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1. Inledning

Dagens konsumtionsmonster ar miljomassigt ohallbara. I FN:s hallbarhetsmaél finns hallbar
konsumtion och produktion med som ett av 17 mal, vilket stiller krav pa medlemslanderna
att hitta konkreta l16sningar mot en omstallning. For att kunna dstadkomma ett mer héllbart
samhille och realisera hallbarhetsmalen ar det nodvandigt att identifiera och skapa
forutsattningar for konsumtion eller sitt att leva som ar mindre skadliga, och att gora dessa
alternativ vanligare.

Forskningsprogrammet Mistra Sustainable Consumption har bidragit med kunskap om hur
olika nischer inom hallbar konsumtion kan skalas upp och bli en del av mittfaran nationellt
och internationellt. Programmet har pagéatt i fyra ar. Under denna tid har ett antal studier,
workshops och litteraturoversikter genomforts for att stimulera en 6vergang till mer hallbar
konsumtion. Forskningen har bland annat fdngat upp vanor, livsstilar och affirsmodeller
som finns i samhillet och som bidrar till hallbarhet, testat dem och sett om de géar att sprida.

Konsumtion av varor och tjanster ar en viktig bas for vilfarden, valfriheten och valstadndet i
Sverige. Mgjligheten till konsumtion har 6kat det senaste decenniet, men 6kningen kommer
aven med sociala och miljomassiga baksidor. Konsumtionen bidrar till stora utslapp av
vaxthusgaser, men innebar ocksa att mark tas i ansprak och att icke-féornybara resurser
forbrukas. Problemen som uppstar vid konsumtionen ar dven kopplade till sociala aspekter,
produktionen kan paverka manniskors hélsa och 6ka valfardssjukdomar.

For att komma till ratta med problemen kravs en omstillning till en mer héllbar konsumtion,
nationellt och internationellt. Hur vi stiller om var konsumtion ar en komplicerad fraga och
det vi vet med sikerhet ar att det kravs forandringar i hur vi konsumerar. Vi vet att vi behover
bli battre pa att ta till vara pa naturresurser genom att dela, tervinna och ateranvinda mer,
samt kopa produkter av hogre kvalitet. Om vi stiller om var konsumtion kan det dven leda till
sociala och ekonomiska fordelar lokalt sdsom 6kat vilbefinnande, social gemenskap och
alternativa forsorjningssystem vid kriser eller katastrofer.

En viktig del av omstallningen ar héllbara praktiker och de existerar ofta inom mindre delar
av samhallet, ndgot som vi kallar fér nischer, och for att stidlla om behover de skalas upp.
Nischer ar inte enbart aktiviteter eller identiteter som finns hos ett fatal aktorer — de kan
finnas bland medborgare och organisationer, men dven som initiativ hos sma och stora
foretag. Forskningsprogrammet inleddes med att identifiera nischpraktiker som har potential
att minska paverkan fran semesterresor (Thorson m.fl. 2019). Praktikerna sorterades in i 4
olika kluster:

e Langsam - semesterpraktiker med langsammare transportmedel. Dessa
transportmedel ar generellt sett bransleeffektivare dn snabba transportmedel.
Klustret har en viss tyngdpunkt pa semesteralternativ med tdg, men dven buss och bil
kan vara miljomassigt fordelaktiga alternativ om de ersatter flygresor.

¢ Delande — semesterpraktiker dar t.ex. boende, transport eller utrustning delas och det
kan gora semestern mer ekologiskt héllbar, men den kan ocksa bli billigare och
darmed mojligt for fler. Det kan vara att hyra istéllet for att kopa, men ocksa att 1ana
eller byta.

e Nira - semesterpraktiker som har det gemensamt att de dger rum relativt niara dar
man bor. Nirheten har den uppenbara fordelen att negativa effekter av transporter
kan minimeras. Dessa praktiker handlar om att semestra lokalt, nagot som ofta kallas
for hemester, och att semestra i Skandinavien
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e Aktiv — semesterpraktiker som handlar mer om personlig utveckling, larande,
gemenskap och traning.

Ingen praktik som vi har identifierat ar per definition héllbar, utan héllbarhetspotentialen
beror pa vad effekterna blir om praktiken skalas upp och blir mer vanlig och vad detta
jamfors med. I en artikel (Carlsson-Kanyama m.fl. 2021) identifieras forandringar inom mat,
semestrande och inredning som kan goras har och nu berakningar visade att de kan minska
hushallens totala utslapp med narmare 40%. Betraffande semester sa kommer de stora
utslappen idag fran flygandet. Om pengarna som man idag lagger pa flyg och bilkorning
under semestern istillet anviands dels till tagresor utomlands, dels for aktiviteter hemma
sasom teater, konserter och kurser sa skulle vixthusgasutslappen fran semestrandet kunna
minska med 6ver 80%.

I den hiar rapporterna valt att anvinda begreppet "mgjliggorare” eftersom begrepp som
“atgarder” eller "styrmedel” riskerar att snava in oss sa pass mycket att aktiviteter som
handlar om att snarare 6ppna upp for vissa praktiker adn att styra i en direkt riktning inte
inkluderas. Vi ar medvetna att risken med véart val blir att det motsatta intraffar, naimligen att
det kan finnas lasare som inte skulle tolka in konkreta atgarder sd som ekonomiska styrmedel
och lagstiftning i begreppet "mojliggorare”. Med detta sagt vill vi alltsd markera att
mojliggorare ska tolkas brett i rapporten.

2. Klimatsmarta semesterresor idag och i framtiden

Valet av en semesterresa gors inte i ett vakuum; langden pa semestern, priset, aktiviteten,
upplevelsen, avstadndet, reserestriktioner, och avresedatumet samt personliga
omstandigheter som alder, sociala normer, utbildning, miljointresse, yrkesroll och livsfas
paverkar vara semesterpraktiker (Curtale m.fl., under granskning). Vara semestervanor kan
ocksa paverkas ocksa av samhallsdebatten. Och farsk svensk forskning (Ullstrom m.fl., 2021)
har tre diskurser som paverkat flygresandet identifierats. En diskurs uppstod pa 1950-talet i
samband med att fler fick mojligheten att flyga och utforska andra lander. Flyget framstilldes
som samhallsviktigt, svenskarna var internationella ambassadorer och samtidigt var det en
mojlighet att se viarlden utan att behova lagga flera semesterdagar pa resan till destinationen.
Diskursen kom att forandras i och med att det under 1990-talet blev billigare att flyga och
diarmed tillgangligt for manga fler an tidigare. Den tidigare diskursen forsvann inte utan det
utvecklas for att inkludera andra typer av resenirer som sokte nya erfarenheter och dessutom
normaliserades regelbundet flygande — det var inte langre en lyx utan en sjalvklarhet.

