”en route”-avgifter,
vilket &r den avgift som tas ut for att fa nyttja flygtrafiktjénst, navigeringshjalpmedel
och andra hjilpmedel som den &verflugna staten tillhandahaller inom sitt luftrum.
Sverige dr medlem 1 Eurocontrol sedan 1995.

'8 European Aviation Safety Agency
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2.4 Nationell lagstiftning

Den nationella regleringen pa luftfartsomradet bestar av flera speciallagstiftningar,
dér Lufifartslagen (2010:500) och Lufifartsforordningen (2010:770) utgor grunden.
Som tilldgg till dessa lagar finns delar 1 annan lagstiftning, t ex miljobalken, som
kompletterar luftfartslagstiftningen.

2.4.1 Luftfartslag och luftfartsforordning

Den ursprungliga luftfartslagen beslutades 1957. Efter ménga ars utredningsarbete
kom 2010 en ny version av luftfartslagen och luftfartsférordningen. Den nya lagstift-
ningen innebir en generell anpassning av det nationella regelverket till internationell
och framforallt EU-rittslig lagstiftning.

Luftfartslagen bestér av 14 kapitel indelade 1 amnesomrédden. I slutet av lagen finns
dven regler om tillsyn och 6verklaganden, ansvarsbestimmelser samt vissa bestam-
melser om militér luftfart och luftfart for statsindamal.

Luftfartsforordningen foljer luftfartslagens uppbyggnad och innehéller en rad tillamp-
ningsbestdmmelser 1 anslutning till lagen. Har finns 4ven bemyndiganden, frédmst for
Transportstyrelsen men dven for Luftfartsverket och andra myndigheter, att utfarda
foreskrifter och fatta beslut inom olika &mnesomréden.

2.4.2 Transportstyrelsens ansvar och regelarbete

Enligt forordning (2008.:1300) med instruktion for Transportstyrelsen har Transport-
styrelsen till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstindsprévning och tillsyn
inom transportomradet. Transportstyrelsen ska verka for att de transportpolitiska mélen
uppnds och verksamheten ska sirskilt inriktas pé att bidra till ett internationellt kon-
kurrenskraftigt, miljoanpassat och sikert transportsystem. Transportstyrelsen ska dven
verka for att det generationsmal for miljoarbetet och de miljokvalitetsmal som riks-
dagen har faststéllt nds och ska vid behov foresld atgirder for miljdarbetets utveckling.

Transportstyrelsen ér utsedd myndighet att reglera luftfarten inom Sverige. Mgjligheten

att reglera luftfarten begransas dock, dels genom de bemyndiganden som finns i luftfart-
slag och luftfartsforordning, dels genom internationell lagstiftning. Transportstyrelsen
kan som tidigare ndmnts inte reglera nagot utan uttryckligt stod 1 lag eller férordning.

Transportstyrelsen meddelar, med stod av bemyndiganden i framforallt luftfarts-
forordningen, nationella foreskrifter pé den civila luftfartens omréde. Foreskrifterna
utfdrdas 1 Transportstyrelsens forfattningssamling, TSFS. Manga av foreskrifterna
inforlivar de standarder och rekommendationer som stélls upp i bilagorna till
Chicagokonventionen. Forutom nationell lagstiftning finns Transportstyrelsens fore-
skrifter som utfirdas med stdd av bemyndiganden som finns i luftfartslagen och
luftfartsforordningen.

For att aktivt kunna paverka den internationella regelutvecklingen inom den civila
luftfartens omrade representerar Transportstyrelsen Sverige i olika arbetsgrupper och
genomforandekommittéer, bdde inom EU, EASA och ICAO. Dérigenom kan Sverige
vara med och paverka de fragor som &r viktiga ur ett svenskt perspektiv.
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2.5 Luftfartens avgiftssystem

2.5.1 Flygplatsavgifter

Flygplatsernas intdkter kan delas in 1 tva kategorier, acronautiska (flygplatsavgifter)
och nonaeronautiska (kommersiella intdkter), se tabell 3. I foljande avsnitt beskrivs
flygplatsernas aeronautiska avgifter.

Tabell 3. Tabell 6ver flygplatsernas avgifter.

Aeronautiska (flygplatsavgifter) Nonaeronautiska intakter (kommersiella intakter)
Start- och landningsavgifter Koncessioner

Passageraravgifter Hyror

Flygplansparkering Affarer

Bulleravgifter Restauranger

Avgasavgifter Parkeringsavgifter

Terminal Navigation Charge (TNC)
Handling och Ramp'
Assistanshjalp PRM?

Gemensam avgift skerhetskontroll (GAS)

' Pa de storre flygplatserna utfors dessa tjanster av sé kallade "handlingbolag” eller av flygbolagen sjalva.
P& mindre flygplatser bedrivs tjansten ibland av flygplatsen sjélv.

2 PRM-Persons with Reduced Mobility.

Den 6vervidgande delen for en flygplats aeronautiska intdkter utgdrs av start- och
landnings-, passagerar-, flygplansparkerings-, buller-, avgas- och TNC-avgifter.
Flera av dessa avgifter baseras pa flygplanens hogsta tilldtna startvikt (MTOW)
och flygplatserna har sjélva radighet att besluta om avgiftsnivderna. Flygplatserna
har ocksa ritt att ta ut avgifter for s& kallade handling- och ramptjénster'. Vid
mindre flygplatser utfors ofta dessa tjinster av flygplatsen medan de vid storre
flygplatser utfors av sé kallade handlingbolag eller av flygbolagen sjdlva. Avgifts-
nivaerna bestdms utifrdn den service som flygbolagen efterfragar.

Flygplatsavgifterna har varit foremal for aterkommande kritik frén flygbolagen
och dess samarbetsorganisationer IATA (International Air Transport Association)
och AEA (Association of European Airlines). Branschen anser att avgifterna pa
huvudflygplatserna och flygtrafiktjansten under senaste 15-20 aren har ”skenat
ivag” utan mojlighet till paverkan eller tillricklig insyn. Flygplatserna och deras
samarbetsorgan ACI (Airports Council International) hdvdar diremot att avgit-
terna dr kopplade till de 6kade kostnaderna for sékerhetsskydd och for framtida
kapacitetsinvesteringar. Flygplatserna dr i stort sett fria att faststilla sina egna
avgifter. Ddremot har ICAO utformat rekommendationer fOr prissédttning som
bygger pa tre grundprinciper:

! Handling- och ramptjénst innefattar exempelvis stiddning av flygplan och lastning av varor och
bagage.
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+ Avgiftssittningen fér inte vara diskriminerande.

* Avgiftsnivan far inte vara oskélig; flygplatserna far pa inga villkor genom
avgiftsnivdn missbruka sin dominerande stillning.

+ Utformningen av avgifterna ska ske 1 samrad med flygbolagen och ett
skéligt argument for avgiftshdjning ska presenteras minst ett ar fore pris-
forandringen. I presentationen ska bl.a. framga vad for typ av service som
avgiften avser, ppenhet om hur man berdknat avgiftsnivan, kopplingen till
flygplatsens personal, kapacitetsbehov, investeringskostnad och service-
kvalitet. Det bor alltsa finnas en tydlig koppling mellan avgiftsnivan och
den service som flygplatserna kan erbjuda flygbolagen.”

Avgiftsnivaerna for Assistanshjdlp PRM och den gemensamma avgiften for
sakerhetskontroll (GAS) regleras av Transportstyrelsen. Dock har flygplatserna
rétt att ta ut en sdrskild avgift for att tdcka kostnader for assistans for personer
med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet. Avgiften ska vara icke-
diskriminerande, rimlig, kostnadsbaserad, 6ppet redovisad och faststélld efter
samrad med flygplatsanvindarna. Den ska faststdllas genom att totala kostnader
fordelas pé varje lufttrafikforetag som trafikerar berord flygplats.'

GAS-avgift tas ut fran flygoperatorer genom en avgift for avresande passagerare.

Avgiftens storlek baseras pa flygplatsernas budgeterade kostnader for sdkerhets-

kontroll och prognoser for transporterat antal passagerare samt Transportstyrelsens
kostnad for forvaltning av systemet.

Transportstyrelsens kostnad for forvaltning av avgiftsutjimningssystemet far maxi-
malt uppga till en procent av det totala kostnadsunderlaget. Transportstyrelsen betalar
ut erséttning till flygplatserna for deras skéliga kostnader for sidkerhetskontroll.

Flygplatsernas kostnader for sdkerhetskontroll paverkas av fordndringar i flyg-
foretagens utbud och antalet transporterade passagerare. Ett utjamningssystem gor
att avgiften dr densamma, oavsett vilken flygplats man reser fran. Idag ar nivan for
GAS-avgiften 43 kr per avresande savél inrikes som utrikes.

? ACI Europe position on airport charge — Final 21.11.2005. 1ff.

2! Transportstyrelsen utdvar tillsyn 6ver de ekonomiska bestimmelserna i Europaparlamentets och

radets forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om réttigheter i samband med flygresor

for personer med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet. Férordningen anger att ett

genomforandeorgan ska utfora tillsyn 6ver de ekonomiska bestimmelserna i PRM-forordningen

(artikel 8). I Sverige dr det Transportstyrelsen som genom foérordningen (1994:1808) om behdriga

myndigheter pa den civila luftfartens omrade utsetts till genomforandeorgan. Forordningen kriver

att alla trafikflygplatser i Sverige

* Haller separata rikenskaper for verksamhet som ror assistans for personer med funktionshinder
och personer med nedsatt rorlighet

» Lamnar en granskad arsoversikt §ver mottagna avgifter och betalade utgifter for assistans for
personer med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet. Rapporten ska vara granskad
av en auktoriserad revisor.
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2.5.2 Undervagsavgift

Den svenska undervigsavgiften tas ut for flygplan 6ver 2000 kg som flyger 1
luftrum dér Sverige bedriver flygtrafiktjinst. Underviagsavgiften beslutas arligen
av Eurocontrol och foregéds av nationella konsultationer samt en kommitté med
representanter fran savél medlemsstater 1 Eurocontrol som luftrummets brukare.
Efter Eurocontrols beslut kungor Transportstyrelsen avgiften 1 foreskriften 7SFS
2016:133 Transportstyrelsens tillkdnnagivande av Eurocontrols beslut om under-
vdgsavgifter inom svenskt luftrum och beslut om drojsmalsrdnta.

Berikning av undervégsavgift
Undervégsavgiften berdknas utifran tre faktorer

» Flygplanets viktfaktor
* Flugen distans

* Enhetsavgift

Viktfaktorn rdknas ut genom att dividera flygplanets vikt i ton med 50. Dérefter tas
roten ur resultatet. Ex ett flygplan som viger 61,2 ton (normalstort trafikflygplan)
fér en viktfaktor pa 1,11. Ett flygplan som véger 8,8 ton (afférs jet) fir en viktfaktor
pa 0,42.

Distansen berdknas 1 km, dar flygstrackan minskas med 20 km vid start 1 Sverige
och 20 km vid landning i Sverige. Distansfaktorn delas med 100. For en flygning
frdn Stockholm/Arlanda till Amsterdam blir distansen i Sverige 505 km. Den
reduceras med 20 km = 485 km och divideras med 100, vilket ger en distansfaktor
pa 4,85.

Enhetsavgiften faststills for ett ar 1 taget, genom att fordela den totala svenska
kostnadsbasen over en prognostiserad trafikvolym mitt i service units (SU).

Berdkningen av underviagsavgiften sker genom foljande formel:

Vikt Distansfaktor
* T * enhetsavgift

Undervagsavgiften =

Kalla: Transportstyrelsen.

Flygtrafiktjanstens kostnader

Enhetsavgiften grundar sig pa kostnaderna for den svenska flygtrafiktjénsten, dvs
kostnader som enligt Kommissionens genomforande forordning (EU) nr 391/2013
av den 3 maj 2013 om inrdttande av ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafik-
tidnster far ingé 1 det gemensamma avgiftssystemet. Det finns flera parter som har
en del 1 det gemensamma avgiftssystemet:

Transportstyrelsens andel av avgiften utgor cirka 10 procent och ska técka
Transportstyrelsens kostnader for tillsyn av flygtrafiktjénst i svenskt luftrum
samt den medlemsavgift som Sverige betalar for medlemskapet i Eurocontrol.
Dartill har utforare av flygtrafiktjénst, sdsom Aviation Capacity Resources (ACR)
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AB, Luftfartsverket, Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut (SMHI),
Sjofartsverket och flygplatser som tillhandahaller utrustning for kommunikation,
navigation och dvervakning (Communication Navigation Surveillance, CNS)

en del i de kostnader som sedermera kommer att utgoéra kostnadsbasen for
enhetsavgiften.

2.5.3 Myndighetsavgift

En myndighetsavgift tas ut av i princip alla passagerare som reser fran en svensk
flygplats. Syftet med avgiften ar att finansiera verksamhet inom luftfart som inte
finansieras av direkta avgifter. Avgiften &r for ndrvarande 5 kronor per passagerare.

2.6 Vilken radighet har Sverige att reglera luftfarten?

Eftersom luftfarten 1 huvudsak regleras pa internationell niva har Sverige begrian-
sade mojligheter att ensidigt infora regler for luftfarten. Vad galler mgjligheten
for enskilda linder att reglera flygets klimatpaverkan sé styrs detta bade av regel-
verk och 6verenskommelser som slutits inom ICAQO:s ramar, men ocksa av vilka
regelverk som finns inom Europa. I och med att flyget sedan 2012 omfattas av
EU:s system for handel med utsléppsritter (EU ETS) s har EU ett mandat att pa
ett harmoniserat sétt reglera klimatpdverkan fran luftfarten inom unionen. EU har
dessutom mandat att férhandla om luftfartsavtal med ldnder utanfor EU vilket
ocksa paverkar Sveriges mojligheter att reglera luftfarten.

Nedan berdrs ndgra exempel déar Sverige har att ta hiansyn till internationella
regelverk som paverkar mojligheten att reglera flygets klimatpéverkan.

2.6.1 Beskattning av flygbransle

Chicagokonventionen, som ligger till grund for i stort sett all lagstiftning inom
luftfartsomradet, mojliggor inte beskattning av flygbrénsle pé internationella flyg-
ningar. Beskattning av brinsle inom luftfarten har funnits med som en fraga under
lang tid och principen om att inte beskatta brénsle i internationell luftfart ar vida
accepterad. Luftfartsavtal vérlden 6ver innehaller ocksa en klausul déir de ingdende
parterna kommer dverens om att brinsle och vissa andra varor i internationell luft-
fart inte ska beskattas.

Enligt EU:s energiskattedirektiv? fir medlemsstaterna som huvudregel inte beskatta
flygbrénsle for annan luftfart &n privat nojesflyg (artikel 14.1). Medlemsstaterna
far dock beskatta flygbrédnsle pé inrikes flygningar samt mellan medlemsstater

pa grundval av bilaterala avtal (artikel 14.2). Direktivet tilldter emellertid inte
beskattning av flygbrénsle 1 flygplan som gér till tredje land, i1 linje med Chicago-
konventionens begridnsningar vad giller beskattning av flygbrénsle for internatio-
nella flygningar.

