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FORORD

Med kunskap som grund for utveckling av hdllbart turismresande

Under 2018 ankom fler dn 15,8 miljoner passagerare till svenska flygplatser frén utlandet, och fler &n
7,6 miljoner passagerare flog inrikes i Sverige. Jamfort med 2010 innebar det en 6kning med cirka
50 respektive 25 procent. Enligt Transportstyrelsen forvéintas antalet utrikespassagerare pa svenska
flygplatser ar 2025 vara 21 procent hogre dn idag, medan antalet inrikespassagerare viantas minska
med fyra procent. Totalt innebér det en 6kning av den svenska flygtrafiken med 13 procent.

Flygtransporter spelar en viktig roll for vart land som internationellt besoksmaél. Flygets betydelse for
svensk turism forklaras bland annat av Sveriges geografiska lage i norra Europa och av de langa av-
standen inom landet. Ytterligare en faktor som péverkar beroendet av flyg ar utbudet av alternativa
transporter och vilka besokare som kommer till Sverige — om de reser fran en narliggande destination
eller har liangre resvag.

Utveckling av turism och besoksnaring behover forhalla sig till Agenda 2030 och de svenska klimat-
malen liksom till det turismpolitiska malet att Sverige ska ha en hog attraktionskraft som turistland
och en langsiktigt konkurrenskraftig turistnaring, som bidrar till en hallbar tillvixt och 6kad syssel-
sédttning i alla delar av landet. D3 transporter ar en grundforutsattning for turism, som definitions-
massigt bygger pd att manniskor forflyttar sig, behovs kunskap om och forstaelse for hur hallbar ut-
veckling kan ske givet ett stort beroende av transporter.

I Sverige pagéar en intensiv debatt om inte minst flygets roll och miljopaverkan, dar det ménga ganger
ar svart att navigera mellan olika argument. Mot den bakgrunden har Besoksnaringens myndighets-
grupp genomfort en studie med syfte att kartlagga kunskap och tillgénglig forskning om sambanden
mellan turism, flygtransporter och héllbar utveckling. Studien ska ge samlad, aktuell och relevant
kunskap och visa var det finns kunskapsluckor. Uppdraget har upphandlats av Tillvaxtverket och ge-
nomforts av Copenhagen Economics. Business Sweden, Naturvirdsverket, Swedavia och Trafikver-
ket har deltagit i en mindre referensgrupp.

I Besoksniringens myndighetsgrupp medverkar 16 myndigheter och statliga bolag. Samarbetets
mal ar att bidra till att stirka den svenska besoksnaringens internationella konkurrenskraft med ut-
gangspunkt i hallbar utveckling, skapa forutsattningar for hallbar tillganglighet till, fran och inom
besoksmal och destinationer samt att skapa forutsattningar for héllbar destinations- och produktut-
veckling i bes6ksnaringen. Las gdrna mer om arbetet pa Tillvaxtverkets webb.

Tim Brooks

Avdelningschef Foretag, Tillvaxtverket



Copenhagen Economics vill rikta ett varmt tack till IATA, Myndigheten for yrkeshogskolan, Natur-
vardsverket, Sveriges Kommuner och Landsting, Swedavia, Trafikverket, Transportforetagen samt
VisitSweden som har stéllt upp pé intervjuer och bidragit med underlag fér framtagandet av denna
rapport, samt till Tillvixtverket och 6vriga medlemmar i Besoksniringens myndighetsgrupp for gi-
vande diskussioner och frégor under arbetets ging.

Erik Dahlberg

Projektledare, Copenhagen Economics
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SAMMANFATTNING

Turismen viktig for Sveriges ekonomi

Turismen star for en betydande del av Sveriges BNP, Gver 2,5 procent av BNP, och andelen har varit
stabil under 2000-talet. Cirka 3,5 procent av de sysselsatta i Sverige arbetar inom turismsektorn.
Turismsektorns ekonomiska vikt dr ungefar lika stor i Sverige som i Norge, men den ar storre an i
Danmark och Finland.

Turismsektorns betydelse varierar mellan de svenska regionerna. I Jamtland och Gotland Gverstiger
logiintdkterna per capita 6 000 SEK och mer dn 20 procent av regionernas smé och medelstora fo-
retag uppger att en stor del av deras intidkter genereras genom forsiljning till turister (s kallade
turismforetag). I regionerna i Malardalen (med undantag for Stockholm) uppgar logiintakterna per
capita till cirka 1 500 SEK och cirka fem procent av de sma och medelstora foretagen uppger sig
vara turismforetag.

Flyget viktigt for turismen i Sverige

Ju nirmare en region ir beldgen en stor internationell flygplats, desto storre ar variationen i nation-
aliteter bland besokarna. Stockholm och Uppsala ar de regioner som har storst variation i utlandska
géstnationaliteter. Skéne, med sin nérhet till Kastrup, har en mycket storre variation i utlandska
géstnationaliteter 4n grannregioner.

Flyget ar det vanligaste transportsittet for internationella resor till och fran Sverige. Cirka 70 pro-
cent av de internationella resorna sker med flyg. Antalet passagerare pa internationella flygningar
till och frin svenska flygplatser har mer #n fordubblats sedan bérjan av 2000-talet. Okningen beror
nistan uteslutande pé fritidsresenéarer och sarskilt utlaindska fritidsresenédrer som har 6kat med 380
procent.

For 15 av de 20 vanligaste besoksnationaliteterna i Sverige kan cirka 80-100 procent av det totala
antalet kommersiella gastnitter tillskrivas flyget. Andelen luftburna turister ar négot lagre for turis-
ter som kommer frdn Nederlanderna och Tyskland, men flyget ar fortfarande vanligast. Fér danska,
norska och svenska turister ar flyg inte det vanligaste transportsittet.

Cirka en tredjedel av det totala antalet kommersiella gastnitter i Sverige kan tillskrivas flyget. Om vi
endast ser till utlindska kommersiella géstnatter dr andelen cirka 60 procent. Det har uppskattats
att luftburna turister bidrar till cirka 100 000 arbetstillfdllen i Sverige.

Detaljerade data behovs for 6kad forstielse av turisters resvanor i Sverige

Det behovs ytterligare analys for att bredda forstaelsen for hur turister reser i Sverige, for att maj-
liggora en valinformerad samhallsdebatt och ldgga en grund for sa vilgrundade politiska beslut som
mojligt. De data och den litteratur som i nuléget finns allmént tillganglig majliggor sddana insikter
som presenteras i denna rapport, men det finns ett behov av att battre forstd hur luftfarten ar rela-
terad till turism, bade for Sverige som helhet men ocksa inom landets olika regioner.



Detta inkluderar en analys av anviandningen av olika transportsitt inom Sverige och specifikt hur
dagens transportinfrastruktur paverkar turisters val av destinationer och aktiviteter under ett Sve-
rigebesok. Tillgdngligheten dr en viktig faktor for en konkurrenskraftig svensk besoksnéring. En fo-
kuserad analysinsats av tillgangligheten i, till och frdn Sverige med olika transportslag dr anvind-
bar, med ett sarskilt fokus pé bade fritids- och affarsresenarer.

Okade utslipp totalt men minskade utsliipp per flygpassagerare

Den 6kade turismen har lett till 6kade transportrelaterade utslapp av vixthusgaser i Sverige, sir-
skilt fran luftfarten. Flygplanens 6kade brénsleeffektivitet och anstrangningar for att ga mot mer
sparsam korning (eco-driving) har inte varit tillrackligt for att kompensera fér 6kningen av det to-
tala antalet flygningar.

Passagerarantal och utslapp forvintas fortsétta att 6ka i Europa under de kommande decennierna.
Prognoser for den svenska luftfarten forutspar dock att utslippen fran det svenska flyget kommer
att minska trots 6kade passagerarantal, under de kommande fem &ren.

Ut6ver CO2-utslapp finns en 6kad kdnnedom att dven icke-CO2-utslapp vid héga hojder (sa kallade
hoghojdseffekter) har en betydande inverkan pé klimatet. Det ar emellertid inte sékerstéllt vilken
miljopaverkan hoghojdseffekterna har. Nuvarande praxis vid berdkningar av klimatpaverkan fran
flyget ar att rakna med att hoghojdseffekterna har en néstan lika stor inverkan pa klimatet som kol-
dioxidutslappen. Detta giller endast vid liangre flygresor eftersom kortare flygresor (till exempel re-
sor inom Norden) inte innebar nagon eller mycket kort flygtid pa de hojder dar hoghojdseffekterna
ir relevanta.

Behov och méjligheter att skifta fran fossilt flygbriinsle

For att begransa okningen av utslapp kravs ett skifte fran fossila brianslen. De utsldppsminskningar
som ir nodvindiga kan inte uppnés endast genom 6kad brinsleeffektivitet fran forbranningsmoto-
rer som drivs av fossila bréanslen, eller genom forbattrad flygtrafikplanering. Ett skifte mot ett mer
héllbart flygande behover drivas av en kombination av biobransle, elektrifiering av flyg, tekniska
forbattringar och marknadsbaserade instrument.

Kostnaderna for att utveckla och kommersialisera nya brénslen ar hoga. Under 6verskadlig framtid
kommer de fossilfria branslena vara dyrare dn fossila branslen. Det beh6vs darfor stora investe-
ringar for att finansiera forskning, utveckling och utékad produktionskapacitet. Osdkerheten kring
den framtida prisutvecklingen for alternativa branslen innebar dock att sddana investeringar ar ris-
kabla.

Flyget ar sedan ar 2012 inkluderat i EU:s system for handel med utsldppsritter. Det skapar ekono-
miska incitament for flygbolag och andra aktorer att vidta atgarder for att minska utslappen. Det ar
darfor positivt att priset for utslappsritter har 6kat under de senaste aren. I nuliget giller systemet
for handel med utslappsratter endast for flyg inom EES, fram till &r 2023. Frén och med &r 2021
kommer det globala styrmedlet CORSIA bérja anvindas, som innebdr att ca 85 procent av virldens
flygtrafik kommer att kompensera for de koldioxidutslapp som genereras.

Nationella skatter for flygpassagerare finns péa plats i ett antal EU-lidnder, daribland Sverige. Ett
problem med sddana atgérder dr dock att de endast bidrar till minskade utslapp genom att minska



efterfragan pa flygresor. Det ar darfér osannolikt att de kommer leda till substantiella utslapps-
minskningar savida de inte hgjs till mycket hoga nivéer, vilket innebar en rad negativa konsekven-
ser till f6ljd av minskad tillgénglighet for ett land som infor sidana hoga skattesatser pa flygande.

Slutligen ar det viktigt att det investeras i forskning och utveckling kring en 6kad elektrifiering av
flyget. Att tanka biobranslen i flygplan innebér ingen, eller mycket liten, minskning av hoghojdsef-
fekterna eftersom dessa skapas av andra utslapp dn koldioxidutslapp, &ven om optimerad flyghdjd,
nya motorer och meteorologisk trafikplanering kan bidra till att minska &ven sddana utslapp. Helt
eldrivna flygplan dr méjligt for kortare strackor, dven om sddana flygplan dr sma och kommersiella
resor med elflyg i nimnvird skala sannolikt ligger flera ar framat i tiden.



EXECUTIVE SUMMARY

Tourism is important for the Swedish economy

Tourism accounts for a substantial part of Sweden’s GDP, above 2.5 per cent of GDP, and the share
has been stable during the 215t century. Around 3.5 per cent of employed persons in Sweden work in
the tourism sector. The tourism sector is roughly as important to the economy in Sweden as it is in
Norway, but it is more important than in Denmark and Finland.

The importance of the tourism sector varies greatly between the Swedish regions. In Jimtland and
Gotland, lodging revenue per capita is above 6 000 SEK and more than 20 per cent of small and
medium sized enterprises (SMEs) identify themselves as generating most of their revenue from
tourists. In contrast, around Lake Milaren (except for Stockholm) lodging revenue per capita is
around 1 500 SEK and around five per cent of SMEs identify as being heavily dependent on tourists.

Aviation is important for tourism in Sweden

The closer a region is to a large international airport, the larger is the variety of foreign guest na-
tionalities. Stockholm and Uppsala are the regions with the largest variety of foreign guest national-
ities. Skéne, with its proximity to Copenhagen Airport, has a much larger variety of foreign guest
nationalities than its neighbouring regions.

Aviation is indeed the most common mode of transport for international trips to and from Sweden.
Around 70 per cent of international trips are made by plane. The number of passengers on interna-
tional flights at Swedish airports has more than doubled since the early 2000s. The increase is al-
most exclusively due to leisure travelers, and especially non-Swedish leisure travelers who have in-
creased by 380 per cent.

For 15 out of the 20 most common tourist nationalities in Sweden, around 80-100 per cent of the
total number of commercial guest nights can be attributed to aviation. The share of airborne tour-
ists is slightly lower for tourists that come from the Netherlands and Germany. For Danish, Norwe-
gian and Swedish tourists, aviation is not the most common mode of transport.

Around one third of the total number of commercial guest nights in Sweden can be attributed to
aviation. If we only look at foreign commercial guest nights, the share is around 60 per cent. It has
been estimated that airborne tourists support approximately 100,000 jobs in Sweden.

Detailed data is needed for a better understanding of travel habits in Sweden

Further efforts should go into broadening the understanding of how tourists travel in Sweden, to
enable a well-informed debate and well-founded decisions among policymakers, public officials and
the general public. Currently available data can provide the insights that are presented in this re-
port, but there is a need to understand better how aviation is related to tourism, both for the coun-
try as a whole but also for the various regions across Sweden.



