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Forord

Transportsektorn stir idag utanfor EU:s system for handel med ut-
slippsritter. Dirmed finns det inte ndgot tak for transportsektorns
utsldpp av vixthusgaser. Vigtrafiken stir for over 90 % av transport-
sektorns totala utsldpp av koldioxid.Virt att notera ir att av det totala
antalet bilresor i Sverige ar ungefir hilften kortare 4n 5 kilometer. I
tatorter 4r i allminhet runt 80 % av dessa 1 sjilva verket kortare in
3—4 kilometer.! Flyget dominerar av naturliga skil pa lingre strickor.
Flygets andel av genomforda utlandsresor har dkat fran 43 till 50 %*
de senaste 25 dren.

Vigtrafiken belastas idag av relativt hoga drivmedelskatter. Vissa
externa miljokostnader som orsakas av den civila luftfarten ir se-
dan 1998 inbakade i de statliga flygplatsernas avgiftssystem, i form
av buller- och utslippsrelaterade avgifter. Principen ir: ju smutsigare
utslipp desto hogre avgift. Avgiftens niva ticker samhillets kostnader
tor flygets utslipp av kviveoxider (NO,) upp till 900 meter. Stor-
britannien och Schweiz har ocksd infort lokala emissionsavgifter pd
vissa flygplatser, och Tyskland har den 1 januari 2008 infort lokala
emissionsavgifter pd tvd flygplatser (Miinchen och Frankfurt) och
planerar att infora avgifter pd ytterligare en (K6ln) senare i ar.

EU har satt som mal att utsldppen av koldioxid totalt sett ska
minska med 20 % fram till 2020. Vid klimatkonferensen pa Bali
lyckades virldssamfundet for forsta gingen enas om att koldioxidut-
slippen ska minska. Nagon global konkret 6verenskommelse om att
minska flygets miljopaverkan har dnnu inte natts. EU har gitt fore
och lagt fram ett forslag om att flyget ska inkluderas i EU:s system
for handel med utslippsritter.

Handel med utsldppsritter 4r ett av flera styrmedel for att forma
flyget att minska sin klimatpaverkan. Andra styrmedel som har disku-
terats dr skatt pa flygbrinsle eller en passagerarskatt. Nederlinderna
har nyligen infort en passagerarskatt. I Storbritannien tas en passa-
gerarskatt ut med GBP 10—20 per avresande resenir for flygningar
inom Europa och GBP 40—80 per avresande for flygningar utanfor
Europa. Ar 2006 limnades ett lagforslag om att infora en skatt pi
flygresor i Sverige men forslaget antogs inte.

IVL, Svenska Miljoinstitutet, har pa uppdrag av Luftfartsstyrelsen
analyserat de samhillsekonomiska konsekvenserna av att infora skat-
ter och avgifter for flyg inom svenskt luftrum®. IVL konstaterar att
det rent teoretiskt inte 4r sa stor skillnad mellan en koldioxidskatt
och ett handelssystem. Analysen visar ocksa att det krivs relativt hoga
priser pa koldioxidutslipp for att det ska fi en betydande paverkan pi

biljettpriset. Om reseniren di gir 6ver till att resa med bil finns det
stor risk att nettominskningen av koldioxidutslippen uteblir.

Sverige kommer att inneha ordférandeskapet 1 EU andra halv-
aret 2009. Forberedelserna har redan borjat och Luftfartsstyrelsen har
som ett inspel i pdgdende arbete fOreslagit att Sverige bor verka for
att det internationella flyget omfattas av en internationell klimatre-
gim frin och med 2013. EU-kommissionen har i ett arbetsprogram
infor 2008 avseende prioriteringar inom lagstiftnings- och strategi-
omradet foreslagit att ligga fram en kommunikation om internalise-
ring av externa kostnader inom transportomradet och att dven gora
en Oversyn av energiskattedirektivet, med frimsta syftet att gora det
enklare att anvinda direktivet som ett instrument i syfte att nd EU:s
energi- och klimatmal.

Luftfartsstyrelsens fjirde kvartalsrapport 2007 dgnas uteslutande at
miljo. I pafoljande artiklar belyses olika aspekter av pagiende klima-
tarbete. Fokus har legat pa klimatpaverkan och till viss del flygbuller.
Hur flygets klimatpaverkan bor begrinsas, vilka fora arbetet bedrivs
i, klimatkompensering, potentialer for olika energieftektiviseringar
samt i vilken grad brinsleprisdkningen paverkar efterfrigan pa flyg-
resor dr nagra av de fordjupningsomriden som berdrs nirmare. Fakta
kring flygets miljopaverkan inleder denna rapport.

Passagerarutvecklingen under 2007 slar dter nya rekord med drygt
27 miljoner passagerare, en 6kning med 5 % jamfort med 2006. Det
ir utrikestrafiken som stir for 6kningen medan inrikestrafiken fort-
satter att minska. Regionalflygplatserna har i stort sett haft en positiv
utveckling med okat charterflyg och nya direktlinjer utrikes. SAS-
strejken och problemet med flygplanet Dash Q400 har dock haft en
negativ inverkan pd vissa flygplatser. Virt att notera ir att 28 av 41
flygplatser uppvisar en trafikokning. Stockholm-Skavsta har gitt om
bade Stockholm-Bromma och Malmé Airport och ir nu den tredje
storsta flygplatsen i Sverige miitt 1 antalet passagerare. Stockholm-
Arlanda, Goteborg-Landvetter och Malmé Airport uppvisar en sva-
gare tillvixt 4n tidigare ar.
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Therese Lundman, therese.lundman@Iuftfartsstyrelsen.se

Miljoutmaningen for flyget

Ar 2007 blev aret da klimatférandringarna pa allvar
gjorde entré pa I6psedlarna och blev ett sjalvklart sam-
talsamne saval i fikarummen som pa de stora politiska
arenorna. Kvallspressen stoltserade med rubriker som
”Sparen mot var undergang” och ”Sa hotas vi av kli-
matet”. Nya ord som klimatmat dék upp i det svenska
spraket och hittade sin vag rakt in i svenska folkets vo-
kabulér, och i Sprakradets nyordlista 6ver 2007 ars nya
och mest anvanda uttryck. For 6vrigt verkade det fung-
era bra att satta ordet klimat framfér vilket annat ord
som helst for att ge en ny vinkel pa arets mest omtalade
diskussionsamne: klimathot, klimatlarm, klimatsmart,
klimatangest, klimatneutral, klimatkompensering...
2007 blev aven aret da flyget pekades ut som den var-
sta klimatboven av dem alla. Aven hér kantades media
av rubriker sa som: ”Beskatta det smutsiga flyget” och
“Flygets klimatpaverkan maste begransas”.

Klimataret som gatt

Under aret som gick uppmirksammades klimatproblemati-
ken 1 flera olika sammanhang. FN:s klimatpanel, IPCC, utkom
under stort massmedialt uppbid med en ny klimatrapport dir
de senaste drens forskning pa klimatomridet presenterades. I
rapporten fastslis bland annat att det ir mycket sannolikt att
merparten av den observerade temperaturékningen sedan mit-
ten av 1900-talet beror pd manniskans utslipp av vixthusgaser.

Under det kommande drhundradet uppskattas uppvirm-
ningen av jorden hoja medeltemperaturen med mellan 1,8 och
4°C dll ar 2100, jimfort med perioden 1989-1999. Rapporten
visar dock att minga av de effekter som klimatforindringarna
kan komma att medfora kan reduceras, undvikas eller fordrojas
genom en minskning av vixthusgasutslippen. Om vi ska hamna
pé en maximal temperaturékning pa mellan 2 och 2,4°C, en niva
som politiker 1 bide Sverige och EU ofta pratar om som en
hogsta acceptabel temperaturforindring, krivs enligt den sam-
lade forskarexpertisen att utslippen minskar med 50-85 % fram
till &r 2050 jimfort med 2000 rs utslippsniva. Atgirder och in-
vesteringar 1 ny teknik de nirmaste 20-30 dren kommer enligt
FN:s klimatpanel sdledes att fi stor betydelse for mojligheterna
att nd en sidan stabiliseringsniva.

For att understryka vikten av IPCC:s rapport och for att
uppmirksamma den insats som USA:s tidigare vicepresident
Al Gore gjort for att pa ett lattillgingligt sitt sprida budskapet
om det klimathot vi stalls infor, tilldelades dessa tvd dessutom

Nobels Fredspris for 2007. P4 hemmaplan kom flera rappor-
ter och utredningar om hur klimatforindringarna kommer
att paverka virt samhille och hur vi kan minska vara utslipp
av vixthusgaser genom att bli mindre oljeberoende. Hir kan
nimnas Kommissionen mot oljeberoendes rapport "Pa vig
mot ett oljefritt Sverige” som kom 1 juni och Klimat- och
sarbarhetsutredningens slutbetinkande ”Sverige infor klimat-
forindringarna — hot och mojligheter” (SOU 2007:60) som
kom 1 oktober. Som en del av utvirderingen av arbetet med
de svenska miljomalen lanserades dven en ny strategi' for hur
Sverige kan fi en effektivare energianvindning och ett effek-
tivare transportsystem (EET-strategin). I denna EET-strategi
presenteras ett antal styrmedel och dtgirder som skulle leda
till att Sverige nir de mil om minskningar av utslippen av
bland annat koldioxid som satts upp nationellt och pi EU-
niva. For luftfartens del prioriteras inforlivandet av flyget 1
EU:s utslippshandelssystem samt en eventuell utvidgning av
den NO _-avgift som idag finns pa de statliga flygplatserna till
att omfatta samtliga svenska flygplatser som har ett lokalt luft-
kvalitetsproblem.

Det stora uppvaknandet

Som nimndes tidigare var 2007 det ar di flyget pd allvar fick
std 1 skottgluggen 1 klimatdebatten. Bide 1 TV och 1 dags- och
kvillstidningar pigick debatter om att nigot maste goras for
att minska flygets klimatpaverkan; den sektor som vixer snab-
bast och som spas fordubbla sina utslapp av vixthuspiaverkande
imnen inom en tjugodrsperiod om ingenting gors. Det svenska
folket flyger till Thailand som aldrig forr, en klimatsynd som
fler och fler far diligt samvete Gver men som fi 1 realiteten
viljer bort av miljoskal.

Att flyget som miljobov uppmirksammats mycket i media
under det gidngna dret har dven aterspeglats i hur minniskor
uppfattar flygets del av problematiken. I en SIFO-undersokning
som Luftfartsverket, LFV, har 1atit genomfGra, under ett antal ar
syns under 2007 en markant forindring 1 hur svenska folket
ser pa flyget och miljon. P en friga om vilket transportslag
de svarande tror paverkar miljon mest svarar majoriteten att
vagtrafiken paverkar miljon mest, foljt av flyget, tiget och sj6-
farten. Det intressanta ir dock att mellan 2006 och 2007 har
det hint nigot som gjort att avstindet mellan de som tror att
vigtrafiken 4r virst och de som tror pa flyget som storsta bo-
ven har minskat tydligt. Ar 2006 svarade 69 % att vigtrafiken
piaverkade miljén mest, medan 22 % trodde flyget. Ar 2007
var motsvarande siffra for vigtrafiken 58 % och for flyget 37 %.

'Strategin for effektivare energianvandning och transporter, EET. Underlag till miljiomalsradets fordjupade utvardering av milidkvalitetsmalen. November

2007. Finns att lasa pa www.luftfartsstyrelsen.se.

2SIFO Research International, Flyget och miljion, 2007-05-21, pa uppdrag av Luftfartsverket och Gullers Grupp. Antal genomférda telefonintervjuer for
aren 2003, 2006 och 2007: 1000 st. Respondenter 15 ar och &ldre bosatta i hela landet.
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Det innebir att det var 70 % fler 4r 2007 jamfort med 2006
som trodde att flyget ir det transportslag som paverkar miljon
mest.

SIFO-undersokningen visade dven att hela 85 % av de tillfra-
gade kunde tinka sig att betala 50 kronor extra for en flygresa
inom Europa for att neutralisera de koldioxidutslapp som flyg-
resan orsakar. Det har dock visat sig vara forsvinnande fa perso-
ner som verkligen betalar extra for att kompensera for flygresans
klimatpaverkan. Lis mer om detta i artikeln "Klzmatkompensering

— vdr tids avlatsbrev eller ett fungerande verktyg”.

Flyget i siffror

De flesta kurvor pekar uppat for tillfillet, frimst giller detta
antalet resenirer och utslippen till luft. Dock minskar antalet
landningar 1 Sverige, med en storre nedging for inrikestrafi-
ken in for utrikestrafiken.

Att antalet passagerare kan ka samtidigt som antalet rorel-
ser minskar tyder pa att flygbolagen antingen har blivit bittre
pd att fylla sina plan och dirmed fi upp kabinfaktorn, att de
kor med storre flygplan eller gor lingre flygningar. Férmod-
ligen ir det en mix av dessa faktorer. Att utslippen Skar beror
isin tur pd att de mer fullsatta planen viger mer och kriver
pa sd sitt mer brinsle. P4 samma sitt forbrukar storre flygplan
i regel mer brinsle och det gir it mer brinsle under lingflyg-

VAXTHUSGASER

Enligt Klimatkonventionen (UNFCCC) ska sex gaser klassas
som klimatpaverkande, eller s& kallade vaxthusgaser (GHG).
De lander ha anslutit sig till Klimatkonventionen ska varje ar
redovisa utslappen av dessa. Som véxthusgaser réknas:

CO, - Koldioxid

CH, - Metan

N,O - Dikvaveoxid (lustgas)
HFC - Fluorkolvaten

PFC - Perfluorkarboner
SF, - Svavelhexafluorid

De industrialiserade lander som ratificerat Kyotoprotokollet
har aven atagit sig att begrénsa utsléppen av dessa sex
vaxthusgaser.

Den klimatpaverkan som en vaxthusgas har beror pa vilken
formaga gasen har att absorbera varmestrélning, hur lange
gasen finns kvar i atmosfaren samt i hur stora mangder gasen
tillférs atmosfaren. For att pa ett enkelt satt kunna jamfora de
olika gasernas klimatpaverkan brukar man rakna om 6vriga ga-

ningar 4n vid korta flygningar. Utslippen per passagerare har
dock vint nedat och forvintas fortsitta minska.

Det svenska inrikesflyget visar pd en nedging pi alla fronter.
Enligt den svenska officiella rapporteringen i enlighet med véra
dtaganden gentemot Klimatkonventionen och Kyotoprotokol-
let har utslippen av koldioxid, CO,, frin det svenska inrikes-
flyget minskat med ca 1,5 % mellan dren 1990 och 2005. Inri-
kesflyget ingar 1 Sveriges dtagande enligt Kyotoprotokollet. Det
gor dock inte det internationella flyget, vilket 1 Sverige under

samma period Okat sina utslipp med 45 %.

Se diagram ”CO,-utslipp per personkilometer, inrikes” och

”CO,-utslipp svensk civil luftfart” sid 42.

Det ar litt att tro att flyget faktiskt dr det vtransportslag som
har storst negativ paverkan pd klimatet om man tar till sig det
som sigs 1 massmedia. Och flygets bidrag ska definitivt inte
forringas. Det dr dock viktigt att man vet vad utgingsliget 4r
dd man talar om de olika transportslagens utslipp av vixthus-
gaser, da frimst koldioxid. Om man ser till de inhemska trans-
porterna stod vigtrafiken dr 2005 for 93,6 procent av trans-
portsektorns totala utslipp av koldioxid, inrikesflyget tor 3,4
procent, inrikes sjofart for 2,7 procent och tiget tor 0,3 %.

Se diagram “Fordelning av CO,-utslipp inrikes transporter
dr 2005” sid 42.

sers uppvarmningspotential i férhallande till den fran koldioxid.
Man brukar d& tala om utslappen i koldioxidekvivalenter. Som
exempel kan namnas att metan har en uppvarmningspotential
som motsvarar 20-25 génger den effekt som samma méngd
utslappt koldioxid skulle ha haft, och dikvaveoxid en effekt
motsvarande ca 300 ganger den av koldioxid. Det behovs séle-
des en mycket mindre méngd av dessa d&mnen for att motsvara
samma uppvarmningspotential som den av koldioxid.

Ofta kan man se redogdrelser for exempelvis ett lands eller en
sektors utslapp av vaxthusgaser redovisat i antalet koldioxid-
ekvivalenter (CO, eq). Utsldppen har déa réknats om for samtliga
vaxthusgaser for att motsvara den méngd koldioxid som detta
skull ha motsvarat.

Koldioxid ar den véxthusgas som ar dominerande nar det gal-
ler utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn och flyget
specifikt. Koldioxid star for 98-99 procent av flygets utslapp
av vaxthusgaser. Dikvaveoxid och metan star tillsammans for
mindre an 2 procent av utslappen. Samma forhallande galler
for hela transportsektorns samlade utslépp. Detta gor att man
ofta bara talar om transportsektorns utslapp av koldioxid nér
det handlar om dess klimatpaverkan.
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Om vi ligger till den internationella luft- och sjofarten okar

flygets och sjofartens del av transportsektorns totala utslipp.

Se diagram “Férdelningen av CO,-utslipp transportsektorn
inklusive internationellt flyg och sjofart ar 2005 sid 42.

Det som dr intressant att notera, men som inte syns 1 debatten
ir den internationella sjofartens utslipp. Utslippen av vixt-
husgaser frin den svenska internationella sjofarten har under
perioden 1990 till 2005 6kat med nistan 200 %! Vigsektorn
okade under samma period sina utslapp med 11 %.

Ser man till flygets andel, dvs. inrikesflyget och det svenska
internationella flyget ssmmantaget, av de totala svenska utslip-
pen av vixthusgaser sd svarar flyget for 3,8 % Detta speglar 1
stort det forhillande som giller dven for EU, dir flyget totalt
star fOr 3,4 % av EU:s totala utslapp av viaxthusgaser.

Figur 1 Jamférelse mellan nagra utvalda lander samt
EU rérande utslappen av vaxthusgaser fran det
internationella flyget.
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Mer information om utvecklingen av flygets utslapp, antal
flygresenirer och flygrorelser finns att ldsa 1 statistikavsnittet
lingst bak i detta nummer.

Flygets klimatpaverkan utdver koldioxiden

Koldioxid har samma paverkan pa klimatet oavsett var utslap-
pen sker; frin en pappersmassafabrik, frin en bil eller frin ett
flygplan. Det som ir speciellt med flygets utslidpp ir att de slapps
ut uppe 1 atmosfiren. Dir uppe paverkar dven andra imnen

klimatet pd ett sitt som de inte skulle gbra om de slapptes ut
nira land. Utslippen av kviveoxider, NO_, bidrar exempelvis
pa olika sitt bade till bildandet av ozon 1 troposfiren, och till
nedbrytning av ozon pi riktigt hog hojd i stratosfiren. Aven
andra faktorer s som partiklar, vatteninga och bildandet av
kondensstrimmor och eventuellt hoga cirrusmoln maste be-
aktas nir det giller flygets totala klimatpaverkan.

De processer som sker pd hog hojd till toljd av flygets ut-
slipp gor att det ofta talas om att flyget har en mycket storre
péaverkan pd klimatet dn bara dess koldioxidutslipp. Det staim-
mer delvis, men hur stor denna extra effekt ir, ar forskarna
inte riktigt pa det klara med. De senaste forskarronen talar
om att flygets klimatpdverkan troligtvis 4r dubbelt si stor som
den fran koldioxidutslappen. Men di har inte effekten av kon-
densstrimmor och flygets eventuella piverkan pai bildandet av
cirrusmoln kunnat uppskattas. Vissa forskare hivdar att den
totala klimatpaverkan kan vara omkring en halv ging mer till
fem ginger effekten av koldioxiden. Den mest vanliga och
vetenskapligt belagda uppskattningen ir dock en fordubbling
av eftekten av koldioxiden.

Dags att ta ett samlat grepp om flygets klimatpaverkan
Som nimnts ovan stir det internationella flyget utantor den
globala klimatregim som giller genom Kyotoprotokollet. Vid
framtagandet av Kyotoprotokollet beslutades att utslippen
frin den internationella luft- och sjofarten istillet skulle han-
teras inom respektive sektors FIN-organ; ICAO for flygets del
och IMO f6r sjofarten. Arbetet inom FN-organen med att
hantera dessa sektorers klimatpaverkan har dock gitt mycket
trogt, och trycket har borjat 6ka p3 att framforallt flygsektorn
maste borja ta ett mer aktivt ansvar for att komma fram till en
16sning pa hur flygets klimatpaverkan bast ska hanteras. EU-
kommissionen har lagt fram ett forslag pa att inforliva flyget,
inom samt till och frin EU,1 EU:s befintliga system for handel
med utslippsritter. Europaparlamentet och Ridet har i sina
forsta omrostningar beslutat att flyget ska in 1 handelssystemet,
dock skiljer sig de olika institutionernas syn pa hur detta ska
g dll. Detta kan ni lisa mer om 1 artikeln "77e arenor for der
internationella klimatarbetet” pé sid 12.