2 Direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet
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For att minska luftfartens klimatpaverkan har fragan om att &ndra Chicago-
konventionen, sé att beskattning av flygbrénsle for internationellt bruk skulle
kunna bli mojligt, diskuterats i flera omgangar inom ICAO. Trots att en global
flygbréanslebeskattning skulle kunna vara ett effektfullt verktyg, s bedoms mgj-
ligheterna att f4 till stdnd en forédndring av Chicagokonventionen inom en néra
framtid i dagsldget dock som mycket sma. Daremot framhéller myndigheterna

1 den strategiska planen att en utredning dr angelégen kring EU ETS, CORSIA
och andra styrmedels mojligheter att pé sikt vinda trenden med de snabbt 6kande
utsldppen fran internationellt flyg. Utdver en beskrivning av framtida styrmedel
bor utredningen dven ge forslag pa hur Sverige ska arbeta i de olika frdgorna for
att maximera effekterna av vdra samlade insatser.

2.6.2 Miljodifferentierade avgifter vid flygplatser

Ar 1998 inférdes avgasrelaterade start- och landningsavgifter pa de svenska
statliga flygplatserna. Sverige var forst i viarlden tillsammans med Schweiz att

ha miljorelaterade start- och landningsavgifter. Avgiftens storlek varierar med
motorernas utslipp av kviveoxider och kolviiten under den sé kallade LTO*-cykeln,
det vill sdga flygplanets rorelser i anslutning till flygplatsen under 3 000 fot (cirka
915 meter) inklusive sé kallad taxning (ndr planet kors pa marken). De effekter som
kvaveoxider som sldpps ut pa hog hdjd har for klimatforandringarna beaktas inte.

Genom avgasavgiften premieras anvindandet av flygplan med mindre utslépp av
framfor allt NO,. Samtliga flygplan med en startvikt dver 5 700 kilogram debiteras
avgasavgiften, vilken finansierar flygplatsens kostnader for system och métprogram
for avgasutslipp samt dtgérder for att minska fororeningar. Ar 2016 var avgiften
50 kronor per kilogram kvaveoxider.

I och med att ett antal l&nder borjade infora miljodifferentierade start- och
landningsavgifter valde ICAO &r 2007 att ta fram och publicera en vigledning**
om hur dessa avgifter fick utformas och inféras i medlemsstaterna, i linje med
ICAO:s generella policys om avgiftsséttning inom flyget. Denna végledning base-
ras dock pa hur avgifter skulle kunna tas ut f6r flygets utsldapp av lokala luft-
fororeningar vid flygplatser, inte for flygets utslapp av klimatpéverkande d&mnen.
Grundforutséttningen enligt ICAO:s policys om avgiftssittning dr att miljorelaterade
avgifter endast ska tas ut vid flygplatser som har ett uttalat problem med luft-
kvaliteten, att avgifterna inte far vara hogre dn den kostnad miljéfororeningarna
berdknas medfora, samt att avgifterna ska vara transparanta och icke-diskriminerande
ut konkurrenssynpunkt. Det dr ddrmed osdkert hur ICAO skulle stilla sig till att
flygplatserna infor miljodifferentierade avgifter for att premiera eller “bestraffa”
flygbolag utifrdn deras klimatpéaverkan.

» Landing and Take-Off
# ICAO Document 9884, Guidance on Aircraft Emission Charges Related to Local Air Quality
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2.6.3 Moms pa flygresor

Inom EU regleras frdgan om hur och pa vad moms far tas ut genom EU:s mervérdes-
skattedirektiv®. I Sverige har flyg, liksom dvriga persontransporter (tg, buss, taxi
osVv.), nedsatt moms till 6 procent for inrikesresor och hel momsbefrielse for utrikes-
resor. Ndr momsen pa inrikes persontransporter sanktes 2001 var motivet att kom-
pensera kollektivtrafiken och annan yrkesmassig trafik for en samtidig hojning av
dieselskatten.*® Flyget pdverkades inte av den hojda dieselskatten, men fick inda
ta del av den sdankta momsen. Den 6nskan om att av miljoskal stimulera overflytt-
ning till kollektivtrafik med tdg och buss som kan dberopas som motiv for en ned-
satt moms for viss kollektivtrafik &r heller inte aktuell for flyget.

Vad giller utrikes persontransporter s momsbeldggs dessa inte. Enligt EU:s
mervérdesskattedirektiv beskattas gransoverskridande transporter, men EU har

1 anslutningsfordraget medgett att Sverige tills vidare far tillimpa skattebefrielser
for bland annat tillhandahéllande av persontransporter.”” Det finns saledes inga
EU-rittsliga hinder mot att momsbelédgga utrikesflyg eller andra utrikes person-
transporter. Daremot behover effekterna i forhallande till exempelvis tillgénglig-
het, effekterna regionalt och effekterna i forhallande till andra styrmedel analyseras.

Det skiljer sig mellan EU-ldnderna vad betriaffar moms pé flygresor. Som exempel
kan ndmnas att 1 Finland tas en moms péd 10 procent ut pé inrikes resor medan
ingen moms tas ut pa utrikes resor. Ytterligare ett exempel dr Tyskland dér den
normala momssatsen for inrikes flygresor ligger pa 19 procent. Daremot har Tyskland
en differentierat momssats beroende pé stricka for markbundna transportslag.
Lokal kollektivtrafik, dér strickan ar kortare &n 50 km eller tillryggaldggs inom en
och samma kommun, beldggs med en reducerad momssats pa 7 procent (istéllet
for 19 procent). Nar det géller utrikes flygresor baseras momssatsen utifran desti-
nationsland, dérfor ger tyska finansdepartementet varje ar ut en lista som klargor
momessatser for respektive destinationsland.

En eventuell hdjning av momsen pa flygresor i Sverige skulle inte paverka fore-
tagens tjinsteresor, eftersom foretag drar av momsen for resorna. Inom sam-
ordningsuppdraget har berérda myndigheter inte gatt vidare med frdgan om en
eventuell fordndrad momssats for flygresor.

» Rédets direktiv 2006/112/EG — EU:s gemensamma system for mervirdesskatt
% Prop. 2000/01:1 Budgetpropositionen for 2001.
7 En svensk flygskatt. SOU 2016:83.
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3 Flygets klimatpaverkan

3.1 Klimatpaverkan fran luftfartens utslapp

Flyget bidrar till uppvdarmningen av klimatet via forbranning av flygbrénsle, vilket
framst bildar koldioxid (CO,) och vattenanga (H,0). Koldioxid dr en vaxthusgas
som har lang uppehallstid i atmosfédren. Av ett utslappt ton koldioxid forsvinner
ca 50 procent fran atmosfaren inom 30 ar, 30 procent stannar kvar i atmosféren i
nagra arhundraden medan 20 procent stannar kvar i atmosféren i manga tusen &r,
Klimatet reagerar pa samma sétt oavsett fran vilken kélla koldioxiden slapps ut
eller pa vilken hojd utsldppen sker.

3.2 Hoghodjdseffekter

I och med att flygets utslapp sker pa hog hojd 1 atmostéaren bidrar &ven andra
amnen till att flygets totala paverkan pé klimatet &r omkring dubbelt sd stor som
bara utsldppen av koldioxid.

Aven vattendnga ir en betydande vixthusgas. Men dven om flyget slipper ut
ganska stora méngder vattendnga, dr dessa utslipp en mycket liten del av den
totala méngden vatten som finns naturligt i atmosféren. Den storsta delen av
vattenangan som slépps ut fran flygplanen hamnar i troposfaren och férsvinner
snabbt med nederborden, men pé hogre hojder kan eventuellt sma mangder
vattenanga ackumuleras och bidra till uppvérmningen av jorden.

De vita strecken som ofta syns efter flygplanen kallas for kondensstrimmor. Dessa
bildas nir de varma avgaserna fran flygplanet blandas med den omgivande kalla
luften och bildar ispartiklar. I torr luft dunstar ispartiklarna i kondensstrimmorna
snabbt och forsvinner. I fuktigare luft kan kondensstrimmorna déremot finnas kvar
1 flera timmar. De kan dessutom véxa till genom att ispartiklarna tar upp vatten
frdn den omgivande luften. Bildandet av kondensstrimmor 4r 1 hog grad beroende
av de lokala atmosfariska forhillandena och dven en mindre forskjutning av flyg-
vagen 1 hojdled eller sidled kan motverka att kondensstrimmorna blir ldngvariga.
Kondensstrimmor har samma effekt som tunna hoga moln, och kan bidra till
uppvarmningen av jordytan.

Flygets utsldpp kan dven orsaka en 6kning av antalet hoga cirrusmoln. Det kan
dels vara kondensstrimmor som inte férsvinner utan utvecklas till cirrusmoln vid
vissa atmosfariska forhallanden, dels kan partiklarna fran flyget paverka bildandet
av hoga cirrusmoln om atmosfdrens sammanséttning éndras sa att moln kan bildas.
Dessutom kan aerosolerna fran flyget paverka existerande cirrusmoln och foridndra
deras livslédngd och sammanséttning. Inom dessa omraden behdvs dock mer forsk-
ning for att 6ka kunskapen om hur flyget paverkar bildandet av hoga cirrusmoln
och vilken paverkan pd klimatet detta eventuellt har.

*¥ IPCC WG, 2007, Kapitel 7
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Pa hog hojd 1 stratosfaren orsakar utslapp av kviveoxider (NO,) en nedbrytning av
ozon vilket 6kar UV-instrdlningen mot jorden. P4 ldgre hojd kan ddaremot flygets
utslépp av kvéveoxider bidra till bildandet av ozon vilket minskar UV-stralningen,
men denna 6kning bidrar samtidigt till uppvirmningen av jorden eftersom ozon
dven dr en stark vixthusgas. Kviveoxiderna bidrar dven till att bryta ner vixthus-
gasen metan, vilket motverkar uppvirmningen av atmosféren. Den totala effek-
ten av kvadveoxidutslédppen frin flyget innebér dock ett bidrag till den globala
uppvarmningen.

Utslapp av svaveldioxid (SO,) fran flygbrinsle orsakar ozonnedbrytning pa hog
hojd vilket till viss del motverkar den ozonbildning som orsakas av kviveoxid-
utsldppen. Kolmonoxid (CO) och ofullstindigt forbrédnda kolviten (HC) bildas
ocksa vid forbranning av flygbrinsle och deltar i processen dar ozon bildas, bade
pa hogre hdjder och pa marknivan. Aven partiklar slipps ut, vilka kan paverka
molnbildningen sa att fler cirrusmoln bildas som 1 sin tur har en virmande effekt.

Hur stor klimatpdverkan en specifik flygresa har beror dock pa faktorer sd som var
pa jorden flygresan genomfors, om resan sker pd natten eller dagen, pa vintern
eller sommaren, pd vilken hdjd flygningen sker samt hur de atmosfariska for-
héllandena ser ut just dir flygningen sker. Majoriteten av inrikesflygningarna i
Sverige nar aldrig upp pa de hoga hojder som kravs for att hoghdjdseftekter ska
uppsta. Osterstrom® uppskattar den genomsnittliga klimatpaverkan fran inrikes-
flyg till en faktor 1,3 av endast koldioxidutslappen.

3.3 Historik och utslappsstatistik

Transportstyrelsen dr ansvarig enligt Klimatrapporteringsforordningen (2014:1434)
att berdkna och rapportera luftfartens klimatpaverkande emissioner. Den slutliga

svenska klimatrapporteringen till EU och UNFCCC utgar fran Transportstyrelsens
berdknade virden men dr baserad pa uppgifter om mangden salt flygbrénsle i Sverige.

Utslédppen av koldioxid frén svenskt inrikesflyg har minskat med 25 procent mellan
aren 1990 och 2015. Detta beror bade pa minskat flygresande och pa utvecklingen
av mer brénsleeffektiva flygplan. Utsldppen frén internationella flygresor fran
Sverige har dock dkat med 77 procent mellan 1990 och 2015. Detta till foljd av
ett okat flygresande.

¥ Osterstrém (2016), Luftfartens klimatkostnader — En delrapport inom Samkost 2. VTI rapport 907.
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Figur 9. Utslapp av koldioxid (tusen ton) fran svenskt inrikesflyg samt fran internationellt
flyg fr&n Sverige, baserat pé officiell statistik fran SCB.

Ar 2015 stod inrikesflyget for 1,2 procent av de totala svenska utslippen av kol-
dioxid. Tillsammans stod inrikes- och utrikesflyget for 5,5 procent av de totala
svenska koldioxidutslédppen ar 2015. Som andel av den svenska transportsektorn
stod inrikes och utrikes flyg enligt SCB for 1,9 respektive 9,1 procent. Den offi-
ciella rapporteringen inkluderar dock inte flygets hoghdjdseffekt, vilken generellt
sett brukar anges vara ungefar dubbelt sd stor som enbart effekten av koldioxid-
utsléppen. Visserligen redovisas en total klimatpaverkan dir dvriga klimatpéver-
kande utslapp har riknats om till koldioxidekvivalenter (CO,eq), men denna
uppgift dr inte fullstaindig d4 de indirekta klimateffekterna av utslédppen pa hog
hojd inte 4r med i1 denna omrékning. Det svenska inrikesflyget flyger dock inte

1 ndgon storre omfattning pa de hojder dér hoghdjdseffekterna uppstér. Ddrmed
ar den totala klimatpdverkan fran det svenska inrikesflyget relativt vl aterspeglad
genom den officiella klimatrapporteringen. Dock giller inte detta for de inter-
nationella flygningarna som i majoriteten av fallen flyger pa hojder som ger
upphov till hoghdjdseffekter.

Om man ser till den totala klimatpaverkan sa star svenskarnas flygresande bade inom
och utanfor Sverige for en klimatpaverkan om ca 11 ton CO,eq (vilket ungefar mot-
svarar utslédppen av CO, frén alla personbilstransporter 1 Sverige), av vilket koldioxid-
utsldppen antas motsvara ungefir hilften och hoghdjdseffekterna den andra hilften.*

3.4 Trenden avseende flygets klimatpaverkan

Ar 2005 beriknades flyget svara for omkring 2,3 procent av ménniskans totala
utsldpp av koldioxid till atmosfaren. Det globala flyget har dock fortsitt 6ka sedan
dess och med stod av ICAO:s trendanalyser och modelleringar berdknade Lee

¥ Kamb, A. m fl (2016). Klimatpaverkan frén svenska befolkningens internationella flygresor.
Chalmers tekniska hogskola, FRT-rapport nr 2016:02.
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et al (2013a)*" att koldioxidutsldppen fran det internationella flyget kan komma att
Oka femfalt fram till r 2050, jamfort med utslédppsnivéan &r 2006. I berdkningarna
ingar dock inte flygets hoghdjdseffekter, vilket skulle innebéra att flygets totala
klimatpaverkan ar 2050 skulle kunna vara avsevirt hogre én sa. ICAO:s miljo-
kommitt¢ CAEP presenterade ar 2013 en trendanalys avseende flygets framtida
bréansleforbrukning och koldioxidutslidpp. Infor ICAO:s generalforsamling &r 2016
uppdaterades trendanalysen med en uppskattning av vilken utslappsminskning
anvindandet av biobrinslen skulle kunna ge. Se figur 10.
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Figur 10. Grafen visar de potentiella utslappsminskningar varje atgardsomrade skulle
kunna bidra med for att nd malet om en koldioxidneutral tillvaxt fér det internationella
flyget fran ar 2020.