Frén 2016 kom diskursen rorande flyget att forandras dnnu en gang. Etablerade journalister
och forfattare publicerade sjalvkritiska artiklar om sitt eget flygresande och foresprakare for
att helt avsta fran att flyga tog plats i debatten. Begreppet flygskam dok upp och kampanjer
som Flygfritt fick utrymme i debatten. Diskursen ifragasitter nodviandigheten och det
efterstravansviarda med att flyga. Den utgar fran att vi kan fa en lika positiv upplevelse genom
att anvianda andra transportslag och att langsamma resor har ett egenviarde da dessa ar
mindre stressfyllda och en erfarenhet i sig sjalv. Denna diskurs kan ha borjat att destabilisera
flygkulturen, men inte utan motstand fran bade flygbolag och intresseorganisationer

(Tidningen Curie, 2019).
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Semesterresor-. fran sitt semestrande. En annan faktor ar sannolikt att en
passagerarskatt pa flygbiljetter infordes den 1 april 2018. Med hénsyn till priskansligheten

for flygbiljetter kan man dock anta att den relativt ldga passagerarskatten bara kan forklara
en del av minskningen i flygandet (Larsson m.fl., 2019).

I

&

201 [ & -

MNaj, knappast ®=Naj, inte alls

2.1 Potentialer for mer klimatsmarta semestervanor

Kamb m.fl. (2020, 2021) har kartlagt motiv och aktiviteter for flygresande, samt analyserat
den teoretiska potentialen for utslippsminskningar genom byte av transportmedel och
destinationer. Grunden for analysen ar datamaterialet “Svenskarnas resande 2017”, som ar
en nationell reseundersokning som omfattar totalt 60 000 individer. Analysen visade att de
privata resorna stér for den storsta delen av utslappen, 82%, medan tjansteresor star for 18%
av utslappen (men 28% av antalet flygresor). Det vanligaste motivet for en flygresa var Att
vara med vdanner och familj. Att vara med vanner och familj kan bade innebéra att de ingéar i
resesillskapet eller att man reser for att besoka dem. Reser man for att besoka nagon gar det
inte att 4ndra avstandet for resan, men ingér de man vill tillbringa tid med i reseséllskapet
finns mojligheten att detta motiv kan uppfyllas pa en annan (narmre) destination. Utover
motiv sa kartlaggs ocksa aktiviteter for respektive resa. Sol och vdrme ar den vanligaste
aktiviteten och nast vanligast ar Matupplevelser. Darefter foljer Uppleva storstadsmiljo,
Besoka sldkt och vanner.

! Swedavias passagerarstatistik visar pd en sammanlagd minskning av det totala antalet utrikespassagerare pa 0,5%
mellan dr 2017 och 2019 (Swedavia). Har ingar dock aven utlandska besokare som 2017 stod for cirka 40% av antalet
utrikespassagerare, och antalet utlindska besokare som kom med flyg 6kade 8% per ar under en 10-3rsperiod
(Happonen & Rasmusson 2020). Om man antar att utldindska besokare 6kade i samma takt aven 2017-2019 sa
innebar det att svenska befolkningens utrikesflygande minskade med 6ver 10% under denna period. Om man istéllet
antar att utlandska besokare 6kade med 3% per ar (Tillvaxtverket) s minskade det svenska befolkningens
utrikesflygande med cirka 5% mellan 2017 och 2019.
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Vad finns det da for mdjligheter att kunna tillgodose dessa aktiviteter pa ett satt som radikalt
minskar klimatpaverkan? Pa langre sikt kan tekniska losningar spela en stor roll for att na
klimatmalen (se aven 3.3), men det behovs sannolikt ocksa ett minskat flygande som kan
astadkommas genom byten till transportslag som har lagre klimatpaverkan och byten till
destinationer som ligger narmare Sverige geografiskt. Om exempelvis samtliga resor med flyg
inom Europa istillet gjordes med tag till samma destination skulle 26% av de totala
utslappen kunna undvikas. Nar det géller byte av destinationer sé ar det inte mojligt for de
resor som handlar om att besoka slakt och vanner, men for 6vriga typer av resor sé finns en
potential. Om exempelvis alla som s6ker Sol och vdrme genom att flyga interkontinentalt
istéllet valde Kanariebarna sa skulle 7% av de totala flygutslappen kunna undvikas. Om alla
resor till Kanarie6arna och interkontinentala destinationer istillet gjordes med flyg till
destinationer i kontinentala Europa skulle 21% av de totala flygutslappen kunna undvikas.
67% av de totala flygutslappen kunna om de alternativ av transportmedel och destinationer
som leder till storst utslappsminskningar valdes.

Studien identifierade aven i vilken utstrackning resenirer kan tanka sig att dndra sitt
beteende, dvs. deras acceptans for andra transport- och destinationsval, samt hur stor
utslappsminskning detta innebar. De mest accepterade forandringen var att 81% av de som
gjort en interkontinental resa for Sol och vdrme under sommaren kunde acceptera att istéllet
flyga till en destination i Europa. 58% av de som reser till storstdder med flyg inom Europa
skulle kunna tianka sig att gora samma resa med tag och 46% av de som flyger inom Norden
under sommaren for Sol och vdrme skulle kunna tanka sig att gora resan via bil.

2.2 Scenarier for klimatsmarta semesterresor

Statistiska centralbyran (SCB/Naturvardsverket) gor arliga berakningar av Sveriges
konsumtionsbaserade utslapp. Dessa uppgick ar 2019 till ca 9 ton CO:e per person, vilket kan
jamforas med de territoriella utslappen som under samma ar var 5 ton CO-e per person. For
att na temperaturmalen i Parisavtalet visar de flesta av IPCC:s scenarier att det globala snittet
behover ligga under 2 ton CO-e per person vid ar 2050 och niarma sig eller till och med
underskrida netto-noll mot slutet av arhundradet.

