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Expertcenter, Trafikverket  

 

Effektiva styrmedel för att begränsa flygets 
klimatpåverkan 
 

Sammanfattning 

Det globala flyget stod 2018 för utsläpp av drygt 900 miljoner ton koldioxid. Sverige stod 

för ca 3,5 miljoner av detta varav cirka en halv miljon ton var från inrikesflyget och cirka 

tre miljoner ton var från svenskt utrikesflyg. 

Jag har gått igenom 2018 års statistik av de globala utsläppen samt genomfört 

beräkningar som har inkluderat den så kallade höghöjdseffekten1 som orsakas av 

flygtrafik på höjder över 8 000 meter samt beaktat att de globala utsläppen av koldioxid 

beräknats svara för 75-80 procent av den av mänskliga aktiviteter orsakade 

förstärkningen av växthuseffekten.  

Beroende på hur man inkluderar ovanstående fås resultatet att det globala flygets 

utsläpp av dryga 900 miljoner ton koldioxid år 2018 stod för 11-19 procent av den 

globala transportsektorns klimatpåverkan och bara 2-5 procent av mänsklighetens 

totala klimatpåverkan. 

Det är förstås viktigt att få till stånd internationella styrmedel för att begränsa det 

globala flygets klimatpåverkan. Men dessa måste vara effektiva och utformade så att 

de totala utsläppen verkligen minskar och inte bara flyttas om. Samtidigt visar 

beräkningarna att det långt ifrån räcker att inrikta sig på att bekämpa flygets 

klimatpåverkan, även när man beaktar höghöjdseffekten, för att vi ska nå klimatmålen 

och stoppa den globala uppvärmningen. 

Av Sveriges totala koldioxidutsläpp 2018 så kommer en knapp tredjedel från inrikes 

transporter och när man inkluderar svenska utrikestransporter härrör drygt hälften av 

Sveriges koldioxid utsläpp från transporter. Av de svenska utrikestransporternas utsläpp 

kommer ca 25 procent från flyget och inkluderar man höghöjdseffekten så motsvarar 

klimatpåverkan från svenskt utrikesflyg nästan hälften av utrikestransporternas utsläpp. 

Inrikesflygets klimatpåverkan är ca 3-5 procent av påverkan från inrikes transporter men 

räknat för alla svenska transporters utsläpp står det totala svenska flygandet för ca 13-23 

procent av klimatpåverkan.  

Det svenska flyget, såväl inrikes-, utrikes- och militärt flyg, med eller utan 

höghöjdseffekt stod för 7-12 procent av klimatpåverkan i förhållande till Sveriges totala 

utsläpp av klimatgaser. 

                                                             
1 Höghöjdseffekten inträffar efter flygning > 8 000 meter. Det handlar huvudsakligen om att kondensstrimmor 
och ökad molnbildning efter flygning på hög höjd påverkar såväl värmeutstrålningen som solstrålningen in mot 
jorden. 
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För att sätta det svenska bidraget till klimatgasutsläpp i förhållande till de globala 

utsläppen kan vi konstatera att Sveriges totala utsläpp bara utgör drygt 0,1 procent av 

de globala utsläppen och att det svenska totala flygandet stod för knappt 0,4 procent av 

det globala flygets klimatgasutsläpp.  

Sveriges utsläpp är alltså en mycket liten del av de utsläpp som måste bekämpas för att 

stoppa den globala uppvärmningen. Det gäller även för det svenska flyget såväl in- som 

utrikes och även om man tar höjd för klimatpåverkan via höghöjdseffekten. Däremot 

bidrar flyget till en ganska betydande del om knappt en fjärdedel av den totala svenska 

transportsektorns klimatpåverkan när man räknar med höghöjdsfaktorer. Samtidigt som 

den totala svenska transportsektorn står för drygt hälften av Sveriges utsläpp av 

koldioxid. 

Svenskt flyg ingår i den europeiska utsläppshandeln, EU ETS2, och kommer även att ingå 

i det internationella systemet för flygets utsläppskompensation, CORSIA3, som börjar 

gälla 2021.  

När det gäller det svenska flygets klimatpåverkan så gäller det i huvudsak att få 

tillstånd internationella överenskommelser om effektiva styrmedel, stimulera ny teknik 

och klimatsmarta drivmedel samt att söka vara ett föredöme.  

Vilka styrmedel som kan och bör införas för att minska flygets klimatpåverkan är förstås 

politiska frågor där flera aspekter måste vägas in men det är utanför vår scope här. 

 I detta PM beskriver jag de olika styrmedel som för närvarande används, är på gång eller 

diskuteras, med huvudinriktningen att bedöma hur kostnadseffektiva de kan vara oavsett 

om de skall införas eller ej.   

I den mycket intressanta rapporten ”Styrmedel för att begränsa det globala flygets 

klimatpåverkan – ett svenskt perspektiv” (Magnus Nilsson et al.)4 lämnas ett antal 

förslag för den svenska klimatpolitiken inom luftfartsområdet. Jag har kommenterar 

dessa förslag med effektivitetsglasögonen på. 

Slutsatsen vad gäller att få tillstånd en effektiv reducering av flygets klimatpåverkan är 

att en internationellt framförhandlad samordning mellan systemen för utsläppshandel 

och klimatkompensation kombinerat med införande av reduktionsplikt för flygbränslen 

och enkla administrativa regler troligen är den optimala mixen av effektiva 

klimatstyrmedel som går att sträva efter för närvarande. 

 

Viktigast just nu (2020) för att få effektivitet av styrmedlen inför 2021 är att få till stånd 

en bra överenskommelse och synkning mellan EU ETS, UK ETS5 och CORSIA med så 

stor andel utsläppshandel som möjligt och låga overheadkostnader. Inte minst därför att 

ungefär en tredjedel av alla flygbolag som idag omfattas av EU ETS är registrerade i 

Storbritannien och att CORSIA troligen blir helt tandlöst de första åren! 

 

                                                             
2 European Union Emissions Trading System 
3 Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation 
4 Rapporten återfinns bland annat här: https://research.chalmers.se/publication/516334 
5 United Kingdom Emission Trading System 

https://research.chalmers.se/publication/516334
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Nuläge och bakgrund 

Coronapandemin 2020 har lett till en dramatisk minskning av flygtrafiken över hela 

världen och därmed även minskade koldioxidutsläpp.6 Hur utvecklingen blir efter 

pandemin vet vi inte, blir det bestående beteendeförändringar och/eller snabbare 

teknikomställning eller blir det en snabb återgång till flygets klimatpåverkan som den var 

före Corona eller något däremellan? Just nu (juli 2020) lanseras flera stora statliga 

räddningspaket världen runt för att flygbolagen skall överleva och stå redo inför en 

uppdämd efterfrågan samtidigt som reserestriktioner successivt börjar släppas i flera 

länder. Beräkningsgrunden för det internationella system för flygets 

klimatkompensation, CORSIA, som skall införas från och med 2021 håller på att ändras 

(juli 2020). 

Såväl pandemin som räddningsaktionerna gentemot flygbranschen och aviserade 

förändringar i regelverken kommer troligen att påverka vilken utformning som är möjlig 

för olika styrmedel och hur effektiva de kan bli.  

För att kunna utforma och rekommendera en effektiv och genomförbar 

styrmedelsstrategi för att bekämpa flygets klimatpåverkan som en del av det 

internationella räddningsarbetet för klimatet, behöver vi förstå storleksordningen av 

flygets andel av de globala utsläppen av klimatgaser och även hur flygets klimatpåverkan 

förhåller sig till mänsklighetens totala klimatpåverkan, även före Corona pandemin.  

Beräkningar av såväl höghöjdseffekten som människans totala klimatpåverkan innefattar 

stora osäkerheter och de ingår inte i den offentliga klimatredovisningen.  

Jag har ändå nedan i del 1 utifrån bästa möjliga kunskap beskrivit en genomgång av 

befintlig statistik för 2018 samt genomfört egna beräkningar för att utröna hur flygets 

klimatpåverkan i reala termer stod sig i förhållande till de globala och de svenska 

utsläppen av klimatgaser med och utan beaktande av höghöjdseffekter samt även i 

förhållande till människans totala klimatpåverkan.  

