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INLEDNING

oreningen Svenskt Flyg kommunicerar
kunskap om det kommersiella flyget och
e flygindustrin i Sverige. Mot bakgrund av
debatten kring flyget i Sverige har Svenskt
Flyg tagit fram detta dokument som

En vanlig uppfattning ir att flyget, till skillnad
frdn andra transportslag, ar kraftigt subventio-
nerat. Det stimmer inte sett till hela bilden av
hur flyget finansieras. Flyget och flygresendrerna
betalar for ndstan hela flygets infrastruktur till
skillnad fran exempelvis viag- och jarnvagsnatet
som primadrt finansieras via statsbudgeten.

Finansiering av flygets infrastruktur tar sin
utgdngspunkt i flygets globala karaktar. En
nationell beskattning av flygbranslet férsvaras av
samma skal. Under 70 ar har den internationella
I6sningen varit att flyget istdllet betalar for sin
egen infrastruktur. Det innebdr att biljettpriset

- forutom att tdcka flygbolagets egna kostnader -
ska tdcka kostnader for flygtrafikledning i

luften och pa marken, landningsbanor, termi-
naler, incheckningsdiskar, sikerhetskontroller,
snorojning, bullerisolering av fastigheter, sjo6-
och flygraddningstjanst, vadertjanst, myndighets-
avgifter, tillstandsavgifter, tillsynsavgifter,
kostnader fér handel med utsldppsratter m.m.
Anviandarna betalar dirmed for drift, underhall
och utveckling av flygets infrastruktur.

Flygresendrer som startar vid svenska flygplatser
betalar i dagsléget ca 7 miljarder per ar for att
upprdatthdlla flygets infrastruktur.

presenterar viktiga fakta om flygets finansiering,
utslapp och klimatpaverkan. I slutet presenteras
aven hur flyget, med hjélp av bland annat bransle-
byte och teknikutveckling, kan utgora en langsik-
tigt hdllbar del i det svenska transportsystemet.

FLYGET FINANSIERAR SIN INFRASTRUKTUR

+>~ Knappt 0,5 procent av statens budget
for transporter gar till flyget.

+>~ 1 procent av offentliga subventioner av
transportslagen gar till flyget.

+»~ Ca 600 miljoner i offentligt stod gdr till att
uppratthalla flygets transportinfrastruktur.
Ovriga transportslag tilldelas totalt ca 60
miljarder (Kdlla: Statens budget samt SKL).

Varje svensk invanares bidrag i kronor till flyg,
jarnvag och lokal och regional kollektivirafik
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Kdalla: Statens budget, SKL

Enligt berdakningar frén VTI (Vig- och Transport-
forskningsinstitutet) betalar en inrikes flygrese-
ndr ca 200 kr per enkelresa i infrastrukturrela-
terade kostnader som mojliggor att flygningen
kan genomforas. For en utrikes enkelresa inom
Europa dr motsvarande siffra ca 350 kronor.
(Kdlla: VII).

Varje svensk betalar ca 60 kronor per ar for flygets
infrastruktur. Det kan jamféras med drygt 6 000
kronor per ar fér vag- och jérnvagsinfrastruktur
samt lokal kollektivirafik.

(Kalla: Statens budget samt SKL)




FLYGETS KLIMATPAVERKAN AR BEGRANSAD

Flygtrafik som startar vid svenska flygplatser
(in- och utrikes) och som ingar i Sveriges officiella
klimatrapportering stdr for ca 5 procent av de
samlade koldioxidutslappen i Sverige (Killa:
Naturvdrdsverket, 2017). Det kan jamféras med
att drygt 27 procent av utsldppen kommer fran
industrin och drygt 25 procent frdn den inrikes
vagtrafiken.

Om flyget helt forsvinner i Sverige kvarstar
fortfarande 95 procent av de svenska koldioxid-
utsldppen. Globalt dr siffran lagre, dar star flyget
for 2 procent av de totala koldioxidutslappen.
(Kélla: IPCC).