I rapporten Konsumtionsbaserade scenarier for Sverige (Larsson m.fl., 2021) analyserades
hur de klimatpaverkande utsldppen fran var konsumtion kan utvecklas i framtiden.
Rapporten togs fram pa uppdrag av riksdagens Miljomalsberedning som ett underlag for att
diskutera nya klimatmal for Sverige. Analysen omfattade fem olika scenarier for den svenska
framtida konsumtionen. Givet att det globala utslappsutrymmet fordelas lika per capita
mellan ldander, sa leder bara ett av scenarierna till s omfattande utslappsminskningar att
man kan séga att det ligger i linje med utslappsbanor som kan leda till max 1,5°C i global
medeltemperaturokning. Detta scenario kallas for "Omfattande beteende- och
teknikscenario” och inbegriper bade ny teknik, t.ex. fossilfritt stél och elbilar, samt
minskningar av flygande, bilakande, konsumtion av n6tkott och mejeriprodukter. I detta
scenario beriknas de konsumtionsbaserade utslippen landa ndgonstans mellan 1 och 3 ton
CO:e per person 2050 beroende pa hur den tekniska utvecklingen i omvirlden ser ut (t.ex.
vilket typ av brinsle som anvinds i det internationella flyget). For att né 1 ton s behover
aven resten av varlden stilla om i linje med Parisavtalet.
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Semestrande omfattar forutom
transporter ocksa klimatpaverkan
fran boendet, aktiviteterna och
matkonsumtionen. Transporter
star ofta for huvuddelen av
klimatpaverkan. Det transportslag
som orsakar storst utslapp fran
langvaga resor (6ver 100 km) ar
flyget (ca 81%), trots att det
endast star for en liten andel av
antalet resor (ca 11%) (Larsson &
Kamb. 2018).

I figur 2 visas tva scenarier for hur
klimatpaverkan for svenska
befolkningens flygande kan
komma att se ut i framtiden.
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Figur 2. Scenarier for klimatpéaverkan fran
svenska befolkningens flygande

Tabell 1.1 - Underlag for flygscenarier i figur 2
(for detaljerad information, se Larsson m.fl., 2021)

Fornybart bransle: 0%

Fornybart bransle 11%
Andel elflyg 0%

2019 2050 2050
Referensscenario Omfattande beteende- och teknikscenario
Resvolym: Resvolym: Resvolym:
Inrikes 400 km/person Inrikes 30% minskning Inrikes 70% minskning
Utrikes 5400 km/person Utrikes 100% 6kning Utrikes 50% minskning

Fornybart brénsle 26-63%

Andel elflyg 0-30% (av inrikes/EU-flyg)

I referensscenariot antas 6kningen fortsatta i linje med den historiska 6kningen for flygande
vilket medfor ett dubblerat utrikesflygande till r 2050. Utslappen per kilometer antas har
minska genom energieffektivare flygplan och en viss 6vergang till fornybara branslen.

I ”Omfattande beteende- och teknikscenario” ser vi en halvering av flygandet jamfort med
2019 ars niva. Detta antagande ligger ocksé i linje med resultaten fran den nyligen
publicerade forskningsstudien om framtida ldngviga resande i linje med klimatméalen
(Akerman m.fl., 2021, sammanfattad pa svenska 2022). Har utvecklades olika scenarier som
alla resulterade i en minskning av de klimatpaverkande utslappen med 85%. De fem
scenarierna lagger fokus pa olika tekniska 16sningar, t.ex. biobrénsle eller vatgasflyg,
gemensamt for alla var att en minskning av flygandet i storre eller mindre grad var
nodviandig for att nd den minskning av utslappen som var mélet i studien.-Scenarierna
omfattade en minskning av flygande mellan 38—59% och en 6kning av ldngviga resande med
tag och bil.

I det "Omfattande beteende- och teknikscenariot” sa ser vi en utveckling som medfor att
flygets klimatpaverkan minskar med upp till 90% till &r 2050. Detta skulle krava
grundlaggande forandringar inom flera olika dimensioner av de socio-tekniska systemen som
dagens langviga resande bygger pa. En stor del av denna utslappsminskning sker genom ny
teknik. For flygresor inom Sverige och Europeiska unionen (EU) antas elflyget kunna sté for
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upp till 30% av marknaden. For ovriga flygningar antas huvuddelen av det flygbréansle som
anvands vara fornybart. Men for att uppna utslappsminskningen pa upp till 90% racker inte
tekniska atgarder utan det behovs ocksa ett minskat flygande. I scenariot "Omfattande
beteende- och teknikscenario” antas utrikesflygandet minska med 50% och inrikesflygandet
med 70% jamfort med 2019.

3. Mgjliggorare for klimatsmarta semesterresor

Inom forskningsprogrammet Mistra Sustainable Consumption har analyserna av
mojliggorare for klimatsmarta semesterresor i stor utstrackning fokuserat pa politiska
styrmedel for att minska flygets klimatpaverkan (Larsson m.fl., 2019, 2020, Matti m.fl.,
2022). Forskningen om politiska styrmedel sammanfattas i 3.1. Ett annat viktigt omréade ar
fraimjandet av ett battre utbud av alternativa transportslag for semesterresor. Inom
programmet har béttre nattdgsforbindelser till Europa studerats (Curtale m.fl., under
granskning) vilket sammanfattas under 3.2. Ur ett konsumtionsperspektiv kan ocksa
teknikutveckling inom flygsektorn, t.ex. alternativa branslen, ses som en mojliggorare for
klimatsmarta semestrar. 3.3 ger en 6vergripande bild av de tillgdngliga alternativen for ett
mer klimateffektivt flyg baserat pa scenarioanalyser i Akerman (2021) och Larsson m.fl.
(2021).