I del 2 sammanfattar och kommenterar jag utifrån bedömd effektivitetssynpunkt olika 

klimat styrmedel för flyg samt de förslag till svenskt agerande i klimatpolitiken som förs 

fram i rapporten i ”Styrmedel för att begränsa det globala flygets klimatpåverkan – ett 

svenskt perspektiv” (2020 Magnus Nilsson et al.).7  

Rapporten rekommenderas även eftersom den även är en kunskapssammanställning. 

När inga särskilda källor redovisas för olika fakta i detta PM så är det hämtat från denna 

rapport. 

 

 

 

 

                                                             
6 Vecka 21 i slutet av maj 2020 hade inrikes- och utrikestrafiken i Sverige minskat med 86 procent, 
överflygningarna hade minskat med 75 procent och antalet flygningar i hela Europa hade minskat med 85 
procent jämfört med samma vecka 2019. TRAFA 2 juli 2020: https://www.trafa.se/luftfart/flygtrafik-9565/ 

 
7 Rapporten återfinns bland annat här: https://research.chalmers.se/publication/516334 

https://www.trafa.se/luftfart/flygtrafik-9565/
https://research.chalmers.se/publication/516334


 PM 
Ärendenummer Dokumentdatum  

PM PLe 2020:08 2020-07-03 

 Sidor 

 4(20) 

 

Trafikverket 

Borlänge 

Texttelefon: 010-123 50 50 
Telefon: 0771 - 921 921 
trafikverket@trafikverket.se 
www.trafikverket.se 
 

Peo Nordlöf 

Direkt: 010-12 358 27 

Mobil: 070-65 751 35 

peo.nordlof@trafikverket.se 
 

 

T
M

A
L
L
 0

4
2
3
 P

M
 v

 1
.0

 

Del 1: Flygets klimatpåverkan 2018  

År 2018 uppgick luftfartens globala beräknade utsläpp av koldioxid (och andra 
klimatgaser) till drygt 900 miljoner ton. 

Inom EU ingår flyget idag inom EUs utsläppshandel (EU-ETS)8. 2018 släpptes inom 
denna handel 67 miljoner ton koldioxid ut varav det svenska inrikesflygets9 andel var 
drygt 0,5 miljoner ton. 

Enligt Parisavtalets mål10 skall vi globalt anstränga oss för att genom att minska 
utsläppen av klimatgaser och andra åtgärder nå att ökningen av jordens 
medeltemperatur hålls under 1,5 grader Celsius jämfört med förindustriell nivå. 

Inom EU är målsättningen att vi år 2050 inte skall ha några nettoutsläpp av klimatgaser 
till atmosfären.11 Sverige har satt ett ambitiösare mål att vi senast år 2045 ska ha nått 
klimatneutralitet för att därefter uppnå negativa utsläpp.12 För svenska inrikes 
transporter, förutom flyget13, finns ett etappmål om att utsläppen ska minska med minst 
70 procent 2030 jämfört med 2010.  
 
Vilken betydelse för ansträngningarna att nå klimatmålen för att därigenom begränsa 
temperaturhöjningarna har det om vi kraftfullt kan begränsa det globala flygets 
klimatpåverkan? 
 
I rapporten om styrmedel (2020 Magnus Nilsson et al.)14 beskrivs betydelsen av flygets 
utsläpp av drygt 900 miljoner ton koldioxidutsläpp så här: 

”Det motsvarar ca 2,5 procent av de globala, energirelaterade koldioxidutsläppen, som 

i sin tur beräknas svara för 75-80 procent av den av mänskliga aktiviteter orsakade 

förstärkningen av växthuseffekten. Inkluderas även s.k. höghöjdseffekter, som orsakas 

av flygtrafik på höjder över ca 8 000 meter, ökar andelen väsentligt.”  

Är detta mycket eller lite i förhållande till nödvändig reduktion av människans utsläpp av 

klimatgaser och negativa klimatpåverkan? Vilken betydelse kan antaganden om 

höghöjdseffekter ha? Osäkerhet om hur det här förhåller sig till vart annat kan leda både 

till underskattning och överskattning av vikten att fokusera på flygets utsläpp av 

klimatgaser vid sökandet av kostnadseffektiva och accepterade styrmedel för att rädda 

klimatet. 

Förutsättningar för beräkningar 

Jag har sammanfattat befintlig statistik om 2018 års koldioxidutsläpp och genomfört 

några beräkningar för att få fram några nya nyckeltal om flygets klimatgasutsläpp och 

klimatpåverkan och hoppas att det kan bidra till att öka förståelsen för flygets roll i 

                                                             
8 EU Emissions Trading System 
9 Se EU-ETS data viewer samt tabell 4 i detta pm 
10 Parisavtalet på svenska och engelska: 
https://www.regeringen.se/4a75ca/contentassets/618f83b8918f4f34bb1ae06b62aae8f2/godkannande-av-
klimatavtalet-fran-paris-prop.-20161716 
11 https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2050_en 
12 http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/ 
13 Flyget inom EU ingår i EU:s utsläppshandelssystem (EU ETS) 
14 https://research.chalmers.se/publication/516334 

https://www.regeringen.se/4a75ca/contentassets/618f83b8918f4f34bb1ae06b62aae8f2/godkannande-av-klimatavtalet-fran-paris-prop.-20161716
https://www.regeringen.se/4a75ca/contentassets/618f83b8918f4f34bb1ae06b62aae8f2/godkannande-av-klimatavtalet-fran-paris-prop.-20161716
https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2050_en
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/
https://research.chalmers.se/publication/516334
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klimatarbetet. Materialet jag använt är huvudsakligen från i/ Näringslivets 

ekonomifakta15 ii/ Naturvårdsverkets klimatwebbsidor16 samt iii/ egna bearbetningar17.  

Först något om tillgänglig statistik och parametrar. När det anges ton koldioxidutsläpp i 

klimatredovisningen talar man egentligen om koldioxidekvivalenter vilket innebär att 

även andra klimatgaser räknas om (upp) så att de motsvarar sin effekt på klimatet 

motsvarande hur mycket koldioxid som hade behövt släppas ut för att få samma globala 

klimatpåverkan18.  

När det gäller flyget så innehåller inte den offentliga statistiken något om den så kallade 

höghöjdseffekten. Denna effekt inträffar vid flygning > 8 000 meter. Det handlar helt 

enkelt om att kondensstrimmor19 och ökad molnbildning efter flygning på hög höjd 

påverkar såväl värmeutstrålningen som solstrålningen in mot jorden. Dessutom har 

utsläpp av kväveoxider från flyget både en nedkylande och uppvärmande effekt på 

klimatet.20  

Nettoeffekten av flygning på hög höjd21 är troligen positiv (d.v.s. ökar uppvärmningen) 

och därför skall man troligen räkna upp effekten av flygets utsläpp av klimatgaser med en 

faktor. Tyvärr är storleken på dessa faktorer osäkra, forskning pågår men någon 

koncensus har ännu inte nåtts internationellt inom forskarvärlden och några 

beräkningar sker inte heller i den officiella klimatrapporteringen.  

Men jag har här ändå kvantifierat detta och då använt mig av de faktorer som använts i 

en rapport från Chalmers åt Naturvårdsverket vilka är desamma som nu rekommenderas 

i ASEK22. Det totala globala flyget liksom svenskt utrikesflyg används 

uppräkningsfaktorn 1,9 och för inrikes flyg används faktorn 1,4.23  

När det från experter talas om att de globala utsläppen svarar för 75-80 procent av 

människans förstärkning av växthuseffekten innebär det att man anser att människan 

utöver utsläppen av klimatgaser påverkar klimatet negativt med ytterligare 20-25 

procent. Det som då avses är klimatpåverkan via tillförsel av metan, lustgas och koldioxid 

från tamdjur, jordbruksodling och annan markanvändning.24 Intervallet ger två 

punktvärden och jag har valt att ta medelvärdet av dessa vid beräkningarna. 

Beräkningar av det globala flygets betydelse för klimatpåverkan 

Utifrån beräkningarna kan vi (tabell 1) se att det globala flyget 2018 stod för 918 

miljoner ton utsläpp av koldioxid. Vilket är 2,4 procent av de globala 

klimatgasutsläppen och ca 1,9 procent av människans totala klimatpåverkan. 