Eftersom flyget ir en global foreteelse behover dock frigan
om flygets klimatpiverkan hanteras pd den globala dagord-
ningen. EU har gatt 1 brischen och tagit fram ett system for
handel med utslippsritter som administrativt sett har visat sig
fungera vil’, och som pi sikt skulle kunna utvidgas till att
omfatta dven det internationella flyget. Ett system som en-
dast omfattar flyget inom, samt till och frin EU ir dock inte
tillrickligt. Sveriges och EU:s torhoppning ar att hela det in-
ternationella flyget omfattas av nista globala klimatregim som
foljer efter Kyotoperiodens slut ar 2012.
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Visst miljéuppvaknande aven hos branschen

I sparen av debatten 1 media kring flygets klimatpdverkan har
dven flygbranschen borjat ge sig in i leken pd allvar. LFV samt
flera flygbolag och researrangdrer har borjat erbjuda sina kun-
der mojligheten att kompensera for de utslipp som flygre-
sorna orsakar.

Aven ICAO har tagit till sig omvirldens pitryckningar att
flyget maste ta sitt ansvar att minska sin paverkan pa klimatet. I
resolutionen fran ICAQO:s senaste generalfrsamling som holls 1
september 2007 fastslis att ICAO ska fortsitta ha en ledande roll
i arbetet med flygets miljofrigor. Under generalforsamlingen
beslutades dven att tillsitta en grupp representanter pa hog niva
for ett antal stater som ska ta fram ett offensivt handlingsprogram
kring det internationella flyget och klimatforandringarna.

Foreningen Svenskt Flygs Miljokommitté utkom under
senhosten 2007 med en miljorapport som dven sammanfattats
i ”Tio punkter for ett mer klimatanpassat flyg”. Hir markerar
Svenskt flyg bland annat att de ir for effektiva ekonomiska
styrmedel och att de ir positiva till att inlemma flyget i EU:s
utslippshandelssystem. Svenskt Flyg vill 4ven se politiska be-
slut 1 Sverige sdvil som 1 EU som leder till ett effektivare ut-
nyttjande av luftrummet 1 Europa, samt anser att alla aktorer 1
flygbranschen bor vidta dtgirder som minskar deras paverkan
pa milj6 och klimat.

Det ar positivt att flygbranschen borjar engagera sig i mil-
jofrigorna och inte lingre gdmmer sig bakom det slitna ut-
trycket att “’vi 4r s smd jamfort med andra sektorer”. Miljo-
och inte minst klimatfrigorna dr 6desfrigor for flygbranschen.
Miljon behéver inte lingre std 1 konflikt med ekonomin. Nu
talas snarare om md&jligheter for vissa, nodvindigheter for
andra och stora kostnader i slutindan om man inte anpassar
sig till de forutsittningar som ett forindrat klimat kommer att

innebara.

Flyget har en given roll i samhallet
Det ir inte lika ldtt att snabbt minska sektorns klimatpaverkan
genom att byta ut brinslet till ett miljovinligare alternativ, det ar
lattare inom till exempel vigtrafiken. Luftfarten ir beroende av
det fossila jetbrinslet och kommer att si vara inom en Gverskad-
lig framtid. P4 samma sitt kommer minniskor dven att behova
och vilja flyga i framtiden. Med det sagt miste man ta stallning
till om man kan acceptera flygets beroende av fossilt brinsle
och den klimatpdverkan som detta for med sig for att tillgodose
det resbehov som faktiskt finns genom att ge utrymme for fly-
gets utslipp exempelvis 1 ett sektorsovergripande dtgirdspaket
dir reella utslippsminskningar da kriavs av 6vriga sektorer. Kan
man inte det handlar det till syvende och sist” om att minska
pa flygresandet for att minska de skadliga utslippen.

De tekniska 16sningar som ir pa inging i form av forindrade

flygvigar, justeringar av flygplanskroppen for att forbittra aero-
dynamiken osv., har visserligen en potential att minska flygets
klimatpaverkan med 10-15 %.Detta kommer dock inte att ricka
for att ticka upp for den forvintade trafikokning som kommer
att ske under de nirmaste decennierna. Att fora in flyget 1 EU:s
utslappshandelssystem skulle kunna vara en bra 6sning for att
hantera flygets utslipp av koldioxid. D3 fir man dock acceptera
det faktum att de reella utslappsminskningarna inte kommer att
ske till fullo inom flygsektorn, utan inom de sektorer dir det ir
mest kostnadseffektivt att dstadkomma minskningarna.

Att det skulle vara mojligt att forbjuda flyget 1 Sverige ar
inte ett realistiskt alternativ. Visst finns det kanske fortfarande
strickor dir det skulle vara mojligt, och kanske till och med
ekonomiskt lonsamt, att ersitta flyget med nigot annat tra-
fikslag. D3 maste man dock ta 1 berdkningarna att Sverige 4r ett
vildigt avlingt land och att den enda realistiska m&jligheten att
ta sig frin ena indan av landet till den andra inom samma dygn
ar att flyga. Man maste dven fundera pa vad minniskor viljer for
transportmedel som ersittning for flyget. Om tiget ska kunna
konkurrera med bilen, som idag ir det trafikslag som de allra
flesta viljer som ett alternativ till flyget, maste kapaciteten byg-
gas ut rejilt for att gora tiget till ett mer attraktivt alternativ.

Foto: SAS

3 Grundforutsattning &r dock att taket for de totala utslappen successivt sénks sé att en reell minskning av utslédppen verkligen sker.
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Hur bor flygets

klimatpaverkan begransas?

| samband med att klimatfragan har blivit ett aterkom-
mande inslag i den allmé&nna debatten har flyget alltmer
pekats ut som en klimatbov i medierna. Allt fler argu-
ment for att kraftigt begréansa flygandet av klimatskal.
Samtidigt ar flyget en viktig bestandsdel i manga man-
niskors fritid och yrkesliv, och underlattar det interna-
tionella utbytet av exempelvis studiemdjligheter och
forskning. Kampen mot den globala uppvarmningen
och frdgan om hur de bidragande orsakerna till mansk-
lig klimatpaverkan ska lésas ar en stor utmaning fér
flygbranschen och fér dem som vill eller behéver an-
vanda flyget som transportmedel. Det ar ofrankomligt
att aven flyget kommer att tvingas vidta atgarder for
att begréansa klimatpaverkan. | denna artikel behandlas
vissa aspekter av problematiken nar det géller att inféra
styrmedel for att begransa flygets klimatpaverkan un-
der de kommande decennierna.

Nagra utgangspunkter

Runt om i Sverige och virlden 6kar medvetenheten om kli-
mathotet och dirmed kraven pd handling. Den forvintade
okningen av flyget medfor att det inte kommer att ricka med
itgirder som branschen sjilv formir att genomféra genom
frivilliga ataganden for att begrinsa flygets klimatpaverkan.
Det gors idag stora satsningar bide frin branschen och sam-
hillet for att tillvarata de tekniska och operativa 16sningar som
star till buds 1 form av bl.a. effektivare flygplan och motorer,
forbittrade flygvigar och effektivare flygledning. Att ta vara
pa alla mojligheter till att flyget effektiviseras si att brinsle-
forbrukningen hills nere och utslippen dirigenom blir s3 sma
som mojligt ar av stor betydelse for miljon.

Effektivisering ir dock inte den enda 16sningen. Utslippen
frin flyget okar snabbare i absoluta tal trots att utslippen per
passagerare och fraktat ton minskar. Samtidigt vidtas dtgirder
inom energiomridet, i industrin och 1 andra sektorer for att
drastiskt minska utslippen av koldioxid, CO,,.

Flygresor medfor stora utslipp av CO, jamfort med manga
andra aktiviteter. Ett ofta anvint och belysande exempel ir att
jamfora utslippen fran en semesterresa till Thailand for en fa-
milj pd fyra personer. Utslippen frin familjens resa motsvarar
utslippen frin familjens tvad bilar under ett ar om bilarna gir
cirka 1300 mil vardera per r. Flygsektorn riskerar alltsd att bli

en dominerande klimatpdverkare om trenden fortsitter. Figur 1
nedan belyser detta och visar relationerna mellan 6kningen av
utslipp av koldioxid fran flyget och forindringen av totala ut-
slipp 1 EU. En av slutsatserna blir att det 4r ofrinkomligt med
dtgdrder for att stabilisera flygets utslipp av CO,,.

Figur 1 Vaxthusgasutslapp inom EU (EU15), totalt och
for den internationella luftfarten utryckt i miljo-
ner ton koldioxidekvivalenter dar index 100
motsvarar 1990 ars véarden.
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Det racker inte med frivilliga atgarder

Foretridare for branschsammanslutningen Svenskt Flygs Mil-
jOkommitté framfor i en miljorapport hosten 2007 insikts-
fulla dsikter om att flyget behover ekonomiska styrmedel som
tvingar fram en klimatanpassning. I rapporten menar man att
det ir mojligt for branschen att sjilv ta ansvar for sin miljo-
och klimatpiverkan genom att inga frivilliga 6verenskommel-
ser eller att anmoda samhillet att infora skatter eller avgifter
for att fa flyget att begrinsa sin klimatpaverkan. Erfarenheterna
sager dock att frivilliga dtaganden mycket sillan ger tillricklig
utdelning om de inte idr forenade med kraftiga subventioner
eller om de sker under hotet av en reglering som ir mycket
kostsammare in det frivilliga dtagandet.
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En stor svarighet att pd “svensk niva” tackla flygets klimatpa-
verkan ir att de “svenska” flygbolagen enbart dr en liten del
av branschen och att de 1 h6g grad konkurrerar med flygbolag
frin andra linder bide pa utrikeslinjerna och pa den krym-
pande inrikesmarknaden. Det som gors maste alltsd goras 1
betydligt storre skala in den inhemska.

Tyvirr finns det exempel pa att branschens vilja att un-
derkasta sig styrmedel pd klimatomridet ir mindre 4n den
som Svenskt Flygs Miljokommitté foresprakar. Ett exempel
ir de stindpunkter som de storre europeiska reguljarbolagens
organisation AEA framfort efter den forsta omrdstningen 1
Europaparlamentet om den framtida utslippshandeln. I stillet
for ett utslappstak pd 100 %' som diskuteras i ministerridet
framhirdar AEA 1 att taket for branschen bor vara 110 %. Man
ir inte heller n6jd med att riktmirket for de gratis tilldelade
utsldppsritterna grundar sig pa det transportarbete som utfors
vid transporter av passagerare och gods? , vilket gynnar de bo-
lag som utfor flygtransporterna si energieffektivt som mojligt.
I stallet vill man att utslippsritternas fordelning ska grundas pa
den kapacitet som bjuds ut pd marknaden i friga om flygstolar
och fraktutrymme®. Motiveringen ar att nitverksbolagen an-
ser att fordelning efter utfort transportarbete missgynnar deras
affirsmodell som medfor flygningar med lag beliggningsgrad
till perifera destinationer och kriver uppritthillande av tid-
tabeller dven vid lagtrafik. AEA vill ocks3 att flyget ska fa sin
tilldelning av utsldppsritter helt gratis och siger darfor nej
till auktionering dven av en mindre andel av utslappsritterna.
Samtidigt gir utvecklingen i1 EU:s utslippshandelssystem all-
mint mot att andelen auktionering okar.

Det vore mer trovirdigt om AEA, i stillet for att 4 ena
sidan bejaka utslippshandel som princip och 4 andra sidan
forsoka komma s3 billigt undan som majligt, vore mer 1 linje
med Svenskt Flyg och vilkomnade atgirder som kriver den
omstillning som 4dr oundviklig.

Alla synpunkter som AEA framf0r ir naturligtvis inte obe-
fogade. En av de relevanta och viktiga problemen som tas upp
ar frigan om hur annan klimatpaverkan 4n den frin CO, bor

hanteras.

Separata styrmedel for olika utslapp att foredra

En stindpunkt som ofta framfors ir att man genom en multip-
likator kan bygga in styrmedel mot klimateftekterna frin andra
utslipp frin flyget an CO,. Det ir naturligtvis mycket viktigt att
ta i beaktande och begrinsa sidana effekter eftersom de sanno-
likt i genomsnitt dr i niva med utslippen frain CO, nir det giller

paverkan pi klimatet, kanske storre. Se faktaruta.

" Utslappstaket beréknas fran de genomsnittliga utslappen aren 2004-2006.

FLYGETS KLIMATEFFEKTER
GENOM ANDRA
UTSLAPP AN CO,

Klimateffekterna fr&n andra utslapp &n CO, kommer
frén kvaveoxider (NO)), vattenanga och partiklar och
sekundara forlopp som leder till bildandet av ozon,
kondensstrimmor och cirrusmoln. Osékerheten om
dessa effekter ar stor darfor att inverkan pa klimatet
delvis sker efter det att de kemiska och fysikaliska
egenskaperna forandrats nar olika amnen blandats
och paverkat varandra i atmosfaren. Kunskapsnivan
om dessa effekter ar begransad.

Sattet att mata klimatpaverkan fran andra utslapp
och inte minst jamférelsen av s&dana effekter med
effekterna fran CO, &r omtvistade fragor. Det senare
beror bl.a. pa att CO, &r en langlivad véxthusgas
som ger negativa effekter langt in i framtiden®.
Effekterna av andra utslépp frén flyget &n CO, &r
daremot mer kortlivade och starkt beroende av

var pa globen och pa vilken hojd flygplanet flyger.
Klimatpaverkan varierar starkt med de aktuella
atmosfariska forhallandena. Valet av hojd och ex-
akt rutt har alltsa stor betydelse men klimatpaverk-
an forandras beroende pa vilken tidpunkt flygningen
genomfdrs.

Péverkan fran andra utsl&pp an CO, fér en specifik
flygrorelse gar alltsa idag inte att styra med samma
styrmedel som man kan anvénda fér CO,. Utslap-
pen av CO, i atmosfaren &r némligen lika allvarliga
for klimatet oavsett var pa jordklotet och vid vilken
hojd och vid vilket klockslag utslappen sker.

2Genom att i handelssystemet anvanda Revenue Ton Kilometre (RTK) vid férdelning av gratis utslappsratter.
RTK &r utnyttjad (séld) kapacitet for passagerare och gods uttryckt i ton, multiplicerat med flugen stracka.
3Genom att i handelssystemet anvanda Available Ton Kilometre” (ATK) vid férdelning av gratis utslappsratter.
ATK ar tillgénglig (offererad) kapacitet f6r passagerare och gods uttryckt i ton, multiplicerat med flugen stracka.
4Radiative Forcing (RF) &r det matt som anvénts av FN:s klimatpanel IPCC for att jamféra klimatpéverkan av olika
utslapp i atmosfaren fran flyget, men RF tar inte hansyn till utslappens varaktighet i atmosfaren.



’ SID 10 — FLYGTENDENSER 04/2007 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

SKATT PA FLYGBRANSLE
SOM STYRMEDEL

Bade EU-kommissionen och ICAO har konstaterat
att skatter inte ar det mest kostnadseffektiva alter-
nativet for att begrénsa flygets CO,-utslépp. Skatter
pa flygbransle ar ocksd mycket svara att fa igenom
eftersom det finns ménga hinder i internationella
férpliktelser och ett ensidigt inférande av bréansle-
skatt riskerar att leda till ekonomitankning i Iander
som inte har en skatt. Chicagokonventionen (art 24)
forbjuder uttryckligen att medhavt bransle ombord
beskattas och det 4r mycket svart och tids-6dande
att &ndra konventionen.

Vidare innehaller flertalet bilaterala luftfartsavtal om
trafikrattigheter dverenskommelser om att inte ta ut
skatt vid férsaljning av flygbrénsle. De under senare
ar kraftigt 6kade branslepriserna har paverkat
utsléppen marginellt. En bransleskatt maste alltsa
vara mycket hdg for att leda till rejéla reduktioner av
utslappen. Se ocksé artikeln om branslepriserna.

Enligt det sa kallade energiskattedirektivet (Radets
direktiv 2003/96/EG) far flygbransle inte beskat-

tas néar det géller internationella transporter och
transporter mellan gemenskapens medlemsstater.
Det innebér att medlemsstaterna kan inféra skatt
pa bransle for inrikestransporter. EU-landerna kan
dock, for trafik inom EU, inga bilaterala luftfartsavtal
med varandra och gora undantag fran skattebefri-
elsen for flygtransporter mellan medlemsstaterna.
Nagra forhandlingar om sadana avtal har hittills inte
paborjats.

Det finns ocksa en forsvarande faktor som berér de
jamforelser som ibland gérs mellan priset pa bensin
for bilar och priset pa flygbransle vid diskussionerna
om internalisering av externa kostnader. Flyget

har i stéllet for anslagsfinansiering ett system med
brukaravgifter for att betala for infrastruktur i form av
flygplatser och flygtrafiktjanst. Brukaravgifterna foér
flyget, som inte finns generellt i vagtransportsektorn,
ersétter saledes i viss utstrackning beskattning av
bransle.

Om man anvinder en s.k. multiplikator i ett handels- eller
avgiftssystem fr CO, som ett styrmedel for att ocksa komma
it andra klimateftekter leder det snarare till att 6vrig klimat-
péaverkan riskerar att 6ka. Det beror pa att flygplansmotorer
som konstrueras eller trimmas for att vara sa brinslesnila och
koldioxidsnila som m&jligt kommer att fi okade utslipp av
NO_. Det kan ocksa leda till att piloterna for att spara brinsle
flyger pa hojder dar klimatpiverkan kan vara storre 4n annars.
Dirfor bor dven styrmedel for NO -utslipp frin flyget inforas.
NO_ och annan klimatpaverkan frin flyget bér dock hanteras
genom separat lagstiftning och inte genom palagor pa CO,
eller flygbrinsle. EU-kommissionen har lovat att komma med
ett forslag till styrmedel mot NO_ under 2008.

Ett alltfor snavt perspektiv kan bli det godas fiende
Flygets utslipp dr mycket storre 1 andra linder och regioner
in i och till/frin Sverige®. En hog tillvixtpotential finns i och
till/frin Asien. For att vi ska na reell framging med att minska
flygets klimatpaverkan, ir det dirfor avgdrande att vi samarbe-
tar med andra progressiva linder och piverka vir omvirld sa
att atgirder vidtas pa bredare front. Frigan miste darfor tacklas
pa EU-nivi savil som 1 ett globalt perspektiv.

Sverige bor vara med och driva utvecklingen internationellt
genom att ligga 1 framkant nir det galler att utveckla och infora
styrmedel. Det 4r di viktigt att svenska dtgirder ocksd bidrar
till internationella 16sningar som innebir en pataglig minsk-
ning av det globala flygets klimatpaverkan. Dirfor finns det en
fara i att enbart fokusera pa att reducera de “’svenska” utslappen
eller att framst inrikta sig pa svenska resenirers utslipp.

Det finns sdledes ett dilemma i att en kortsynt hemmaopi-
nion i olika lander kan riskera att stjalpa forsoken att begrinsa
flygets klimatpaverkan i ett bredare perspektiv. Fokus bor lig-
ga pa styrmedel som har en bredare internationell acceptans,
d.v.s. handel med utslippsritter, annars riskerar man att manga
nationella atgirder som ger liten utdelning tar kraften frin det
globala arbetet.

Satsa pa att ansluta flyget till EU:s
utslappshandelssystem

Internationellt arbete med flygets klimatpaverkan forutsitter
att vi utgdr frin det rapporteringssystem och de ansvarstordel-
ningsprinciper som utarbetas under Klimatkonventionen och
Kyotoprotokollet. Den vig Sverige bor koncentrera sig pa ir
att ansluta flyget till systemet for handel med utslippsritter.
Det ir en vig som EU-lindernas regeringar har slagit in pa

efter en omfattande analys av EU-kommissionen.

5 Se figurer i Statistikavsnittet
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Idag (december 2007) finns det en enighet mellan minis-
terrddet och Europaparlamentet, som beslutar tillsammans,
om att flyget ska anslutas till EU:s handelssystem. Tidpunkten
blir senast 2012 och taket for flygbolagens samlade tilldelning
av utslappsritter det kommande decenniet kommer att frysas
pd den niva utslippen hade dren 2004-2006 eller pa en nigot
ligre niva. Se vidare artikeln Tre arenor for det internationella
klimatarbetet. Ett viktigt skil till att satsa pd utslippshandeln
ar att det internationellt finns en acceptans fOr att en till andra
sektorer 6ppen handel med utslippsritter ir ett kostnadsef-
fektivt system for att minska klimatpaverkan.

Samtidigt dr det av betydelse for det internationella arbe-
tet att medvetenheten angdende klimathotet och luftfartens
vixande klimatpiverkan ligger pd olika nivd. Kunskaperna
och insikten ¢kar dock hela tiden och ett exempel pi det ir
att man 1 ICAQO inte lingre talar om att “’vi 4r sd smi” och att
“flyget har en obetydlig roll”. Idag talar man 1 stillet om att lik-
stalla klimatarbetet med sikerhetsarbetet och att komma med
"An aggressive Programme of Action on International Aviation
and Climate Change”.