This includes an analysis of the use of different transport modes within Sweden and, specifically,
how the currently available transport infrastructure impacts tourists’ choice of destinations and ac-
tivities while visiting Sweden. Connectivity is an important driver for the Swedish tourism sector. A
focused research effort on the multi-modal connectivity of Sweden with a focus on both leisure and
business tourism is warranted.

Increased emissions on the whole but decreased emissions per passenger

The increase in tourism has led to increased transport related emissions of greenhouse gases in
Sweden, notably from aviation. Fuel efficiency of air planes and efforts to move toward eco-driving
has not been enough to offset the increase in total number of flights.

It is expected that both passenger numbers and emissions will continue to increase in Europe dur-
ing the coming decades. However, Sweden-specific projections forecast that passenger numbers will
increase but that emissions will decrease during the coming five years.

In addition to CO2-emissions there is an increased recognition that also non-CO2-emissions on
high altitudes (altitude effects) have a significant impact on the climate. However, it is not certain
exactly how large the impact is from the altitude effects — current best-practice in climate impact
calculations is that non-CO2 emissions at high altitudes have almost as large an impact on the cli-
mate as the CO2 emissions, on longer flights (i.e. outside the Nordics).

Needs and opportunities to shift away from fossil aviation fuels

To contain the rise in emissions requires a shift away from fossil fuels. The necessary reductions in
emissions cannot be attained only by increased fuel efficiency from combustion engines running on
traditional fossil fuels, nor by improved air traffic management. Such a policy shift will very much
need to be driven by a combination of biofuels, electrification of aircraft, technological improve-
ments and market-based instruments.

The costs associated with developing and deploying new fuel types are substantial. For the foreseea-
ble future, alternative fuel types will be more expensive than traditional fossil fuel. Therefore, in or-
der to make it attractive to undertake investments in alternative fuels production and development,
substantial capital needs to be invested into research and production capacity development. Cur-
rently, there is a need to bridge the gap between buyers’ uncertainty about future price levels and
the investment risk to increase the production of biofuels.

At the EU level, aviation was included in the Emissions Trading System (ETS) in 2012, effectively
providing a premium to technologies that saves emissions. It is promising that the price of allow-
ances has moved upwards from 8 to 25 euros per ton, substantially increasing the incentives for air-
lines to reduce emissions on flights within the EEA. However, only intra-EEA flights are included in
the ETS, at least until 2023. From 2021, the international carbon-offsetting system CORSIA will be
applied for 85 per cent of global air traffic.

National passenger taxes on flights are in place in a few EU countries. Since they only work through
reducing demand for air travel it is unlikely that passenger taxes will deliver substantial benefits in
terms of reduced climate impact from aviation, unless they are raised to a prohibitive level (which of
course comes with a range of negative impacts from decreased connectivity). In addition, legal



uncertainty and lack of political willingness make it unlikely that global or multilateral aviation tax
agreements will be agreed in the foreseeable future.

Finally, we need research and development support for completely new technologies such as electri-
fication that can completely decarbonize aviation. The use of traditional biofuels would still mean
that aircraft release non-CO2 emissions in high altitudes, although optimisation in flight levels, new
engines and meteorological routing can contribute to decrease such non-CO2 emissions.



KAPITEL 1
FLYGETS ROLL FOR SVENSK

BESOKSNARING

1.1 TURISM OCH BESOKSNARING AR EN VIKTIG DEL AV
DEN SVENSKA EKONOMIN

Besoksniringen utgor en viktig del av den svenska ekonomin. Turismen bidrar med drygt 2,5 pro-
cent till Sveriges BNP och cirka 3,5 procent av den totala sysselsiattningen. Om man dessutom tar
hénsyn till de indirekta effekterna, dvs bescksnaringens inkop av varor och tjanster frén andra sek-
torer i ekonomin, dess investeringar, offentliga investeringar i naringen samt den privata konsumt-
ionen som anstéllda i ndringen och dess underleverantdrer stér for, motsvarar turismens bidrag
cirka 10 procent av BNP och sysselsédttning.: Den framsta kanalen ar inkép av varor och tjanster fran
andra sektorer som utgor 44 procent av turismens totala bidrag till ekonomin.

Turismens totala bidrag till ekonomin ar ungefar pa samma niva som i Norge, medan den utgor en
storre del av ekonomin i Sverige jamfort med i Danmark och i Finland, se Figur 1. Turismexporten
ar dock klart hogre i Sverige 4n i nagot annat av grannlianderna. Det kan till viss del férklaras av den
svensk-norska granshandeln som uppskattats uppga till cirka 25 miljarder kronor ar 2017 (19 pro-
cent av den utldndska turismkonsumtionen i Sverige).: Besoksniringen i Sverige attraherar dock en
lagre andel av de totala kapitalinvesteringarna &dn den gor i Norge, Danmark och Finland.

Ar 2016 ankom 0,7 utlindska besokare per capita till Sverige, vilket ir detsamma som hela Europas
genomsnitt.s Linder som Finland (0,5), Storbritannien (0,5) och Tyskland (0,4) mottar farre ut-
landska besokare per capita dn Sverige, medan till exempel Norge (1,1), Danmark (1,9) och Frank-
rike (1,2) tar emot fler. Island (5,5), Kroatien (3,3) och Osterrike (3,2) #r linderna i Europa med
hogst antal utlandska turister per capita.

1 World Travel and Tourism Council, 2018, Travel & Tourism Economic Impact 2018 Sweden.
2 Svensk Handel, 2018, Norsk detaljhandelskonsumtion i Sverige 2017, baserat pa data fran Tillvaxtverket/SCB.
3 UNWTO, 2018, European Union Tourism Trends.



Figur 1
Turismens bidrag till den svenska ekonomin
Procent av total BNP, sysselsattning, export och investeringar

<< Direkt bidrag till BNP A mcisatana! B, Turismexport

1.9% 2.0% 3.8%
3.7% 6.5% 4.6%
24% 3.6% 6.7%
2.2% 2.2% 42%
= Totalt bidrag till vesteringa
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8.3% 9.0% 3.8%
9.0% 12.7% 6.4%
9.5% 11.1% 3.3%
7.7% 7.8% 5.3%
Noft: Siffrorna som anvands har avviker négot frédn de officiella BNP-siffrorna i Tillvéxtverkets och SCB:s stafistik. Vi

har dock valt att redovisa dessa siffror i denna figur for att sékerstdlla jdmférelsen med de totala effek-
terna. Direkt bidrag omfattar utgifter frén invanare, icke-invénare och regeringar inom reseakftiviteter, tu-
ristaktiviteter och fj@nster (boendetjanster, fransporttj@nster, mat- och dryckestjé@nster, detaljhandel, kultur,
sport och fritidstjanster). Totalt bidrag omfattar investeringar i rese- och furismanl&ggningar och fillhérande
fiénster, statliga utgifter fér t.ex. turismfrdmjande och transportinvesteringar relaterade till turism samt rese-
och turistsektorns inkép av insatsvaror, t.ex. hotell som képer mat- och cateringtjé@nster, resebyrder som
képer IT-fjénster etc. Det omfattar dven utgifter fér varor och fjénster som gjorts av personer anstélida
inom rese- och turistsektorn.

Kalla: World Travel and Tourism Council (WTTC), Country Reports 2018.

1.2 BESOKSNARINGENS BETYDELSE VARIERAR MELLAN
OLIKA DELAR AV SVERIGE

Besoksnaringens vikt for den regionala ekonomin varierar mellan olika 14n i Sverige. Besoksna-
ringen ar sarskilt viktig for manga mindre kommuner dar befolkningsunderlaget ar sddant att det ar
svart att bedriva ekonomisk verksamhet enbart riktad till den lokala befolkningen. I sa kallade av-
lagset beldgna glesbygdskommuner var 10 procent av befolkningen sysselsatta inom besoksna-
ringen &r 2015, jamfort med 3 till 6 procent i 6vriga typer av kommuner.4

I till exempel Jimtland och Gotland uppgér logiintékterna per capitas till mer &n 6000 kronor,s och
fler 4n ett av fem smé och medelstora foretag identifierar sig sjdlva som att ha en stor andel av sin
forsiljning till tillresta besdkare — si kallade turismféretag.” Aven Stockholm, Dalarna och

4 SKL, 2018, Besdksndring i stdder och pd landsbygd — Dess betydelse for utvecklingen i kommunerna.

5 Logiintakt per capita &r intékterna frén kommersiella boendeanlédggningar dividerat med antalet invénare i lanet.
6 Tillvaxtverket, 2019, Fakta om svensk turism 2018.

7 Tillvaxtverket, 2018, Vardag och framtid for turismforetagen.



Norrbotten har relativt hoga logiintakter per capita, men andelen turismforetag ar betydligt lagre 4n
i Jamtland och Gotland. I Malardalen, bortsett frin Stockholm, aterfinns de ldn dar beséksnéaringen
har relativt 14gst betydelse. Logiintdkterna per capita i de ldnen ar cirka 1500 kronor, och andelen
turismforetag varierar mellan 3 och 8 procent.

Figur 2

Logiintakt per capita och andel av foretag som identifierar sig som turistforetag, per
region, 2018
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Noft: Turismféretag ar de féretag som anger att en stor andel av féretagets intdkter kommer fran férsaljning fill
turister, oavsett sektorstillndrighet (de flesta turismféretagen ar verksamma inom hotell & restaurang- och
detaljhandelssektorn). Endast féretag med farre &n 250 anstdlida dr inkluderade i urvalet.
Kalla: Tillvaxtverket, 2019, Fakta om svensk turism 2018 and Tillvaxtverket, 2018, Vardag och framtid for turismfore-

tagen.

1.3 ANDELEN UTLANDSKA BESOKARE VARIERAR
MELLAN LANEN

Utlandska turister star for drygt 27 procent av de totala géastnatterna pa kommersiella boendean-
laggningar i Sverige, men andelen varierar kraftigt mellan ldnen. I Kronoberg, Stockholm, Varm-
land och Norrbotten stir utlindska besokare for mer dn 30 procent av gastnitterna. I Givleborg,
Gotland och Vastmanland ar motsvarande andel 10-12 procent, se den vinstra kartan i Figur 3.

De vanligaste utlindska gistnationaliteterna i Sverige ar norrmén och tyskar, foljt av danskar, ame-
rikaner och britter.s Kompositionen av de vanligaste géstnationaliteterna &r mycket snarlik den i
Norge och Danmark (nederldndska besokare dr dock vanligare i Danmark).o

8 Tillvaxtverket och SCB, Inkvarteringsstatistiken.
9 Innovasjon Norge, 2019, Nokkeltall for norsk turisme 2018, och VisitDenmark, 2019, Turismen i Danmark — skaber vakst og
arbejdsplatser i hele Danmark.



For i princip samtliga svenska lan utgors de fem vanligaste gistnationaliteterna av de fem som ar
vanligast i landet i stort. Nagra noterbara undantag och intressanta iakttagelser ar dock att:

e ISodermanland och Orebro aterfinns kinesiska besckare bland de fem vanligaste gistnat-
ionaliteterna.

e I Dalarna ar danska besokare den vanligaste utlaindska gistnationaliteten — till skillnad
fran i Skéne.

e Isamtliga av landets sddra lén dr besokare frén Nederlinderna med bland de fem vanlig-
aste nationaliteterna, medan inget av lanen har besGkare fran USA bland topp 5.

e I Kalmar och Kronoberg éar schweiziska besokare bland de fem vanligaste giastnational-
iteterna.

e I Norrbotten star tyska besokare for mer 4n dubbelt si manga kommersiella gistnatter
som finska besokare.

e  Besokare fran USA dr endast med bland de fem vanligaste gistnationaliteterna i de 1an
vars centralort ligger mindre &n 1,5 timmes bilresa fran Arlanda flygplats, samt i Viastra
Gotaland, Gotland, Visterbotten och Norrbotten.

I genomsnitt utgor de fem vanligaste nationaliteterna 67 procent av det totala antalet utlindska
gastnatter i de svenska ldnen, men i manga 14n utgors de utlindska besokarna till stor del av endast
en eller ett fatal nationaliteter. I Kronoberg, Kalmar och Blekinge star till exempel tyska besokare
for mer dn hilften av de internationella kommersiella gastnatterna. I Jimtland och Viasterbotten ar
det de norska besckarna som star for mer dn hilften av motsvarande nitter.

Nirheten till en internationell storflygplats paverkar kompositionen av utlindska besokare, se den
hogra kartan i Figur 3. Stockholm och Uppsala ar de enda lan dar de fem vanligaste gastnational-
iteterna utgor farre 4n 50 procent det totala antalet utlindska gistnitter och i Vastmanland och S6-
dermanland ar andelen strax 6ver 50 procent. I Skdne, med sin nérhet till Kastrup, 4r motsvarande
andel ocksa relativt 1ag, 55 procent.



Figur 3
Andel gastnatter per region och gasternas nationalitet, 2018
Procent, ju morkare farg desto hdgre andel
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Kalla: Tillvaxtverket/SCB, Inkvarteringsstatistiken.

1.4 FLYGETS BETYDELSE FOR SVENSK BESOKSNARING

Ett antal rapporter och studier behandlar flygets betydelse for den lokala bescksnaringen, men det
ar relativt ovanligt med kvantifieringar eller annat underlag som tydliggor flygets betydelse for just
besoksnéringen utover kvalitativa resonemang. Till exempel ndmns det i flygstrategin att flygtill-
gingligheten i Sverige bidrar med ca 100 000 arbetstillfallen och 80-100 miljarder kronor till
svensk BNP genom 6kad handel, investeringar och turism.»