De totala globala utsläppen 2018 uppgick till knappt 38 miljarder ton koldioxid (tabell 1). 

De största utsläppen, 37 procent, står värme och elproduktionen för. Industri och 

Transporter står vardera för cirka 21 procent.  

                                                             
15 https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Miljo/Utslapp-internationellt/koldioxidutslapp-i-varlden/ 
16 https://www.naturvardsverket.se/Amnen/Klimat/ 
17 Finns tillgängliga i ett Excel blad som man enkelt kan få - maila peo.nordlof@trafikverket.se  
18 Klimatgaserna räknas upp med sin globala uppvärmningspotential (GWP). Koldioxid har då GWP 1,0 medan 
Metangas har GWP 25 och Dikväveoxid räknas upp med 298. Källa Naturvårdsverket.  
19 Kondensstrimmor bildas när ett flygplans varma avgaser blandas med den omgivande kalla luften och bildar ispartiklar. 
20 NOx utsläpp på hög höjd kan både leda till bildande av ozon och nedbrytande av metan. Totala effekten av NOx på 

hög höjd bidrar till uppvärmning. Forskning pågår som visar att biobränslen kan komma att minska höghöjdseffekten.. 
21 Se vilka de olika posterna är exempelvis här: https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-
halsa/Klimat/Flygets-klimatpaverkan/Flygets-utslapp/ 
22 ASEK=Analysmetod och samhällsekonomiska kalkylvärden www.trafikverket.se/asek 
23 Inrikesflyget sker huvudsakligen under åtta tusen meter. Exempelvis Arlanda-Kastrup innebär 
höghöjdseffekt medan Arlanda-Landvetter inte innebär någon effekt.  
24 Se rapport (2020 Magnus Nilsson et al.): https://research.chalmers.se/publication/516334 

https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Miljo/Utslapp-internationellt/koldioxidutslapp-i-varlden/
https://www.naturvardsverket.se/Amnen/Klimat/
mailto:peo.nordlof@trafikverket.se
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Flygets-klimatpaverkan/Flygets-utslapp/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Flygets-klimatpaverkan/Flygets-utslapp/
http://www.trafikverket.se/asek
https://research.chalmers.se/publication/516334
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Flygets 918 miljoner ton utgör drygt 11 procent av transporternas utsläpp (tabell 2).  

Beroende på om man beräknar höghöjdseffekter eller inte (tabell 2), kan vi se att det 

globala flyget 2018 stod för 11–19 procent av transportsektorns klimatpåverkan.  

Beroende på de olika antaganden som görs (tabell 2) kan vi se att det globala flyget 2018 

stod för ca 2–5 procent av människans klimatpåverkan.25  

 

Det svenska flygets klimatpåverkan 

När vi tittar på Sveriges klimatgasutsläpp 2018 (tabell 3) kan vi se att inrikestransporter 

står för 16,5 miljoner ton CO2 ekvivalenter vilket är knappt en tredjedel av de svenska 

utsläppen. 

 Inkluderar vi även våra utrikes transporters klimatpåverkan ser vi att drygt hälften av de 

utsläpp som vi åstadkommer från svensk sida faktiskt kommer från transporter.   

Svenskt flygande orsakar knappt 3,5 miljoner ton koldioxidutsläpp (tabell 4) och av detta 

är inrikesflyget endast en mindre del om drygt en halv miljon ton. Den stora posten är 

det svenska internationella flygandet som står för knappt 3 miljoner ton.  

Svenskars flygande såväl inrikes som utomlands stod för drygt 12 procent av de svenska 

utsläppen från transporter. Räknar vi med höghöjdseffekten blir klimatpåverkan från 

svenskt flyg drygt 22 procent av de svenska transporternas klimatpåverkan. (tabell 5).   

För inrikesflyget är utsläppen inklusive höghöjdseffekten ca 4,5 procent av inrikes 

transporter medan utrikesflygets klimatpåverkan är knappt hälften av de svenska utrikes 

transporternas utsläpp. 

Beroende på de antaganden som görs kan vi se att det svenska flyget, både in- och 

utrikes, 2018 stod för 7 – 12 procent av Sveriges totala klimatpåverkan. (tabell 5). 

När vi jämför Sveriges totala utsläpp av klimatgaser med de totala globala utsläppen 

så stod Sverige 2018 för drygt 0,1 procent av totalen (tabell 6). Räknat per capita så är 

vi skyldiga till 4,5 ton koldioxid utsläpp per person/år (tabell 7) vilket är strax under den 

genomsnittliga världsmedborgaren som släpper ut ca 5 ton per år.  

Svenskt flygande totalt, både in- och utrikes, står för knappt 0,4 procent av världens 

globala flygs utsläpp av klimatgaser. Vårt inrikesflyg står för knappt 0,06 procent. 

(tabell 6). 

 

 

 

 

 

                                                             
25 Punktvärdena i intervallet är 1,9 – 2,4 – 3,5 – 4,5. se tabell 2. 
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Globala CO2 utsläpp 

Miljoner 
ton 
2018 

Andel av 
totala 
utsläpp i 
procent 
2018 

Ca andel av 
Mänsklig 
klimatpåverk
an i procent 
2018 

Totalt 37887 100 %  
  El o värme 13864 37 %  
  Transport 8145 21,5 % 16,6 % 

  varav Flyg 918 2,4 % 1,9 % 

  Industri 7900 21 %  
  Jordbruk, avfall mm 4457 12 %  
  Lokal värme bostäder 3520 9 %  
CO2 är 75-80% av "Mänsklig 
klimatpåverkan". Medel. 
Motsvarande "Effekten" av 
CO2:  

48937 

   
Tabell 1. Globala CO2 utsläpp 2018 samt ungefärlig ”mänsklig klimatpåverkan”. 

 

 

 

 

 

Globala Flyg 
utsläpp av CO2 i 
jämförelse 

Miljoner 
ton 2018 

Ca Andel i 
procent 
2018 

Motsvarande Andel i 
procent OM 
höghöjdseffekts 
faktorn är 1,9.  

FLYG Totalt 918     

FLYG/Transport   11,3 % 19,4 % 

FLYG/Totala utsläpp   2,4 % 4,5 % 

 FLYG / "Mänsklig 
klimatpåverkan". 
Motsvarande ”Effekt"  1,9 % 3,5 % 

Tabell 2. Flygets globala utsläpp i miljoner ton och andel av de globala CO2 utsläppen 

och människans klimatpåverkan, 2018. 
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Sveriges CO2 
utsläpp 2018 

Miljoner 
ton (CO2-
ekv.) 

Andel i procent 
av totalen i 
Sverige 

Totalt    51,8  
 Totalt transporter 27,8 53,6% 

   Inrikes transporter 16,5 31,8% 

   Utrikes transporter 11,3 21,8% 

 Arbetsmaskiner 3,1  
 Industri 16,7  
 Jordbruk 6,8  
 El o fjärrvärme 4,9  
 Lösningsmedel mm 1,6  
 Uppvärmning 
bostäder mm 0,9  
 Avfall 1,2  
 Markanvändning -42,0  

Tabell 3. Sveriges CO2 utsläpp i miljoner ton och transporternas andel 2018. 

 

 

 

 

 

Svenskt Flyg CO2 
utsläpp 2018 

Miljoner 
ton (CO2-
ekv.)  

Svenskt Inrikes Flyg  0,53 

Svenskt militärt Flyg 0,11 

Tot flyg i Sverige 0,64 

Svenskt Internationellt 
Flyg 2,83 

Svenskt Flygande 
totalt 3,47 

Tabell 4. Svenskt Flygs CO2 utsläpp i miljoner ton 2018. 
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Svenskt Flygs CO2 utsläpp i 
jämförelse 

Andel i 
procent 
2018 

Motsvarande Andel i procent 
OM höghöjdseffekts faktorn är 
1,4 inrikes och 1,9 utrikes.  