3.1 Politiska styrmedel

Eftersom flygtrafiken domineras av utrikesresor och att flygbolagen verkar pa en globaliserad
marknad sa ar internationellt samarbete och samordning avgorande for att pa allvar komma
tillratta med flygets klimatpaverkan. De viktigaste internationella arenorna for detta d&r ICAO
och EU. FN:s luftfartsorgan ICAO (International Civil Aviation Organization) ir en
sammanslutning av 193 medlemsstater som reglerar internationell trafik. ICAO har fatt
huvudansvar for det globala klimatarbetet inom luftfarten, och detta regleras inte genom de
globala klimatavtalen, t.ex. Parisavtalet.

Sedan 2012 ingéar koldioxidutsldppen fran flygtrafiken inom EES (EU27 samt Island,
Lichtenstein och Norge) i EU:s utslappshandelssystem, EU ETS. Givet att de 1angsiktiga
overenskommelserna om gradvis minskade utslappsratter kan uppratthallas s& kommer EU
ETS efter hand att fa stor betydelse for att minska flygets utslapp. EU ETS tacker emellertid
bara halften av koldioxidutsldppen fran svenskarnas flygresor eftersom det interkontinentala
flyget inte ingar (Larsson m.fl., 2019) och bara cirka en fjardedel av den totala
klimatpaverkan nir den s kallade hoghojdsfaktorn riknas med (Akerman m.fl., 2022).

P& den globala nivan har ICAO beslutat att inrdtta kompensationssystemet CORSIA (Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation). Syftet med CORSIA ar att
neutralisera klimatpaverkan fran den forvintade 6kningen av utslappen fran den
internationella luftfarten med hjilp av klimatinsatser inom andra sektorer (Akerman m.fl.,
2022). I praktiken avgor dock ICAO-regler dven forutsiattningarna for inrikestrafik, inte
minst tekniska krav pa flygplan, flygbranslen, flygledning, flygplatser etc. D& CORSIA ar ett
mycket svagt styrmedel i forhéllande till ETS ar det viktigt att Sverige agerar inom EU for att
flyget ska ligga kvar inom ETS.



Enskilda stater som Sverige kan naturligtvis verka for kraftfullare internationella styrmedel. I
ett medellangt perspektiv, i vantan pa en kraftfullare internationell klimatpolitik, kan darfor
nationella atgarder vara betydelsefulla for att halla nere utslappen fran de langvaga resorna.
Nedan beskrivs nagra olika styrmedelsalternativ pa den nationella nivéan.

Viktiga aspekter vid inforandet av politiska styrmedel ar (1) maleffektivitet, (2)
kostnadseffektivitet, (3) fordelningseffekter och (4) allméanhetens stod. Inom Mistra
Sustainable Consumption har vi fokuserat analyserna pa den sista av dessa aspekter, da
statsvetenskaplig forskning visat att detta ar en avgorande faktor for politikernas vilja att
infora nya politiska styrmedel och for att sdkerstilla dessas overlevnad (Jagers & Matti,
2010). I forlangningen blir detta avgorande for majligheterna att driva langsiktig forandring
genom klimatpolitiken. Analyserna av allmanhetens stod sammanfattas under 3.1.1 nedan.

Skatt pa flygbrinsle eller flygbiljetter

Punktskatter pa fossila flygbranslen ar ett effektivt instrument for att minska utslappen och
en vanlig missuppfattning ar att Chicago-konventionen férbjuder medlemsstaterna att
beskatta flygbransle (Larsson m.fl., 2019). Det som istillet begransar Sveriges (och ovriga
EU-landers) mojligheter att beskatta flygbransle ar dels EU:s energiskattedirektiv, dels
bilaterala s.k. flygserviceavtal (ASA - Aviation Services Agreements) som har slutits med
resten av varlden. EU-kommissionen har, inom ramen for klimatpaketet Fit for 55 foreslagit
att koldioxidskatt pa flygbransle ska tilldtas och att flygbolagen ska alaggas att tanka sitt
bransle i avreselandet. I Fit for 55 finns ocksa ett antal forandringar av
utslappshandelssystemet som paverkar flyget:

o gratistilldelningen till flygbolagen foreslas trappas ned for att upphora fran 2027,

e utgivningen av utslappsratter foreslds trappas ned betydligt snabbare och helt
upphora fran 2040,

e flygtrafik inom EES foreslas undantas fran det globala
utslappskompensationssystemet CORSIA (se ovan).

En skatt pa flygbransle for inrikesflyget ar juridiskt och praktiskt genomforbart redan nu,
men inrikesflyget star for en relativt liten del av utslappen (ca 7%) fran svenskarnas flygande
(Larsson m.fl., 2019). Skatt pa flygbransle ar ett sitt att minska utslappen genom att den
skickar prissignaler till flygbolagen (genom hogre bréanslekostnader) och/eller konsumenter
(genom hogre biljettpriser). Hur stor denna paverkan ar beror pa hur hog skattesatsen ar.
Skatten kan ocksa motiveras av en onskan att skapa lika villkor mellan olika transportmedel.
En skatt pa flygbransle anses som mer méaleffektiv och mer kostnadseffektiv &n en
passagerarskatt (se nedan) eftersom den inte bara paverkar konsumenternas efterfragan utan
att den ocksa ger flygbolagen incitament for tekniska atgiarder som alternativa brianslen och
forbattrad energieffektivitet.

For att undvika de juridiska problemen med att beskatta flygbransle for internationell
flygtrafik ar ett alternativ att beskatta flygbiljetter (Larsson m.fl., 2019). Dessa skatter kan
gilla for bade inrikes och internationell flygtrafik och skatten ar vanligtvis baserad pa
avstand. En avstandsbaserad skatt verkar genom att dndra prisrelationen mellan flyget och
andra transportmedel. Om passagerarskatten ar avstindsbaserad s& kan den dessutom
uppmuntra konsumenterna att vilja mindre avlagsna destinationer. En hog skattesats pa
interkontinentala resor skulle alltsa skapa incitament for att byta till destinationer i Europa
och som en konsekvens minska en av de stora utslappskallorna fran svenskarnas flygresor.