Konkreta begrinsningsitgirder for att radikalt begrin-
sa klimatpdverkan behover tas fram och utvecklas. ICAO
arbetar sedan linge med teknikutveckling for effektivare
flygplan och motorer, inklusive produktionsnormer (stan-
dards) for buller och utslipp av NO_.Vidare ir arbetet med
system for forbittrade flygvigar och effektivare flygledning
omfattande och det pagir ett ansenligt analysarbete om flyg-
ets framtida klimatpdverkan enligt olika scenarier. Mer in-
formation om resultatet nir det giller klimatarbetet frin det
senaste generalforsamlingsmotet 1 ICAO finns i artikeln 77e
arenor for det internationella klimatarbetet.

USA, som ir den ledande flygnationen i virlden, har onek-
ligen en nyckelroll nir det giller arbetet med att begrinsa
flygets klimatpaverkan. Det blir med stor sannolikhet en re-
jil omsvingning av attityden frin USA:s sida nir det galler
klimatarbetet 1 allminhet efter presidentvalet 2008. USA och
Australien har varit de enda industrialiserade linder som av-
statt frin att skriva pd Kyotoprotokollet. Australien har fitt en
ny regering och nyligen skrivit pd Kyotodverenskommelsen.
Den klimatforhandlingsetapp som avslutades pa Bali i decem-
ber 2007 innebir att ocksd USA finns med pd plan de nir-
maste dren i forhandlingarna om att nd en 6verenskommelse
nir det giller begrinsningar av de globala utslippen av CO,
efter det att Kyotoavtalet 16pt ut 2012. USA:s attityd ir av stor
vikt dven for arbetet 1 ICAO och 1 EU.

Foto: Airbus
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Tre arenor for det

Internationella klimatarbetet

Sverige och EU:s 6vriga medlemsstater ar engagerade
pa ett vidare internationellt plan for att begransa flygets
klimatpaverkan. Huvudsakligen kan tre omraden eller
arenor urskiljas for flygets internationella klimatarbete.
For det forsta: arbetvet med inférlivandet av flyget i
EU:s utslappshandel, for det andra: arbetet i ICAO' och
for det tredje: klimatférhandlingarna under klimatkon-
ventionen (UNFCCC)2. Allt hanger ihop, manga ganger
pa ett svargripbart satt eftersom i stort sett samma fra-
gor tas upp samtidigt i olika fora.

Det finns flera konfliktomraden. Ett 4r mellan de industria-
liserade linderna och utvecklingslinderna. Olika linder har
skilda utgingsligen nir det giller ekonomisk utveckling och
tillvixtbehov. Man har olika syn p3 prioriteringar och pa fly-
gets roll 1 samhillet. Det finns ocksd en inneboende spanning
mellan olika perspektiv 1 det nationella och det internationella
arbetet. Dels ett perspektiv som tar sin utgingspunkt 1 luft-
fartssystemet och dess etablerade regleringstradition och be-
hovet av tillfredsstillande trafikforsorjning. Dels ett perspektiv
som utgdr frin miljdarbete och behovet av att reducera de
klimatpaverkande utslappen.

En nyckel till framging 1 det internationella arbetet nir det
giller flygets klimatpaverkan ir att de olika perspektiven sam-
manfors, bl.a. di sakkunniga och politiker frin transportom-
ridet respektive miljoomridet har mycket att lira av varandra.
Fler och fler internationella moten och arbetsgrupper i in-
ledningsvis nimnda fora har deltagande frin bide miljo- och

luftfartsomradet. Det ir en trend som bor fortsitta.

Inférlivandet av flyget i EU:s utslappshandel
Hur EU:s handelssystem for flyget kommer att se ut borjar klarna, men
dinmu finns det en hel del viktiga detaljfrigor att losa.
EU-kommissionen lade i december 2006 fram ett lagforslag
om att ansluta flyget till systemet for handel med utslippsrit-
ter fOr koldioxid, ett system som redan existerar i EU. Kom-
missionen har foreslagit att ansluta utslapp frin inomeurope-
iska flygningar 2011 och utslidpp frin alla flygningar frin eller
till europeiska flygplatser frin 2012. Det internationella flyget,
dven flygningar mellan EU-linderna, ingdr inte i lindernas
dtagande enligt Kyotoprotokollet om att begrinsa utslippen
av vixthusgaser. Det gor diremot inrikesflyget.

Idag omfattar EU:s handelssystem drygt 40 procent av EU:s
utslipp av vixthusgaser genom att delar av den energiintensi-
va industrin och storre forbranningsanliggningar ingar i syste-
met. Syftet med handelssystemet ar att pi ett kostnadseftektivt
satt minska utslippen av koldioxid.

I december 2007 ir de beslutande organen i EU 1 stora
drag overens om hur EU:s handelssystem bor se ut nir det
giller flyget, men innu finns det en hel del viktiga frigor att
komma Gverens om. Aven om det kan krivas kraftanstring-
ningar for att komma till ett avslut mellan ministerridet och
Europaparlamentet (EP) ir en 16sning mycket angeligen.
Det giller bide for enskilda stater och for EU sammantaget
varfor det ir ytterst osannolikt att flygets anslutning till ut-
slippshandeln kommer att rinna ut 1 sanden.

EP kom forst i mal med den s.k. fOrsta lasningen av kom-
missionens forslag och foreslog 1 november 2007 en hel del
indringar, frimst 1 form av skirpningar. Stora skillnader finns
dock om detaljfragor mellan olika utskott och olika partigrup-
peringar i EP. I EU:s ministerrid har miljoministrarna direfter
beslutat om en s.k. politisk 6verenskommelse. Det betyder att
ocksa ministerrddet har en firdig uppfattning om hur direk-
tivet bor se ut och att det finns en utgingspunkt for fortsatta
forhandlingar med EP under 2008.

Opverliggningarna har varit minga och intensiva under det
ar som varit. Det dr nigot ovanligt att EP kommer med ett
eget forslag innan ministerridet fattar dtminstone ett inrikt-
ningsbeslut. Ministerridets forslag frin den politiska Sverens-
kommelsen 1 december 2007 kommer att viga tungt i den
fortsatta beredningen mellan EU:s institutioner.

En friga som ofta stills ir hur mycket ett inforlivande
av flyget 1 utslippshandeln kommer att paverka biljett- och
fraktpriserna. Det ir inte litt att entydigt svara pi den frigan
eftersom det beror pd manga faktorer, inte minst pd tidsper-
spektivet och pd de krav som kommer att stallas p3 andra sek-
torer och pa deras formdga att hitta 16sningar. Det blir dock
betydligt ligre prisokningar for att fi fram reduktioner som
motsvarar en frysning av utslippen enligt handelssystemet in
om man infor skatter eller avgifter. En mot andra sektorer 6p-
pen utslippshandel for flyget dr en kostnadseftektiv metod for
att begrinsa de globala utslippen av koldioxid. Initialt torde
det rora sig om nigon hundralapp per Europaresa, naturligtvis

mer om flygresan ir lingre.

"International Civil Aviation Organization, FN-organ for internationella luftfartsfrdgor med sate i Montreal, Kanada med 190 medlemsstater.
2Till Klimatkonventionen har 191 stater samt den Europeiska gemenskapen anslutit sig.



STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN — FLYGTENDENSER 04/2007 — SID 13

Tabell 1 Nedan féljer en redovisning av nagra av de centrala fragorna fran ministerradets standpunkt den
20 december jamférda med Europaparlamentets omréstning (forsta lasning) den 13 november 2007.

Sakfraga
Handlande enhet

Startar och
omfattning

Behandling av utslapp
for flygningar fran lander
utanfor EU till flygplatser
i EU

Klimatpaverkan fran NO_

Tak for utslappen — total
tilldelning av flygutslapps-
ratter till sektorn

Auktionsandel av total
tilldelning

Anvéndande av auktions-
intakter

Pafélider

Metoden for gratis for-
delning av utslappsrétter
till operatdrerna utdver
auktioneringsandelen

Operatorers tillgang till
krediter fran det etable-
rade handelssystemet och
fran CDM?® och JI* (Kyotos
projektbaserade meka-
nismer)

Exempel pa undantag

Ministerradets forslag 2007-12-20
Flygoperatdren

2012 for bade flygningar inom EU och till/fran flyg-
platser i EU

Utslapp for flygningar fran lander utanfor EU till EU
kan undantas frdn systemet om ett land infor lik-
vardiga atgarder for minskad klimatpaverkan

Enbart CO, i handelssystemet. Begransning av
NO, genom separat lagstiftning.
(foérslag senast 2008)

100 % av medelutsldppen 2004-2006 tills vidare,
atminstone t.o.m. handelsperioden som boérjar
2013

10 % initialt, md&jligt att 6ka andelen efter 2012

Medlemsstaterna rekommenderas starkt att an-
vanda auktionsintakterna for klimatatgérder inom
EU eller i utvecklingslander

Utover de generella paféliderna som finns i han-
delssystemet infors mojlighet att svartlista opera-
térer som bryter mot regelverket

Enligt riktmarke som bygger pa Revenue Tonne
Kilometre (RTK)

+ reserv for nytillirddande och fér operatérer med
stark tillvaxt

15 % krediter fran de projektbaserade mekanis-
merna + fri tillgéng till det befintliga handelssyste-
mets utsléappsratter (EUAS) for att tdcka operato-
rernas underskott av utslappsratter

Militdra och polisidra flygningar

Flygningar som omfattas av visuella flygregler (VFR)
Flygningar fér FN:s humanitéra insatser och am-
bulansflygningar
Skolflygningar, eftersdknings-
brandbek@mpningsflygningar

raddnings och

Flygningar med luftfartyg vars hogsta tillatna start-
vikt & mindre &n 5 700 kg

Flygningar som genomférs av en kommersiell
operator under ett &r med farre an 243 flygningar
per fyramanadersperiod (undantar en mangd ope-
ratorer fran utvecklingsléanderna)

Flygningar pa linjer med allmén trafikplikt, dels mel-
lan ultraperifera omraden och dels pa linjer dar ut-
budet &r mindre 4n 30 000 s&ten per ar

3Mekanismen for ren utveckling (Clean Development Mechanism)
4Gemensamt genomférande (Joint Implementation)

5 European Union Allowances

EP:s forslag 2007-11-13
Flygoperatdren

2011 for bade flygningar inom EU och till/
fran flygplatser i EU

Utslapp for flygningar fran lander utanfor
EU till EU kan undantas fran systemet om
ett land infor likvardiga atgarder for mins-
kad klimatpaverkan

Multiplikator fér NO, tills annan lagstift-
ning for att begrénsa flygets NO_-utslépp
finns pé plats

90 % av medelutsldppen 2004-2006
initialt

25 % initialt, 6kning efter 2012.

Oronmarkning av auktionsintakter till
klimat- och miljdatgarder

Enligt riktméarke som bygger p& Revenue
Tonne Kilometre (RTK)
+ reserv for nytilltradande operatérer

Stark begréansning av bade tillgang till kre-
diter frdn CDM och JI samt tillgangen till
det befintliga handelssystemets generella
utslappsratter (EUA) for att tacka under-
skott (Narmar sig ett slutet handelssystem
for enbart flyget)

Militdra och polisidra flygningar

Flygningar foér FN:s humanitara insatser
och ambulansflygningar

Skolflygningar, efterséknings- raddnings
och brandbek&mpningsflygningar

Flygningar med luftfartyg vars hdgsta til-
latna startvikt & mindre an 20 000 kg un-
der férutséttning av deltagande med de
lattare flygplanen i certifierade projekt for
klimatkompensation

~»
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Arbetet i ICAO

Bristen pd handlingskraft i ICAO:s miljiresolution for att begriin-
sa flygets klimatpdverkan ledde till en europeisk reservation pé det
senaste generalforsamlingsmitet. I synnerbet protesterade Europa
mot kravet pa samtycke till att inforliva flygbolag i EU:s handels-
system. En mindre hignivagrupp med representanter fran ICAO:s
medlemsstater bildas och ska rapportera et dtgirdsprogram till
mitten av 2009. Ett mite pd hig nivd ska diirefter héillas i ICAO
om drgiirder mot flygets klimatpdaverkan, fore eller efter klimatfor-
handlingarna i Kipenhamn i december 2009.

Intensiva forhandlingar fordes under hela generaltorsam-
lingsmotet (Assembly) i september 2007, framst genom en
Friends of the President arbetsgrupp med tvi deltagare frin Eu-
ropa. En mingd sidomoten organiserades bl.a. med represen-
tanter frin olika regioner och ett informellt mote holls. Motet
var 1 forsta hand riktat till u-lainderna dir EU-kommissionen
forklarade sitt direktivforslag om att inforliva flyget 1 EU:s
utslippshandelssystem.

Frin europeisk sida foreslogs att ICAO skulle utarbeta
ett arbetsprogram som omfattar olika typer av dtgirder som
ICAO:s stater bor vidta for att minska flygets klimatpaverkan i
form av frivilliga dtaganden, inférande av ny teknik, eftektivare
operativa metoder och marknadsbaserade styrmedel. I forsla-
get ingick att definiera mal for den internationella luftfartens
framtida globala utslipp. En mindre arbetsgrupp, sammansatt
pa generaldirektorsnivd med allsidig geografisk representation,
foreslogs ansvara for utarbetandet av arbetsprogrammet och
rapportera till ett extra generalforsamlingsmote 1 mitten av
2009 — det dr alltsd innan klimatférhandlingarna 1 Kopen-
hamn om ett klimatavtal efter 2012 borjar.

ICAO:s medlemsstater kunde dock inte enas nir ICAO:s As-
sembly antog sin resolution pd miljdomradet. Europas 42 stater
(medlemsstaterna i EU och ECACY) reserverade sig enhalligt
mot miljoresolutionens bilaga om marknadsbaserade styrmedel
(Market-based measures, including emissions trading). Tvistefrigan
var frimst ICAQO:s gensvar p3 Kyotoprotokollets artikel 2.2 och
ansvarstagandet for att minska klimatpaverkan frin flyget. Den
europeiska reservationen riktar sig sarskilt mot kravet pa omse-
sidig Overenskommelse (mutual agreement) for att omfatta andra
staters flygforetag vid inforande av handel med utslappsritter.Vi-

dare uttrycker reservationen missndje med den liga ambitionen
och bristen pd konkreta dtgirder och utslippsmal enligt det av
majoriteten antagna programmet ({CAO Programme of Action on
International Aviation and Climate Change).

Till skillnad mot Assembly for tre ar sedan fanns det olik-
heter 1 synsittet bland de icke-europeiska staterna men till
slut var det endast Europa som reserverade sig. En pidrivande

roll mot det europeiska forslaget hade bl.a. representanterna
for USA, Australien och Kina. De europeiska staterna ir dock

6 European Civil Aviation Conference
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indi beredda att fortsitta samarbetet i ICAO om att minska
flygets miljobelastning.

Det bor noteras att ICAO erkinner handel med utslipps-
ritter som ett kostnadseftektivt verktyg. ICAO har tagit fram
en vigledning for handel med utslippsritter, /[CAO Guidance
on the Use of Emissions Trading med en inriktning som ir i linje
med EU-kommissionens forslag och som inte har ifrigasatts
utover frigan om mutual agreement.

Den av Europa foreslagna processen for att minska flygets
klimatpdverkan finns bibehéllen om 4n 1 urvattnad form. En
grupp pé politisk nivd med 15 personer frin ICAO:s med-
lemsstater har bildats i ICAO, Group on International Avia-
tion and Climate Change (GIACC). GIACC ska arbeta med
att ta fram ett program for att minska klimatpaverkan frin
flyget och avligga en rapport kring juni 2009, dock utan att
ha definierade mil for den internationella luftfartens framtida
globala utslipp som utgingspunkt.Vidare ska ett hognivaméte
arrangeras 1 ICAO, men det dr annu oklart om det blir fore
eller efter klimatforhandlingarna i Kopenhamn i december
2009.

Arbetet med att begrinsa flygets klimatpiverkan fors allt-
sd internationellt pd flera ”fronter”. Arbete pigir parallellt i
Europa med utvecklandet av EU:s handelssystem, 1 ICAO
med miljoresolutioner, GIACC och kommande hogniviméte
och i klimatforhandlingarnas iterkommande moten dir nu
ogonen riktas mot Kopenhamn 1 slutet av 2009. Allt hinger
ihop, men manga ginger pi ett svirgripbart sitt.

Den stora utmaningen ir att fi iging EU:s handelssystem
och att pa lite sikt fi en acceptans for att det ir ett lampligt
instrument for en global utvidgning. Dirfor ir det viktigt att
systemet kommer att fungera och att hinsyn ocksd kan tas
till att staterna har olika utvecklingsnivder och att de minst
utvecklade linderna kan ges lindrigare dtaganden.

De reella globala férhandlingarna och kraftmitningarna
om utslappshandelssystemet tar inte fart forrin EU har be-
slutat om att infora systemet och bestimt hur det bor se
ut. Nigra av de globala stotestenarna kommer att vara om-
fattningen av systemet kombinerat med mojligheten att ge
undantag for flygningar frin andra stater. Vidare kan auk-
tionsintikterna ifrigasittas som otillborliga skatter om
de inte anvinds till miljéatgarder utan gar rakt ner i EU:s
medlemsstaters statskassor.

Trenden ir onekligen att den internationella acceptansen av
att begrinsa flygets klimatpaverkan vixer. Flygets inforlivande 1
handelssystemet kommer sannolikt att bestd efter en del interna-
tionella dispyter och ink&rningsproblem. Om det internation-
ella flygets utsldpp kommer att ingd i den internationella klimat-
regimen frin 2013 blir dessutom en utvidgning eller linkning av

handelssystemet till andra virldsdelar littare att genomfora.

Klimatférhandlingarna under klimatkonventionen -
fran Bali 2007 till Képenhamn 2009

Trots stora motsiittningar har en dverenskommelse slutits i Bali 1
december 2007 om en viigkarta i rikining mot en internationell
klimatoverenskommelse som ersitter Kyotoprotokollet. Alla linder
dr med och for forsta gingen idr USA, Kina, EU, och Indien iver-
ens om en gemensam fardplan. Pa vilker siitt en begrinsning av
utsliipp av viixthusgaser frin det internationella flyger kommer att
tacklas dr innu en dppen friga.

Miljéministern Andreas Carlgren siger 1 ett pressmedde-
lande efter forhandlingarna i1 Bali: "Det var en framging att
vi pd Bali nidde bortom Kyotoprotokollets motsittningar.
Kyotoprotokollet omfattar 30 procent av virldens utslipp och
siktar pa utsldppsminskningar pa fem procent. Nu siktar vi pa
att forhandla en Gverenskommelse som omfattar 100 procent
av virldens utslapp och pa de utslippsminskningar som veten-
skapen visat behovs for att klara klimatet.”

Det forhandlingsarbete som nu har inletts under klimatkon-
ventionen, 6ppnar for en mingd olika 1sningar fOr att begrinsa
flygets utslipp av koldioxid. I forhandlingarna som ledde fram
till Kyotoprotokollet var det stora problem att komma &verens
om det internationella flyget di enbart industrialiserade linder
omfattas av protokollets dtaganden. Ett problem var frigan om
snedvridning av konkurrensen knutet till svirigheterna med att
pa ett indamalsenligt sitt fordela ansvaret for det internationella
flygets utslipp pa olika lander samt att berikna och 6vervaka ut-
slappen. Det ledde slutligen till att man formulerade artikel 2.27 i
Kyotoprotokollet och dirigenom skét 6ver problemet med fly-
gets (och den internationella sjofartens) utslippsbegrinsningar
till ICAO (respektive IMO).

Som tidigare nimnts har resultatet av ICAO:s arbete hittills
varit magert nir det giller konkreta dtaganden, vilket knappast
har varit 6verraskande med tanke pa utgingsliget. Emellertid
har kunskaperna mognat betydligt om béade berikning och
rapportering av flygets utslipp frin in- och utrikeslinjer och
om att ansluta flyget till ett 6ppet handelssystem.

Det finns olika vigar for de fortsatta klimatforhandlingarna
som kan leda till att flyget inlemmas i1 den internationella kli-
matregimen. Att fi med flyget 1 en internationell klimatregim
ar ocksi EU:s och Sveriges mal. Det 4r troligt att man nu
kommer att se kraven pi stabilisering av flygets utslipp av
vixthusgaser som en paketlosning dir stabiliseringskrav, ansvar
och itgirder integreras. Losningar for att ta hinsyn till olika
landers utvecklingsniva nir det giller krav pi dtaganden kom-
mer sikert att beaktas.

En utging av klimatforhandlingarna kan mycket vil bli att
man fir fram en 16sning som utgdr en syntes av de konstrukti-
va inslagen 1 ICAO-arbetet, EU:s arbete med handelssystemet

och arbetet under Klimatkonventionen.

" The Parties included in Annex | shall pursue limitation or reduction of emissions of greenhouse gases not controlled by the Montreal Protocol from
aviation and marine bunker fuels, working through the International Civil Aviation Organization and the International Maritime Organization, respectively.
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Therese Lundman, therese.lundman@Iuftfartsstyrelsen.se

Klimatkompensering
— var tids avlatsbrev
eller ett fungerande verktyg?