Kalla: CAEP, Modelling and Databases Group, trends assessment.

Trendanalysen visar att tekniska 16sningar och forbéttrade operativa atgirder inte
kommer att rdcka for att begrdnsa den forvintade 6kningen av utsldppen. For att
ytterligare minska flygets utslédpp kravs en drastisk 6kning av anvindandet av hall-
bara alternativa brénslen. Det dr ocksa tydligt att det kommer att krdvas marknads-
baserade styrmedel for att begrinsa flygets paverkan pa klimatet. Inte heller CAEP:s
trendanalys omfattar flygets hoghojdseffekter.

' Lee D. S., Lim, L. L., and Owen B. (2013a) Bridging the aviation CO, emissions gap: why
emissions trading is needed.
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4 ICAO:s langsiktiga klimatarbete

4.1 Mal och visioner for minskad klimatpaverkan

Ar 2010 antog ICAO ett mal om att den internationella flygflottans brinsleforbruk-
ning ska effektiviseras med 2 procent arligen fram till &r 2020, med en vision att
samma brénsleeffektivisering ska fortsitta fram till ar 2050. Samtidigt antogs en
mer visiondr malsittning®® om koldioxidneutral tillvixt for flyget efter &r 2020,
Dock pekar ICAO:s prognoser mot att flyget inte kommer att ha stabiliserat sina
utslapp ar 2020, eftersom brinsleeffektiviseringen pé lang sikt snarare kommer
att nd omkring 1,5 procent per ar, och flygets koldioxidutsldpp forvéantas 6ka med
omkring 3—4 procent per ar. Ytterligare atgiarder maste darfor vidtas for att flyget
ska kunna na malet om en koldioxidneutral tillvéixt efter ar 2020.

4.2 ICAO:s atgardsprogram (Basket of measures)

For att ta ett samlat grepp om de atgidrder som kan vidtas for att minska flygets
klimatpaverkan myntade ICAO ar 2010 begreppet dtgdrdskorg (Basket of Measures),
vilket omfattar utsldppsreducerande dtgarder inom fyra omraden:

+ teknisk utveckling av flygplan och motorer
» effektivare flygvégar och optimerat anvédndande av luftrummet
» anvindande av héllbara alternativa brinslen

» marknadsbaserade styrmedel.

ICAO bedomer att atgarder maste sittas in inom alla de fyra omradena for att
flygets klimatpaverkan ska kunna minska i den takt som 6nskas.

I figur 11 visas nivan pa de forvédntade utslappen samt de dtgirder som kan bidra
till att minska utsldppen sa att [ICAO:s mal om en koldioxidneutral tillvixt for
flyget fran 2020 nas.

32 Inom ICAO bendmns detta som “aspirational goal”
% Carbon Neutral Growth 2020

33
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Figur 11. Nivan pé& de forvantade utslappen samt de atgarder som kan bidra till att minska
utslédppen s att ICAO:s mal om en koldioxidneutral tillvaxt for flyget frdn 2020 nas.

Kélla: www.icao.int.
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5 Luftrum och flygtrafiktjanst

Det finns stora vinster i att arbeta med operationella atgérder for att minska flygets
klimatpaverkan. Att effektivisera och forkorta in- och utflygningsvégar till flyg-
platser minskar flygplanens bréansleférbrukning och ddrmed dess koldioxidutslapp.
Att lata luftfartyg flyga den kortaste eller mest effektiva vigen genom luftrummet
minskar briansleforbrukningen och ddrmed ocksa koldioxidutsldppen. Det ér darfor
av stor vikt att frimja flygplatsernas och flygtrafikledningens initiativ till ett mera
klimatsmart flygande om Sverige pa ett effektivt sétt ska kunna bidra till en kol-
dioxidneutral tillvéxt for flyget efter 2020.

5.1 Single European Sky och EU:s system for
prestationsplaner for flygtrafiktjanst

Single European Sky (SES) dr ett initiativ frdn Europeiska kommissionen som
lanserades 1999. Syftet var att organisera det europeiska luftrummet 1 sa kallade
funktionella luftrumsblock utifrén trafikfloden istéllet for nationsgranser sa att
flygtrafikledningen inom EU pa ett effektivare sétt skulle kunna ta hand om en
okande flygtrafik samtidigt som man skulle kunna sidnka kostnaderna och ¢ka
kapaciteten 1 luftrummet. SES é&r ett steg i riktningen att uppna ett gemensamt
europeiskt luftrum. Projektet krivde gemensamma regelverk och gemensamma
procedurer &ver hela EU. Ar 2009 utdkades arbetet genom SES II d4 man bérjade
arbeta med prestationsplaner och malviarden inom sékerhet, kostnadseffektivitet,
milj6é och kapacitet inom flygtrafiktjansten i EU.

Enligt Kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 390/2013 av den 3 maj
2013 om inrdttande av ett prestationssystem for flygtrafiktjinster och ndtverks-
funktioner ska samtliga EU-ldnder ta fram prestationsplaner for flygtrafiktjéns-
ter. Den forsta referensperioden (RP1) omfattade perioden 1 januari 2012 till 31
december 2014, den andra referensperioden (RP2) omfattar perioden 1 januari
2015 till 31 december 2019. Transportstyrelsen och den danska luftfartsmyndig-
heten samarbetar med att ta fram prestationsplaner for det dansk-svenska funktio-
nella luftrumsblocket.

Syftet med forordningen och framtagande av prestationsplaner dr att fa till stdnd
forbéttringar och effektiviseringar inom flygtrafiktjanster i Europa. Europeiska
kommissionen sdtter mél pd EU-niva och medlemsstaterna sétter nationella mal
eller mal pd funktionella luftrumsblock som bidrar till att uppfylla EU-mélen.

Miljoeffekterna mits genom skillnaden mellan den faktiska flygstrackan jamfort
med storcirkelavstandet (den absolut kortaste strickan som kan flygas) for varje
flygning pa en route-niva. Sverige och Danmark arbetar tillsammans for att uppna
malvirdet som satts upp for det dansk-svenska luftrumsblocket. Ar 2019 ska mal-
vardet 0,19 vara uppnatt, det vill sdga avstandet mellan faktisk flugen stridcka och
storcirkelavstandet far inte vara storre an 0,19 procent ar 2019 i det dansk-svenska
luftrummet. Mélvirdet dr det hérdast satta inom hela EU.
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Att endast mita skillnaden mellan faktisk flugen stricka och storcirkelavstandet
utgor inte ett rattvist matt pa flygets klimatpaverkan. Flygets koldioxidutslépp
star 1 direkt relation till bransleforbrukningen men det &r inte alltid sdkert att den
kortaste vigen alltid ar den effektivaste. Vid vissa flygningar kan det vara mera
effektivt att flyga en langre stricka beroende pa t ex vindforhallanden och dnda
forbruka mindre brénsle an om man valt en kortare vig.

5.2 Free Route Airspace

I Sverige har vi kommit langt i arbetet med att forkorta flygvagarna pa hog

hojd. Sedan &r 2011 har vi 1 svenskt luftrum arbetat enligt principen Free Route
Airspace (FRA) och sedan ar 2012 tillimpas konceptet i hela det dansk-svenska
luftrummet. Det innebir att flygplanen inte ldngre behover folja utpekade flyg-
vigar utan kan vilja att flyga den kortaste eller mest effektiva vigen genom hela
luftrummet, utan att passera specifika in- och utpasseringspunkter vid nations-
granserna. Att fi mdjlighet att flyga den mest effektiva vigen, vilket oftast ocksa
ar den rakaste viagen, bidrar till att flygbolagen kan minska sina flygstrackor och
déarmed ocksé sin bransleforbrukning och utsldpp av koldioxid.

5.3 Borealis

Ar 2012 bildades Borealis, vilket ir en koalition mellan flygtrafikledningen i DK/
SE FAB (Functional Airspace Block), NEFAB (Estland, Lettland och Finland),
UK/Irland FAB och Island. Koalitionen bildades i syfte att samarbeta 6ver nations-
granserna for att skapa en effektivare flygtrafikledning och bidra till att uppna

ett gemensamt europeiskt luftrum (Single European Sky) och dirigenom skapa
mojligheter for flygbolagen att flyga den mest effektiva vigen genom luftrummet.
Sedan i juni ar 2016 tillimpas sa kallat "seamless FRA” mellan DK/SE FAB och
NEFAB. Det gor att flygbolagen kan optimera sina flygningar och ddrmed spara
flygtimmar, brinsle och kostnader. Ar 2021 planeras en utdkning av omradet for
”seamless FRA” till att &ven innefatta UK/Irland FAB och Islands luftrum. Nér
det dr genomfort berdknas man spara 4 700 000 nautiska mil per r i flygstrécka.
Omvandlat blir det ca 26 000 ton brinsle och 83 000 ton koldioxid per ar.
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6 Alternativa bransilen for flyget

Fréagan om héllbara biobranslen for flyget &r hogaktuell. Bade flygbranschen och
ICAO ser anvindningen av bioflygbrinslen som viktig pusselbit i arbetet for en
hallbar utveckling inom flyget och en minskning av flygets klimatpéverkan.

De senaste aren har forskningen kring och utvecklingen av alternativa brianslen
tagit fart, inte minst vad géller biobrinslen for den kommersiella flygtrafiken.
Hittills har det genomforts mer d4n 2500 kommersiella passagerarflygningar med
biobrénsle inblandat i tankarna. Det dr idag mdjligt att blanda in upp till 50 pro-
cent biobaserat bréinsle i det konventionella fossila jetbrédnslet, vilket da inte
kréaver nagon sérskild anpassning av flygmotorerna.

Sakerhetsaspekten dr avgorande for flygsektorn och de speciella forhallandena for
flyget stéller harda krav pa det brinsle som anvinds. Bioflygbrdnslen méste vara
helt kompatibla med de standarder som géller for fossilt flygbrénsle.

Det ér saledes tekniskt mojligt att flyga pa bioflygbrinsle och detta kan vara ett
led i arbetet med att minska flygets klimatpaverkan. En forutsittning for detta ér
dock att bioflygbrinslet ar hallbart producerat, att det finns bréinsle att tillgd samt
att det finns ekonomiska incitament eller reglering for flygbolagen att blanda in
biobrinsle.

Tillgdngen pa biobrinslen for flyget dr idag knapp och utmaningen &r att fa igdng
kommersiell produktion av biobrénslen for att mota flygets behov. Samtidigt ar
priset for hallbart producerat bioflygbrinsle 1 dag avsevart hogre dn for konven-
tionellt fossilt flygbrinsle. Vérlden 6ver pagar det dock manga aktiviteter som
syftar till att bade Oka tillverkningen av bioflygbrinsle och flygets anvéndning

av biobriénsle.

6.1 Standarder for flygbransle

Certifiering av flygbrinsle drivs internationellt inom standardiserings-organisationen
ASTM. Den specifikation som anvénds for de vanligaste flygbrénsletyperna, Jet A
och Jet A-1, heter ASTM D1655*. I specifikationen stills bland annat krav pa
brinslets sammansittning, flyktighet, viskositet, forbranningsegenskaper, korro-
sionsegenskaper, stabilitet, fororeningar och tillsatser.

Aven om specifikationen stiller krav p4 ménga egenskaper hos briinslet 4r den
inte dr en komplett specifikation av bréinslets kemiska sammanséttning utan speci-
ficerar ett antal mitbara egenskaper som tillsammans styr vilken sammansattning
brénslet kan ha. Flygbrénsle som framstélls i konventionella raffinaderiprocesser av
rdolja far en likartad sammanséttning pa grund av ravarans ursprung. Det betyder att
standarden bygger pa antaganden om vilken ravara och tillverkningsprocess som

* https://www.astm.org/Standards/D1655.htm
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anvints 1 brinslets tillverkning. Dérfor finns det problem med att direkt applicera
en standard for fossila brénslen péd branslen framstéllda med andra processer och
av andra rivaror. For att hantera de specifika frdgor som uppkommer i samband
med introduktion av nya rdvaror och processer for framstéllning av fornybara
flygbrédnslen pagér ett arbete med kompletterande specifikationer for fornybara
flygbranslen som &dr anpassade for en viss tillverkningsprocess.

Utgéangspunkten for specifikationerna for fornybara flygbrénslen ar att de ska upp-
fylla samma krav som stélls pa de fossila flygbrianslena i ASTM D1655. ASTM
D7566 dr en specifikation for flygbrianslen som bestér av blandningar av konven-
tionella och syntetiska komponenter’’. En blandning som uppfyller kraven i ASTM
D7566 uppfyller per definition ASTM D1655 och ska betraktas som likvardig
med konventionellt flygfotogen. Det betyder att det inte kommer att stéllas krav
pa att nagon typ av speciellt godkdnnande eller nagot speciellt system for att folja
branslet utan blandningarna ska kunna hanteras i den vanliga infrastrukturen for
flygfotogen.

Fram till januari 2017 har fem produktionskedjor for att tillverka férnybara kom-
ponenter till flygbrinslen godkints av ASTM?. De specifika kraven for respektive
produktionskedja beskrivs 1 annex till ASTM D7566. Den maximala andelen for-
nybar komponent som far blandas in &r olika for olika produktionsked;jor:

* FT-SPK: Syntetisk fotogen via forgasning och Fischer-Tropsch-syntes.
Max inblandningsniva 50 procent.

+ HEFA-SPK: Syntetisk fotogen via vitebehandling av estrar och fettsyror.
Max inblandningsniva 50 procent.

» SIP: Syntetiska isoparaffiner via vitebehandling av sockerarter. Max
inblandningsniva 10 procent.

» FT-SPK/A: Syntetisk fotogen via forgasning och Fischer-Tropsch-syntes
plus alkylering av litta aromater. Max inblandningsniva 50 procent.

* ATJ-SPK: Syntetisk fotogen via omvandling av isobutanol. Max inbland-
ningsniva 30 procent.

Det pagér arbete inom ASTM for ytterligare blandkomponenter.

6.2 Produktion av fornybara flygbranslen fran olje-
och fettravara

6.2.1 HEFA-SPK: Syntetisk fotogen via vatebehandling av estrar
och fettsyror

HEFA-SPK (Hydrogenated Esters and Fatty Acids — Synthetic Paraffinic Kerosene)
ar en typ av brénsle tillverkas genom vitebehandling av exempelvis vegetabiliska
oljor. Processen paminner mycket om den som anvénds for att tillverka det for-

* hitp://www.astm.org/Standards/D7566.htm.