Det finns inga formella hinder for att inféra en nationell passagerarskatt pa internationell
luftfart. Passagerarskatter finns numera i atta visteuropeiska linder (Akerman m.fl., 2022),
daribland Sverige, Frankrike och Tyskland. Mer @n 60 procent av de flygresor som gors fran

flygplatser inom EU berdknas omfattas av ndgon typ av passagerarskatt. Om skatten kom att
.
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variera med avstand inom EU i framtiden sa skulle det skapa ett storre incitament for kortare
flygresor och for att kombinera olika fardmedel.

Kvotplikt och reduktionsplikt

Kvotplikt innebar att en viss andel av ett bransle masta vara fornybart, reduktionsplikt
innebar istillet att de totala vaxthusgasutslappen fran det sdlda branslet ska minska med en
viss niva (Larsson m.fl., 2019). Systemen liknar varandra till stor del, men en fordel med
reduktionsplikt ar att olika fornybara branslen kan tillskrivas olika grad av klimatnytta (t.ex.
att skilja pa det som ar gjort av restfloden och det som ar baserat pa odlade grodor).

Kvotplikt pa biobranslen for flyget har inforts i Norge. I Sverige omfattas fran och med 1 juli
2021 reduktionsplikten aven flygfotogen. De drivmedelsbolag som levererar flygfotogen vid
svenska flygplatser ar darigenom skyldiga att sikra att de genomsnittliga livscykelutslappen
av vaxthusgaser ar ldagre dn standardflygbranslet. Reduktionsplikten var 0,8% for 2021 och
hojs successivt for att na 27% ar 2030. I samband med EU:s kommande férandringar av
klimatlagstiftningen har aven kvotplikt med obligatorisk inblandning av ”Sustainable
Aviation Fuels” i flygbrinsle foreslagits for det som tankas inom EES (Akerman m.fl., 2022).

Klimatdeklarationer/miljoetiketter

En mojliggorare som syftar till att underlitta individuella fordndringar baserat viljan att vilja
mindre klimatpaverkande resor ar att tillhandahéalla information (Kamb m.fl., 2021). I
Sverige analyseras nu en obligatorisk klimatmarkning for flygresor. Det ar viktigt att
klimatmarkningen utformas pa ett sddant sitt att det formedlar betydelsen av avstandet till
destinationerna och inte bara utsldppen per passagerarkilometer. En annan mdojlighet ar att
inkludera jamforelser mellan transportsitt (t.ex. flyg, bil eller buss) och pa sa vis undvika
jamforelser inom enskilda transportsatt. Informationsatgarder har vanligtvis en relativt liten
effekt, men som en del av ett paket skulle de kunna bidra till att 6ka allmanhetens
medvetenhet och eventuellt ocksa stodet for andra politiska instrument.

3.1.1 Allménhetens stdd for nationella styrmedel

I Larsson m.fl. (2020) jamfordes allmanhetens stéd for sju olika styrmedel som valdes for att
aterspegla alternativen i den samtida debatten (Figur 3 nedan). Dessa sju styrmedel omfattar
utover passagerarskatt (s som den beskrivs ovan) dven en sa kallad progressiv flygskatt, i
linje med det forslag pa “frequent flyer levy” som en brittisk miljoorganisation foresprékar.
Dessutom ingar styrmedel som innebar krav pa inblandning av biodrivmedel (se kvotplikt/
reduktionsplikt ovan). Personliga utslappsrétter ar en form av individualiserad cap-and-trade
politik som ocksa har foreslagits for flygresor specifikt (von Bahr m.fl., 2018). Investeringar i
jarnvag ar ett vanligt forslag for att minska utslappen fran flygresor. I den hir studien
inkluderades tva separata tagforslag, subventioner for hoghastighetstag respektive for nattag,
eftersom bada dessa alternativ diskuteras i den svenska klimatdebatten. Slutligen ingick ett
informationsstyrmedel i form av obligatorisk klimatdeklaration pa flygreklam, in linje med
vad regeringen utreder.

Figur 3 visar det genomsnittliga stodet for de olika styrmedelsforslagen uppdelat pa var
respondenterna placerar sig sjilva pa vanster-hogerskalan. Stodet méattes med en fraga som
ber respondenterna att ange sin instillning till styrmedelsforslaget ("Om du tanker pa
forslaget i sin helhet. Vilken ar din instillning till detta forslag?") pa en skala fran 1 (mycket
negativt) till 7 (mycket positivt) dar 4 ar skalans mittpunkt.
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Figur 3. Styrmedelsstod langs vanster-hoger-skalan. Staplarna visar medelviarden och inkluderar 95%
konfidensintervall. (Larsson m.fl., 2020).

Medelvirdet for allmanhetens stod till de olika styrmedelsforslagen stracker sig fran 3,14 for
personliga utslappsratter till 5,08 for stod till nattdg pa en skala fran 1 till 7. Nar vi jamfor
stodet for de olika forslagen ser vi att styrmedlen med subventioner generellt 4r mer populéra
an skatter. Detta ar i linje med ett antal tidigare studier har visat att pull-atgirder som
forsoker locka till hallbara beteenden vanligtvis stods i storre utstrackning an push-atgarder
som bestraffar den negativa effekten av ett beteende, och detta helt enkelt eftersom de
innebar en lagre direkt personlig kostnad (Jagers & Matti, 2010). En annan tolkning ar att
maéanniskor kan se inférandet av alternativa transportsitt som avgorande for att uppna
minskade utslapp.

Krav pa biobransleinblandning har en relativt hog popularitet trots att det i
frageformuleringen namndes att det skulle leda till hogre biljettpriser. En forklaring ar
sannolikt att politiska atgarder som lagger bordan pa foretagen, i det har fallet pa
flygindustrin, normalt sett 4r mer populéra dn politik riktad mot individer (Kantenbacher
m.fl., 2018). En annan forklaring ar att biodrivmedel ofta ses som ett bra satt att minska
vaxthusgasutslappen. Undersokningen genomfordes 2018 och sedan dess har kritiska roster
gentemot biodrivmedel horts allt oftare vilket skulle kunna innebira att stodet vore lagre om
undersokningen genomfordes idag.

Det ar inte heller 6verraskande att det mjuka politiska instrumentet klimatdeklarationer ar
relativt populirt. Aterigen lockar mindre tvingande &tgirder en hogre niva av stéd jamfort
med mer tvingande och dyrare atgiarder. Det relativt 1dga stodet for personliga utslappsratter
kan forklaras pa ett liknande sitt; denna atgard kan fa drastiska konsekvenser for individer
med behov och/eller 6nskan om ett omfattande resande.