Méjligheten fér allmanhet och foéretag att kunna kom-
pensera for sina utsléapp av koldioxid har hyllats av vis-
sa, men aven kritiserats av andra for att spela pa man-
niskors daliga samvete och lova mer &n det verkligen
ger. En form av avlatsbrev for var tid. Féresprakarna ser
det som ett bra initiativ for att ge resenarer en méjlighet
att frivilligt betala for att kompensera for den miljopa-
verkan som flyget orsakar. Kritikerna menar att det ar
svart att garantera att pengarna verkligen gar till projekt
som minskar utslappen av koldioxid, samt att initiativet
inte stimulerar till férdndrade resmonster utan tillater att
flygets utslépp kan fortsatta 6ka. Eftersom detta feno-
men ar relativt nytt finns manga fragetecken kring den
bransch som vuxit fram genom kommersen med frivillig
klimatkompensering. Ar det ett fungerande verktyg for
att hantera flygets klimatpaverkan eller ar det ett valrik-
tat slag i luften?

Fenomenet klimatkompensering

De senaste aren har flera foretag och organisationer borjat er-
bjuda sina kunder eller anstallda en mojlighet att kompensera
for de utslipp av koldioxid som sker vid exempelvis en flyg-
resa. Regeringen 1 Storbritannien kompenserar sedan ett par
ar tillbaka for utslippen frin de flygresor som de anstillda gor
i gansten. Inom Forenta Nationerna (FN) pigir ett arbete
med att ta fram en metodbeskrivning for dem som vill kom-
pensera fOr sina utslipp frin flygresor. FN har dven beslutat
att anvinda sig av denna modell f6r att kompensera for de
utslipp som orsakas av FIN-gjanstemannens flygresor i virlden.
Den svenska regeringen aviserade i november 2007 att den
skulle borja klimatkompensera for vissa internationella flygre-
sor. Regeringen Gverviger dven att ta fram en vigledning for
niringsliv och allminhet som frivilligt vill kompensera sina
utslapp.

Klimatkompensering, s3 kallade “offsezs”, gors genom att man
betalar en extra summa som sedan gir till olika typer av projekt,
som ska minska utslippen av koldioxid motsvarande de utslipp
som min planerade resa skulle ha orsakat. Detta kallas vanligtvis
for “klimatkompensering” eller “koldioxidneutralisering”.

Flexibla mekanismer

De utslappsminskningar som har dlagts linder som skrivit un-
der Kyotoavtalet kan ske genom exempelvis direkta dtgirder
som utbyte av teknik och krav pd begriansningar av landets
egna utslipp. Men Kyotoavtalet innehiller iven mekanismer
som tilliter linderna att genom olika projekt tillgodorikna
sig utslippsminskningar 1 linder, sd kallade flexibla mekanis-
mer. Ett exempel ir den s3 kallade mekanismen for ren utveckling
(Clean Development Mechanism, eller CDM) vilket ir pro-
jekt som ger reduktioner kallade “certifierade utslippsminsk-
ningar”’, CER. Dessa typer av projekt omfattas av FN:s och
EU:s regelverk och kontrolleras noggrant.

Projekten kan handla om utbyte av energikillor till for-
nybara alternativ eller rena energibesparingsprojekt. Aven
skogsplantering dr enligt dessa regelverk en godkind itgird
for att tillgodorikna sig utslippsminskningar. Eftersom trid
binder koldioxid frin atmosfiren nir de vixer riknas de som
kolsinkor.Y tterligare en kompensationsitgard for att begrinsa
utslippen av klimatpiverkande gaser kan vara att kopa ut-

slippsritter genom EU s utslippshandelssystem.

Aktorer pa den oreglerade marknaden

Utover den reglerade marknaden som omfattas av FIN:s re-
gelverk och kontroll, finns dven en oreglerad marknad som
omsitter reduktionsenheter som kallas “voluntary/verified
emissions reduktions”, VER. Dessa frivilliga reduktionsenhe-
ter kan dock inte anvindas av linder eller foretag for att na
sina dtaganden enligt Kyotoprotokollet eller inom EU:s ut-
slippshandelssystem.

Det finns dock dven frivilligorganisationer som har stillt upp
krav pd hur kompenseringsprojekt mdste vara utformade for
att hilla en viss standard. En sidan sammanslutning ir 7he Gold
Standard, vilken utvecklades av ett antal NGO:s (Non Govern-
mental Organisations) som efterlyste hogre standard in vad FIN-
systemets CDM kunde erbjuda. Denna standard innehaller ex-
empelvis mer specificerade hallbarhetskriterier an FIN-systemet.
The Gold Standard dr undertecknad av 42 organisationer virlden
over. Projekttyper som faller inom ramen for fornyelsebar en-
ergi och energieffektiviserande tekniker kan kvalitetsmirkas med
Gold Standard, dock inte kolsinkor 1 form av tridplantering.
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Frivillig klimatkompensering

Frivillig klimatkompensering ir ett relativt nytt fenomen och
antalet foretag och organisationer som erbjuder mojligheter
att kompensera sina utslipp vixer i rekordtakt. Foretag som
LFV (Luftfartsverket), SAS, Fritidsresor och Ving har det se-
naste dret erbjudit sina kunder mojligheten att kompensera
de utslipp av koldioxid som den planerade flygresan skulle
resultera i. Samtliga foretag hade stora férhoppningar pi detta
initiativ, men 1 realiteten ir det bara en ytterst liten del av
alla flygresendrer som passerat foretagens bokningssystem som
gitt hela vigen och kompenserat for sina resors utslipp.

LFV uppger att 98 personer kompenserat sina utslipp hos
dem till och med oktober i dr. Hos Fritidsresor var motsva-
rande siffra 136 personer av totalt, drygt 700 000 resenirer
fram till november 2007. SAS medger att det framst ar den
egna koncernen som utnyttjar mdjligheten att kompensera
for resornas koldioxidutslapp, endast ett fital privatkunder har
utnyttjat deras tjanst.

Det hir ir ett intressant resultat med tanke pa utfallet 1 den
SIFO-undersokning LFV bestillde 1 maj 2007, dir tusen perso-
ner fick svara pa frigor kring flyget och miljon. I den undersok-
ningen framkom att 85 % av de tillfrigade skulle kunna tinka
sig att betala 50 kronor extra vid en flygresa inom Europa for att
kompensera for koldioxidutslippen. Men trots att minniskor 1
stor utstrickning verkar vara positivt instillda till att kompensera
for sina utslipp 4r det inte minga som verkligen gor det nir det
kommer till kritan. Det kan m&jligtvis bero pa en underliggande
Kinsla av att just min resa till KanarieGarna inte spelar si stor roll
1 ett storre klimatsammanhang. Dock ska sigas att 1 stort sett lika
manga tillfrigade, 84 %, ansdg att den extra kostnaden borde ing
1 flygbiljetten. Endast 14 % ansig att det ir passagerarna sjilva
som ska bestimma om de vill betala detta eller inte.

Fritidsresor har emellertid valt att ta ett nytt grepp pa kli-
matkompenseringen genom att erbjuda ett annat alternativ
for medvetna resenirer som vill gora ritt for sig. Framover
kommer kunderna att kunna betala 5 kronor i miljobidrag
per resa, och for varje femma som resenirerna bidrar med lig-
ger dven Fritidsresor 5 kr. Totalt blir det alltsi 10 kronor for
en flygresa, som sedan ska investeras 1 klimatprojekt drivna av
organisationen Atmosfair.Vid bokningen ska femkronan ligga
som ett forval som kunden aktivt kan vilja bort. Om varannan
resenir viljer att skinka detta miljobidrag riknar bolaget med
att avsitta 6,5 miljoner kronor till klimatprojekt.

Det hir ir ett lovvirt initiativ, men motsvarar inte pa linga
vigar den kompensation som skulle krivas for att verkligen
kompensera for dessa flygresors utslipp. Enligt Atmosfairs
egen utslappskalkylator skulle det for en tur- och returresa
till Thailand kosta 117 Euro, ca 1 100 kr, att kompensera for

utslippen av vixthusgaser'.

Det finns en risk att kunderna kinner sig tillrickligt
ansvarstagande nir de betalat sina 5 kronor och missar att den
verkliga miljokostnaden for resan idr betydligt hogre. Initiati-
vet far med andra ord inte invagga minniskor 1 en falsk trygg-
het om att de betalat for sina utsldpp.

Klimatkompensering eller koldioxidneutralisering?

Det finns dven en grundliggande skillnad mellan vad det ir
foretagen verkligen erbjuder sina kunder att kompensera for.
LFV erbjuder exempelvis kunderna att kompensera for de
“klimatpdaverkande utslipp” flygresan innebir, medan SAS er-
bjuder kunden en maojlighet att kompensera sitt “koldioxidut-
slipp” Det kan 1dta som samma sak, men det finns en visentlig

skillnad nir det handlar om just flygets klimatpiverkan, se sir-

skild faktaruta.
|

VAD AR DET SOM
KOMPENSERAS?

Eftersom flygets utslapp sker pa hég hojd ar det,

till skillnad fran utslappen fran exempelvis vagtrafi-
ken, fler amnen &n bara koldioxiden som inverkar pa
klimatet. Det har dock visat sig vara valdigt svart att
faststélla exakt hur stor flygets totala paverkan pa
klimatet &r, osdkerheten ar mycket stor. Den inter-
nationella klimatpanelen IPCC uppskattade &r 1999
flygets totala klimatpaverkan till ett medelvarde runt
2,7 ganger hogre an bara effekten av koldioxiden.
Denna siffra har efter ytterligare forskning justerats
till 1,9 som medeltal. Fortfarande med en mycket stor
osékerhet at bada hallen. Den verkliga klimatpaver-
kan kan séledes vara bade lagre och hégre an den
faktor 2 som ganska ofta anvands for att illustrera
flygets totala klimatpaverkan. | dessa siffror ligger
heller inte den eventuella paverkan pa klimatet som
flygets kondensstrimmor kan ha, eller flygets mojliga
bidrag till bildandet av héga cirrusmoln.

T Atmosfair réknar dock med en faktor 3 pé koldioxidutslappen for att fanga in flygets totala klimatpaverkan. For att enbart kompensera
for koldioxidut slappen skulle kostnaden bli ca 370 kr. Se faktarutan om flygets klimatpaverkan.
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P.g.a. att flygets totala klimatpiverkan de facto ir storre 4n
enbart utslippen av koldioxid ir det dirfor extra viktigt att det
framgdr tydligt vad det ar man kompenserar for. LFV har valt
att kompensera for det dubbla verkliga utslippet av koldioxid
som en extra sikerhetsitgird. SAS forklarar att de invintar
tydligare riktlinjer for hur flygets totala klimatpiverkan ska
hanteras, men att de ar tydliga med att det bara ir koldioxid-
utslappen som kompenseras nir man utnyttjar deras tjanst.

SAS ir lingt ifrin ensamma om att endast kompensera for
utslippen av koldioxid. En studie frin 2007 om frivillig kol-
dioxidkompensering och hillbar turism?* visade att av 35 un-
dersokta organisationer si kompenserade hilften (17 stycken)
endast for flygets utslipp av koldioxid. 9 organisationer valde
att dubbla effekten av koldioxiden och 5 organisationer an-
vinde en faktor pa 2,7 eller 3.

Det finns uppenbarligen en stor variation mellan organi-
sationerna och det kan vara svirt for en miljomedveten re-
senir att beddma vad pengarna verkligen kompenserar. De
som viljer att kompensera sina utslipp fran flygresor hos bolag
som enbart neutraliserar flygresans utslipp av koldioxid bor
dock goras medvetna om att det siledes inte ir den totala
klimatpaverkan som kompenseras. Att kompensera for sina ut-
slipp 4r dock ett eget val som reseniren gor. Det finns dirfor
inget som hindrar en klimatmedveten kund frin att “trycka

pd knappen flera ginger”, det vill siga att for sikerhets skull

klimatkompensera f6r mer in de utslipp som just denna resa
kommer att resultera i.

Bristande kontroll p4 den oreglerade marknaden
Branschen med organisationer som erbjuder kompensering av
koldioxidutslipp pa den oreglerade marknaden ir spretig. Idag
finns ett femtiotal organisationer som erbjuder flygresenirer
mojligheten att neutralisera sina koldioxidutslipp. Merparten
av dessa har startat upp sin verksamhet under 2005-2006.

Priset for att neutralisera koldioxidutslippen frin en flyg-
resa varierar stort mellan de olika organisationer som under-
soktes av Gossling® m.fl. Det kan bl.a. bero pd de antaganden
och berikningar som gors for att rikna ut den mingd koldi-
oxid som en resa genererar. Berdkningssitten skiljer sig tyd-
ligt mellan organisationerna. Detta leder till att en resa mellan
exempelvis Amsterdam och Barcelona med ett bolag anges
orsaka 0,3 ton koldioxidekvivalenter (med det menas att man
riknat om 6vriga klimatpdverkande gasers utslipp i motsva-
rande mingd koldioxid), medan ett annat bolag anger 0,74
ton koldioxidekvivalenter. I det aktuella fallet hivdar bida att
de anvint en faktor 2 for koldioxidutslippen.

Priset for att sedan kompensera utslippet visar en dnnu
storre variation, med en prisskillnad som motsvarar en fak-
tor 15 mellan de bolag som undersoktes! Skillnaden i pris
kan dirmed inte hirledas till vilken faktor som anvints for
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flygresans klimatpdverkan. Tittar man sedan p3 hur stor del
av summan som faktiskt gir till projekten for att dstadkomma
utslippsminskningar si varierar det frin allt mellan att hela
summan pastds avsattas, ner till en avsittning pa endast 40 %.

Vad gar pengarna till?

Klimatkompenseringsprojekten ska generera utslippsminsk-
ningar motsvarande samma koldioxidutslipp eller klimatpi-
verkan som exempelvis en flygresa orsakar. Projekten sker ofta
i u-linder som inte omfattas av krav pa utslaippsminskningar
enligt Kyotoavtalet. Klimatkompensering handlar idag 1 stor
utstrickning om tvd olika typer av projektkategorier. Den
vanligaste projekttypen handlar om investeringar i si kallade
kolsiinkor, dir plantering av skog dominerar. Den andra ka-
tegorin handlar om energibesparing eller energieffektivisering,
genom att bl.a. ersitta fossila brianslen med fornybara alterna-
tiv sdsom vindkraft.

Projekten kan vara rena mekanismer under Kyotoavtalets
regelverk och kontroll, eller andra, frivilliga projekt utan sam-
ma strukturerade kontroll och verifiering. Det dr dock av yt-
tersta vikt att det faktiskt gir att sikerstilla att projekten verk-
ligen leder till utslippsminskningar. Bide motsvarande den
mingd koldioxid som ska kompenseras och att utslippsminsk-
ningarna bestir over en ling tidsperiod. Koldioxiden har en

omsittningstid 1 atmosfiren pa 6ver hundra ir. Det miste man

ta hinsyn till vid etablerandet av projekt for reduktionsminsk-
ningar av koldioxid, men tidsaspekten ar en problematisk del

av kompensationsatgirderna.

Skogsplantering inte 16sningen

Av olika anledningar dr darfor tridplantering inte en optimal
atgird for att kompensera for utslipp av koldioxid. For det
forsta sd dr det svart att garantera att traden faktiskt finns kvar
under en odverskadlig tidsperiod. For det andra; under vil-
ken tid ska man rikna av att trdden har tagit upp den mingd
koldioxid som har kompenserats for genom planteringen av
traden?

Vissa bolag riknar av en neutralisering av koldioxidutslipp
genom plantering av skog under samma 4r som utslippen in-
triffar, medan andra bolag riknar med en avskrivningstid”
pa hundra ar, d.v.s. den férmodade livstiden for ett trid. Den
mingd koldioxid som ett trid kan omsitta beror dven pa vil-
ken typ av trid som planteras, vilken jordmin de stir i, ni-
ringstillforsel m.m. Ett annat stort problem med tradplantering
som kompenserande atgird ir den yta som behdver tickas
med skog fOr att ta upp motsvarande mingd koldioxid. Gs-
sling riknade dr 2000 ut att fOr att kompensera for det globala
turismflygets utslipp av vixthusgaser dr 2000 (di beriknat
som koldioxiden uppriknat med en faktor 2,7) behéver man
plantera skog pd en yta som ir ca 28 800 kvadratkilometer,
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per ar. Det motsvarar ungefir en yta lika stor som Dalarna.
Turismflyget, inrdknat resor for att besoka slikt och vinner,
stdr 1 denna berikning for drygt tva tredjedelar av det totala
globala internationella flygresandet. For att kompensera for
hela det internationella flygets utslipp skulle alltsd en dnnu
storre yta behova planteras med trid varje ar. Betink sedan
att flygbranschen vixer med 3-4 % varje 4r. Det finns dven en
konflikt 1 hur markresurserna bor anvindas.

Det hir exemplet visar tydligt att det inte dr rimligt att anta
att skogsplantering ensamt skulle kunna vara 16sningen for att
hantera flygets klimatpaverkan.

Principen om additionalitet

Det viktiga med koldioxidneutraliseringen ir att den madste
folja principen om additionalitet. Med det menas att det maste
garanteras att de projekt som etableras inte skulle ha kommit
till stand 4ndi. Utsldppsminskningarna ska alltsd ligga utover
redan planerade projekt. P4 samma sitt miste det aven g3 att
sikerstilla att utslippsminskningarna verkligen kommer till
stand, och att forverkade reduktionsenheter tas ur systemet
och inte siljs flera ginger.

Det finns allt for minga organisationer som satsar pa pro-
jekt med tveksamma resultat, projekt som inte limpar sig som
kompensationsitgirder for redan orsakade utslipp. Sidana kan
rora sig om projekt for ersittning av glodlampor till ligenergi-
lampor. Denna dtgird kan 1 och for sig ge en direkt minsk-
ning av energiforbrukningen, men det faller inte in under den
s.k. additionalitetsprincipen. For det forsta 4r det en ren eko-
nomisk vinst att byta ut glédlampor mot ligenergilampor
och man kan di formoda att glodlamporna skulle ha bytts ut
utan den ekonomiska ersittning som kompensationsprojektet
skulle bidra med. Dessutom kan man inte garantera att en
trasig ligenergilampa ersitts med en ny ligenergilampa. Det
vill siga att det inte finns nigon mojlighet att sikerstilla den
onskade utslippsreduktionen. Detsamma giller informations-
insatser som delar av klimatkompenseringsprojekt. Det finns
inte heller dir nigon garanti for att informations- och utbild-
ningsinsatser gor att minniskor andrar sina beteenden si att en
viss 6nskad reduktionsminskning dstadkoms.

Betriffande reduktionsenheter frin den oreglerade mark-
naden finns det idag inga krav pa att faststilla projektens ad-
ditionalitet och det saknas regler for &vervakning, verifiering
och registrering av silda reduktionsenheter. Detta ir ett stort
problem nir det giller att skapa trovirdighet for den mark-
nad av klimatkompensationsprojekt som ligger utanfor det vil
kontrollerade och fungerade system som drivs inom ramen
for FN:s och EU:s regelverk.

Energimyndigheten rekommenderar
Energimyndigheten valde i november 2007 att ge ut rekom-
mendationer for de foretag, organisationer och privatpersoner
1 Sverige som pa frivillig basis vill kompensera for sina egna
utslapp av vixthusgaser’. De rekommenderar att man i forsta
hand bor vilja reduktionsenheter som omfattas av FN- och
EU-systemens regelverk och kontroller. Utover att bidra till
minskningen av utslippen av vixthusgasutslippen si bidrar
merparten av CDM-projekten till fler positiva aspekter av
hillbar utveckling.

Energimyndigheten menar att den inte kan rekommen-
dera anvindningen av reduktionsenheter frin den oreglerade
marknaden, eftersom det inte finns nigot fungerande kon-
trollsystem for dessa. Det kan givetvis finnas goda projekt som
mycket vil uppfyller kraven pi additionalitet och kontroll
dven inom den kategorin, men det krivs att en standard ut-

vecklas dir nimnda forutsittningar kan garanteras.

Klimatkompensering kan vara

ett val fungerande verktyg

Som visats 1 denna artikel finns ett antal organisationer pa den
oreglerade marknaden som med 1 dessa sammanhang tveksamma
projekt, t ex ersittning av glodlampor mot ligenergilampor och
informationsinsatser, utnyttjar manniskors vilja att kompensera
for sina klimatpaverkande utslipp. Sidana organisationer minskar
tyvirr trovirdigheten for hela branschen.

For att hoja kvaliteten pd de klimatkompenseringsprojekt
som startas utanfor dagens vil etablerade och regelstyrda kli-
matregim krivs ett omfattande arbete med att ta fram godkinda
och allmint accepterade standarder och certifieringar. Det har
en avgorande betydelse att den som viljer att kompensera for
sina utslapp kan vara siker pa att pengarna verkligen gir till tro-
virdiga och vil kontrollerade reduktions-minskningsprojekt.