Enligt berdkningar fran Oxford Economics understodde konsumtionen frén inhemska och ut-
landska besokare som anlént till sin destination i Sverige med flyg cirka 100 000 arbetstillfallen i
Sverige och cirka 80 miljarder kronor till svensk BNP under 2013." I samma rapport uppskattas att
antalet arbetstillfdllen som understéds av luftburen turism ska uppga till cirka 120 000 och BNP-
bidraget till drygt 100 miljarder kronor, r 2020. Copenhagen Economics har berdknat att inrikes
och utrikes bestkare som flyger med SAS till sitt resmél i Sverige spenderade ca 45 miljarder kronor
under sina resor, vilket motsvarar cirka 14 procent av den totala turismkonsumtionen i Sverige, un-
der 2017.=

10 Regeringskansliet, 2017, En svensk flygstrategi — for flygets roll i framtidens transportsystem, N2017.2. Siffrorna &r
baserade pa Intervistas, 2015, Economic Impact of European Airports — A Critical Catalyst to Economic Growth.

1 Oxford Economics, 2015, The Catalytic Benefits of Aviation in Sweden. I en senare rapport har Oxford Economics beréknat
att konsumtionen frén utldndska bestkare som flog till Sverige understédde 80 000 arbetstillfdllen och 62 miljarder kronor
under 2017 (Air Transport Action Group, 2018, Aviation Benefits Beyond Borders).

2 Copenhagen Economics, 2019, SAS bidrag till den svenska ekonomin.



Pé regional niva har det rapporterats att flygets betydelse for fjallturismen i Dalarna och Jaimtland
ar begrinsad, med undantag for Are dér tta procent av besokarna anlinde med flyg under 2000-
talets forsta decennium.= Det ndmns dock att flyget sannolikt kommer i 6kad betydelse framover
aven for andra fjdllturismorter. I december 2019, cirka tio ar efter rapportens publicering, ar det s
ocksa planerat att Scandinavian Mountains Airport ska 6ppna.

I Jamtland-Harjedalens strategi for besoksnaringens for &r 2030 ndmns bland annat att tillganglig-
heten till regionen méste forbattras — bland annat genom 6kade direktflyg till regionen samt ett ut-
Okat samarbete med flygplatserna pa den norska sidan av gransen.u I regionens rapport for tur-
ismen ir 2018 uppskattas det att kningen av antalet brittiska turister under de senaste aren till
stor del kan kopplas till etableringen av en direktlinje mellan London och Are/Ostersund Airport.:
Det namns dock att av de kommersiella landningarna pa flygplatsen hade farre &n fyra procent av
flygen utlandsk avreseort.

For besoksniringen i Kiruna rapporteras det att den bristande tillgédngligheten till och inom reg-
ionen &r en av de storsta begransningarna for sektorns utveckling inom regionen. * Bland annat
namns att det begransade antalet internationella direktflyg &r ett av de frimsta hindren, samt att
flygtidtabellen, kapaciteten och mojligheten till transfer mellan flygplatsen och resmélen bor for-
béttras.

Besoksniringens branschorganisation Visita namner att flyget ar sarskilt viktigt for resor till Vaster-
botten, Norrbotten och Jimtland, eftersom 6vriga delar av landet huvudsakligen kan nas med tag.v
Det namns dock ocksa att en forutsiattning ar att tdgresorna kan ske till ett “rimligt pris och pa rim-
lig tid”.# Det konstateras att stravan ar att fler besokare ska resa med tég och farja, men att flyget
kommer att vara viktigt for besoksniringen dven i framtiden.

Den statliga offentliga utredningen om svensk besoksnéring tar upp att féljande destinationer ar
séarskilt beroende av turism men lider av bristande tillgénglighet: Kiruna/Lappland, Tar-
naby/Hemavan, Silenfjillen, Are, Vimmerby, Gotland, Oland och Bohuslin.» Den bristande till-
gangligheten beror bland annat pa det svaga utbudet av direktflyglinjer, men aven tillgéngligheten
via andra trafikslag tas upp.

Tillvaxtverket har rapporterat att det i Sverige endast dr Stockholm och Skane som har en relativt
god tillganglighet till transportinfrastrukturen for langviga persontransporter via flygplatser och
hoghastighetstag.= Det konstateras dock samtidigt att befolkningsunderlaget gor det svart att for-
béttra infrastrukturen till en rimlig kostnad.

13 Bodén, B. 2010, Resande och fjdllturism — En utredning om tillgdnglighet och expansion i sex turistorter i Dalarna och
Jamtland, Turismforskningsinstitutet ETOUR.

4 Jamtland-Hérjedalen, 2016, Strategy 2030: For the Tourism Industry.

15 Jaimtland Hérjedalen Turism, 2018, Fakta om turismen — samlad statistik frdn Jamtland Hdrjedalen.

16 Swedish Lapland, 2015, Masterplan for beséksndringen i Kiruna 2015-2020.

17 Visita, 2017, Sverige — Vi loser det! Rapport om héllbar besoksndring.

18 Tbid, sid. 17.

19 Statens offentliga utredningar, 2017, Ett land att beséka — En samlad politik for héllbar turism och vixande besoksndring,
SOU 2017:95.

20 Tillvéaxtverket, 2018, Tillstdnd och trender for regional tillvixt 2018.



I den statliga offentliga utredningen om biojet for flyget dgnas ett sarskilt avsnitt &t de forviantade
effekterna for besoksnéringen av hojda biljettpriser, som utredningens forslag om reduktionsplikt
leder till (mer om detta i avsnitt 2.10.5).> Utredningen uppskattar att bland de (relativt fa) inrikes
flygresor som avstés pa grund av de 6kade biljettpriserna, kommer 40 procent att genomforas med
andra transportsitt istallet (bil, tdg och buss). Det namns att dessa resor framfor allt ar kortare re-
sor, da de alternativa transportsitten ar rimliga substitut till flyget. Vidare uppskattas att 95 pro-
cent av de avstddda resorna ar privatresor, medan tjansteresorna inte &r lika kinsliga for prishoj-
ningar.

Foljaktligen uppskattas att 60 procent av resorna inte kommer att genomforas om flyg inte dr ett
tillgangligt alternativ (dvs. ar for dyrt). Uppskattningarna bor dock tolkas forsiktigt da de ar base-
rade pa uppskattade korspriselasticiteter for olika trafikslag.>

I foljande avsnitt tittar vi nirmare pa den statistik som finns tillgdnglig for att belysa just flygets be-
tydelse for den svenska besoksniringen.

1.5 FLYGET AR DET VANLIGASTE TRANSPORTMEDLET
TILL OCH FRAN SVERIGE

Flyg ar det vanligaste transportmedlet for internationella resor till och fran Sverige=: — lika vanligt
som internationella resor till och frn Portugal och Grekland som ocksa ligger i utkanten av Europa,
se Figur 4. Flyg ar dock dnnu vanligare for resor till och frén Irland och Norge, som ar &nnu mer
geografiskt isolerade, medan lander som ligger mer centralt i Europa har en ldgre andel flyg. For till
exempel Tyskland och Schweiz gors fiarre &n hélften av de internationella resorna med flyg.

Finland sticker dock ut i ssmmanhanget med endast 57 procent flyg. Det forklaras dock av att 35
procent av de internationella resorna till och fran Finland gors med bét, vilket ar betydligt hogre dn
samtliga andra ldnder i urvalet (faktum ar att Sverige ar det land efter Finland dar bat ar vanligast,
5 procent). Om batresor exkluderas fran berdkningen stiger andelen flyg till och fran Finland till 87
procent, medan andelen flyg till och fran Sverige okar till 74 procent.

For resor inom landet ar flyg ovanligt i Sverige, ungefar var tjugonde resa gors med flyg. Inrikesflyg
ar darmed ungefar lika vanligt i Sverige som i Danmark och Spanien. Norge ar det land i urvalet ne-
dan dar flyget ar klart vanligast for inrikesresor, men aven i Italien ar flyget vanligare an i Sverige. I
lander som Finland, Tyskland och Frankrike ar det dock ovanligare att ta flyget dn det ar i Sverige.

Precis som for utrikesresorna spelar geografin en roll for hur manniskor viljer att resa, men till-
gangligheten till och kvaliteten pa alternativa transportmedel bidrar sannolikt ocksa till valen av
transportmedel — i till exempel Tyskland och Schweiz sker mer &n var femte inrikesresa med tég.

21 Statens Offentliga Utredningar, 2019, Biojet for flyget, SOU 2019:11, sid. 288-289.

22 Tbid, sid. 326. Korspriselasticiteterna visar hur mycket efterfrigan pa andra trafikslag paverkas av att efterfragan pa flygresor
minskar, till f5ljd av till exempel 6kade priser pa flygbiljetter.

23 Enligt statistik frdn Eurostat.



Figur 4
Flygets andel av internationella respektive inrikes resor
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Kalla: Eurostat, Number of trips by mode of transport [tour_dem_tttr]

1.6 PASSAGERAROKNINGEN PA SVENSKA FLYGPLATSER
DRIVS FRAMST AV UTLANDSKA FRITIDSRESENARER

Antalet passagerare pa utrikesflyg till och frén svenska flygplatser har dubblerats mellan ar 2000
och 2018. Det &r framfor allt antalet utlaindska fritidsresenédrer som har 6kat, +380 procent, men
aven antalet svenska fritidsresenérer har 6kat, +114 procent. Affarsresandet bland svenskar har
minskat, medan affarsresandet bland utldndska resenarer har 6kat men inte tillndrmelsevis lika
mycket som fritidsresandet.
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Figur 5
Passagerare pa svenska flygplatser efter nationalitet och resesyfte, 2000-2018
Miljoner passagerare och andel effer nationalitet och resesyfte inom staplarna
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Kalla: Trafikanalys, Luftfart 2018, Swedavia Resvaneundersékning, och Kamb, A. and Larsson, J. 2019, Klimatpa-

verkan frén Svenska befolkningens flygresor 1990-2017, Chalmers.

For det svenska inrikesflyget ar passagerarna till cirka 94 procent svenskar, och andelen har varit
relativt stabil under hela 2000-talet. Drygt 50 procent av resorna ar fritidsresor och 50 procent ar
affarsresor. Bland de sex procenten av inrikesresorna som gors av utlindska passagerare r 68 pro-
cent fritidsresor och 32 procent affarsresor. De vanligaste utlindska nationaliteterna pé svenska in-
rikesflyg &r tyskar, amerikaner, finldndare och britter.=

1.7 FLYGET DOMINERAR FOR LANGVAGA BESOKARE

Det finns en tydlig koppling mellan mgjligheten for besdkarna att ta sig frdn hemlandet till resmalet
i Sverige inom rimlig tid och till en rimlig kostnad och deras val av resmaél. Det ar till exempel inte
sarskilt konstigt att ménga norska besokare besoker de 14n som har en nationsgrans mot Norge, el-
ler att tyskar och nederldndska besokare ar vanligare i sodra Sverige dn langre norrut.

Eftersom Sverige ar stort och ligger 1angt norrut ar flyget till och frin besékarens hemland eller
hemort och resmaélet i Sverige i manga fall det enda rimliga transportséttet. I Figur 6 visas hur ldngt
man kan ta sig med bil pé ca tio timmar utan stopp till eller fran Malmo, Stockholm och Kiruna (bil
ar oftast det snabbaste sittet att transportera sig landvigen, sd nar som pa de resor dar snabbtag
utan byte ar tillgdngligt, som till exempel Stockholm-Goteborg eller Stockholm-Képenhamn). Som
synes ar det endast frin en begrinsad del av Europa som det gér att nd Sverige fran med en relativt
lang bilresa. Fran sodra Skdne kommer man ungefar halvvégs genom Sverige péa tio timmars fard

norrut.

24 Baserat pa data ur Swedavia Resvaneundersokning.
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Flyget gor det majligt for besokare att fardas betydligt langre strackor pé betydligt kortare tid. Pre-
cis som det inte ar sirskilt konstigt att till exempel norrmén ofta besoker de svenska lan som ligger
niarmast Norge dr det inte heller sérskilt konstigt att de 1dn med storst variation bland de utldndska
bestkarnas nationaliteter ocksé &r de lan som ligger nira en internationell storflygplats.

Figur 6

Andel kommersiella gastnatter i Sverige som kan tillskrivas flyget for de 20 vanlig-
aste turistnationaliteterna, 2018

Procent av totalt antal kommersiella géstnatter i Sverige per nationalitet
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Noft: Ellipserna illustrerar avstdndet man kan fardas med tio timmars bilresa frédn Malmd, Stockholm och Kiruna,
enligt Google Maps. Statistiken i figuren @r baserad pd& Swedavias resvaneundersdkning, ddr avresande
resendrer frdn Stockholm Arlanda Airport och Géteborg Landvetter Airport uppger information om bland
annat syfte med resan samt hur m&nga natter resan varade. Resendrer som pendlar fill arbete raknas inte
som furister. Effersom undersdkningen endast inkluderar avresande passagerare har vi identifierat ut-
|&Gndska besdkare i Sverige som de som uppger att deras hemland &r detsamma som deras slutdestination
for flygresan - till exempel om en person med Frankrike som hemland reser till Frankrike réknas det som en
fransk besokare i Sverige (s@vida resan inte rér pendling till arbete). Vi far ddrmed en siffra fr det totala
antalet géstnatter per nationalitet fér de besdkare som flugit frén Arlanda och Landvetter fill sina hemlan-
der, och vi jamfér den siffran med det totala antalet g&stnatter for varje nationalitet i SCB:s inkvarterings-
stafistik. Vi fdngar darmed inte upp besdkare som reser hem frén Sverige fran till exempel Kastrup, eller
utléndska besdkare som flyger till Sverige men flyger vidare fill ett annat land @n sitt hemland. Det kan
leda till en underskattning av antalet influgna besdkare. A andra sidan har vi inte tillgang till information
om vilket typ av boende be avresande resendrerna anvént vid sin vistelse, medan SCB:s statistik endast
innehdller géstnatter pd kommersiella boendeanldggningar. Det kan leda till en éverskattning av andelen
influgna besdkare, eftersom vissa besdkare bor pd ett icke-kommersiellt boende (t.ex. hos sldkt eller vén-
ner) som inte omfattas av SCB:s inkvarteringsstatistik.