Den foreslagna passagerarskatten ar ocksé relativt impopular, troligen delvis pa grund av den
foreslagna hojningens omfattning (1300 kr for interkontinentala flygningar, vilket kan
jamforas med 424 kr som giller 2022). Vi testade ocksa en annan alternativ design for ett
skattepolitiskt instrument: en progressiv passagerarskatt, dar den forsta resan varje ar inte
medfor ndgon skatt, men dir varje ytterligare resa under aret skulle fa en dubbelt s hog
skatt (2600 kr for interkontinentala flygningar). Det totala stodet for den progressiva
passagerarskatten var dock lagre i alla grupper i jamforelse med den vanliga
passagerarskatten, oavsett hur mycket folk flyger.


https://www.mdpi.com/2071-1050/2/4/1055

Resultaten visar att respondenter med en politisk inriktning till vinster i genomsnitt ar
betydligt mer positiva gentemot alla politiska instrument dn respondenter med en politisk
inriktning i centrum, som i sin tur ar mer positiva an respondenter till hoger. De storsta
skillnaderna i genomsnittligt stod efter politisk inriktning hittades for passagerarskatten, foljt
av subventioner till nattdg och den progressiva passagerarskatten.

For att utforska ytterligare skillnader i forklaringsfaktorerna till stodet for olika styrmedel
gjordes ocksa ett antal regressionsanalyser. Oro for klimatforandringar, en personlig norm
om att agera pa ett mer klimatvanligt sidtt och hoga nivaer av institutionellt fortroende
korrelerar med st6d for alla olika styrmedelsforslag. Respondenter som flyger mycket ar
ocksa generellt mer negativa till politiska styrmedel som paverkar flyget medan denna
skillnad inte syns for stod till tdgsatsningar.

I en annan analys inkluderades ocksa variabler for i vilken utstrackning atgarderna upplevs
vara rattvisa, effektiva och paverkar den personliga friheten. Uppfattningar om rattvisa och
effektivitet visade sig vara mycket starkt korrelerade med det 6vergripande stodet for en
specifik politisk atgdrd medan korrelationen var betydligt svagare for den forvantade
paverkan pa den egna personliga friheten.

I en uppfoljande studie av passagerarskatten undersokte Matti m.fl. (2022) hur stodet
paverkades av olika utformningar av styrmedel. Respondenterna fick ta stillning till olika
alternativ; 2 olika nivaer av passagerarskatten och 3 olika anvindningsomraden
skatteintidkterna

Tabell 2.1. 2x3 utformningsalternativ for passagerarskatten (Matti m.fl., 2022).

Utdelning/skattevixling Viéltard Biobrinslen

Ldg skatt | Skatt 200/1300 kr Skatt 200/1300 kr Skatt 200/1300 kr
... anvénd till att minska ... anvand till att finansiera ... anvand till att finansiera
skatten med lika mycket for alla | valfardstjanster som sjukvard | 6kad andel biobrinslen for
skattebetalare. och skola. flyget.

Hog skart | Skatt 500/3300 kr Skatt 500/3300 kr Skatt 500/3300 kr
... anvénd till att minska ... anvénd till att finansiera ... anvand till att finansiera
skatten med lika mycket for alla | valfardstjanster som sjukvard | 6kad andel biobrinslen for
skattebetalare. och skola. flyget.

Ett intressant resultat fran analysen ar att den numera omdiskuterade styrmedelsvarianten
som kallas "fee and dividend” (avgifter och utdelning), dar skatteintakterna fordelas tillbaka
till allménheten, inte ger de mest positiva politiska attityderna. Att rikta skatteintdkterna till
att finansiera en 6kad anviandning av biobrénslen for flyget dr snarare det alternativ som
tydligast driver positiva attityder, och ar ocksa det alternativ som upplevs som mest effektivt
och rittvist for bade den lagre och den hogre skattenivan.
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3.2 Forbattrat utbud av alternativa transportmedel

Ett sitt att minska vaxthusgasutslappen kopplat till turism ar att anvdnda transportslag med
lagre klimatpaverkan (se exempel pa olika semesterresors klimatpaverkan i Figur 4 nedan).
Resor utomlands med flyg kan orsaka 5 - 10 gdnger mer utslapp &n att resa utomlands med
tag (Carlsson-Kanyama & Dunér. 2020; Carlsson-Kanyama m.fl., 2021; Larsson & Kamb,
2019). Alternativa transportmedel kan vara tag, buss eller bil. Inget alternativt
transportmedel och ingen praktik som vi har identifierat ar per definition héllbar.
Hallbarhetspotentialen beror pa vad effekterna blir om praktiken skalas upp och vad den
jamfors med.

Utslapp Utslapp Utslapp per
boende per resa semester

[kg CO:ze] | [kg CO:ze] [kg CO:ze]

Antal Antal | Avstand

Kategori | Vanliga semestrar
€9 9 resor dagar [km]

200-500 |Flyg i Sverige
kg COze |tex. Goteborg-Umea B & Ly e 310 318
Farja till grannlander 320 000 4 800 12 136 148
50-200 Buss till Europa 130 000 7 1 900 87 51 138
kg COze
Bil till grannlander 610 000 7 1 100 36 59 95

Figur 4. Semesterresor hos svenska befolkningen sorterade efter utslippsmangden fran resa
och boende (Larsson & Kamb, 2019).

Tag- och bussresor orsakar mycket lagre utslapp an flygresor och i det ’Omfattande beteende
och teknikscenario”, som beskrevs i avsnitt 2, antar vi att det langvaga resandet med dessa
transportslag kommer att 6ka med mer an 240% till ar 2050. Detta géller dock inte
interkontinentala resor givet de enormt stora avstdnden.

