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Forord

Lena Micko, ordférande Foreningen Svenskt Flyg

Det ar sjalvklart att det ar flygbranschen som har ansvaret for sin miljé- och
klimatpaverkan! Med den insikten tog Foreningen Svenskt Flyg varen 2006
initiativ till en miljokommitté bestdende av opartiska miljoexperter, i forsta hand
hamtade fran "6vriga samhallet”, och miljosakkunniga fran luftfartssektorn.
Malet var att pa vetenskaplig grund ta fram en strategi for att begransa den
svenska flygbranschens miljo- och klimatpaverkan. Miljokommitténs arbete har
initierats och finansierats av Féreningen Svenskt Flyg, men arbetet har bedrivits
sjalvstandigt fran Foreningen. Varje enskild skribent svarar sjalv for
slutsatser och rekommendationer i sitt avsnitt.

Foreningen Svenskt Flyg vill tacka Flygets Miljokommitté for ett val genomfort
arbete och vi vill med publiceringen av denna rapport bidra till debatten kring
flygets paverkan pa miljo och klimat hos alla flygets intressenter, saval inom
flygbranschen som i andra delar av samhallet. Var avsikt ar att kommitténs
arbete ska leda till att vi och vara intressenter gemensamt kan hitta satt att
minimera den negativa paverkan pa miljo och klimat som flygresandet medfor.

Var utgangspunkt ar att flyget ar viktigt for Sverige med sina langa avstand inom
landet och ett allt storre beroende av det globala samhallet. Detta okar
efterfragan pa resor till och fran Sverige, oavsett om det handlar om affarsresor,
semesterresor eller resor av nadgot annat skal. Flyget ar idag i praktiken det
internationella kollektivtrafiksystemet. Flygets moéjlighet att aven i framtiden
behalla denna position ar beroende av att vi kan erbjuda flygresor som ar miljo-
och klimatmassigt hallbara.

Vi hoppas att denna rapport ska diskuteras livligt. Vi valkomnar en fortsatt
debatt som lagger en grund for ett dkat fortroende for flygets mojligheter att
behalla och 6ka den nytta man tillfor samhallet samtidigt som dess negativa
inverkan pa miljo och klimat minskar.

Som bilaga till denna rapport fran Flygets Miljokommitté aterfinns ett dokument
som beskriver Foreningen Svenskt Flygs tio punkter for ett mer klimatanpassat
flyg. Dessa tio punkter har tagits fram pa grundval av de slutsatser och
rekommendationer som presenteras i Miljokommitténs rapport.

Foreningen Svenskt Flyg och dess medlemmar kommer att fortsatta arbetet med
att genomfora de tio punkterna samt bidra till 6kad kunskap om flyget och miljén
genom att fordjupa samverkan med den svenska flygbranschens intressenter.



Flygets Miljokommittés ordférandes sammanfattning

Enligt nya prognoser minskar flygets roll i inrikestrafiken, samtidigt som
utrikesflygets roll vantas oka i takt med den 6kande globaliseringen. Manga av
flygets intressenter, politiker, naringslivet, "svenska folket” m.fl. ifrdgasatter inte
den nytta flyget tillfor det svenska samhallet, men daremot bérjar
miljokostnaderna for denna nytta ifragasattas. Flygbranschen kan inte enbart
forlita sig pa att flyget ska bli en del av den europeiska handeln med
utslappsratter for koldioxid fran 2011, annat maste till innan dess. Branschen
maste acceptera och ha en beredskap for att det kommer att kosta pengar,
mycket pengar, att uppratthalla och forstarka ett fortroende hos sina
intressenter som ocksa inbegriper ett fértroende i hur man hanterar
klimatfragan.

Klimatfragan ar idag en av de mer dominerande fragorna i politiken, medierna
och i den allmanna debatten. Liksom all annan mansklig aktivitet paverkar flyget
sin omgivning, bl.a. miljon och klimatet, pa olika satt. Flygbranschen maste
darfor erkanna — och vaga sta for — detta faktum. Flyget behover ocksa séttas in
i ett systemperspektiv som belyser flygets miljo- och klimatpaverkan i
forhallande till 6vriga transportslag. Sannolikt &r det enda mdgjliga just nu att
satta siffror frAn FN:s klimatpanel IPCC*' som grund fér en diskussion kring hur
flyget ska kunna leva upp till den s.k. hallbarhetstriangeln?.

Branscher reagerar och mognar i ett likartat monster i takt med att dess
intressenter staller hogre krav pa dem att ta ansvar for olika negativa externa
effekter — flyget ar inget undantag. Vill flygbranschen vara en mogen verksamhet
med stolta medarbetare och med ett gott anseende, krévs att fokus forskjuts
fran att tona ned problemen till att presentera forslag, baserade pa etablerade
hallningssatt som att fororenaren betalar och forsiktighetsprincipen. Den som
orsakar ett miljoproblem maste betala dess I6sning och kan inte skicka notan till
nagon annan.

I dialog med flygets intressenter i alla samhaéllssektorer maste branschen darfor
vara proaktiv och sjalv bade beskriva de problem som finns och féresla losningar
pa dessa. Ett intimt samspel beh6ver byggas upp mellan de olika transportslagen
och andra delar av samhallet for att forutsattningar ska finnas for att klara denna
gemensamma utmaning.

L IPCC = Intergovernmental Panel on Climate Change, http://www.ipcc.ch

2 Hallbarhetstriangeln &r ett begrepp som har sitt ursprung i FN-rapporten ”Var gemensamma framtid” fran 1987
som togs fram infér FN:s konferens om milj6 och utveckling i Rio de Janeiro 1992. Rapporten, dven kallad
Bruntlandrapporten eftersom den kommission som tog fram rapporten leddes av Gro Harlem Bruntland,
definierar hallbar utveckling som en utveckling som ... tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov”.

Hallbar utveckling bestér av tre av varandra 6msesidigt beroende delar:

> Ekologisk hallbarhet, som handlar om att langsiktigt bevara vattnens, jordens och ekosystemens
produktionsférmaga och att minska paverkan pa naturen och manniskans halsa till vad de “klarar av”.

> Social héllbarhet, som handlar om att bygga ett langsiktigt stabilt och dynamiskt samhalle dar
grundlaggande ménskliga behov uppfylls.

> Ekonomisk hallbarhet, som handlar om att hushélla med manskliga och materiella resurser pa lang sikt.



Flygbranschen maste ocksa sluta betrakta sig som orattvist behandlad i
forhallande till andra transportslag. Flyget ar till for samhallet och inte tvartom.
Som en del av samhallet maste man ocksa vara beredd att ta pa sig det ansvar
som anstar en samhallsmedborgare.

En I6sning pa flygets miljoproblem — sarskilt till den del som har med
klimatforandringarna att gora — kraver ytterligare forskning. Detta far inte
forhindra att de atgarder som ar mojliga redan nu genomfors snarast. | det korta
perspektivet ar ekonomiska styrmedel det enda som snabbt kan ge resultat.
Teknikutveckling och teknikimplementering, férbattrade brénslen och
effektiviserad flygledning, samt "eco-driving” maste ocksd genomfdras i den takt
det ar majligt. Flygbranschen bdr under inga omstandigheter tillampa taktiken
"vanta och se”.

Utvecklingen av flyget har lange varit synonymt med stravan mot
energieffektivitet. Nar nu klimatpaverkan har kommit upp som ytterligare en
drivkraft, har denna stravan mot energieffektivitet lagt en mycket god grund for
den fortsatta utvecklingen. Teknologier for lagre vikt och mindre luftmotstand
samt effektivare motorer samverkar for att n& ACARE:s® delmal om en halvering
av bransleférbrukningen fram till 2020. Effektivare utformning av
flygplanskroppen, vingar, motorer med hégre fléde och tryck, kan som tidigare
sta for en kontinuerlig forbattring. Det 6kade forandringstrycket gor att vi utover
detta kan fa se en hogre innovationstakt i flygindustrin 4n under de senaste
artiondena. Ytterligare anpassningar till lagre klimatpaverkan kan komma att ske
med anpassad design och anvandning.

Flygbranschen — saval flygbolag som tillverkare — maste i samverkan fortsatta
det utvecklingsarbete mot 6kad energieffektivitet och minskade emissioner som
redan pagatt i flera decennier och som utan tvivel har en stor fortsatt potential.
Forbattringarna bor ske i den hdgsta takt som ar tekniskt moéjlig, med hansyn till
forvantningar till framtida hdjda krav. Branschen kan dock inte uteslutande
forlita sig pa att tekniska losningar ska innebara att miljoproblemen — sarskilt
bidragen till vaxthuseffekten — elimineras, utan b6r redovisa
teknikforbattringarnas potential utan dverdrifter, samtidigt som man
implementerar andra delldsningar pa problemen.

Alternativa drivmedel (biobréanslen och vatgas) utgor vare sig idag eller i
framtiden nagon "Quick fix” for att 16sa flygets miljoproblem. Utslappens effekter
pa hog hojd kvarstar, inte minst genom att andra utslapp an koldioxid
(kondensstrimmor och kvéaveoxid) inte elimineras genom en 6vergang till
biobranslen. Utslappen av vattenanga okar i sjalva verket om vatgas anvands
som flygbransle. Dessutom kommer konkurrensen om alternativa branslen att

¥ ACARE = Advisory Council for Aeronautical Research in Europe. ACARE bestar av ca. 40 medlemmar i form
av representanter for EU:s medlemslénder, EU-kommissionen och andra intressenter i form av bl.a.
flygindustrin, flygbolag, flygplatser, reglerande myndigheter, forskningsinstitutioner, universitet och hégskolor
m.fl. ACARE:s mal &r att det 2020 ska finnas teknik tillganglig som mojliggor en minskning av flygets
koldioxidutslapp med 50 procent, minskning av upplevt buller med 50 procent och minskning av
kvéveoxidutslappen med 80 procent.

http://www.acaredeurope.org/



vara mycket stor, inte minst med tanke pa de oerhdort stora arealer som behotvs
for att odla fram ravaran.

De pastadda fordelarna med vatgasdrift ar éverdrivna eller t.o.m. obefintliga och
branslet kommer inte att finnas tillgangligt de narmaste artiondena. Vatgas kan
darfor inom o6verskadlig framtid inte bidra till att minska flygets miljoproblem. Att
anpassa dagens flygteknologi till ett bransle som dels inte finns, dels har
tvivelaktiga miljofordelar, &r meningslost.

Flygbranschen bor inte lagga nagra resurser pa forskning om vatgasdrift. Dess
nackdelar for flyg ar delvis av naturlagskaraktar och oatkomliga for
forskningsgenombrott. Om det i en avlagsen framtid visar sig att vatgas finns
tillganglig i tillrackliga kvantiteter och till 6verkomligt pris, sedan miljomassigt
battre anvandningar tagit sin del, har flygbranschen gott om tid att anpassa den
da basta flygteknologin till vatgas.

Aven om alternativa branslen inte I6ser problemen bor satsningar ske pa
forskning och utveckling p& omradet. Aven om branslena kanske inte sedan
anvands inom flyget kommer miljoeffekten att fa ett genomslag, nagot som
flyget kan anvanda for att pavisa att man bidrar till att minska utslappen av
klimatpaverkande gaser.

Ett enskilt flygbolag kan inte paverka teknikutvecklingen i branschen i nagon
storre utstrackning, men daremot i hog grad sjalva valja att tillampa den basta
tekniken. Man kan ocksa genomféra atgarder for att minska sina utslapp —
ecodriving, gron inflygning ar nagra exempel. | samverkan med oOvriga delar av
branschen och samhallet kan man ocksa genom olika samarbets- och
utvecklingsprojekt minska utslappen och 6vrig miljopaverkan. Dessutom kan
man, som t.ex. SAS redan gor, erbjuda resenarerna klimatneutrala resor.

Alla flygbolag bér genomféra benchmarking for att se och lara av vad de mest
framsynta bolagen redan gor. Manga atgarder for att spara energi och darmed
minska utsldppen ar redan i dag tillgangliga, och bér genomfdéras. | ett langre
perspektiv bor bolagen samverka med det 6vriga samhallet for att de
ekonomiska styrmedel som med all sakerhet kommer att inféras, vare sig
branschen vill det eller ej, blir sa kostnadseffektiva som majligt.

Att konstruera ett system som via skatter och avgifter, eller subventioner, pa ett
effektivt satt ska styra konsumtion och produktion av en viss vara — t.ex. resor
och transporter — har i ett historiskt perspektiv visat sig vara mycket svart. Detta
till trots ar troligen ekonomiska styrmedel den enda tillgangliga metoden fér att
pa ett tillrackligt snabbt och effektivt satt bidra till att motverka flygets
miljoproblem. Det ar osakert hur det gar med EU:s forslag till handel med
utslappsratter inom flygsektorn, men det finns atskilliga vagar som
flygbranschen — inte minst pa frivillig vag — kan valja for att anda de nédvandiga
miljoforbattringarna ska kunna astadkommas.

Branschen bor — sarskilt om EU:s forslag inte skulle bli verklighet — sjalv ta
initiativ till ekonomiska styrmedel — antingen via en frivillig utslappshandel, eller
via forslag pa utformning av ett system med koldioxidavgifter som da maste
konstrueras sa att teknikforbattringar och effektiviseringar stimuleras. Om inte
branschen sjalv tar dessa initiativ och darmed frivilligt medverkar till en l6sning,



kommer med storsta sakerhet skatter och avgifter anda att inféras, men risken
ar da att de utformas pa ett sadant satt att effektiviteten i flygets
miljoférbattringar inte blir den optimala.

Systemet med s.k. off-sets, eller koldioxidkompensation, har stott pa kritik, dels
for att det skulle vara moraliskt tveksamt eftersom det moéjliggor for den rika
delen av varlden att kunna fortsatta resa pa bekostnad av de fattigare
manniskornas miljéutrymme, dels med argumentet att varje samhallssektor bor
ta sitt eget ansvar for utslappen och att resurserna istallet bor satsas pa att
reducera flygets utslapp totalt sett. Det finns ocksa en risk att de langsiktiga
effekterna av atgarderna inte alltid kan garanteras och att man bara skjuter upp
de nddvandiga politiska besluten som kravs for att atgarda de verkliga
underliggande problemen.

Flygbranschen bor dock fortsatta att arbeta med systemet, men det ar for
branschens trovardighet viktigt att de off-sets man handlar med har en
genomgatt en utomstaende, tredjeparts kvalitetskontroll, samt att man bor
verka for att fa till en gemensam standardiserad berakningsmetodik for
utslappen. En gemensam berakningsmetodik blir ocksa nédvandig nar
miljofragorna kommer in i det ekonomiska systemet vid t.ex. handel med
utslappsratter och nar transportképare och resenéarer staller miljokrav pa
utforarna vid offerter och upphandlingar m.m.



Fakta om flygets miljépaverkan

”4

Utdrag ur Luftfartsstyrelsens rapport 2007:3, " Flygets utveckling 2006

"Flyget bidrar till den globala vaxthuseffekten och till annan negativ
miljopaverkan via forbranning av flygbransle, vilket framst bildar koldioxid och
vattenanga.

Koldioxid, CO,, ar en vaxthusgas som har en uppehallstid p& minst 100 ar i
atmosfaren. Det spelar ingen roll var i varlden koldioxidutslappen sker, gasen
fordelar sig jamnt i atmosfaren. Koldioxidens paverkan skiljer sig inte heller
beroende pa vilken hojd utslappen sker. P4 hég hojd i stratosfaren orsakar
utslapp av kvaveoxider, NOy, fran flygbransle en nedbrytning av ozon. Pa lagre
hdjd kan daremot flygets utslapp av kvaveoxider bidra till bildandet av ozon
vilket minskar UV-stralningen. Bildandet av ozon bidrar samtidigt till
uppvarmning av klimatet. Kvaveoxiderna bidrar ocksa till att bryta ner
vaxthusgasen metan vilket motverkar uppvarmningen av atmosfaren. Den totala
effekten av kvaveoxidutslappen fran flyget innebar dock ett bidrag till
uppvarmningen. Utslapp av kvaveoxider som nar markniva, exempelvis fran
lokala utslapp vid flygplatser, ger samma negativa effekt pa halsan och pa
forsurning av miljon som utslapp fran exempelvis vagtrafiken.

Utslappen av NOx och dess pa verkan pa ozonbildning beror pa hojd, hastighet,
lufttemperatur, geografi s.k. position och de atmosfariska forhallandena som
rader vid utslappstillfallet. Utslapp av svaveldioxid, SO,, fran flygbransle orsakar
ozonnedbrytning pa hog hojd vilket till viss del motverkar den ozonbildning och
uppvarmning av klimatet som orsakas av kvaveoxidutslappen. Dessutom bidrar
svavel till forsamrad miljé genom bidrag till férsurningen. Kolmonoxid, CO, och
ofullstandigt forbranda kolvaten, HC, bildas ocksa vid forbranning av flygbransle
och deltar i processen déar ozon bildas.”

Utslapp i ton fran samtliga | Inrikes Utrikes Nationella Utslapp
svenska flygplatser 2006 | utslapp utslapp utslapp inom
LTO-
cykeln®
Koldioxid (COy) 545 011 1754 788 1 550 256 289 892
Kvaveoxider (NOx) 2201 8 109 6 743 1 002
Svaveldioxid (S0>) 172 555 490 91
Kolmonoxid (CO) 2 068 3 646 4 363 1497
Ofullstandigt forbranda
kolvaten (HC) 296 422 620 160

Kalla: Luftfartsstyrelsens rapport 2007:3 Flygets utveckling 2006

* http://www.luftfartsstyrelsen.se/upload/Luftfartsstyrelsen/Rapporter/Flygets_utveckling_2006_webb.pdf
® LTO = Landing Take Off. Flygplansrorelser under 900 meters héjd i samband med start och landning




Inrikesflygets andel av de svenska koldioxidutslappen

Andel av transportsektorns utslapp | 3%

Andel av Sveriges totala utslapp 1%

Kalla: www.naturvardsverket.se

Andel av de totala koldioxidutslappen

Transport- Flyget
sektorn
Sverige 38% (a) 4,8% (d)
EU-25 21% (b) 3% (e)
Varlden 199% (c) 2% ()
Kalla:
(a) www.energimyndigheten.se (d) www.luftfartsstyrelsen.se
(b) www.eea.europa.eu (e) www.eea.europa.eu
() edgar.jrc.it (f) www.ipcc.ch

» FOr utslappen i varlden sa stammer IPCC:s siffra val dverens med
uppgifter i andra kallor.

« Siffrorna baseras pa utslapp av koldioxid utifrdn mangden forsalt
flygbransle.

« Aven om utslapp av 6vriga vaxthuspaverkande gaser tas med i statistiken
sa paverkas de procentuella andelarna inte i nagon stor utstrackning.

« Ingen upprakning for att utslappen sker pa hdg hojd finns med i dessa
siffror.

« Siffrorna ar hamtade fran senast tillgangligt material vilket med nagot
undantag innebar siffror fran 2005 och framat.



Utdrag ur IVL Rapport B1738 "Konsekvensanalys av skatter och avgifter
for flyget”®

Emissioner av vaxthusgaser fran flyget

“En rad olika utslapp sker fran flygplan. Flertalet substanser har en direkt eller
indirekt paverkan pa jordens stralningsbalans och darmed pa klimatet. | denna
studie kommer vi att fokusera pa utslapp av koldioxid, CO,, och kvaveoxider,
NOx, samt ge en lagesrapport om kunskapen av klimatpaverkan fran utslapp av
partiklar.

Klimatpaverkan fran flygets emissioner

Flygtrafikens paverkan pa klimatet uttrycks vanligtvis som ett linjart forhallande
mellan forandring i yttemperatur ATs och paverkan pa stralningsbalansen,
radiative forcing (RF). Proportionen mellan ATs och RF bestams av kansligheten i
klimatsystemet, A, som pa engelska brukar kallas efficacy. | tidigare studier
ansags A oftast vara en hogst osaker parameter, men att det var en konstant.
Nyare studier baserade pa mer avancerade modellberakningar visar att A
varierar for utslapp av olika substanser och beroende pa fysisk placering, framst
beroende pa hojden, pa vilken utslappen sker (Ponater m. fl., 2005 & 2006,
Grewe m. fl., 2007).

Figuren nedan visar RF av olika komponenter fran flygtrafik beraknade for ar
2000 enligt IPCC (1999) och EU FP6 projekt TRADEOFF (Sausen m.fl., 2005).
Forstaelsegraden av de olika effekterna ar angiven under x-axeln i figuren. Det
uppskattade vardet pa RF till foljd av kondensstrimmor ar lagre i TRADEOFF-
studien an i tidigare studier pa grund av battre kunskap om strimmornas optiska
egenskaper. Fortfarande aterstar dock en ganska hog grad av osékerhet. Den
specifika paverkan pa stralningsbalansen fran kondensstrimmor varierar
beroende av tidpunkt for utslappen (dag/natt) och beroende pa geografisk
belagenhet. Annu storre osdkerhet rader kring uppskattningen av klimatpaverkan
fran cirrusmoln som bildas av utspridda kondensstrimmor. Konsensus rader dock
om att nettoeffekten av cirrusbildningen ar en uppvarmning, men i dagslaget ar
det inte mojligt att kvantifiera den.

I figuren aterspeglas osakerheten for IPCC-vardena av linjerna som visar 2/3 av
konfidensintervallet. Linjer med cirklar visar olika uppskattningar av spannvidden
av RF fran cirrusmoln orsakade av utslapp fran flyg. De streckade linjerna med
kryss visar den 6vre gransen for RF fran cirrusmoln bildade till foljd av utslapp
fran flyg.

6

http://www.luftfartsstyrelsen.se/upload/Luftfartsstyrelsen/Miljé/Konsekvensanalys%20av%?20skatter%200ch %2
Oavgifter%20for%20flyget%20-%20slutlig%20rapport%20aug%2007.pdf
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I figuren beskrivs bade den direkta klimateffekten till foljd av utslapp av partiklar
fran flyg (sulfataerosoler) och den indirekta effekten genom bildning av
kondensstrimmor och cirrusmoln som uppstar fran utspridda kondensstrimmor.
Partiklar som slapps ut i UT-LS -regionen’ bidrar ocksa indirekt till molnbildning
som kan ske vid ett tillfalle langt senare an sjalva utslappen. Sma sulfatpartiklar,
som alltid finns i UT-LS regionen tack vare sin langa livslangd, kan initiera
isbildningen genom homogen iskarnebildning (svavelsyralésningen fryser till is
och fungerar som karna for fortsatt isbildning) nar ismattnaden dverstiger 145%
och temperaturen ar lagre an -38°C. Nar det finns andra partiklar i omgivningen
som kan agera som karnor for heterogen iskarnebildning (is bildas pa en karna
av ett annat material), bildas ispartiklar redan vid 120-130% is6vermattnad.