Kalla: Swedavia Resvaneundersdkning (RVU), SCB Inkvarteringsstatistiken and SCB, Svenskars resande 2017.

For 15 av de 20 storsta marknaderna for inkommande turism i Sverige med minst en 6vernattning
kan 80-100 procent av de kommersiella géstnétterna tillskrivas flyget, se Figur 6.
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Bland de tyska och nederldndska turisterna ar flyget nagot ovanligare, och for danska, norska och
svenska turister ar flyget inte det vanligaste transportmedlet for att ta sig till Sverige. Det ar ocksa
de enda landerna frén vilka det 4r mgjligt att na i alla fall vissa delar av Sverige med en tio timmars
bilresa, utéver norra Norrland som dr mgjligt att na fran mellersta och norra delarna av Finland.

Det bor i ssmmanhanget ocksd ndmnas att lingvaga besokare besoker Sverige och andra narlig-
gande lander under samma resa. Visit Sweden arbetar till exempel aktivt med att fraimja den kine-
siska turismen i Sverige genom samarbete med de nordiska linderna pa temat "Rundresa Skandi-
navien”. Det visar sig ocksa i den underliggande statistiken till Figur 6 att andelen kinesiska gast-
nitter som kan tillskrivas flyget vissa andra &r ar ldgre 4n 80 procent.

Box 1 Besékare fran Indien - 6kad flygtillgianglighet viktigt for nya marknader

Ett intressant exempel pd hur flygtillgdnglighet paverkar turismen syns i utvecklingen av indiska
gastnatter i Stockholm. Ar 2010 bérjade Qatar Airways att flyga mellan Arlanda och Doha, vil-
ket inte bara dkade tillgangligheten for resor mellan just Qatar och Sverige, utan ocksa fér vi-

dare resor till framfér allt Asien, Afrika och Oceanien. Bland annat gjorde Stockholm-Doha-lin-
jen det smidigt att flyga mellan Indien och Stockholm, med endast eft flygplansbyte.

Under de darpd féliande dren borjade antalet indiska géstnétter i Stockholm att dka. Ar 2013
och 2014 &ntrade ocksd Emirates scenen med flygningar mellan Stockholm och Dubai, och
antalet indiska gastnatter i Stockholm fortsatte att 6ka.

Ar 2017 bériade Air India flyga direkt mellan Stockholm och Delhi, och antalet indiska géistnét-
ter 6kade ytterligare, efter en minskning under ér 2016.
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Kalla: Swedavia samt SCB, Inkvarteringsstatistiken Stockholms 1&n.

25 https://corporate.visitsweden.com/vart-erbjudande /utvalda-marknader/kina/.
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1.8 EN TREDJEDEL AV GASTNATTERNA | SVERIGE KAN
TILLSKRIVAS FLYGET

De turistnationaliteter som ar allra vanligast i Sverige — inklusive svenskar som turistar i Sverige —
ar ocksé de dar flyget 4r mindre dominerande (bortsett frin USA som &r den femte vanligaste tu-
ristnationaliteten). Kartan i Figur 6 domineras av marknader déar andelen influgna besokare dr mel-
lan 80 och 100 procent. De marknader dar andelen influgna besokare ar ldgre dn 80 procent ar
dock de marknader som ar de storsta turistmarknaderna. Till exempel var det totala antalet norska
kommersiella gistnatter 3,5 miljoner under 2018, vilket var fler d4n det totala ssmmanlagda antalet
kommersiella gistnatter frdn USA, Storbritannien, Finland, Schweiz, Kina och Frankrike.

Aven om flyget #r det klart vanligaste transportsittet for de flesta turistnationaliteterna, 4r det to-
tala antalet géastnitter pad kommersiella boendeanldggningar i Sverige som kan kopplas till influgna
besokare cirka en tredjedel. Andelen har varit stabil under de senaste &ren.

For de utlindska besokarna som Gvernattar pa ett kommersiellt boende i Sverige ar gastnatterna
som kan tillskrivas flyget betydligt hogre, cirka 60 procent. Den influgna andelen 6kade stadigt frén
2011 fram till 2017 men sjonk med ca atta procent under 2018 jamfort med aret innan, se Figur 7.

Figur 7

Andel kommersiella gistniitter pa svenska boendeanlaggningar som kan tillskrivas
flyget, 2011-2018

Procent av fotalt antal kommersiella géstnatter pd svenska boendeanldggningar

[l Total andel luftburnakommersiella gastndtter
[ ]Utléndska luftburnakommersiella géstndtter
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57% 57% b
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32% 32% 32% 32% 3% 33% 3%
29%
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Kalla: Swedavia RVU and Tillvéxtverket and SCB, Inkvarteringsstatistiken and Svenskars resande 2017

Det var framfor allt antalet influgna besokare frén USA som minskade under 2018, vilket till viss del
sannolikt hdnger ihop med Delta Airlines beslut att ldgga ner sin direktlinje mellan Stockholm och
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New York under 2018.2¢ Antalet totala gastnitter frdn USA 6kade dock under 2018 jamfort med
2017, s& de amerikanska besokarna hittade andra sitt att ta sig till Sverige (till exempel via Delta
Airlines utokade kapacitet mellan Képenhamn och New York).

Box 2 Besékare fran USA - vikten av direkt flygtillgZinglighet

Amerikanska turister har Idnge varit den klart vanligaste utomeuropeiska turistgruppen i Sverige.
Under 2018 tillbringade amerikanska turister knappt 875 000 kommersiella gdstnatter pd
svenska boendeanldggningar, viket innebar aftt amerikaner var den fjgrde vanligaste turistnat-
ionaliteten i Sverige. Cirka 60 procent av natterna fillbringades i Sfockholm.

| figuren nedan syns hur antalet gdstnatter i Stockholm samvarierar med sateskapaciteten mel-
lan Arlanda och USA. Sateskapaciteten mater hur manga flygstolar som erbjuds med direktflyg
mellan Arlanda och, i det har fallet, flygplatser i USA. Sateskapaciteten pdverkas alltsd bade
av vilka flyglinjer som finns och hur ofta det gér flyg mellan Arlanda och USA.

| grafen syns tva tydliga ékningar av sateskapaciteten: ar 2014 6ppnade Norwegian flyglinjer
till Los Angeles och Oakland, och under ar 2016 6ppnade SAS en flyglinje till Los Angeles. Under
2018 syns dock en svag minskning av kapaciteten, trots att Norwegian éppnade en linje fill Or-
lando — att Delta Airlines lade ner sin linje mellan New York och Arlanda gjorde dock att sates-
kapaciteten minskade totalt sett mellan Arlanda och USA.

Antalet gastnatter i Stockholm har 6kat i takt med att sateskapaciteten har dkat. P& samma
satt syns ocksd en viss avmattning i kningen av amerikanska gastndatter under 2018 jamfort
med dren innan. SAS har annonserat att linjen Arlanda-Los Angeles kommer att I&Gggas ner frén
och med ar 2020 och istallet "flytta” till Kbpenhamn. Det &terstdr att se om det paverkar anta-
let amerikanska gdstnatter i Stockholm under det kommande dret.

Tusental
550 1+

500 —
Sateskapacitet Arlanda-USA (flera flygplatser)
— Gastnatter USA, i Sthim

450 -
400 -

350 +

300 /
250 \//

200 -
150 A
100 +

50 A

02008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Kalla: Swedavia samt SCB, Inkvarteringsstatistiken Stockholms 1&n.
Se aven: https://www.sasgroup.net/en/sas-announces-new-route-to-los-angeles-from-copenhagen/.

26 TravelNews, 26 September 2017, Delta ldgger ner USA-rutt fran Arlanda, tillgénglig via: https://www.tra-
velnews.se/flyg/delta-lagger-ner-usa-rutt-fran-arlanda/.
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KAPITEL 2
FLYGETS PAVERKAN PA KLIMATET

2.1 TRANSPORTSEKTORN STAR FOR DEN STORSTA
ANDELEN AV SVENSKA UTSLAPP

Transportsektorn &r den sektor som stér for de hogsta utslappen av vixthusgaser i Sverige, 43 pro-
cent. Sektorns utsldpp har 6kat mellan 1990 och 2017, men har minskat sedan 2010 (i absoluta tal).
Jamfort med andra sektorer har dock utslappen minskat i lingsammare takt i transportsektorn, vil-
ket innebar att dess relativa utslapp fortsatt att oka.

Figur 8
Utslapp av vaxthusgaser i Sverige, 1990-2017
Totala arliga utsl@pp per sektor i miljoner ton och andel av totalt utsidpp inom staplarna
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Transporter Industri Egen Jordbruk El och Avfall Arbets- Produkt -
uppvarmning fiérrvérme maskiner  anvdndning

[ 1990 []2000 [ 2010 [ 2017

Kalla: Naturvardsverket, Territoriella utsldpp av véxthusgaser

2.2 FLYGET STAR FOR CIRKA FEM PROCENT AV
UTSLAPPEN | SVERIGE

Flyget stér for cirka 5,3 procent av utslappen i Sverige — utrikesflyget stér for 4,4 procent och inri-
kesflyget for 0,9 procent. Ovriga transporter star for resterande 37,7 procent av transportsektorns
utslapp, dar framfor allt inrikes vagtransporter (24 procent) och internationell sjofart (12 procent)
star for de storsta utslappen. Under 2000-talet har utsldppen fran det internationella flyget 6kat
med 43 procent, medan utsldppen fran inrikesflyget har minskat med 16 procent.
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Flygets andel av de totala utsldppen ar hogre i Sverige an EU-genomsnittet, bade for utrikes- och for
inrikesflyget.>” Utrikesflyget utgor en 30 procent hogre andel i Sverige dn i EU28, men statistiken
6ver utrikesflyget ar berdknad utifrén var flygplanen tankas och kan darfor ge en ndgot missvisande
bild vid en jamforelse lander emellan. For inrikesflyget foreligger dock inte ndgot sddant problem
och dar ar den svenska andelen 150 procent hogre dn i EU28. Det ar endast i Norge och Frankrike
som inrikesflyget utgor en storre andel av de totala utslappen &n i Sverige.zs

Flygets andel av utsldppen paverkas av att svensk elproduktion &r i det ndrmaste fossilfri, vilket gor
att utsldppen frén 6vriga sektorer i ekonomin &r lagre an i lander med en hogre andel fossil elpro-
duktion.»

Figur 9

Utslapp av vaxthusgaser i Sverige i transportsektorerna, 1990-2017

Totalt antal CO2-ekvivalenter utsl&pp per sektor i miljoner ton och andel av totala utsidpp inom
staplar
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Not: 1) Eurostat, Greenhouse gas emissions by source sector [env_air_gge]
Kalla: Naturvardsverket, Territoriella utsldpp av véxthusgaser

2.3 DET OKADE FRITIDSRESANDET DRIVER
UTVECKLINGEN

Det finns ingen allmént tillginglig statistik som fordelar utsldppen fran flyget mellan inrikes- och
utrikesresenirer, eller mellan fritids- och affarsresenirer. Flera faktorer paverkar en sddan férdel-
ning, till exempel flygresans langd, vilket bransle som flygplanet anviander, hur effektiva motorerna
ar, etc. Som vi dock har sett i Figur 5, har passagerarékningen pé svenska flygplatser framfor allt
drivits av utlindska och svenska fritidsresenérer, medan affiarsresandet har minskat.

27 Enligt data fran Eurostat, Greenhouse gas emissions by source sector [env_air_gge].
28 Thid.
29 https://www.energiforetagen.se/sa-fungerar-det/elsystemet/produktion/.
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Utslappsokningen ar dock ldagre dn passagerarékningen, vilket innebér att utslappen per passage-
rare har minskat. En delforklaring till detta dr att kabinfaktorn har okat, sarskilt for utrikesflyget
(+8 procent sedan 2005) och i mindre grad for inrikesflyget (+1 procent).s> Kabinfaktorn innebar
hur vilfyllt ett flygplan ar, och en 6kad kabinfaktor betyder alltsa att antalet tomma stolar har mins-
kat. Darutover har tekniska framsteg har gjort att flygplanen blir mer och mer bransleeffektiva,s
bland annat.

