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Synpunkter pa Transportstyrelsens redovisning av regeringens uppdrag om miljostyrande start-
och landningsavgifter diarienummer 12020/01875/TM

Sammanfattning

Fran klimatsynpunkt erbjuder en differentiering av start- och landningsavgifterna i syfte att begransa
sa kallade hoghojdseffekter de storsta mojligheterna. En sadan differentiering kan antingen baseras
pa flygplanens tekniska prestanda eller pa deras faktiska flygrorelser.

e Om differentieringen baseras pa flygplanens tekniska prestanda, bor avgifterna sattas lagre
for flygplanstyper som inte orsakar hoghojdseffekter, i forsta hand turbopropplan, hogre for
jetplan.

e Baseras differentieringen pa faktiska flygrorelser bor avgifterna aterspegla den andel av
flygningen som skett pa nivaer med risk for hoghojdseffekter, forslagsvis over 8 000 meters
hojd, och vara hogre for flygningar med hog andel 6ver 8 000 meter, lagre for flygningar med
Iag eller ingen andel 6ver 8 000 meter.

| en avrapportering till regeringen foreslar Transportstyrelsen att Swedavia ges i uppdrag att, i
samrad med flygplatsanvandarna, inratta ett system for klimatdifferentiering av flygplatsavgifterna.
Enligt forslaget ska avgifterna kunna differentieras ”i férhdllande till luftfartygs klimatpdverkan”,
vilket myndigheten tolkar som “utsldpp av klimatpdverkande gaser”. Forslaget galler enbart de tva
flygplatser som har mer an fem miljoner passagerare per ar, och darfér omfattas av lagen (2011:866)
om flygplatsavgifter (Stockholm Arlanda och Goteborg Landvetter).

Flygets paverkan pa klimatet beror framst pa tva faktorer:

e Utslappen av fossil koldioxid fran forbranning av fossil flygfotogen.

e S3 kallade hoghojdseffekter, som upptrader vid flyghojder 6ver ca 8 000 meter.
Hoghojdseffekterna ar kopplade till utslapp av bland annat vattenanga och kvaveoxid, men
samtidigt starkt beroende av aktuell temperatur, ljusférhallanden, forekomst av aerosoler
m.m.

| Transportstyrelsens avrapportering berors i praktiken enbart den férsta faktorn, dvs. de
klimateffekter som ar kopplade till fossila flygbranslen.

Mojligheterna att med start- och landningsavgifter, kopplade till flygplanens utslapp av fossil
koldioxid, begransa flygtrafikens klimatpaverkan &r starkt begransade. Betraffande flygningar till/fran
omraden utanfor EES kan inblandning av biodrivmedel leda till Iagre utsldpp av fossil koldioxid. For
dessa flygningar kan en differentiering, baserad pa koldioxidutslapp, bidra till att minska
klimatpaverkan.

Flygtrafik inom EES omfattas ddaremot av EUs utsldappshandeln vilket ger helt andra forutsattningar.
Nuvarande regelverk innebar att de samlade utsldppen fran verksamheter inom handelssystem inte
paverkas om de svenska flygplatsavgifterna differentieras pa ett satt som minskar utslappen av fossil
koldioxid frén flyg inom EES.!

1 Notera att flygets koldioxidutslapp inte beaktas vid berdkningen av hur manga nyutgivna utslappsratter som ska placeras i
den sa kallade Marknadsstabilitetsreserven inom EU ETS istéllet for att auktioneras ut. Konsekvensen ar att betraffande
luftfartens koldioxidutslapp inom systemet ar den sa kallade vattensangseffekten fullt ut i funktion.
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Mojligheterna att med hjalp av differentierade start- och landningsavgifter paverka omfattningen av
de hoghojdseffekter flyg till/fran svenska flygplatser orsakar férefaller betydligt battre. Det &r
olyckligt att Tranportstyrelse inte seridst provat denna mojligt.

Hoghojdseffekternas paverkan pa klimatet ar av helt annan karaktar an den som orsakas av koldioxid,
bland annat upptrader klimatpaverkan av hoghojdseffekter i forsta hand tidsmassigt direkt efter att
utslappet intraffat. Redan efter nagra timmar eller dagar klingar héghojdseffekterna av, till skillnad
fran koldioxidens klimatpaverkan som tvartom kan bestd under hundratals eller tusentals ar.

Olika forsok har gjorts att pa ett enhetligt satt beskriva den samlade klimatpaverkan av koldioxid och
hoghojdseffekter. Den vanligaste metoden &r att utga fran utslappens samlade klimatpaverkan under
de forsta hundra aren efter det att utsldppet dgt rum, GWP10o. Enligt en farsk analys av nagra av
varldens framsta experter pa omraden bedéms GWP1qo for det globala flygets klimatpaverkan vara ca
1,7 ganger stdrre dn den effekt som enbart koldioxiden orsakar.?

Effekten skiljer sig emellertid betydligt mellan olika flygrorelser, inte minst beroende pa om
flygtrafiken dger rum pa nivaer dar hoghojdseffekter upptrader respektive om trafiken sker pa lagre
nivaer. Pa nivaer under ca 8 000 meter finns inga hoghojdseffekter. Har svarar koldioxidutslappen for
hela klimatpaverkan. For trafik inom EES, regleras denna effekt, som namnts, inom utslappshandeln.
Pa hogre nivaer dn ca 8 000 meter ar den samlade GWP1go ungefar dubbelt sa stor som vardet for
enbart koldioxid.

Att nuvarande klimatstyrmedel inte beaktar hoghojdseffekter, innebér skeva incitament for
luftfarten.

Ett satt att minska denna skevhet kan vara att lata skillnaden i hoghojdseffekter for olika flygningar
aterspeglas i start- och landningsavgifterna. Ett sddant system kan sédkert utformas pa manga olika
satt. For att fa fullstandig traffsdkerhet kravs mycket avancerade system. Huvuddelen av
klimatnyttan kan dock sannolikt skérdas redan med enklare |6sningar.

Mot denna bakgrund boér regeringen 6vervaga foljande principiella upplagg for en
klimatdifferentirring av start- och landningsavgifterna pa svenska flygplatser:

1. Sankt avgift for turbopropplan, hojd avgift for jetplan. Av sakerhetsskal far turbopropplan
inte flyga pa hojder 6ver 25 000 fot, ca 7 620 meter. Per definition orsakar turbopropplan
darfor inga hoghojdseffekter. Férdelen med en sadan 16sning ar enkelheten, nackdelen att
systemet omotiverat missgynnar jetplan vid flygningar som i huvudsak eller i sin helhet sker
pa lagre nivaer an 8 000 meter.

2. Basera start- och landningsavgifterna for en flygning pa vilken andel som dgt rum over
respektive under nivan 8 000 meter. Ett sddant system skulle 6ka kostnaderna for langvaga
flyg dar huvuddelen av flygningen sker 6ver 8 000 meters h6jd, och minska den for flyg pa
kortare distanser.
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Huvudforfattare till Styrmedel for att begransa det globala flygets klimatpaverkan — ett svenskt
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