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1 INLEDNING
1.1 Styrande forutsattningar
Regeringen ger varje mandatperiod ut en ny miljémalsproposition, i vilken
inriktningen pa miljomalsarbetet utstakas for de narmaste aren. Den senaste heter
Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag (2004/05:150).
Vart 4:e ar sker dven en fordjupad utvardering av miljomalsarbetet, déar den
senaste, Miljomalen — allas vart ansvar, utkom 2004.
Processen med nasta utvardering av miljomalsarbetet har inletts dar nasta rapport
ska vara klar och ldamnas till regeringen i april 2008.
Den férdjupade utvéarderingen av miljomalsarbetet ligger till grund for nésta
miljomalsproposition som forvantas komma ar 2009.
1.2 Luftfartsstyrelsens roll i miljomalsarbetet

Luftfartsstyrelsen har i regleringsbreven for 2006 och 2007 fatt ett séarskilt
uppdrag att: ”’redovisa sitt miljomalsarbete till det miljomalsrad som finns inom
Naturvardsverket enligt de riktlinjer som miljomalsradet utfardar.”

Miljémalsradet har tagit fram riktlinjer' for de myndigheter som enligt sin
instruktion eller regleringsbrev ska rapportera sitt miljomalsarbete till
Miljomalsradet, med fortydliganden av vad som ska inga i den fordjupade
utvarderingen av miljomalsarbetet, samt en tidsplan nar de olika delrapporterna
ska vara fardiga. Underlaget till miljomalsradets samlade rapport bygger pa
delrapporter fran:

 Centrala miljomalsansvariga myndigheter (inklusive myndigheter med ansvar
for 6vergripande miljomalsfragor)

« Regionala miljomalsansvariga myndigheter (lansstyrelserna)

« Myndigheter som har delat ansvar inom de tre atgardsstrategierna

« De 18 myndigheter som har sarskilt sektorsansvar for miljomalsfragor

« Miljomalsradets kansli

Denna rapport ar Luftfartsstyrelsens bidrag till den férdjupade utvarderingen av
miljomalsarbetet, och en redovisning av det sarskilda uppdraget i myndighetens
regleringsbrev. Rapporten foljer de riktlinjer och den struktur som tagits fram av
Miljomalsradet.

Rapporten har tagits fram av en arbetsgrupp bestaende av Therése Lundman,
Jenny Ryman, Lars Ehnbom, Helen Jakobsson och Kalle Keldusild.

! Beslut MMR 20060118
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2.2

LUFTFARTENS MILJOPAVERKAN
Generellt om luftfartens utslapp till luft

Flygets utsl&pp till luft, mark och vatten genom forbrénning av fossila branslen
bidrar bland annat till klimatférandringen genom utslapp av véaxthusgaser, men
aven till nedbrytning av ozonskiktet, forsurning, 6vergddning och lokala
miljoproblem sasom luftféroreningar och dalig lukt kring flygplatserna. Dessa
utslapp paverkar aven majligheten att uppna de nationella miljokvalitetsmal som
faststallts av regeringen. Luftfarten maste darfor ta sitt ansvar och verka for att
dess negativa miljopaverkan minskas sa att mojligheten att uppna de nationella
miljokvalitetsmalen okar.

Moderna flygbréanslen framstalls genom raffinering av raolja och bestar
huvudsakligen av kolvéten. Vid fullstandig forbranning av flygbranslet bildas
emissioner av koldioxid (CO,), vattendnga (H.O) och svaveldioxid (SO.). Aven
om forbrénningseffektiviteten i jetmotorer generellt &r valdigt hog, sker i
praktiken ofta en ofullstandig forbranning av flygbranslet. Detta leder till att &ven
nagra andra restprodukter bildas, framst da kolmonoxid (CO), flyktiga organiska
kolvaten (VOC) och partiklar i olika sammansattning och storlek. I och med den
hdga temperaturen i forbranningskammaren bildas vid ofullstdndig forbréanning av
flygbranslet aven kvaveoxider (NOy). Flygmotorer slapper daven ut sma mangder
av dikvéveoxid (N,O) och metan (CH,), men dessa utslapp ar dock forsumbara i
jamférelse med de andra emissionerna.

Historiskt sett har effektiviteten i jetmotorer 6kat stadigt. En hdgre
forbranningseffektivitet leder som regel till minskade utsléapp av CO,, H,O, CO,
VOC och SO,. Men med den 6kade forbranningseffektiviteten stiger &ven trycket
och temperaturen i forbranningskammaren, vilket leder till att NOy-utslappen
generellt sett Okar. Detta kallas for “fuel-NOy trade off”- effekten och kan oftast
kompenseras for genom olika typer av forbattringar av forbranningsprocesser i
forbranningskammaren.?

Luftfartens paverkan pa klimatet

Koldioxid (CO,) fran flygbranslet ar den utslappsparameter som orsakar storst
klimatpaverkan. Koldioxid ar en véaxthusgas med lang uppehallstid i atmosfaren,
minst 100 ar. Det spelar ingen roll var i vérlden koldioxidutslappen sker, gasen
fordelar sig jamnt i atmosfaren. Koldioxidens paverkan skiljer sig inte heller
beroende pa vilken héjd utslappen sker.