Tabell 1
Utslapp per passagerare pa utrikes- respektive inrikesflyg i Sverige, forandring
1990-2017

1990-2000 2000-2010 2010-2017 1990-2017
Utrikesflyg -2,4 % per ar -1,4 % per ar -1,9 % per ar -40 %
Inrikesflyg +0,5 % per ar -0,4 % per ar -1,8 % per Ar -12%
Noft: De tre mittersta kolumnerna avser genomsnittlig drlig férandring under respektive fidsperiod, medan den
sista kolumnen avser den totala férédndringen under hela tidsperioden.
Kalla: Copenhagen Economics baserat pd statistik frén Naturvardsverket,

2.4 HOGHOJDSEFFEKTERNA AR VIKTIGA MEN
OSAKERHETEN AR FORTFARANDE STOR

Slutligen ar det viktigt att nimna att berdkningarna ovan inte inkluderar de sa kallade hoghojdsef-
fekterna. Dessa effekter skapas av att flygplan sldpper ut annat dn koldioxid, och de typer av utslapp
som framfor allt ar relevanta ar kvaveoxider, vattenanga, sulfat, sot samt de kondensstrimmor som
bildas. Darutéver bidrar kondensstrimmorna frén flygplan till 6kad cirrusmolnbildning. Kondens-
strimmor och cirrusmolnbildning sker endast vid en flyghdjd pa ver 8 000 meter, och for de 6vriga
utsldappen blir effekten pa klimatet storre nar utslappen sker hogt upp i luften, dirav namnet hog-
hojdseffekter.

Hoghojdseffekterna ar framst relevanta for utrikesflyget, eftersom svenska inrikesflyg séllan nar
over 8000 meter (dels pa grunda av korta flygstrackor samt att manga inrikesflyg i Sverige flygs
med turbopropflygplan som inte flyger hogre &n 7 500 meter).s2 Det faktum att luftmotstandet ar
lagre hogre upp i luften gor dock att flygning pa hog hojd kréaver mindre bransleforbréanning.s

Forskningslaget kring hoghdjdseffekterna ar osidkert, men det finns konsensus kring att hoghdjdsef-
fekter finns och att de har en betydande effekt pa klimatet. En majoritet av forskningen pekar pé att
effekterna har en virmande effekt pd jordens temperatur men enstaka studier har funnit kylande
effekter (det dr endast kviaveoxiderna och sulfatet som har en kylande effekt, men kviveoxiderna

30 Trafikanalys, Luftfart 2018

31 Kharina, A., och Rutherford, D., 2015, Fuel efficiency trends for new commercial jet aircraft: 1960 to 2014.

32 Trafikanalys, 2016, Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, Rapport 2016:4.

33 Sridhar, B., med flera, 2013, Energy Efficient Contrail Mitigation Strategies for Reducing the Environmental Impact of Avia-
tion, Tenth USA/Europe Air Traffic Management Research and Development Seminar.
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har ocksé en virmande effekt — huruvida den varmande eller kylande effekten dominerar den andra
beror pa vilken tidshorisont som studeras, bland andra faktorer).s

Kondensstrimmor frén flygplan.

Kalla: WonHo Sung, Unsplash

Den hoghdjdseffekt som kan ha storst paverkan pa klimatet dr ocksa den dér forskningslaget &r som
minst sékert — cirrusmolnbildningen. Vissa uppskattningar pekar pé att klimatpaverkan fran flygets
cirrusmolnbildning &r tre ganger sa stor som flygets utslapp av koldioxid, medan andra studier pe-
kar pa att cirrusmolnbildningens péverkan ar ungefar halften sa stor som koldioxidutsldppen.ss Osa-
kerheten ar darfor mycket stor kring cirrusmolnbildningens effekt.

I rapporten kring klimatpéverkan fran svenskarnas flygresor raknar forfattarna med att hoghdjdsef-
fekterna okar utsldppen av koldioxid-ekvivalenter med 9o procent for utrikesflyget och med 40 pro-
cent for inrikesflyget.ss Det &r i linje med andra rekommendationer som ar baserade pa det mest ak-
tuella forskningslaget.s

EU:s luftfartssékerhetsbyrda EASA konstaterar att den goda vetenskapliga kunskapen om flygets kol-
dioxidutslapp och dess paverkan pa klimatet motiverar policyatgirder som syftar till att minska fly-
gets utsldpp av koldioxid.s¢ De konstaterar dock ocksa att hoghdjdseffekternas paverkan pa klimatet
inte kan ignoreras eftersom de kan sta for en storre klimatpéverkan én koldioxidutslappen Gver kor-
tare tidsperioder, men att mer forskning behovs for att 6ka forstaelsen 6ver hur de paverkar

34 Lee, D. S., med flera, 2009, Aviation and climate change in the 215 century, Atmospheric Environment 43, sid. 3520-3537.

35 Ibid, sid. 3526.

36 Kamb, A., och Larsson, J., 2019, Klimatpdverkan fran svenska befolkningens flygresor 1990-2017.

37 Jungbluth, N., och Meili, C., 2018, Aviation and Climate Change: Best practice for calculation of the global warming poten-
tial.

38 EASA, 2019, European Aviation Environmental Report 2019, tillginglig via: https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/ad-
apting-changing-climate/climate-change.
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klimatet. Andrad flygh6jd,» biobrinsle,« flygvigar baserade pa meteorologiska data+ och inférande
av motorer med sé kallad bransleinsprutning berdknas kunna reducera hoghéjdseffekten.+

2.5 FLYGANDET OCH UTSLAPPEN FORVANTAS OKA |
FRAMTIDEN - MEN INTE | SVERIGE

EASA forutspar att antalet flygresor i Europa kommer att 6ka med 1,5 procent per &r fram till 2040,
och att utslappen av koldioxid kommer att 6ka med 1,1 procent per ir under samma period, se Figur
10. Det innebar alltsa en fortsidttning pa den trend som har kunnat skonjas under de senaste decen-
nierna, det vill sdga att utslappen per passagerare kommer att fortsitta att minska men inte i en sa-
dan takt att de totala utslappen minskar. EASA gor dock ingen prognos over flygtrafiken i enskilda
lander.

Figur 10

Prognos fér antalet flygavgangar och koldioxidutslapp fran den europeiska flygtrafi-
ken

Miljoner avgdangar respektive miljoner ton

Antalet flygavgangar CO2-utslapp fran europeiskt flyg
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+42,3%
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+29,4%
+1.1% per ar

211
163 I
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Not: EASA férutspdr ocksd att utsiippen av kvéveoxider kommer att 6ka med 39 procent under tidsperioden,
men osdkerheten dr betydligt stérre kring den prognosen &n prognosen for koldioxidutsiGppen.
Kalla: European Aviation Environmental Report 2019

39 Gao, H., och Hansman, J. R., 2013, Aircraft cruise phase altitude optimization considering contrail avoidance, MIT ICAT,
Report No. ICAT-2013-10.

40 Moore, R. H., m.fl, 2017, Biofuel blending reduces particle emissions from aircraft engines at cruise conditions, Nature, vol.
543, sid. 411-426.

41 Volker Grewe m.fl., 2017, Feasibility of climate-optimized air traffic routing for trans-Atlantic flights, Environmental Re-
search Letters, 12 034003.

42 Burkhardt, U., m.fl., 2018, Mitigating the contrail cirrus climate impact by reducing aircraft soot number emissions, Climate
and Atmospheric Science.
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I Tranportstyrelsens senaste trafikprognos for svensk luftfart forutspas att antalet passagerare
(béde utrikes och inrikes) pa svenska flygplatser kommer att 6ka med 16 procent ar 2025 jamf{ort
med 2017. Baserat pd den trendmaéssiga utvecklingen av koldioxidutsldppen per passagerare sedan
2004 innebar en sddan passagerarutveckling en total minskning av koldioxidutslappen fréan flyget i
Sverige med cirka 14 procent under samma tidsperiod.

Figur 11
Uppskattade nettoutslapp av koldioxid fran den svenska flygtrafiken, 2018-2025
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Not: Uppskattningen ar baserad pd den trendmdssiga utvecklingen i passagerarantal och utsl@pp per passa-
Kalla: ?rzrnosrsértstyrelsen, 2019, Prognos 2019-2025 - Trafikprognos for svensk Iuftfart, September 2019.

2.6 BIOBRANSLEN AR VAGEN FRAMAT

For att signifikant minska flygets klimatpaverkan krivs en 6vergéng till fossilfria branslen. Tekniska
framsteg, 6kad kabinfaktor och smartare trafikplanering har bidragit, och kan bidra ytterligare, till
minskade utslapp, men de ar inte tillrdckliga for att &stadkomma den nédvandiga utslappsminsk-
ningen som ett fortsatt 6kat flygande innebar, globalt sett.

Den internationella branschorganisationen Air Transport Action Group (ATAG) har visat att en
gradvis 6kad anviandning av héllbart flygbréansle kravs for att &stadkomma det inom branschen upp-
satta mélet om koldioxidneutral tillvixt frin och med 2020 (se ocksa avsnitt 2.10.1) och det langsik-
tiga malet om 50 procent lagre koldioxidutslapp &r 2050 jamfort med 2005 &rs niva.+

De fossilfria branslena ar i dagsldget mycket dyrare dn fossila branslen eftersom produktionstek-
nologin fortfarande &r under utveckling. Dartill 4&r mangden fossilfritt flygbransle som produceras
begransat, vilket ytterligare bidrar till att gora kostnaden per enhet brénsle dyrare dn det fossila

43 Transportstyrelsen, 2019, Prognos 2019-2025 — Trafikprognos for svensk luftfart, September 2019.
44 Air Transport Action Group (ATAG), 2017, Beginner’s Guide to Sustainable Aviation Fuel, Edition 3, November 2017.
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brénslet. Den fossila bréansleindustrin har utvecklats under cirka 100 ar langre dn den fossilfria
brénsleindustrin. Det fossila branslet 4r en mognare teknologi och har framfor allt en mognare

marknadsstruktur.

Figur 12

Hlustration over olika typer av bransleteknologier och dess marknadsmognad

A
(Andro Mogna
generationens teknologier
biobrénsle -
biomassa)
o (Tred_je Teknologler
£ (Figrde generationens med laga
_g generationens biobrdnsle - alger) kostnadsgap
E biobransle -
3 Q= (fossila branslen)
° Teknologler
g med héga
Prototyper
i s kostnadsgap ( e——
® teknologler | generationens
= biobransle —
livsmedelsgrédor)
Utveckling — > Nischmarknader Massmarknader
Kalla: IEA, 2007, Energy security and climate policy

Den forsta generationens biobrénsle ar en relativt viletablerad teknologi, och anvands framfor allt

inom vagfordonssektorn. Hari ingar till exempel biodiesel och bioetanol, och produceras frén livs-

medelsgrodor sdsom raps, sockerror, majs, palmolja och sojabonor. Flygbranschen har dock, genom
ATAG, valt att avstd fran dessa typer av biobrénslen, eftersom de innebar att grodor, landareal, vat-
tentillgdngar, med mera, som kan anvéandas for att producera livsmedel istillet anvéands for att pro-

ducera bransle.

Istillet fokuserar flygbranschen pa den sa kallade andra generationens biobrinslen, som framfor
allt produceras av restprodukter frén jord- och skogsbruk, men ocksa fran grodor med hogt energi-
varde som kan vixa i jord som inte lampar sig for livsmedelsgrodor. Darutover inbegrips dven hus-

héllsavfall och restprodukter fran anvinda matoljor i vissa definitioner av andra generationens

biobrénslen. Darutover finns dven tredje och fjarde generationens fossilfria brianslen, men dessa ar
endast aktuella pa lang sikt.

Andra generationens biobrénslen har fordelen att produktionen av dem inte konkurrerar med livs-
medelsproduktion. Tekniken for att utvinna brénsle ur dessa ravaror finns, i princip, pa plats
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(tekniken skiljer sig frén energiutvinningen av forsta generationens biobranslen). For Sveriges del
har det framforts att just biobréansleproduktion av skogsavfall ar sarskilt lampligt med tanke pa den
viletablerade skogsindustri som finns.ss 46

Den stora nackdelen med andra generationens biobrénsle ar att det produceras mycket lite sddant
brénsle, och att produktionsprocessen ar dyr. Darmed blir priset hogt for andra generationens
biobransle jamfort med forsta generationens, och i dannu hogre grad jamfort med fossilt jetbransle.
For att gora andra generationens biobranslen kommersiellt gdngbara krévs ansenliga mangder ka-
pital for att ytterligare utveckla tekniken och produktionskapaciteten.+

Eftersom branslet i dagslaget 4r mycket dyrt och produktionen liten, och en 6kad produktion kréaver
stora mangder kapital, har ett moment 22 skapats. Flygbolagen kan ogirna forbinda sig att képa
sédant bransle pa grund av priset, och utan en sddan garanti blir en investering i forskning och stor-
skalig produktionskapacitet alltfor osiker.

I den statliga utredningen om biojet for flyget (mer om den i avsnitt 2.10.5) illustreras situationen
pa ett liknande sétt, dar det beskrivs att produktionen av andra generationens biobransle kdnne-
tecknas av en situation dar det ar mest strategiskt att vara nummer tvé pd marknaden, for att lata
nummer ett st for misstagen och uppleva fallgroparna.ss

Nyckeln for 6kad produktion av biobrinsle for flyget ligger alltsd i att 6verbrygga den osékerhet som
i dagslaget laser koparnas och producenternas handlingsformaga. Ett antal konkreta alternativ som
forts fram i debatten for att uppna detta ar reduktionsplikt och statliga investeringsstod, se avsnitt
2.10.5 och 2.10.6. Generellt tycks det dock finnas goda forutsattningar for 6kad produktion av bio-
drivmedel i Sverige, om den kommersiella osdkerheten kan 6verbryggas.s

Dirutover maste ocksé branslet (processviagarna) certifieras for att fi anviandas som flygbrénsle och
processen dr omfattande for att sdkerstélla att branslet har de egenskaper som kravs.s I dagslaget ar
det tillatet att blanda i upp till 50 procent biobrénsle i flygplanstanken for vissa typer av processva-
gar. Det antas dock att certifiering for 100-procentig iblandning kommer att ske innan produktions-
volymerna av fossilfritt bransle ar sé pass stora att 50-procentgransen utgor ett hinder.s

Uppbyggnaden av storskalig produktion av biobrénsle for flyget kommer att ta tid, och det ar dar-
med inte sannolikt att biobrinslen kan bidra till en substantiell minskning av flygets klimatpaver-
kan pé kort sikt. Darutover minskar anvandningen av biobrénslen endast koldioxidutsldppen fran
flyget, medan hoghdojdseffekterna kvarstar (se avsnitt 2.4). Man far inte heller glomma att

45 Ett slag i luften, 2019, Biobrdnsle dr nyckeln till ett hdllbart flyg, tillgdnglig via: http://ettslagiluften.nu/biobransle-los-
ningen-hallbart-flyg/.