36 U.S. Department of Energy’s Bioenergy Technologies Office (2017). Alternative Aviation Fuels:
Overview of Challenges, Opportunities, and Next Steps
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nybara dieselbrinslet HVO (Hydrogenated Vegetable Oil). P4 grund av de hogre
kraven pa flygbrinslen avseende t.ex. koldtalighet blir utbytet i processen 5-10
procent ldgre vid produktion av HEFA-flygbrinsle jamfort med HVO samtidigt
som kostnaden blir hogre®’.

Det finns ett flertal anldggningar globalt som producerar HVO och den globala
produktionskapaciteten dr c:a 4.3 miljoner/ar. Flera av produktionsanldggningar
som tillverkar HVO kan éven tillverka flygbrdnsle som uppfyller HEFA-SPK-
standarden. I princip allt fornybart flygbrédnsle som finns tillgdngligt idag ar av
HEFA-typ och tillverkat av olika typer av oljor och fetter, exempelvis anvinda
frityroljor.

Det finska bolaget Neste Oil, som har ca 70 procent av vérldens produktions-
kapacitet for HVO, har tillverkat mindre volymer flygbrénsle men har ingen konti-
nuerlig produktion. I USA finns den enda produktionsanldggningen som framst ér
inriktad pa HEFA-flygbrinsle. Den drivs av foretaget AltAir i Kalifornien och har
en kapacitet pa 150 000 m*/ar. Det gér till viss man att styra processen for att max-
imera utbytet av flygbrénsle men processen ger dven andra produkter som diesel
och bensin®.

Boeing arbetar tillsammans med Neste for att {2 ett tilldgg till annexet om HEFA-
SPK s4 att det ocks& omfattar en produkt som kallas HEFA+*°. HEFA + beskrivs
som “Hydrotreated Renewable Diesel” och dr samma produkt som den fornybara
diesel som Neste siljer for vagtrafik. Den tillatna inblandningsnivan for HEFA+
forvantas bli ldgre (under 15 procent) men produktionskostnaden forvéntas bli
lagre och tillgangen avsevirt storre.

Aven om produktionen av HVO-diesel r avsevirt storre in produktionen av
HEFA-flygbrénsle dr volymerna ur ett globalt perspektiv dnda smé. Varldsproduk-
tionen av HVO var i borjan av 2017 cirka 4.3 miljoner m’® vilket motsvarar 1.5
procent av den globala flygbrinsleanvindningen.

6.3 Produktion av fornybara flygbranslen fran fast
biomassa

6.3.1 FT-SPK: Syntetisk fotogen via férgasning och
Fischer-Tropsch-syntes

I Fischer-Tropsch-processen omvandlas syntesgas fran forgasning av t.ex. bio-
massa till en blandning av olika kolvéten. Fischer-Tropsch-processen utvecklades

i Tyskland 1 borjan av 1920-talet och har anvénts 1 Sydafrika sedan 1970-talet for
att tillverka drivmedel genom kolforgasning. Pa senare ar har processen framst
anvints ibland annat Quatar, Oman och Malaysia for produktion av kolviten fran
naturgas.

37 IRENA. Biofuels for aviation 2017
3% IRENA. Biofuels for aviation 2017

¥ http://www.nordicenergy.org/wp-content/uploads/2016/09/Neste-Renewable-Jet-Fuel-Virpi-
Kroger.pdf
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Det finns vissa mdjligheter att pdverka produkternas sammanséttning, men det
gér inte att helt styra processen till att bara ge en typ av produkt. Det innebir rent
praktiskt att en Fischer-Tropschanldggning ger en blandning av komponenter som
kan anvindas som till bensin, diesel eller flygbrinsle. Den Fischer-Tropsch-teknik
som finns tillgdnglig idag ger maximalt ca 40 procent av produkten i form av flyg-
brinsle och mellandestillat (t.ex. diesel)*.

I dagslédget finns ingen anldggning i drift for produktion av fornybart flygbréansle
men det finns planer pa ett antal sma anlédggningar, frimst 1 USA. I Storbritannien
undersokte British Airways och forgasningsforetaget Solena mojligheterna att till-
verka flygbrinsle via forgasning av avfall och en produktionsanldggning planerade
i Essex. I borjan av 2016 meddelade British Airways att man ligger ner projektet*'.

6.3.2 FT-SPK/A: Syntetisk fotogen via forgasning och Fischer-
Tropsch-syntes plus alkylering av latta aromater

FT-SPK/A ér en variant av FT-SPK som inte bara innehaller paraffiner utan ocksé
en viss andel aromater och i sammanséttning darfor dr mer lik fossila flygbranslen
4n FT-SPK™*.

6.3.3 SIP: Syntetiska isoparaffiner via vatebehandling av
sockerarter

SIP stér for syntetiska isoparaffiner och dr en typ av blandkomponenter for
flygbrinsle som tidigare har haft beteckningen Direct-Sugar-To-Hydrocarbon.
Produktionsprocessen ér utvecklad av foretagen Amyris och Total. Processen
bygger pé en fermenteringsprocess dir socker omvandlas till farnesene, som kan
omvandlas vidare genom hydrering till kolviten®. Produkten dr en paraffin som
liknar produkterna fran Fischer-Tropschprocessen eller HEFA-processen med den
tydliga skillnaden att alla kolkedjor &r 15 kolatomer 14nga. Det 4r den egenskapen
som gor att bara 10 procent SIP fir blandas in 1 flygfotogen. Foretaget Amyris
har en anldggning i Brasilien som anvinder sockerror som ravara och som kan
producera 40 000 ton brinsle per ar.**

6.3.4 ATJ-SPK: Syntetisk fotogen via omvandling av alkohol

Alcohol-to-jet dr ett samlingsbegrepp for processer som borjar med etanol eller
butanol och ger en inblandningskomponent till flygfotogen. Processerna omfattar
dehydrering, oligomerisering och hydrering. Det finns ett flertal féretag som
utvecklar processer for den hér typen av brianslen, bland annat Swedish Biofuels,
Gevo, Biogy med flera. ATJ-processen ér dnnu inte certifierad.

% IRENA. Biofuels for aviation 2017

4! http://biofuels-news.com/display news/10019/ba_wastetojet fuel project fails_to_take off/
2 http://www.caafi.org/resources/faq.html

# 1CAO, 2014.

“ https://amyris.com/products/fuels/.
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6.4 Kostnader for flygbranslen

Priset pa fossilt flygbrinsle foljer oljepriset, med en kortare tidsforskjutning, och
har under de senaste fem dren varierat mellan som l4gst ca 38 dollar per fat och
som hogst ca 145 dollar per fat, vilket motsvarar ett spann mellan 2,2 kr/l och
8,2 kr/l. T april 2017 var priset enligt IATA:s statistik ca 60 dollar per fat, vilket
motsvarar 3,5 kr/l.

Trots att kvalitetskraven pa fossilt flygbrinsle i flera avseenden dr hogre én pé
brénslen for vigtrafik sa dr marknadspriset pa flygbrénsle inte vasentligt hogre édn
pa diesel och har periodvis till och med varit ldgre. Det betyder att det inte finns
ndgot sérskilt incitament for en brinsleproducent att producera mer flygbrinsle
istéllet for andra drivmedel, speciellt med tanke pé att produktion av flygbrénsle
ofta ger ndgot storre forluster dn produktion av t.ex. diesel®.

Da produktion av fornybara flygbréinslen befinner sig 1 ett tidigt skede, med fa
leverantorer och liten produktion, &ven sammantaget globalt, dr det svért att prata
om marknadspriser. For att gora sig en bild av vilka kostnader som &r rimliga att
forvénta sig vid en omfattande anvédndning av fornybara flygbranslen &r mer relevant
att titta ndrmare pa produktionskostnaderna for olika typer av fornybara flygbréanslen
och vad som péverkar dessa.

Det har gjorts flera forsok under de senaste aren att uppskatta produktionskostnaderna
for fornybara flygbrinslen och ett flertal rapporten 1 &mnet har publicerats. En gene-
rell slutsats av alla rapporterna dr att antaganden om t.ex. ravarukostnad, utbyte
och potential for skaleffekter vid omfattande utbyggnad dr mycket avgérande

for produktionskostnaden. Beroende pé vilka antaganden som gors om varierar
kostnadsuppskattningarna ganska kraftigt mellan olika kéallor. Generellt &r data-
underlaget for att gora bedomningar om produktionskostnader for fornybara
flygbréinslen begrinsat och relativt osékert.

For flygbranslen av HEFA-typ utgdr ravarukostnaden en dominerande del av pro-
duktionskostnaden, i storleksordningen 70 procent*. Huvuddelen av de fornybara
flygbrinslen som anvénts hittills har tillverkats av anvénd frityrolja (Used Cooking
Oil, UCO eller "yellow grease”) en ravara som typiskt handlas for omkring 5-6
kr/1”’. Andra oljerdvaror som t.ex. palmolja eller rapsolja &r ndgot dyrare, c:a 7-8
kr/1**. En mycket viktig faktor for hur priset pA HEFA kan utvecklas ér alltsd hur
tillgdngen och priserna for olika oljeravaror fordndras over tid. En sammanvéag-
ning av uppskattningar fran olika kéllor av framtida produktionskostnad for HEFA
vid en fullt utbyggd kommersiell produktion visas i tabell 4.

* European Commission. SGAB Sustainable transport forum. Building up the future cost of
biofuels. Februari 2017

% DeJong 2015. The feasibility of short-term production strategies for renewable jet fuels —
a comprehensive techno-econimic comparison

7 IRENA. Biofuels for aviation 2017

“ JRENA. Biofuels for aviation 2017
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For FT-SPK édr kostnadsbilden mer komplex @n for HEFA. Det gér inte att bygga
en anldggning for forgasning och Fischer-Tropsch-syntes som bara tillverkar flyg-
brénslen. Den Fischer-Tropsch-teknik som finns tillgéinglig idag ger maximalt ca
40 procent av produkten i form av flygbriinsle och mellandestillat (t.ex. diesel)®.
Det betyder att 60 procent av produktionen, som bestér av andra produkter som
t.ex. bensinkomponenter, nafta, vax mm., maste avséttas pad ndgon marknad. Vilka
antaganden som gors om intdkter fran andra produkter har alltsa stor betydelse

for den uppskattade produktionskostnaden for flygbrénslet.

Tabell 4. Uppskattade produktionskostnader for fornybara flygbranslen vid fullt
utbyggd kommersiell produktion.

Bransle Kostnadsintervall
HEFA 7-14 kr/l
FT-SPK 10-20 kr/l

Produktionskostnaderna for ATJ-SPK beddms vara i ungefar samma storleksordning
som FT-SPK eller nagot hogre™.

Utover de processer som redan dr certifierade for produktion av flygbranslen finns
ett stort antal andra processer som skulle kunna anvindas’'. Dessa ér i de flesta
fall i relativt tidiga utvecklingsskeden och det finns inte tillrdckliga underlag for
att gora relevanta bedomningar av produktionskostnader.

4 TRENA. Biofuels for aviation 2017

> European Commission. SGAB Sustainable transport forum. Building up the future cost of
biofuels. Februari 2017

> DeJong 2015. The feasibility of short-term production strategies for renewable jet fuels —
a comprehensive techno-economic comparison
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7 Befintliga och planerade atgarder
och styrmedel

7.1 CORSIA

ICAO har sedan 2001 diskuterat hur flygets klimatpaverkan skulle kunna regleras
genom nagon form av globalt marknadsbaserat styrmedel. Ett inforande av ett
globalt styrmedel for att reglera flygets klimatpaverkan har dock under alla ar
motts av varierande grad av motstand frén bade medlemsstater inom ICAO och
flygindustrin.

Ar 2013 beslutade ICAO att utveckla ett globalt marknadsbaserat styrmedel for
att reglera det internationella flygets klimatpaverkan. Efter tre ars forhandlingar

beslutade ICAO:s generalforsamling ar 2016, om inférandet av det globala mark-
nadsbaserade styrmedlet CORSIA.>

CORSIA innebiér i korthet att det internationella flygets koldioxidutsléapp tillats
véxa fram till ar 2020. Darefter maste flygbolagen kdpa utslédppskrediter och ddrmed
klimatkompensera for de utslapp som overstiger 2020 ars niva, vilket d& bidrar till
utsldppsminskningar inom andra sektorer istéllet for inom det internationella flyget.
Genom denna atgérd skulle det internationella flyget fa en sa kallad koldioxid-
neutral tillvaxt efter ar 2020 (Carbon Neutral Growth 2020).

De utsldapp som flygbolagen dldggs att kompensera for baseras inledningsvis helt
pa hur utsldppen fran det internationella flyget i sin helhet utvecklas. Det innebar
att om utsldppen fran det internationella flyget vixer med t.ex. 4 procent mellan
aren 2021 och 2022, sa far alla flygbolag som deltar i systemet kdpa utslédpps-
krediter for motsvarande 4 procent av sina egna utsldpp ar 2022. Detta oavsett
om deras egna utsliapp okar mer eller mindre @n 4 procent. Frdn och med &r 2032
kommer dock flygbolagens ataganden att delvis baseras pa deras individuella
utslipp.

ICAO kan bara reglera flygningar mellan olika ldander, d.v.s. internationella flyg-
ningar. CORSIA omfattar dérfor enbart internationellt flyg. Internationellt flyg
star for drygt 65 procent av flygets totala klimatpaverkan. Styrmedlet reglerar bara
utsldppen av koldioxid, inte flygets hoghojdseftfekter. Det betyder att CORSIA
omfattar ca 50 procent av det internationella flygets totala klimatpaverkan och
ca 30 procent av hela flygets klimatpaverkan i och med att inrikesflygningar inte
omfattas av CORSIA.

CORSIA kommer att inledas med tvé frivilliga infasningsperioder; en pilotfas
mellan &r 2021 och 2023 och en forsta fas mellan 2024 och 2026. CORSIA blir
obligatoriskt att delta i frdn och med &r 2027. Redan nu har 67 ldnder, varav 44
europeiska, aviserat att de avser att delta i CORSIA redan frén starten ar 2021.

2 Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation
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Darmed kommer CORSIA att omfatta ndrmare 88 procent av det internationella
flyget redan i den frivilliga fasen®.

De allra fattigaste ldnderna, sma 6nationer, ldnder utan havskust samt l&inder med
mycket 1ag andel internationell flygtrafik &r undantagna fran deltagande i CORSIA.
De undantagna linderna maste dock &nda rapportera sina utslédpp inom systemet.

Systemet utgar ifran grundprincipen att alla som flyger pd samma flyglinjer ska ha
samma forutséttningar och folja samma regler, for att minska risken for snedvriden
konkurrens mellan flygbolagen. Det innebér att det i praktiken dr flygrutterna mellan
linderna som ingér i systemet, sdvida de inte &r uttryckligen undantagna. Om ett
flygbolag fran ett land som undantagits fran deltagande i systemet flyger pa en linje
mellan tva ldnder som ingar i systemet, sa maste dven flygbolaget frin det undan-
tagna landet kompensera for utslappen pa flygrutten som ingar i systemet.