En dterkommande siffra som nimns i debat-
ten dr att utrikesflyget 6kat sina utslapp med 60
procent mellan 1990 och 2015. Detta dr i sig helt
korrekt men madste sittas i relation till absoluta
tal. Okningen innebdr att utrikesflygets arliga
koldioxidutslapp gatt upp med omkring 0,85
miljoner ton under en 20-drsperiod. Det &r min-
dre dn vad svensk vagtrafik slipper ut pa

tre veckor. (Kdlla: Naturvdrdsverket)

Det rader ingen tvekan om att antalet flygpassa-
gerare okat over tid. Tillvixten i antalet starter och
landningar har dock varit betydligt ligre jamfort
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med tillvixten i antalet passagerare. Effektivisering
av flyget i Sverige viager upp for det 6kade antalet
passagerare. Globalt sett har koldioxidutslippen
per passagerarkilometer minskat med &ver 80
procent de senaste 50 dren till under 100 gram i
dagslaget (Kdlla: ICAO). Energieffektiviseringen har
det senaste decenniet legat pa 1,5-2 procent per

ar. Den europeiska flygrorelsetillvixten bedoms
langsiktigt ligga runt 1,8 procent per ar, dvs. i linje
med effektiviseringen (Kdlla: Eurocontrol).

Langre flygningar har en ytterligare klimatpa-
verkan pa grund av att utsldppen sker pa hog
hojd. Den totala klimatpaverkan fran det globala
flyget berdknas, detta inrdknat, uppga till ca 3
procent av de totala klimatpaverkande utsldp-
pen (Kdlla: IPCC). Har kravs mer forskning men
framforallt bor dessa effekter hanteras separat
fran koldioxidutslappen da hoghojdseffekterna
primart hanteras med tekniska och flygoperativa
atgdrder samt eventuellt dven delvis med fossil-
fria branslen (Kdlla: ICAO, NASA).

Totalt sett har koldioxidutsldppen fran allt flyg
som startar vid svenska flygplatser okat med 0,65
miljoner ton (30 procent) mellan 1990 och 2015
och sedan legat ungefdr oférandrat 2008 — 2016.

(Kalla: Naturvardsverket)
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FRAMTIDEN STAVAS BLAND ANNAT TEKNIKUTVECKLING

OCH HALLBART FOSSILFRITT BRANSLE

Teknikutvecklingen sker fort och Sverige ligger
i titen. Den snabbaste vigen framat mot en
klimatanpassning av flyget forutsatter en fortsatt
svensk medverkan i teknikutvecklingen. Den
flygforskning som Sverige medverkar i bidrar till
energieffektivare flygplan pa global niva vilket
har betydande del i att minska flygets globala kol-
dioxidutslapp. De nya flygplan och flygplansmo-
torer som svenska foretag ar med och utvecklar
har ca 15 -20 procent ldgre utsldpp dn de flygplan
de ersatter. (Kdlla: GKN, Airbus, Boeing). Rakare
flygvagar och effektivare sitt att flyga fran gate till
gate har stor potential att sinka utsldppen ytterli-
gare. Har har bade politiken och tekniken viktiga
roller att spela. De senaste 50 aren har flygets
utsldapp per passagerarkilometer minskat med 80
procent. (Kdlla: ICAO).

En betydande deli utvecklingen dr ett stor-
skaligt inférande och anviandning av fossilfritt
brénsle. Att infora fossilfritt bransle for flyg ar
inte tekniskt svart, utan ar snarare en ekonomisk

utmaning. Idag finns teknik for att framstélla
brdnsle som gar att anvdnda direkt i dagens
flygmotorer utan krav pa tekniska justeringar.
Ddremot saknas en finansiell modell for att fa
igdng storskalig produktion till ett konkurrens-
kraftigt pris.

Ett fossilfritt inrikesflyg skulle krava cirka 2 TWh/ar
fossilfritt bransle. Det motsvarar cirka 1,5 procent
av den arliga svenska bioenergitillférseln. Ett

helt fossilfritt in- och utrikesflyg skulle krava ca

9 procent av den svenska bioenergitillférseln. En
enda biobransleanldggning skulle kunna forsorja
hela inrikesflygets behov av bransle och nagra

fa anldggningar till 4ven hela utrikesflygets. Nar
fossilfritt bransle borjar framstallas och distribu-
eras i tillrackliga volymer kan flyget bidra till att
de nationella och globala klimatmalen uppnas.
Aven el- och hybridflygplan dr l6sningar i fram-
tiden, framforallt pa kortare flygningar. Detta

har forutsattningar att ytterligare minska flygets
klimatpdverkan.