Svenskt inrikesflyg/Inrikes 
transporter 3,2 % 4,5 % 

Tot flyg i Sverige/Inrikes transporter 3,9 % 5,5 % 

Svenskt internationellt flyg / Svenska 
Utrikes transporter 25 % 47,5 % 

Svenskt flygande tot / Tot Sverige  6,7 % 12,1 % 

Svenskt Flygande totalt / Tot Svenska 
transporter 12,5 % 22,6 % 

Tabell 5. Svenskt flygs CO2 utsläpp 2018 i förhållande till svenska transporter in- o 

utrikes. 

 

 

 

 

 

Sverige i Världen, CO2 
utsläpp i jämförelse  Andel i procent 2018 

Sverige Totalt/Världen totalt  0,14 % 

Sveriges inrikestransporter/ Världens 
transporter 0,20 % 

Svenska transporter tot / Världens 
transporter 0,34 % 

Svenskt inrikesflyg / Världens flyg 0,06 % 

Svenskt internationellt flyg/ Världens 
flyg 0,31 % 

Svenskt Flygande tot/Världens flyg 0,38 % 

Tabell 6. Svenska CO2 utsläpp som andel av världens CO2 utsläpp 2018. 
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CO2 utsläpp per 
capita 

Ton CO2 per 
capita 2018 

Hela Världen 5,0 

Sverige 4,5 

USA 16,1 

Ryssland 12,1 

Tyskland 9,1 

Kina  8,0 

Turkiet  5,1 

Indien 1,9 

Tabell 7. CO2 utsläpp i ton per capita 2018. Några exempel. 

 

Slutsatser om flygets klimatgasutsläpp 

Beroende på vad man räknar in fås resultatet att det globala flygets utsläpp av dryga 900 

miljoner ton koldioxid år 2018 stod för 11-19 procent av den globala transportsektorns 

klimatpåverkan och bara 2-5 procent av mänsklighetens totala klimatpåverkan. 

Det är förstås viktigt att få till stånd internationella styrmedel för att begränsa det globala 

flygets klimatpåverkan. Men dessa måste vara effektiva och utformade så att de totala 

utsläppen verkligen minskar och inte bara flyttas om.  

Samtidigt visar beräkningarna att det långt ifrån räcker att inrikta sig på att bekämpa 

flygets klimatpåverkan, även när man beaktar höghöjdseffekten, för att vi ska nå 

klimatmålen och stoppa den globala uppvärmningen. 

Av Sveriges totala koldioxidutsläpp 2018 så kommer en knapp tredjedel från inrikes 

transporter och när man inkluderar svenska utrikestransporter härrör drygt hälften av 

Sveriges koldioxid utsläpp från transporter. 

Av de svenska utrikestransporternas utsläpp kommer ca 25 procent från flyget och 

inkluderar man höghöjdseffekten så motsvarar klimatpåverkan från svenskt utrikesflyg 

nästan hälften av utrikestransporternas utsläpp. 

Inrikesflygets klimatpåverkan är ca 3-5 procent av påverkan från inrikes transporter men 

räknat för alla svenska transporters utsläpp står det totala svenska flygandet för ca 13-23 

procent av klimatpåverkan.  

Det svenska flyget, såväl inrikes-, utrikes- och militärt flyg, med eller utan höghöjdseffekt 

stod för 7-12 procent av klimatpåverkan i förhållande till Sveriges totala utsläpp av 

klimatgaser. 

För att sätta det svenska bidraget till klimatgasutsläpp i förhållande till de globala 

utsläppen kan vi konstatera att Sveriges totala utsläpp bara utgör drygt 0,1 procent av de 

globala utsläppen och att det svenska totala flygandet stod för knapp 0,4 procent av det 

globala flygets klimatgasutsläpp.  

Sveriges samlade utsläpp är alltså en mycket liten del av de utsläpp som måste bekämpas 

för att stoppa den globala uppvärmningen. Det gäller även för det svenska flyget såväl in- 

som utrikes och även om man tar höjd för klimatpåverkan via höghöjdseffekten.  
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Däremot bidrar flyget till en ganska betydande del om knappt en fjärdedel av den totala 

svenska transportsektorns klimatpåverkan när man räknar med höghöjdsfaktorer. 

Samtidigt som den totala svenska transportsektorn står för drygt hälften av Sveriges 

utsläpp av koldioxid. 

 

Del 2: Effektiva styrmedel och förslag till svenskt agerande  

Denna del bygger när inte annan hänvisning görs på rapporten ”Styrmedel för att 

begränsa det globala flygets klimatpåverkan – ett svenskt perspektiv” (Magnus Nilsson et 

al.) 

EUs utsläppshandel och andra styrmedel 

Klimatpåverkan från det internationella flyget berörs inte i Parisavtalet, utan hanteras 

istället inom ICAO, FNs luftfartsorgan.26 

När det gäller inrikesflyg har respektive land möjlighet att genom egna beslut begränsa 

flygets klimatpåverkan men när det gäller det internationella flyget behövs 

internationellt samarbete och överenskommelser. 

Möjligheterna att med bränsleskatter begränsa klimatpåverkan från det internationella 

flyget har i praktiken hittills varit omöjligt att genomföra p.g.a. bilaterala flygserviceavtal 

och internationella konventioner.  

Inom EU innebär ett s.k. energiskattedirektiv att enskilda EU-länder inte får beskatta 

flygbränsle för internationell luftfart. Dessutom finns ett momsdirektiv som innebär att 

medlemsstaterna inte heller kan ta ut mervärdesskatt på internationella flygbiljetter.27   

EU har varit pådrivande för att FN:s luftfartsorgan ska etablera ett globalt regelverk i 

syfte att dämpa den internationella luftfartens klimatpåverkan. Motståndet från andra 

ICAO-medlemmar har dock varit starkt, vilket var en viktig drivkraft bakom EUs beslut 

2008 att även inkludera sitt flyg i utsläppshandeln, EU ETS.28 

Systemet innebär att för flyg mellan flygplatser inom EES29 området måste flygbolagen 

lämna in en utsläppsrätt per utsläppt ton koldioxid. Flygningar mellan EES området och 

resten av världen är undantagna.30  

Utgivningen av utsläppsrätter skall minska efterhand och om nuvarande regelverk och 

målsättningar ligger fast skall flygbolagen i princip inte kunna använda fossila bränslen 

från 2065 inom EES.31  

                                                             
26 ICAO=International Civil Aviation Organization 
27 Därför att det skulle kunna betraktas som en indirekt subvention till andra varor och tjänster. Inga EU 
länder tar ut moms på internationella flygresor men flertalet lägger liksom Sverige moms på sina inrikes 
flygbiljetter.   
28 Eus mål om växthusgaser är att minska sina utsläpp med minst 40 procent 2030 jämfört med 1990 års nivå. 
29 EES området är EU-länderna plus Island, Lichtenstein och Norge. Schweiz har ett eget handelssystem med 
utsläppsrätter som motsvarar EES områdets system. 
30 EU beslöt 2008 att all flygtrafik till/från EES skulle omfattas fr.o.m. 2012, vilket möttes av internationella 
protester, exempelvis antog USAs kongress en lag som förbjöd amerikanska flygbolag att medverka i systemet. 
Efter internationella förhandlingar beslöt EU att ETS systemet i väntan på ett internationellt system tillsvidare 
endast skulle omfatta flygningar inom EES och inte till och från EES. Se även rapporten Magnus Nilsson et al. 
31 Storbritannien har lämnat EU och lämnar EU ETS vid utgången av 2020 vilket teoretiskt skulle kunna 
komma att väsentligt påverka flygets klimatutsläpp inom Europa beroende på vilka regleringar Storbritannien 
inför för flyg via sitt territorium. Man har dock nu planerat att införa ett UK ETS. 
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Men en paradox är att i och med att utsläppshandeln sitter ihop över sektorerna så finns 

ingen direkt koppling mellan riktade åtgärder för att minska just flygets koldioxidutsläpp 

och vilka koldioxidutsläpp som de facto kommer att göras från EES området.32  

Avgörande för effekten av nya åtgärder för flyget inom Europa blir dels om de riktar in 

sig på höghöjdseffekten33 och dels på om de succesiva annulleringarna av utsläppsrätter 

inom ETS systemet förmås hänga med vid införandet av olika styrmedel för flygets 

klimatutsläpp.   