Avseende manniskors val mellan flyg och tég finns det idag en brytpunkt vid ungefar fem
timmars restid med tag, om restiden ar lingre sa valjer manniskor oftast flyget, vid 8
timmars restid ar tagets andel nere pa cirka 15% (Lundberg, 2011; Nelldal & Andersson
2012). En 6kad acceptans for langre restider, och 6kade flygpriser/sanka tagpriser, skulle
naturligtvis 6ka potentialen, men dven vid oférandrade preferenser kan satsningar pa
transportinfrastruktur som minskar restiderna och andra forbattringar av utbudet 6ka tagets
konkurrenskraft. Sddana mojliggorares betydelse for nattadgens konkurrenskraft analyserades
i Curtale m.fl (under granskning) och sammanfattas nedan.
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3.2.1 Mojliggorare for nattag till Europa

Nattag var en vanlig 16sning for langviga resor pa 19770-talet, men forlorade gradvis sin
dragningskraft under de efterféljande decennierna pa grund av den 6kande tillgingligheten
av lagprisflyg. Tégtrafiken i Europa paverkas ocksa negativt av svagt internationellt
samarbete, administrativa hinder, avsaknad av enkel internationell bokning och bristande
garantier for passagerarnas ankomsttider (Lena Donat m.fl., 2021). Trots alla dessa
utmaningar har nattag pa senare tid ansetts vara ett konkret och viktigt alternativ for att
minska vixthusgasutslippen frin langviga resor. Tagbolag som 6sterrikiska OBB har nyligen
startat upp nya linjer for nattdg mellan flera europeiska stader. For skandinaviska resenirer
kommer den paborjade tunneln under Fehmarn Belt mellan Danmark och Tyskland, som ska
vara klar ar 2029, spela en stor roll for att minska restiderna, liksom eventuella svenska
snabbtigsforbindelser som minskar restiderna mellan Stockholm och Géteborg.

I Curtale m.fl. (under granskning) genomfordes ett experiment dar 1700 svenskar ombads att
valja nattég eller flyg. Pris, antal byten och komfortniva varierades slumpvis (se exempel i
Figur 5). Experimentet utfordes ocksa for olika geografiska forutsattningar med tre
avgangspunkter (Stockholm, Géteborg och Malmd) och tva olika destinationsavstand
(medeldistans: Amsterdam/Prag, langdistans: Venedig/Barcelona).

Nattdg Flyg
23:30 |7:00“
m X
o e

- e
=18 | R

10:00* ¥ 12.15¢
Komfortniva Hbgo

(nytt tag)
Antal byten 2 tagbyten
Total restid 10:30 timmar 5:15 timmar
Biljettpris (per vuxen) 1 500 kr 1 000 kr

*dagen efter nattagets avgang

Figur 5. Exempel pa val mellan nattag och flyg som respondenterna gjorde i experimentet.
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Respondenterna svarade ocksa pa en enklare fraga om vilka faktorer som spelar storst roll
vid val av transportmedel for langvaga resor som redovisas i Figur 6. De fyra viktigaste
faktorerna i Figur 6 var pris, restid, antal byten och enkel bokning.

Variable Frequency

Price I 76.3%
Total travel time I 27
Number of changes T 56.0%
Easy booking T 43.2%
Aurrival time . 35.5%
Departure time | 29.5%
Comfort level for the seat/bed B 29.3%
Punctuality (risk of delay) [ 25.9%
Environmental impact [ 23.9%
Possibility to use the travel time in a satisfying way [ | 21.4%
Time needed to get to airport/train station [ 21.2%
Protection against harassment/theft ] 18.2%
Traveling as experience (e.g. watching landscapes/being at international airports) ] 16.7%
Comfort level regarding noise and vibrations B 16.2%
Safety of the mode of transport [ ] 9.4%
Flexibility of stopping when needed | 4.7%
Other (please specify) 2.4%

Figur 6. Rapporterad betydelse av olika faktorer for val av transportmedel langviga resor.

Sammanfattningsvis visar analysen av experimentet att en kortare restid (Fehmarn Belt
tunneln och svenska snabbtéagsforbindelser), fler direktlinjer, forenklade bokningssystem och
tillgang till bekvimare nattag skulle kunna leda till att nattag ersatte sd mycket som 30% av
flygresorna pé strackor motsvarande Malmo-Amsterdam/Prag, men bara 6% pa strackor
motsvarande Stockholm-Venedig/Barcelona. Foriandrade relativpriser genom héjda
passagerarskatter pa flyg och/eller subventioner till nattag skulle kunna o6ka dessa andelar
ytterligare. I forlangningen kan det ocksa tankas att om resande med nattag blev vanligare
och om oro och engagemang for klimatfragan vaxer sa skulle ett skifte av normer kunna gora
att taget skulle kunna ta ytterligare marknadsandelar.

3.3 Klimateffektiva flygresor

Utvecklingen av mer klimateffektiv teknik inom flyget anses vara en mgjliggorare for
klimatsmarta semestrar. En snabb utveckling av nya tekniska l6sningar forutsatter ofta en
aktiv politik och starka styrmedel (t.ex. reduktionsplikt), men detaljerade analyser av hur
sddana kan utformas ligger i huvudsak utanfor forskningsprogrammets omrade. I det har
kapitlet sammanfattar vi ndgra av dessa alternativ baserat pa scenarioanalyser i Akerman
m.fl. (2021) och Larsson m.fl. (2021).

Nedan beskrivs kortfattat mojligheterna att minska utslappen genom energieffektivisering,
fornybara branslen, vatgasflyg samt eldrivna flygplan. Scenarioanalyserna visar att samtliga
av dessa l6sningar men att ocksa minskningar av flygresandet ar en forutsattning for att
flygutslappen ska minska i linje med klimatmalen.

Energieffektivisering
Med nya flygplansmodeller sjunker energianviandningen och darmed koldioxidutsldppen. I
ICAO:s scenarier minskar den specifika energianvindningen med mellan 0,6 och 1,5 %/ar
som en effekt av energieffektiv teknik och forbattrad flygtrafikledning (ICAO 2019). Denna
pagaende energieffektivisering drivs pa av flygbolagen som av kommersiella skil vill sinka
sina branslekostnader. En potentiell 16sning for flyg inom kontinenten ar “open-rotor-

13


https://www.icao.int/environmental-protection/pages/envrep2019.aspx

flygplan” (avancerade turbopropflygplan) som skulle kunna minska energiférbrukningen
med upp till 20% (Seitz, 2011). En ytterligare fordel ar att dessa flyger pa en lagre hojd vilket
inte ger nagon klimatpaverkan fran kondensstrimmor eller flyginducerade cirrusmoln.
Nackdelarna ar en nagot lagre flyghastighet och mer buller.