Matningar av temperatur och luftfuktighet tillsammans med uppgifter om
forekomst av cirrusmoln i UT-LS regionen visar att det finns bade omraden dar
molnbildningen sker genom homogen iskarnebildning respektive omraden dar
molnbildningen sker genom heterogen iskarnebildning, men andelen av
respektive process i den globala cirrusmolnbildningen ar inte klarlagd. Om flyget
slapper ut partiklar i en luftmassa som domineras av homogen iskarnebildning
kommer partiklar fran flyget bidra till att iskarnor bildas tidigare an om endast
bakgrundspartiklar ar narvarande och pa detta satt '’konkurrera ut” homogen
iskarnebildning. Eftersom halten av bakgrundspartiklar generellt sett ar mycket
hogre an halten av partiklar utslappta fran flyget, kommer de bildade
cirrusmolnen ha farre och stérre partiklar, vilket innebéar lagre optiskt tathet och
darmed kommer flygets partiklar att ha en kylande klimateffekt. Om partiklar

7 . . . . ..
UT-LS-regionen, (Upper Troposphere — Lower Stratosphere region), d.v.s. regionen i de 6vre delarna
av troposfiaren och ligre delarna av stratosfiren.
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daremot slapps ut i en luftmassa som redan domineras av heterogen
iskarnebildning, bidrar de tillférda partiklarna till att antalet iskarnor i
cirrusmolnet blir stdérre och resultatet blir moln med stérre antal partiklar, hégre
optisk tathet och effekten blir en uppvarmning. Partikelutslapp fran flyg som
bidrar till bildning av cirrusmoln kan alltsa ha bade kylande och varmande effekt
beroende pa i vilken miljo partiklarna slapps ut. Att kvantifiera effekten av
partikelutslapp fran flyget genom den forandring i egenskaper av cirrusmoln som
det bidrar till ar inte moéjligt i dagslaget eftersom de saknas detaljerad kunskap
om global fordelning av temperatur, fuktighet och férekomst av cirrusmoln i UT-
LS regionen som skulle ge mdojlighet att modellera processen och verifiera
resultaten.”
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Flyget, transportmarknaden och miljon

Lars B Johansson, professor, ordférande i Flygets Miljokommitté
Mail: ecovita.miljo@hotmail.com

Tel: 070 762 31 91

Slutsats: Enligt nya prognoser minskar flygets roll i inrikestrafiken, samtidigt
som utrikesflygets roll vantas 6ka adven framgent, i takt med den 6kande
globaliseringen. Klimatfragan ar idag en av de mer dominerande fragorna i
politiken, medierna och i den allméanna debatten. Manga av flygets intressenter,
politiker, naringslivet, "svenska folket” m.fl. ifragasatter inte den nytta flyget
tillfor det svenska samhallet, men daremot boérjar man ifrdgasatta
miljokostnaderna for denna nytta. Flygbranschen kan inte enbart forlita sig pa att
flyget ska bli en del av den europeiska handeln med utslappsratter for koldioxid
fran 2011, annat maste till innan dess. Branschen maste acceptera och ha en
beredskap for att det kommer att kosta pengar, mycket pengar, att uppratthalla
och forstarka ett fortroende hos intressenterna som ocksa inbegriper ett
fortroende i hur man hanterar klimatfragan.

Rekommendation: Flygbranschen maste erkdnna — och vaga sta for — att flyget
liksom all annan mansklig aktivitet paverkar sin omgivning, bl.a. miljon, pa olika
satt. Flygbranschen maste vara proaktiv genom att sjalv bade beskriva de
problem som finns och foresla I6sningar p& dessa. Detta maste goras i dialog
med flygets intressenter i alla samhallssektorer. Ett intimt samspel behdver
byggas upp mellan de olika transportslagen och andra delar av samhallet for att
forutsattningar ska finnas for att klara denna gemensamma utmaning.

Flygbranschen maste ocksa sluta betrakta sig som orattvist behandlad i
forhallande till andra transportslag. Man maste inse att flyget ar till for samhallet
och inte tvartom. Som varandes en del av samhallet maste man ocksa vara
beredd att ta pa sig det ansvar som anstar en samhallsmedborgare.

Under en ganska stor del av 80- och 90-talen sdg man — inte minst inom
flygbranschen — flyget som en tamligen skyddad nisch inom transportsektorn.
Det fanns helt enkelt inget som kunde konkurrera med flygets fordelar nar det
galler snabba transporter pa langa avstand. Nar en resa mellan Stockholm och
Goteborg tog nastan fem timmar med tag, och omkring sex timmar om man
skulle dka tag mellan Stockholm och Malmo, ar det sjalvklart att ett alternativt
transportsatt dar sjalva transporten inte tog mer an en timme, var attraktivt.
Flygets foretradare sag knappast tag eller bil som nagra allvarliga konkurrenter i
det laget.

Men i takt med att vagarna och jarnvagarna byggts ut de senaste 10-15 aren har
det som under 80-90 talet i mangas dgon betraktades vara en naturlig marknad

for inrikesflyget minskat. Det finns aven andra skal for detta. T.ex. ar det vart att
namna att en 6kad grad av koncentration av befolkningen till de tre storstaderna
samt ytterligare nagra starka befolkningskluster, forandrat bade resbehoven som
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resmonstren inom Sverige. Bade for inrikesflyget och for SJ:s interregionala
tagtrafik koncentreras saval utbud som efterfragan allt mer till trafik mellan
storstaderna och 6vriga folkrika omraden.

Tillgangliga prognoser, t.ex. i Flygplatsutredningens betankande "Framtidens
flygplatser - utveckling av det svenska flygplatssystemet” (SOU 2007:70)%, pekar
pa att inrikesflyget totalt sett kommer att fortsatta minska medan utrikesflyget
generellt kommer att 6ka som en foljd av ett allt stérre behov fér svenskarna att
resa utanfor Sverige och ett 6kat intresse for manniskor i andra lander att
bestka Sverige. Dessa prognoser tar dock ingen stoérre hansyn till eventuella
forandringar i miljopolitiken, internationellt. Om flyget kommer in i handeln med
utslappsratter eller i ndgon annan form kommer att beskattas eller
avgiftsbelaggas for sitt bidrag till klimatférandringen, kommer sjalvklart detta
ocksa att paverka resandet.

Var star flyget idag?

Flygets bidrag till klimatpaverkan ar idag relativt litet men den globala tillvaxten i
flygtrafiken gor att det 6kar snabbt. Den svenska (och forstas aven den
internationella) flygbranschen maste sopa rent framfor egen dérr — man har ett
ansvar for att se till att de tjanster och produkter som erbjuds &ar sa miljo- och
klimatvanliga som mojligt. Det gar inte langre att skylla eventuella
tillkortakommanden pa& miljosidan pa nagon annan.

Uppmarksamheten kring klimatfragan signalerar ocksa ett paradigmskifte som
alla verksamheter och sektorer i samhallet maste forhalla sig till. 1 den debatt
som bedrivits under senare tid har flyget stundtals statt i skottgluggen och
utpekats som det kanske storsta hotet i klimatférandringen. Vad det beror pa
och hur den svenska flygbranschen reagerat och agerat pa detta ar ett
skolexempel pa en kris, hur den utvecklar sig och hur aktérerna reagerar pa
handelseutvecklingen.

Flygskatteforslaget var en vackarklocka

Som ett resultat av de 6verlaggningar som regeringen féorde med sina stodpartier
lanserades hdsten 2005 ett forslag om en s.k. flygskatt pa passagerare som
skulle trada i kraft tidigast den 1 augusti. Motivet skulle vara att minska
flygandet av miljoskal (Regeringens proposition 2005/06:190 "Skatt pa
flygresor™)®.

Skatten skulle tas ut med 94 kronor per resenar inom Europa och 188 kronor
per resenar utanfor Europa. Nagon enighet i samhallet om att denna skatt var
valkommen fanns knappast. Saval Lagradet som 90 procent av dem som
lamnade remissvar pa forslaget sade namligen nej till det.

Den svenska regeringen var dock noga med att papeka att flygskatten bara var
en temporar atgard i avvaktan pa att flyget skulle inkluderas i det europeiska
systemet for handel med utsléappsratter for koldioxid 2011 som enligt
regeringens proposition 2005/06:160 "Moderna transporter”'® var huvudstrategin
for att langsiktigt begransa flygets klimatpaverkan.

& http://www.regeringen.se/sh/d/8605/a/89485
® http://www.regeringen.se/sh/d/108/a/61600
19 http://www.regeringen.se/sh/d/108/a/60777
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Den svenska flygbranschen 6verraskades av forslaget och motsatte sig ett
inforande av skatten. Man forordade istallet att flyget s snabbt som mojligt —
och garna fran 2008 — skulle bli en del av det europeiska handelssystemet for
utslappsratter for koldioxid. Man menade att detta — till skillnad fran flygskatten
- skulle ge branschen incitament att forstarka de miljoforbattrande atgarder man
menade redan hade vidtagits eller holl pa att vidta.

I valrérelsen ar 2006 tog den borgerliga alliansen sa smaningom stéallning mot
regeringens forslag och lovade att om de skulle vinna valet skulle férslaget inte
genomfdras. Alliansen hdll sitt |16fte och forslaget genomfordes inte.

Bade Vansterpartiet och Miljopartiet driver dock fragan vidare och aterkommer
regelbundet med nya forslag om att en flygskatt ska inforas. Var det
Socialdemokratiska partiet star i fragan ar inte helt klart for tillfallet. Nar det
galler alliansen bor det faktum att flygskatteforslaget inte genomfdrdes absolut
inte tolkas som att man inte bryr sig om flygets ansvar for sin del av miljé- och
klimatbelastningen. Det ska snarare tolkas som ett fértroende man visar
branschen att pa egen hand visa att man ar beredd att gora allt som star i sin
makt for att minska sin miljé- och klimatbelastning. Om branschen inte lever upp
till detta fortroende kommer med all sakerhet nya forslag om skatter eller
avgifter pa flyget.

Fragan, som ofta dykt upp under arbetets gang i Flygets Miljckommitté, ar om
flygbranschen verkligen &r mogen att ta detta egna ansvar? | Magnus Nilssons
avsnitt i denna skrift finns ett citat av Ryanairs VD Michael O’'Leary som Magnus
tagit fran Dagens Nyheter den 26 oktober 2005. Bladdra dit och begrunda
Magnus kommentar till citatet; "Kanske sant — men ar det smart?”. Ja, det ar en
bra frdga som flygbranschen standigt maste stalla sig. Eller mer konkret — ar det
smart att stoppa huvudet i sanden, snarare an att férsdoka paverka det
oundvikliga sa att det blir s& bra som mdjligt, bade for flyget och for samhallet?

Vad har samhallet fér mojlighet att styra?

Samhallet har, grovt sett, tva instrument for att styra olika sektorer i samhallet —
skatter och lagstiftning. Flyget ar redan idag genomreglerat av offentligt
framtagna regelverk, framforallt vad galler sdkerheten. Det finns val knappast
nagon i branschen som ifragasatter den ordningen.

Flygbransle ar obeskattat p& grund av internationella konventioner a&ven om det
ar mojligt att beskatta flygbransle for inrikestrafik och for trafik mellan tva lander
om bagge landerna ar dverens om detta. | Chicagokonventionen fran ar 1944 har
de signerande staterna, daribland Sverige, enats om att inte beskatta bransle
som redan befinner sig ombord pa annat lands flygplan som flyger till eller fran
avtalsslutande stat eller genom dess luftrum. Overenskommelsen om att inte
beskatta bransle har befasts genom att skattebefrielsen skrivits in i en mangd
bilaterala avtal som reglerar luftfarten mellan ICAO:s medlemsstater, inklusive
Sverige. Genom domarna i de s.k. "Open Skies”-malen i EG-domstolen den 5
november 2002 pabdrjades dock en reform av EU:s luftfartsforbindelser med
tredjeldnder. Som ett led i denna process har fler &n 200 luftfartsavtal mellan
EU-medlemsstater och ldnder utanfér EU andrats for att skapa en majlighet att

1 ICAO = International Civil Aviation Organisation, http:/Awww.icao.int/index.html
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pa samma villkor beskatta bransle som levereras till EU-lufttrafikforetag och
lufttrafikforetag utanfor EU, (KOM (2005) 459). | praktiken innebar detta att
mojligheten att pa sikt infora skatt pa flygbransle pa linjer inom EU Oppnas dven
om linjen inom EU opereras av ett tredjelandsbolag.

Enligt det tidigare géallande mineraloljedirektivet (direktiv 92/81/EEG) var det
inte tillatet att beskatta flygfotogen for kommersiell anvandning. Enligt
energiskattedirektivet (direktiv 2003/96/EG) som ersatt mineraloljedirektivet, far
medlemsstaterna som huvudregel inte beskatta flygbransle for annan luftfart an
privat nojesflyg. Vid det radsmote dar energiskattedirektivet godkandes, antogs
den gemensamma standpunkten att bransle for kommersiell luftfart rent
principiellt bor beskattas pa samma satt som annat bransle, att
konkurrensfrdgan bor beaktas och att all snedvridning b6r undvikas samt att
fortsatta diskussionerna med ICAO for att uppnd att beskattning blir tillaten
internationellt. | klartext — man menade att det var orimligt, ur
konkurrenssynpunkt, att flyget var undantaget fran den beskattning som drabbar
andra trafikslag. Vem kan egentligen invanda mot det?

EU-kommissionen har foreslagit att flyget inom EU ska inkluderas i det
europeiska systemet for handel med utslappsratter for koldioxid 2011*2. Ddrom
verkar det finnas en stor enighet kring i de olika medlemsstaterna. Det hindrar
inte att fler lander &n Sverige, bl.a. Storbritannien och Nederlanderna, i olika
omgangar foreslagit att flyget av klimatskal ska regleras i nAgon mening via
skatter redan innan 2011 — atminstone i det egna landet.

Flyget som i allra hogsta grad ar en internationell bransch ar inte betjant av olika
slags regleringar i olika lander. Det &ar inte heller givet att miljon skulle tjana pa
detta. Ett tungt vagande skal ar att flygmarknadens aktorer i sa fall inbringas i
en osakerhet om vilka atgarder som ar meningsfulla i avvaktan pa
handelssystemet. Olika system och olika regleringar skapar bara krangel och
forvirring som ingen, knappast ens miljén, ar betjant av. Ett gemensamt
forhallningssatt eller strategi hos de olika medlemsstaterna i EU kring dessa
fragor star darfor hogt pa onskelistan redan innan 2011.

Arne Karyd konstaterar i sitt avsnitt om ekonomiska styrmedel att en
omsorgsfullt och val konstruerad skatt kan ha samma positiva styreffekt som
handel med utslappsratter och att en sadan skatt per se inte behover ha nagra
negativa bieffekter. Faran just nu ar att de olika medlemslanderna snickrar pa
olika egna alternativa regleringar i avvaktan pa handelssystemet. En parallell kan
dras med de olika miljébilsdefinitioner som finns i Sverige. Olika kommuner har
var sin definition kompletterad med Vagverkets definition. Alla vill ha en
gemensam definition och i avvaktan pa en sadan ar ocksa marknaden
avvaktande darfor att forutsattningarna ar osakra.

Tyvarr ar det manga i flygbranschen som rent instinktivt ryggar tillbaka nar de
hor ordet skatt. Argumentet brukar vara att det ar battre med
marknadskrafterna som genom handel med utslappsréatter tar hand om
klimatproblemet. Och kanske ar det sa, men icke desto mindre ar ett av

12
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lex.europa.eu/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!DocNumber&Ilg=en&type_doc=COMfinal&an_do
c=2006&nu_doc=818
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samhallets styrinstrument just skatter. Handel med utslappsratter ar ett
marknadsekonomiskt instrument for att ta hand om det som en beskattning
ocksa skulle kunna gora. Vi ska dock komma ihag att det ar lagstiftaren — i det
har fallet medlemsstaterna gemensamt inom EU — som sétter spelreglerna aven
for handelssystemet. En mer konstruktiv hallning fran branschens sida vore att
konstatera att det finns ett behov att minska aven flygets utslapp av
vaxthusgaser och att ekonomiska styrmedel vare sig de kallas skatt eller avgift
eller handel med utslappsratter ar en del av det batteri av verktyg som star till
forfogande for att uppna detta. Likasa ar det val sjalvklart att branschen ska vara
med och diskutera losningar for att uppna en minskning av flygets utslapp av
vaxthusgaser vare sig det handlar om skatter eller avgifter eller handel med
utslappsratter. DET vore smart.

Huvudstrategin under hela flygskattedebatten, men ocksa tiden darefter, har
daremot varit att "bara flyget blir en del av handelssystemet 2011 sa ar alla
andra forslag om restriktioner eller skatter bortblasta”.

Det ar sannolikt en aningslés och orealistisk installning. For det forsta ar Sverige
ordférandeland i EU 2009 nar arbetet med efterféljaren till Kyotoavtalet ska
forhandlas och for det andra ar det val till riksdagen 2010. Ocksa med tanke pa
att klimatfragan i allt stérre utstrackning paverkar alla samhallssektorer och alla
branscher maste flygbranschen mycket snart och mycket tydligt visa att man ar
mogen att axla sin del av detta gigantiska ansvar som omfattar hela samhallet
och alla manniskor. Och vad ar alternativet till att man i flygbranschen sjalva tar
det ansvaret? Jo, att andra aktorer i samhallet bade definierar problemet och
dikterar en I6sning pa detta problem. Precis det som skedde i samband med
flygskatteforslaget. Vare sig sadana problemdefinitioner eller I6sningar lar hjalpa
flyget att ta sin del av ansvaret for transportsektorns miljo- och klimatpaverkan.
Om daremot flygbranschen aktivt ar med och bidrar med konstruktiva forslag till
I6sningar lar ocksa hoppet dka om att man far I6sningar som man kan acceptera
och hantera samtidigt som flygets intressenter blir ndjda.

Flygets stora framtidsutmaning

Flygets stora utmaning ligger i att motivera sin plats och roll i samhallet i
samverkan med andra samhallssektorer och andra transportslag. Den stora
skillnaden mot tidigare ar insikten om transportsektorns stora utmaning (att dels
minska beroendet av raoljebaserade branslen och dels minska sin
klimatpaverkan) har forstarkts pa ett patagligt satt bara det senaste aret. Denna
insikt finns nu inte bara hos transportsektorns aktorer, utan ar vitt spridd aven
hos transportsektorns intressenter i samhallet.

Inget transportslag kan ensamt bara dessa utmaningar — de ar for stora och for
omfattande. Ett intimt samspel behdver byggas upp mellan transportsektorns
olika aktorer och samhallets olika planeringssystem for att forutsattningar ska
finnas for att klara denna gemensamma utmaning.

Det stora problemet ar den snabba tillvaxten i flygtrafiken globalt. Vilka atgarder
vi an vidtar har i Sverige och hur duktiga vi an blir pa att minska var
klimatbelastning, riskerar den globala tillvaxten i flygtrafiken att ata upp alla
dessa atgarder. Det far man dock inte anvanda som ett argument for att inte
gora nagonting. Tvartom bor branschen arbeta for att bli bast i klassen och
sedan exportera det goda exemplet!
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Flygbranschen har allt att vinna pa att miljé- och klimatmassigt bra alternativ till
flyget utvecklas dar det ar mojligt — det ger storre moéjligheter att utveckla flyget
dar dess komparativa fordelar kommer till stdrst uttryck och dar andra alternativ
ar samre an flyget. Taget ar betydligt energi- och klimatvanligare an flyget pa
korta och medellanga strackor medan flyget ofta ar det enda alternativet for att
na resten av varlden. Det finns alltsd mycket som talar for en utvecklad
samverkan mellan flyg och tag. Fordelarna med detta syns idag mycket tydligt i
sodra Sverige dar Oresundstaget patagligt tkat tillgangligheten till Kastrup och
darmed till det internationella flyget. Internationell erfarenhet visar att tagtrafik
med restid runt tre och en halv timmar tar ungefar halften av marknaden
tag/flyg. Detta har taget med rage uppnatt pa strackan Stockholm och Goteborg.
Om restiden med tag sjunker till tva timmar okar tagets marknadsandel till mer
an 80 procent™®.

Framgangsfaktorer?

Flygbranschen har varit och ar daliga pa att kommunicera hur man arbetar med
att minska sin miljé- och klimatbelastning. Det ar helt klart att insikten inom
flygbranschen om att flygets klimatproblem ar en frdga som man maste hantera
bade mentalt och konkret, dkat det senaste aret. Manga initiativ tas, bade i
Sverige och i andra lander, men samordningen ar an sa lange inte sa utvecklad
och budskapen ofta spretiga. Ofta ar miljobudskapen val undangémda och man
far verkligen leta. Ett exempel ar att flygbolagens miljokalkylatorer och
kompensationsprogram ligger separerade fran bokningssystemen.

Dock har man bérjat uppmarksamma att det vore bra att integrera dessa olika
processer for att underlatta for resenarerna att ta eget miljdansvar. Det ska
ocksa tillaggas att manga institutionella kunder, dvs. féretag och andra
organisationer, som genererar tjansteresande i sina avtal med flygbolagen i
manga fall staller krav pa att deras resande ska levereras klimatkompenserat
och klart.

Sannolikt kommer en av framgangsfaktorerna darfor att vara att de
“klimathanterande systemen” gors sa enkla och sjalvklara som mojligt sa att
resendrerna med "klimattrygghet” kan anvanda sig av de tjanster som
flygbranschen erbjuder. Precis som det faktum att flyget ar sékert ar en
hygienfaktor, en sjalvklarhet som ar en del av flygets erbjudande, maste flyget
ocksa inkludera ett klimaterbjudande i sina produkter och tjanster. Man borde
dessutom annu hellre satta upp och kommunicera ett branschgemensamt mal
om hur mycket man inom en viss tidsperiod ska minska flygets miljé- och
klimatbelastning.

En annan sannolik framgangsfaktor ar att det gar att utveckla ett positivt och
konstruktivt samspel mellan branschen och dess intressenter. En avgdrande
sadan intressent ar naturligtvis "politiken” i en vid mening.

B3 Kalla: “Majligheter for taget att konkurrera med och ersatta flyget” , KTH Jarnvagsgrupp, Avd. for trafik och
logistik, professor Bo-Lennart Nelldal, 2007-02-26
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I Sverige har det politiska systemet framfdorallt foljande roll for att skapa ett
hallbart flygtrafiksystem:

« Som kravstallare pa flygbranschen inom ramen fér den svenska
lagstiftningen med hansyn tagen till de mdjligheter och behov som finns i
Sverige.