Att införa passagerarskatter är betydligt enklare än andra typer av styrmedel eftersom 

det varken inom EU eller ICAO finns några beslut som reglerar den här typen av skatter. 

För närvarande har sju EES länder inklusive Sverige någon form av passagerarskatt och 

tre länder har först infört och sedan avskaffat sina skatter.34  

Motiven för dessa skatter har oftast varit fiskala och handlar bland annat om 

kompensation för att utrikesflyg är momsbefriat. Men även klimatfrågan har kommit 

upp inte minst i Sverige.   

Den svenska reduktionsplikten35 som infördes 2018 gäller för bensin och dieselbränslen 

men inte för flygfotogen. Norge införde 2020 krav om inblandning av förnybart 

flygbränsle om minst 0,5 procent med avsikt att till 2030 höja kravet till 30 procents 

inblandning. En offentlig utredning från 201936  föreslår att vi gör på liknande sätt även i 

Sverige. 

Trafikverket har fått i uppdrag att genomföra en förstudie som beskriver i vilken 

utsträckning de flyglinjer som staten handlar upp för att ge tillgänglighet i hela landet 

även kan bidra till att minska flygets klimatpåverkan genom eventuell användning av 

bioflygbränsle samt elektrifiering.37  

 

                                                             
32 Om t.ex. passagerarskatt eller drivmedelsskatter leder till att flygtrafiken inom EES (och därmed både 
bränsleförbrukningen och koldioxidutsläppen från denna trafik) minskar, påverkar detta inte automatiskt det 
totala antal utsläppsrätter som är tillgängliga för utsläpp. Inte heller om fossilt flygbränsle snabbt ersätts med 
förnybart. Priset på utsläppsrätter faller, utsläppsutrymmet finns kvar och andra aktörer som t.ex. kolkraftverk 
eller industrier kan nyttja dessa. Att ersätta fossilt flygbränsle med förnybart ger samma resultat – det 
utsläppsutrymme som frigörs inom utsläppshandeln kommer att kunna utnyttjas av någon annan aktör inom 
systemet. Priset på utsläppsrätter faller, men de samlade utsläppen påverkas inte. 
33 D.v.s den ytterligare klimateffekt som skapas när man flyger på hög höjd. Åtgärder mot denna effekt riskerar 
inte att spilla över på andra sektorer eftersom den inte ingår i handelssystemet. 
34 De sju länder som har ngn form av passagerarskatter är Storbritannien, Sverige, Österrike, Frankrike, Norge, 
Italien och Tyskland. I samtliga fall är skatten differentierad, oftast kopplat till flygsträcka, ibland också efter 
flygplanstyp och biljettklass. I Danmark, Irland och Nederländerna har en skatt införts för att sedan tas bort. 
35 Reduktionsplikt innebär att alla drivmedelsleverantör varje år måste minska växthusgasutsläppen från 
bensin och diesel med en viss procentsats. Reduktionsplikten innebär ett mer långsiktigt styrmedel jämfört 
med tidigare skattenedsättning och bidrar till användningen av mer klimatsmarta biodrivmedel. 
36 SOU 2019:11, Biojet för flyget:  
https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-sou-
201911 

37 Uppdraget ska redovisas 15 december 2020. https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?RBID=20336 

https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-sou-201911
https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-sou-201911
https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?RBID=20336


 PM 
Ärendenummer Dokumentdatum  

PM PLe 2020:08 2020-07-03 

 Sidor 

 13(20) 

 

Trafikverket 

Borlänge 

Texttelefon: 010-123 50 50 
Telefon: 0771 - 921 921 
trafikverket@trafikverket.se 
www.trafikverket.se 
 

Peo Nordlöf 

Direkt: 010-12 358 27 

Mobil: 070-65 751 35 

peo.nordlof@trafikverket.se 
 

 

T
M

A
L
L
 0

4
2
3
 P

M
 v

 1
.0

 

CORSIA ett system för utsläppskompensation 

ICAOs medlemsländer beslöt 2016 att etablera CORSIA38, ett system för 

utsläppskompensation som ska börja fungera 2021. CORSIA är ett tidsbegränsat avtal 

som gäller 2021-2035.39 

Systemet omfattar internationell flygtrafik mellan de länder som väljer att delta i 

systemet och gäller inte inrikestrafik eller flygningar till eller från länder som valt att inte 

delta. Höghöjdseffekter beräknas inte inom systemet. 

Ett stort antal länder som tillsammans beräknas svara för ca 77 procent40 av det 

internationella flyget har anmält sitt deltagande från start 2021 men några stora länder 

som Kina41, Indien, Ryssland och Brasilien har distanserat sig från CORSIA och väntas 

delta tidigast från 2027.42 

Målet med CORSIA är inte primärt att minska utsläppen från själva flyget. Istället är 

syftet att skapa en mekanism för flygbolagen att klimatkompensera för den ökning av 

utsläppen som förväntas från internationell flygtrafik jämfört med snittutsläppet 

2019/2020. Tanken är att flyget skall få en så kallad koldioxidneutral tillväxt efter år 

2020.43  

Flygbolagen skall köpa utsläppskrediter för de utsläpp som överstiger 2019/2020 års 

snittutsläpp, vilket då skall bidra till utsläppsminskningar inom andra sektorer i 

samhället än det internationella flyget.  

Just nu (juli 2020) pågår en diskussion internationellt om huruvida 2020 ska ingå i 

jämförelseunderlagets baslinje 2019/2020 på grund av att Corona pandemin kommer att 

ha inneburit mycket lite internationellt flyg under 2020.44 Om 2020 ingår så skulle det 

bli stora utsläppskrediter som behöver köpas i det fall flyget återhämtar sig de närmaste 

åren.  

Högst troligt blir det nu så att baslinjen bara kommer att omfatta 2019.45 EU:s 

medlemsstater har bifallit ett förslag från EU kommissionen att verka för att CORSIA 

ändras på detta sätt. Även Storbritannien och USA har kommit till samma slutsats. 

När enbart 2019 blir grund för baslinjen kommer troligen resultatet att bli att det inte 

blir några krav på klimatkompensation överhuvudtaget under den inledande treåriga 

pilotfasen av CORSIA 2021-2023. EU kommissionen anser att förändringen ändå är 

                                                             
38 CORSIA=Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation 
39 Indelat i tre faser: 2021-2023 är en frivillig försöksfas, 2024-2027 är en frivillig första fas och 2027-2035 är 
en andra ”obligatorisk” fas. Med ”obligatorisk” menas att flygbolag registrerade i länder som frivilligt anslutit 
sig till CORSIA är skyldiga att kompensera utsläppsökningar från internationella flygningar.   
40 I februari 2020 hade 82 länder meddelat att de skulle delta från 2021. Dessa länder står för 76,64 procent av 
internationellt flyg räknat som RTK (Revenue Ton Kilometers). En RTK motsvarar transporten av ett ton gods 
en kilometer med flyg. För passagerare antas en schablonvikt (inklusive bagage) på 90 kg 
41 Kina är det land i världen som har störst internationellt flyg med en RTK andel på 12,35 procent. 
42 Enligt rapporten Magnus Nilsson et al. Kan komma att ändras eftersom regelverket troligen kommer att 
ändras med anledning av Corona pandemin. 
43 Transportstyrelsen: https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-
halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/ 
44 Räkneexempel: Totalt årligt kompensationskrav på flygbolagen ges av att multiplicera CORSIA-utsläppen 
under ett år med flygsektorns tillväxtfaktor = (a-b)/a , a=utsläpp aktuellt år, b=genomsnittligt 
utsläpp2019/2020. Anta att utsläppen är 5 procent högre a än i b, då blir tillväxtfaktorn (105-100)/105 = 
0,048. Då behöver CORSIA-trafiken som helhet liksom ett enskilt flygbolag kompensera 4,8 % av sina CORSIA-
utsläpp detta år 
45 GREENAIR online.com 2020-07-02: https://www.greenaironline.com/news.php?viewStory=2706 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.greenaironline.com/news.php?viewStory=2706
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nödvändig för att stödja den krishanterande flygindustrin och för att bevara stödet för 

CORSIA. 