Systemet dr inte last vid nuvarande utformning, utan kommer att ses dver vart
tredje ar och vid behov justeras. Justeringarna kommer att goras dels utifran hur
systemet paverkar flygbolagens ekonomi och konkurrenskraft, dels utifran hur
systemet presterar 1 forhallande till sitt mal om att na en koldioxidneutral tillvéxt
frén ar 2020.

Det finns ocksa en mdjlighet att genom denna revideringsprocess vid behov skérpa
upp systemets mal for att det battre ska kunna bidra till de ambitiosa mél om att
minska den ménskliga paverkan pa klimatet som faststilldes genom underteck-
nandet av Parisavtalet, sérskilt dess langsiktiga temperaturmél. Denna mdjlighet
ar mycket viktig for Sverige och Europa, eftersom den 6ppnar for mdjligheten
att 6ver tid hoja ambitionsnivén i systemet. Enligt beslutet ska ICAO analysera
systemet ingdende &r 2032, och utifrin resultatet av analysen avgdra om styr-
medlet ska tas bort eller fortsétta att gilla efter ar 2035.

For att sékerstélla att alla flygbolag redovisar sin bransleforbrukning, och dirmed
sina koldioxidutslapp, pa samma sétt har CAEP tagit fram rekommendationer for
hur kraven péd dvervakning, rapportering och verifiering inom systemet bor utformas.
Dessa krav, samt kraven pa de utslédppskrediter som ska f4 handlas inom systemet,
kommer att faststillas genom standarder och rekommendationer™, eller genom
guidematerial. Det aligger sedan varje medlemsstat att implementera dessa stan-
darder och rekommendationer i sina nationella regelverk.

7.1.1 Varfor blev det just ett offsetting-system for den globala
luftfarten?

Som tidigare ndmnt har ICAO diskuterat olika 16sningar for hur det internationella

flygets klimatpéverkan skulle kunna regleras sedan 2001. Under 2012-2013 arbetade

en grupp inom ICAO med att utreda vilka alternativ till ett globalt marknads-

baserat styrmedel som ansdgs mojliga att gé vidare med. Fran borjan undersoktes

> P4 ICAO:s webbsida presenteras den aktuella listan over stater som anslutit sig till CORSIA
och hur stor andel av den internationella trafiken som CORSIA i och med detta tacker in.
http://www.icao.int/environmental-protection/Pages/market-based-measures.aspx

** Standards And Recommended Practices and Guiding Material (SARPs)
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flera olika alternativ, sa som beskattning/avgifter pa flygbréinsle, ndgon form av
utsldppshandelssystem samt klimatkompensering med eller utan genererandet av
intékter inom systemet. P4 grund av politiska svarigheter att infora skatter och
avgifter pa bréansle for den internationella luftfarten utesléts denna typ av styrmedel
som beddmdes vara omdjliga att fa politiskt stod for. Det samma géallde for inrét-
tandet av ndgon form av globalt utsldppshandelssystem. I och med det stora
motstdndet mot EU:s ensidiga inforlivande av internationella flygningar 1 sitt
utslédppshandelssystem frammanade detta ett enormt motstand mot att gd mot
denna typ av l6sning dven inom ICAOQO. Detta trots att ICAO:s egen hogniva-
grupp kommit fram till att den mest kostnadseffektiva 16sningen torde vara att
inrdtta ett globalt utsldppshandelssystem for den internationella luftfarten. Darmed
sags alternativet med klimatkompensering som det enda politiskt genomforbara.
Sverige och Europa har under hela processen varit drivande 1 att skapa ett s& ambi-
tiost system som mojligt, innefattande verkliga reduktioner inom flygsektorn som
utgangspunkt. Utformningen av systemet blev dock inte sd ambitiost som Sverige
och Europa hade 6nskat. Dock var samtliga ldnders gemensamma utgédngspunkt
att ett globalt accepterat system, som kan skdrpas upp over tid, dr béttre dn fram-
véxten av ett lappticke av nationella och regionala sirldsningar.

7.1.2 Risker med klimatkompensering generelit

CORSIA baseras pa forutsittningen att flygbolagen genom klimatkompensering far
bekosta utslappsminskningar inom andra sektorer istéllet for att tvingas till reduk-
tioner inom sjdlva flygsektorn dér ytterligare utslappsminskningar bedéms vara
mycket mer kostsamma. Klimatkompensering som fenomen ar inte nytt; &ven inom
UNFCCC tillats ldnder att anvinda sig av utsldppskrediter fran marknadsbaserade
mekanismer, ex. Clean Development Mechanism (CDM), for att na sina klimatmal.

Dock kréiver denna typ av kompensationsétgirder ett palitligt kvalitets- och kon-
trollsystem med krav pé rapportering, dvervakning och verifiering for att sa 1angt
som mojligt sdkerstilla att ett projekt som syftar till att minska utsldppen fran en
angiven basniva verkligen ger faktiska utslappsminskningar.

Det finns flera risker inbyggda inom klimatkompensering. For att ett projekt ska
fa silja sina berdknade utslappsminskningar krivs det att utslippsminskningarna
inte redan planerats att genomforas inom ramen for andra ataganden. Utslépps-
minskningarna maste alltsd vara additionella, dvs. de hade inte kommit till stand
utan finansieringen fran de kunder som vill klimatkompensera for sina utslapp.

I och med ikrafttrddandet av den nya klimatdverenskommelsen genom Parisavtalet
kommer i stort sett alla varldens ldnder ha krav pa sig att minska sina klimat-
paverkande utsldpp. Darmed finns en risk att det blir &nnu svarare att verifiera att
de projekt som vill ingé i olika typer av klimatkompenseringsprogram verkligen
bidrar med additionella utslappsminskningar.

Det finns dven en risk att de utslappsenheter som produceras inom ramen for olika
typer av klimatkompenseringsprogram dubbelriknas om ex. bade vérdlandet och
koparen av utsldppsenheterna gor ansprak pa utslippsminskningarna. Aven denna
risk kan komma att 6ka i framtiden i takt med att lindernas egna dtaganden om
utslappsminskningar stramas &t.
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I en framtid dér alla vérldens lander méste minska utsldppen inom alla sektorer i
sambhéllet dr det osdkert hur stor marknaden for ytterligare klimatkompensations-
projekt, vid sidan av de dtaganden som gjorts inom UNFCCC, kommer kunna

bli. Inom UNFCCC pagér for ndrvarande forhandlingar kring vad som kan ténkas
ersitta CDM efter 2020. Andra sa kallade sektorbaserade 16sningar diskuteras ocksa,
dér framfor allt mojligheten att fa tillgodogora sig utslappsminskningar genom skot-
sel och bevarande av skog ses av vissa lander som en viktig 16sning. Hér finns dock
stora motstdende intressen och denna fraga kommer att ta ytterligare flera ar att 16sa.
Det behover dessutom problematiseras ytterligare vilka sektorer som i framtiden ska
fi anvinda sig av dessa potentiellt begransade mingder utslippsminskningsenheter
fran eventuella marknads- eller sektorsbaserade mekanismer.

7.1.3 ICAO:s kvalitetskrav pa klimatkompenseringsprogram och
utslappsenheter

I och med att CORSIA triader i1 kraft samtidigt som det globala klimatavtalet ar
2020 &r det, som ovan nimnts, osékert hur stor tillgangen pé additionella utslapps-
minskningsatgirder kommer att vara for flygsektorn. For att sdkerstélla att de
utsldppsenheter som ska fa anvdndas inom CORSIA verkligen genererar reella
utslappsminskningar har ICAO/CAEP tagit fram strikta kvalitetskrav som bade
klimatkompenseringsprogrammen och deras genererade utsldppsminsknings-
enheter maste uppfylla. De kvalitetskriterier som programmen for klimat-
kompensering maste uppfylla, som ICAO:s rad nu godként, ar foljande:

(1) clear, publicly disclosed, methodologies and protocols; (2) considerations of
the scope of activities; (3) credit issuance and retirement procedures; (4) identi-
fication and tracking of units; (5) the legal nature and transfer of units; (6) vali-
dation and verification procedures; (7) governance; (8) transparency and public
participation provisions; (9) safeguarding systems to address environmental and
social risks; (10) sustainable development criteria; and (11) the avoidance of
double counting, issuance and claiming.

Sjélva utslappsenheterna maste i sin tur uppfylla foljande kvalitetskriterier:

(1) are additional; (2) are based on a realistic and credible baseline; (3) are
quantified, monitored, reported, and verified; (4) have a clear and transparent
chain of custody; (5) represent permanent emissions reductions; (6) assess and
mitigate against potential increase in emissions elsewhere; (7) are only counted
once towards a mitigation obligation; and (8) do no net harm.

Sverige har deltagit i framtagandet av dessa kvalitetskriterier. Aven ett stort antal
miljoorganisationer som specialiserat sig pa bland annat klimatkompenserings-
program samt EU och UNFCCC har experter med 1 ICAO:s arbete.

For att testa ICAO:s kvalitetskriterier och ge flygbolagen mojlighet att redan nu
kopa godkinda utsldppsenheter har ICAO tillsatt en grupp experter som ska gé
igenom om det finns program pa marknaden som uppfyller ICAO:s hart stillda
kvalitetskrav. Sverige deltar i denna grupp och kommer ddrmed ha god insyn i hur
granskningsprocessen kommer att gé till, samt om ICAQ:s kvalitetskriterier kan
anses vara tillrackliga.
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7.2 EU:s system for handel med utslappsratter EU
ETS

EU:s system for handel med utslédppsritter, ETS, har varit i drift sen &r 2005 och
omfattar alla EES-ldnder, dvs EU samt Norge, Island och Liechtenstein. EU ETS
omfattar utslépp av koldioxid frén specificerade industrigrenar och forbrannings-
anldggningar, och sedan 2012 dven flygoperatorer. Syftet med handelssystemet ar
att pa ett kostnadseffektivt satt minska utsléappen.

7.2.1 Handelsperioden 2013-2020

Infor varje handelsperiod i EU ETS bestédms hur stora de totala utslédppen far vara
for handelsperioden och systemet som helhet. For den tredje handelsperioden
(2013-2020) finns ett gemensamt utsldppstak for hela EU, uppdelat pa ett tak for
stationdra anliggningar™ och ett for flyget™, dir flyget utgor i storleksordningen
en tiondel av totalen. Nuvarande utslédppstak for de stationira anldggningarna
innebdr att utsldppen fran ingadende anlédggningar som helhet ska minska med

21 procent till ar 2020 jamfort med 2005. Det tak for hur mycket vaxthusgaser
flygsektorn far slappa ut uppgar till motsvarande 95 procent av de genomsnittliga
utsldappen fran luftfarten som skedde mellan ar 2004-2006.

Det finns tva sorters utsldppsritter, en sort som bara kan anvidndas av flyget och
en sort som kan anvéndas av savil flyget som stationéra anldggningar. I praktiken
innebdr detta ingen begransning av handeln eftersom flygsektorn &r en nettokdpare
av utsléppsritter och 6vriga sektorer dirmed inte behover kopa utslidppsritter av
flyget.

Reglerna for hur utsléappsritterna tilldelas skiljer sig &t mellan olika typer av akto-
rer. For flygsektorn géller att 85 procent av utslidppsritterna tilldelas gratis (varav
3 procent halls 1 en reserv for nya deltagare), medan resterande 15 procent auktio-
neras ut. Verksamhetsutovarna ska arligen redovisa sina utsléapp av koldioxid samt
Overldmna utsléppsritter motsvarande de utsldapp av koldioxid frén fossila branslen
som verksamheten orsakat.

Nir flyget inforlivades 1 utsldppshandeln var avsikten att alla flygningar till, fran
och inom EES skulle ingd. For att undvika handelskomplikationer och motatgérder
frén andra stora stater i ICAO samt underlétta for framtagandet av det som seder-
mera blev CORSIA sé begrinsades rackvidden dock till enbart interna EES-
flygningar till och med 2016. Kommissionen har foreslagit att den begridnsade
rackvidden forléngs tills vidare, och hoppas att beslut ska kunna fattas under 2017.

For perioden frdn 2021 diskuteras ett antal olika alternativ. Kommissionen ber att
fa dterkomma 1 frdgan nér den nirmare utformningen av CORSIA klarnat.

% 16,4 miljarder ton koldioxid
*6 1,7 miljarder ton koldioxid
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7.2.2 Stort 6verskott av utslappsratter

Under tidigare handelsperiod har ett stort Gverskott pa utslédppsritter byggts upp
till f6ljd av en utdragen ldgkonjunktur sedan finanskrisen 2007, frikostig tilldel-
ning av utsldppsritter, och kompletterande styrmedel och atgirder, bl a for att
frimja fornybar energi. Vidare har priset for att framstilla fornybar energi, t ex
vind- och solel, sjunkit avsevirt snabbare dn vad som tidigare prognostiserats,
vilket ytterligare minskat efterfragan pa fossil energi och dirmed utsléppsritter.
Utsladppsritter erhallna under en handelsperiod kan sparas och tas med till nista
handelsperiod. Ar 2015 uppgick dverskottet till 1,8 miljarder, motsvarande ett
helt ars utslidpp inom systemet, se figur 12.”

Million emission units/Mt CO_-equivalent EUR/t CO,-equivalent
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2000 4 - 20
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Figur 12. Utslapp, utslappsratter, Overskott och pris pa utslappsratter i EU ETS 2005-2015.
Kalla: European Environment Agency (2016). Trends and projections in the EU ETS in 2016.

Utslappsrattspriset sitts utifran kostnaden for den dyraste atgdrden som behovs
for att minska utslédppen tillrdckligt mycket for att uppna utslappstaket. Om priset
ar 1agt ar det saledes ett tecken pa att det finns gott om billiga atgirder for att na
det uppsatta malet. Overskottet av utslippsritter paverkar priset genom utbud och
efterfragan; ett stort Overskott leder allt annat lika till lagre priser jamfort med
situationer med mindre dverskott. Det nuvarande 14ga priset ger svaga incitament
att investera i 16sningar med lagre utslépp. Det innebér att &ven om utsldppsmaélet
for handelsperioden nas — utsléppstaket ar ju fast — sé finns det en risk att lang-

37 European Environment Agency (2016). Trends and projections in the EU ETS in 2016. EEA
Technical report No 24/2016.
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siktiga investeringar som dr nodvéndiga for att klara de langsiktiga klimatmalen
uteblir, medan investeringar i fossil infrastruktur som &r oforenliga med de 1dng-
siktiga malen fortfarande dr I[onsamma. Styrmedlet anvinds alltsa inte idag som
den viktiga drivkraft mot lagre utslédpp som det var ténkt.

For att hantera det stora Gverskottet infors frdn 2019 en marknadsstabilitetsreserv.
Om overskottet pa marknaden Gverstiger 833 miljoner utsldppsratter ska en del
av de utsléppsritter som annars hade auktionerats i stillet foras till reserven. Om
overskottet sjunker under 400 miljoner ska utsldppsratter istéllet aterforas till
marknaden fran reserven.