46 Miljomaélsradet, 2017, Bioenergi pd rdtt sdtt — Om héllbar bioenergi i Sverige och andra linder, Rapport 2017/10.

47 1bid, sid 16.

48 Statens Offentliga Utredningar, 2019, Biojet for flyget, SOU 2019:11, sid. 160.

49 Borjeson m.fl, 2013, Dagens och framtidens héllbara biodrivmedel, Svenskt Kunskapscentrum for férnybara drivimedel
2013:13.

50 Ibid, avsnitt 6.4, sid. 117-122.

51 Svenskt Flyg och Fossilfritt Sverige, 2018, Fadrdplan for fossilfri konkurrenskraft — Flygbranschen, sid. 22.
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biobranslen behover processas, och produktionen av biobranslen leder till utslapp av vaxthusgaser,
ilikhet med annan industriell produktion.s

2.7 ANDRA ATGARDER FOR ATT MINSKA FLYGETS
UTSLAPP

Uté6ver en dvergéng till biobrianslen finns ett antal andra atgirder och verktyg som kan vidtas for att
minska utslappen och klimatpaverkan fran flyget.

Som namnts ovan gors tekniska framsteg i utformningen och funktionen av bade flygplan och flyg-
motorer som bidrar till att minska mingden brénsle som forbrianns under en flygning. Nyare flyg-
plansmodeller férbrukar mindre brénsle per passagerare och kilometer. Vid 10 kilometers flygning
forbrukar till exempel en Airbus A319neo, som lanserades ar 2015, 2 liter brénsle per passagerare,
medan foregéngaren Airbus A319, som lanserades i mitten av 1990-talet, forbrukar 3 liter brénsle
per passagerare.ss Det kan dock konstateras att storre flygplan generellt har en hogre branslefor-
brukning per passagerare och kilometer.

Kalla: Inspirationfeed on Unsplash

En sammanstéllning gjord ar 2017 av 20 flygbolag som kontinuerligt genomfor transatlantiska flyg-
ningar kom fram till att Norwegian var det mest bransleeffektiva flygbolaget, med 44 passagerar-
kilometer per liter bransle. SAS brénsleeffektivitet pa 34 passagerarkilometer per liter bréansle var i
paritet med genomsnittet for samtliga flygbolag.s+

52 Borjeson m.fl., 2010, Livscykelanalys av svenska biodrivmedel, Rapport SGC 2017.
53 Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2018, Klimaschutz report 2018.
54 Graver, B., och Rutherford, D., 2018, Transatlantic airline fuel efficiency ranking, 2017, ICCT White paper.
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Lénga flygningar innebar mer bransleférbrukning per passagerare och kilometer, eftersom planen
ar storre och har en stor, vilfylld och dirmed tung bransletank. Dessutom innebér en stérre brans-
letank mindre utrymme for passagerare, vilket innebér att en 14ng flygning férbranner mycket
brénsle for att transportera farre passagerare.ss

Det har visats att for ldnga flygningar (6ver ca 550 mil, dvs ungefar strackan Stockholm-Delhi) kan
det faktiskt vara mer brénsleeffektivt for ett flygplan att mellanlanda for att tanka istallet for att
flyga hela strickan utan mellanlandning.ss Att ga ner for en mellanlandning for att spara brénsle &r
dock lattare sagt 4n gjort — i princip krivs det att det ligger en flygplats exakt halvvigs mellan start
och mél for att mellanlandningen ska ge avsedd effekt pa den totala bréansleférbrukningen, och
dessutom tillkommer landnings- och startavgifter for flygbolaget.

Det tycks ocksé finnas forbattringspotential betraffande planeringen av luftfartstrafiken. I en 6ver-
sikt 6ver forskningen kring teknologiska forbattringar som kan medfora minskad klimatpaverkan
fran flyget naimns bland annat att lagre flyghastighet kan innebéra 3-5 procent lagre brianslefor-
brukning, men samtidigt 1angre restider.s” Det nimns dven att en generellt lagre flyghdjd kan bidra
till markant minskad klimatpéaverkan via hoghdjdseffekterna, men innebar samtidigt mycket hogre
kostnader for flygbolagen pa grund av 6kad bransleforbrukning och langre restider (vilket innebar
att farre flygningar kan genomforas med planet).ss

En édtgidrd som kan minska klimatpaverkan utan att innebédra 6kade kostnader for flygbolagen ar en
mer effektiv trafikplanering av flyget, som projektet Single European Sky syftar till ett realisera
inom EU.5 Genom minskade forseningar och kortare restider som &r huvudmalet med projektet,
finns miljomassiga vinster att hamta. Enligt EASA kan utslappen av koldioxid frdn den europeiska
luftfarten minska med narmare sex procent jamfort med idage genom

- minimerad taxitid pa flygplatserna,

- raklyftning (istéllet for att planet lyfter i hojd i etapper),

- ingen cruise-flygning pa sub-optimal flyghojd,

- raka flygstrackor (mellan punkt A och B),

- raklandning (istéllet for att planet sjunker i h6jd i etapper),
- kortare inflygning istillet for "cirkulation”,

- minimerad tid fran landning till gate.

Projektet lanserades redan &r 2004, men den Europeiska revisionsrétten konstaterade dock i en of-
ficiell rapport ar 2017 att projektet inte lyckats uppné de minskningar i férseningar, 6kad harmoni-
sering mellan nationella trafikplanerare eller de minskningar i kostnader for trafikplanering som

55 The Seattle Times, 23 oktober 2013, World’s longest nonstop flight ending, tillgidnglig via: https://www.seat-
tletimes.com/life /travel /worldrsquos-longest-nonstop-flight-ending/.

56 Filippone, A., 2012, Advanced Aircraft Flight Performance, Cambridge University Press, sid. 454.

57 Grewe, V., och Linke, F., 2017, Eco-efficiency in aviation, Meteorologische Zeitschrift, 26:6, sid. 689-696.

58 Ibid, samt Sridhar, B., med flera, 2013, Energy Efficient Contrail Mitigation Strategies for Reducing the Environmental Im-
pact of Aviation, Tenth USA/Europe Air Traffic Management Research and Development Seminar.

59 https://ec.europa.eu/transport/modes/air/ses en.

60 EASA, 2019, European Aviation Environmental Report 2019, tillginglig via: https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/air-

traffic-management-and-operations/excess-co2-emissions-due-to-network-flight-inefficiency.
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forutsattes.s* Som forslag ndmner revisorerna att Europeiska kommissionen bland annat bor revi-
dera de malsédttningar som sétts upp inom projektet samt sikerstélla de nationella 6vervaknings-
myndigheternas sjélvstandighet gentemot de aktorer som tillhandahéller av luftnavigeringstjénster.

2.8 OKAD ELEKTRIFIERING AV FLYGPLANEN MER
TROLIGT AN RENODLADE ELFLYG

Medan bil-, tag- och battrafiken har gjort stora framsteg vad géller elektrifierade fordon och farkos-
ter har flyget inte lyckats gora en liknande omstéllning. Framfor allt beror det pa att det inte finns
batterier tillgangliga som har tillrickligt hog energitithet kombinerat med tillrackligt 1&g vikt.s2 Med
andra ord, batterier som har kapacitet att driva ett flygplan vager for mycket.

Elektriska flyg finns dock redan idag, men de dr smé:

e Ijuni 2018 genomfordes den forsta flygningen med ett elflygplan i Sverige, ett tvasitsigt
flygplan som lyfte frén Bromma flygplats.ss

e IIsrael utvecklas for tillfallet ett elflygplan med plats for nio passagerare och méjlighet att
flyga strax 6ver 100 mil pa en laddning. s+

e Det svenska foretaget Heart Aerospace arbetar med att utveckla ett elflygplan med plats
for 19 passagerare med mojlighet att flyga 40 mil pa en laddning.s

e I Norge har det statliga bolaget Avinor aviserat en mélséttning att hela det norska inrikes-
flyget ska vara eldrivet ar 2040.56

e I Sverige finns det Vinnova-finansierade projektet ELISE (Elektrisk Lufttransport i Sve-
rige) som syftar till att bidra till utvecklingen av elektriska flygplan i Sverige.s”

Det ar dock fortfarande ovisst nar och i vilken utstrackning el- och hybridflygplan kommer att intro-
duceras i Sverige. Aven om optimismen ir stor bland flera aktérer och ménga olika forskningspro-
jekt arbetar med att gora framsteg inom elflygetss tycks det som att de framsta framstegen som kan
forviantas i ndgorlunda nirtid handlar om att bransledrivna flygplan till storre del kan drivas med
elektricitet. Det handlar i sddana fall om att driva flera av flygplanets system, sdsom isskyddssyste-
met for vingarna eller startsystemet for motorerna med elektricitet.s

Den stora troskeln for elflyget dr, som tidigare ndmnts, batterierna. Det aktuella forskningslaget
tycks vara att det finns goda, men ovissa, forhoppningar om att nésta batterirevolution kan ske

61 European Court of Auditors, 2017, Single European Sky: a changed culture but not a single sky, Special report No. 18.

62 Netherlands Aerospace Centre, websida, The Future of Electric Aircraft, tillganglig via: https://www.nlr.org/blog/the-future-
of-electric-aircraft/.

63 Foreningen Svenskt Flyg, 2018, Premidr for elflyg i Sverige, tillgidnglig via: https://www.svensktflyg.se/2018/06/premiar-
for-elflyg-i-sverige/.

64 Se https://www.eviation.co/alice/.

65 Se https://heartaerospace.com/.

66 SVT, 1 maj 2019, Norge satsar stort pd eldrivna flygplan, tillginglig via: https://www.svt.se/nyheter/vetenskap/norge-sat-
sar-stort-pa-eldrivna-flygplan.

67 Se https://elise.aero/.

68 Flygbolaget BRA:s beskrivning sammanfattar situationen vél med sin formulering: ”...elektriska plan som ett spdnnande al-

ternativ for framtiden.”, https://www.flygbra.se/miljo-class.

69 Madonna, V., med flera, 2018, Electrical Power Generation in Aircraft: review, challenges and opportunities, University of
Nottingham.
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inom de narmsta aren med realiserandet av littummetallbatterier, vilka skulle ha férdubblad ener-
gitdathet dn dagens litiumjonbatterier.7

Elflygets potential inom den narmaste framtiden tycks dock endast vara for kortare resor, och dar-
med sannolikt vara relevant for flyget inom Sverige eller inom Norden. Om de nédvéandiga tekniska
framstegen blir verklighet, och om flygbolag kan bedriva verksamheten pa ett ekonomiskt héllbart
sétt, skulle en stor del av den brénsledrivna flygtrafiken i Sverige kunna erséttas med fler, men
mindre, elektriska flygplan. Detta vore sarskilt attraktivt for orter med relativt 14gt passagerarun-
derlag.

Det ar dock viktigt att komma ihag att de kortare flygningarna — som elflyget kan komma att ersatta
— star for en mycket liten del av de totala utsldppen fran flyget.

2.9 FLYGBULLER OCH LUFTKVALITET

Utover utsldppen av koldioxid och hoghojdseffekterna far aven buller anses vara en negativ sidoef-
fekt som flyget ger upphov till. Det har bland annat pévisats att flygbuller har en negativ paverkan
pa barns akademiska formaga,” samt att flygbuller kan leda till irritation, somnsvérigheter samt
ischemisk hjartsjukdom vid mycket héga bullernivéer.

Enligt den senaste kartldggningen som genomfordes ar 2017 av flygbuller i Sverige framkom att

15 200 personer i Sverige ar utsatta for flygbuller under dag- och nattetid, samt att 400 personer ar
utsatta for buller aven under nétterna.” Kartlaggningen genomfordes endast vid flygplatser med fler
an 50 000 flygrorelser per &r, vilka var Arlanda, Landvetter och Bromma. Av de 15 200 utsatta per-
sonerna var 13 000 utsatta av buller frain Bromma flygplats. I sammanhanget bor det dock ndmnas
att 1,9 miljoner ménniskor var utsatta for bullerniver 6ver 55 dB fran vag- och spéartrafiken i Sve-
rige &r 2011.7

70 MIT Technology Review, websida, On the cusp of the next big battery breakthrough, tillgénglig via: https://www.technolo-
gyreview.com/lists/innovators-under-35/2019/entrepreneur/qichao-hu/.

7t Girard, L.F., och Nocca, F., 2017, From linear to circular tourism, Firenze University Press.
72 EASA, 2019, European Aviation Environmental Report 2019, tillgénglig via: https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/ad-
apting-changing-climate/noise.

73 Naturvérdsverket, websida, Resultat fran bullerkartliggningen enligt forordningen for omgivningsbuller, tillganglig via:

http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Manniska/Buller/Resultat-fran-bullerkartlaggning-enligt-forordningen-

for-omgivningsbuller/.