« Som paverkare och kravstallare pa den gemensamma europeiska
lagstiftningen med hansyn tagen till de mdjligheter och behov som finns i
Europa.

« Som paverkare av de regelverk, konventioner, 6verenskommelser m.m.
som tas inom ramen for 6verstatliga organ.

« 1 vid mening kommunicera svenska standpunkter och goda exempel i
dessa fragor i olika sammanhang i kontakterna med andra lander.

For att detta ska fungera ar det oerhort viktigt att det i Sverige finns en
fungerande och konstruktiv relation mellan alla de intressenter som finns kring
det kommersiella flyget. Framforallt pa den internationella arenan har olika
intressenter olika ingangar dar det borde vara en fordel om olika svenska
intressenter kraftfullt kan foretrada en nagorlunda gemensam svensk syn pa hur
det hallbara flygtrafiksystemet ska uppnas. Om vi for ett 6gonblick betraktar oss
som européer kan vi fraga oss om vi verkligen har tid att vanta pa att andra
varldsdelar kommer ikapp oss i den relativa klarsyn om flygets paverkan pa
klimatet som anda finns har i var del av varlden.

Det har ocksa funnits klara tendenser till att flyget betraktat sig som lite finare,
lite battre an de andra trafikslagen, och darfor borde sarbehandlas. Men
branschen maste nu en gang for alla lamna tanken pa att flyget ar orattvist
behandlat i jamforelse med andra trafikslag. Brutalt uttryckt finns det mycket fa
som tycker synd om vare sig flyget som fenomen eller de eventuella
umbaranden en enskild aktor i flygbranschen skulle kunna drabbas av i
stravandet efter ett hallbart flygtrafiksystem. Inom branschen maste man
snarast mojligt inse att 6kade krav fran samhallet och marknaden vad galler
miljo- och klimatanpassning kommer att kosta pengar, mycket pengar. Det ar
hogst sannolikt att vissa aktorer kommer att slas ut darfor att de av nagon
anledning inte "hanger med i svangarna”. Det skulle da ge plats at nya aktorer
som &r battre anpassade efter nya krav som stalls pa branschens aktorer.

Flygbranschen har — i likhet med manga andra branscher — alltfor lange forlitat
sig pa den tekniska utvecklingens maojligheter att l6sa problem och utmaningar
av olika slag. Men lat oss vara realister — ett noll-utslappsflyg ligger mycket langt
fram i tiden — om det ens ar mojligt. Sjalvklart kan dock flyget bli mycket battre.
Vi behover darfor accelerera den tekniska utvecklingen. Har behdvs forskning,
forskning och ater forskning med bade offentlig finansiering och finansiering fran
branschen sjalvt.

Samtidigt har branschen traditionellt haft en undertro pa, eller snarare radsla for,
ekonomiska styrmedel. Paradoxalt nog vilar dock just nu branschens
huvudsakliga strategi for att klara sitt klimatansvar nastan uteslutande pa att
flyget inkluderas i EU:s handelssystem for utslappsratter for koldioxid fran 2011.
Det finns all anledning for branschen att stalla sig frAgan om man “haller ut” i
debatten utan andra atgarder fram till dess. Enligt min mening ar detta mycket
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tveksamt. Det finns darfor all anledning fran branschens sida att titta mycket
narmare pa andra ekonomiska styrmedel an utslappshandeln och vardera
fordelar och nackdelar med dessa. Man maste sluta betrakta ordet "skatt” som
ett spoke som man instinktivt ryggar tillbaka ifran — en valkonstruerad skatt kan
sannolikt vara ett lika bra ekonomiskt styrmedel som handel med utslappsratter.
Det ar mycket tveksamt om flyget kan hanka sig fram till 2011 utan att innan
dess visa att man vidtar s& manga andra atgarder som man 6verhuvudtaget kan.

Det ar (eller borde vara) sjalvklart att det ar flygbranschen sjalvt som har
ansvaret for sin miljo- och klimatpaverkan! Eller hur?
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Transporternas miljo- och klimatproblem — flyget satt i ett
perspektiv

Lars B Johansson, professor, ordférande i Flygets Miljokommitté

Mail: ecovita.miljo@hotmail.com

Tel: 070 762 31 91

Slutsats: Flyget behover sattas in i ett systemperspektiv som belyser flygets
miljo- och klimatpaverkan i forhallande till 6vriga transportslag. Sannolikt ar det
enda mojliga just nu att satta IPCC**:s siffror som grund for en diskussion kring
hur flyget ska kunna leva upp till hallbarhetstriangeln.

Rekommendation: En l6sning pa flygets miljéproblem — sarskilt till den del som
har med klimatféorandringarna att gora — kraver ytterligare forskning, men detta
far inte forhindra att de atgarder som ar mojliga redan nu genomfors snarast. |
det korta perspektivet ar ekonomiska styrmedel det enda som snabbt kan ge
resultat, teknikutveckling och teknikimplementering, férbattrade branslen och
effektiviserad flygledning, samt "eco-driving” maste ocksd genomfdras i den takt
det ar majligt. Flygbranschen bdr under inga omstandigheter tillampa taktiken
“vanta och se”.

Transporterna ar en av de viktigaste bidragsgivarna till i stort sett samtliga
miljoproblem. Det galler saval globalt som for Sveriges del. Nar det galler
forsurning och 6vergddning star transporterna i Sverige for mer an 80 procent av
kvaveoxidutslappen, med vagtrafiken som storsta utslappskélla. Andelen i de
flesta andra lander ar lagre (men likafullt hdg), beroende pa att elproduktionen
ofta ar baserad pa forbranning av kol eller olja, vilket ocksa ger
kvaveoxidutslapp. Daremot ar forsurning inte nagot sarskilt stort problem i
manga andra lander, t.ex. mellersta och sédra Europa, beroende pa att marken
ofta ar mer rik pa kalk, som neutraliserar surt nedfall. Kvaveoxiderna ses dar
mer som ett halsoproblem Transporterna ar namligen, och dé inte bara p.g.a.
kvaveoxider, fortfarande (trots avgasrening) en viktig orsak till halsoproblemen i
tatorter, ocksa genom partikelspridning fran avgaser och vagbelaggning. |
Sverige har utslappen av kvaveoxider minskat, dels genom rening av utslappen
fran energi- och industrisektorerna, dels genom att avgasreningen pa
personbilar, och i viss man aven den tyngre vagtrafiken, med tiden fatt
genomslag. Utslappen fran flyget ar sma, men kan anda, pa hdg hojd, innebara
patagliga miljoproblem genom att de dar bidrar till vaxthuseffekten.

Som bekant har debatten det senaste aret kommit att kretsa mest kring just
vaxthuseffekten. Transporterna ar — bade i Sverige och globalt — den dverlagset
storsta kallan till utslapp av koldioxid — den viktigaste vaxthusgasen. Om man
raknar in aven indirekta utslapp (fran fordonsbyggande och underhall, samt
byggande och underhall av infrastrukturen) star transporterna i Sverige troligen
for mer an 50 procent av utsldppen (inkluderat arbetsmaskiner inom t.ex. jord-

Y 1PCC = Intergovernmental Panel on Climate Change, http;//www.ipcc.ch
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och skogsbruk). Utslappen okar, framst beroende pa dkade lastbilstransporter,
bade i absoluta tal och som andel av de totala utslappen. Pa det globala planet
ar andelen mindre, men fortfarande ar transporterna den storsta enskilda
utslappskallan — och den enda som 6kar.

Vaxthusgaser och klimatférandring

® Not going to meet 5000
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(the 'Kyato target’) | Total (+6%)
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Kala: Environment in the European Union at the tum of the century ( EEA)

Miljoeffekterna fordelar sig sjalvklart ojamnt mellan trafikslagen.
Vagtransporterna ar dominerande nar det galler utslappen, men aven nar det
galler arealférbrukning. Det finns storstadsomraden dar vagar, parkeringsytor,
serviceanlaggningar etc. upptar mer an 50 procent av arealen — skrackexemplet
nr ett ar givetvis Los Angeles dar andelen yta som anvands for vagtransporter ar
omkring 70 procent. Om trafiksdkerhet ska raknas som en miljofraga ar val en
definitionsfraga, men oavsett definition ar vagtrafiken en av varldens storsta
riskfaktorer — globalt sett dor ca. tva miljoner manniskor i samband med
vagtrafikolyckor. Hur manga som skadas mer eller mindre allvarligt finns det
ingen statistik pa, men antalet ar naturligtvis manga ganger storre. Intressant ar
dock att notera att — atminstone i Sverige — antalet manniskor som dor av
trafikens indirekta effekter, namligen avgaser och partiklar, troligen &r mer an
dubbelt sa stort som det antal som dor i olyckor.

Sjofarten har stora fordelar ur saval energisynpunkt som arealforbrukning. Men
genom att sjofartsbranslen — liksom flygbranslen — ar undantagna fran
beskattning och miljbéavgifter har inte drivkrafterna att genomfdéra
miljoforbattringar varit sarskilt stora. Det betyder att utslappen fran en absolut
majoritet av internationellt tonnage ar oerhort stora bade nar det galler svavel
(férsurning) och kvaveoxider (férsurning, 6vergddning och halsoproblem).
Sjofartens generellt laga energifoérbrukning gor att koldioxidutslappen ar relativt
laga, men snabbgaende batar — snabbfarjor — kan manga ganger ha
bransleforbrukning som &ar oerhért hég och utgor darfor inget inslag i ett
miljdanpassat transportsystem. Det kan t.ex. vara miljdmassigt motiverat att
ersatta dagens snabbfarjor mellan fastlandet och Gotland med flyg, eftersom
utslappen per resenar da minskar. Godstrafiken kan hanteras av konventionella
farjor.
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Jarnvagens roll i ett framtida miljdanpassat transportsystem kan bli allt viktigare,
genom den laga energiforbrukningen och de laga utslappen — sarskilt vid eldrift,
och da sarskilt i de lander dar elproduktionen ar "ren”, eller jarnvagsbolagen har
upphandlat elkraft som ar miljovarudeklarerad eller miljomarkt. Men det finns
aven miljoproblem for jarnvagstrafik som bor uppmarksammas. Dieseldrivna tag
har ofta hdga utslapp av kvaveoxider och partiklar. Jarnvagens barriareffekter
kan ocksda vara ett problem, inte minst i tattbebyggda omraden. Dessutom &ar
materialatgangen vid jarnvagsbyggande nagot som bdrjar diskuteras allt mer,
och i det sammanhanget behovs atskilligt av forskning och utvecklingsarbete.

Flygets storsta miljoproblem ar de klimatpaverkande utslappen. De ar direkt
relaterade till bransleférbrukningen, och eftersom flyget globalt 6kar mycket
kraftigt kommer ocksa utslappen att oka — trots att moderna plan har battre
bransleeffektivitet an aldre. Flygets andel av koldioxidutslappen — saval i Sverige
som globalt — ar annu ganska liten, bara tva — tre procent, men den 6kar snabbt
beroende pa flygets snabba expansion, och dessutom bidrar aven kvaveoxider
och avgasstrimmor till vaxthuseffekten, aven om det annu ar oklart i vilken
utstrackning. | manga sammanhang brukar man darfér multiplicera
koldioxidutslappens paverkan pa klimatet med en faktor 2 till 3, for att uppskatta
flygets totala klimatpaverkan.

Man brukar alltfér ofta havda att flygets 6kningstakt ar oandlig, men sjalvklart ar
detta inte sant. Flyget trafikokning kommer — liksom alla andra trafikslag — att sa
smaningom plana ut. Det &ar dock svart att idag saga nar detta kommer att ske,
och pa vilken niva det sker.
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Ett antal viktiga punkter nar det galler energiférsorjning, klimat och
flygets roll!

FN:s klimatpanel, IPCC™, har i sin tredje rapport slagit fast att det &r manskliga
aktiviteter som ar orsaken till klimatférandringarna. Det innebéar ocksa att det
bara ar manskliga aktiviteter som kan radda situationen. Rapporten visar allvaret
i klimathotet:

 Extrema vadersystem blir mer vanliga och mer kraftfulla. Orkaner och
oversvamningar kommer alltsa att oka i omfattning, nagot vi redan sett
tydliga tecken p& genom de senaste arens svara orkaner i Mexikanska
Golfen, samt de svara oversvamningarna i bl.a. Bangladesh.

« Svar vattenbrist i halvtorra/torra regioner. Aven har forefaller verkligheten
Overensstamma med teorin — det racker att ga till sddra Europa for att
konstatera detta.

» Glaciarer smalter, éversvamningar hotar, liksom vattenbrist. Detta visas
inte minst av att Nordpolens isar smalter i en allt snabbare takt. Om nagra
tiotal ar raknar man med att Nordpolen kommer att vara isfri sommartid.

« Odlingssasongen kortas i laglander.

« Stora omraden i fattiga lander kan bli obeboeliga p.g.a. torka.

« Oversvamningar hotar p.g.a. hojd havsniva. | extremfallet, p& mycket lang
sikt — om alla glaciarer pa Sydpolen och pa Gronland smalter — kommer
havsnivan att héjas med mer &n 80 meter. Aven i ett kortare perspektiv
kommer problem att uppsta i kustnara lander och sjalvklart aven for oar.

Manskligheten maste stalla in sig pa att anpassa sig till den nya situationen — for
temperaturékningen ar inte langre moéjlig att férhindra, daremot kan den
begransas till sin omfattning. Det innebar att vi maste anpassa
samhallsplaneringen utifran detta perspektiv, men samtidigt vidta mycket
kraftfulla atgarder for att minska utslappen.

Anpassning innebar att hela samhallsplaneringen maste inriktas pa ett framtida
lage med allt hogre medeltemperatur — ndgot som kommer att paverka
nederbérdsmangderna, men aven t.ex. svensk skogsodling och jordbruket.
Planering av infrastruktur, byggnader, energiférsdrjning, markanvandning etc.
maste utga fran detta, och det kraver i manga fall radikalt nytankande.

Men samtidigt som vi anpassar samhallsstrukturen till en temperaturhéjning
maste vi alltsd minska utslappen. Om vi inte gor det kommer
temperaturokningen, och dess effekter, att bli sd stora att anpassningen i stort
sett blir meningslos.

Den bistra sanningen ar alltsd att vi maste minska utslappen radikalt. Aterigen
enligt IPPC:s rapport har vi 50 procents chans att na det av dem uppsatta malet
om hogst tva graders temperaturhéjning (globalt, i genomsnitt) om vi minskar
utslappen med 70 procent. For Sveriges del kommer temperaturhéjningen
sannolikt att bli storre an tva grader, och dessutom maste vi minska utslappen
annu mer an 70 procent, eftersom vi har sa hoga genomsnittliga utslapp per
innevanare. En tankbar niva for var del blir 80 procent, vilket &nda ger en
“rabatt” jamfort med de genomsnittliga utslappen pa "uthallighetsnivan”. Det
innebar en minskning fran dagens ca. sex ton per svensk och ar, till drygt ett

3 IPCC = Intergovernmental Panel on Climate Change, http://www.ipcc.ch
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ton. Sjalvklart far detta stora konsekvenser for var livsstil. Det racker t.ex. med
att kéra en genomsnittlig svensk bil ca. 600 mil for att férbruka hela det
tillgangliga utslappsutrymmet for en person.

Manga satter i den har situationen sitt hopp till biologiska branslen. Och
sjalvklart ar det s att sddana branslen maste utvecklas for att pa sikt ersatta de
fossila branslen som ar helt dominerande idag (6ver 90 procent av
mansklighetens energiférsérjning baseras pa kol, olja eller gas). Problemet i
dagslaget ar att den odlingsareal som behdvs for att ersatta alla fossila
drivmedel ar sa oerhort stor att det oundvikligen kommer att ga ut 6ver
livsmedelsproduktionen. Vad vinner — livsmedel eller fordonsbransle? Fragan ar
mojligen retorisk men anda motiverad, eftersom trafikens — sarskilt vagtrafikens
— utveckling har kunnat fortga tamligen obehindrat utan att nagon kunnat stoppa
den, och till priset av, bara for att ta ett exempel, tva miljoner déda per ar bara i
trafikolyckor. En konflikt mellan livsmedel och fordonsbréansleproduktion skulle
med all sdkerhet innebara kraftigt hojda priser bade pa mat och bransle. Vartill
kommer arealfragan. Bara i Sverige skulle den totala odlingsarealen behdva okas
med en faktor 6, om vi skulle ersatta allt fossilt fordonsbransle med biobranslen
producerade fran spannmal.

Till denna problematik kommer ocksa fragan var man bast kan utnyttja energin i
de branslen vi kommer att anvanda i framtiden. Ett rationellt tdnkesatt ger
oundvikligen svaret att biobranslen liksom andra branslen ska anvandas dar de
ger storst utbyte. Biobranslen ar inte i sig sjalva en "effektivare energiform”. Om
ett kilo biobransle ersatter ett kilo fossilt bransle sa minskar utslappen precis lika
mycket, oavsett var ndgonstans utbytet sker. Men i ett samhalle dar fossila
branslen p.g.a. klimatférandringen maste ersattas med den begransade resursen
biobranslen maste man satsa pa hogsta mojliga energieffektivitet. Det innebar,
om logiken far rada, att branslena ska anvandas for produktion av el och varme i
varmekraftverk, dar man far ut uppemot 80 — 85 procent av energivardet. Den
producerade elkraften kan sedan med fordel anvandas for eldrivna transporter,
t.ex. tag, dar energieffektiviteten ocksa ligger pa ca. 80 procent (energiforluster i
distributionen oraknade, men de paverkar inte helhetsbilden i nagon stérre
utstrackning). Att elda upp biobranslena (eller fér den delen aven fossila
branslen) i fordonsmotorer dar energieffektiviteten varierar mellan 28 och 40
procent, ter sig i detta framtida perspektiv orimligt i de flesta fall, men icke desto
mindre ar det den typen av anvandning som idag diskuteras mest. "Alla”
fossilbransledrivna trafikslag vill namligen anvanda sig av biobranslen for att
minska sin miljobelastning. Ett systemtankande borde snarare handla om hur
framtidens trafiksystem ska se ut, och var de olika trafikslagen anvands mest
effektivt, inte minst ur energisynpunkt.

Kan da flyget ha nagon nytta av biobranslen? Ja, lat oss forst se pa flygets
allmanna situation:

Dagens flygrelaterade utslapp av koldioxid ar relativt sma men okar som sagt
snabbare an nagra andra utslappskallor. Till det kommer den upprakningsfaktor
(minst 2, maojligen storre an sd) som namndes ovan, och den paverkas inte pa
nagot satt av om branslet som anvands ar fossilt eller har biologiskt ursprung.
Det gor att en ersattning av fossila branslen med biologiska branslen egentligen
bara paverkar hogst halften, troligen mindre, av flygets klimatpaverkan. Utifran
det perspektivet kan man argumentera att flyget — hellre an att insistera pa att
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ersatta sina fossila branslen med biologiska sadana — snarare borde stddja
(ekonomiskt) sadana investeringar som ger stérre effekt pa koldioxidutslappen,
t.ex. lagring av koldioxid (en intressant méjlighet som kan skapa utrymme for
viss expansion i sektorer dar det ar svart att minska utslappen) eller
elproduktion fran kraftverk som drivs med biobranslen, samt eldrivna
transporter, t.ex. till och fran flygplatserna. Ett satt att — indirekt — astadkomma
detta ar forstas att delta i handeln med utslappsratter, samt — garna redan nu,
pa frivillig vag — neutralisera passagerarnas klimatpaverkan.

Manga satter ocksa sitt hopp till teknikutveckling. Som det beskrivs mer
detaljerat i Anders Lundbladhs avsnitt om den tekniska utvecklingen kan
tekniken l6sa en hel del av flygets miljoproblem, men samtidigt ar det sa att
flygets snabba expansion globalt mer an val "ater upp” resultatet av
teknikforbattringen. Den langsamma successionen nar det galler flygplansflottan
innebar att den nya tekniken introduceras i nya flygplan som inte ersatter aldre,
utan snarare anvands for att klara trafikbkningen. Ett fullstandigt genomslag for
den nya teknik som kan komma att introduceras till 2020 kan darfor i basta fall
ske runt 2050, vilket ar alldeles for sent, sett i ett klimatperspektiv.

Sammanfattningsvis:

Utslappsminskningar kan — och maste — ske pd manga olika satt och dessa
metoder maste komplettera varandra:

» Energieffektivisering genom ny teknik.

e Ecodriving (t.ex. gron inflygning m.m.).

» Forbattrade flygledningssystem.

* Introduktion av biobranslen.

« Ekonomiska styrmedel.

« Tag i stallet for flyg pa korta och medellanga avstand.

Vad betraffar den sista punkten ar det en fraga dar resenarernas efterfragan
utifran ett antal kriterier som pris, bekvamlighet, restid, miljoegenskaper m.m.
avgor valet mellan flyg och tag. Det finns gott om exempel pa strackor, t.ex.
Paris-Bryssel och Tokyo-Nagoya, dar tag ersatt flyg. Om den utvecklingen ocksa
nar Sverige ar det i sa fall inget konstigt utan ett uttryck for att bade flyget och
taget anvands till det de ar bast pa.

For framtidens transportsystem behdvs ett systemtankande. Flyget ar och forblir
oersattligt i sin nisch, snabba transporter 6ver langa avstand. Men man maste se
flyget som en del av det globala transportsystemet, och det géller att anvanda
alla trafikslagen pa det mest optimala sattet, samt se till att de knyts ihop
betydligt battre an idag.

25



Har flygets miljdmedvetande mognat?

Magnus Nilsson, Trafikexpert, Naturskyddsforeningen
Mail: magnus.nilsson@snf.se

Tel: 08 702 65 98

Slutsats: Branscher reagerar och mognar i ett likartat monster i takt med att
dess intressenter staller hogre krav pa dem att ta ansvar for olika negativa
externa effekter — flyget ar inget undantag.

Rekommendation: Vill flygindustrin vara en mogen verksamhet med stolta
medarbetare och med ett gott anseende, kravs att fokus forskjuts fran att tona
ned problemen till att presentera forslag, baserade pa etablerade hallningssatt
som foérorenaren betalar och forsiktighetsprincipen.

Den som orsakar ett miljoproblem maste betala dess I6sning och kan inte skicka
notan till nagon annan.

Via Dolorosa — Fas 1

1990 lanserades Naturskyddsféreningens miljoméarkning "Bra Miljéval”®. De
forsta produkterna var papper, tvattmedel och batterier. Initiativet kom
egentligen fran detaljhandeln — KF, ICA och Dagab — som ville hjalpa sina kunder
att "handla miljovanligt”. Industrin daremot, var mycket negativa och ville inte
ha nagra miljomarken pa sina produkter. Man ville, forefoll det, inte i onddan
oroa konsumenterna och stora forsaljningen. Darfér maste markningen goras pa
butikshyllorna, bredvid prisuppgiften.