7.2.3 Handelsperioden 2021-2030

Reglerna for nésta handelsperiod forhandlas nu inom EU:s institutioner och for-
véntas beslutas under 2017. Enligt kommissionens forslag ska den linjira reduk-
tionsfaktorn, dvs den takt med vilken taket ska krympa, vara 2,2 procent arligen
for savil flyg som 6vriga deltagare. For att stirka prissignalen vill EU-parlamentet
halla reduktionsfaktorn under uppsikt for att tidigast 2024 kunna oka den till 2,4
procent. En annan 16sning for att stirka prissignalen som Miljéradet™ foresprakar
ar att om mangden utsldppsritter i marknadsstabilitetsreserven dverstiger en viss
niva s ska dverskottet annulleras och dirmed permanent dras undan fran markna-
den. Ett stabilt, langsiktigt och vélfungerande handelssystem med stérkt prissignal
ar en prioritet for Sverige.

7.2.4 ETS i kombination med ytterligare styrmedel

I ett fungerande utsldppshandelssystem ska det principiellt inte finnas ndgon
anledning for ytterligare styrmedel med syfte att minska koldioxidutsldppen for
de verksamheter som ingér i utslippshandeln. Om utsléppen minskar i1 en sektor
eller ett land sd innebdr det bara att verksamheter i en annan sektor eller ett annat
land kan kopa upp de utslappsrétter som frigors och sé sker utsldppen dér i stéllet.
Eftersom taket dr gemensamt ger det med det resonemanget ingen effekt att for-
soka minska flygets utsldpp med andra kompletterande styrmedel (for de flyg-
ningar som ingar i systemet), utan det enda som kan minska utsléppen ar att
skérpa taket for handelssystemet (eller att annullera utsléppsritter i systemet).

Det mest effektiva for klimatet vore troligen att skérpa taket inom handelssystemet
och/eller annullera en stor andel utsléppsritter. Eftersom Sverige inte har ensam
radighet over systemets utformning fors diskussioner om vilka nationella styr-
medel som skulle kunna tillampas, utéver ETS, for att uppné onskad effekt.

Utsldppsutvecklingen inom ETS med ett vixande stort dverskott av utslédppsritter
och inforandet av en marknadsstabilitetsreserv medfor att utsldppsminskningar till
foljd av nationella styrmedel inte omedelbart riskerar att leda till 6kade utslapp

> Milj6radet dr den ministerrddskonstellation som ansvarar for EU:s miljopolitik. Radet behandlar
dven internationella milj6fragor, sérskilt pa klimatférandringsomradet. I miljéradet sitter
medlemsstaternas miljoministrar eller motsvarande.
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nagon annanstans inom systemet. [ stillet 6kar overskottet ytterligare som place-
ras i marknadsstabilitetsreserven. Sa som reserven ér konstruerad ska utslépps-
ritterna s& sméningom, ndr overskottet pd marknaden minskat tillrickligt, dterforas
till marknaden. Det innebir att utslippen senareléiggs, men inte minskar. Aven en
senareldggning av utsldppen kan dock ha en viss klimatnytta givet koldioxidens
kumulativa effekt.”

Kommissionen gor i ett non-paper® en genomgéng av ett antal marknadsanalyser
frén bl a ICIS Tschach och Thomson Reuters Point Carbon och drar slutsatsen att
utsldppsritter sannolikt inte kommer att aterforas till marknaden fran marknads-
stabilitetsreserven fore 2030, d& ndstkommande handelsperiod avslutas. Vilka
politiska beslut om reserven och utslappshandeln 1 stort som kan komma att fattas
fram till dess gér naturligtvis inte veta pa forhand, men atgirder for att stirka
prissignalen dr som tidigare redogjorts for en del av forhandlingarna infor nésta
handelsperiod. En mojlighet dr exempelvis att Miljoradets forslag att automatiskt
annullera utsléppsritter frdn marknadsstabilitetsreserven om méngden overstiger
en viss niva skulle vinna gehdr. Sé lange méngden utsldppsratter i reserven dver-
stiger denna niva s innebér detta att utsldppsminskningar som okar overskottet
och ddarmed 6verforingen till reserven inte bara leder till en tidsmissig forskjutning
av utsldppen utan en faktisk minskning. Aven om inga automatiska annulleringar
sker sa skulle ett fortsatt stort dverskott, och darmed lagt utslappspris, kunna 6ka
acceptansen for politiska beslut som stramar upp utslippshandeln (dvs. minskar
taket). Detta dr dock inget som gér att sla fast med visshet.

I den principiella frdgan om i vilken utstrdckning kompletterande styrmedel ger
ndgon ytterligare klimatnytta kan enligt resonemanget ovan en sadan finnas, dels
genom att en senareldggning av utsléppen i sig ger klimatnytta och dels genom att
det finns en mdjlighet att utsldppsrétter som inte nyttjas nu inte kommer att nyttjas
sen heller eftersom annulleringar eller andra skidrpningar av systemet kan komma
att inforas innan det skulle bli aktuellt att aterfora utslédppsrétterna. Denna klimat-
nytta dr dock svagare 4n om det inte fanns nagon dverlappning mellan styrmedlet
ifrdga och ETS, vilket stéller hogre krav pd styrmedlets effektivitet i dvrigt.

Det dr dock mycket osdkert att just minskningar av utsldppen fran det svenska
flyget skulle bli sa stora att de skulle ha ndgon avgdrande effekt pé overskottet och
prisbildningen pé utsldppsmarknaden eller pa de politiska forutsdttningarna for att
fa till stdnd skdrpningar av utslappshandeln.

* Av IPCC:s senaste syntesrapport framgar att trogheter i det ekonomiska systemet och klimat-
systemet liksom mdjligheten att klimatfordandringen orsakar irreversibla effekter okar nyttan av
utslappsminskningar i nértid. Att senareldgga utslappsminskningar 6kar ddremot de 14ngsiktiga
atgardskostnaderna for att halla klimatriskerna pé en given niva. [IPCC (2014). Climate Change
2014. Synthesis Report — Summary for Policymakers.

% Cion non-paper on limiting the validity of allowances placed in the Market Stability Reserve.
WK 4979/2017 INIT. Ett non-paper &r inte kommissionens officiella beddmning och heller inte
bindande f6r kommissionen.
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For att nd regeringens icke tidsatta mal om en fossilfri transportsektor behdver
dock flygsektorn pa sikt gora mer dn vad som foranleds av ETS. Som framgér av
avsnittet om internalisering av externa kostnader betalar flygsektorn idag endast
en liten del av de samhéllsekonomiska kostnaderna for utslépp av vaxthusgaser,

1 synnerhet for utrikesflyg. For att né fossilfrihet och for att internalisera flygets
samhéllsekonomiska kostnader behdvs styrmedel som inkluderar &tgirder som
minskar klimatpéverkan, styr mot effektivare flygplan, 6kad andel fornybara driv-
medel, och mer klimatanpassade rutter. For att inte forsdmra effektiviteten genom
odnskad dubbelstyrning behdver det utredas vilka styrmedel eller styrmedels-
kombinationer som fungerar effektivast i kombination med ETS, i det fall interna-
tionella flygresor inom EU/EES fortsatt kommer att omfattas av EU ETS efter att
CORSIA tritt ikraft.

Det ér dven viktigt att pdpeka att hela flygets klimatpéaverkan inte omfattas av
ETS. Dels foreslas ETS inte heller fortsittningsvis omfatta flygningar utanfor
EES, varfor styrmedel som bara omfattar flygningar utom EES inte paverkar
ETS. Dessutom omfattas bara flygets utslédpp av koldioxid, inte dess hoghojds-
effekter. Det innebdr att nér flygoperatorer sdsom idag koper utslédppsritter fran

t ex industrier eller andra stationdra anldggningar sa okar klimatpaverkan trots
att taket for ETS dr detsamma: 1 stéllet for ett ton klimatpaverkan fran stationéra
killor kan flyget ge upphov till en klimatpéverkan som kan uppga till nistan tva®'
ton koldioxidekvivalenter. Omvént sd innebir anstrdngningar for att minska flygets
utsldpp att klimatpaverkan fran ETS blir lagre &n vad den annars hade blivit.
Hoghojdseffekterna ar alltsa 1 dagsléget inte internaliserade, varken i EU ETS
eller pa annat sétt.

7.3 ICAO:s koldioxidstandard for nyproducerade

flygplan

ICAO fattade under véaren 2017 beslut om en ny koldioxidstandard for flygplan.
Sverige har genom Transportstyrelsen deltagit i arbetet att utveckla standarden,
vilket har pagétt under sex ar. Fran och med 2020 omfattar standarden nya flyg-
planstyper 6ver 60 ton. Den omfattar ocksé alla flygplanstyper 6ver 60 ton, inte
bara nya typer, som produceras fran och med 2023. En koldioxidstandard med
nagot lagre miljoambition har dven tagits fram for flygplanstyper under 60 ton. En
beddmning har gjorts som visar pa att den nya koldioxidstandarden kan komma
att spara 1 storleksordningen 650 miljoner ton koldioxid mellan 2020 och 2040.
Det kan jimstéllas med att ta bort 140 miljoner bilar frdn vigarna under ett ar.
Men effekten ar beroende av marknadens utveckling, branslepriser med mera.
For ndrvarande implementeras standarden i det europeiska regelverket.

' Flyget orsakar en klimatpdverkan som dr hogre én de utslipp som uppstér vid forbrinning av
flygbrinsle. Dessa sa kallade hoghojdseffekter ar storre for interkontinentala flygningar. Kortare
flygresor (som oftast sker pa lagre hojd) uppskattas inte bidra till hoghdjdseffekter i lika stor
utstrickning. Det finns fortfarande betydande osékerheter om hur stor hoghdjdseffekten dr. Vag-
och Transportinstitutet (VTI) har uppskattat hoghojdseffekten till en faktor 1,3 for inrikesflyg,
och till en faktor 1,9 for interkontinentala resor.
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7.4 Svensk flygskatt

I november 2016 presenterade flygskatteutredningen betdnkandet En svensk flyg-
skatt (SOU 2016:83) med forslag pa hur en skatt pd flygresor kan utformas. Enligt
forslaget ska skatten tas ut pd kommersiella flygresor for passagerare som reser
frédn en svensk flygplats. Tre avstdndsklasser foreslds for linder helt inom Europa,
lander utanfor Europa nidrmare &n 6 000 kilometer respektive ldnder ldngre bort 4n
6 000 kilometer. Skattenivaerna foreslas uppga till 80 kronor, 280 kronor respek-
tive 430 kronor. Regeringen har bl a 1 2017 ars ekonomiska vrproposition uttalat
att regeringens ambition dr att infora en skatt pd flygresor. Vid tiden for framtagan-
det av denna rapport var dnnu inget beslut om att infora skatten taget. Ett forslag
har dock varit ute pa remiss och bereds for narvarande i Regeringskansliet.
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8 Forskning och innovation

For att minska flygets klimatpaverkan ér det viktigt att det bedrivs forskning inom
omradet. Det pagar forskning inom méanga omraden, exempelvis alternativa brinslen
for flyget, flygets hoghojdseftekter, atgirder inom flygtrafikledning och luftrums-
utveckling samt teknikutveckling. Nedan ges nagra exempel pé olika forsknings-
aktiviteter som bedrivs inom luftfartssektorn. Att gora en fullstindig redovisning
av forskningslédget later sig inte goras inom ramen for denna rapport.

Det bedrivs mycket forskning kring effektiva och ekonomiskt attraktiva processer
for produktion av biodrivmedel béde i Sverige och internationellt. Bland annat
finansierar Energimyndigheten forskning kring biodrivmedel med i storleksord-
ningen 100 miljoner kronor/r. En liten del av forskningen &r specifikt inriktad
mot flygbrianslen men huvuddelen har pa olika sétt relevans for omradet. Forskning
kring fornybara flygbranslen &r helt integrerad i den 6vriga biodrivmedelsforsk-
ningen, bland annat genom att flera processer alltid ger en férdelning av produkter
som kan anvindas i bensin, diesel eller flygbrinsle.

Inom omradet teknikutveckling kan ndmnas det europeiska forskningsprogrammet
CleanSky 2 och den amerikanska motsvarigheten CLEEN som &r exempel pa
forskningsprogram dér olika typer av tekniklosningar for att minska brinsleatgang,
och dirmed koldioxidutslapp, tas fram.

For att minska vikten pé flygplanen sa forskar universitet, hdgskolor och forsknings-
institut pa nya material sdsom kompositer, litta legeringar och kolfiber som éndrar
form beroende av omgivning med mera. Att byta ut en stor miangd kablar och
istillet overgé till trddlos teknik dr ocksa en 16sning som gor flygplanet lattare
och dirmed mojliggdr minskad brénsleforbrukning. Forskning syftar till att uppné
EU:s mélséttning i Flightpath 2050, som bland annat séger att luftfartyg och dess
procedurer ar 2050 ska slidppa ut 75 procent mindre koldioxid per passagerar-
kilometer, 90 procent mindre kvéveoxider och flygbullret ska ha minskat med 65
procent jaimfort med samma flygplanstyp och procedur som anvindes ar 2000. Att
flygplansrorelser ska vara utsldppsfria under taxning ingr ocksa i mélséttningen.

I Sverige arbetar flygmotortillverkare med forskning och utveckling av léttare och
mer aerodynamiska komponenter av bland annat kolfiber till motorer som kommer
de ndrmaste femton aren och skall ge 10—15 procent ldgre bransleforbrukning.

Inom omrédet flygtrafikledning och luftrumsutveckling pagér forskning inom
bland annat europeiska SESAR och amerikanska NextGen. Exempel pa forskning
som pagar dir dr bland annat utveckling av effektiva och miljoméssiga in- och
utflygningar till flygplatser, optimering av flyghojder pé striacka och utveckling
av "free routing”.

I Sverige har Transportstyrelsen har under 2016 finansierat ett forskningsprojekt
som genomforts av FOI (Totalforsvarets forskningsinstitut) och LFV {or att {or-
battra den modell som FOI anvénder for att berdkna hur stora utslédpp som sker
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fran flyget. Den berdkningsmodell som FOI anvénder sig av idag har visat sig
underskatta den flugna strickan. Genom att anvénda sig av faktiska radarspar fran
LFV:s databaser har man lyckats korrigera berdkningarna avsevért. Projektet har
dven medfort att LFV bittre kan analysera hur flygtrafiken kan ledas pa ett sitt
som ytterligare sédnker briansleforbrukningen och pé sa sétt bade minskar utslappen
och kostnaderna for flygbolagen. I férléingningen kan forskningsprojektet leda till
ytterligare forskning kring flygets hoghdjdseffekter och hur dessa skulle kunna
minskas.
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9 Forslag pa atgarder och styrmedel
som bor utredas

I detta avsnitt presenteras forslag till styrmedel och atgérder som bor utredas for att
bidra till att minska flygets fossilberoende och darmed ocksa dess klimatpaverkan.
De flesta av atgédrderna dr upptagna i1 den strategiska planen som dverlimnades
till regeringen den 28 april 2017. Vilka dessa ar framgér under varje rubrik. Av
tabellen i kapitel 10 framgar tydligt vilka forslag och atgirder som &r nya. Att
ytterligare forslag pa atgéarder och styrmedel presenteras 1 denna rapport beror pa
att arbetsgruppen inom luftfart anser att det finns ytterligare atgédrder och styr-
medel som kan bidra till att minska flygets fossilberoende och dven dessa bor
dérfor redovisas och utredas.