74 Naturvardsverket, Buller, exponering och kartldggning, tillgénglig via: https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-mil-

jon/Manniska/Buller/.
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Figur 13
Bullerkarta 6ver Bromma Stockholm Airport, ar 2011

‘

Not: Ju nérmare landningsbanan, desto hégre ar flygbullret. Den yttersta, ljusbld, linjen indikerar det omréde
ddr flygbullret &r 55 dB eller hégre, medan de inre cirklarna indikerar omréden dér bullret ar hdgre an sd.
Kalla: Trafikverket, Bullerkartor — vag, j@rnvég och flyg. Berdkningar utférda av Swedavia.

Utover utsldppen frén flygplanen (motorerna) och buller dr ocksa forsamrad luftkvalitet pa och
kring flygplatser en negativ externalitet som kan hérledas till flyget. Det ar framfor allt partiklar,
kvaveoxider och organiska kolviten som flygplatser ger upphov till och som péverkar luftkvaliteten
indrheten av flygplatser, via markaktiviteter, transporter till och frén flygplatsen samt uppvarm-
ning av byggnader.

Enligt EASA tycks det dock inte ha kunnat pavisas att detta har ndgon signifikant effekt pd manni-
skors hilsa (studier har utforts vid flygplatserna Schiphol i Nederldnderna och Kastrup i Danmark),
men det ndmns ocksa att mer forskning behovs pa omradet.s Enligt Swedavias egna matningar ar
luftkvaliteten god pé och kring Arlanda och Bromma flygplats.7

75 EASA, 2019, European Aviation Environmental Report 2019, tillgénglig via: https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/ad-
apting-changing-climate/air-quality.

76 Swedavia, websida, God luftkvalitet runt Swedavias flygplatser, tillgénglig via: https://www.swedavia.se/om-swedavia/ny-
heter/god-luftkvalitet-runt-swedavias-flygplatser/#gref.
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2.10 POLICYINITIATIV FOR MINSKAD KLIMATPAVERKAN
FRAN FLYGET

Ett flertal initiativ tas pa internationell, nationell och privat niva for att minska flygets klimatpaver-
kan.

2.10.1 CORSIA

Da bade flyget och klimatet dr en global angeldgenhet dr internationella initiativ viktiga. Det som
framst lyfts fram i dagslaget dr FN:s luftfartsorganisation ICAO:s globala styrmedel CORSIA (Car-
bon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation).” Styrmedlet borjar gélla fran
och med ar 2021 for de ldnder, daribland Sverige och 6vriga EU-lander, som frivilligt har valt att
delta redan i systemets pilotfas.

CORSIA bygger pé att flygbolagen maste kompensera for de koldioxidutslapp som Gverstiger den
utslappsniva de har &r 2020, genom handel med utslappskrediter.’s Det innebér att det internation-
ella flyget inte far sldppa ut mer koldioxid &n det gor under &r 2020, eller bidra till att andra sek-
torer minskar sina koldioxidutslapp med motsvarande méangd som det internationella flyget okat
sina utslapp.

Om den internationella flygsektorns utslapp 6verstiger 2020 ars niva méste samtliga flygbolag be-
tala for sin andel av utsldppen, oavsett om varje enskilt flygbolag har 6kat sina utslipp eller inte. A
andra sidan ar systemet internationellt vilket gor att risken for snedvridningar av konkurrens mel-
lan flygbolag fran olika lander minimeras.

2.10.2 EU:s system for handel med utslappsratter

Sedan 2012 ingér flyget i EU:s system for handel med utslappsritter. Systemet omfattar endast flyg
inom EES (Europeiska Ekonomiska Samarbetsomrddet) eftersom CORSIA hanterar internationellt
flyg. Enligt Naturvardsverkets uppfoljning minskade de inkluderade flygoperatorerna i Sverige sina
utslapp med fyra procent under 2018 jamfort med 2017, men det framgar inte i vilken utstrackning
utslappshandelssystemet bidrog till utslappsminskningen.”

Systemet bygger pa att Europeiska kommissionen beslutar om en grans for hur stora utslappen av
vaxthusgaser far vara frn de sektorer (féretag) som ingér i systemet.s Syftet med systemet ar att
forma foretagen att minska sina utsléapp, genom att gransen for de totala utsldppen successivt
sanks. For att fa sldppa ut ett ton vixthusgaser maéste ett foretag ha en utslappsritt, och utbudet av
utslappsratter som finns tillgdngliga beror pa hur hog den beslutade totala utslappsgriansen ar.

77 Se https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/A39 CORSIA FAQ2.aspx.

78 Transportstyrelsen, websida, ICAO:s globala klimatstyrmedel — CORSIA, tillgénglig via: https://www.transportstyrel-
sen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/.

79 Naturvardsverket, websida, Resultat och uppfolining — flygoperatorer, tillgénglig via: https://www.naturvardsverket.se/Mil-
joarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Utslappshandel/Resultat-och-uppfoljning/Resultat-
och-uppfoljning---flygoperatorer/.

80 Naturvardsverket, websida, Utsldppshandel, tillganglig via: https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljo-

arbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Utslappshandel/.
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Om priset for en utslappsratt 6verstiger kostnaden att reducera utslappen med ett ton ges foretag,
till exempel flygbolagen, ett ekonomiskt incitament att reducera sina utslédpp, till exempel genom att
anvinda fornybara energikallor istillet for fossila brénslen.

For att systemet med handel med utslappsratter ska fungera optimalt — i s& matto att det bidrar till
minskade utslapp av vaxthusgaser — kravs att priserna ar tillrackligt hoga men ocksa att det ska
vara mojligt for foretag att forutse prisutvecklingen. Ju storre utbudet av utslappsratter ar, desto
lagre blir priset per utsldppsritt, allt annat lika. Kritiker menar att antalet utslappsritter har varit
for hogt, vilket har gjort att priset blivit 1agt och att det ddrmed inte har varit tillrackligt lonsamt att
investera i fornybara energikéllor.s:

P4 samma satt kan bristande mdjlighet for aktorer att forutse prisutvecklingen for utslappsréatter
gora investeringar i fornybara energikallor eller andra utslappsminskande atgarder mindre attrak-
tiva. Eftersom utbudet av utsldppsrétter beslutas politiskt medan efterfragan avgors av ekonomisk
aktivitet finns det stor risk for sédan osidkerhet.s: Priset for utsldppsratter har ocksé varit volatilt
okande sedan 2018.8s For ett flygbolag kan det till exempel vara svart att avgéra huruvida en inve-
stering i mer bransleeffektiva motorer, eller ett beslut att kopa biobrénsle, ar ratt beslut att ta vid en
given tidpunkt nar det ar svart att avgora vad kostnaden blir om man inte genomfor investeringen.

2.10.3 Jamforelse mellan CORSIA och EU:s system for handel med
utslappsratter
Aven om bade CORSIA och EU:s system for handel med utsléppsritter dr marknadsbaserade 16s-
ningar finns vissa vasentliga skillnader. CORSIA syftar till att begrénsa utslédppen till 2020 &rs niv4,
medan EU:s system syftar till att kontinuerligt minska utslappen. Den ursprungliga planen var att
EU:s system skulle gilla for alla flyg till, frAn och inom EES men eftersom CORSIA utvecklades be-
slutades att EU:s system endast ska gilla for flyg inom EES. Beslutet ar dock inte permanent utan
giller for narvarande fram till 4r 2023, efter att ha forlangts frén den ursprungliga undantagspe-
rioden 2013-2016.84

Detta innebar att en mindre méangd utslapp fran flyget omfattas av EU:s system &n i ursprungstan-
ken. Eftersom CORSIA ar ett globalt system omfattar det dock en storre méngd utsldpp fran flyget
an det ursprungliga EU-systemet skulle ha gjort.

En uppskattning har gjorts av vilket system som leder till lagst utsldpp.ss Skattningen ar baserad pa
passagerar- och utsldppsprognoser fram till ar 2039 samt de darmed f6ljande kompensationsatgar-
derna fran flygbolagen inom ramen f6r EU:s system och CORSIA. Det visar sig att pa kort- och me-
delléng sikt leder det ursprungliga EU-systemet — déar samtliga flyg till, frin och inom EES omfattas
— till en storre total utslappsminskning, men frén och med ar 2036 leder CORSIA till storst ut-
slappsminskning, i kombination med EU:s begrinsade system. Slutsatsen blir séledes att den

81 Klimaradet, 2017, The Inflated EU Emissions Trading System.

82 Refinitiv, 12 december 2018, Will European carbon prices last, tillgdnglig via: https://www.refinitiv.com/perspectives/mar-
ket-insights/will-high-european-carbon-prices-last/.

83 Se till exempel https://sandbag.org.uk/carbon-price-viewer/.

84 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Utsla

85 Scheelhaase, J., med flera, 2018, EU ETS versus CORSIA — A critical assessment of two approaches to limit air transports
CO2 emissions by market based measures, Journal of Air Transport Management 67, sid. 55-62.
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parallella 16sningen, med CORSIA for internationella flyg och EU:s system for flyg inom EES, ar att
foredra.

Avslutningsvis namns ocksd, med referens till FN:s klimatrapport 2017,% att utslappsminskningen
fran CORSIA eller EU:s system har potential att bidra med cirka 1,5-2 procent av den totala ut-
slappsminskning som kravs for att uppnd malet att stabilisera jordens temperatur kring 1,5 grader
over den pre-industriella temperaturen.

2.10.4 Nationella initiativ - flygskatter

Europeiska kommissionen har publicerat en sammanstéllning 6ver de skatter som flygresenarer be-
talar i samtliga EU- och EFTA-ldander.s” Genom att applicera ett viktat medelviarde baserat pa hur
maénga inrikes- och utrikesflygresor som gors i landerna ar den genomsnittliga skatten per flygpas-
sagerare i Sverige ar cirka 14,50 euro (cirka 155 kronor),ss vilket dr strax under EU-genomsnittet.

Storbritannien ar det land med hogst genomsnittlig skatt per passagerare, cirka 40 euro, medan Ita-
lien, Norge, Tyskland och Frankrike ocksa har en hogre skatt per passagerare an Sverige. Flera lan-
der inom EU och EFTA har ingen eller mycket 1ag skatt per passagerare, diaribland Danmark, Ne-
derldnderna, Belgien och Irland.s

Vidare uppskattar rapporten, genom en partiell jamviktsanalys, att flygskatten uppskattas leda till
en minskad efterfragan pa flyg och minskad flygtrafik med fyra procent. Den antar att detta samti-
digt leder till minskade utslapp frén flyget med fyra procent (den antar alltsa ett 1-till-1-férhallande
mellan forandringen av flygtrafiken och utsldppen fran flyget). Det uppskattas dven att 240 arbets-
tillfallen inom flygsektorn forsvinner men det namns ocksé explicit att effekten pa arbetstillfallen i
besoksniringen inte inkluderas i analysen.

Utover passagerarskatter finns det majlighet att beskatta flygbransle for inrikesflyg, men effekten
pa utsldppen blir sannolikt 1ag i Sverige eftersom en lag andel av flygets utslapp i Sverige harror
fran just inrikesflyget.ec For att implementera beskattning av flygbrinsle for utrikesflyg kravs bilate-
rala avtal, som &r juridiskt moéjliga, men den politiska viljan ar for tillfallet sval (avtalen far dock
inte medfora beskattning av redan tankat flygbréansle som ”landar” i ett land, enligt Chicagokon-
ventionen).o

2.10.5 Reduktionsplikt

Inforandet av en reduktionsplikt for flyget ar en fréga som diskuteras, inte minst i den statliga bio-
jet-utredningen.o= I korthet gar det ut pa att producenter av flygbrénsle etappvis ska blanda i mer
och mer biobrénsle i det flygbréansle som anvands av flygbolagen. En sédan plikt skulle skapa

86 United Nations Environment Programme, 2017, The Emissions Gap Report 201}.

87 Europeiska kommissionen, 2019, Taxes in the Field of Aviation and their impact, Final report

88 Baserat pd 60 kronor i flygskatt for inrikes- och inomeuropeiska flygresor, 250 kronor for utrikesflygresor kortare dn 6 000
km, samt 400 kronor for 6vriga flygresor. Darutéver tillkommer 6 procent moms pé inrikesflygresor.

89 Men i till exempel Danmark fors en debatt dér flera partier har aviserat att de vill infora en flygavgift: https://ny-
heder.tv2.dk/politik/2019-08-14-radikale-vil-kraeve-flyafgift-paa-regeringens-foerste-finanslov.

90 Larsson, J., med flera, 2019, International and national climate policies for aviation: a review, Climate Policy 19:6.

91 Tbid, sid. 788.

92 Statens Offentliga Utredningar, 2019, Biojet for flyget, SOU 2019:11.
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tydlighet och forutsebarhet for producenter av biobrénsle att flygbolagen kommer att kopa
biobrinsle i framtiden, trots att biobrénsle adr dyrare an fossilt briansle (se avsnitt 2.6).93

I utredningen foreslas att cirka en volymprocent av flygbrénslet ska vara biobrénsle &r 2021, for att
succesivt oka till 30 volymprocent ar 2030. Ar 2045 ska andelen vara 100 procent, det vill siga att
inget fossilt flygbransle tankas i Sverige.

En reduktionsplikt bidrar till att garantera en marknad for biobransle. Det gor det mer attraktivt for
biobrénsleproducenter att genomfora investeringar och forskning for att 6ka produktionen av
biobrinsle, vilket bidrar till att priset p& biobrénsle forvintas sjunka, dven om det dr osannolikt att
priset for biobréansle kommer att bli lika 14gt som priset for fossilt bransle inom 6verskadlig framtid.