Lanseringen av Bra Miljoval gick trogt, sa varen 1991 diskuterades hur
uppmaéarksamheten skulle kunna 6kas. Diskussionen slutade med en "negativ”
I6sning; att gbra markningen kand genom att peka ut nagon eller nagra riktigt
ruggiga grejer, uppmana folk att bojkotta dem och samtidigt uppmana dem att
titta efter "Bra Miljoval” pa hyllan. Bojkotten skulle lanseras forsta veckan i
oktober, under "Miljévanliga Veckan”.

"Offret” var sjalvskrivet: Tvattmedlet Via, som hade 30 procent av marknaden
och tillverkades av Lever AB, som ingick i Unilever.

I juni 1991 gick ett brev till Lever dar vi papekade att via var ett starkt
miljoskadligt tvattmedel, men att den mycket starka méarkestroheten hos
kunderna samtidigt erbjod en moéjlighet for Lever att gora en stor miljoinsats
genom att helt enkelt byta innehall i den populéara Via-kartongen.

1 http://www.snf.se/bmv/index.cfm
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Lever svarade inte ens pa brevet.

Sa i augusti sandes ett nytt brev med en paminnelse. Och da svarade Lever
ungefar att ”Vi ar valdigt miljéengagerade och har varldens bésta kemister som
dagligen miljéanpassar vara produkter, etc, etc, etc — och vi tanker inte andra
Via.”

Detta brevsvar gav gront ljus till bojkotten. Ett jatteféretag som tror att man kan
tiga ihjal sitt problem!?

Dagen innan bojkotten lanserades pa en presskonferens informerades Eko-
redaktionen. Morgonen darpa lar nyheten om bojkotten ha sants i radio 32
ganger mellan 6 och 9!

Lever blev tagna pa sangen och sande fram en teknisk chef som sa att om man
inte blandade i de ruggiga kemikalier som fanns i Via sa skulle tvatten inte bli
ren. De alternativ som redan fanns i butikerna, utméarkta med ”"Bra Miljoval”
fungerade inte, forklarade mannen. Fel svar, och efter det fick Lever |6pa gatlopp
och hanades bl.a. pd DN:s Namn och Nytt-sida med putslustigheter av typen
”"Den som Lever far C” och "Via Dolorosa” — nagon ytterligare forklaring
behovdes inte, alla visste vad som asyftades. For Lever betydde det hela att
forsaljningen av Via pa en manad sjonk med 30 procent. Bra Miljovals-
tvattmedlens marknadsandel 6kade samtidigt fran en till sju procent.

Via Dolorosa — Fas 2

I april 1992 lanseras det forsta tvattmedlet som miljémarkt med "Svanen”.
Tvattmedlet heter "Via Color” och tillverkas av Lever. Sammansattningen ar
sadan att det aven klarar "Bra Miljoval”-kriterierna. Och idag gar det inte att
hitta tvattmedel av Via-typ i vara butiker. Nar de miljoanpassade alternativen
fanns blev det inte mojligt for industrin att fortsatta att tillverka de gamla
varstingarna.

Ar flyget och klimatet en parallell?

Flygbranschens villkor ar annorlunda an kemiindustrins, men nar det géaller
reaktionen pa miljoproblemen finns klara likheter. Kunskapen om flygets starka
klimateffekt ar inte
Michael O~ Leary, Ryaniar (DN 05-10-26): ny, men att pasta att
naringen anstrangt sig
for att t.ex. fa till
stand aktiva atgarder
ar ett understatement.

Skatter har ingen effekt pa luften och miljén och har
aldrig haft det. Det drabbar bara dem som har det
samst stallt. De rika bryr sig inte.

Kanske sant, men ar det smart?

Med hjalp av Chicagokonventionen®’, ett starkt internationellt natverk och
kraftfull uppbackning av USA:s regering har man tvartom pa alla satt forsokt

7 http://www.luftfartsstyrelsen.se/templates/LS_InfoSida_70_30 35591.aspx
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blockera. Vid ICAO*®:s mote i oktober 2005 kravdes ett otroligt diplomatiskt
finsnickeri frdn EU-kommissionens sida for att forhindra ett beslut som i
praktiken skulle forbjudit EU att anvanda ekonomiska styrmedel pa
klimatomradet. Vid ICAO:s senaste mote hosten 2007 lyckades en USA-ledd
majoritet driva igenom ett beslut som syftar till att blockera EU:s planer pa att
fora in flyget i utslappshandeln. | Sverige satsade flygbranschen hésten 2005 och
varen 2006 mycket kraft pa att torpedera den flygskatt s-regeringen foreslog.
Aktionen lyckades, men var det flygnaringen som vann?

Flygnaringens agerande har i mycket f6ljt det traditionella ménstret och praglas
allt som oftast av bristande kontakt med den politiska verkligheten. Det kan
fungera sa lange man ar en liten och driver en undanskymd verksamhet,
uppbyggd kring statliga prestigeforetag. Nar man blivit stor, r&-kommersiell och
expansiv fungerar inte arrogansen.

Trycket pa flygbranschen att agera kommer inte att minska, det kommer att oka.
I den parlamentariska klimatberedningen diskuteras just nu vilket minskningsmal
som ska styra den svenska klimatpolitiken till 2020. Buden varierar mellan —25
procent och —40 procent raknat fran 1990. Det skulle motsvara ett totalt utslapp
2020 pa mellan 43 000 och 54 000 ton koldioxidekvivalenter.

I den prognos for flyget som Naturvardsverket och energimyndigheten anvant i
sin rapportering till regeringen, och som ar det enskilt viktigaste underlaget for
klimatberedningen, ar prognosen samtidigt att bunkringen av flygbransle 2020
ska vara nastan dubbelt s& stor som den var 1990. Om det blir s&, kommer
flygbunkringen, lagt raknat, att motsvarar nio till tolv procent av den totala
klimatpaverkan fran Sverige. Globalt ar utvecklingen likartad.

(kiloton per ar) 1990 2005 2020

Koldioxidutslapp 1352 1 960 2 490
fran flygbunkring i
Sverige

Vaxthuseffekt av 2704 3 920 4 980
detta (faktor 2)

Utslapp av 72 100 67 000 43-54 000
vaxthusgaser i
Sverige totalt

Flygbunkringen 3,75% 5,85% 9-12%
motsvarar

Kalla: Egna berakningar baserade pa uppgifter fran Kontrollstation 2008,
rapporten Den svenska klimatstrategins utveckling, Naturvardsverket®®

1
1

http://shl.ateles.se/epages/miljo.storefront/474450d0000aa822271d526316e40622/User Template/46?Filename=
620-5723-5.pdf

8 |ICAO = International Civil Aviation Organisation, http://www.icao.int
9
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Vill flygindustrin vara en mogen verksamhet med stolta medarbetare och med ett
gott anseende kan man inte ignorera denna utmaning. Da kravs att fokus
forskjuts fran att tona ned problemen till att presentera forslag, baserade pa
etablerade hallningssatt som polluter-pays® och precautionary principle?:. Den
som orsakar ett miljoproblem maste betala dess l6sning och kan inte skicka
notan till nagon annan.

Franvaro av regler betyder frihet for alla, men det betyder ocksa att den som
smiter fran ansvaret gynnas framfor den som goér mera &n det man ar tvingade
till. Sa vilka foretag och vilka tendenser tjanar pa den s.k. friheten?

Omvarlden kommer inte att vara passiv. Storbritannien inforde for nagra ar
sedan en sarskild passagerarskatt for att dampa flygresandet. Nuvarande planer
ar att behalla skatten men géra om den till en skatt pa flygande, dvs. skatten
kommer fran 2009 att tas ut pa varje avgang.

I Nederlanderna infors 2008 en passagerarskatt pa 11,25 euro per passagerare
for alla flygningar kortare an 250 mil. For langre flygningar blir skatten 45 euro.

Den inkrokte branschforetrddaren organiserar kampanjer for att stoppa den
sortens forslag. Den smarte branschféretradaren kommer med en battre idé,
som inte bygger pa att minimera kostanden for flyget utan pa sunda principer
som oOverlever en teoretiskt hederlig debatt.

Det ger inga garantier mot bojkotter, men det minskar sannolikheten.

20 polluter pays = férorenaren betalar
2! precautionary principle = forsiktighetsprincipen
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Loser teknisk utveckling flygets miljoproblem?
Anders Lundbladh, teknologie doktor, Volvo Aero Corporation (adjungerad till Flygets Miljokommitté)
Mail: anders.lundbladh@volvo.com

Tel: 0520 93 758

Slutsats: Utvecklingen av flyget har fran férsta borjan varit synonymt med
stravan mot energieffektivitet. Nar nu klimatpaverkan har kommit upp som
ytterligare en drivkraft, har denna stravan mot energieffektivitet lagt en mycket
god grund for den fortsatta utvecklingen. Mycket ar gjort men mer finns att gora.
Teknologier for lagre vikt och mindre luftmotstand samt effektivare motorer
samverkar for att nd ACARE:s? delmal om en halvering av bransleférbrukningen
fram till 2020. Effektivare utformning av flygplanskroppen, vingar, motorer med
hogre flode och tryck, kan som tidigare sta for en kontinuerlig forbattring. Det
Okade forandringstrycket gor att vi utdver detta kan fa se en hogre
innovationstakt i flygindustrin an under de senaste artiondena. Ytterligare
anpassningar till lagre klimatpaverkan kan komma att ske med anpassad design
och anvandning.

Rekommendation: Flygbranschen — saval flygbolag som tillverkare — maste i
samverkan fortsatta det utvecklingsarbete mot 6kad energieffektivitet och
minskade emissioner som redan pagatt i flera decennier och som utan tvivel har
en stor fortsatt potential. Férbattringarna bor ske i den hégsta takt som ar
tekniskt mojlig, med hansyn till forvantningar till framtida héjda krav. Branschen
kan dock inte uteslutande forlita sig pa att tekniska losningar ska innebara att
miljoproblemen — sarskilt bidragen till vaxthuseffekten — elimineras, utan bor
redovisa teknikforbattringarnas potential utan 6verdrifter, samtidigt som man
implementerar andra delldsningar pa problemen.

Utveckling av miljévanlig civil flygteknik 2000-2030

Under 90-talet var branslepriserna laga och flygtrafiken 6kade kraftigt.
Flygbranschen prioriterade under dessa forutsattningar utveckling av robusta
konstruktioner som gav hogre driftsakerhet och lagre underhallsbehov snarare
an lagre bransleférbrukning. Den allt intensivare trafiken vid stora flygplatser
ledde samtidigt till hogre krav pa bullerdampning och minskning av
kvaveoxidutslapp (NOy). Efterfragan pa flygplan for langa flygstréackor innebar att
vingar med storre spannvidd togs fram, samtidigt som den konventionella

2 ACARE = Advisory Council for Aeronautical Research in Europe. ACARE bestar av ca. 40 medlemmar i
form av representanter for EU:s medlemslénder, EU-kommissionen och andra intressenter i form av bl.a.
flygindustrin, flygbolag, flygplatser, reglerande myndigheter, forskningsinstitutioner, universitet och hdgskolor
m.fl. ACARE:s mal &r att det 2020 ska finnas teknik tillganglig som mojliggor en minskning av flygets
koldioxidutslapp med 50 procent, minskning av upplevt buller med 50 procent och minskning av
kvéveoxidutslappen med 80 procent.

http://www.acaredeurope.org/
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motortekniken vidareutvecklades mot hogre tryck och temperatur i motorerna
for att na lagre bransleférbrukning.

Under de forsta aren av 2000-talet steg branslepriset kraftigt, samtidigt som
flygets klimatpaverkan borjade debatterad bade i den allmanna politiken och av
flygbolagen. En allt tydligare inriktning i EU:s politik mot att de som férorsakade
paverkan pa miljon ocksa skulle betala for den, dvs. den s.k. "polluter pays”-
principen och utsikten att fa bransleskatter eller ett koldioxidhandelsystem for
flyget spadde pa intresset for att utveckla branslesnalare flygplan.

Boeings®® projekt fér att bygga ett snabbare flygplan, "Sonic Cruiser”, lades ner
under flygkrisen 2002. Innan dess hade EU:s miljokommissionar, Margot
Wallstrom, argumenterat for att de dkade utslappen fran fran flygplan med hogre
hastigheter var ett for hogt pris att betala. Boeing utvecklade istallet ett
effektivare, men langsammare plan for extremt langa flygstrackor, Boeing 787.
For att kunna erbjuda kapacitet for direktflygningar mellan Asien och Europa eller
Nordamerika utan att planet blev for tungt och darmed energikravande valde
Boeing att designa flygplanet ndstan uteslutande i kolfiberkomposit. Detta
mojliggjorde ytterligare 6kad vingspannvidd som sankte planets luftmotstand.
Bytet av material kraver utveckling av en stor mangd teknik for tillverkning,
inspektion och reparation. Forbattringar av detaljutformningen av vingar, klaffar
och forarkabinens fonster leder samtidigt till ytterligare sankt luftmotstand.

Motorernas diameter 6kades samtidigt for att 6ka luftflodet och darmed forbattra
"fastet” i luften vilket leder till att mindre energi gar forlorat i motorns
utloppsstrale. Trycket i motorerna hojdes ytterligare och detaljforbattringar av
aerodynamiken utformades baserat pa stromningssimuleringar. For att inte
motorvikten skulle 6ka dramatiskt nar motorns storlek dkade utnyttjas ocksa har
kolfiberkompositer.

Flygindustrin var fram till nyligen inriktad péa att 6verfora delar av den
avancerade, men samtidigt dyra, tekniken fran bl.a. Boeing 787, till 6vriga delar
av flygmarknaden. | ljuset av de ytterligare dkade effektivitetskraven har
perspektivet breddats till att infatta helt nya l6sningar.

Flygplansteknik

For att minska flygplanets motstand och darmed bransleférbrukningen kan man
ga tva vagar:

1. Forbéattra aerodynamiken,
2. Sanka flygplanets vikt.

Aerodynamisk utveckling

Dagens linjeflygplan har ett glidtal, alltsa forhallande mellan lyftkraft och
motstand, mellan 15 och 20 vid marschfart. Som jamforelse har de basta
segelflygplanen ett glidtal p& upp till 60. Skillnaderna beror framfor allt pa att ett
transportflygplan maste ha utrymme for lasten (passagerarna) samt pa
flygplanets hastighet.

2 http://www.boeing.com/commercial/
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Hogre hastighet okar inte i sig luftmotstandet om man samtidigt okar flyghojden.
Dagens motorer ar dessutom effektivare pa hojder over tio kilometer och vid
hastigheter nara ljudhastigheten. Vid hastigheter 6ver halva ljudets maste dock
aerodynamiken anpassas med bl.a. tunnare och/eller svept vinge for att undvika
transonisk motstandsokning. Eftersom lyftkraftskoeffiecenten da maste minskas
ar det inte mojligt att na lika hoga glidtal.

Stora flygplan kan inte heller byggas med lika langsmala vingar utan att deras
vikt okar kraftigt. Ett antal praktiska aspekter for transportflygplan som placering
av landningsstall, hoglyftanordningar och inte minst av motorerna orsakar ocksa
begransningar i konfigurationen och okat motstand. Icke desto mindre ar det
uppenbart att det finns ett stort utrymme for forbattrad aerodynamik.

Genom forbattrade material, som t.ex. kolfiberkompositer kan spannvidden 6kas
utan att vingvikten blir for hég. Forbattrade vingprofiler kan medge att vingens
svepning minskas eller i mattliga farter (Machtal®** under 0.75) helt elimineras,
vilket kan sanka friktionsmotstand och vikten.

For att minska friktionsmotstandet ar det mojligt att paverka stromningen i
gransskiktet narmast flygplanets vinge och kropp. Motstandet kan minskas nagot
(tva till fem procent) genom att dampa turbulensen med s.k. riblets,
hajskinnsliknande v-formade sma spar i de aerodynamiska ytorna.

Betydligt storre motstandsminskningar (upp till kanske 30 procent) kan erhallas
genom att suga in en del av gransskiktet vilket stabiliserar detta och skapar ett
laminart fléde. Sugningen kraver dock en viss effekt, samt ytor forsedda med
sma hal, luftkanaler och kompressorer, vilka kan oka flygplanets vikt. Bade
riblets och sughal riskerar att med tiden slitas och sattas igen, sa att funktionen
gradvis forsamras.

En viss sankning av motstandet kan erhallas genom att foérse vingen med ett
stort antal rorliga ytor i bak- och framkanten. Darmed kan vingens profil
optimeras i bade lag och hog hastighet.

Med aktiv stabilisering av flygplanet kan stabilisator och fena géras mindre,
vilket sparar bade motstand och vikt. | extremfallet kan fenan elimineras genom
att styra med motorerna, vilket skulle spara nagra procent av motstandet. En
vidareutveckling av detta ar att bygga en s.k. flygande vinge. Motstandet skulle
da kunna reduceras 10-30 procent, samtidigt som eliminering av styrverk och
kroppsstruktur sanker vikten.

Lagre vikt

Dagens flygplan vager vid start 500-1000 kg per passagerare beroende pa
rackvidd. Vikten kan sankas med lattare, starkare och styvare material. Genom
att ersatta flygplansaluminium med kompositer kan strukturvikten sankas ca. 15
procent i ett forsta steg. Vidare viktsminskningar kan sen fas fran mer
avancerade fibrer och fran optimering av utformningen av komponenterna och
placering av fibrerna i dessa. En del komponenter dar kompositer ar mindre

24 Mach = ett métt som beskriver ett flygande foéremals hastighet relativt ljudets hastighet. Vid en
ytterlufttemperatur av +15 Celsius motsvarar mach 1 en hastighet av néra 1 250 km/h, mach 2 néra 2 500 km/h
0.5.V.
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lampliga kan goras lattare genom att anvanda férbattrade legeringar och t.ex.
ett byte fran stal till titan. Vidare kan vikten for manga system, som hydraulik
och elektricitet minskas genom 6kat tryck och spanning och med férbattrade
material. Miniatyrisering av elektronik och tradlosa system kan erbjuda
ytterligare viktsminskningar.

Andrad geometri kan ocksd anvandas till viktminskningar, t.ex. med olika former
av stagade vingar. Detta leder dock till stora konsekvenser pa flygplanets 6vriga
design och optimering, om férdelarna 6évervager ar oklart.

Battre utnyttjande av utrymmet i flygplanen kan nas genom att placera
passagerare pa en storre del av golvytan, langre bak i flygkroppen och genom
att flytta bort 6vrig utrustning som mat, kék och toaletter och
besattningsutrymmen uppat eller nedat fran passagerarkabinen. Detta kan
minska bade vikt och motstand per passagerare i storleksordning tio procent.

Alla viktsminskningar kan dessutom utnyttjas till sekundéra viktsminskningar
eftersom ett lattare plan behdver mindre vingar, bransle och motorer. Ett
vasentligt steg i denna riktning ar att inte dverdimensionera flygplanen vad avser
lastkapacitet, bransle och rackvidd. Att bygga planen for 20-30 procent kortare
rackvidder kan minska flygvikter och bransleféorbrukningar med cirka fem
procent, men innebar att flygbolagen skulle behéva flera varianter av flygplan
och darmed krava en mer komplicerad logistik.

Motorteknik

Dagens basta turboflaktmotorer nar ungefar 40 procents verkningsgrad. Flertalet
nya flygplan har dock motorer som har en verkningsgrad under 35 procent. Cirka
fem procent av den avgivna effekten anvéands till annat an driva fram flygplanet:
T.ex. for att trycksatta och varma kabinen och for att driva roder och belysning.
Som jamforelse kan en kombinerad gasturbin — angturbin pa marken na 60
procents verkningsgrad till priset av en manga ganger hogre vikt och storlek.

Konventionella motorer

Dagens flygmotorer fungerar efter den enkla principen kompression —
forbranning — expansion. Den termiska verkningsgraden fér dessa motorer
begransas av vilka temperaturer man kan hantera, samt storleken pa
aerodynamiska och termiska férluster.

For att omvandla effekten som genereras i motorn till framdrivande kraft
anvands en flakt driven av en lagtrycksturbin. Detta genererar ytterligare
forluster i flakten och turbinen. Slutligen har utloppsstralen en hégre hastighet
bakat an flygplanet, vilket genererar en strale som gar bakat i forhallande till den
omgivande luften. Rorelseenergin i denna strale ar en forlust.

Forbattringar av konventionella motorer utgar fran att minimera dessa tre typer
av forluster. Hogre temperaturer kan hanteras med battre material och
kylteknik. De varmaste delarna i en motor tillverkas idag framst av
nickelbaserade komponenter, ibland tillverkade som en enda kristall. Hogre
temperaturer kan anvandas med vidareutveckling av legeringarna och det
oxidationsskyddande ytskiktet. | ndsta motorgeneration kan dock radikalt
annorlunda intermetalliska eller keramiska material anvandas i vissa delar.
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Genom att kyla kylluften kan ytterligare hdgre temperaturer anvandas.
Potentialen har ar pa sikt 15-25 procents forbattring éver dagens basta teknik,
men manga delar i motorn paverkas sa utvecklingen kommer att ta lang tid.

Hogre effektivitet i turbin och flakt kan nas genom battre geometrier. De nyaste
vagformat svepta flaktarna i t.ex. Trent 900 for Airbus® 380 &r ett par procent
effektivare an aldre flaktar. Verkningsgraden ar dock nu langt 6ver 90 procent sa
ytterligare forbattringar kommer att vara ganska sma.

Forluster i form av energi i utloppsstralen kan minskas genom hogre luftflode.
Eftersom hodgre hastighet pa flodet genom motorn skulle 6ka flaktens forluster,
kan detta endast nas genom att 6ka flaktens diameter. Detta orsakar i sin tur en
samre matchning mellan flakt och turbin, vilket kan l6sas med en vaxellada
mellan dessa. En sadan "vaxlad flakt” kan goras fem till tio procent effektivare an
en konventionell motor. Om flaktdiametern d6kas for mycket sa blir dock
motorvikt och motstandet fran motorkapan for stort. For att ytterligare cka
flaktdiametern aterstar da bara att ta bort flaktens skal och anvanda en svept
propeller, en sa kallad "unducted fan”. For hastigheter dver Mach 0,7 ar det
framst dubbla motroterande propellrar som ar aktuella, vilka kan ge foérbattringar
pa 15-25 procent over dagens motorer, men effektiviteten minskar snabbt kring
Mach 0,8.

Varmevaxlade motorer

For att ytterligare 6ka verkningsgraden utan att 6ka de maximala
temperaturerna kan man kyla flodet mellan kompressionsstegen, eventuellt i
kombination med varmeatervinning fran utloppet, vilket kan ge fem till tio
procent lagre bransleférbrukning. Utmaningen ar att géra dessa varmevaxlare
tillrackligt latta och kompakta.