Forslagen till atgérder och styrmedel &r redovisade utifran de tre benen som omstéll-
ningen till en fossilfri transportsektor maste sta pa. I utredningen av forslagen till
styrmedel och atgirder bor det goras fullstindiga konsekvensutredningar med
utgdngspunkt i bland annat de transportpolitiska mélen.

9.1 Overgripande styrmedel

Hiar beskrivs dtgarder som spanner over all de tre benen som omstillningen maste
vila p4. Atgirderna har effekter pa sévil ett mer transporteffektivt samhille som
energieffektiva och fossilfria luftfartyg och hogre andel fornybara brinslen.

9.1.1 Madjlighet att strama upp CORSIA och EU ETS

Upptagen i den strategiska planen, "Utredning av EU ETS och CORSIA:s
mdjligheter att pa sikt vinda trenden med de snabbt 6kande utsldppen firdan
internationellt flyg”

I den strategiska planen lyfts behovet av en utredning kring CORSIA, ETS och
andra styrmedels mojligheter att pa sikt vinda trenden med de snabbt 6kande
utsldppen fran internationellt flyg. Utover en beskrivning av framtida styrmedel
bor utredningen dven ge forslag pa hur Sverige ska arbeta i de olika fragorna for
att maximera effekterna av vara samlade insatser.

Sverige driver linjen att bade EU ETS och CORSIA behdver stramas upp over tid
och att det ar viktigt att dven flyget omfattas av den linjéra reduktionsfaktorn om
flygets utslédpp fortsatt ingar i1 EU ETS efter 2021. En konkret frdga som behover
hanteras dr hur EU ETS ska forhélla sig till CORSIA nér systemet infors sé att
dubbelreglering av flygets utsldpp undviks. EU-kommissionen foreslar att detta
studeras ndrmare 1 takt med att formerna for implementeringen av CORSIA klarnar.
Kommissionen menar dock att ETS har hogre ambitionsniva &n CORSIA, dé
ETS i motsats till CORSIA sitter ett tak for flygets koldioxidutsldapp pd 2005 ars
niva, med ytterligare krav pa utsldppsminskningar, medan CORSIA enbart regle-
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rar 6kade utslipp 6ver 2020 ars niva.®> Den svenska positionen ér att EU ETS och
CORSIA skulle kunna operera parallellt, men de ndrmare forutséittningarna och
formerna for detta behdver analyseras ndrmare innan kommissionen beslutar om
att fortsétta reglera flyget inom EU ETS efter ikrafttradandet av CORSIA behdver
en utredning genomlysa vilka effekter en sddan dubbelreglering skulle kunna fa
for bland annat de europeiska flygbolagen, behdriga myndigheter och for klimatet.

9.2 Ett mer transporteffektivt samhalle

I detta avsnitt beskrivs atgérder som kan bidra till en effektivare trafik och ett
minskat resande. Med ett transporteffektivt samhélle menar myndigheterna i sam-
ordningsuppdraget ett samhélle dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag
som personbil, lastbil och flyg minskar. Detta kan ske bade genom 6verflyttning
till mer energieffektiva fardmedel/trafikslag och genom att transporter effektivi-
seras, kortas eller ersitts helt.

Atgirder som handlar om att frimja alternativ till flygresor, sdsom t ex tigtrafik
och resfria moten, behandlas inte sérskilt 1 denna rapport utan aterfinns i den over-
gripande strategiska planen for omstillning av transportsektorn och underlag till
denna. I den 6vergripande strategiska planen klargérs dven att Sverige internatio-
nellt samt inom EU, ICAO och andra internationella fora bor arbeta for att flyget
fullt ut ska bira sina samhéllsekonomiska kostnader.

9.2.1 Mer ambitios malsattning inom EU:s system for
prestationsplaner

I arbetet inom systemet for prestationsplaner arbetar EU-kommissionen och
medlemsstaterna under ar 2017 med att ta fram mal inom prestationssystemet
infor referensperiod 3, som startar 2020. Sverige vill se en mer ambitids malsétt-
ning pa miljdomradet och onskar darfor att andra alternativ an modellen om att
uppna den rakaste flygstridckan ska utvirderas. Ett exempel skulle kunna vara att
mita den faktiska brinsleforbrukningen och sitta upp mal for hur stor den far vara
for att uppna ytterligare miljoeffektiviseringar inom EU. Det kan dock vara svért
att fa tillgéng till relevant data, detta méste sjélvklart utvérderas forst. Sverige
bedomer att den rakaste flygvagen inte alltid 4r det mest lampliga méttet for att
bedoma miljoeffekter. Anledningen till att den rakaste flygvigen inte alltid ar ett
lampligt métt &r bl.a. for att flygbolagen méanga génger baserar sina flygstrackor
pa faktorer som t.ex. vindforhallanden och avgiftsnivaer vilket inte alltid resulterar
i den rakaste flygvigen.

Sverige ska 1 arbetet verka for att ”gate-to-gate”-perspektivet beaktas 1 bedom-
ningen av miljoeffekter vilket kommer att krdva en utférligare bedomning och

62 Impact assessment accompanying the document Proposal for a Regulation of the European
Parliament and of the Council amending Directive 2003/87/EC establishing a scheme for
greenhouse gas emission allowance trading within the Community in view of the implementation
of a single global market-based measure to international aviation emissions. SWD(2017) 31.

56



analys av verksamheten pé flygplatsernas terminalomraden. Att méta miljo-
effektiviteten “gate-to-gate” ar hogst relevant eftersom en stor del av fortsatta
miljovinster berdknas kunna uppnés i samband med start och landning samt
taxning vid flygplatsen.

9.2.2 Klimatredovisning vid forsaljning och marknadsforing av
flygresor

Upptagen i den strategiska planen, ”Undersok méjligheten att stdlla krav pad
redovisning av flygresors klimatpaverkan vid forsdljning och marknadsforing
av resor.”

For att information ska kunna bidra till att minska flygets klimatpaverkan behover
den utformas pa ett effektivt sétt. Det handlar inte bara om att resenérer ska ha till-
géang till information om klimatpaverkan fran alla relevanta trafikslag och resmal
utan ocksé att dessa presenteras pa ett sitt som gor det enkelt for resenéren att gora
ett informerat val. Hir kan med fordel insikter frdn forskningen om nudging® eller
beteendeinsatser som styrmedel utnyttjas.

Regeringen foreslas darfor ge Konsumentverket i uppdrag att undersoka mojlig-
heten att stélla krav pa redovisning av flygresors klimatpaverkan vid forséljning
och marknadsforing av resor i Sverige.

D& ménniskor 1 allt storre utstrackning koper flygbiljetter pa utlaindska flygbolags
hemsidor kan det eventuella svenska kravet pd klimatredovisning behdva begrin-
sas till forséljning och marknadsforing enbart via svenska kanaler (hemsidor, tid-
ningar, annonser osv). For att siffror for klimatpaverkan ska bli jamforbara savil
mellan olika trafikslag som mellan olika flygbolag &r det av vikt att en enhetlig
metod for berdkningar av klimatpaverkan utarbetas och anvénds.

9.2.3 Information och kunskapsspridning om mer
klimatanpassade resor och transporter

Upptagen i den strategiska planen, "Information och kunskapsspridning om mer
klimatanpassade resor och transporter tas fram, exempelvis information om hur
mdnniskors efterfrdgan pd att resa och motas kan tillgodoses med sa liten klimat-
pdverkan som mojligt”

For att ge individer mojlighet att géra medvetna val och 6ka incitamenten for
marknaden att erbjuda klimatanpassade alternativ kan information tas fram om
hur efterfradgan pa att resa och métas kan tillgodoses med sa lite klimatpaverkan
som mdjligt. Informationen bor riktas till flera olika mélgrupper och anpassas

 Nudging kan beskrivas som ... en aspekt av valarkitekturen som forindrar ménniskors beteende
pa ett forutsdgbart sétt utan att forbjuda eventuella tillval eller avsevért dndra deras ekonomiska
incitament. For att rdknas som en ren nudge maste insatsen vara enkel och billig att undvika.
Nudge ér inte tvingande. Att sdtta frukten i 6gonhdjd rdknas som en nudge. Att férbjuda skrdpmat
gor det inte.” Thaler, Richard H. and Cass R. Sunstein (2008), Nudge: Improving decisions about
health, wealth, and happiness.
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dérefter. For privatpersoner skulle exempelvis information, utover ovan beskrivna
klimatredovisning, kunna ges om klimatpaverkan fran olika trafikslag respektive
olika typer av flygningar, alternativ for resfria méten samt hur man kan klimat-
kompensera for sina utsldapp eller minska dem genom bidrag till biobrénsle.

9.2.4 Klimatanpassad prissattning av angoring till flygplatsen

Aven om den stora klimatpaverkan vid en flygresa normalt kommer fran sjilva
flygresan i sig sa paverkar dven resan till och fran flygplatsen klimatet i hogre
eller 1agre grad. Ur detta perspektiv dr det Onskvért att uppmuntra till mer miljo-
anpassade resor till och frén flygplatser, bade for passagerare och for anstillda
som pendlar till och frén sina arbeten pa flygplatserna.

For att buss och tag ska bli attraktiva fardmedel till flygplatser krévs det att trafik-
slagen bade prisméssigt och tidsmissigt kan konkurrera med bilen. Idag har flyg-
platserna en mojlighet att ta ut en avgift av buss- och tagbolagen for att de ska fa
tillstand att angora flygplatsomradet, vilket gor att resor med kollektivtrafik ofta
upplevs som dyra av resendrerna. Ett sétt att skapa en mer konkurrenskraftig kol-
lektivtrafik till och fran flygplatser skulle kunna vara att se 6ver, och om mojligt
begrinsa, flygplatsernas mdjlighet till att ta ut denna avgift. Ett annat satt skulle
kunna vara att se dver mojligheten att inkludera resor till och fran flygplatser i det
allminna kollektivtrafikutbudet.

Vad giller parkering med personbil pa flygplatser bor mojligheten till klimat-
differentierade parkeringsavgifter undersokas och utredas. Ett fordon med mindre
klimatpaverkan skulle genom en sadan atgiard kunna fa en lagre parkeringsavgift.

9.3 Energieffektiva och fossilfria luftfartyg och
flygningar
I detta avsnitt beskrivs atgirder som skulle kunna leda till mer miljomaéssiga flyg-
ningar. Vad giller utveckling av energieffektiva och fossilfria luftfartyg krivs
teknikutveckling. Inom luftfartssektorn pagér det teknikutveckling for att utveckla
energieffektivare luftfartyg &n de som finns pad marknaden idag, vilket beskrivs
nirmare i avsnittet om forskning och innovation. I denna underlagsrapport fore-
slés inga styrmedel fOr att styra teknikutvecklingen 4t ett visst hall. Daremot fore-
slar vi att en intensifierad forskning inom luftfarten ar viktig dd forskningsresultat
kan bidra till en snabbare teknikutveckling.

9.3.1 Mer miljomassiga flygningar

Att optimera och forkorta in- och utflygningsvégar till flygplatser minskar flyg-
planens brénsleforbrukning och didrmed deras koldioxidutslapp. Det ér av stor vikt
att frimja flygplatsernas och flygtrafikledningens initiativ till ett mera klimatsmart
flygande. Ett sitt skulle kunna vara att se 6ver mojligheten att infora fler sé kallade
”grona inflygningar” vid de flygplatser som har en dominerande jettrafik. En annan
atgird skulle kunna vara att undersoka mdjligheten att infora hastighetsbegréns-
ningar for luftfartyg vid inflygningar. LFV har under en testperiod arbetat med
sankt inflygningshastighet till Landvetter med goda resultat.
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I detta sammanhang &r det ocksa av vikt att undersdka mojligheten till att harmo-
nisera piloternas sitt att framdriva flygplanen. Idag finns exempel pa flygningar pé
samma stracka med samma flygplanstyp dér brénsleforbrukningen skiljer sig avse-
vért beroende pa hur piloten framdrivit flygplanet. Mgjligheten till en utbildning

1 ’sparsam korning for piloter” bor utredas.

9.4 Hogre andel fornybara branslen

I detta avsnitt ges forslag pa styrmedel och atgirder som skulle kunna utredas for
att bidra till en hogre andel férnybara brinslen inom luftfarten.

9.4.1 Utreda styrmedel och atgarder for att framja fornybart
flygbransle

Upptagen i den strategiska planen, ”Utred vilka styrmedel och dtgdrder som kan
framja fornybara flygbrdinslen.”

En 6versyn over hur fornybart flygbriansle kan frimjas bor genomforas. En rad
styrmedel kan inga i en Oversyn; differentiering av flygplatsavgifter eller differen-
tiering av en eventuell flygskatt, kvotplikt for inrikesflyget eller att statliga myndig-
heter efterfragar inblandning av fornybart flygbransle vid sina flygresor.

Nedan utvecklas ndgra av de foreslagna styrmedlen som kan ingé i 6versynen.

Beskattning av fossil koldioxid i flygbrénsle

Inom végtrafiken har férnybara drivmedel kunnat konkurrera med fossila motsva-
righeter genom att de 1 hogre eller lagre grad befriats fran koldioxid- och energi-
skatt. For flyget finns dock varken koldioxid- eller energiskatt att befrias fran.
Déremot dr flyget med 1 EU ETS som belastar den fossila koldioxiden for flyg-
ningar inom Sverige och EU. Den svenska koldioxidskatten dr dock mycket hogre
an de kostnadsokningar for den fossila koldioxiden som EU ETS medfor. Detta
innebdr att koldioxidskatten inom t ex végtrafiken forbéttrar biodrivmedlens
konkurrenskraft gentemot de fossila 1 hogre grad dn vad EU ETS gor for bio-
drivmedlen inom flyget. Biodrivmedel till flyget dr ocksé dyrare att producera

an biodrivmedel till t ex végtrafiken.

Den svenska modellen med koldioxidskatt pa fossila brinslen har linge varit en
mycket framgangsrik vdg och handlar om att internalisera externa effekter som de
fossila brénslena har. Men statsstodsreglerna fran EU har under de senaste dren
forsvérat for Sverige att utforma sina egna styrmedel pa detta omrade. Det har lett
till att koldioxidskatten inte kunnat 14ggas pa de nivéer vi velat och att den blivit
kortsiktig i sin utformning. Dérfor har regeringen nyligen foreslagit att inféra en
reduktionsplikt for bensin och diesel inom vigtrafiken.