I besluten om CORSIA sägs att de deltagande länderna inte får tillämpa andra, parallella 

ekonomiska styrmedel. EU-länderna samt Storbritannien har trots detta förklarat att 

flyget inom respektive handelsområden även fortsättningsvis ska omfattas av 

utsläppshandel, samtidigt som man försäkrat att den internationella flygtrafiken till och 

från EU-länderna och Storbritannien ska inkluderas i CORSIA fr.o.m. 2021. Hur detta 

ska fungera, och om flygindustrin och resten av världen kommer att acceptera detta är 

ännu (juli 2020) oklart.  

Inom EU och enskilda medlemsstater pågår parallellt en diskussion om att beskatta 

flygbränsle för såväl inrikes- som internationell trafik, en åtgärd som sannolikt kan 

komma att ifrågasättas av resten av världen, bl.a. med hänvisning till CORSIA. Partiella 

flygbränslebeskattningar öppnar också upp för risken av så kallad ”tankering” som 

innebär att man tankar planen i andra länder.46 

 

Förslag om tänkbara handlingsalternativ för svenskt agerande  

I rapporten ”Styrmedel för att begränsa det globala flygets klimatpåverkan – ett svenskt 

perspektiv” (Magnus Nilsson et al.) lämnas ett antal förslag för den svenska 

klimatpolitiken inom luftfartsområdet. Förslagen till svenskt agerande är baserade på 

läget vid årsskiftet 2019/2020, d.v.s. före Corona krisens påverkan på flyget hade slagit 

igenom. 

Förslagen för svenskt agerande i klimatpolitiken för luftfartsområdet är: 

1. Reformering av EUs utsläppshandel  

a. Höjning av den linjära reduktionsfaktorn (=begränsa den ytterligare utgivningen av 

utsläppsrätter)  

b. Minskad gratistilldelning av utsläppsrätter  

c. Incitament för minskade höghöjdseffekter  

2. EUs utsläppshandel är viktigare än CORSIA  

a. Verka för att flygtrafik inom EES inte ska omfattas av CORSIA  

b. Hålla öppet för att utvidga utsläppshandeln till ”full scope” (=allt flyg till/från 

flygplatser inom EES)  

c. Bjuda in länder utanför EES att delta i en utsläppshandel för flyget 

3. Reformering av EU-regler kring beskattningen av flyget  

a. Slopande av förbudet mot beskattning av flygbränsle – EU-gemensam minimiskatt på 

flygbränsle  

b. Verka för att momsfrågan löses  

4. Nationella styrmedel  

a. Passagerarskatt  

b. Differentiering av landningsavgifterna  

c. Samarbete kring beskattning av flygbränsle med andra intresserade länder inom ECAA 

(EES + Balkanländerna)  

                                                             
46 På vissa rutter kan flygbolagen undkomma beskattning genom tankering, dvs. att fylla på extra mycket 
bränsle i planets tankar på en flygplats där bränslet är obeskattat. Beteendet leder till tyngre plan, vilket i sin 
tur ökar bränsleförbrukningen på ett sätt som i viss mån kan neutralisera miljönyttan av bränslebeskattningen. 
Eurocontrol, det organ som samordnar flygtrafiken i Europa, har beräknat att flygbolagen på mer än 20 
procent av alla flygrutter inom Europa har möjlighet att tillämpa någon form av tankering, vilket i extremfallet 
skulle kunna öka koldioxidutsläppen från den berörda trafiken med uppemot 1 miljon ton per år. När UK nu 
lämnat EU ökar möjligen risken för tankering om inte systemen synkroniseras fullt ut. 
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d. Reduktionsplikt även för flyget. Utred möjligheterna att på sikt koncentrera den 

fysiska inblandningen av biodrivmedel till flyg med destination utanför EES. 
 

Kommentarer på förslagen utifrån bedömd effektivitet 

Vilka styrmedel som kan och bör införas är politiska frågor där flera aspekter måste 

vägas in men det är utanför vår scope här. Nedan kommentar jag därför förslagen till 

svenskt agerande främst utifrån en bedömning hur de olika förslagen bäst kan bidra till 

kostnadseffektiva styrmedel. 

 

1. Reformering av EUs utsläppshandel  

a. Höjning av den linjära reduktionsfaktorn (=begränsa den ytterligare 

utgivningen av utsläppsrätter)  

Kommentar: EU har för avsikt att fortsätta med sin utsläppshandel (EU ETS) och flyget 

ingår i den handlande sektorn.  

För att eventuella andra nytillkomna styrmedel skall kunna vara effektiva och ge effekt 

på vilka utsläpp som de facto görs till atmosfären, är det viktigt att reduktionsfaktorn47 

hänger med så att åtgärderna inte blir ett slag i luften, d.v.s. att någon annan köper 

utsläppsrätterna till ett lågt pris om flyget minskar utsläppen! 

Mycket viktig fråga för att få effektivitet i nya styrmedel för flyget. 

 

b. Minskad gratistilldelning av utsläppsrätter  

 

Kommentar: De flesta utsläppsrätterna för flyget delas idag ut gratis medan 15 procent 

förs ut på marknaden genom ett auktionsförfarande. 

Huvudargumentet för att utsläppsrätter inom den tunga konkurrensutsatta industrin är 

gratis är att inte riskera ”koldioxidläckage”48.  

Förslagsställaren påpekar att detta argument inte är tillämpbart för flyget och att 

gratistilldelningen de facto därför är en indirekt subventionering av flygbolagen. De 

föreslår att Sverige skall verka för att EU skall öka andelen som auktioneras ut. 

Samtidigt skulle en sådan här åtgärd möjligen kunna utgöra ett hinder för att få 

acceptans från omvärlden för att utvidga EUs handelssystem till att förutom inom EES 

även omfatta flyg till och från EES. Till detta kommer att öppna statliga subventioner till 

flygbolagen nu genomförs p.g.a. Coronakrisen.  

Detta kan vara en åtgärd som bidrar till ökad effektivitet men troligen är det svårare få 

gehör för nu tack vare Corona pandemins effekter på flyget. 

 

 

                                                             
47 Inom EU har särskilda beslut om gratistilldelning av utsläppsrätter till flyget tagits för perioden 2017-2023. 
Fr.o.m. 2021 trappas den samlade tilldelningen av nya utsläppsrätter (via gratistilldelning eller auktionering) 
årligen ned med den s.k. linjära reduktionsfaktorn, dvs. med 2,2 procent av den årliga tilldelningen 2013-2020 
per år.   
48 Koldioxidläckage kan uppstå om företag på grund av kostnader i samband med klimatpolitiken skulle 
överföra produktionen till andra länder med lägre krav på utsläpp. Detta kan i värsta fall leda till en ökning av 
de totala utsläppen. 
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c. Incitament för minskade höghöjdseffekter  

Kommentar: Rapportförfattarna föreslår att Sverige i det internationella arbetet bör 

prioritera satsningar på att öka den vetenskapliga förståelsen av höghöjdseffekterna och 

hur de kan minimeras, t.ex. genom val av flygplan, rutter, flyghöjd etc, samt kring 

effektiva styrmedel, eventuellt inom ramen för utsläppshandeln.  

Det är bara att instämma. Det räcker inte att vi i Sverige kommit fram till vilka 

genomsnittliga höghöjdsfaktorer vi vill använda. Här behövs internationell koncensus 

om att nettoeffekten är positiv (ökad klimatpåverkan) och en accepterad vetenskaplig 

grund för ungefär hur stor den är i olika situationer och i genomsnitt, så att man kan 

utforma styrmedlen på rätt sätt. 

 Även forskningen om alternativa biodrivmedels troliga lägre höghöjdseffekter är viktiga 

att stimulera.  

Det här är svårberäknade tekniska frågor men med mycket stor effektivitetspotential om 

man får in detta i officiella beräkningar av klimatpåverkan inför såväl utsläppshandel, 

klimatkompensation som andra styrmedel. 