Lattare motorer

| stort sett alla férbattringar av motorernas effektivitet 6kar dess vikt. Eftersom
motorerna vager upp emot en tredjedel planets lastformaga s& maste deras vikt
hallas nere for att inte viktsokningen ska ata upp férbattringen. Avancerad
konstruktions- och tillverkningsteknik samt kompositmaterial ger mdjligheter att
spara upp till 30 procent av motorkomponenternas vikt.

Effekt pa energiforbrukning och klimatpaverkan

Under de senaste artiondena har energieffektiviteten for transportflygplan okat
med ca. en och en halv procent per ar. Makroskopiskt kan man se tre trender:
For det forsta narmar sig energiforbrukningen en grans, vilket sannolikt kommer
att ge en minskning av forbattringstakten. Som framgar av ovanstaende ar dock
den absoluta gransen forvanansvart langt borta. For det andra skedde en hel del
forbattringar med konstanta eller fallande reala branslepriser under 80- och 90-
talet. | en period av stigande branslepriser och eventuella 6vriga energikostnader
bor da forbattringstakten dka. For det tredje ar flygbranschen betydligt storre nu
an pa 80-talet, vilket betyder att en viss effektivisering kan ge storre utvaxling
och storre vinster nu. Det bor darfor vara moéjligt att lagga betydligt mer resurser
pa teknologi och produktutveckling nu vilket kommer att ge utslag i form av
snabbare forbattringar.

% http://www.airbus.com/en/
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Paverkan pa klimatet fran andra utslapp an koldioxid, det vill sdga framst vatten
och kvaveoxider, ar ett omrade for aktiv forskning. Om denna effekt kan
kvantifieras med sakerhet och det sedan skapas incitament i form av
kostnadssattning, utslappshandel eller tvingande regleringar, kan den tekniska
utvecklingen drivas mot att minimera ocksa dessa. Har kan finnas majligheter till
snabbare forbattringar, att lagga till den mer langsiktiga utvecklingen av
energieffektiviteten. Framtida flygplan skulle eventuellt kunna designas for
flyghdjder under tropopausen, det vill sdga lagre an tio kilometer. Detta kan forst
ske med konventionella men om-optimerade plan, varefter anpassad teknik kan
tas fram.

ACARE-malen sattes for att ge en fordubbling av effektiviseringstakten, vilket pa
20 ar kan ge en halverad energiférbrukning och klimatpaverkan per flygning.
Bortom denna tidsperiod boér ytterligare stora forbattringar vara mdéjliga med
vidareutveckling av lattviktsteknik, flygande vingar, avancerad styrning av
stromningen omkring flygplanet saval som i motorn, och med motorer som ar
mer anpassade till flygningens olika faser och mer integrerade i flygplanets
aerodynamik.
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Alternativa branslens bidrag till minskning av flygets
miljoproblem

Magnus Blinge, teknologie doktor, VINNOVA

Mail: magnus.blinge@vinnova.se

Tel: 08 473 31 80

Slutsats: Alternativa drivmedel (biobranslen och vatgas) utgor vare sig idag
eller i framtiden nagon "Quick fix” for att 16sa flygets miljoproblem. Utslappens
effekter pa hog hojd kvarstér, inte minst genom att andra utslapp an koldioxid
(kondensstrimmor och kvéaveoxider) inte elimineras genom en dvergang till
biobranslen. Utslappen av vattenanga okar i sjalva verket om vatgas anvands
som flygbransle. Dessutom kommer konkurrensen om alternativa branslen att
vara mycket stor, inte minst med tanke pa de oerhdort stora arealer som behotvs
for att odla fram ravaran.

Rekommendation: Flygbranschen bor inte forlita sig pa att biobranslen eller
vatgas loser problemen. Det hindrar inte att man bor satsa pa forskning och
utveckling pa omradet — aven om branslena kanske inte sedan anvands inom
flyget kommer miljoeffekten att fa ett genomslag, nagot som flyget kan anvanda
for att pavisa att man bidrar till att minska utslappen av klimatpaverkande gaser.

Det finns idag starkt fokus, framfor allt inom vagtrafiksektorn, pa att genom
subventioner och andra ekonomiska incitament infora alternativ till de fossila
drivmedlen. De drivmedel som framst diskuteras inom flygsektorn ar syntetiskt
jetbransle, vatgas samt vegetabiliska oljor (biodiesel). Vatgasdrift medfor
speciella fordelar och problem och behandlas i ett annat kapitel. Det troligaste
alternativa drivmedlet for flygsektorn ar syntetiskt jetbransle eller en blandning
av biodiesel och jetbransle. Wright-Pattersson Air Force Base, Ohio testade om
en blandning av halften jetbransle JP-8 och halften Fischer-Tropsch syntetbransle
gav mindre utslapp an bara JP-8. Testet visade att det blev 20-30 procent
mindre utslapp av partiklar med blandningen och att den borde bérja anvandas.
For 6vriga emissioner var reduktionen férsumbar.

Syntetiskt drivmedel kallas ibland &ven Fischer-Tropsch efter de tyska ingenjorer
som under andra véarldskriget utvecklade en process dar stenkol eller naturgas
omvandlas till flytande brénslen. Stora volymer av F-T branslen produceras idag i
bl.a. Sydafrika dar det star for ca. 30 procent av landets fordonsdrivmedel.
Faktum &ar att man i dag i Sydafrika producerar syntetiska drivmedel fran stenkol
som ar ekonomiskt Il6nsam sa lange oljepriset ligger dver ca. 50 $ per fat. Att
oljan haller pa att ta slut (eller snarare bli fér dyr att ta upp) innebar alltsa inte
att tillgadngen pa relativt billiga fossila flytande drivmedel haller pa att ta slut.
Eftersom det finns tillrackliga méangder fossilt stenkol i varlden for flera hundra
ars konsumtion ar det alltsa detta riktpris som galler for flytande drivmedel i
framtiden om inga politiska 6verenskommelser kring regleringar av utslapp av
vaxthusgaser sker. De syntetiska drivmedel som anvands idag ar av fossilt
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ursprung och har saledes inte nagon positiv effekt pa vaxthusproblematiken,
snarare tvart om. Stenkolsbaserad F-T slapper ut ca. 50 procent mer
vaxthusgaser jamfort med raoljebaserade branslen.

Vegetabiliska oljor, eller biodiesel, anses vara ett av de madjliga substituten till
jetbranslet. Det anses dock passa bast som laginblandning i vanligt jetbransle.
Biodiesel har testats och anvands bl.a. av organisationen "Green Flight
International”®® vilka i sin tur sponsras av bl.a. "Biodiesel Solutions”?’. Efter
tester med laginblandning har man nu aven lyckats koéra ett flygplan pa ren
biodiesel. Ett stort problem &ar dock att oljorna fryser och blir geléaktiga vid de
laga temperaturer som flygplanet befinner sig i pd hog hojd. Problemet ar
I6sbart, men de fysikaliska egenskaperna gor att manga aktorer ar skeptiska till
att anvanda biodiesel i flygsektorn. Ett annat problem med vegetabiliska oljor ar
att det inte ar mojligt att producera i tillrackliga mangder for att kunna utgoéra ett
realistiskt alternativ. Oversiktliga berakningar har gjorts som pekar pa att om all
jordbruksmark i Europa som inte anvands till mat skulle anvéandas till rapsodling
skulle det inte racka till mer &n ca. tre procent av de europeiska vagfordonens
dieselkonsumtion.

Biobaserade drivmedel I6ser inte alla problem

De flesta experter inom omradet menar att de drivmedel som anvands idag, eller
kanske framfor allt de produktionsmetoder som anvands idag, inte &r de som
kommer att anvandas i framtiden. Framtidens syntetiska branslen tros istallet
komma fran skogsravara, energiskog eller andra odlade energigrodor. Att vi ur
ett europeiskt perspektiv skulle kunna bli helt sjalvférsorjande pa bioenergi till
bade energi- och transportsektorn &ar dock inte mojligt. Vi kan med foljande
exempel fran vagfordonssidan visualisera omfattningen av den logistikutmaning
vi star infor. Om vi tanker oss ett scenario dar vi planerar for att ersatta 15
procent av drivmedelskonsumtionen inom EU-15 omradet, dvs. de 15 lander som
var medlemmar i EU nar Sverige hade blivit medlem, skulle det krévas att ca.
310 000 km?2 skulle behdva odlas upp med energiskog i Europa. Det motsvarar
ungefar en yta motsvarande hela Polen. 120 produktionsanlaggningar av en
storleksordning som hanterar fem ganger sa mycket vedmassa som ett stort
nordiskt pappersbruk kravs. Var och en av dessa skulle behéva férsérjas med
450 lastbilar med biomassa per dygn, eller en lastbil var tredje minut, dygnet
runt, aret runt. Belastningen pa transportsystemet runt dessa anlaggningar
skulle bli enorm. Sannolikt maste darfér anlaggningarna ligga vid vatten for att
mojliggora sjotransporter. Om vi utdkar scenariot och antar att 100 procent av
EU-15:s drivmedel skall ersattas, skulle narmare 1000 anldggningar behdva
byggas och var hittar man sa manga platser langs Europas kust? Det saknas
naturligtvis inte yta, men lampliga kustomraden ar populara for andra andamal
som turism och rekreation, handel, bostader och industri.

Alternativa drivmedel ar, och kommer under lang tid framover att vara, betydligt
dyrare an de fossila. Flygbranslet ar obeskattat och ett byte till alternativa
drivmedel skulle darfér innebara kraftigt hoja kostnader for flyget. En
introduktion av alternativa fossilfria branslen skulle visserligen ge en viss effekt
pa flygsektorns klimatpaverkan. Den paverkan som utslappen har pa hoéjdnivan
kvarstar dock eftersom det anda slapps ut samma mangd emissioner. |

%8 http://www.greenflightinternational.com
2T http://www.biodieselsolutions.com
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atmosfaren ar det ingen skillnad om molekylen ar fossil eller férnybar. Effekten
av drivmedelsbytet ar alltsa inte hogre an ca. 30 procent nar den slapps ut i
flygsektorn. Flygsektorn kan saledes inte, som de landbaserade transportmedlen,
havda att man har l6st vaxthusproblematiken genom att ga over till biobaserade
drivmedel. | det perspektivet blir effektiviseringsatgarder som minskar
flygsektorns totala energianvandning i hela systemet betydligt mer
kostnadseffektiva an att erséatta fossila drivmedel med biobaserade.

Alternativa drivmedlIens roll for flygsektorn

Flygsektorn har positiva effekter pa tva av de tre hallbarhetsfaktorerna i
Brundtlands definition, ekonomisk hallbarhet och social hallbarhet. De
ekonomiska och de sociala férdelarna med att flyga gods och ménniskor ar inte
att forringa. Det far dock inte tillatas ske pa det ineffektiva och ibland
miljomassigt vardslosa satt som vi gor idag. Okar ekonomin har vi rad att
reducera mer koldioxid fran andra sektorer och om inte ett radikalt tekniskt
genombrott sker inom det narmaste artiondet kommer den enda I6sningen for
flyget bli att kdpa rattigeter eller investera i koldioxidsankor i andra sektorer. Vi
bor dessutom forbereda oss pa att miljoutrymmet i framtiden inte kommer att
tillata lyxresande i form av weekendresor och langvaga semesterresor i samma
utstrackning som idag. De externa kostnaderna for dessa foreteelser kommer att
bli for stora.

Ska da transportbranschen som enda sektor vara den enda som till 99 procent ar
beroende av fossil energi? Ar det langsiktigt acceptabelt fran saval miljo- som
forsorjningstrygghetssynpunkt? Problemen med vaxthuseffekt och oljeberoende
vaxer for varje ar och risken for kraftiga variationer i forsorjning och pris pa
grund av dessa problem i framtiden gar inte att utesluta. Det finns allts& skal
forutom rena miljohansyn att bryta transportsektorns, och da aven flygsektorns,
beroende av flytande fossila drivmedel. Flygsektorn bor darfor, trots alla de
barriarer som beskrivits ovan, fortsatta med att bedriva forskning och utveckling
kring alternativen till de fossila drivmedlen. Det ar viktigt att ha beredskap och
kunskap om framtida miljorelaterade risker och maojligheter. Det ar ocksa viktigt
for flygbranschens miljoimage att bidra till den 6kade kunskapen kring mer
hallbara transportlosningar och de flygbolag som ar aktiva inom omradet
kommer att vinna varumarkesfordelar. Vi far dock inte Iata oss luras att tro att
det bara &r en tidsfraga innan alternativen ar har och att vi darfor ska satsa annu
mer tid, pengar och kraft pa att ta fram dessa drivmedel sa fort som majligt sa
att det hindrar andra mer nédvandiga och kostnadseffektiva atgarder inom
luftfartssektorn!
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Vatgasflyg — en illusion

Arne Karyd, nationalekonom
Mail: arne.karyd@swipnet.se

Tel: 070 819 22 34

Slutsats: De pastadda fordelarna med vatgasdrift ar éverdrivna eller t.o.m.
obefintliga och branslet kommer inte att finnas tillgangligt de ndrmaste
artiondena. Vatgas kan darfor inom overskadlig framtid inte bidra till att minska
flygets miljoproblem. Att anpassa dagens flygteknologi till ett bransle som dels
inte finns, dels har tvivelaktiga miljéférdelar, ar meningslost.

Rekommendation: Flygbranschen bor inte lagga nagra resurser pa forskning
om vatgasdrift. Dess nackdelar for flyg ar delvis av naturlagskaraktér och
oatkomliga for forskningsgenombrott. Om det i en avlagsen framtid visar sig att
vatgas finns tillganglig i tillrackliga kvantiteter och till 6verkomligt pris, sedan
miljomassigt battre anvandningar tagit sin del, har flygbranschen gott om tid att
anpassa den da basta flygteknologin till vatgas.

De dominerande miljéproblemen inom trafikflyget ar utslapp av koldioxid,
kvaveoxider, svaveldioxid och oférbranda kolvaten, i den ordningen. Utslappen
av koldioxid bestams av bréanslets kolinnehall och svaveldioxidutslappen av
svavelinnehallet. De bada 6vriga bestams av motorteknologin. Oférbranda
kolvaten ar numera ett nastintill betydelsel6st problem medan
koldioxidproblemet snabbt seglat upp som helt 6verskuggande allt annat i
debatten. Ett relaterat men daligt utforskat problem ar utslappen av vattenanga
som helt bestams av branslets vateinnehall. | koldioxiddebatten har aven seridosa
deltagare havdat att vatgasdrivna flygplan inte bara skulle kunna bidra till
minskning av koldioxidproblemet utan helt 16sa det. Efter ytterligare i stort sett
oemotsagda inlagg i samma riktning genomférde miljokommittén i borjan av
2007 en noggrann analys av forutsattningarna for vatgasflyg. Resultaten visar
att inom 6verskadlig framtid kan inga forhoppningar knytas till denna
utvecklingslinje och flygsektorn bor inte satsa nagra resurser alls pa den —
miljoproblemet &r har och nu.?®

Bransleegenskaper

Allt trafikflyg och huvuddelen av de verksamheter som brukar sammanfattas
under rubriken bruksflyg drivs med turbinmotorer som antingen kan vara
jetmotorer eller driva en propeller, turboprop. Bensindrivna kolvmotorer
forekommer numera bara pa sma flygplan och sma helikoptrar med mycket
begransad kommersiell anvandning och flygbensin anvands i miljdémassigt
betydelseldsa kvantiteter. Branslet for alla civila turbinmotorer ar
raffinaderiprodukten jetbransle, vars sammansattning ar mycket noga reglerad
men i stort sett 6verensstammer med den mer alldagliga produkten dieselolja. |
Europa anvands Jet A1 med 0,02 viktprocent svavel, dvs. 200 gram per ton, i

%8 KTH-studenten Amanda Ankner har varit till stor hjalp med bakgrundsdata och kontroll av berakningar.
Forfattaren svarar ensam for ev. kvarstaende fel.
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bl.a. USA Jet A med 0,07 procent och i Kina Jet Fuel 3 med 0,2 procent. Branslet
ar inte en kemisk férening utan en blandning av olika kolvaten men
"genomsnittskolvatet” i jetbransle ar ungefar CgH,o. Densiteten ar 0,8 kg per liter
och energiinnehallet ca 9,6 kWh per liter. Jetbransle ar en forhallandevis
latthanterlig vatska med betydligt mindre brand- och férgiftningsrisk an bensin.

En liter jetbransle ger 2,5 kg koldioxid och 1,1 kg vatten. ?° | reaktionen frigérs
en stor mangd varme som motorn omvandlar till drakraft. Att omvandla kolvate
till koldioxid och vatten ar motorns grundprocess, oatkomlig for tekniska
forbattringar. Den enda metoden att minska utslappen av koldioxid och vatten
vid ett givet bransle ar att forbattra motorns verkningsgrad. En modern stor
jetmotor ligger pa omkring 40 procent totalverkningsgrad vid planflykt; mindre
jetmotorer och turbopropmotorer ligger lagre.

Olika branslens egenskaper
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Methane Methanol Hydrogen |

Vatgas har hogt varmevarde och lag densitet. Fuel = JET A.

Kalla: http://www.h2hh.de/downloads/Westenberger.pdf

| processen oxideras, nar temperaturen gar 6ver ca. 1100 grader Celsius, en
mikroskopisk andel av luftens kvéve till kvavemonoxid, NO, och kvavedioxid,
NO,, gemensamt bendmnda NOx. Kvdvemonoxiden reagerar snabbt med
ozonmolekyler, Os, i luften och bildar kvavedioxid och syre. Denna process ar
positiv i markniva dar ozon ar en luftfororening men negativ pa hog hojd dar den
kan paverka ozonlagret. Kvaveoxidbildningen kan i viss man paverkas genom
motorns utformning. P& bensindrivna bilar finns katalysatorer som reducerar en
stor del av kvaveoxiderna till kvave och syre men nagon sadan teknologi finns
inte, och ar inte heller synlig, for turbinmotorer. Allt svavel omvandlas till
svaveldioxid, SO,. Da atomvikten for svavel ar 32 kommer svaveldioxidméangden

% Med atomvikterna H=1 och C=12 blir vikten pa "genomsnittsmolekylen” CyHy, 128. Vid forbranning i motorn
reagerar denna genomsnittsmolekyl med 14 syremolekyler, O,, och bildar 9 koldioxidmolekyler CO, plus 10
vattenmolekyler H,O. Atomvikten for syre ar 16 varav foljer att koldioxiden véger 3,1 och vattnet 1,4 ganger sa
mycket som branslemolekylen. Med densiteten 0,8 fas 2,5 resp. 1,1 kg.
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viktmassigt att vara tva ganger branslets svavelinnehall. Jet A1 ger darmed ca
400 gram SO, per ton. Utslappen bestams enbart av branslets svavelinnehall.

Koldioxidreduktion via branslet

Om kolkomponenten i branslet tas bort bildas ingen koldioxid. Att kéra motorn
pa ren vatgas, H,, kan darfor framsta som en mycket tilltalande 16sning. Rent
motortekniskt medfor vatgasdrift knappast nagra stora problem — den
amerikanska rymdflygstyrelsen NASA*° experimenterade med vatgasdrivna
jetmotorer pa 50-talet. | slutet p& 80-talet gjordes experimentflygningar med en
Tupolev 154, en tremotorig sovjetisk konstruktion med patagliga drag av Boeing
727. Man kan anta att en vatgaskonverterad modern jetmotor ger oférandrad
dragkraft och i stort sett oférandrad verkningsgrad medan en fran grunden
nykonstruerad vatgasmotor kan ha nagot hogre verkningsgrad. Férutom
koldioxidutslappen bortfaller aven utsldppen av svaveldioxid och oférbranda
kolvaten. Daremot férbises regelmaéassigt att utslappen av kvaveoxider inte
bortfaller utan troligen férvarras eftersom vatgas brinner med en flamtemperatur
pa 2045 grader Celsius vilket ar atminstone 500 grader Celsius dver vad som
uppnas med jetbransle. | ndgon man kan detta problem antagligen motverkas
via motorutformningen men knappast i sadan man att man undviker en
betydande 6kning av kvaveoxidutslappen jamfort med jetbransle.

Denna flog faktiskt! NASA:s vatgaskonverterade B57 fran 1956

-l - — -

Kalla:
http:/7/www .braunforpresident.us/headlines/policy_briefs/pbpdf/HydrodgenFueledAirc
raft.pdf

Det stora problemet ar utslappen av vattenanga. En liter jetbransle (0,8 kg)
maste ersattas med 4 kg flytande vatgas. Denna H,-mangd oxiderar till 2,2 kg
H.0, vatten. En liter jetbransle ger ca. 1,1 kg dvs. vatgasdrift kommer att
fordubbla det specifika utslappet av vattenanga vid given verkningsgrad.
Forutom den synliga effekten i form av férdubblade kondensstrimmor utgor
vattenanga en vaxthusgas nar den slapps ut pa hdog hdjd medan utslapp pa
markniva kondenseras till moln och regnar ner som all annan fuktighet.
Effekterna av vattenutslapp p& hog hojd ar inte tillrackligt utredda.®*

Den koldioxidmassiga fordelen med vatgas som bransle uppvags foljaktligen
delvis, eller mojligen helt, av vattenanga nar vatgasen forbranns pa hog hojd.
Detta talar for att flyg bor vara ett av de sista, om inte det sista,

%0 NASA = National Air and Space Administration, http://www.nasa.gov
! An mindre utredda &r de eventuella skillnaderna i vattendngans karaktar mellan jetbransledrift och vatgasdrift.
I vart fall kan man inte utgd fran att vatgasanga skulle vara mindre skadlig.
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anvandningsomradet for vatgas. For den totala miljobilden ar detta betydelseldst
da det knappast nagonsin gar att fa fram vatgas i sddana mangder och till sddant
pris att all anvandning av fossila branslen p& markniva kan ersattas.

Redan néar vi avgransar perspektivet till en flygmotor framstar fordelarna med
vatgasdrift som 6verdrivna. Beroende pa hur man viktar minskade
koldioxidutslapp mot 6kade utslapp av kvaveoxider och vattenanga kan
fordelarna t.o.m. vara obefintliga. Vidgar vi perspektivet till att innefatta
tillverkning och distribution framstar vatgas som ett helt oanvandbart alternativ.