Eftersom reduktionsplikten innebér en plikt att blanda in brénsle som &r dyrare an fossilt bransle
kommer efterfragan pé flyg att minska négot, till f6ljd av 6kade biljettpriser. Utredningen raknar
med att en inrikesresa ar 2030 kommer att vara 41 kronor dyrare, en europaresa kommer vara 78
kronor dyrare, samt att en interkontinental resa kommer vara 250 kronor dyrare som en f6ljd av
reduktionsplikten.o4

Utredningen uppskattar, baserat pa passagerarprognoser, prisutvecklingen pé biobransle och rese-
ndrernas priskénslighet, att f6ljden av reduktionsplikten blir att antalet utrikes flygresor till/fran
Sverige blir 2,4 procent ldgre dn utan reduktionsplikten, men att klimatpéverkan blir 28 procent
lagre. Aven for inrikes flygresor syns samma ménster, med 4,5 procent firre resor 4n utan redukt-
ionsplikten men med en klimatpaverkan som ar 22 procent lagre.s

2.10.6 Nationella initiativ - Fossilfritt Sverige

Utover de nationella dtgirder som vidtas av det offentliga har dven flygbranschen tagit fram en
fardplan for fossilfri konkurrenskraft.ss Liknande firdplaner har tagits fram av ett antal andra
branscher inom ramen for initiativet Fossilfritt Sverige.s” Méalen som sétts upp i fardplanen ar att
det svenska inrikesflyget ska vara fossilfritt ar 2030, och att samtliga flyg som startar vid svenska
flygplatser ska vara fossilfria ar 2045.

Fardplanen fokuserar pa atgarder for att etablera en fungerande marknad for fossilfritt flygbransle,
da det framfors att tekniken for att producera sddant bransle redan finns pa plats, givet den under-
liggande utgdngspunkten att utslappen fran flyget ska minska, och inte flygresandet. Darutéver
namns ocksa att det inte finns nigra tekniska hinder for flygplan att flyga med 100 procent fossil-
fritt bréansle till motorerna, men att de internationella reglerna i dagslaget endast medger en 50-
procenting inblandning av det certifierade biobranslet. Man raknar dock med att produktionspro-
cesserna av biobransle kommer att godkannas for 100-procentig inblandning innan 50-procentbe-
gransningen blir ett hinder.

93 Flera flygbolag, daribland BRA (https://www.flygbra.se/bra-hallbarhet/), SAS (https://www.sas.se/hallbarhet/) och Nor-
wegian (https://www.norwegian.com/se/om-oss/organisation/foretagsansvar/miljo/), har interna malséttningar om att

anvidnda mer biobrénsle for sina flyg.
94 Statens Offentliga Utredningar, 2019, Biogjet for flyget, SOU 2019:11, sid. 265.
95 Ibid, sid. 262-263.
96 Svenskt Flyg och Fossilfritt Sverige, 2018, Féardplan for fossilfri konkurrenskraft — Flygbranschen.
97 http://fossilfritt-sverige.se/fardplaner-for-fossilfri-konkurrenskraft/.
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Precis som i biojet-utredningen namns att det stora hindret for en 6kad produktion och en funge-
rande marknad for biobransle dr osdkerheten som flygbolagen (koparna) och de potentiella produ-
centerna star infor. Enligt firdplanen dr marknadskrafterna inte tillrdckligt starka for att undanrdgja
den osdkerheten (relativpriset for biobransle jamfort med fossilt bransle ar for hogt). Fardplanen
lamnar darfor fem konkreta forslag for att skapa en fungerande marknad, genom att 6verbrygga
den osdkerhet som i dagslaget hindrar utvecklingen:

1. Statligt investeringsstod. Enligt firdplanen krivs det en investering pa fem miljarder kro-
nor for att skapa den produktionskapacitet som kravs for ett fossilfritt inrikesflyg ar 2030.
Darefter uppskattas det att ytterligare investeringar pa ca 30 miljarder kronor krévs for att
samtliga flyg fran svenska flygplatser ska vara fossilfria ar 2045.

2. Statlig mélbild. DA en 6vergang till ett fossilfritt flyg omfattar ett stort antal aktorer foreslas
att staten ska skapa och kommunicera en mélbild dir en samlad bild skapas av vad, vem,
nir och hur olika atgéarder bor vidtas.

3. Statlig forskningssatsning. For att pé ldngre sikt méjliggora en storskalig produktion av
biobrinsle pé ett ekonomiskt effektivt sitt foreslas att staten avsitter medel till forskning
kring hur detta kan 4stadkommas. Detta syftar framst till att mojliggora det langsiktiga,
mer ambitiosa, malet om ett helt fossilfritt svenskt flyg ar 2045.

4. Statlig 6versikt av avgift- och stodsystem. For att frimja dvergéngen till biobrénsle foreslas
att staten gor en 6versyn och analys av huruvida avgift- och stodsystemet kan anpassas till
att flygbolag som anvénder fossilfritt bransle betalar en lagre flygplatsavgift, till exempel.

5. Offentlig upphandling av fossilfritt flygbransle. Slutligen f6reslés att staten bor upphandla
den mingd fossilfritt brinsle som motsvarar bréansledtgangen for samtliga offentliga flygre-
sor i Sverige. Staten skulle i sammanhanget stilla upp kriterier for hallbarhet och vilja att
premiera viss teknik.

I fardplanen argumenteras det ocksé att dessa forslag bor initieras sa snart som mgjligt om det ska
bli mojligt att ha ett fossilfritt inrikesflyg ar 2030.

2.10.7 Lokala och privata initiativ for minskad klimatpaverkan fran
flyget

Utover de internationella och nationella styrmedel som finns eller ar pa vig att tas fram finns ett

antal andra exempel pa verktyg och atgirder som syftar till att minska klimatpaverkan fran flyget.

I Sverige finns till exempel tjansten Klimatkompensera, dir det dr mdjligt att fylla i information om
sin flygresa och f& beraknat hur manga ton koldioxidutslapp resan genererat.ss Tjansten berdaknar
ocksé hur stor summa behdvs for att kompensera for utsldppen, vilken sedan investeras i utvalda
projekt som bidrar till minskad klimatpaverkan. Tjansten paverkar alltsd inte utsldppen fran sjilva
flygresan, men den mojliggor en motsvarande minskad klimatpéverkan via andra initiativ.s

Ett annat exempel ar Fly Green Fund, dar foretag och privatpersoner kan bidra till utvecklingen av
produktionen av biobrénsle i Sverige. Tjdnsten innebir att reseniren koper den mingd biobrénsle

98 Se https://klimatkompensera.se/. Utover flygresor dr det magjligt att klimatkompensera hotellovernattningar, bland annat.
99 Aven flygbolag som SAS och BRA erbjuder resenirer liknande klimatkompenseringstjinster.

100 Se http://www.flygreenfund.se/tjanster/.
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som motsvarar den egna flygresan. Brianslet kops sedan in och tankas in i det svenska flygplatssy-
stemet och ersatter motsvarande mangd fossilt flygbrénsle. Syftet ar alltsd att minska klimatpéver-
kan frén sjilva flygandet.

Darutover erbjuder till exempel bdde SAS©: och BRAw~= liknande tjénster dar reseniren kan kopa
biobransle som motsvarar hela eller delar av bransleférbrukning for flygresan.

Pé regional niva i Sverige har till exempel Region Visternorrland och Vistra Gotalandsregionen in-
fort interna klimatvaxlingsatgirder.w: I Visternorrland innebér systemet i princip att en extra kost-
nad laggs pa flyg- och bilresor i tjinsten. Sedan systemet inférdes &r 2011 har andelen flygresor till
Stockholm minskat fran 47 procent till 16 procent.»« Aven i Vistra Gotaland pafors en avgift for
flyg- och bilresor i tjansten och antalet inrikes flygresor i tjansten har minskat med 36 procent se-
dan systemet infordes &r 2016.%s Uppfoljningarna fortaljer dock inte huruvida det minskade flygan-
det har paverkat verksamheterna utover just det minskade flygandet.

101 https://www.sas.se/flyg-med-oss/tillaggstjanster/.

102 https://www.flygbra.se/miljo-class.

103 Aven ett flertal kommuner har liknande system, se: https://klimatkommunerna.se/Tips-och-material/Trafik/Klimatkompen-
sation/.

104 Fossilfritt Sverige, websida, Intern klimatvéxling gav minskat flygande, tillginglig via http://fossilfritt-sverige.se/larande-
exempel/intern-klimatvaxling-gav-minskat-flygande/.

105 Vistra Gotalandsregionen, 2019, Uppfolining av klimatvdixlingsprogram 2018.
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KAPITEL 3
SAMMANFATTNING OCH FORSLAG PA

YTTERLIGARE ANALYSOMRADEN

I denna rapport har vi analyserat den kunskap som finns tillganglig gillande flygets betydelse for
den svenska besoksnaringen. Det har uppskattats att turismens totala bidrag till den svenska eko-
nomin &r cirka 10 procent av sysselsiattningen och BNP.

Vi konstaterar att flyget ar mycket viktigt for den svenska beséksniringen — av de totala kommersi-
ella gdstnitterna vid svenska boendeanldggningar kan en tredjedel tillskrivas flyget. Sett endast till
de utldndska besokarna kan cirka 60 procent av gastnétterna tillskrivas flyget. Uppskattningar visar
att luftburna turister bidrog till cirka 100 000 arbetstillfillen i Sverige och cirka 8o miljarder kro-
nor till svensk BNP &r 2013.

For de flesta turistmarknaderna ar flyget det enda tillgdngliga transportmedlet for att ta sig till eller
fran Sverige inom rimlig tid. For dessa marknader &r det svart att se ndgot annat alternativ an flyget
for att ta sig till Sverige. For de mer narliggande marknaderna, och sarskilt for den inhemska tur-
ismen, ar flyget inte lika vanligt, &ven om dess betydelse inte heller bor underskattas d Sverige
trots allt ar ett relativt stort land.

I den litteratur och data som vi har haft tillgang till gdr det dock inte att utldsa i detalj hur resandet
ser ut inom Sverige, till och frin specifika regioner. Det dr dirmed svart att genomfora en mer de-
taljerad analys av hur resvanorna ser ut och i vilken utstrackning andra transportsatt ar att anse
som rimliga alternativ till flyget, antingen i dagslaget eller framéver.

Tekniska framsteg och 6kad effektivitet har gjort att flygets utsldpp per passagerare har minskat. A
andra sidan har det 6kade flygandet gjort att utslappen i absoluta tal har 6kat. De officiella progno-
serna for svensk del pekar dock pa ett 6kat antal resendrer men minskade utslapp i Sverige.

Mer maste dock goras for att minska utslappen ytterligare. Ytterligare tekniska framsteg, effektivare
flygmetoder och battre flygtrafikplanering kommer sannolikt bidra ytterligare till minskade utslapp
fran flyget, men det ar inte tillrdckligt for att nd de mal som satts upp. En 6kad anvdndning av fos-
silfria flygbranslen ar nyckeln till att signifikant minska flygets klimatpaverkan, men for att det ska
realiseras kravs atgérder for att frimja storskalig produktion. Ett antal forslag har utarbetats fran
béde det offentliga och det privata som &r lovande, men det tycks osannolikt att produktionen och
anvandningen av biobrénslen for flyget kan 6ka markant i den narmaste framtiden.

Avslutningsvis har vi identifierat féljande omraden for fortsatt analys:
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Tabell 2
Forslag pa omraden for fortsatt analys

Noft:

Kall

Fordjupad analys av besokares transport till olika regioner/platser i
Sverige

Oka férstéelsen av flygets betydelse och av vilka alternativa trans-
portsétt som finns tillgéngliga — och huruvida transporterna pdverkar
valet av destination

Fordjupad analys av hur olika typer av besokare turistar i Sverige
Oka férst&elsen av hur olika typer av besékare bidrar till svensk be-
sdksndring, till exempel baserat pd hemland (ndra eller IGdngvaga)
eller mellan fritids- och affdrsresendrer

Syntesanalys dar den samlade samhallsekonomiska effekten av
okat/minskat flygande och 6kad/minskad turism utvarderas

Oka férstdelsen av de samhdllsekonomiska och milidmdssiga konse-
kvenserna i olika flygscenarier

Fordjupad analys av vilka atgarder som kan vidtas for att framja ett
sa hdllbart resande som méjligt

Oka forstdelsen av vilka olika initiativ och &tgdarder, offentliga som
privata, som kan vidtas for att dka méjligheterna foér resendrer att
vdlja sé hdllbara fransportsdtt som majligt.

Fordjupad analys av marknadsutvecklingen for fossilfritt flygbransle
Oka forstdelsen for olika atgérder som flygbolagen, évriga aktérer
inom flygbranschen och nationella och regionala aktérer i Sverige
kan vidta for att 6ka anvandningen av fossilfritt flygbransle utan att
skapa "lackage” fill andra marknader (t.ex. att turister valjer bort
svenska resmdl till férman for andra ldnder dar fossilfritt brénsle an-
vands i storre utstrackning).

denna rapport. | den man information om flygets betydelse fér svensk besdksndaring finns men inte ar

Tabellen &r baserad pd den litteratur, data och andra kdllor som vi har identifierat och haft tillgé&ng till for

allmant tillgdnglig bor den kunskapen spridas, i den man det IGter sig goéras, for att sdkerstdlla en sé& infor-

merad samhdlisdebatt som majligt.
a: Copenhagen Economics
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