Fornybara brinslen

Drop-in-branslen som biobranslen och elektrobranslen har den stora fordelen att de gar att
anvanda i befintliga flygplan vilket forkortar ledtiden for implementering avsevart jamfort
med exempelvis vitgas och eldrivna flygplan som kraver nya motorer, flygplansutformning,
etc. Biobranslen ar dock en begrinsad resurs som efterfragas av flera olika samhallssektorer
och dven konkurrerar med annan markanviandning for till exempel matproduktion och
naturskog.

Pa kort sikt ar det frimst biobranslen med ravarubaser som liknar dagens HVO-diesel som &r
tillgangliga, i framtiden kan t.ex. cellulosabaserade branslen bli aktuella. Uppskattningar av
biobrinslenas klimatnytta varierar kraftigt. Avancerade biobrinslen framstillda av olika
former av restfloden kan ge upp till 80% liagre klimatpaverkan an fossila branslenz, medan
biobransle baserat pa majs, sockerror, majs, vete, raps, palmolja och sojabonor kan ha hogre
koldioxidutslapp an fossila branslen om man tar hiansyn till forindrad markanvindning
(Searchinger m.fl., 2018). Den begrinsade tillgdngen av biobranslen har skapat ett vixande
intresse for sa kallade elektrobrianslen som produceras fran infingad koldioxid och vite.
Produktionen av elektrobranslen ar dock elintensiv (2 kWh el per kWh brénsle) och for att
det ska minska utsldppen sa behover det produceras med koldioxidneutrala energikallor.

Vitgasflyg ar ett annat alternativ som dock kraver nya flygplan och distributionssystem for
branslet och darfor ligger detta langre in i framtiden. En annan aspekt ar att utslappen av
vattenanga ar dubbelt s hoga for vitgasflyg i jamforelse med konventionella flygbranslen
vilket okar den sa kallade hoghdjdseffekten. En majlighet ar dock att minska dessa genom att
flyga pa lagre hojd. For att vatgas ska kunna minska flygets utslapp maéste det produceras
med koldioxidneutrala energikallor.

Det kan noteras att i relation till fossilt jetbriansle innebar samtliga dessa en kraftig 6kning av
branslekostnaden; en 6kning med faktor 2—5 for biobrénsle, 3—5 for elektrobrénsle och 2—3
for vitgas (Akerman m.fl., 2022; Brynolf m.fl., 2018). Ett klimateffektivt flyg skulle allts&
med stor sannolikt kosta mer, vilket delvis i sig skulle kunna ddmpa efterfragan.

Eldrivna flygplan

Det sker nu en snabb utveckling nar det giller eldrivna flygplan, framforallt av mindre
flygplan for korta strackor, men det kommer sannolikt ta flera decennier innan elflyget kan ta
négon storre marknadsandel. Den storsta utmaningen for eldrivna flygplan ar att
energitatheten i flygbransle ar ca 70 ganger hogre an i ett batteri. Effekten av detta mildras
delvis av att det elektriska framdrivningssystemets har hogre verkningsgrad, men vikten hos
batterierna i ett eldrivet flygplan ar &nda ungefar 30 génger storre dn vikten av motsvarande
mangd flygbransle som behovs for en viss flygstracka. Batteriutveckling ar darfor en
nyckelfraga for att mgjliggora langre flygresor med eldrift. En analys av Schiafer m.fl. (2019)
visar att om en fyrdubbling av energidensiteten uppnas i framtiden sa skulle
marknadssegmentet for flygningar upp till 1100 km kunna elektrifieras och darmed tacka
cirka 15% av det globala flygresandet.

2 Energimyndigheten (2021). Drivmedel 2020. Redovisning av rapporterade uppgifter enligt drivmedelslagen,
hallbarhetslagen och reduktionsplikten. ER 2021:29: 26.
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4. Slutord

D4 denna rapport skrivs befinner sig Sverige och varlden i slutet av en pandemi som kraftigt
paverkat vara resmonster. Roos m.fl. (under granskning) utforskade forandringar i
svenskarnas semestrande efter utbrottet av Covid-19. Det var inte bara omfattningen av
resandet som minskade utan dven motiven, fardsatten och aktiviteterna under resan
forandrades mellan 2019 och 2020. Att slakt och vanner i 6kande grad bor utomlands och
manga flyger for att fa sol och virme, talar for att manga svenskar som brukade resa
utomlands fore pandemin helt eller delvis atergar till detta i takt med att restriktionerna
avtar. Tidigare handelser som terroristattacker, finansiella kriser eller pandemier har endast
tillfalligt paverkat vara vanor och praktiker kopplat till flygutslappen (Lee m.fl., 2009).

Nu sker dock flera omfattande forandringar samtidigt, utover pandemins olika typer av
effekter ar en forandring att nya styrmedel pa flygomradet bade nationellt och inom EU éar pa
gang, och dessutom finns ett stort engagemang bland privatpersoner och organisationer for
att minska sin klimatpaverkan genom minskat flygande (se inledningen i avsnitt 2). Det ar
darfor osdkert om flygandet efter pandemin kommer att fortsitta 6ka i samma takt som fore
pandemin, si som flygbolagens branschorganisation IATA tror, eller om flygandet ldngsiktigt
kommer att ligga pa lagre nivaer.

Om nya kriser dyker upp och om styrmedel och klimatengagemang successivt forstarks s ar
den langsiktiga halvering av flygandet, som var en del i det ovan beskrivna "Omfattande
beteende och teknikscenariot”, tinkbart. Konkret sa skulle det kunna ta sig i uttryck av att
inrikesflyg pa korta strackor (t.ex. Stockholm-Go6teborg) nastintill upphor, att elbils-
semestrar slar igenom, att utrikestédg blir standard for resor till norra Europa, att resor till
t.ex. Asien och USA ersitts med destinationer i Europa, och att interkontinentala flygresor
blir ndgot som méanniskor endast gor ett par ganger under sitt liv.
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