Tillverkning av vatgas

Vi féljer kedjan fran tillverkning till tankning i flygplanet och antar att det
flygplan vi ska forsorja med vatgas ar en Boeing 777, ett modernt, mycket stort
och bransleeffektivt tvamotorigt jetplan som Boeing havdar att man ska tillverka
till ar 2045. Enligt data fran Boeing forbrukar planet 12 500 liter per timme,
motsvarande 120 MWh eller en effekt pa 120 MW. Vi antar att planet ska flyga
12 timmar per dygn, en lag ambitionsniva for ett langdistansflygplan. Per dygn
kravs féljaktligen 1,44 GWh.

Den tillverkningsmetod som anhangarna normalt foresprakar ar att producera el
med hjalp av solceller i 6knen, anvanda elen till elektrolys av vatten, kyla
vatgasen till flytande form, transportera den i stora tankbatar och lastbilar och
slutligen tanka den i flytande form i flygplanet. Denna processkedja innehaller
stora omvandlings- och transportforluster.

For att finna de 1,44 GWh som erfordras per dygn lagger vi ut solceller i en
“ideal” 6ken vid ekvatorn. Solinstralningen ar dar ca. 0,5 kW per kvadratmeter
under 12 timmar,> alltsa kravs 240 000 kvadratmeter 6ken. Dessvérre ar
verkningsgraden pa elproducerande solceller lag men med stor teknikoptimism
kan man kanske na 20 procent vid storskalig tillverkning inom 6verskadlig
framtid.*® Vi maste d& anda femfaldiga den solcellsbelagda 6kenytan till 1,2
kvadratkilometer.

Nar elen val ar producerad antar vi att den kan ledas till en hamnstad utan
namnvarda overforingsforluster. Dar gor vi elektrolys av havsvatten.
Verkningsgraden pa denna process ar ca. 80 procent och medfor foljaktligen
ytterligare 25 procents 6kning av den belagda ytan som nu blir 1,5
kvadratkilometer. Rent kommersiellt kan vi mdjligen ha nagon nytta av den
syrgas vi far som biprodukt. Vid elektrolysen utvinns vatgasen i gasform och vid
nedkylning till flytande form ar verkningsgraden ca. 75 procent. For att
kompensera detta kravs ytterligare 33 procents 6kning av solcellsytan. Vi &r nu
uppe i tva kvadratkilometer.

Véatgas kan forvaras i gasform under tryck eller i vatskeform. Kokpunkten ar
minus 252 grader Celsius. Till skillnad fran t.ex. propan (gasol) dar kokpunkten
kan hdjas till rumstemperatur redan vid nagra fa bars overtryck kan vatgas,
oavsett tryck, inte fas flytande vid hogre temperatur an -242 grader Celsius, dvs.

%2 Uppgifterna varierar nagot; denna &r fran Nationalencyklopedin som anger 2,2MWh per &r i 6knen vilket
dividerat med 4 380 dagsljustimmar ger 0,5 kWh/m?.

% Angstromlaboratoriet anger att man ar pa vag mot 8 %. Tunnfilmsteknik, CIGS, har natt 17 % men anvénder
séllsynta metaller (indium, gallium) i kvantiteter som knappast méjliggor storskalig anvandning.
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man vinner 10 grader Celsius. Dessa nackdelar gar knappast att forska bort. En
vatgasdriven bil kan ha en trycktank dar vatgasen forvaras i gasform pa samma
satt som man nu gor med fordonsgas, till priset av kortare rackvidd. | ett
flygplan ar trycktankar uteslutna av dels konstruktionsmassiga skal, dels av
ekonomiska - energitatheten vid lagring i gasform blir alldeles for lag. Den
Tupolev 154 som anvandes for experimentflygning hade trycktankar. For att fa
plats med dessa behovde alla utrymmen for passagerare och frakt anvandas.
Planet kunde inte ta nagon nyttolast alls trots att bara en av dess tre motorer
drevs med vatgas och rackvidden var mycket kort. Det finns &ven andra
lagringsmetoder, t.ex. i metallhydrider vilket viktmassigt ar uteslutet i ett
flygplan. Man bor alltid komma ihag att pa engelska heter trafikflyg commercial
aviation — utmaningen ar inte att fa sjalva planet att flyga utan att transportera
betalande last, helst med vinst.

Distribution

Den flytande vatgasen tankas sedan i fartyg med superisolerade tankar. Gasen
kan hallas flytande med ett kylmaskineri men det ar troligen mer effektivt att
halla den kyld genom avdunstning, dvs. genom dess egen angbildningsentalpi.
Energimassigt ar detta en mycket ineffektiv metod — for varje kWh som letar sig
in i vatgasforradet avdunstar obevekligen 22 kWh i form av vatgas — men den
avdunstade gasen skulle kunna anvandas for att driva baten och minska
sjofartens stora miljéproblem (en jamfort med flyg vida 6verlagsen anvandning).
Fran lossningshamnen till flygplatsen maste vatgasen transporteras med lastbil
eller tag. Isoleringsmojligheterna ar har mycket samre men & andra sidan ar
strackan kortare och hastigheten hogre. Hur flygplatsens bransledistribution,
hydrantanlaggningen och distributionsbilarna, ska utformas for att distribuera
vatgas ar mycket oklart. Problemet &ar inte bara att minimera avdunstningen utan
ocksa i hogsta grad sakerhetsmassigt. En blandning i narheten av tva delar vate
och en del syre (dvs. tva delar vate och fem delar luft) benamns pa goda
grunder knallgas d& den antands och exploderar mycket latt. Nagra erfarenheter
fran denna typ av transporter och hantering finns inte. Att tio procent avdunstar
fran lastningen i baten till tankningen i flygplanet far anses mycket optimistiskt.
Okenytan maste nu 6kas pd med elva procent till 2,2 kvadratkilometer.

I flygplanet uppstar ett betydande lagringsproblem. Som ovan namnts ar
vatgasens energitathet fyra ganger storre an jetbranslets nar det galler vikt men
dessvarre tar den 3,4 ganger sa stor plats per energienhet. | stallet for 12 500
liter jetbransle per timme drar planet 43 000 liter vatgas. D& det inte finns
mycket ledigt utrymme i ett trafikflygplan maste antingen aktionsradien
reduceras drastiskt eller tankvolymen 6kas. | det senare fallet kommer
naturligtvis luftmotstandet att 6ka med O0kad bransleatgang som foljd.
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Rakna med storre luftmotstand!

Cryrjet200

Kalla: http://www.h2hh.de/downloads/Westenberger.pdf

Rent operativt uppstar inga problem sa lange flygplanet flyger; all avdunstning
kan nyttiggoras i motorn. P& marken, nar motorerna inte langre drar bransle,
kommer daremot det reservbransle som av sakerhetsskal maste medféras i
relativt stora kvantiteter (fér B777 i normalfallet omkring 15 m? jetbransle, dvs.
50 m® vatgas) att avdunsta snabbt, sarskilt p4 varma flygplatser. Ett flygplan
som drar bransle aven nar det inte anvands ar inte vad flygbolagen behdver.
Avtappning brukar foreslas som motmedel vilket skulle kréava en komplicerad och
dyrbar organisation pa flygplatsen. Att anta ytterligare tio procents avdunstning i
flygplansdriften ar aven det mycket optimistiskt och leder till elva procents
Okning av 6kenytan som nu slutligen blir drygt 2,4 kvadratkilometer.

Slutsatser

Nar vi tagit hansyn till komplikationerna i tillverkning och transport av vatgas blir
den erforderliga 6kenytan for att halla ett enda flygplan i luften tolv timmar per
dygn 2,4 kvadratkilometer. P4 denna yta instralar ca. tolv GWh per dag. Nar vi
med ovanstdende metod omvandlat denna energimangd till vatgas i jetmotorn
aterstar tolv procent som vi i sin tur anvander med i basta fall 40 procents
verkningsgrad. 95 procent av ursprungsenergin gar forlorade. Aven om vi havdar
att all solinstralning ar spillvarme och totaleffektiviteten darfor ska raknas inte
fran 6knen till motorn utan fran solcellen till motorn kvarstar faktum att av de
2,4 GWh vi far i form av el per dag aterstar bara halften nar vi flyttat denna
energimangd till flygplansmotorn och 0,5 GWh nar motorn forvandlat den till
dragkraft. 80 procent gar forlorade pa vagen.
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Aven om solcellerna kommer ner i ett pris pd 10 000 kronor per kW (= ca. 1/5
av dagens pris) kommer cellerna i exemplet ovan att kosta 1,2 miljarder kr vilket
ar ungefar som det flygplan de ska driva. Jetbransle kostar idag ca. 50 6re per
kWh levererat till flygplanet. Angstrémlaboratoriet anger att med dagens teknik
kostar solcellsel i Sverige sju till atta kr per kWh. I 6knen och med de
teknikoptimistiska antagandena ovan kanske vi kan komma ner i en kr. Med 80
procents forluster till flygplanet motsvarar detta fem kr per kwWh vatgas eller ett
jetbranslepris runt 50 kr litern. Det drojer artionden innan jetbranslet nar dit.

"Vatgassparet” belyser aven ett annat problem som inte bara forekommer i
flygbranschen — vadan av ett for smalt synfalt. Om det gar och ar lampligt att
gora el med solceller i 6knen, vilket ingenting i dagslaget eller inom
teknikhorisonten tyder pa, ar det naturligtvis battre att l1ata denna el forbli just el
och ersatta fossilbaserad elkraftproduktion. En sadan substitution blir oerhort
mycket effektivare; vid langa transporter forlorar vi kanske 20 procent i
overforingsforluster i stallet for 80 procent med véatgasflyg.

Forutom alla tekniska och ekonomiska problem med véatgasdrift ar de
miljomassiga fordelarna kraftigt 6verdrivna och i varsta fall uppvagda av de
problem med kvaveoxid och vattenanga som foresprakarna sallan tar upp. Allt
tyder pa att en jetmotor pa hdg hojd ar en av de samsta platserna att elda
vatgas, kanske den allra samsta. Det finns ingen anledning for flygbranschen att
lagga nagra resurser alls pa vatgasforskning - problemen hanfor sig
huvudsakligen till naturlagar som inte ar atkomliga for forskningsgenombrott.
Om vi i en mycket avlagsen framtid far tillgang till vatgas i betydande volymer
och till acceptabelt pris kommer dagens flygteknologi, och allt arbete som lagts
pa att vatgasanpassa den, att vara helt foraldrade.
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Hur kan ett flygbolag som SAS bidra till en hallbar
utveckling?

Martin Porsgaard Nielsen, manager, Sustainability and Environment, SAS AB

Mail: martin.porsgaard@sas.dk

Tel: +45 32 32 41 36

Slutsats: Ett enskilt flygbolag som SAS kan inte paverka
teknikutvecklingen i branschen i nagon storre utstrackning, men daremot i
hog grad sjalva valja att tillampa den basta teknik. Man kan ocksa
genomfora atskilliga atgarder for att minska sina utslapp — ecodriving,
gron inflygning ar nagra exempel. | samverkan med 6vriga delar av
branschen och samhallet kan man ocksa genom olika samarbets- och
utvecklingsprojekt bade pa teknik- och flygledningsomradet minska
utslappen och ovrig miljopaverkan. Dessutom kan man, som t.ex. SAS
redan gor, erbjuda resenarerna klimatneutrala resor.

Rekommendation: Alla flygbolag bér genomféra benchmarking fér att se
och lara av vad de mest framsynta bolagen redan gor. Manga atgarder for
att spara energi och ddrmed minska utslappen ar redan i dag tillgangliga,
och bor genomforas. | ett langre perspektiv boér bolagen samverka med
det dvriga samhallet for att de ekonomiska styrmedel som med all
sakerhet kommer att inforas, vare sig branschen vill det eller ej, blir sa
kostnadseffektiva som majligt.

Flyget ar en del av globaliseringen

Miljébelastningen, forst och framst i form av utslapp av stora mangder koldioxid,
ar ett faktum som SAS varken som flygbolag eller som socialt ansvarstagande
foretag ska forsdka att undandra sig sin del av ansvaret for. SAS har bidragit till
att satta fokus pa detta tema i 6ver tio ar. Som flygbolag ar vi en aktiv del av det
allt viktigare internationella samarbetet samt handeln och kontakterna mellan
varldsdelar och mellan kulturer. Darfor har vi aven ett sarskilt intresse av att
bidra till att gora utvecklingen hallbar!

Flygbranschen vaxer och fortsatter enligt internationella prognoser att véxa med
ca. fem procent om aret under lang tid framdéver. Infors inte
koldioxidreducerande I6sningar kommer det att medfdra en proportionell arlig
O0kning av koldioxidutslappen med ca. tre procent. Med en 6kning av trafiken pa
fem procent tyder erfarenheterna fran de senaste 10-20 aren pa att den tekniska
utvecklingen i genomsnitt har kunnat bidra med forbattringar pa ca. tva procent.
Med en férlangning av denna utveckling kommer 6kningen av flygets
koldioxidutslapp att bli ca. tre procent per ar. Pa det globala planet utgor
koldioxid fran flyget tva till tre procent av de samlade koldioxidutslappen. Mot
bakgrund av detta ser man ofta flygets miljopaverkan beskrivet som stdrre an
vad fakta berattigar. Ett ansvarstagande féretag som SAS anser att det ar viktigt
att flygets samhallsnytta stalls i en positiv relation till den faktiska
miljopaverkan.
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Flyget ar en viktig forutsattning om globalisering, handel, kulturellt utbyte och
utveckling ska kunna fortsatta i hela varlden. Vissa transportsatt och nagra
flyglinjer kan sadkert minskas sett ur ett sakligt och samhallsmassigt perspektiv.
Oppnandet av bron éver Stora Balt i Danmark gjorde att flyglinjen mellan
Képenhamn och Odense inte langre var andamalsenlig. Képenhamn-Alborg och
Stockholm-Kalmar ar ocksa forhallandevis korta strackor, men har ar flygtrafik
absolut relevant pa grund av geografiska forhallanden m.m. For destinationer dar
det inte finns battre alternativ och for langa strackor kommer tillvaxten att
fortsatta. Det far ses som sjalvklart att tillvaxt och utveckling forutsatter
moderna och effektiva lufttransporter. Flyget ar en del av bade den regionala och
den internationella infrastrukturen!

Flygresor éver 1500 km utg6r 80 procent av alla flygaktiviteter. Nar vi aven
betraktar de geografiska, tids- och logistikmassiga aspekterna, ar det svart att
forestalla sig alternativa transportmajligheter for dessa langa strackor.

Flygets utveckling

De senaste 40 aren har den globala civila flygplansflottan blivit mer an dubbelt
sa effektiv i bransleforbrukning per passagerarkilometer. Det ar en utveckling
som ar battre an den genomsnittliga férbattringen for bilar. Under samma period
har bullret fran flyget reducerats tre till fyra ganger!

Forbattringarna av bransleforbrukningen ar relativa, dvs. beraknade som
forbrukat bransle per transporterad passagerare eller transporterat ton gods. |
absoluta tal har tillvaxten legat pa de namnda tre procenten per ar. Nar det
galler det kraftigt reducerade bullret &r manga av den uppfattningen att dessa
forbattringar mer an uppvags av langt fler starter och landningar, men till
skillnad fran landsvag och jarnvag ar bullret koncentrerat till flygplatserna.

Internationella experter bedomer att klimatpaverkan ar mer omfattande i hogre
luftlager och darmed mer skadlig an vid jordytan. Det ar ett problem som ska tas
pa allvar. Det ar emellertid svart att gora nagot at detta forhallande, eftersom
flygning pa alternativa hojder medfor andra, och pa vissa omraden storre, besvar
och belastningar. Flygbranschen star tvekldst infor mycket stora utmaningar!
SAS erkanner dessa utmaningar och arbetar pa att reducera miljobelastningarna
och paverka utvecklingen dar det ar majligt. En rad forbattringar ar pa vag, aven
om de ar forhallandevis langsiktiga. Har ska namnas nagra av de initiativ som
har presenterats och som har SAS fulla stod.

Nasta generations flygplan

Merparten av SAS flygplansflotta bestar av den framsta tillgangliga tekniken som
kan levereras i dag fran Airbus och Boeing, dvs. Airbus A320-familjen och Boeing
737. Cirka en fjardedel av SAS flygplansflotta utgors av det nagot aldre MD8O0,
som ar koncernens mest bransletorstiga flygplan. Ett utbyte har évervagts under
lang tid, men att byta ut dessa flygplan mot dagens kanda alternativ skulle vara
ett ekonomiskt och miljémassigt ytterst tvivelaktigt beslut.

SAS for en kontinuerlig dialog med flygplanstillverkare och forskare om hur och i

vilken omfattning som miljékrav kan ingd i nasta generations flygplan. Det ser
definitivt ut som att det pa sikt skulle ge den klart storsta vinsten, och den mest
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hallbara utvecklingen, att satsa pa nasta generations flygplan som beddéms vara
tillgangliga omkring 2013-14. Har kan minskningen av koldioxidutsldppen och
bransleforbrukningen komma upp i 25-30 procent — dubbelt sa mycket som med
dagens kadnda teknik.

Enligt expertgruppen ACARE (Advisory Council for Aeronautical Research in
Europe) kan ytterligare forbattringar komma att genomféras. Med ett
tidsperspektiv fram till 2020 kan den tekniska utvecklingen goéra det maojligt att
minska bransleférbrukningen och koldioxidutslappen med 50 procent jamfort
med i dag. Bullret bedoms ocksa att kunna sédnkas med 50 procent och
kvaveoxidutslappen kan sankas med &nda upp till 80 procent.

Single European Sky**

EU har beslutat att arbeta for ett gemensamt flygledningssystem under namnet
Single European Sky. Det kommer att ge en langt enklare hantering av
flygtrafiken, rakare flyglinjer, kortare restider, farre kdbildningar, minskad
trangsel och allra viktigast kommer det samtidigt att mdjliggéra en minskning av
bransleforbrukningen och koldioxidutsldppen med ca. tolv procent. SAS
uppmanar a det kraftigaste EU och EU-landerna att paskynda och prioritera
genomfdrandet av detta program!

Den tekniska utvecklingen fram till nasta generations flygplan och Single
European Sky far ses som forhallandevis langsiktiga malsattningar. Det finns ett
uppenbart behov av det aven sker nagot pa kortare sikt. De senaste tio aren har
SAS i genomsnitt forbattrat sitt miljoindex med tre procentenheter varje ar. Det
har primart skett genom férnyelse av flygplansflottan och till viss del genom ett
battre utnyttjande av kabinkapaciteten. SAS forbattring i miljoindexet ar for
ovrigt battre an for branschen som helhet.

Flyget med i EU:s handel med utslappsratter for koldioxid

De senaste 18 manaderna har SAS, tillsammans med framfor allt British Airways,
arbetat hart for att flygbranschen ska omfattas av EU:s handel med
utslappsratter for koldioxid. Da kan flygbranschen genomfoéra ytterligare
minskningar koldioxidutslappen genom att dven utnyttja andra sektorers och
landers mojligheter till minskningar. Internationella forskare, politiker och manga
miljéorganisationer betraktar handel med utslappsratter som en bra och praktisk
metod for att minska koldioxidutslappen globalt. Det ar darfor helt naturligt att
den del av flygbranschen som tar klimathotet, vaxthuseffekten och de allmanna
miljoproblemstéllningarna pa allvar engagerar sig i stravandena for att fa med
flygbranschen i handelssystemet. Det finns i dag uppbackning for detta inom den
europeiska luftfartsorganisationen AEA (The Association of European Airlines)**.

I mitten av 2007 skickade EU-kommissionen ut ett forslag pa remiss till
medlemslanderna. Forslaget siktar pa att flygbranschen ska bli en del av
kvothandelssystemet 2011. Det ar helt avgorande att forslaget etableras pa lika
villkor med andra sektorer som omfattas av systemet samt att det inte ger
upphov till snedvridning av konkurrensen. Handel med utslappsréatter ar SAS helt
centrala och forhallandevis kortsiktiga forslag for hur branschen och samhallet

% http://www.eurocontrol.int/ses/public/standard_page/sk_ses.html
% http://www.aea.be/AEAWebsite/Presentation_Tier/Pr_Home.aspx
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ska kunna utvecklas i samklang med malet om en begransning av
koldioxidutslappen internationellt.

Mojlighet att kopa koldioxidkompensation

SAS har aven tagit sig an klimatutmaningen genom att lansera ett program dar
kunderna erbjuds att kompensera for koldioxidutslappen vid alla former av
flygresor och godstransporter®. Programmet ska ses om ett led i strategin for att
inkludera flyget i EU:s system for handel med utslappsratter for koldioxid.
Genom lanseringen av koldioxidkompensationen lagger SAS ytterligare en bit till
arbetet med att begransa miljébelastningen.

SAS kunder erbjuds att kopa koldioxidkompensation motsvarande det
koldioxidutslapp som transport- eller reseaktiviteten ger upphov till. Erbjudandet
om att kopa koldioxidkompensation minskar inte flygets eller SAS
koldioxidutslapp i egentlig mening, men sakerstaller att det sker en
koldioxidminskning som motsvarar kundens rese- eller transportaktivitet.

Hur gar det till? Vi vet hur mycket koldioxid som slapps ut pa en given stracka,
t.ex. Kopenhamn-Stockholm. Vi vet hur manga passagerare det finns eller hur
stor lastkapaciteten ar i genomsnitt i ett flygplan, och utgaende fran detta kan vi
berakna hur manga kg koldioxid som varje passagerare, eller ton gods, belastar
miljon med.

Det finns flera som tillhandahaller erkanda koldioxidreducerande projekt pa
marknaden. SAS har valt att samarbeta med en av de storsta leverantorerna,
The Carbon Neutral Company®’ i London. SAS har valt ut ndgra kvalitetsprojekt
som konkret kommer att leda till en koldioxidminskning motsvarande det som
kunden betalar. De valda projekten baseras alla pa uppbyggnad av uthalliga
energikallor. SAS har genom kontrakt med CarbonNeutral férsakrat sig om att
koldioxidminskningen i de avtalade projekten dokumenteras och att detta
revideras av en extern och oberoende tredje part.

Den frivilliga koldioxidkompensationen ar alltsa varken avlatsbrev, daligt
samvete eller forsok att avleda uppmarksamheten fran flygets miljobelastning,
utan ett verkligt konkret satt att betala for minskade koldioxidutsldppen genom
projekt for renare teknik dar minskningen kan dokumenteras.

SAS ser koldioxidkompensationen som en mdjlighet fér kunderna fram till 2011,
da systemet ersatts med kvothandelssystemet. Nar detta ar igangsatt ska
flygbolagen kunna képa koldioxidkvoter. Det ger bolagen en merkostnad som i
slutanden 6verfors pa kunderna. Systemet kommer att favorisera
utslappsminskningar, men det kommer att bli tal om en konkurrensneutral
okning av priserna till foljd av kvotplikten, i motsats till exempelvis nationella
skatter och avgifter! Handeln med utslappsratter medfér kostnadsdkningar, men
ett rattvist utformat system kommer att mojliggora fortsatt tillvaxt till en
acceptabel kostnadsniva.