Som beskrivs 1 avsnittet Beskattning av flygbrdinsle dr drivmedelsbeskattning och
andra skatter som korrelerar vl med bransleforbrukning 1 dagsldget forbjudna

pa utrikes resor genom dels EU:s energiskattedirektiv och dels bilaterala luftfarts-
avtal baserade pa Chicagokonventionen.
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Eftersom alternativet att arbeta for branslebeskattning inom ICAO beddms svar-
framkomligt kan andra alternativ provas. Ett alternativ ar att driva frdgan inom
ramen for FN:s klimatkonvention UNFCCC. I och med att UNFCCC diskuterat
frdgan om beskattning av bunkerbrénslen tidigare och beslutat att hanteringen och
regleringen av det internationella flygets klimatpaverkan ska hanteras inom ICAO,
skulle ett sadant initiativ kunna méta motstand bland andra l&nder. Mjligen kan det
vara mer framkomligt att forsoka dndra EU:s energiskattedirektiv sd att medlems-
landerna fritt kan beskatta flygbrinsle pa flygningar inom EU, alltsa dven utan att
forst teckna ett bilateralt avtal med den medlemsstat till vilken flygningen sker,
men dven detta riskerar att mota motstind.

Det ar ocksa redan idag fullt mojligt att beskatta drivmedel for inrikes flygresor,
dven om det skulle innebdra 6kade kostnader enbart for inrikesflyget trots att det
ar det internationella flyget som har den storsta klimatpdverkan. En sddan beskatt-
ning bor utredas. I en sddan utredning behdver dven andra samhallseffekter som
paverkan p4 tillgidnglighet, beaktas, liksom det faktum att flyget ingér i EU ETS
och ett forslag pa flygskatt bereds.

Klimatdifferentierade skatter och avgifter

Da det idag inte tas ut nagon skatt pa flygbrénsle finns inte mojligheten att redu-
cera denna for att gynna anvdndandet av fornybart brinsle inom flyget. Daremot
bor mojligheten att klimatdifferentiera andra skatter och avgifter som tréffar flyget
utredas 1 syftet att premiera de flygoperatorer som véljer att blanda 1 fornybart
brénsle i det konventionella jetbrinslet. Mojligheten att differentiera skatter och
avgifter for att styra mot anvindande av mer energieffektiva luftfartyg samt luft-
fartyg som inte ger lika stora hoghojdseffekter bor ocksé utredas.

Om den foreslagna flygskatten infors bor det undersokas om det finns mdjlighet
att klimatdifferentiera den. Mdjligheten att ge skatteldttnader vid anvéndning av
fornybart brénsle och mer energieffektiva luftfartyg (dér storleken pé luftfartygets
utsldpp om mdjligt bor vara styrande) bor i s fall utredas.

Ytterligare alternativ for att styra mot ett minskat fossilberoende inom luftfarten
skulle kunna vara att utreda mojligheten att differentiera flygplatsernas start- och
landningsavgifter, om mdjligt pa ett teknikneutralt sétt dar storleken pa luftfartygets
utsldpp bor vara styrande. Da dessa avgifter idag, 1 enlighet med ICAO:s regelverk,
syftar till att ticka de kostnader som flygtrafiken ger upphov till vad géller infrastruk-
turinvesteringar, flygtrafikledning med mera, méste en undersékning inom ICAO ske
for att se att en klimatdifferentiering av dessa avgifter ar forenlig med det internatio-
nella regelverket.

En modell som liknar differentiering av flygplatsavgifter for flygningar med forny-
bart brénsle har provats av Swedavia. Swedavia inforde 2016 ett incitamentprogram
dér flygbolag som anvinder biobrédnsle kunde ansdka om ett bidrag som finansiera-
des av flygplatsavgifterna. Inget bolag ansokte dock om detta, och flygbolagen mot-
satte sig finansieringen genom flygplatsavgifter, s& programmet avslutades och de
avsatta pengarna anvindes i stillet for att finansiera sinkta flygplatsavgifter.**

% https://www.swedavia.se/contentassets/38259896160241f19a44121b81b47eab/swedavia-price-
decision-airport-charges-2017.pdf
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Flygplatsavgifterna beslutas idag av flygplatsdgarna, vilket innebér att staten
enbart kan paverka det statliga bolaget Swedavias avgifter, medan privata och
kommunala flygplatser sjélva avgor i vilken utstrackning de vill tillimpa en
klimatdifferentiering av flygplatsavgifterna.

Undervigsavgiften omfattar alla flygningar oavsett flygplats. Avgiften regleras
genom EU-forordningar och beslutas av Eurocontrol vilket innebér att Sverige
inte har egen radighet over att klimatdifferentiera denna avgift. Daremot bor
Sverige se 6ver mojligheten att pd europeisk nivé arbeta for att mojliggdra en
klimatdifferentiering av undervigsavgiften.

Merkostnaden for fornybart flygbréansle dr hog och forvéntas sa forbli, &ven om
uppskattningarna ar forknippade med stora osdkerheter. Det finns ett stort spann
dér vissa ravaror sannolikt kan ge flygbrinsle till en inte alltfor hog merkostnad
men tillgdngen pé dessa ér begransad, varfor dyrare ravaror dnda kan bli pris-
sittande. Savida inte flygbolagen &r beredda att betala mer for inblandning av
fornybart flygbrénsle, t ex av goodwillskél eller efterfrdgan fran kunder, maste
alltsa nedsittningen av skatten och/eller avgiften vara tillriackligt hog for att for-
nybart flygbrinsle ska kunna konkurrera prisméassigt med konventionellt bransle.
Detta kréver i sin tur att skatten/avgiften ar tillrickligt hog for att en storre ned-
sattning ska vara mojlig. Nedan presenteras en jimforelse mellan merkostnaden
for olika flygningar med nuvarande hdgsta tilldtna fornybartinblandning, dvs 50
procent, och den foreslagna flygskatten samt Swedavias startavgift for samma
flygning.”® De exempelflygningar som presenteras ir samma som tas upp i avsnittet
Internalisering av externa kostnader (Arlanda-Goteborg, Arlanda-Madrid respektive
Arlanda-Bangkok) och merkostnaden for biodrivmedel uppskattas till 1-14 kr/1
vid fullt utbyggd kommersiell produktion®.

Tabell 5. Jamforelse mellan merkostnaden for olika flygningar med nuvarande
hogsta tillatna fornybartinblandning, dvs 50 procent, och den foreslagna
flygskatten samt Swedavias startavgift for samma flygning.

Destination Merkostnad (kr) Foreslagen flygskatt (kr) Startavgift (kr)
Goteborg 1210-16 940 6 396 1130
Madrid 4 434-62 077 9408 1290
Bangkok 36 186-506 598 102 856 2875

Reduktionsplikt

Regeringen har foreslagit en reduktionsplikt for bensin och diesel som aldgger
leverantdrerna av dessa drivmedel att blanda 1 biodrivmedel sa att klimatpaverkan
per liter drivmedel minskar med minst en viss andel. I motsats till en volym-

% Antagen kabinfaktor, som anvints for att rikna ut flygskatten for hela flygplanet (vars storlek
varierar for de tre flygningarna), dr 65, 70 respektive 80 %. Notera ocksa att flygskatt och start-
avgift bara omfattar avgéngar fran Sverige, vilket innebér att de inte traffar flygningar till Sverige.

% Priset p& biodrivmedel baseras pé uppskattningarna av kostnader for olika biodrivmedels-
tekniker enligt avsnitt 6.4. Raoljepriset, 87 $/fat, baseras pd EU-kommissionens referensscenario
(EU Reference Scenario 2016) och avser &r 2020. Med ett paslag pa 20 % for jetbransle i forhéllande
rdolja motsvarar det en kostnad pa ca 6 kr/l {or fossilt flygbrénsle.
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baserad kvotplikt s uppmuntrar reduktionsplikten till inblandning av biodriv-
medel med lagre klimatpaverkan i produktionskedjan. Enligt forslaget ingar
varken flygbensin eller flygfotogen, men det bor utredas om det vore lampligt
att utvidga reduktionsplikten till att &ven omfatta dessa drivmedel, och i sé fall
vilken reduktionsniva som vore ldmplig for respektive drivmedel.

Merkostnaden for biodrivmedel gor att reduktionsplikten far vissa likheter med

en brianslebeskattning, eftersom merkostnaden per flygning utéver drivmedels-
priserna dven beror pd mangden drivmedel som forbrukas. Detta &r positivt i sa
matto att det ger flygbolagen incitament att minska drivmedelsforbrukningen pa
de sitt de finner lampligast. Daremot skulle det kunna bli problematiskt om reduk-
tionsnivan och darmed merkostnaden blir s hog att flygbolagen véljer att tanka
mer utomlands pé sina utrikesflygningar och ddrmed bara med sig en hogre vikt,
med hogre drivmedelsforbrukning som oljd.

Ett sétt att undvika detta vore att endast de méngder drivmedel som anvinds i
inrikesflyg ingér i reduktionsplikten. Hur det skulle kunna gé till i praktiken ger
upphov till en del fragestéllningar som skulle behova klargoras, t.ex. hur den
fysiska inblandningen, prissattningen och rétten att tillgodorikna sig utsléapps-
minskningen mellan inrikes- och utrikesflyget skulle hanteras.

En reduktionsplikt som enbart omfattar inrikesflyg skulle fora med sig den oonskade
effekten att priset Okar pa inrikesflyg men inte pa utrikesflyg, trots att det senare
har hogre klimatpaverkan. Om reduktionsplikten kombineras med t.ex. en klimat-
differentierad flygskatt sa som beskrivs ovan sé skulle dock denna effekt kunna
lindras négot.

Vad giller flygbensin s& anvdnds denna i mindre kolvmotordrivna propellerflygplan.
Dessa torde foretradesvis rora sig inrikes, varfor risken for ekonomitankning inte
ar fullt sé stor som for flygfotogen.

Ytterligare en aspekt som skulle behova beaktas vid ett eventuellt inforande av en
reduktionsplikt for flyget dr marknadssituationen for leverantorer av biojetbrinsle.
P& en omogen marknad med enbart ett fatal leverantorer sa skulle en reduktions-
plikt atminstone inledningsvis kunna leda till monopol- eller oligopolsituationer.

I forlangningen skulle dock detta sannolikt locka till sig fler leverantorer, &ven om
det kan ta lite tid att bygga upp produktionskapacitet.

9.5 Oversyn av statliga forskningsmedel

Finns upptagen i den strategiska planen, ”Gér en oversyn av de statliga
forskningsmedlen till luftfart for att se hur de kan inriktas och anpassas for
att tydligare styra mot fossilfrihet”.

For att pa ett effektivt sitt kunna minska flygets klimatpaverkan kravs mer forsk-
ning kring flygets klimatpéverkan och de hoghdjdseffekter som flyget ger upphov
till. Utifran forskningsresultat kan man utreda om ytterligare atgirder eller styr-
medel krévs, och i sa fall vilka som kan vara aktuella. En 6versyn av hur statliga
forskningsmedel inom luftfart kan inriktas och anpassas for att tydligare styra mot
fossilfrihet bor genomforas.
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Nedan finns exempel pa forskning som vi inom samverkansprojektet ser som
angeldgen, men det krédvs ytterligare utredningar for att kunna goéra en mer hel-
tackande beskrivning av vilken forskning som bor genomforas for att minska
flygets fossilberoende och ddrmed minska klimatpaverkan.

Trafikverket har nyligen beviljat medel till en forstudie géllande optimering av
flygrutter for att minska klimatpaverkan. Forstudien ska genomforas av VTI, SMHI,
LFV och Swedavia. Forstudiens malsattning &r att ldgga grunden for ett kommande
forskningsprojekt som skulle utveckla ett nytt system for flygoptimering med stod
av en meteorologisk prognosmodell som tar hénsyn till den totala klimatpaverkan
av flyget, inrdknat hoghdjdseffekter.

Bittre kunskap kring uppkomsten av flygets hoghojdseftekter skulle kunna ligga
till grund for vidare utredningar om mojligheten att undvika att flyga pa hojder
dér hoghojdseffekten uppstar. Detta har d&ven uppmérksammats i det projekt som
Transportstyrelsen drivit i samarbete med FOI och LFV angaende utveckling av
FOI:s berdkningsmodell for flygets utslapp.
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10 Oversikt dver forslag till atgirder
och styrmedel for luftfarten

Vad ska goras? Upptageniden | Nar Aktor

strategiska paborja?

planen?
Overgripande styrmedel
9.1.1 Utredning av EU ETS och CORSIA:s Ja 2018 Regeringen tillsatter
mojligheter att pa sikt vanda trenden med de utredning
snabbt 6kande utslappen fran internationellt flyg.
Ett mer transporteffektivt samhélle
9.2.1 Mer ambitids malsattning inom EU:s Nej Ej angivet Ej angivet
system fér prestationsplaner.
9.2.2 Understk maojligheten att stalla krav pa Ja 2018 Regeringen ger
redovisning av flygresors klimatpaverkan vid Konsumentverket
forséljining/marknadsféring av resor. i uppdrag
9.2.3 Information och kunskapsspridning om Ja 2018 Berdrda myndigheter i
mer klimatanpassade resor och transporter tas samordningsuppdraget
fram, exempelvis information om hur méanniskors tillsammans med
efterfrdgan pa att resa och motas kan tillgodo- Konsumentverket.
ses med sa liten klimatpéverkan som majligt.
9.2.4 Klimatanpassad prissattning av angoring Nej Ej angivet Ej angivet
till flygplatsen.
Energieffektiva och fossilfria luftfartyg
9.3.1 Mer miljdmassiga flygningar. Nej Ej angivet Ej angivet
Hogre andel férnybara branslen
9.4.1 Utred vilka styrmedel och &tgarder som Ja 2019 Regeringen ger relevant
kan framja fornybara flygbranslen. Exempelvis: myndighet i uppdrag
e Beskattning av fossil koldioxid i flygbransle
¢ Klimatdifferentierade skatter och avgifter
* Reduktionsplikt
Oversyn av statliga forskningsmedel
9.5 Gor en dversyn av de statliga forsknings- Ja 2018 Statliga forsknings-

medlen till luftfart for att se hur de kan inriktas och
anpassas for att tydligare styra mot fossilfrihet.
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Ett hallbart energisystem gynnar samhallet

Energimyndigheten har helhetsbilden dver tillférsel och anvandning av
energi i samhaéllet. Vi arbetar for ett hallbart energisystem som ar tryggt,

konkurrenskraftigt och har Iag negativ paverkan pa halsa, miljé och klimat.

Det innebar att vi:

tar fram och férmedlar kunskap om effektivare energianvandning
till hushall, féretag och myndigheter,

ger utvecklingsstdd till férnybara energikallor, smarta elndt och
framtidens fordon och brénslen,

ger mojligheter till tillvaxt for svenskt ndringsliv genom att stédja
férverkligandet av innovationer och nya affarsidéer,

deltar i internationella samarbeten, bland annat for att n& klimatmalen,

hanterar styrmedel som elcertifikatsystemet och handeln
med utslappsrétter,

tar fram nationella analyser och prognoser, samt ansvarar fér Sveriges
officiella statistik p& energiomradet.

@Energimyndighefen

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se
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