Det som ir viktigt att podngtera ir dock att klimatkom-
pensering genom noggrant kontrollerade projekt, exempelvis
FN-systemets CDM-projekt, EU:s utslippshandel och frivil-
ligorganisationernas Gold Standardprojekt, mycket vil kan
vara ett fungerande verktyg for att kompensera for utslip-
pen frin flygresor. Om fler resenirer valde att betala en extra,
ofta ganska ringa, summa for att kompensera for de klimatpa-
verkande utslipp som en flygresa orsakar skulle faktiskt steg
tas for att konkret gora ngot it flygets vixande utslipp av
viaxthusgaser. Att ge foretag och resenirer mojlighet att kom-
pensera for flygets utslapp av klimatpaverkande dmnen frintar
emellertid inte flygbranschen dess ansvar att fortsitta agera for
att minska flygets klimatpiverkan, men ritt anvint kan det

vara en del av en storre 16sning.

8 Promemoria 2007-11-25, Klimatkompensation, Frivilig kompensation av vaxthusgasutslapp, www.energimyndigheten.se
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Lars Ehnbom, lars.ehnbom®@lIuftfartsstyrelsen.se

Framtida flygbuller — mer eller mindre?

Dagens jetflygplan ar relativt tysta. Fragan ar om jetfly-
get kan bli &nnu tystare. Helt klart ar att dagens teknik
ar har for att stanna ett bra tag till. Vi kommer att fa
vanta lange pa nya lésningar for tystare flygplan, och
annu langre pa effekterna av dessa.

For femtio dr sedan borjade reaflygplan anvindas inom trafik-
flyget. Médnga av oss som var med pd den tiden vallfirdade till
Bromma eller Bulltofta for att se en Caravelle 1 verkligheten.
Med hinderna for 6ronen beundrade vi flygplanens formaga
att stiga nistan rakt upp.

Nu behover vi inte lingre hilla for Sronen nir vi tittar
pd ett startande jetflygplan. Den tekniska utvecklingen har
inneburit att det emitterade bullret frin dagens jetflygplan
ir dramatiskt mindre 4n det vi lyssnade till for 50 ar sedan.
Motorerna har effektiviserats och brinsleférbrukningen har
minskat. Den tekniska utvecklingen har dock inte inneburit
att flygplanens storlek och hastighet har forindrats pitagligt.

Sa langt en miljomassig utveckling

Vi har vant oss vid en teknisk utveckling 1 linje med véra
ambitioner pd miljdomradet. Samhillet har forvintningar pa
flygsektorn att det emitterade flygbullret och brinsleforbruk-
ningen ska fortsitta minska.

Bland de miljokvalitetsmal som riksdagen faststillt finns
milet for en god bebyggd miljo. Stider, titorter och annan
bebyggd milj6 ska utgora en god och hilsosam livsmiljo samt
medverka till en god regional och global miljé. Natur- och
kulturvirden ska tas tillvara och utvecklas. Byggnader och an-
liggningar ska lokaliseras och utformas pd ett miljoanpassat
satt och s3 att en lingsiktigt god hushallning med mark, vatten
och andra resurser framjas.

Som delmal har riksdagen faststillt att antalet minniskor
som utsatts for trafikbullerstorningar, verstigande de riktvir-
den som riksdagen stillt sig bakom for buller i bostider, ska ha
minskat med 5 % till r 2010 jamfort med ar 1998. Delmilet
har resulterat 1 bullerisoleringsitgirder kring infrastrukturan-

liggningar, inte minst kring flygplatser.

Hur klarar vi framtidens mal?

Boverket som har miljomaélsansvar for malet ”God bebyggd
miljo” foresldr att framtida arbete ska inriktas pa tgirder vid
killan. Kommer vi att klara Boverkets forslag till delmal som
ar att bullret utomhus ska minska med 5 dBA jaimfort med ar
1998?

ICAO har beriknat antalet bullerexponerade personer 1 olika
virldsdelar och hur antalet forindras 6ver tiden med utgangs-
punkt frin den tekniska utvecklingen:

Figur 1 Antal tusental individer som utsétts for flyg-
buller éverstigande flygbullernivan FBN 55 dBA
i Vasteuropa.
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Genom en tvingande utfasning av s.k. Kap 2 flygplan som
DC 9 och F28 har det totala bullret minskat 1 Europa mellan
ar 1998 och 2002. Denna minskning kommer pa sikt att dtas
upp av en okad trafikmingd. Bullret frin det enskilda flygpla-
net kommer dock inte att 0ka, men kan det minska?

Foto: Airbus, cockpit A 350
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ENERGIEFFEKTIVISERING
DA, NU OCH FRAMAT

Flygindustrin, forskare och luftfartsmyndigheter

tar alla fram information om energieffektivitet inom
luftfarten. Potentialer finns fér bade tekniska och
operationella &tgarder. Berakningarna gors per pas-
sagerarkilometer, per flygplan eller for hela flygsek-
torn, i Europa eller varlden, vilket gér det svart att
bade jamféra och summera olika uppgifter. Har foljer
nagra fakta som manga dock &r dverens om:

e Bransleférbrukningen har for hela flygplansflottan
minskat med 60 till 70 % mellan aren 1960 och
2000. En stor del av detta utgérs av motortek-
niska forbattringar som okat effektuttaget fran
motorn.

e Med hjélp av béttre planering, flygledning och
kontakt mellan pilot och flygplats finns en
bransleeffektiviseringspotential p& upp till 12 %.

e Forbattrad aerodynamik med hjélp av s.k. "wing-
lets” som sitts pa vingspetsarna eller rafflor,
”ribles”, innebar effektiviseringspotentialer pa ca
1-3 % vardera.

e Nagra procent ytterligare kan erhallas med hjalp
av minskad vikt, vilket kan astadkommas genom
att anvanda kompositmaterial istallet for metall,
genom att minska vikten for planets utrustning
och inredning och genom att begrénsa lasten.

e Stora branslebesparingar, upp till 50 %, kan
gobras med hjélp av nya slags turbopropflygplan
optimerade for lagre flyghastighet &n dagens.

e Att flyga pa lagre hojd innebar minskad bransle-
férbrukning vid upp- och nedstigning, men 6kar
bréansleférbrukningen under marschdelen av
flygningen pa grund av sédmre aerodynamiska
egenskaper hos planen i tatare luftmassor.

e Den arliga effektiviseringspotentialen per sates-
kilometer blir mindre och mindre eftersom det
krévs allt mer avancerade och kostsamma tek-
niska Iésningar.

Luftstrom ger kraftigt minskad ljudbild

Bullret frin den forsta generationens jetflygplan alstrades till
99,5 % av jetstralens kollision med omgivande luft. De kvarva-
rande 0,5 procenten fordelades mellan ljudalstring frin kompres-
sor, brinnkammare och andra motordelar samt aerodynamiskt

buller frin klaffar, landstill och andra delar av flygplankroppen.

Figur 2 Medeldistansjet relativ bulleralstring ar 1960

Relativ bulleralstring

Q & L N
& Rl S 2 & g
S < & 4 & 5
& & § 3 ¢°
NG & N N b
& © S
<Z}<b ((\

Figur 3 Medeldistansjet relativ bulleralstring ar 2000

Relativ bulleralstring

Genom att leda en luftstrom runt den egentliga jetmotorn
har man lyckats att minska verkan av jetstralens kollision med
omgivande luft sa att 99 % av den ljudeftekt som en Caravelle
emitterade har forsvunnit. Det motsvarar en ljudreduktion pa
20 dB. Denna dramatiska bullerreduktion uppniddes genom
effektivisering av jetmotorerna. De moderna dubbelstroms-
motorerna drar betydligt mindre brinsle dn den fOrsta gene-

rationens jetmotorer.
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Minskningen av strilbullret har inneburit att ett flygplan ir
relativt tyst under startfdrloppet. Dubbelstromsmotorerna har
dock stora fliktar som ny bullerkilla. Landningsbullret har
dirfor inte kunnat minska pa samma sitt som startbullret, vil-
ket innebir att bullerproblemen kring vira flygplatser 1 hog
utstrickning avser buller under inflygning.

Fortsatt minskning krdver manga ingrepp

Om vi ska minska det emitterade bullret frin ett flygplan med
5 dB si miste vi ta bort tvd tredjedelar av den kvarvarande
Jjudettekten frin flygplanet. Det ricker inte lingre att hitta
en “superteknik” som lGser ett akustiskt fenomen, vi maste
angripa alla kvarvarande bullerkallor for att nd ett resultat. For
att minska bullret ytterligare maste vi gora uppofiringar ifriga
om flygteknisk effektivitet.

I Europa sivil som globalt arbetar flygindustrin med ett
antal projekt som syftar till fortsatt kraftig ljudminskning.
EU och NASA ir medfinansiirer i det s.k. ACARE-projek-
tet som med en "helhetssyn” syftar till en reduktion om 10
dBA for nista generations jetflygplan. Helhetssynen innebir
att dven exempelvis bullerreducerande flygprocedurer ingir

1 arbetet. Men med hinsyn till att en bullerreducerande it-

gird kan innebira kompromisser ifriga om flygplanets vikt
och eftektivitet ska man nog inte ropa hej forrin man ir

over backen.

Tidskravande utfasning

Nir kommer di den 6nskade framtida tekniken att innebira
bullerreduktion kring vira flygplatser? Det tar sannolikt minst
10 ar att utveckla en ny teknik och implementera denna i
produktionen av flygplan. Det 4r forst nir flygplanen med den
nya tekniken har ersatt huvuddelen av alla gamla flygplan som
vi kan tillgodogora oss tystnaden. Vi kan rikna med att flyg-
plan med nuvarande teknik kommer att produceras parallellt
med den nya tekniken under minst 10 ir, och de “gamla”
flygplanen har en ekonomisk livslingd pd 25-30 ar.

Det mest bullrande flygplanet 4r dimensionerande frin om-
givningsbullersynpunkt. Slutsatsen ar att vi vet ganska mycket
om framtida flygbuller. En stark trafiktillvixt innebir Gkat
buller genom fler rorelser och storre flygplan. En svag trafik-
tillvixt innebdr att flygbolagen vintar med nyinvesteringar,
dvs. befintliga flygplan blir kvar.Vad vi vet mindre om &r hur
de kommer att upptrida 1 luften — vilka destinationer de kom-
mer att ha och vilka tider pa dygnet de kommer att flyga.

Foto: Boeing, B737-700

Winglets som sitter langst ut pa vingspetsarna ger forbattrad aerodynamik och darigenom minskad brénsleférbrukning.
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Lars Ehnbom, lars.ehnbom®@luftfartsstyrelsen.se

Vardering av bullerstorningar

diskriminerar flyget

Det kommer att bli mycket intressant att se om flyget
ifrdga om bullernormer kommer att diskrimineras mot
vag och jarnvag aven framdver efter bildandet av den
nya transportstyrelsen. En och samma bullerniva var-
deras idag olika trots att riksdagen faststéllt samma
bullerriktvarden for alla transportslag.

Riksdagen har faststillt riktvirden for allt trafikbuller. For
bostider giller att sidana inte fir byggas om ljudnivin vid
bostadens uteplats overskrider 70 dBA. Riksdagen har inte
uttalat sig om hur ofta 70 dBA-nivan fir 6verskridas. Av olika
anledningar har dock tillimpningen blivit radikalt olika for 4
ena sidan flygbuller och & andra sidan buller frin vigar och
jarnvigar.

For att riktvirdesnormen for buller vid uteplats ska tillim-
pas 1 bebyggelseplanering eller vid prévning av vigar, jarnvigar
och flygplatser maste antalet 6verflygningar eller passager av
landtransporter vara hogre dn fem hindelser per timme for
tig- och vigbuller och tre hindelser per timme for flygbuller.

Antal acceptabla bullerhdndelser

Biltrafik
o 00 0
L - ) (- - K]
oo 00 ae o> 000 O
o OGO o a4 o S0 GO0 a
o099 280 0 DO0 OO0 @ O O ]

L2334 5678910111213 141516171819202]1 222324

Antal acceptabla bullerhandelser
Flygtrafik

o o Q
1234 5678010111213 14051G1TI8192021 222324

Figurerna visar exempel pa fordelning éver dygnets timmar av bullerhan-
delser for biltrafik och flygtrafik. For att riktvardesnormen for buller vid
uteplats ska tilldmpas i bebyggelseplanering eller vid prévning av vagar,
jarnvagar och flygplatser, méaste antalet 6verflygningar eller passager av
tag och bilar vara hdgre &n fem handelser per timme for t&g- och vagbuller
och tre handelser per dag/kvall for flygbuller.

Riktvarden for trafikbuller

e 30 dBA ekvivalentniva inomhus

e 45 dBA maximalniva inomhus nattetid
e 55 dBA ekvivalentnivd utomhus*

e 70 dBA maximalniva vid uteplats i
anslutning till bostad

Riksdagen har faststéllt att bullerriktvarden normalt inte bér Gverskridas vid
nyproduktion av bostadsbebyggelse, eller vid nybyggnation eller vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur

*Se texten nedan.

Allt samhillsbuller mits och beskrivs med enheten dBA. Flyg-
buller varierar over tiden. Som riktvirde giller att den hogsta
bullernivin vid en bostads uteplats inte bor 6verskrida 70 dBA,
medan den hégsta bullernivin inomhus inte bor 6verskrida
45 dBA nattetid. Det ir inte bara den hogsta judnivin som
regleras. Det finns riktvirden dven for medelbuller. Inomhus
giller att 30 dBA som medelbuller inte fir 6verskridas. Utom-
hus giller medelbullervirdet 55 dBA. For flyg har riksdagen
faststallt att flygbullernivin, FBN, inte fir 6verskrida 55 dBA.
FBN ir ett medelbuller som mits 6ver ett helt ar. Buller under
kvillar och nitter straffas genom att kvillsbuller virderas 5
dBA hogre och nattbuller 10 dBA hogre 4n bullret dagtid.

Ifriga om maximalnivd, normen som ticker storre ytor in
medelbullernivan, giller dock samma griansvirde utomhus —
70 dBA for buller frin alla transportslag.

Hur ofta fir 70 dBA forekomma for att riktvirdet for ute-
plats ska gilla? Denna friaga har tolkats olika for de olika trans-
portslagen. Det dr Vigverket och Banverket som tolkat rikt-
virdet for uteplats i samband med atgirdsplaner for vigar och
jarnvigar. Luftfartsmyndigheten har dock inte styrt tolkningen
av dimensionerande trafikforutsittningar for flygbuller, utan

det har Naturvirdsverket och miljodomstolarna gjort.

Dimensionerande trafikférutsattningar f6r flygbuller
Frigan om hur minga ginger eller hur ofta en bullerniva kan
overskridas for att hinsyn ska tas till bullret har varit foremal
for diskussioner sedan Arlanda byggdes for femtio ar sedan.

For trettio dr sedan redovisade Trafikbullerutredningen i
betinkandet Flygbuller SOU 1975:56) att maximalnivin 100
dBA miste 6verskridas 150 ginger per r for att gransvirdet 1
befintlig miljo skulle vara tillimpligt.
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Frigan om dimensionerande trafikforutsittningar har sedan han-
terats av Sveriges Provnings och Forskningsinstitut (SP) 1 rappor-
terna Flygbuller och Maximalnivin1 och I (SP rapport 1990:26
och SP rapport 1991:19). I rapporterna foreslir SP att maximal-
nivin ska definieras som den tredje hogsta ljudnivan i genomsnitt
per dag. Rapporterna redovisar att det finns ett tydligt samband
mellan alternativa dimensionerade trafikmiangder och bullerex-
ponerad yta. SP menar att en ordagrann tolkning av begreppet
higsta ljudnivin under en specificerad tid ir uteslutet eftersom
bullervirdet dels inte korrelerar med storning, dels 4r svart att be-
stimma noggrant pa grund av en extremt hog standardavvikelse.
I Handlingsplan for buller (SOU 1993:65, s 159) foreslir ut-
redaren, prof. Tor Kihlman, att maximalnivan tills vidare ska
definieras som den tredje hdgsta nivin under en typisk dag.

I regeringens proposition 1996/97:53 Infrastrukturinrikining
[for framtida transporter angav de riktvirden for buller som re-
dovisas ovan.

Som en foljd av propositionens innehill gav regeringen
i april 1997 Forsvarsmakten, Banverket, Vigverket, Luftfarts-
verket och linsstyrelserna i uppdrag att planera och genom-
fora dtgirder mot buller 1 befintlig bebyggelse.

Aven om kraven pa LFV att bullerisolera befintlig bebyg-
gelse 1 praktiken varit mer lingtgiende in motsvarande for
Vigverket och Banverket, sd ir det i samband med planering
som de storsta tolkningsskillnaderna ifriga om buller finns.

Boverket fick med anledning av riksdagens behandling av
bullerriktvirden 1 uppdrag att ta fram tillimpningsforeskrifter
for de nya riktvirdena. I rapporten Planera for god ljudmiljo
— en forsta vigledning (september 2000) redovisade Boverket
bl.a. foljande om riktvirdet 70 dBA:

“Definitionen av riktvirdet ir oklar. En gemensam defini-
tion pd godtagbart antal storningstillfillen — t ex per dygn
eller timma — vore 6nskvird for samtliga trafikslag. Hansyn
borde ocksi tas till hur lingvarig den maximala ljudni-
van ir vid varje storningstillfalle. Det ir skillnad mellan en
mycket kortvarig storning, t ex en bil som passerar pa nira
hall i hog hastighet under nigra sekunder, och en lingvarig
storning, t ex nir ett lingt godstag under mer 4n en minut
passerar den storda platsen. Hinsyn borde slutligen tas till
hur hogt 6ver riktvirdet den befarade storningen kan bli.”

Frigan om dimensionerande trafikforutsittningar kravde sile-
des ytterligare arbete, vilket motiverade regeringen att ge Na-
turvirdsverket uppdraget att 1 samrdd med trafikverken och
Boverket utveckla definitionerna for de olika trafikslagens
riktvirden for buller 1 syfte att gora dem mer jimforbara. Re-
sultatet redovisades i rapporten Riktviirden for trafikbuller vid
nyanliiggning eller véisentlig ombyggnad av infrastruktur — Forslag

Foto: SAS

till utveckling av definitioner.
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Naturvirdsverket foreslog foljande avseende tillimpningen av
riktvirdet 70 dBA:

”Av hinsyn till begrinsat underlag vad avser utférda
storningsstudier foreslas frigan om antalet 6verskridan-
den av maximalnivin 70 dBA pa uteplats bli foremal for
fortsatt utredning. I avvaktan p3 resultatet av ett sidant
arbete foreslds foljande tillimpning av riktvirdet.

Vagtrafik och jarnvagstrafik

Med det lingsiktiga riktvirdet 70 dBA L pa uteplats
avses ett berdknat bullervirde av de mest bullrande for-
donen under ett drsmedeldygn. I riktvardet ar fasadre-
flektionen inkluderad och instrumentinstillning F (fast)
avses. [ avvaktan pd resultatet av fortsatt utredningsarbe-
te far riktvirdet tills vidare Gverskridas hogst fem ginger
per maxtimme under dag/kvill (06.00-22.00). Riktvir-
det giller for bostader for permanent boende, fritidshus
samt virdlokaler.

Flygtrafik

Med det lingsiktiga riktvirdet 70 dBA L pa uteplats
avses ett berdknat bullervirde av den mest bullrande
flygplanstypen under ett drsmedeldygn. I riktvirdet ir
markreflexionen inkluderad och instrumentinstillning
S (slow) avses. I avvaktan pa resultatet av fortsatt utred-
ningsarbete fir riktvirdet tills vidare 6verskridas hogst
tre ganger per dag/kvill (06.00-22.00). Riktvardet gil-
ler frimst for planering av bostidder f6r permanent bo-
ende, fritidshus samt virdlokaler samt bebyggelsekon-
centrationer.”

Boverket redovisade i rapporten Tillimpning av riktvirden for
trafikbuller vid planering fbr och byggande av bostider, novem-
ber 2004, ett fordjupat underlag for tillimpning av riktvirden
for vig- och jirnvigstrafik. I Boverkets redovisning bekriftas
Naturvirdsverkets tidigare definition av dimensionerande tra-

Foto: Boeing, B787 Dreamliner
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fik for vig- och jirnvigsbuller vid uteplats, medan flygbuller
utelimnas eftersom det inte ingitt i uppdraget.

For vig- och jarnvigstrafik har det aldrig varit aktuellt att
diskutera att enstaka bullerhindelser skulle motivera bebyg-
gelse-restriktioner, bullerisoleringsitgirder eller byggande av
bullerplank. Den dimensionerande trafikmingden fem hin-
delser per timme har betraktats som rimlig av Vigverket och
Banverket.

Boverket har 2007 tagit fram forslag till allminna rad for
definition av dessa bullerriktvirden. De foreslds bara gilla bul-
ler frin vig- och jarnvigstrafik.