% http://sasems.port.se/EmissionCalc.cfm?lang=0&utbryt=0&sid=geninfo&left=geninfo
¥ http://www.carbonneutral.com/
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Biobranslen

Der finns parallella utvecklingsmojligheter. Anvandning av biologiskt baserade
branslen kan vara ett satt. Det pagar flera intressanta projekt i varlden kring att
framstélla alternativa flygbranslen. SAS har tillsammans med myndigheterna och
Volvo Aero stott ett svenskt foretag, Ecopar®®, som under 1&ng tid genom
forskning och forsok har framstallt en produkt som uppfyller kraven pa
flygbransle vid en 50 procentig iblandning. Produkten ar inte omedelbart
tillganglig i tillrackliga mangder, eftersom det annu inte finns raffinaderier i
Europa som kan klara framstallningsprocessen. Det finns det daremot i Sydafrika
dar oljebolaget SASOL®*, som trots namnlikheten inte har med SAS att gora, kan
omvandla saval kol som flytande gas till flygbransle. Raffineringsprocessen liknar
den som ska anvéandas till exempelvis biobréansle. De samlade koldioxidutslappen
ar lagre an for det oljebaserade flygbréansle som anvénds i dag! Det kommer
formodligen att ta nagra ar innan alternativa produkter kan borja anvandas i
Skandinavien. SAS anser att det ar en vasentlig forutsattning att branslet gar att
producera och anvanda utan negativa foljder for skogsbruk eller for
lantbruksareal for produktion av grédor till livsmedel, eller for
livsmedelsprisernal

Branslebesparingsprogram inom SAS

Nar det galler konkreta atgarder har SAS inlett ett program som siktar pa att
minska bransleférbrukningen. Malet for det pagaende projektet ar att minska
bransleforbrukningen med tre procent under 2007-08. Projektet utg6rs av en
kombination av atgarder inom hela kedjan fran start till landning. Det omfattar
forbattringsatgarder i linjenatet, blocktider, start- och landningsrutiner,
punktlighet, flyghojd, ruttplanering, pilotutbildning, optimerad rengéring av
motorer m.m. Ett viktigt inslag ar att bygga ut kommunikationen mellan alla
involverade parter for att stimulera till resursbesparingar. Besparingsmalet for
hela SAS-koncernen ar ca. 200 000 ton koldioxid per ar! Utover de miljomaéassiga
fordelarna medfor branslebesparingen aven en betydande kostnadsminskning.

%8 http://www.ecopar.se/
% http://www.sasol.com/sasol_internet/frontend/navigation.jsp?navid=1&rootid=1
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Saving money, fuel —and less CO:

Goal: 3% reduction 2007-08
The environmentally responsible choice

Upper Area Control

Som ett forsta konkret exempel pad genomforandet av European Single Sky
samarbetar danska och svenska luftfartsmyndigheder, bl.a. med stod fran SAS,
med att omsatta nagra av intentionerna i praktiken. Nordic Upper Area Control
(NUAC) ar ett samarbete som gar ut pa att skapa en mer direkt och effektivare
overflygning i de hdgre luftlagren. Genomférandet av projektet minskar
forseningarna och trangseln i det dvre luftrummet samtidigt som tids- och
branslebesparingar uppnas.

Gron inflygning

”Gron inflygning” ar ett annat branslebesparande projekt som SAS arbetar med.
Piloten startar inte forran flygrutt och landningsvillkor ar fastlagda. Ca. 40
minuter fore landning inleds en glidande inflygning med motorerna installda pa
bara tomgang. Proceduren gar ut pa att anvanda kortast mdjliga rutt, kanna till
hela inflygningsomradet i god tid och minska vantetiden i luften. Forutsattningen
for att lyckas ar en utvidgad kommunikation mellan cockpit och flygledning pa
marken. Forsoket ar det forsta i varlden och har sa har langt inletts for svensk
inrikestrafik pa Arlanda. De forsta ca. 2000 landningarna visar att det gar att
uppna en koldioxidminskning pa omkring 30 000 ton per ar. Projektets mal ar att
motsvarande procedurer efter hand ska inféras 6verallt.
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Green Approaches- Arlanda

In collaboration with
Luftfartsverket in Sweden
the SAS Group is testing
“Green Approaches.”

Lubed Arlanda

09.55.00 10.05.00 10.21.00 11.03.02
SAS i Sverige

En rad forbattringar ligger bakom att SAS Sverige AB har kunnat uppna ett
minskat utslapp per resande. SAS har i 6ver tio ar haft ett miljéindex som visar
utvecklingen av den relativa férbrukningen per passagerarkilometer. Bara under
rakenskapsaret 2006 har SAS Sverige AB kunnat visa upp en forbattring pa sex
procentenheter. Sett dver en tioarsperiod har utslappen minskat for varje ar. Per
flygstol &r minskningen 18 procent och per betalande passagerare 26 procent.
Bakom denna utveckling ligger en hogre kabinfaktor, effektivera flygplansdrift,
ny teknik och mindre flygplan pa vissa linjer.

Med fortsatt battre utnyttjande av flygplan och resurser, ndsta generations
flygplan, anvandning av alternativa flygbranslen pa sikt och
utvecklingsorienterade villkor ar det realistiskt att satsa pa en utveckling dar det
gar att uppna trafiktillvaxt utan ckade utslapp!

Stora sprang kraver ny teknik och férutsagbara villkor

Flygets tekniska utveckling &ar en langsiktig process och en hallbar utveckling
kraver forutsagbara villkor och forutsattningar.

De manga sma och stora atgarderna av teknisk och trafikreglerande karaktar ar
nodvandiga och viktiga for att minska bransleférbrukningen och
koldioxidutslappen dar sa ar mojligt. Dessa atgarder kan i hog grad minska
miljobelastningen. Med nya tekniska losningar gar det att ta nya stora sprang sa
att luftfarten i egen regi kan arbeta for att bli koldioxidneutral. Tills vidare ar det
dock de manga mindre atgarderna, forst och framst genomforandet av Single
European Sky samt inférandet av handeln med utslappsratter, som ar de
viktigaste och mest framkomliga vagarna for branschen.

I samarbete med den internationella luftfarten baserar SAS flygets utveckling pa
fyra huvudomraden.
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Emissions

containment
Technological Infrastructure  Operational Economic
progress improvements measures instruments
ACARE NUAC
New technology Effective flight Fuel saving ETS
Alternative fuel  management program Taxes, Charges
Improved Single sky Green and

aerodynamics

En offensiv satsning pa att oka belaggningsgraden, kopa basta tillgangliga teknik
vid ratt tidpunkt, satsa pa utveckling av alternativa flygbréanslen, optimerad
flygledning, "ecodriving”, gron inflygning m.m., kravs om flyget ska kunna
utvecklas i dverensstammelse med samhallets krav pa transporter och hallbar
utveckling.

Genom att satsa brett pa alla mojligheter ar det helt realistiskt att tro att
luftfarten ska kunna vanda utvecklingen sa att okad tillvaxt inte blir likalydande
med okad miljobelastning. Jamfér med ACARE:s malsattningar om halverade

koldioxidutslapp plus 80 procent minskning av kvaveoxidutslapp till 2020 samt
IATA:s* vision om nollutslapp till 2050.

%0 http://www.iata.org/index.htm
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Relative environment impact and IATA’s O-vision!
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Det ar en viktig férutsattning att flygets mojligheter till utveckling inte minskas
genom inférande av mekanismer eller ramvillkor, till exempel i form av nationella
eller lokala kostnadsokningar eller trafikbegransningar. | detta sammanhang
maste politiker, medier och alla som vill se en minskad miljébelastning fran
flyget framfoér allt vanda uppmarksamheten mot forskning och utveckling samt
stéalla krav pa flygplans- och motortillverkare och alla dem som inte prioriterar
arbetet med en effektivisering av luftrummet.
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Ekonomiska styrmedel — flygbranschens stora chans

Arne Karyd, nationalekonom
Mail: arne.karyd@swipnet.se

Tel: 070 819 22 34

Slutsats: Att konstruera ett system som via skatter och avgifter, eller
subventioner, pa ett effektivt satt ska styra konsumtion och produktion av en
Vviss vara — t.ex. resor och transporter — har i ett historiskt perspektiv visat sig
vara mycket svart. Detta till trots ar troligen ekonomiska styrmedel den enda
tillgangliga metoden for att pa ett tillrackligt snabbt och effektivt satt bidra till att
motverka flygets miljoproblem. Det ar osakert hur det gar med EU:s forslag till
handel med utslappsratter inom flygsektorn, men det finns atskilliga vagar som
flygbranschen — inte minst pa frivillig vag — kan valja for att &nda de nédvandiga
miljoforbattringarna ska kunna astadkommas.

Rekommendation: Branschen bor — sarskilt om EU:s forslag inte skulle bli
verklighet — sjalv ta initiativ till ekonomiska styrmedel — antingen via en frivillig
utslappshandel, eller via forslag pa utformning av ett system med
koldioxidavgifter som da maste konstrueras sa att teknikforbattringar och
effektiviseringar stimuleras. Om inte branschen sjalv tar dessa initiativ och
darmed frivilligt medverkar till en I6sning, kommer med stdrsta sdkerhet skatter
och avgifter anda att inforas, men risken ar da att de utformas pa ett sadant satt
att effektiviteten i flygets miljéférbattringar inte blir den optimala.

Bakom termen ekonomiska styrmedel doljer sig en svaravgransad flora av olika
atgarder. En forsta uppdelning i skatter, avgifter och subventioner kan dock
goras relativt oproblematiskt.

Skatter och avgifter

Med skatt asyftas i regel nagot vars huvudsyfte ar att inbringa pengar till en
offentlig kassa. Nagon direkt motprestation ska inte vara inblandad eftersom
skatten da blir en avgift. | de flesta fall far skatten en styreffekt, vare sig den ar
avsedd eller inte. | den svenska beskattningsmaktens barndom fanns en
byggnadsskatt beraknad efter antalet fonster. Om den inte hade varit sa
kortlivad skulle den utan tvivel ha styrt den svenska byggnadskulturen mot en
mer forrddsbetonad arkitektur. Hoga marginalskatters effekt pa
arbetskraftutbudet har diskuterats lange. Aven inom trafikpolitiken finns manga
exempel. Utomlands, sarskilt i Holland, blev det under 70- och 80-talet vanligt
med gasdrivna bilar. Branslet var flytande petroleumgas (LPG, liquified
petroleum gas), till stérre delen propan som har vissa miljomassiga fordelar. |
Sverige krossades denna utvecklingslinje av en skatt som uppvagde den
ekonomiska fordelen gentemot bensin och gasbilen aterkom forst nar den kunde
tankas med biogas eller fossilgas. Mellan 1978 och 1993 fanns en betydande
skatt pa charterresor; mot slutet var den 300 kronor per avresande passagerare
over tolv ar. Motivet har var att de indirekta skatterna (bl.a. moms) pa
semestervistelser i Sverige var mycket hégre an utomlands och denna
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konkurrensnackdel for den svenska turistnaringen borde minskas med en skatt.
Har fanns en avsedd styreffekt som dock aldrig blev riktigt kartlagd.

En avgift ar som ovan namnts kopplad till en motprestation men denna kan vara
ganska l6st anknuten till avgiften. Trangselavgiften i Stockholm ar uppenbart
kopplad till ratten att passera biltullarna och den avsedda effekten, utjamning av
trafiktopparna, uppnaddes med rage i det tidigare avgiftsforscket. Ibland ar
nagon styreffekt inte avsedd utan anledningen till att man valt skatt fore avgift
ar att finansieringen ska begransas till dem som utnyttjar en viss tjanst. TV-
avgifter, lagfartsavgifter, registerhallningsavgifter m.fl. hor till denna kategori
och har troligen obetydliga styreffekter. Denna typ av avgifter hor inte hemma
under rubriken ekonomiska styrmedel. En sarskild och mycket komplicerad fraga
ar hur avgifter for utnyttjande av trafikens infrastruktur ska utformas och
debiteras men det finns inte plats att ta upp den har. De egentliga
miljoavgifterna brukar harledas till ett forslag av professor Erik Dahmén i slutet
av 60-talet.

Under aren 1989 — 1996 fanns en avgasavgift pd huvuddelen av inrikesflyget.
Avgiften var en primitiv konstruktion som togs ut med ett fast belopp per
flygning, oavsett strackans langd. LFV uppgav att den var berdknad pa ett
genomsnitt men om man darmed avsag den genomsnittliga flyglinjen, den
genomsnittliga flygningen eller den genomsnittliga flygresan &ar oklart.
Davarande Linjeflyg flog ett stort antal linjer med en enhetsflotta av Fokker 28-
1000 och -4000, drivna av forhallandevis omoderna Rolls Royce Spey — motorer.
Bolaget byggde vid avgiftens inférande om brannkamrarna i dessa motorer vilket
gav lagre utslapp av kvaveoxider och lagre avgift. Graden av koppling mellan
avgiftens inférande och atgarden ar dock omtvistad. Den nuvarande
luftfartstaxan (AIC A1l 2006) for statens flygplatser innehaller miljoavgifter for
buller, oférbranda kolvaten (HC) och kvaveoxider (NOx) men inte for koldioxid.
Problemet ar att avgiftsbelastningen ar begransad till start- och landningscykeln
(LTO) under 900 meters hojd, dvs. en mycket liten del av de totala utslappen,
och dessutom galler bara pa de statliga flygplatserna. For bulleravgiften ar LTO-
begransningen i stort sett betydelsel6s eftersom nastan alla bullerstérningar
uppstar inom LTO. F6r HC och NOx innebar begransningen till LTO och statliga
flygplatser daremot att den i sig valkonstruerade avgiften, och trots en niva pa
50 kronor per kilo NOy, blir ndstan betydelsel6s eftersom kostnaden per kilo blir
férsumbar nar den slds ut pa de totala utslappen. IVL*:s rapport
"Konsekvensanalys av skatter och avgifter for flyget”*? (augusti 2007), anger
totala NOx-utslapp ifran inrikes flyg och utrikes avgangar ar 2006 till ca. 10 000
ton och den teoretiska avgiftsvolymen skulle da bli ca. 500 miljoner kronor.
Avgiften berors over huvud taget inte i LFV:s arsredovisning 2006, den reella
genomsnittliga avgiftsbelastningen torde rora sig om nagra 6ren per kilo och i
miljomalsrapporten 2007 konstaterar Luftfartsstyrelsen ocksa att nagon effekt ar
svar att pavisa.

Man kan latt se ett generellt monster for avgifter. Om syftet ar att de ska vara
styrande kommer foresprakarna att overdriva styreffekten medan
avgiftsbetalarna havdar att styreffekten ar obetydlig eller saknas helt. Om syftet
ar rent finansiellt blir det precis tvartom, dvs. foresprakarna underskattar

*1 VL = Svenska Miljoinstitutet AB, http://ivl.se
“2 http://www.ivl.se/rapporter/pdf/b1738.pdf
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styreffekten. Att analysera effekterna kan vara nog sa komplicerat vilket visas av
den vanliga missuppfattningen att en koldioxidavgift (baserad pa verkliga
utslapp) skulle fa flygbolagen att byta sina gamla flygplan mot nya med lagre
utslapp. Denna analys bortser fran att flygplan kops, saljs och leasas pa en
hyfsat fungerande marknad. Koldioxidavgiften kommer darmed omedelbart att
sanka marknadsvardet pa gamla plan (i ndgon man motverkas detta om
flygplanen kan exporteras utanfor avgiftsomradet). P& en valfungerande
marknad som tror att avgiften blir bestaende motsvarar sankningen av
marknadsvardet ungefar nuvardet av de framtida koldioxidavgifterna. Bolag med
gamla plan kan valja mellan att byta plan och ta en kapitalforlust i
marknadsvardet eller att behalla planet och ta den fordyring som
koldioxidavgiften medfér men de kan inte undvika kostnaden. Avgiften medfor
darfor inte nagot storre incitament att byta plan. Om och nar bolaget star infor
en expansion och tanker anskaffa nya plan utan att salja de gamla kommer
saken daremot i ett annat lage.

Subventioner

Om avgifter som ekonomiskt styrmedel ibland forfelar sitt syfte ar det annu
lattare att hamna fel med subventioner. Det varsta exemplet ar troligen det
tidigare rantebidraget till nybyggda smahus, avsett att sanka rantekostnaden
under de statliga lanens langa loptid. | stallet rann flera miljarder per ar ner i de
forsta dgarnas fickor sedan fastighetsmarknaden, analogt med koldioxidavgiften
ovan, omvandlat nuvardet av subventionen till ett hogre marknadspris pa
fastigheten. De tidigare bidragen till SJ for drift av férment oldnsamma jarnvagar
var ofta direkt kontraproduktiva da konstruktionen gynnade ytterligare
trafikminskningar. Aven inom flyget forekommer subventioner i stor utstrackning
men nagra direkta felkonstruktioner finns knappast. Huvuddelen av det svenska
flygplatskapitalet har betalats av skattebetalarna. Kommunerna lagger arligen in
ca. 300 miljoner kronor i drift av flygplatser och far tillbaka ca. 100 miljoner
kronor via statsbidrag. Rikstrafiken®® upphandlade flygtrafik fér 76 miljoner
kronor under 2006, motsvarande 471 kronor per resa. En for flyget och sjofarten
unik subvention ligger i taxfreeférsaljningen dar staten overlatit sin
beskattningsratt pa vissa varor till respektive bransch. Beloppen ar inte
betydelseldsa; ar 2004 nar LFV senast sarredovisade intakten fran skattefri
forsaljning var den 197 miljoner kronor att jamfora med arets resultat pa 124
miljoner kronor. En sarskild fraga ar om skattefriheten for flygbranslen och
marina branslen utgodr en subvention eftersom i princip all annan anvandning av
liknande branslen ar beskattad. Svaret pa fragan ar nog ja men det ar inte latt
att berakna subventionens storlek. Det ofta féorekommande argumentet "om
bilbensinen var skattefri skulle den kosta X kronor, alltsa ar flygbranslet
subventionerat med bensinpriset minus X kronor per liter” ar helt felaktigt. |
bensinpriset ligger en avgift for utnyttjande av vagarna men flyget betalar
motsvarande avgifter separat. Oavsett storleken pa subventionen har den inom
sjofarten bidragit till utvecklingen mot extremt bransleineffektiva hogfartsfarjor
med dubbelt sd hdg specifik bransleforbrukning som flyg. Inom flyget har den
bidragit till att en del tekniska utvecklingslinjer fér flygmotorer som
utanpaliggande flaktar m.m. legat pa is i narmare 20 ar eftersom
bransleprisutvecklingen inte blev den férvantade.

*® http://Iwww.rikstrafiken.se
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Den kombinerade franvaron av miljoavgifter och bransleskatter for flyg har
lockat fram mindre lyckade forslag. Davarande miljoministern aktualiserade 1990
ett forbud mot inrikesflyg pa strackor under 30 eller 50 mil; en direkt
kontraproduktiv atgard eftersom runt 90 procent av resenarerna skulle 6verga till
biltrafik som inte har nagra miljomassiga fordelar jamfort med flyg. Som en
efterfoljare till den ovan namnda avgasavgiften 1989 — 1996 fanns i proposition
2005/06:190 "Skatt pa flygresor* ett forslag till skatt p& 94 kronor per resa
inom Europa och 188 kronor utanfér. Denna mycket illa genomtankta
konstruktion — bl.a. fanns en flora av inrikes undantag - blev p.g.a. valutgangen
2006 inte genomford men hade trots detta vissa effekter. Forutom att tjdna som
forevandning for nedlaggning av nagon flyglinje skakade den om flygbranschen
och gjorde flyget battre rustat foér den kraftiga 6kning av miljédebattens
intensitet som borjade hosten samma ar. Branschen har inte i nagon storre
utstrackning aterfallit i gamla reaktionsmonster av typen “utan flyget stannar
Sverige” utan tvartom visat stort intresse for olika satt att bidra till minskade
utslapp. Problemet nu ar snarare bristen pa anvandbara forslag, sarskilt sddana
med markbar effekt pa& kort sikt. Det ar har de ekonomiska styrmedlen kommer
in.

Den enda vagen — utslappshandel eller utslappsavgifter

EU-kommissionens mal ar att minska utslappen av vaxthusgaser med 20 procent
av 1990 ars niva till ar 2020 vilket ar ett betydande atagande, sarskilt med EU-
matt matt. Prognoser for den svenska flygtrafiken, redovisade i IVL:s rapport,
belyser brutalt flygets svarigheter att internt bidra till detta mal. Visserligen
forvantas inrikestrafiken, som aldrig ateruppnatt 1990 ars passagerartopp pa 8,7
miljoner passagerare, ar 2020 ha minskat sina koldioxidutslapp med ca. fem
procent jamfort med 1990 men det hjalper foga nar utrikestrafikens utslapp okar
med narmare 90 procent. Det svenska flygets totala utslapp av koldioxid
forvantas 6ka med 6ver 50 procent och av kvaveoxider med 6ver 100 procent
fran 1990 till 2020. I denna framtid finns inte langre plats for fromma
forhoppningar om alternativa branslen, dverdrifter om hittills uppnadda
effektiviseringar och helt orealistiska férhoppningar om framtida sadana,
underdrifter om flygets andel eller nAgon annan reaktion som inleds med "Ja
men...”. Losningarna maste sokas utanfor sektorn och flyget maste agera i stallet
for att reagera. Har kommer de ekonomiska styrmedlen in. Ett forsta steg ar EU-
kommissionens forslag att inkludera flyget i handeln med utslappsratter ar 2011
inom EU och 2012 utanfor EU. Problemet ar att det annu inte finns nagot beslut
om detta, att atgarden kommer for sent och att priset pa utslappsratter ar
I6jevackande lagt — runt en hundralapp per ton koldioxid. Det sistnamnda
problemet skapades genom att EU dste ut gratis utslappsratter men kommer pa
lang sikt att losa sig sjalvt; om EU verkligen genomdriver sitt reduktionsmal
kommer priset pa utslappsratterna att stiga till den niva som leder till malet.