 

2. EUs utsläppshandel är viktigare än CORSIA  

a. Verka för att flygtrafik inom EES inte ska omfattas av CORSIA  

Kommentar: Rapportförfattarna visar på att det egentligen är oförenligt för EES att både 

ha sin utsläppshandel för flyg inom EES området och att som planerat på sikt utvidga 

den till att gälla även flyg till och från EES samtidigt som man dessutom skall vara med i 

CORSIA. EU har sagt att man skall klara detta men det är oklart hur. Rapporten 

beskriver hur utsläppshandeln inom EES är effektivare klimat politik än vad CORSIA 

enligt sitt regelverk kan bli.  

En idé som förslagsställarna för fram är att kravet på utsläppsrätter skulle gälla i ena 

riktningen d.v.s. troligen in till EES men inte ut ur EES. 

Det skulle innebära att europeiska och utomeuropeiska flygbolag behandlas lika när de 

omfattas av både utsläppshandeln och klimatkompensationen och därmed dämpa 

kritiken mot EU från andra delar av världen. 

Flygindustrin befarar dock att en parallell tillämpning av de bägge systemen kommer att 

orsaka höga administrativa kostnader vilket ju riskerar att minska effektiviteten i 

systemen.  

Storbritannien är under 2020 i en en övergångsfas efter Brexit och är därför fortfarande 

med i EU ETS men de lämnar och går från och med 2021 in i ett eget handelssystem som 

heter UK ETS.49   

Regeringen i Storbritannien har uttalat att UK ETS skall vara minst lika bra som EU ETS 

och de aviserar att deras koldioxidtak till och med kommer att vara 5 % lägre än det hade 

varit som andel av EU ETS. De önskar också någon form av synkning mellan 

handelssystemen i Europa.  

                                                             
49 GreenAir Online 2020-07-02: https://www.greenaironline.com/news.php?viewStory=2707 

 

https://www.greenaironline.com/news.php?viewStory=2707
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Storbritannien aviserar också att de precis som EU skall gå in i CORSIA fullt ut men att 

de har högre klimat ambitioner än så och att de skall kunna kombinera UK ETS med 

CORSIA.  

Fast det är förenat med svårigheter så kan kanske ändå förekomsten av flera 

handelssystem i Europa som skall synkas mellan varandra och med CORSIA samtidigt 

som CORSIA troligtvis blir tandlös inledningsvis p.g.a. Corona pandemin, vara ngt som 

sammantaget kan ha skapat ett ”windows of opportunity” för 

förhandlingar/överenskommelser. Det är inte självklart att Europa behöver komma in 

svagare för sina önskemål än tidigare gentemot andra delar av världen.   

En ”second best” lösning är att få tillstånd internationella överenskommelser som gör att 

Europas utsläppshandelssystem synkroniseras sinsemellan utan att bli tandlösa och att 

de kan samexisterar med CORSIA med minsta möjliga overheadkostnader. Det skulle 

vara den mest effektiva lösningen på styrmedelsfrågan som verkar kunna vara möjlig.  

 

b. Hålla öppet för att utvidga utsläppshandeln till ”full scope” (=allt flyg 

till/från flygplatser inom EES)  

Kommentar: Enligt nu gällande regler skall handelssystemet fr.o.m. 2024 gälla allt flyg 

till/från flygplatser inom EES. Fram till dess ska EU kommissionen varje år rapportera 

hur implementeringen av CORSIA fungerar. 

En kompromiss som behandlar alla flygbolag likadant (se under styrmedel 2a) skulle 

kunna innebära att vi åtminstone har utsläppshandel på hälften av flygtrafiken till/från 

flygplatser inom EES området.  

En samordning med UK EES kring detta skulle kanske kunna leda framåt. Om det lyckas 

ökar effektiviteten från utsläppshandeln och inte minst eftersom CORSIA troligen inte 

får någon effekt alls de närmaste åren på grund av föreslagna regeländringar. 

 

c. Bjuda in länder utanför EES att delta i en utsläppshandel för flyget 

Kommentar: Förslagsställarna anför att ju fler länder som deltar i utsläppshandeln desto 

mindre blir risken för snedvridande effekter på flygmarknaden. De föreslår därför att 

Sverige skulle kunna driva att detta utreds inom EU.  

Idag har Schweiz ett eget system som är samordnat med EU ETS och Storbritannien går 

över till ett eget system, UK ETS, samtidigt som de går in i CORSIA.  

Det är svårt att bedöma hur stort intresse det skulle kunna finnas bland andra länder 

utöver EES, Storbritannien och Schweiz för att ingå i systemen.  

CORSIA är ju egentligen vad man kunde komma överens om istället för en internationell 

prissättning och utsläppshandel men det är förstås ok att pröva om det bedöms finnas 

utsikt att lyckas få med även andra länders flygbolag i utsläppshandeln.  

Viktigast just nu (2020) för att få effektivitet från styrmedlen inför 2021 är att få till 

stånd en bra överenskommelse och synkning mellan EU ETS, UK ETS och CORSIA med 

så stor andel utsläppshandel som möjligt och låga overheadkostnader.  

Inte minst därför att ungefär en tredjedel av alla flygbolag som idag omfattas av EU ETS 

är registrerade i Storbritannien och att CORSIA troligen blir helt tandlöst de första åren! 
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3. Reformering av EU-regler kring beskattningen av flyget  

a. Slopande av förbudet mot beskattning av flygbränsle – EU-gemensam 

minimiskatt på flygbränsle 

Kommentar: EU:s energiskattedirektiv tillåter beskattning av flygbränsle för inrikestrafik 

men förbjuder beskattning av flygbränsle för internationell trafik. Innebär att flygbränsle 

blir särbehandlat jämfört med andra energibärare vilket inte är effektiv beskattning.  

Förslagsställarna framför att målet på sikt skulle kunna vara att införa en miniminivå för 

beskattning inom EU vilket innebär att beskattning av flygbränsle blir obligatorisk. 

Förslaget är teoretiskt helt korrekt, skatten ligger nära källan till CO2 och ett införande 

kan leda till ökad effektivitet men man måste se upp med hur det skulle implementeras. 

Finns stort behov av samordning mellan såväl Europas länder samt omgivande länder på 

grund av den uppenbara risken för så kallad tankering50 och de kontraproduktiva 

effekter man då riskerar att få.  

 

b. Verka för att momsfrågan löses  

Kommentar: Att internationellt flyg inom EU till skillnad mot inrikesflygen är 

undantaget mervärdesskatt är som förslagsställarna påpekar en omotiverad indirekt och 

snedvridande subvention. Föreslås att Sverige åter tar upp denna fråga inom EU. 

Även detta förslag är teoretiskt helt korrekt och kan leda till ökad effektivitet. Som 

redovisats ovan har flera länder både infört och avskaffat olika former av 

passagerarskatter vilket ofta har handlat om kompensation för att utrikesflyg är 

momsbefriat och det skulle vara effektivare om detta samordnades som moms i alla 

länder i stället. Samma moms på utrikesflyget som på inrikes transporter effektiviserar 

skatteuttaget och minskar snedvridning mellan olika sektorer.  

För att en flygmoms även skall ha en effektiv klimatgasreducerande styrmedelseffekt om 

det så önskas51 måste det även samordnas med övriga styrmedel som ex utsläppshandeln 

så att en minskning av efterfrågan på utrikesflyg p.g.a. moms verkligen omsätts i 

minskade utsläpp av klimatgaser till atmosfären.   

  

4. Nationella styrmedel  

a. Passagerarskatt  

Kommentar: Passagerarskatter har införts och tagits bort i flera länder.52  

Ofta har de införts med fiskala argument som exempelvis att utrikesflyg är undantaget 

från moms men även med klimatargument som i Sverige. 

Passagerarskatt kan fungera dämpande på efterfrågan när inte andra medel står till buds 

och kan påpekar förslagsställarna leda till att fler utsläppsrätter annulleras när systemet 

är rätt utformat.  