Samtidigt med att Boverket har tagit fram allminna rid
for vig- och jirnvigsbuller har Naturvardsverket tagit fram
allminna rdd ifriga om tolkning av riktvirden f6r flygbuller.
Raiden, som ska gilla som underlag for bl.a. miljoprévning
av flygplatser, siger exempelvis att om bullernivin 70 dBA
overskrids regelbundet utomhus vid permanent- och fritids-
bostader sa ska normen beaktas.

Om en flygplats har regelbunden chartertrafik en ging per
vecka eller nigon daglig forbindelse med huvudstaden, sd ir
den flygverksamheten definitionsmaissigt regelbunden.

De tva forslagen till allminna rid bygger alltsi pd olika
forutsittningar och har helt olika ambitionsnivier.

Allminna rad for tillimpning av trafikbuller kommer oav-
sett syfte att anvindas vid planering av trafikanliggningar, mil-
jOprovning av trafikanliggningar och vid planering av bebyg-
gelse kring trafikanliggningar.

Ifriga om flygplatser kommer Naturvirdsverkets allminna
rad for flygbuller att anvindas som grundliggande bedém-
ningsunderlag. P4 samma sitt kommer de allminna riden for
tillimpning av bullerriktvirden for vigar och jarnvigar att ut-
gora ett grundliggande bedémningsunderlag for alla tillimp-
ningar kring vigar och jirnvigar.

Det krivs en grundliggande samordning av de allminna
riden for tolkning av bullerriktvirdena. Denna samordning
bor resultera i allmidnna rdd som giller for alla trafikslag och ir
inriktade pa vad som ir skilig tillimpning av riktvirdena.

dBA
70dBAL _
Ekvivalent ljudniva

matt p& hur mycket det bullrar
det bullrar som mest 70 dBA
medelbullerniva

Arsmedelbullernivd med srskild
kvélls och nattviktning

FBN - flygbullerniva
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Helen Jakobsson, helen.jakobsson@Iuftfartsstyrelsen.se

Flyget och branslepriset

Kostnaden for bransle ar en av flygbolagens stérsta
enskilda kostnadsposter och flygbolagen paverkas
darfor, i likhet med den 6vriga ekonomin, av den se-
naste tidens oljeprisbkningar. For att underséka hur
ett stigande brénslepris paverkar inrikesflyget och fa
en uppfattning om i hur hég grad brénsleprisékningen,
antingen orsakad av en skatt eller hégre oljepriser, kan
tankas paverka efterfragan pa flygresor och bolagens
val av flygplanstyp redovisas nedan ett rakneexempel
pa branslekostnaderna per passagerare pa striackan
Arlanda - Umea.

Fa ravarupriser foljs lika noggrant som oljepriset, vilket beror
pa att oljan ir den storsta enskilda energikillan. Oljeprisfor-
indringar har dirfor en betydande inverkan p3 industripro-
duktion och det globala konjunkturliget 1 stort. Inte minst
var detta tydligt under de s.k. oljekriserna under 1970-talet,
da kraftiga oljeprisdkningar orsakade stigande inflation och
recession virlden Gver.

Det senaste aret har oljepriserna okat kraftigt och nirmade
sig 1 slutet av 2007 100 dollar fatet. Det finns emellertid tecken

pa att oljeprisokningarnas genomslag i den reala ekonomin kan

Figur 1 Pris pa Brentolja och flygbransle, 1987-2007
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komma att bli mindre dramatisk in p3 70-talet. Det beror dels
pa att oljeberoendet har minskat, som en foljd av 6kad anvind-
ning av bl.a. kirnkraft, dels pa att oljeprisuppgingen till viss del
ar efterfrigestyrd, till skillnad mot 70-talets oljekriser, som till
stor del orsakades av utbudsminskningar till f6ljd av vipnade
konflikter. Den sjunkande dollarn dimpar dessutom oljepris-
okningarna mitt i andra valutor, eftersom oljan prissitts 1 dollar.

Aven for flygmarknaden har oljepriset stor betydelse, inte
minst genom att efterfrigan pa flygresor foljer den allminna
konjunkturen. Dessutom stir brinslekostnaderna for en be-
tydande del av flygbolagens driftkostnader. Minga flygbolag har
valt att gora ett brinsletilligg pa biljettpriset for att kompensera
for 6kade brinslepriser. Flygbrinslepriset foljer 1 hog grad olje-
prisutvecklingen (se figur 1).

Om brinslepriserna 6kar markant blir det viktigare for flyg-
bolagen att anvinda flygplanstyper med en sa lig brinslefor-
brukning som mojligt. Hoga brinslepriser kommer siledes att
paverka flygbolagens miljoarbete pd samma sitt som ekono-
miska styrmedel 1 form av exempelvis miljoskatter och miljo-
avgifter. I exemplet nedan beriknas hur brinslekostnaderna for-
dndras av givna briansleprisdkningar pa strickan Arlanda—Umed
for att ge en indikation pa hur stora ekonomiska incitament till

miljéanpassning brinsleprisokningarna ger.
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Oljepriset

Oljepriset bestams, 1 likhet med alla marknadspriser, av utbud
och efterfrigan. Utbudet regleras i relativt hog grad av OPEC',
som stir for runt 35 % av virldens utbud av olja®>. OPEC har
uttalat oro Sver den senaste tidens oljeprisdkningar och har
under hosten okat sin produktion. Man siger dock samtidigt
att den senaste prisutvecklingen inte dr orsakad av brist pa
olja, utan snarare pa spekulation, vilket har gjort dem oben-
dgna att ytterligare 6ka sin oljeproduktion. En stor del av virl-
dens oljeproduktion sker i linder dir det rader politisk insta-
bilitet, och 6kad risk for vipnad konflikt 1 dessa fir dartill ett
stort genomslag i oljeprisutvecklingen.

Efterfrigan pi olja har okat kraftigt i takt med den globala
hogkonjunkturen. Sirskilt tydlig ar efterfrigedkningen frin
flera lander 1 Asien, som Kina och Indien, dar tillvaxten har
varit mycket kraftig de senaste dren.

Debatten om oljepriserna har ocksa priglats av diskussio-
ner om hur stora virldens oljereserver ar och om den olja som
kan utvinnas till relativt liga kostnader ar pd vig att ta slut.
Bedomningar av storleken pa redan upptickta oljereserver ger

vid handen att oljan kommer att ricka 1 ytterligare ca 40 ar vid

nuvarande produktionsniva’.

Branslekostnader och flygresor

Brinslekostnaderna stir for en betydande och 6kande andel av
flygbolagens totala operativa kostnader®. Under 2007 beriknas
brinslet svara for ca 22 % av flygbolagens operativa kostna-
der. For att illustrera vad fortsatta brinsleprisokningar skulle
innebira for flygbolagens operativa kostnader pa inrikesmark-
naden, redovisas nedan ett rikneexempel pd brinsleforbruk-
ningen for tre flygplanstyper pa strickan Arlanda—Umea.

Priset pa flygbrinsle uppgick i november 2007 till cirka
860 dollar per ton®, vilket motsvarar ca 4,50 kronor per liter
(beroende pa vixelkurs mellan kronor och dollar). I tabellen
nedan redovisas brinslekostnaden for tre olika flygplanstyper
pi strickan Arlanda—Umed och tre nivier pi brinslepriset’.
Flygplanstyperna inkluderar tva jetplan (MD-82 och Boeing
737-600) och ett s.k. turboprop (Dash 8-400) som ir vanliga
hos svenska flygbolag (Dash 8-400 har nyligen tagits ur trafik
pa flertalet strickor, men inkluderas hir p.g.a. att berdknings-
underlag saknas for andra turboprop-flygplan pi den aktuella
strickan) och m&jliga att anvinda pa den aktuella strickan.

Berikningarna ovan bygger pd en rad antaganden, bl.a. om
siteskapacitet och kabinfaktorer i flygplanen. Siffrorna fir dir-
for ses som indikationer pa brinslekostnadernas storlek snarare
in exakta nivier. Givet dessa forbehall kan det konstateras att
brinslekostnaden per passagerare i en MD-82 4r ca 30 % ho-
gre 4n i en Boeing 737-600 (den mest brinslesnila flygplans-
typen 1 exemplet ovan), vilket motsvarar cirka 40 kronor.

Skulle brinslepriserna stiga frin 4,50 kronor med ett be-
lopp motsvarande bensinskatten per liter (cirka fem kronor),
skulle brinslekostnaderna for en flygning mellan Arlanda och
Umed oka med mellan 130 och 175 kronor i exemplet ovan.
Skillnaden i brinslekostnaden mellan den mest och minst
brinslesnila flygplanstypen skulle uppga till cirka 75 kronor
per passagerare.

Berikningarna ovan indikerar att det skulle krivas relativt
kraftiga forindringar av brinslepriserna for att branslekostna-
derna i absoluta tal per passagerare ska stiga mirkbart pd en
inrikesstricka. Hur brinsleprisforandringar paverkar efterfrig-
an pa flygresor beror pa flygbolagens prissittning, dvs. pa vil-
ket sitt 6kade brinslekostnader fir genomslag 1 biljettpriserna,
och pid hur kinsliga konsumenterna ar for prisforindringar.
Brinsleprisdkningar paverkar ocksd flygbolagens incitament
att byta till mer brinslesnila flygplan. Sammantaget 4r dessa
faktorer avgorande for hur stora miljoeftekterna av exempel-
vis en skatt pa flygbrinsle skulle bli.

TOPEC bestér av Iran, Irak, Kuwait, Saudiarabien, Venezuela, Qatar, Indonesien, Libyen, Libyska folksocialistiska arab jamahiriya, Forenade Arabemiraten,

Algeriet, Nigeria och Angola.
20PEC, Monthly Oil Market Report, Oktober 2007

3 Presentation av lan Lundin vid SNS konferens om ravarupriser, 22 oktober 2007.

4 AEA, State of the Industry, maj 2007
5Dagens Industri, 2007-11-05

6Berakningarna baseras pa Luftfartsstyrelsens miljddatabas vid en kabinfaktor pa 65 %.
Berakningsmodellen aterfinns pa Luftfartsstyrelsens hemsida: www.luftfartsstyrelsen.se
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Tabell 1 Bréanslekostnad per passagerare pa strackan
Arlanda-Umea3, kabinfaktor 65 %

Flygplanstyp Total bransle- Antal Branslekostnad per
férbrukning per saten’ passagerare
flygning (ca) 4,50 kr/liter
Ungefar mot-
svarande dagens
bransleprisniva
Dash 8-400 1275 liter 72 122 kronor
Boeing 2138 liter 123 120 kronor
737-600
MD-82 3300 liter 145 158 kronor

Kélla: Luftfartsstyrelsens berdkningar

7 Sétesantalet varierar mellan olika utféranden.

Branslekostnad per
passagerare
5,50 kr/liter

Motsvarande en
prisékning med
1 kr

150 kronor
147 kronor

193 kronor

Branslekostnad per
passagerare
9,50 kr/liter

Motsvarande en
prisékning med
5 kr

259 kronor
254 kronor

333 kronor
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Storre, fler, smartare,
miljovanligare flygp

2007 verkar bli ett rekordar for flygindustrin. Saval
Boeing som Airbus uppvisar orderbestéllningar som
aldrig forr. Aven flygplanstillverkare som Bombardier
och Embraer noterar positiva férséljningssiffror, liksom
ATR'. Den asiatiska flygmarknaden foérvantas fram Htill
2025 oka och fa en allt stérre betydelse fér varldens
flygplanstillverkare. Men man kommer ocksa att vilja
utveckla morgondagens flygplan.

Det finns idag 25 992 flygplan i kommersiell trafik?, dir jet
dominerar med ett antal pa 19 635 medan antalet turboprop
uppgdr till 6 287. Storre delen, 41 % av dagens flygplansflotta,
opererar 1 Nordamerika, 25 % 1 Europa, 20 % 1 Asien/Pacific
och 14 % 1 6vriga virlden.

Airbus och Boeing 4r numera dominerande flygplanstill-
verkare med ett brett utbud av trafikflygplan.Vid sidan av de

stora finns Embraer och Bombardier som erbjuder flygplans-

modeller med inriktning mot segmentet regionalflyg. Aven
nya aktorer, i framst Asien och Ryssland, har under de senaste
dren visat sig villiga att satsa for att ta del av det stora mark-
nadsvirde som finns inom civilflyget.

Under 2000-talet har den civila flygplansproduktionen fatt
en allt storre betydelse for flygindustrin 1 forhillande till den
militira, nigot som framst bottnar i att den civila flygindustrin
i dagsliget uppvisar ett storre ekonomiskt marknadsvirde 4n

den militara.

Flygplanstyper

Det finns ca 500 modifikationer av flygplanstyper for passa-
gerartrafik’. Den vanligast forekommande flygplanstypen pa
marknaden ir Boeing B737, med 6ver 5 000 silda exemplar.
Det som gor B737 till den mest frekventa flygplanstypen ir
att den erbjuder flygbolag varierande kapacitet frin 89 till 189
siten och bidrar till samordningsvinster 1 form av underhall,
reservdelar, bittre utnyttjande av besittning, etc. En enhetlig

" Avions de Transport Regional

2 Air Transport World ATW Juli 2006 sid 102. Flygplan fran 19 saten upp till 600.

3 En flygplanstyp kan besté av flera modeller, typexempel &r B737.
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flygplansflotta ar en viktig aspekt for flygbolag i jakten pa ef-
fektivitet och kostnadsbesparingar. Ytterligare flygplanstyper
som toppar forsiljningsstatistiken ir Airbus A320-familjen
och DC-9/MD80 som erbjuder liknande mingfald 1 form av
kapacitet som B737, se fig 1.

Figur 1 Mest salda passagerarflygplan.
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Kalla: Bombardier

Nir det giller flygplanstyper for 6ver 300 passagerare si ir
B747, ”jumbojet”, den ledande pi marknaden. Den forsta
jumbojeten togs i drift 1962 och finns idag i olika utforan-
den. Som ett resultat av Airbus 380 har Boeing beslutat att

vidareutveckla B747 konceptet istillet for att utveckla en helt
ny prototyp for en “superjumbo” — ett alternativ man ansig
skulle bli allt for kostsamt. B747-8 kommer att finnas 1 en
passagerarversion, med kapacitet for 469 pax, respektive en
fraktversion. Ett viktigt siljargument for Boeing 1 jimforelse
med A380 dr att B747-8, som trots att den ir storre 4n tidigare
B747-varianter, indi kan operera pd de befintliga flygplat-
serna utan storre ombyggnader, nigot som dr nodvindigt 1

fallet A380.

Regionalflygplan - jet eller turboprop

Storre delen av virldens flygplan under 100 siten ir idag jet-
flygplan. Andelen jetflygplan i ER A:s* flygplansflotta har okat
och ir sedan 2001 hégre 4n andelen turbopropflygplan. Ar
1988 var andelen turboprop 95 % medan jetflygplanen ut-
gjorde knappt 5 % av ER A:s samlade flygplansflotta. I Nord-
amerika har flygplansflottan hos regionalflygbolagen till storsta
delen utgjorts av regionaljet. En tydlig utveckling inom regio-
nalflyget ar att jetflygplanen under 50 pax minskar som ett
resultat av skenande oljepriser. Jetflygplan med mellan 30-50
pax blir siledes oekonomiska och alltfler regionala flygbolag
tenderar att byta till storre jetflygplan for mer 4n 70 pax.

I Europa finns jetflottan® till storsta delen i Centraleuropa,
37,7 %, medan de Nordiska linderna har den minsta med
3,9 %, detta ska di jimforas med 4,4 % for Osteuropa.Av den
totala flygplansflottan av turbopropflygplan i Europa finns den
storsta delen 1 Centraleuropa med 17,8 %, direfter 1 Norden
10,7 %.° Som framgdr av figur 2 s ar den regionala flygplans-
flottan relativt modern i Europa.

Figur 2 Férandringar av flygplanstyper mellan 1988 till 2006 fér ERA:s Flygbolag.
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4 ERA (European regional airlines association) & en sammanslutning fér de regionala flygbolagen i Europa.

5 Avser regionaljet under 100 saten.
5 ERA.
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Tabell 1

Boeing

Airbus

Rolls-
Royce

SAFRAN
Embraer

Bomb-
ardier

Passa-
gerar
6kning
per ar
till 2025

4,5 %

4,8 %

4,8 %

4,7 %
4,9 %

Foto: Airbus

Totalt nya Regional Jet
flygplan 19-100 pax

fram till
2025
Antal
flygplan
28 600 3700
(13%)
22 663
23 315 5745
29 650 8 931

7 500a*** 7 500****
11 000" 5200

Vérde

i dollar
miljarder
110
(4%)

Antalet konkurrerande flygplanstillverkare av turboprop ir
inte av samma omfattning som pa jetmarknaden. Bombar-
dier och ATR dominerar turbopropmarknaden. Mest silda ar
Bombardiers modell Dash DHC-8 (200/300/400) som med
778 salda flygplan, och med orderbestillningar pa ytterligare
over 800, ir den dominerande i sitt slag.

Sedan slutet av 2005 har intresset for turboprop okat. ATR
uppger att 1 jamforelse med 2005 har forsiljningen 6kat med
30 % under 2006. Aven pi den amerikanska marknaden, som
ar ett robust fiste for regionaljet, har ett visst intresse for tur-
boprop infunnit sig. Den bidragande faktorn till det okade
intresset 4r att turboprop har en ligre brinsleforbrukning och
dirmed ir miljovinligare in regionaljet.” Trots en rendssans
for turboprop toppar dock orderbestillningar av regionaljet

hos flygplanstillverkarna 1 segmentet 50-70 pax.

Flygindustrins prognos 2025

Samtliga flygplanstillverkare ser med stor tillforsikt pa framti-
da bestillningar av trafikflygplan. Antalet nya flygplan fram till
2025 kommer att uppga till mellan 23 000 och 29 000. Da-
gens kommersiella flygplansflotta kommer, om prognoserna
torverkligas, att 6ka frin dagens ca 26 000 till mellan 50 000
och 60 000 trafikflygplan 2025.1 tabellen nedan gors en sam-
manstillning av markandsandelar bland de storsta flygplans-
och motortillverkarna for nya flygplan fram till 2025

Singel-aisle Twin Asile B747 och A380 Varde i

110-180 pax 200-350 pax 350-800 pax dollar
fram till
2025

Antal Véarde Antal Véarde Antal Vérde

flyg- i dollar flyg- idollar  flyg- idollar

plan miljarder plan miljarder plan  miljarder

17 650 1190 6 290 1270 960 270 2,8T US

(62%) (42%) (22%) (45%) B8%) (9%)

15 330 1014 5 668 1076 1665 503 2,6T US

(68%)* (39%) (25%) (41%) (7%) (20%)

14 965 6 287 1831 2,7T US

12 316 6 238 2 161

5 800 250 milj-
oner US

* inkluderar aven regional Jet ** Flygplan med 300-350 saten *** Inklusive fraktflygplan **** Prognos for enbart regionaljet mellan 30-120 saten

*****

Prognos for enbart regionaljet mellan 20-149 séten

Kalla: Flygplans-och motortillverkarnas marknadsprognoser fér 2007-2025. Sammanstéllt av Luftfartsstyrelsen 2007

" ATR 42 och 72 har en 60 % lagre branslefdrbrukning &n motsvarande regionaljet. Kalla: Planet Aerospace 1/2007.
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Av tabellen framgir att orderbestillningar fram till 2025 till
storsta delen kommer att bestd av s.k. ’singel aisle”-flygplan.
Diremot bedémer Airbus och Boeing att det hogsta ekono-
miska virdet kommer att utgoras av s.k. “twin aisle”. Intres-
sant att notera ir att bide Boeing och Airbus minskar tidigare
prognoser for flygplansmodeller 6ver 400 passagerare. Det ir
just i detta segment som man skiljer sig it i ndgon storre om-
fattning.

Den enskilt viktigaste marknaden for flygplansindustrin ar
Asien. Asiens ekonomiska utveckling genomgir en omstill-
ning frin att ensidigt vara ligproducerande till att bli en av
de storsta konsumentmarknaderna i virlden. En ekonomiskt
okad medelklass, med en annan livsstil dn tidigare generatio-
ner, bidrar starkt till ett 6kat resande &verlag. Kina bedoms i
framtiden vara en av de viktigaste marknaderna fér flygindu-
strin. Behovet av trafikflygplan i Kina kommer att uppga till
140® per ar fram till 2025 for att mota en trafikvolym som
beriknas 6ka med 7,2 % fram till dess.’

Savil Boeing som Airbus har forlagt en del av sin till-
verkning till Kina for att stirka sina marknadsandelar. Den
flygplanstyp som huvudsakligen kommer att efterfrigas av
den asiatiska marknaden ir s.k. “twin aisle” med kapacitet
pa 200-350 passagerare. Denna flygplansmodell kommer att
ticka efterfrigan dels pd de intra-asiatiska linjerna, dels inri-
kes. Flygplansindustrin ir medveten om att okningen i Asien
ocksd ar avhingig en fortsatt liberalisering av flygtrafiken for
att underlitta tillkomsten av nya flygbolag, och da speciellt
ligkostnadsbolag.