* http://www.regeringen.se/sb/d/108/a/61600
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Prisutveckling pa EU:s utslappsratter i 2007 och 2008 ars system, € per
ton koldioxid
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Kalla: http://www.kys.se/styrmedel2o20klimatpolitiken.pdf

Mer allvarligt ar avsaknaden av beslut och att genomfdorandet, om det blir nagot,
kommer forst om flera ar. Flygbranschen far svart nog att hantera miljodebatten
aven om det blir ett beslut enligt EU-kommissionens forslag och utan ett beslut
blir situationen helt ohanterlig. Om inte flygbranschen kommer med egna férslag
ar det baddat for nya hafsverk och man bor inte underskatta moéjligheterna att
konstruera annu samre forslag an 2005 ars flygskatt. Fran ICAO, FN:s
luftfartsorganisation, ar ingen hjalp att vanta; organisationen har genom sitt
motstand mot handel med utslappsratter bevisat att man inte forstatt fragan.
ICAO ligger aratal efter den svenska flygbranschen i fraga om miljomedvetande
och dess aktiva miljokommitté CAEP tycks ha svart att fa med sig sin trogrorliga
huvudorganisation. ICAO:s senfardighet ar dock att foredra framfor
flygbolagsorganisationen IATA:s redan beryktade ko-kampanj. Under en bild av
en ko star foljande att lasa: "Air transport produces 2% of global CO, emissions.
But it might surprise you to know that this is actually less than the CO, produced
worldwide by cattle.” En organisation som talar fér dver 240 flygbolag och 94
procent av varldens flygtrafik har alltsa inte forstatt skillnaden mellan fossil
koldioxid och koldioxid fran biomassa, dvs. kofoder, vilket belyser det fafanga i
att vanta pa internationella initiativ i flygbranschen. Vad ska det svenska flyget
da gora? Det finns flera huvudlinjer som inte ar de enda alternativen men utan
tvivel de som ligger narmast till hands.
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Fordelningen av regionala utslapp av vaxthusgaser per capita ar 2004
(alla Kyotogaser, aven de fran markanvandning) mellan befolkningen i
olika landergrupperingar. Procentsatsen i staplarna anger regionens
andel av de globala utslappen av vaxthusgaser
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Den forsta mojligheten ar att flygbranschen sjalv organiserar en frivillig handel
med utslappsrattigheter. Sjalva rattigheterna finns ju sedan lange att k6pa pa
marknaden. En flygbolagsgemensam organisation kan kdpa in och sélja dessa till
flygbolagen. For att dra igadng organisationen kravs bara att nagra av de storre
nordiska flygbolagen ansluter sig. Opinionstrycket och de deltagande bolagens
reklam kommer snabbt att tvinga in de mindre entusiastiska bolagen i
samarbetet. Bolagen kan redovisa utslappskostnaden i biljettkostnaden pa
samma satt som man nu gor med (tyvarr ibland pahittade) skatter och avgifter.
Denna utvecklingsvéag Ioser problemen med franvaron av beslut och det avlagsna
genomférandet. 1 ndgon man atgardas ocksa prisproblemet eftersom efterfragan
pa utslappsratter 6kar och priset darmed stiger. Aven om det blir ett EU-beslut
skulle organisationen kunna kvarsta efter 2011/2012 eftersom det sékert finns
betydande férdelar i en branschgemensam hantering av utslappsratter.
Organisationen skulle t.ex. kunna ha ett "forrdd” som fylls pa i prissvackor.

Ett annat alternativ ar att konstruera en effektiv koldioxidavgift. Det dataméassiga
underlaget for en sadan finns redan i debiteringsunderlaget for
undervagsavgiften. Denna ar en strack- och viktberoende avgift som tas ut i
nastan allt europeiskt luftrum av Central Route Charges Office och sedan betalas
ut till deltagande landers luftfartsverk. Via detta underlag vet man vilken
flygplansindivid som flyger varje flygning i luftrummet och hur lang flygningen
ar. Att koppla flygningarna till motortyper och utslappsdata ar inte en omoéjlig
uppgift om man tillater vissa férenklingar och kategoriseringar och att sedan
debitera en koldioxidavgift ar en enkel uppgift.
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En tredje variant ar att branschen sjalv foreslar en egen flygskatt eller snarare
flygavgift och infor den frivilligt. Avgiften laggs i biljettpriset men maste goras
beroende av linjestracka och flygplanstyp. Bolagen betalar sedan in avgifterna till
en branschfond som t.ex. kan bevilja Ian till miljoforbattringar och stod till
langsiktig forskning. Med rimliga kategoriseringar och forenklingar ar en sadan
avgift latt att utforma. Den blir inte riktigt lika effektiv som alternativen ovan
satillvida att avgiften per kilo koldioxid kommer att variera nadgot men den ar
mycket enklare att utforma och inféra. Rent opinionsmassigt skulle den rent av
kunna vara effektivare an Iésningar baserade pa utslappsratter eller
koldioxidavgifter.

For att uppna en viss total reduktionsniva kravs en viss prisniva pa
koldioxidutslapp och denna niva blir ungefar densamma oavsett vilken 16sning
som valjs. Om EU verkligen genomdriver 20 procents reduktion till ar 2020
kommer prisnivan att stiga langt 6ver dagens, kanske till 2 000 kronor per ton.
D& en liter jetbransle ger ca. 2,5 kilo koldioxid blir kostnaden ca. fem kronor per
liter, en knapp fordubbling av dagens pris. Mellan tummen och pekfingret drar
ett ndgorlunda stort och valfyllt flygplan ca. 2 liter per passagerare och mil. En
enkel flygbiljett Stockholm — Géteborg skulle darmed bli en dryg hundralapp
dyrare medan effekten pa lagprisflyg till London och semesterflyg till Thailand
blir mer dramatisk. Flygbranschen maste forsta att dessa effekter kommer forr
eller senare, oavsett graden av medverkan fran branschens sida. Om
flygbranschen sjalv tar initiativet hinner man utforma valfungerande lésningar
som far forutsebara och hanterbara effekter och dessutom ger ett oerhort
opinionsmassigt forsprang. Valjer branschen att vanta och se kommer man inte
bara att tvingas till en pa forhand forlorad forsvarsstrid i debatten utan ocksa att
patvingas klumpiga losningar utformade av andra och med stora biverkningar.

Alla foérslagen ovan kréver en del konstruktionsarbete men detta ar inte alltfor

omfattande. Det ar en stark rekommendation att den svenska flygbranschen sa
snart som majligt initierar ett arbete pa detta omrade.
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Kompensationsprogram for resenaren — seriés majlighet
eller ett slag i luften?

Magnus Blinge, teknologie doktor, VINNOVA

Mail:  magnus.blinge@vinnova.se

Tel: 08 473 31 80

Slutsats: Systemet med off-sets eller koldioxidkompensation, har stott pa kritik
dels for att det skulle vara moraliskt tveksamt eftersom det mojliggor for den
rika delen av varlden att kunna fortsatta resa pa bekostnad av de fattigare
manniskornas miljéutrymme, dels med argumentet att varje samhallssektor bor
ta sitt eget ansvar for utslappen och att resurserna istallet bor satsas pa att
reducera flygsektorns utslapp totalt sett. Det finns ocksa en risk att de
langsiktiga effekterna av atgarderna inte alltid kan garanteras och att man bara
skjuter upp de nodvandiga politiska besluten som kravs for att atgarda de
verkliga underliggande problemen.

Rekommendation: Flygbranschen bor fortsatta att arbeta med systemet, men
for branschens trovardighet ar det viktigt att de off-sets man handlar med har en
genomgatt en utomstaende, tredjeparts kvalitetskontroll, samt att man bor
verka for att fa till en gemensam standardiserad berakningsmetodik for
utslappen. En gemensam berakningsmetodik blir ocksa nédvandig nar
miljofragorna kommer in i det ekonomiska systemet vid t.ex. handel med
utslappsratter och nar transportképare och resenéarer staller miljokrav pa
utforarna vid offerter och upphandlingar m.m.

Att handla med sa kallade off-sets ar ett satt for miljomedvetna flygresenarer att
kompensera for de koldioxidutslapp som deras transport ger upphov till genom
att bekosta reduktioner av utslapp i andra samhallssektorer. Fordelen med
systemet ar att det oftast ar betydligt mer kostnadseffektivt att vidta atgarder i
t.ex. energisektorn eller i den tillverkande industrin an i vad det ar inom
flygsektorn. Man far helt enkelt mer utslappsminskningar for pengarna. Klimatet
kanner naturligtvis ingen skillnad pa var i systemet som vaxthusgaserna slapps
ut.

Det finns en stor mangd organisationer som erbjuder handel med off-sets. Nagra
flygbolag sdsom SAS*®, British Airways*® och KLM*’ har ocks& inlett samarbeten
med vissa av organisationerna och kan pa det sattet erbjuda sina kunder
“klimatneutrala resor”.

% http://sasems.port.se/EmissionCalc.cfm?lang=0&utbryt=0&sid=geninfo&left=geninfo

“® http://www_britishairways.com/travel/csr-corporate-responsibility/public/en_gb
47

http://www.kIm.com/travel/corporate_nl/mission_people/environment/environmental_policy/emission_calculato
r.htm
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Systemet med off-sets har dock stott pa kritik. Dels kritiseras systemet for att
det skulle vara moraliskt tveksamt eftersom det mojliggor for den rika delen av
varlden att kunna fortsatta resa pa bekostnad av de fattigare manniskornas
miljoutrymme. Kritikerna menar ocksa att varje samhallssektor bor ta sitt eget
ansvar for utslappen och att resurserna istallet bor satsas pa att reducera
flygsektorns utslapp totalt sett. Den andra delen av kritiken handlar om att de
langsiktiga effekterna av atgarderna inte alltid kan garanteras och att man
genom vissa av de foreslagna atgarderna bara skjuter upp de noédvéandiga
politiska besluten som kravs for att atgarda de verkliga underliggande
problemen.

En kritisk granskning av systemet och de organisationer som erbjuder handel
med off-sets har presenterats i artikeln ”Voluntary Offsets For Air-Travel Carbon
Emissions - Evaluations and Recommendations of Voluntary Offset Companies”*®
(Anja Kollmuss, Benjamin Bowell, Tufts Climate Initiative, December 2006).
Forfattarna presenterar foljande kritiska faktorer som maste hanteras pa ett
seriost och omdoémesfullt satt innan off-sets kan betraktas som verkningsfullt
verktyg i arbetet med att l6sa klimathotet.

Skulle aktiviteten ha hant &nda?

Vissa aktiviteter som pastas reducera utslappen av vaxthusgaser var pa vag att
genomfoéras anda och organisationerna som koéper in sig i atgarderna reducerar
bara kostnaderna for ndgon annan organisation eller myndighet som redan hade
ett ansvar att vidta atgarden. Atgarden méste dock inte vara helt beroende av
pengar fran off-sets for att kunna raknas som utslappsreduktion. Gar det att visa
att pengar fran off-sets gjorde det mojligt att genomfora atgarden eller
atminstone att tidigarelagga den ar det ok att rakna besparingen som reell.

Finns det risk for dubbelrdkning?

Vissa foretag som genomfor atgarder kan ibland lockas att dubbelrakna
reduktioner i olika system. Ett exempel ar féretag som investerar i t.ex. vindkraft
och som sedan saljer utsldppsreduktionen dels som off-sets och dessutom som
sk. "Gron el” och sedan som atgard i den interna miljoredovisningen.

Hur har berakningen av flygtrafikens utslapp skett?

Det finns en stor variation kring hur emissionsberakningar ska ske. Exempel pa
berakningsmaéassiga metodskillnader mellan de olika flygbolagen ar hur
allokeringen mellan gods och passagerare har skett, hur kabinfaktorn har
beraknats, om LTO*-cykeln har tagits hansyn till eller om utslappen anses vara
helt proportionell mot flygstrackan, om klimatfaktorn pga. utslapp pa hog hojd
har medraknats eller inte, samt vilken flygplanstyp som anvants. Variationen ar
mycket stor och resultatet blir darefter.

Garanterar atgarden en langsiktigt verksam effekt?

Det finns en stor variation av atgarder som av vissa av organisationerna i
dagslaget raknas till off-sets. Manga av dem ar dock tveksamma. Forfattarna
stéller sig positiva till atgarder som introducerar olika typer av férnybar energi i

“8 http://www.tufts.edu/tie/tci/carbonoffsets/
* LTO = Landing Take Off. Flygplansrérelser under 900 meters héjd i samband med start och landning
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systemet sasom, vind, biomassa och sol. Energieffektivisering genom
forandringar i ineffektiva industriprocesser anses ocksa vara en langsiktigt
verksam atgard. Daremot ar man starkt kritisk till olika former av s.k. kol-
sankor, sasom skogsplantering, eftersom ingen kan garantera att skogen far
forbli orord i framtiden. Dessutom anser man att aterbeskogning har andra
starkare drivkrafter an att reducera halten av vaxthusgaser. Skogen ar betydligt
viktigare for att trygga vattenforsorjning och férhindra jorderosion &n att radda
varlden fran klimatférandringar.

Forfattarna ar kritiska mot manga vad man tycker oseritsa system och
langsiktigt tveksamma atgarder och havdar att off-sets riskerar att betraktas
som den medeltida kyrkans avlatsbrev. Att enbart handla med off-sets far enligt
forfattarna inte far bli ett satt for flygsektorn att negligera andra atgarder att
reducera utsldppen av vaxthusgaser och att arbeta med att reducera behovet av
flygtrafik, men avslutar artikeln med féljande ord:

“On the other hand, carbon offsetting can genuinely reduce emissions. Even
more importantly, it can help provide funds now to kick start the development of
low carbon technologies, which will be vital in the more fundamental transition to
low carbon societies.”
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Flygets Miljokommitté — kontaktuppgifter

Lars B Johansson

Professor, ordférande

Mail: ecovita.miljo@hotmail.com
Telefon: 070-762 31 91

Arne Karyd

Natonalekonom

Mail: arne.karyd@swipnet.se
Telefon: 070-819 22 34

Magnus Blinge

Teknologie doktor

Mail: magnus.blinge@vinnova.se
Telefon: 08-473 31 80

Magnus Nilsson

Trafikexpert

Mail: magnus.nilsson@naturskyddsforeningen.se
Telefon: 08-702 65 98

Inge Horkeby

Miljochef

Mail: inge.horkeby@volvo.com
Telefon: 031-66 59 88

Martin Porsgaard Nielsen
Mail: martin.porsgaard@sas.dk
Telefon: +45 32 32 41 36

Anders Lundbladh (adjungerad)
Teknologie doktor

Mail: anders.lundbladh@volvo.com
Telefon: 0520-93 758
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Bilaga fran Féreningen Svenskt Flyg

Tio punkter for ett mer klimatanpassat flyg
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Tio punkter for ett mer klimatanpassat flyg

Foreningen Svenskt Flygs tio punkter for ett mer klimatanpassat flyg har tagits
fram pa grundval av den rapport med slutsatser och rekommendationer som
Flygets Miljokommitté dverlamnat till Féreningen Svenskt Flyg. Rapporten i sin
helhet finns att hamta pa www.flygtorget.se/miljorapport

Foreningen Svenskt Flyg och dess medlemmar kommer att fortsatta arbetet med
att genomfora de tio punkterna samt bidratill 6kad kunskap om flyget och miljon
genom att fordjupa samverkan med den svenska flygbranschens intressenter.

1. Viarforen 6ppen och konstruktiv debatt om flyget och miljon med alla
flygets intressenter. | stora delar av samhallet rader det enighet om att flyget har
en viktig funktion att fylla for ekonomisk, social och kulturell hallbarhet. Men det
rader ocksa enighet om att flyget har en negativ paverkan pa klimat och miljo.
Flygets paverkan pa den ekologiska hallbarheten maste minska for att flyget aven
framledes ska kunna bidra till det svenska samhallets utveckling. For att klara
flygets framtidsutmaning krévs det en konstruktiv och positiv samverkan mellan
alla flygets intressenter.

2. Vi ar for effektiva ekonomiska styrmedel. Val utformade styrmedel kommer att
spela en viktig roll for att minska flygets paverkan pa miljé och klimat och
samtidigt lata flyget vaxa i takt med marknadens efterfragan. Vi ar positiva till att
inordna flyget i det europeiska systemet for handel med utslappsréatter for
koldioxid (ETS) sa snabbt som mdjligt. Det ar for oss en sjalvklarhet att flyget ska
delta i handelssystemet pd samma villkor som aktorer i andra branscher. Vi
beklagar att FN:s luftfartsorganisation ICAO annu inte antagit en gemensam
strategi for att minska flygets paverkan pa klimatet. Vi kommer att verka for att
handeln med utslappsratter blir varildsomspénnande.

3. Vi ar for konstruktiva gemensamma krav pa EU-niva vad galler flygets
paverkan pa miljo och klimat. Flyget ar en internationell bransch som inte ar
betjant av olika slags regleringar i olika lander eller varldsdelar. Vart dnskemal om
harmoniserade internationella regler ska inte ses som att vi ska avvakta med
atgarder innan dessa ar pa plats. Tvartom finns det all anledning att pa saval
svensk som europeisk niva ga fore och visa upp goda exempel. Fran svensk sida
finns det flera goda exempel, t.ex. Grona Flygningar, som véckt stort intresse i
andra lander. Ett gemensamt forhallningssatt och strategi inom EU ar darfor
onskvart redan innan flyget blir en del av det europeiska systemet for handel med
utslappsratter for koldioxid 2011. Vi avser ocksa att verka for en utveckling dar
flygets trafiktillvaxt kompenseras med atgarder som gor att utslappen fran det
svenska flyget ar 2020 inte Gverstiger dagens niva.

Foreningen Svenskt Flyg
Box 3389, 103 68 STOCKHOLM, Tel 08-791 94 94, Fax 08-791 97 99
info@svensktflyg.se
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4. Vi ar for politiska beslut i Sverige saval som EU som leder till ett effektivare
utnyttjande av luftrummet i Europa. Det europeiska luftrummet ar daligt
strukturerat vilket leder till I1dnga flygvagar, onddiga fororeningar och risker for
storningar i flygtrafiken. Proven med Grona Flygningar pa Arlanda visar att man
kan minska utslappen av koldioxid med minst 400 kg per landning. Vi vill darfor att
den svenska flygbranschen tilsammans med det politiska systemet och bertrda
myndigheter tar gemensamma tag for att effektivisera det europeiska luftrummet.
Det skulle oka effektiviteten i flygtransportsystemet och kan ge en
utslappsminskning pa ca. tolv procent fér det Europeiska flyget!

5. Vi ar for en utbyggnad av battre kollektivtrafikforsorjning till flygplatserna.
For inrikesresor ar flyget en viktig del av det svenska kollektivtrafiksystemet. For
det internationella resandet ar flyget idag det kollektiva trafiksystemet. Flygresan
ar en del av en resekedja dar atminstone ett annat transportslag utover flyget
ingar. Flyget ar beroende av samverkan med andra transportslag och darmed av
att de andra transportslagens infrastruktur och trafikering haller en hég standard
och utvecklas. Goda omstigningsmojligheter mellan transportslagen ar bra for
resenaren och starker darmed saval det svenska som det internationella
kollektivtrafiksystemet.

6. Vi ar for en fungerande och transparent konkurrens mellan transportslagen.
Detta gynnar inte bara konsumenten utan ocksa miljon. Flyget konkurrerar med
andra transportslag framst nar det galler inrikes resande. Flyget kan halla
attraktiva priser som en foljd av branschens kostnadseffektivitet. Detta satter
press pa ovriga transportslag som pa lang sikt leder till ett utbud anpassat efter
resenarernas efterfraigan. Darmed skapas effektiva transporter med minsta
mojliga miljopaverkan. Utbytbarheten mellan transportslagen for stora delar av
inrikestrafiken verkar till kundernas fordel som darmed fritt kan vélja sitt
transportslag utifran flera olika kriterier som tidsvinst, miljopaverkan, komfort eller
pris.

7. Vi ar foresprakare for ytterligare satsningar pa teknisk utveckling. Det kravs
ytterligare forskning och utveckling for att utveckla ny teknik som gor det mojligt
att utveckla ett mer energieffektivt flyg med béattre miljdoegenskaper. Svensk
flygindustri ar varldsledande pa sina omraden och ar delaktiga i att utveckla teknik
som har som mal att méjliggora en halvering av ett flygplans bransleforbrukning
och darmed utslapp av koldioxid fram till 2020. Den svenska flygindustrins
framstaende position vad galler forskning och utveckling bygger till stor del pa en
positiv samverkan med staten vad géller finansiering av forsknings och
utvecklingsprojekt. En ytterligare forstarkning av dessa gemensamma insatser
skulle i allra hégsta grad gynna klimatarbetet. Det 6kade forandringstrycket gor
ocksa att en hogre innovationstakt i flygindustrin an under de senaste artiondena
ar sannolik.
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8.

10.

Vi anser att forskningen kring flygets anvandning av alternativa bréanslen
maste fortséatta. Satsningar pa forskning och utveckling av alternativa branslen
kan bidra till att 16sa flygets miljé- och klimatproblem. Sadana satsningar kommer
aven andra delar av samhallet till del och pa sa satt kan flyget indirekt bidra till en
minskning av 6vriga samhallssektorers klimatpaverkan. Aven i detta fall ar det av
stor vikt med en positiv samverkan mellan marknadens aktorer och staten for att
na framgang.

Vi anser att alla aktorer i flygbranschen bor vidta atgarder som minskar
deras paverkan pa miljé och klimat. En enskild aktor, t.ex. ett flygbolag eller en
flygplats, kan inte pa egen hand paverka utvecklingen i nagon storre utstrackning.
Men man kan bidra genom att valja att tillampa den basta teknik som finns
tillganglig och genomfora atgarder for att minska sina egna utslapp. Genom
samverkan med 6vriga delar av branschen och samhallet kan man ocksa
tillvarata synergieffekter och pa flera satt minska de klimatpaverkande utslappen
och 6vrig miljopaverkan.

Vi anser att det ar viktigt att flygets resenérer erbjuds majligheter till ett
klimatneutralt resande. SAS och LFV erbjuder redan idag sina kunder att
klimatneutralisera sin resa i avvaktan pa att flyget blir en del av det europeiska
handelssystemet for utslappsratter for koldioxid. Manga institutionella kunder
staller ocksa krav pa att deras medarbetares tjansteresenarer ska levereras
klimatkompenserade. Det finns idag olika system for koldioxidkompensation pa
marknaden. FOr att flygets resenarer ska kédnna trygghet i att deras
klimatkompensation medfor verkliga minskningar av koldioxidutslappen ar det
viktigt att de kvalitetssakras, t.ex. genom oberoende tredjepartskontroll.

For ytterligare information var god kontakta:

Lena Micko, ordférande Foreningen Svenskt Flyg, tel: 070-640 68 94

Peeter Puusepp, generalsekreterare Foreningen Svenskt Flyg, tel: 070-233 07 91

Féreningen Svenskt Flyg kommunicerar idéer, asikter och kunskap om det
kommersiella flyget och flygindustrin i Sverige. Syftet &r att hos utvalda malgrupper
starka fortroendet for det kommersiella flyget och flygindustrin sa att dessa ges
moajligheter att verka och utvecklas i Sverige.
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