Men passagerarskatt får nog ändå betraktas som en ”second best” lösning när det gäller 

klimatpåverkan.53 Torde vara viktigare att om det går få till skatt nära källan till CO2 som 

                                                             
50 Se fotnot 46 
51 Sverige har detta motiv för sin passagerarskatt. 
52 Se tidigare text samt fotnot 46 om tankering. 
53 Se fotnot 25. 
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exempelvis flygbränsleskatt eller ännu hellre utöka utsläppshandeln som ju sätter ett pris 

på varje ton koldioxidutsläpp. Se även kommentar vad gäller momsfrågan. 

b. Differentiering av landningsavgifterna  

Kommentar: Förslagsställarna framför att att landningsavgifterna i Sverige är 

differentierade på basis av flygplansmodellernas certifierade bullerprestanda och utsläpp 

av kväveoxider. En differentiering skulle därför även framöver kunna baseras på 

flygplanens bränsleförbrukning och bidrag till höghöjdseffekten. 

I utredningen ”Biojet för flyget”54 menar utredaren att det inte borde vara aktuellt att 
främja användning av biojetbränsle genom differentierade landningsavgifter.  

Det är oklart om det är förenligt med EU regelverket och det skulle kunna ses som ett 
statligt stöd till producenter av biodrivmedel om det kombineras med en reduktionsplikt 
även för flygbränsle.  

Utsläpp av växthusgaser är dessutom en kostnad som varken direkt eller indirekt är 
kopplat till flygplatsen varför det kan anses tveksamt att det går att förena med 
landningsavgifternas syfte som är täcka kostnader för flygplatsens infrastruktur och den 
service som tillhandahålls för flygplan som landar. 

Regeringen har uppdragit till Transportstyrelsen att under våren 2020 utreda 
miljöstyrande start- och landningsavgifter.55   

Transportstyrelsen föreslår (2020-06-30)56 att regeringen kompletterar den nationella 
förordningen om flygplatsavgifter med krav på klimatdifferentiering av flygplatsavgifter 
vad gäller Stockholm Arlanda flygplats och Göteborg Landvetter flygplats.  

Transportstyrelsen skriver också att miljöstyrande start- och landningsavgifter är ett 
komplext område där många hänsynstagande måste vägas in.  

Politiken har när detta skrivs (2020-07-02) ännu inte kommenterat Transportstyrelsens 
förslag.  

Ur effektivitetssynpunkt bedömer undertecknad att om det är så att förslaget om 
klimatstyrande flygplatsavgifter kommer i konflikt med eller riskerar förslaget om att 
införa reduktionsplikt även för flygbränsle så är det reduktionsplikten som har störst 
effektiviseringspotential och minst risk för snedvridande effekter, av dessa två styrmedel.  

 

c. Samarbete kring beskattning av flygbränsle med andra intresserade 

länder inom ECAA (EES + Balkanländerna) 

Kommentar: Förslagsställarna påpekar att EU Energiskattedirektiv tillåter länder att 

gemensamt införa beskattning av flygbränsle vid flygningar inom och mellan de berörda 

länderna.  

I en gemensam deklaration 2019 krävde nio finansministrar inom EU att kommissionen 

borde ta fram förslag som underlättar beskattning av flygbränsle.57 

                                                             
54 SOU 2019:11 https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-
for-flyget-sou-201911 
55 Regeringens uppdrag: 
https://www.regeringen.se/4adaf8/contentassets/779ff9ec5eca4b9b8d4488f5279969bb/rb-i-1-i2019-02304-
tm-uppdrag-om-miljostyrande-start--och-landningsavgifter.pdf 
56 Transportstyrelsen PM TSL 2019-6058 
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/luftfart/pm-regeringsuppdrag-miljostyrande-
start-och-landningsavgifter-2020-06-30.pdf 
57 Belgien, Bulgarien, Danmark, Italien, Frankrike, Luxemburg, Nederländerna, Sverige och Tyskland. Joint 
statement on EU coordination for aviation pricing by the Ministers of Finance – 7 November 2019.   

https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-sou-201911
https://www.regeringen.se/493238/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-sou-201911
https://www.regeringen.se/4adaf8/contentassets/779ff9ec5eca4b9b8d4488f5279969bb/rb-i-1-i2019-02304-tm-uppdrag-om-miljostyrande-start--och-landningsavgifter.pdf
https://www.regeringen.se/4adaf8/contentassets/779ff9ec5eca4b9b8d4488f5279969bb/rb-i-1-i2019-02304-tm-uppdrag-om-miljostyrande-start--och-landningsavgifter.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/luftfart/pm-regeringsuppdrag-miljostyrande-start-och-landningsavgifter-2020-06-30.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/luftfart/pm-regeringsuppdrag-miljostyrande-start-och-landningsavgifter-2020-06-30.pdf
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I Norge beskattas redan inrikesflygets bränsleanvändning. Genom ett gemensamt avtal, 

som på sikt kan omfatta allt fler länder inom ECAA58, skulle det enligt förslagsställarna 

vara möjligt att, åtminstone delvis, kringgå energiskattedirektivets förbud mot 

flygbränslebeskattning för utrikesflyg.   

När det gäller effektiviteten är det så som förslagsställarna själva framför inte självklart 

att införande av bränslebeskattning i enstaka land är ett effektivt sätt att minska 

förbrukningen av flygbränsle och därmed koldioxidutsläppen. 

På vissa rutter kan flygbolagen undkomma beskattningen genom tankering,59 dvs. att 

fylla på extra mycket bränsle i planets tankar på en flygplats där bränslet är obeskattat 

för att på så sätt slippa tanka på en destination där bränslet beskattas. Beteendet leder 

till tyngre plan, vilket i sin tur ökar bränsleförbrukningen på ett sätt som i viss mån kan 

neutralisera miljönyttan av bränslebeskattningen. 

d. Reduktionsplikt även för flyget. Utred möjligheterna att på sikt 

koncentrera den fysiska inblandningen av biodrivmedel till flyg med 

destination utanför EES. 

Kommentar: En reduktionsplikt som utvidgas att även omfatta flygbränsle kan 

potentiellt blir ett mycket effektivt och viktigt styrmedel för flyget.60  

För flygtrafik till länder utanför EES leder en reduktionsplikt inom EES området till att 

både utsläpp av klimatgaser och höghöjdseffekterna dämpas. Inom EES omfattas ju 

flyget av utsläppshandeln vilket innebär att en reduktionsplikts effektivitet och 

klimatnytta är direkt kopplad till utsläppshandelssystemets utformning.  

För att få full effektivitet måste utsläppsrätter automatiskt annulleras i samma takt som 

reduktionsplikten ökar och ger effekt. När det gäller höghöjdseffekten verkar dock 

styrmedlet fullt ut eftersom dessa effekter inte ingår i handeln med utsläppsrätter.   

Slutsats om införande av effektiva klimatstyrmedel för flyget och svenskt 

agerande 

Svenskt flyg ingår redan i den europeiska utsläppshandeln, EU ETS, och kommer även 

att ingå i det internationella systemet för flygets utsläppskompensation, CORSIA. 

Slutsatsen vad gäller att få tillstånd en effektiv reducering av flygets klimatpåverkan är 

att en internationellt framförhandlad samordning mellan systemen för utsläppshandel 

och klimatkompensation kombinerat med införande av reduktionsplikt för flygbränslen 

och enkla administrativa regler troligen är den optimala mixen av effektiva 

klimatstyrmedel som går att sträva efter för närvarande. 

Viktigast just nu (2020) för att få effektivitet av styrmedlen inför 2021 är att få till stånd 

en bra överenskommelse och synkning mellan EU ETS, UK ETS och CORSIA med så stor 

andel utsläppshandel som möjligt och låga overheadkostnader. Inte minst därför att 

ungefär en tredjedel av alla flygbolag som idag omfattas av EU ETS är registrerade i 

Storbritannien och att CORSIA troligen blir helt tandlöst de första åren!  

                                                             
58 ECAA = European Common Aviation Area = EUs medlemsstater, Albanien, Bosnien och Hercegovina, Nord 
Makedonien, Island, Montenegro, Norge, Serbien och Förenta Nationernas övergångsförvaltning i Kosovo som har träffat 

avtal om inrättandet av ett gemensamt europeiskt luftfartsområde 
59 Se fotnot 46. 
60 Reduktionsplikt innebär att alla drivmedelsleverantör varje år måste minska växthusgasutsläppen från 
flygbränslet med en viss procentsats. Reduktionsplikten är ett långsiktigt styrmedel som bidrar till användning 
av mer klimatsmarta biodrivmedel. 