Morgondagens flygplan

Av dagens flygplansflotta pd ca 26 000 flygplan kommer mel-
lan 70 och 80 % att ersittas av en ny generation flygplan fram
till 2025. Genomsnittsildern pa flygplansflottan varierar mel-
lan flygbolag och regioner. Som framgir av diagrammet ned-
an har Australien den modernaste flygplansflottan, titt foljd
av Europa, medan de afrikanska och latinamerikanska flyg-
bolagen forfogar over de ildsta flygplanstyperna. Behovet av
nya flygplan beriknas ligga pd ca 1 400 per ar fram till 2026.
Mellan 20 och 30 % av den befintliga flygplansflottan kom-
mer att vara 1 drift fram till 2025, genom att konverteras till
fraktflygplan.

Flygindustrin stir infor tre utmaningar vid utvecklandet av
nista generations flygplan. Flygplanen ska tillgodose kravet pa
att vara miljovinligare, kostnadseffektivare och anpassnings-
bara for flygbolagens behov. Med andra ord maste de vara
“smartare” dn tidigare generations flygplansmodeller. Dessa
utmaningar innebir ett nytt tinkande betriffande materialval
och konstruktion. Bide Boeing och Airbus befinner sig i detta

arbete. Tvi exempel pd morgondagens flygplan ir Boeings nya

8 Rolls-Royce "Market Outlook 2006”

Figur 3 Genomsnittsalder pa flygplansflotta
fordelat pa regioner.
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Kaélla: Airlines Fleet & Network Management Issue 43” Airclaims

787 ”Dreamliner” och Airbus A350 XWB. Bada illustrerar en
ny teknik och nytt materialval. 787 bestir till Gver 50 % av
kompositmaterial, jimfort med 3 % 1 B757 och B767, och
A350 XWB till 60 % av fibermaterial (Corbon). B787 berik-
nas ha ungefir 20 % ligre brinsleférbrukning 4n jamforbara
flygplanstyper. Den nya generationens flygplan 4r 15-20 %
lattare, starkare och betydligt billigare 1 underhill in motsva-
rande flygplansmodeller. Orderingingen for B787 ligger pa
314 bestillningar och ir nist efter B737 den siljstarkaste flyg-
planstypen inom Boeing.

Nir det giller flygplansmodeller med kapacitet pa 6ver 400
passagerare bedoms A380 och B747-8 vara marknadsledande
fram till 2025. A380 ir virldens stOrsta passagerarflygplan med
en kapacitet pd upp till 800 passagerare. B747-8 ir en vidare-
utveckling av B747 frin 1960-talet och har ett maximum pa
500 pax.

Konkurrensen 6kar

Konkurrensen inom flygplansindustrin kommer fram till
2025 att hirdna nir det giller flygplansmodeller for kort-
och medeldistanstrafiken. Flygbolagen kommer att erbjudas
fler valmgjligheter dn enbart Boeing och Airbus i segmentet
70-150 pax. Bide Bombardier och Embraer avser att ge sig
in 1 segmentet 100-150 pax. Bombardier presenterade nyli-

¢ Airbus beddmer att trafikvolymen for inrikes kommer att 6ka med 8,2 % och utrikes med 6,2 % fram till 2025. Airbus Global sid 17.
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gen utvecklingsprojektet CSerien for ca 150 pax och med
nytankande i materialval och teknologi (tinkt att komma ut
pd marknaden 2013). Embraer 190/195 finns redan pa mark-
naden och har en kapacitet pd mellan 100-122 pax. Men det
finns ytterligare aktorer. Savil den ryska som asiatiska flyg-
industrin ir pa frammarsch for att ta del av den marknad, i
segmentet 100-150 pax, som virderas till 250 billioner dollar
under de nirmaste 20 dren.

Mihinda kommer den hardaste konkurrensen att uppsta i
kampen om framtida regionalflygplan, dvs. under 100 siten.
Hir finns fler aktorer pa marknaden. Konkurrensen kom-
mer inte enbart att std mellan Bombardier och Embraer utan
ocksd nya aktorer sisom Commercial Aircraft Corp. (ACAC),
Mitsubishi, Sukhoi m.fl. Kinabaserade ACAC, som utvecklar
regionaljet ARJ21, kommer dven att ta del av turbopropmark-
naden med MAG60. For Kina kommer detta att vara borjan pa
utvecklandet av en flygteknologi, som med ARJ21-projektet
befinner sig i initialskedet. De nirmaste 30-40 dren kommer
vi att f3 se en kinesisk och asiatisk flygplansindustri som inte
nojer med att befinna sig 1 segmentet under 100 pax, utan
dven avser att ge sig in i framstillandet av storre trafikflyg-
plan.

Konkurrensen kommer att 4ven std mellan regionaljet och
turboprop, speciellt i segmentet mellan 20 och 70 pax. Aven

hir kommer den asiatiska flygindustrin att gora sig gillande

= W -

i framtiden. Dagens turbopropflygplan ir visentligt tystare,
snabbare och energisnilare 4n den ildre generationens tur-
boprop. I forhillandet till regionaljet finns det klara fordelar i
brinsleforbrukningen - och med ridande medvetenhet kring
flygets miljopaverkan kan,som ATR framhiver, valet av turbo-
prop signalera ett strategiskt miljoval bade frin flygbolagens
och passagerarnas sida.

Tre utmaningar infér framtiden

Hur ska kommande generations flygplan forena kravet pd mer
miljovinliga, kostnadseftektiva och anpassningsbara flygplan?
Flygets utveckling och kommande forutsattningar vilar ytterst
pa hur vil man lyckas hantera de tre nimnda utmaningarna.
Det finns tendenser pa att ny teknikutveckling ir pa ging 1
form av konstruktion, motorteknik, materialval osv. Frigan ir
om detta ricker di alla prognoser visar pa en dubblering av
flygtrafiken.

Avslutningsvis kan man konstatera att allt fler flygplanstill-
verkare, aven de mindre sisom Bombardier och Embraer, vill
utveckla storre flygplan och dirmed konkurrera med Airbus
och Boeing. Nista generations flygplan blir ocksa smartare
med alla tinkbara I'T- och systemlGsningar, och flygplansflot-
tan kommer formodligen att fordubblas fram till 2025 for att
mota den tilltinkta efterfrigan. Den avgorande frigan kvar-
stdr: Kommer trafikflyget att bli miljovinligare?
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Elin Léowendahl, elin.lowendahl@Iuftfartsstyrelsen.se

Luftfartsstyrelsens arbete
med flygets milj6fragor

Det ar Luftfartsstyrelsens instruktion som ger de éver-
gripande riktlinjerna féor myndighetens verksamhet. |
den star att myndighetens huvuduppagifter syftar till att
“framja en saker, kostnadseffektiv och miljésaker ci-
vil luftfart”. Sékerhetsomradet har historiskt sett statt
hogst pa luftfartens dagordning och dar har man kom-
mit oerhort langt. Inom miljoomradet gors idag valdigt
mycket och dessa fragor klattrar i rask takt uppat pa
dagordningen. Luftfartsstyrelsen arbetar inom sitt upp-
drag for att minska flygets miljopaverkan - framfor allt
genom att verka fér att de miljé- och transportpolitiska
malen uppnas, delta i internationella organ som samar-
betar for att minska det globala flygets miljopaverkan
och rapportera miljostatistik fér det svenska flyget.

Vad ska, kan och bor Luftfartsstyrelsen gora inom flyg- och
miljoomradet?

Det dr sjalvklart att myndigheten ska verka for ett mer hall-
bart svenskt, civilt flygsystem, och det gors pd minga olika
sitt. Men flyget 4r ju en 1 hogsta grad internationell foreteelse
och det ir det internationella resandet som ger den storsta
miljopaverkan och som kommer att utgéra en dnnu storre
miljobelastning i1 framtiden. For Luftfartsstyrelsen dr samarbe-
tet med andra linders luftfartsmyndigheter och medverkan i
internationella organ dirfor mycket viktigt.

En central uppgift for Luftfartsstyrelsen ir att samla in, ana-
lysera och tillhandahilla information om det svenska flygets
miljopaverkan. Informationen anvinds inte bara for rapporte-
ring till nationella och internationella myndigheter och orga-
nisationer, den anvinds ocksd av manga andra samhillsaktorer
sdsom media, beslutsfattare och forskare. Hos Luftfartsstyrelsen
finns inom miljdomradet bl.a. statistik 6ver buller och resultat
av flygets arliga emissioner till luft. Myndigheten utreder och
analyserar ocksa aktuella miljofrigor kopplade till luftfarten.

Myndighetens uppdrag

och arbete inom miljomradet

Luftfartsstyrelsens arbete 4r styrt av myndighetens instruktion
och det drliga regleringsbrevet frin regeringen. Luftfartsstyrel-
sen ska som forvaltningsmyndighet hilla sig inom ramarna for
det uppdrag som regeringen ger myndigheten.Vigledande ir

ocksd de miljo- och transportpolitiska propositionerna som ar

antagna av riksdagen och det arbete med miljokvalitetsmilen
som drivs av Miljomalsridet.

Enligt Luftfartsstyrelsens instruktion, som ger de &vergri-
pande riktlinjerna, ir en av myndighetens huvuduppgifter att
“frimja en siker, kostnadseffektiv och miljosiker civil luft-
fart”. Dessutom ska myndigheten ha ett 6vergripande ansvar
for flygtransportsystemets miljoanpassning och verka for att
de transportpolitiska malen och miljokvalitetsmalen uppnis.

Luftfartsstyrelsen har ett sirskilt ansvar f6r miljomalsarbetet
inom luftfartssektorn, vilket innebir att myndigheten har ett
ansvar att driva arbetet med de nationella miljokvalitetsma-
len framdt inom sitt verksamhetsomrade. Luftfartsstyrelsen ska
ocksa rapportera luftfartssektorns samlade miljopaverkan och
forindring 1 forhillande till relevanta delmal 1 miljépolitiken.

Rapporteringen inkluderar:

*  Redovisning av utvecklingen av det nationella arbetet med
att minska luftfartens miljopaverkan

* Luftfartsstyrelsens insatser pd ett internationellt plan och
arbetsldget 1 internationella fora avseende minskad miljo
paverkan frin luftfarten

»  Utslippen av koldioxid, kviveoxider, flyktiga organiska
iamnen (VOC) och svaveldioxid, energianvindning samt
antalet minniskor som utsitts for flygbuller med ljudnivier
overstigande de riktvirden som riksdagen stillt sig bakom

for buller inomhus

En strategiskt viktig och 6vergripande uppgift for Luftfarts-
styrelsen dr att bidra till beslutsfattares och allméanhetens 6kade
forstielse for vilken betydelse miljofrigorna har for flygets ut-
veckling. Det arbetet sker genom information, analyser och
utredningar. Luftfartsstyrelsen ska tillhandahalla tllforlitlig,
uppdaterad och palitlig statistik och information, bide for fly-
gets miljopaverkan och for befintliga och potentiella dtgirder
och styrmedel for miljéanpassning.

Internationellt samarbete viktigt

Spelreglerna for flygmarknaden sitts av naturliga skil interna-
tionellt. Férutom att flyget ir en internationell foreteelse har
det hir en historisk forklaring i och med den s.k. Chicago-
konventionen frin 1944. Flygsektorn regleras fortfarande av
den konventionen, tillsammans med en mingd bilaterala avtal.

Luftfartsstyrelsen deltar i internationellt samarbete inom
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BERAKNA UTSLAPP FRAN
FLYGRESOR PA LUFTFARTS-
STYRELSENS HEMSIDA

P4 Luftfartsstyrelsens hemsida finns en webbkalkylator
dar du kan berékna utslapp och bransleférbrukning fér
olika flygresor. Miljiodatabasen tillater dig att variera start-
och slutdestination, flygplanstyp samt beldggningsgrad,
och resultaten av berdkningarna visas i form av:

e flygplansinformation

e totalutslapp och bransleférbrukning

e utslapp och bransleférbrukning per person-
kilometer samt

e utslapp och bransleférbrukning inom flygplats-
omradet (LTO - Landing and Take Off).

De olika emissioner som berdknas, och aven finns nar-
mare beskrivna, ar koldioxid (CO,), kvaveoxider (NO,),
kolvaten (HC) och kolmonoxid (CO). Dessutom visas
jamforelser med totalutslapp och utslapp per personki-
lometer for andra transportslag &n flyget.

Den mangd utslapp som en flygning genererar beror
pa flera faktorer. Till de viktigaste hér: startvikt och

den tid flygplanet rullar pa marken fére och efter en
flygning. Men aven temperatur och lufttryck har stor
betydelse. Dessutom har olika flygplanstyper olika
motorer som paverkar utslappens storlek. Den informa-
tion som ligger till grund fér de berdkningar som kalkyl-
atorn utfor representerar en genomsnittlig flygning.

Du hittar kalkylatorn pa Luftfartsstyrelsens hemsida,
www.luftfartsstyrelsen.se under *Miljé” och "Berakna
flygresans utslapp”.
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olika europeiska och globala organisationer. I dessa organ ar-
betar man lingsiktigt med anpassning av flygets internationel-
la regelverk till moderna krav och soker 16sningar som har en
bred acceptans. Det internationella miljoarbetet nir det giller
flyget dr dirfor ofta moédosamt och tar ling tid.

De internationella organisationerna inom luftfarten 4r FIN-
organet International Civil Aviation Organisation (ICAO),
EU-kommissionen med den Europeiska byrin for luftfartssi-
kerhet (EASA), European Civil Aviation Conference (ECAC)
och den europeiska organisationen for sikrare flygtrafiktjanst,
EUROCONTROL. Luftfartsstyrelsen arbetar aktivt i dessa
internationella organisationer for att driva pd utvecklingen
mot ett mer miljéanpassat flyg.

Sverige ir genom Luftfartsstyrelsen Nordens enda med-
lem 1 ICAO:s miljokommitté, Committee on Aviation and
Environmental Protection (CAEP). Luftfartsstyrelsen idr ocksi
expertorgan it regeringskansliet i olika expert- och ridsar-
betsgrupper 1 EU. I Norden verkar Nordiska Arbetsgruppen
for Luftfartens Miljofrigor (N-ALM) for att samordna de
nordiska lindernas stindpunkter 1 internationella fora.

For ICAO har arbetet med att begrinsa flygets utslipp till
luft, och sirskilt flygets klimatpaverkan, samt att inforliva fly-
get 1 EU:s handel med utslippsritter varit huvudfrigor den
senaste tiden. ICAO har ocksi bl.a. utfirdat normer for ut-
slipp frin nya flygplan nir det giller buller och kviveoxider.
Luftfartsstyrelsen deltar i det internationella arbetet nir det
giller operativa frigor for effektivare utnyttjande av luftrum-
met, vilket ocksi leder till miljévinster genom kortare flygvi-
gar och dirigenom minskad brinsledtging per flygning. Ett
exempel ir grona inflygningar eller Continuous Decent Ap-

proach, CDA, vilket kriver internationell standardisering.

Nationell samverkan kring transportpolitiska
miljomal och miljokvalitetsmal

Inom miljdomradet har Luftfartsstyrelsen bade ett transport-
politiskt mdl och flera miljokvalitetsmal att arbeta mot. Dessa
mil 4r nationella, faststillda av regeringen och kriver ofta
samverkan med andra nationella myndigheter inom trans-
port- och miljéomridet.

De transportpolitiska malen innehiller ett delmil om en
God milj6. I den senaste transportpolitiska propositionen
Moderna transporter (2005/06:160) dndrades lydelsen av del-
milet till: ”Transportsystemets utformning och funktion skall
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas”. Andringen gjordes
for att tydliggora kopplingen mellan transportpolitikens och
miljopolitikens mal. Under det transportpolitiska delmalet om
en God milj6 finns dven tvd etappmal: "Utslippen av koldiox-
id fran transporter i Sverige bor 2010 ha stabiliserats pa 1990

irs nivd” och “antalet manniskor som utsitts for trafikbuller-
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storningar Gverstigande de riktvirden som riksdagen stillt sig
bakom for buller i bostiader skall ha minskat med 5 procent
till 2010 jimfort med 1998”. Propositionen anger att “'inrikt-
ningen for att nd bullermaélet bor vara eftektivaste reduktion
av storningar och att de mest bullerutsatta minniskorna prio-
riteras.” Etappmalet som ror utslippen av koldioxid fran trans-
porter 1 Sverige ir inte uppdelat pa respektive transportslag,
utan utslappsmalet giller for transportsektorn totalt.

Vad giller de miljopolitiska malen har Luftfartsstyrelsen det
overgripande ansvaret att verka for att den civila luftfartens
utformning bidrar till att de sexton miljokvalitetsmal som riks-
dagen antagit, kan nis. De miljokvalitetsmal som kan paverkas
av den civila luftfartens buller- och avgasemissioner ir Begrin-
sad klimatpaverkan, Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Ingen
Svergddning, God bebyggd miljé samt Storslagen fjillmiljo.

I regeringens senaste miljomalsproposition (Prop.2004/05:
150, Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag) beskrivs vad
som ingdr i det sirskilda sektorsansvaret f6r miljomalsarbetet
for de myndigheter som har ett sidant ansvar. Ansvaret inne-
bar att genomfora dtgarder ’for att myndigheten och aktorer-
na inom sektorn skall integrera miljéfragorna 1 sin verksamhet
sd att sektorns negativa miljopaverkan kan minskas och den
positiva miljopaverkan forstarkas och diarmed bidra till att
uppnd miljokvalitetsmilen som en del i hallbar utveckling”.
Atgﬁrderna kan vara av olika karaktir, det kan handla om att
utreda och analysera, utfirda foreskrifter, ge allminna rad, att
arbeta med informationsinsatser etc. Myndigheterna ska ocksa
ansvara for att fora en dialog med miljomalsansvariga myn-
digheter for andra miljomal och ska rapportera om sitt arbete
med sirskilt sektorsansvar for miljomalsarbetet till Miljomals-
ridet vart fjirde ar.

Fordjupad utvardering av miljomalsarbetet
Luftfartsstyrelsen har under det senaste dret deltagit i den for-
djupade utvirderingen av miljomalsarbetet, vilken ska mynna
ut i en samlad rapport' som ska limnas ver till regeringen i
april 2008.1 det arbetet har bl.a. ingitt att ta fram konsekvens-
analyserade forslag pa nya styrmedel eller dtgarder som kan bi-
dra till att miljokvalitetsmilen nds. Inom ramen for det arbetet
har Luftfartsstyrelsen skrivit en rapport med en beskrivning
av luftfartens miljopaverkan och vilka dtgirder och styrmedel
som kan anses vara angeligna att vidta fOr att minska luftfartens
negativa miljopaverkan. Férutom inforlivandet av flyget i EU:s
utslippshandel nimns bl.a. LFV:s avsikt att infora en koldiox-
idavgift, likt den befintliga kviveoxid-avgiften, som en del av
startavgiften pai sina egna flygplatser, samt mojligheten att in-
fora kviveoxid-avgifter dven pd de icke-statliga flygplatserna.
Luftfartsstyrelsen har i samband med den fordjupade utvirde-
ringen av miljomaélsarbetet dven litit IVL, Svenska Miljoin-

stitutet, analysera huruvida skatter eller avgifter skulle kunna
anvindas inom luftfarten for att bidra till uppfyllelsen av de
svenska miljomalen®. Slutsatserna i rapporten visar bl.a. att en-
dast ett striktare koldioxidmal resulterar i en nigot minskad
efterfrigan pad flygresor om man bara ser till inrikestrafiken,
medan dven ligre satta mal paverkar biljettpriserna for hela
flygtrafiken. Man konstaterar ocksi att en kostnad for koldi-
oxid underlittar for att uppnd mal for utslipp av kviveoxider
och att atgirder bor riktas mot att minska brinsleforbruk-
ningen eftersom klimatpdverkan frin koldioxid ir betydligt
storre dn den frin kviveoxider.

Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Natur-
virdsverket, Sjofartsverket och Vigverket har i sina regle-
ringsbrev, inom ramen for miljomalsarbetet, fitt 1 uppdrag att
tillsammans vidareutveckla strategin for Effektivare Energi-
anvindning och Transporter, EET. Redovisningen har skett i
form av en rapport till Miljomalsridet i november 2007 och
kommer att utgora ett underlag till Miljomalsridets fordju-
pade utvirdering av miljokvalitetsmalen som kommer att re-
dovisas till regeringen under viren 2008.

Syftet med EET-strategin ir att visa hur transport- och en-
ergisektorerna kan medverka till att miljomaélen 1 Sverige nis.
I strategin presenteras ett 50-tal forslag pa nya eller forandrade
styrmedel och den hogst prioriterade dtgirden ir en generell
energieffektivisering. Bl.a. foreslas en kilometerskatt for den
tunga trafiken och att en skatt pa nya dubbdick pa nivan 50 kr
per dubbdick bor inforas. Slutsatsen ir att de styrmedel som
foreslas ser ut att ricka for att nd delmailen till 2015 och 2020,
men att ytterligare styrmedel kommer att krivas for att stirka
en lingsiktigt hallbar utveckling.