Dikvaveoxid (N,0) &r en véaxthusgas med 310 ganger starkare effekt &n koldioxid.
Utslapp av ett ton dikvaveoxid motsvarar alltsa en vaxthuseffekt pa 310 ton
utslappt koldioxid. Flygets utsléapp av dikvaveoxid harror fran forbranning av
flygbransle. Flygets andel av de antropogena utslédppen av dikvéaveoxid ar mycket

2 Bilaga till ”A European Environmental Aviation Charge” 1998
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liten jamfort med tex jordbruket, som ensamt star for mer &n 60 procent av
utslappen.

Vid forbranning av flygbransle bildas dven kvaveoxid (NOX), vilken paverkar
ozonhalten i atmosfaren. Pa mycket hog hojd, i stratosfaren (ca 13 000 meter och
over), orsakar kvaveoxidutslappen en nedbrytning av ozon. Dagens civila flygplan
flyger vanligtvis inte pa denna hojd, men 6verljudsplan kan utnyttja denna
flyghojd. Pa lagre hojd, i nedre stratosfaren och i troposfaren, kan daremot
utslappen av kvéaveoxider bidra till bildandet av ozon vilket 6kar uppvarmningen.
Kvaveoxider bidrar ocksa till att bryta ner vaxthusgasen metan (CHy), vilket
motverkar uppvarmningen av atmosféaren. Den sammanlagda effekten av
kvaveoxidutslappen fran flyget innebar dock en uppvéarmning. Utslappen av
kvaveoxider och dess paverkan pa ozonbildning beror pa hojd, hastighet,
lufttemperatur, geografisk position och de atmosfariska forhallandena som rader
vid utslappstillfallet.

Utslapp av svaveldioxid (SO, fran flygbransle i nedre stratosfaren och i
troposféren orsakar ozonnedbrytning, vilket till viss del motverkar den
ozonbildning som orsakas av kvéaveoxidutslappen. Dessutom bidrar svavel till
forsurning.

Kolmonoxid (CO) och kolvaten (HC) deltar ocksa i processen dar ozon bildas.

Aven vattendnga (H20) slapps ut men andelen fran flyget &r mycket liten jamfort
med den totala mangd vatten som redan finns i atmosfaren, och flygets utslapp gar
in i det hydrologiska kretsloppet.

Utslapp av varma avgaser fran flygplan kan orsaka bildning av kondensstrimmor
under vissa forutsattningar. Kondensstrimmor kan ha varmande eller kylande
effekt, beroende pa hojden. Kvardréjande kondensstrimmor kan ocksa i vissa fall
bilda cirrusmoln, vilka far en mer langvarig effekt pa klimatet. Inom dessa
omraden ar dock kunskapen begransad och forskning pagar for att ta reda pa mer
om dessa processer.

Det totala antalet landningar for samtliga svenska flygplatser minskade under
2006 med 1,6 procent jamfort med 2005. Samtidigt 6kade antalet passagerare med
4,1 procent. Utrikestrafiken dkar, bade sett till antalet landningar, passagerare och
flygstracka, medan inrikestrafiken minskar pa samtliga punkter. Utrikestrafikens
okning medforde att totalutsldppen av koldioxid, kvéveoxider och svaveldioxid
Okade med ca 3 procent 2006 jamfért med 2005. Inrikestrafikens koldioxidutslapp
och svaveldioxidutsl&pp minskade med niarmare 6 procent jamfort med 2005,
medan inrikes kvaveoxidutslapp minskade med cirka 8 procent.’

® Luftfartsstyrelsens statistik
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Nedan visas diagram 6ver utslappen av koldioxid, kvaveoxider och svaveldioxid
fran inrikes flygtrafik samt utrikes avgangar fram till destination. Dessutom visas
utslappen i gram per personkilometer for inrikes trafik.
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2.3

231

2.3.2

24

Luftfartens paverkan pa lokal miljo

Luftfartens utslapp kan &ven leda till lokala och regionala férsamringar av
luftkvaliteten i ndrheten av flygplatser. For vissa flygplatser &r detta ett mindre
problem medan det kan vara mer patagligt vid andra flygplatser. De emissioner
som éar viktigast i detta sammanhang ar VOC, CO, SO,, NOy, partiklar samt dalig
lukt. Utslappen av svavel- och kvéaveoxider fran flyget kan bidra till forsurning
och dvergddning av marker och vattendrag.

Forsurning

Forsurning orsakas framforallt av emissioner av svaveloxider (SO,) och
kvaveoxider (NOy) vilka orsakar nedfall av forsurande &mnen. En stor del av
emissionerna, framférallt av kvaveoxider, kan hérledas till transporter. Ar 2004
var det totala utslappet av kvaveoxider i Sverige ca 197 000 ton, varav
transportsektorn stod for ca 90 400 ton. Av transportsektorn stod véagtransporterna
for 75 150 ton (drygt 38 procent av totalen) och den nationella luftfarten for ca

2 703 ton (ca 1,4 procent av totalen).