Foto: Boeing

! Rapporten heter "Luftfartsstyrelsens miljiomalsarbete” och finns att I&sa pa hemsidan: www.luftfartsstyrelsen.se.
2 Aven den rapporten benamnd "Konsekvensanalys av skatter och avgifter for flyget” finns att lasa pa hemsidan.



’ SID 38 — FLYGTENDENSER 04/2007 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

Statistik for utslapp till luft och buller

For att beridkna utslapp till luft anvinder Luftfartsstyrelsen den
statistik Over flygtrafik som rapporteras in till myndigheten
frin alla svenska trafikflygplatser. Flygplatserna rapporterar
madnadsvis in vilka specifika flygplan som flugit frin och till
olika destinationer. Dessa data anvinds tillsammans med be-
rikningsmodeller for de olika faserna av en flygrorelse, emis-
sionsviarden for olika flygplanstyper och distansuppgifter for
att berikna brinsleitging och utslipp av koldioxid (CO,),
kolmonoxid (CO), kviveoxider (NO,), kolviten (HC) och
svaveldioxid (SO,). Emissionerna beriknas for:

+ hela flygningar,

* for endast LTO-delen av flygningen (Landing and Take
Off, flygrorelser under 900 meter i samband med landning
och start),

 for flygningar mellan tva inrikes destinationer,

* till forsta utrikes destination

* och mellan inrikes destination och svensk luftrumsgrins

pd vig mot destination utrikes.

Diagram utifran sammanstillningar av utslappsstatistiken finns
i statistikavsnittet sist 1 detta nummer av Flygtendenser. Ur sta-
tistiken kan emissionsfaktorer for olika slags utslapp i lampliga
enheter tas fram, vilka t.ex. kan anvindas till att jimfora olika
transportslags miljopaverkan.

Varje dr limnar Sverige en inventeringsrapport till FN:s
klimatkonvention om nationens utslipp och upptag av vixt-
husgaser. I dagsliget omfattas inte internationellt flyg av Kyo-
toprotokollet och ir dirmed heller inte i sig berort av det
utslippsmil som ligger till grunden for miljokvalitetsmalet
Begrinsad miljopaverkan. Luftfartsstyrelsen verkar internatio-
nellt bdde for att utslippen frin det internationella flyget ska
begrinsas och for att det internationella flyget ska omfattas av
en internationell klimatregim frin och med 2013.

Uppgifterna till inventeringsrapporten till FN:s klimatkon-
vention frin Sverige tas fram av konsortiet Svenska Miljo-
EmissionsData, SMED och beriknas utifrin silt flygbrinsle.
Informationen som SMED tar fram utgér ocksd underlag for
rapportering till EU och olika nationella och regionala organ.
Inom Sverige behovs uppgifterna bl.a. for uppfdljning av de
nationella miljomalen och for officiell statistik. Nar det gil-
ler statistik over salt flygbrinsle ansvarar Energimyndigheten
for insamling av data som sedan Statistiska Centralbyran, som
ingir i SMED, analyserar och rapporterar vidare. Statistiska
Centralbyrin anvinder dock Luftfartsstyrelsens data for att
gora antagande om fordelning av emissioner frin inrikes och

utrikes flygtrafik.

For att redovisa bullersituationer gors berikningar enligt
en faststilld svensk berikningsmetod som har tagits fram av
Forsvarsmakten, Luftfartsverket och Naturvardsverket till-
sammans. Metoden anvinds sedan 1998 och utgir frin stan-
dardiserade bullerdata, uppgifter om flygplansprestanda och
trafikmissiga forutsittningar. Den tar hinsyn till flygplanets
acceleration pd rullbanan, tillkommande ljudalstring vid lig
hastighet och piverkan frin flera delar av banan med olika
motorvarvtal samt mark- och sidledsdimpning.

Bullerdatan tas fram 1 samband med att flygplanet certifie-
ras och avser bullerutbredning kring flygplanet under standar-
diserade atmosfirsdimpningsforhillanden.

Alla Sveriges flygplatser ir tillstindspliktiga enligt miljobal-
ken, vilket bl.a. innebir att miljorapporter med miljédata och
uppgifter om miljGarbetet varje ir limnas frin flygplatsen till

respektive tillsynsmyndighet.

Luftfartsstyrelsens miljéarbete

i ny transportmyndighet

Sikerhetsfragorna har alltid varit de hogst prioriterade inom
luftfarten. P4 samma sitt som fOrstdelsen for att sikerheten
ar en mycket viktig forutsittning for flyget 6kar nu medve-
tenheten om vikten av att ocksi arbeta aktivt med att flyg-
marknaden ska fungera kostnadseftektivt och bidra till s liten
miljopidverkan som majligt. Miljofrigorna mdste ses som en
naturlig del av allt arbete inom flygsektorn.

Den svenska flygbranschen har genom sitt arbete 1 flygets
miljokommitté och den rapport® som gavs ut i november 2007
visat att den har viljan att arbeta proaktivt i omstillningsar-
betet for att miljoanpassa flyget. Miljokommittén menar bl.a.
att flygbranschen maste ta sitt ansvar for sin egen miljo- och
klimatpaverkan. Samtidigt ifragasitter vissa flygresenirer sitt
resande ur miljoperspektiv. I arbetet med flygets stora miljo-
utmaning spelar Luftfartsstyrelsen en betydelsefull roll, bl.a.
genom att tillhandahilla oberoende information om flygets
klimat- och miljopaverkan.

Luftfartsstyrelsens verksamhet kommer frin och med 2009
ingd 1 en ny stor trafikinspektionsmyndighet, Transportstyrel-
sen, som kommer att samordna arbetet med all norm- och
tillstandsgivning samt tillsynsregler for alla fyra transportslag;
bil, bit, jarnvig och flyg. Denna utveckling speglar ett allt van-
ligare synsitt inom transportsomradet, dir “kombildsningar”
och ”samtransport” ar ledord, inte bara for gods utan ocksa
for persontransporter. Kanske ar det di ocksa helt 1 tiden med
en “samtransportmyndighet”? Flyget kommer att vara ett av
mdnga transportsitt vid totala smarta transportlosningar med
ett eller flera transportmedel dir bide ekonomiskt eftektiva
och miljomissiga perspektiv vigs in.

3”Slutsatser och rekommendationer fran Flygets miljitkommitée”. http://www.flygtorget.se/miljokommitte/slutsatser/
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Miljostatistik
Vilket transportslag tror du mest paverkar miljéon? Vilket sétt tror du &r effektivast for att minska flygets miljopaverkan?
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Flygtrafik inom eller mellan regioner 2005 (passagerarkilometer)
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Antal landningar i linjefart och chartertrafik pa svenska flygplatser
1990-2007
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Antal passagerare i linjefart och chartertrafik pa svenska flygplatser
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Fordelning av koldioxidutslapp inrikes transporter ar 2005
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Fordelning av koldioxidutslapp i Sverige ar 2005
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Fordelning av koldioxidutslapp transportsektorn inklusive internatio-
nellt flyg och sjéfart ar 2005
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Kaélla: ” Sweden's National Inventory Report, 2007”
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Utslapp av kvaveoxider (NO ) fran civil flygtrafik
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Passagerarutvecklingen
fjarde kvartalet 2007

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna upp-
gick till drygt 6,8 miljoner under det fjarde kvartalet
2007. Jamfort med foregaende ars fjarde kvartal ar det
en 6kning med 7,4 % och motsvarar drygt 470 000 fler
passagerare. Utrikestrafiken 6kade med 11,9 % och
uppgick till 4,98 miljoner passagerare. Inrikestrafiken
minskade med 3 % och uppgick till cirka 1,86 miljoner
passagerare.

Bland dem som haft den storsta relativa 6kningen av de storre
flygplatserna kan nimnas Stockholm-Visterds dir trafiken
okade med 157 %. Ocksi Goteborg-City och Stockholm-
Skavsta hade en mycket god utveckling under fjarde kvartalet.
Bland de mindre flygplatserna var 6kningen storst pa Gillivare
och Hagfors.

23 av 41 svenska trafikflygplatser uppvisade okad trafik
under fjirde kvartalet 2007.

Inrikes- och utrikeslinjerna

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm sa uppvisar
strickorna Arvidsjaur-Stockholm, Gallivare-Stockholm och
Kiruna-Stockholm den storsta 6kningen i relativa tal. Pa den
forstnimnda mer in femdubblades antalet passagerare, medan
okningarna pi de bada andra uppgick till 54 respektive 38 %.
Den stricka som minskat relativt mest dr Oskarshamn-Stock-
holm dir antalet passagerare minskade med 40 %.

Bland de lIinder som Sverige trafikerar var Tyskland storst
under det fjarde kvartalet 2007: drygt 630 000 passagerare,
vilket ir en 6kning med nirmare 20 % jimfort med samma
kvartal 2006. Bland de linder till vilka trafiken okat snabbast
kan nimnas Egypten, Indien och Kina med 6kningar pa 169,
167 respektive 93 %. Marocko idr det land som tappat mest,
minus 37 % jimfort med 2006.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer

Antalet landningar i passagerartrafik uppgick under fjarde kvar-
talet till drygt 59 000. Jimfort med 2006 ir det en minskning
med 0,5 %. Antalet inrikes landningar minskade med 5 %, med-
an antalet landningar utrikes 6kade med nirmare 6 %.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till drygt 10,1 miljoner
under fjarde kvartalet 2007, vilket var drygt 804 000 fler in under
samma period 2006. Utbjudna flygstolar kan sigas vara ett mdtt pa
flygbolagens sammanlagda utbud. I utrikestrafiken 6kade utbudet

av stolar med drygt 12 % och 1 inrikestrafiken med drygt 0,5 %.
Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pi en flyg-
ning var i genomsnitt 0,8 procentenheter ligre under fjirde
kvartalet i ar jamfort med forra aret och uppgick till 67,4 %.1
utrikestrafiken var den 69,5 % och for flyget inrikes 62,3 %.

Flygpriser

Statistiska Centralbyran, SCB, miter minatligen priserna pa
flygresor i Sverige. Priserna ingdr som en komponent i det
storre och mer allmint kinda konsumentprisindex (KPI) och
avser dirfor endast “privatresendrspriser”. Inrikespriserna har
minskat svagt under hela det fjarde kvartalet. I december 1
ar var inrikespriserna cirka 4,5 % hogre dn under december
2006. For utrikestrafiken har priserna gitt lite upp och ned
under det fjarde kvartalet. Prisnivan 1 utrikes linjefart var i det
nirmaste oforindrad 1 december 1 dr jaimfort med december
forra dret. I utrikes chartertrafik var prisnivan drygt 4 % ligre
jamfort med december 2006.

Flygplatsstatistik fér helaret 2007

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna Skade un-
der 2007 med ca 5 % och nidde ett nytt “all time high” pa
drygt 27,2 miljoner. Utrikestrafiken ¢kade med 7,4 % (ca
20,2 miljoner), medan inrikesflyget fortsitter att minska med
2 % (6,9 miljoner). Okningen av utrikestrafiken hinger bl.a.
samman med den positiva charterutvecklingen under 2007
och en fortsatt expansion med nya destinationer. En trend
som dr tydlig under 2007 ir att allt fler flygbolag och char-
terarrangorer erbjuder utrikestrafik frin regionalflygplatser.
Flertalet av flygplatserna uppvisar positiva siffror for utrikes-
resande.

For den storsta Gkningen stir Ronneby och Angelholm, dir
trafiken mangdubblats. Flygplatser som tidigare dr minskat pa
utrikestrafiken men som nu okar ir Sundsvall: 68,6 %, Vixjo:
61 %, Visby: 71 % och Karlstad: 44,4 %. Kombinationen av
charter och reguljir utrikestrafik i form av etablering av Ry-
anair 1Vaxjo har dir bidragit till den positiva utvecklingen. De
flygplatser som minskar pa utrikestrafik 4r Kristianstad: 62,7 %,
Jonkoping: 31,7 %, Halmstad: 27 % och Stockholm-Visteras:
3,3 %. I Kristianstad och Halmstad kan nedgingen forklaras
med att chartertrafiken minskat. I Jonk&ping har problematiken
med dels SAS-strejker i Képenhamn, dels hindelserna kring
flygplansmodellen Dash 8/400 inverkat negativt for flygplatsen.
K&penhamnstrafiken ligger sedan november 2007 nere.
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Bland de storre flygplatserna ar dkningen procentuellt storst
pa Goteborg-City med 38,7 %. Direfter Umed med 13,3 %,
Stockholm-Skavsta med 12,3 % och Luled med 11,9 %. P23
Goteborg-City och Stockholm-Skavsta 4r 6kningen ett resul-
tat av att man under 2007 fick flera nya linjer. I Umed och
Luled har fler och nya charterresmal, och da speciellt till Thai-
land, bidragit till okningen. Stockholm-Arlanda Skar med
5,5 %, Goteborg-Landvetter med 6,5 % och Malmé Airport
med 5,9 %. En forklaring till den svaga utvecklingen inom
utrikestrafiken pa dessa flygplatser 4r dels att fler regionala flyg-
platser erbjuder utrikestrafik, dels konkursen av FlyMe. Nir det
giller Malmo Airport har Ryanairs beslut att limna flygplatsen
bidragit ytterligare till den svaga utvecklingen. SAS turbulens
med strejker under 2007 kan ocksd ha paverkat Stockholm-
Arlanda nigot.

Inrikestrafiken fortsitter att minska. Av samtliga 41 flygplatser
dir inrikestrafik bedrivs uppvisar 21 flygplatser en 6kning, med-
an resterande minskar. For den storsta procentuella 6kningen
stir Stockholm-Skavsta, som under 2007 dven erbjuder inrikes-
trafik till Visby. Andra flygplatser med en okning ir Gallivare:
22,8 %, Kramfors: 15,4 % ochVilhelmina: 13 %. Bland de statliga
flygplatserna uppvisar Kiruna den storsta 6kningen med 11 %,
direfter kommer Stockholm-Bromma och Visby med kningar
pa 10,6 respektive 7,8 %. Inrikestrafiken minskade pd Stock-
holm-Arlanda med 5,3 %, pd Goteborg-Landvetter med 8,4 %
och pd Malmé6-Sturup med 4,7 %. FlyMe’s konkurs och SAS
strejker har bidragit till den negativa utvecklingen.

Den storsta minskningen under 2007 stir Orebro flygplats for
med 29,9 %. Dir upphorde Arlandatrafiken 1 slutet av 2007.
Andra flygplatser som minskar 4r Pajala: 17,5 %, Torsby: 15,7 %
och Karlstad: 14,3 %.

Av Rikstrafiken upphandlad trafik pa 10 inrikes linjer upp-
visade 7 linjer en trafikokning, dir Gallivare, Vilhelmina och
Sveg har de storsta procentuella 6kningarna, medan Pajala och
Torsby uppvisar storsta minskningen.

Jamfort med 2006 kan man konstatera att av de 41 flyg-
platserna uppvisar 28 trafikokning under 2007. Av de icke
statliga flygplatserna uppvisar 16 flygplatser positiv trafikeill-
vixt jimfort med foregiende ir, och 9 flygplatser har ett ne-
gativt resultat. Bland LFV-flygplatserna uppvisar 12 flygplatser
ett positiv passagerarresultat och 4 flygplatser presenterar en
passagerarminskning.

Avslutningsvis kan man se ndgra trender av 2007 drs totala
passagerarsiffror. For det forsta har Goteborg-City flygplats den
procentuellt storsta Skningen av samtliga flygplatser: 38,8 %. For
det andra har Stockholm-Skavsta intagit placeringen som tredje
storsta flygplats 1 landet med 1,9 miljoner passagerare, en ok-
ning med 12,5 % jimfort med 2006. For det tredje uppvisar
Arlanda, Landvetter och Sturup for forsta gingen pa linge en
svagare tillvixt dn tidigare ar. Jimfort med de Gvriga nordiska
huvudflygplatserna tappar Arlanda mark till bide Oslo och Hel-
singfors. Oslo-Gardemoen och Helsingfors kade totalt (inrikes
och utrikes) med 7,8 % medan Kastrup okade med 3,2 % och
Arlanda med 3,9 %.
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Trafikutvecklingen
flarde kvartalet 2007

Antal ankommande och avresande passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
under fjarde kvartalen respektive ar.

Number of arriving and departing passengers at Swedish airports with scheduled and
non-scheduled traffic for the fourth quarter respectively years.

Flygplats 2007 2006 Forandring Foriandring, %
Arvidsjaur 8 906 10 393 -1487 -14,3%
Borlinge 8 302 8 687 -385 -4,4%
Gillivare 13 189 12 101 1088 9,0%
Goteborg-City 190 714 147 580 43134 29,2%
Goteborg-Landvetter 1082 283 1 061 466 20 817 2,0%
Hagfors 863 803 60 7,5%
Halmstad 27 630 32 502 -4 872 -15,0%
Hemavan 2 852 2 822 30 1,1%
Jonkoping 26 589 31 307 -4 718 -15,1%
Kalmar 49 041 45 814 3227 7,0%
Karlstad 31924 31 028 896 2,9%
Kiruna 42 660 37 138 5522 14,9%
Kramfors 7012 7 181 -169 -2,4%
Kristianstad 17 233 22 363 -5 130 -22,9%
Linkoping 19 683 19 691 -8 0,0%
Luled 246 442 238 165 8 277 3,5%
Lycksele 7 033 7 299 -266 -3,6%
Malmo Airport 449 461 474 045 -24 584 -5,2%
Mora 1704 1899 -195 -10,3%
Norrk6ping 23 697 22 828 869 3,8%
Oskarshamn 3622 4914 -1292 -26,3%
Pajala 727 970 -243 -25,1%
Ronneby 62 246 59 749 2 497 4,2%
Skellefted 65 130 59 362 5768 9,7%
Stockholm/Skavsta 569 073 441 845 127 228 28,8%
Stockholm/Visteris 48 482 18 845 29 637 157,3%
Stockholm-Arlanda 4 463 733 4 294 964 168 769 3,9%
Stockholm-Bromma 502 448 474 114 28 334 6,0%
Storuman 2 548 2975 -427 -14,4%
Sundsvall-Hirnosand 93 680 99 610 -5930 -6,0%
Sveg 1184 1340 -156 -11,6%
Torsby 706 754 -48 -6,4%
Trollhdttan/Vinersborg 17 251 17 502 -251 -1,4%
Umed 222 803 219 130 3673 1,7%
Vilhelmina 3728 3611 117 3,2%
Visby 73 819 72 005 1814 2,5%
Vixj6/Kronoberg 53 679 46 868 6 811 14,5%
Are-Ostersund 97 620 93 003 4617 5,0%
Angelholm 109 458 102 553 6 905 6,7%
Orebro 16 059 21 302 -5243 -24,6%

Ornskoldsvik 37 503 36 583 920 2,5%
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Antalet passagerare i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled
passengers at Swedish airports
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Antalet utbjudna flygplanstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser

Number of available seats in scheduled and non-scheduled
traffic at Swedish airports
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Antalet ankommande och avresande passagerare till de tio
storsta landerna (forsta destination) fjarde kvartalet 2006 och 2007

Number of arriving and departing passengers, top ten
countries (first destination), fourth quarter 2006 and 2007
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar)
i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
and non-scheduled traffic
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Lander dit trafiken fran Sverige 6kat/minskat relativt mest
under fjarde kvartalet 2007

Countries where traffic from Sweden has increased/decreased
most during the fourth quarter 2007
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Antal passagerare pa de fem storsta inrikes destinationer Inrikeslinjer till Stockholm som 6kat/minskat relativt
under fjarde kvartalet 2006 och 2007 mest under fjarde kvartalet 2007
Number of passengers at the five major domestic destinations Domestic routes to Stockholm where the passenger development
during the fourth quarter 2006 and 2007 has increased/decreased most during the fourth quarter 2007
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Passagerarnas fordelning efter region under fjarde kvartalet Passagerarnas fordelning efter region under fjarde kvartalet
2006 (forsta destination) 2007 (forsta destination)
Passengers divided by region during the fourth quarter 2006 Passengers divided by region during the fourth quarter 2007
(first destination) (first destination)
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W Inrikes (Domestic)
W Europa (Europe) 64,7 %
Ovriga varlden (International)

B Inrikes (Domestic)
W Europa (Europe)
Ovriga varlden (International)

Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrummet Prisutveckling enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Number of overflights in controlled airspace Passenger price index, according to Statistics Sweden,
fixed price level

160
30 000
150
28 000
140
26 000 -
S 130
24 000 é 1
g 120
22 000 = A
S 110 v
20 000 =
&,
18 000 5 1 =
o
£
16000 90
14000 80
e 2007 -~~~ 2006
12 000 70
10 000 ) . . X 60
Jan Feb Mars Aprii Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec NN A A ©
L PFTTS PSS IIETITITIELLSE LSS
§5ds e s EsEsEsEsEssissse



PORTO
BETALT

/= . | UFTFARTSSTYRELSEN
.’ Swedish Civil Aviation Authority

Luftfartsstyrelsen. 601 73 Norrképing
www.luftfartsstyrelsen.se