Utslappskallan for det nedfall som Sverige drabbas av é&r till storsta delen andra
lander (ca 80 procent ar 2001), men &ven trafiken ar en omfattande utslappskalla.
Ar 1995 stod flyget globalt sett fér ca 0,7 procent av det férsurande nedfallet av
kvaveoxider och svaveldioxid, uttryckt i forsurningsekvivalenter®.

Overgodning

Tillforseln av kvaveforeningar via atmosfaren bidrar aven till kvévebelastningen
pa havet. Nederborden &r i dag avsevart rikare inte bara pa nitrat utan ocksa pa
ammonium an den var nagra decennier tillbaka i tiden. Nitratnedfallet harror
framst fran utslappen av kvaveoxider fran bl.a. biltrafiken men dven till viss del
luftfarten (se utslappsforhallandena i stycket ovan om férsurning), medan
ammoniumnedfallet i forsta hand harrér fran den ammoniak som avgar till luften
fran stallgodsel. Sammanlagt svarar luftféroreningarna fér narmare en tredjedel av
de kvavemangder som nar Ostersjon®.

Flygbuller

Storningar av trafikbuller &r ett allvarligt miljé- och halsoproblem, vars
omfattning och effekter kartlaggs, utreds och hanteras av ett stort antal
myndigheter och organisationer pa nationell, regional och kommunal niva. Var
och en av dessa har sina uppdrag och mal men ocksa nagra gemensamma; till
exempel de nationella miljokvalitetsmalen och folkhalsomalen.

For att arbetet mot minskade bullerstérningar ska bli effektivt kravs ett val
utvecklat samarbete myndigheterna emellan men ocksa att man talar samma

* Genomférande av EU:s utslappstakdirektiv (2001/81/EG), en lagesrapport for Sverige 2006.
> Naturvardsverkets hemsida, www.naturvardsverket.se
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2.5

sprak; att de indikatorer som anvands for att folja upp malen betyder samma sak
och att informationen de ger tolkas pa samma stt.

Det har gjorts flera undersékningar av antalet personer i Sverige som exponeras
for trafikbuller vid sin bostad. Féljande beddmning &r en uppdatering av det
regeringsuppdrag om etappmal for de transportpolitiska malen som utfordes av
Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA ar 2002/2003 och som
redovisats av SIKA i Etappmal for en god miljo, Rapport 2003:2.

Trafikslag Antal exponerade >55dBA Leq 24 h
Végtrafik 1 500 000 +- 300 000
Spartrafik 500 000 +- 100 000
Flygtrafik — civil* 10 000 +- 3000
Flygtrafik — militar 30000 +- 5000
Totalt 1 600 000 — 2 400 000
*Avser FBN

Tabell 1. Antalet personer exponerade for buller

Den bedémning som da gjordes var att antalet utsatta for nagot av riktvéardena
(dvs. inte enbart 55 dBA ekvivalent ljudniva utomhus) kan vara 30-70 procent
hogre an siffrorna ovan. Det skulle innebéra sa manga som 3 miljoner personer.
Siffrorna ar dock mycket osakra.

Ifraga om flygverksamhet har LFV redovisat att cirka 7500 personer &r
exponerade for FBN 55 dBA eller hogre runt LFVs flygplatser ar 2004.

Maximalnivan utomhus har inte foljts upp for ndgra andra transportslag an flyg.
Siffrorna ar beroende av hur manga bullerexponeringar som berékningen grundas
pa. | storleksordningen 180 000 personer ar exponerade for ljudnivaer 70 dBA
eller mer runt LFVs flygplatser. Ljudniva ar definierad som 3:e bullerhandelsen
over 70 dBA under ett arsmedeldygn.

Skulle samma berakningsgrund gélla for flyg som for vag- och jarnvégstrafik
skulle antalet utsatt for maximalnivan 70 dBA sjunka till mindre an 20 000.

Framtida teknikutveckling inom flyget

Enligt flygplanstillverkaren Boeing antas passagerartrafiken globalt att 6ka med i
genomsnitt 4,9 procent per ar under de kommande 20 aren. Den flygbefordrade
frakten vantas ka med i snitt 6,1 procent per ar under samma period.

For att minska forbrukningen av flygbréansle pagar arbete med att utveckla och
anvanda motorer och flygplan med béattre miljoegenskaper. Aven effektivare
flygvégar, utan vantetider i luften infor landning, ger mindre brénsleférbrukning.
En effektivare forbranning i flygplansmotorerna har sedan 1970-talet minskat
utsldppen av kolmonoxid med 80 procent och kolvéten och partiklar med 60
procent. | de modernaste motorerna har dven kvaveoxidutslappen sankts med 30-
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40 procent. Flygplan har en relativt lang livslangd, 20-30 ar. Darfor maste man
rakna med att det tar lang tid for den nya tekniken att fa genomslag pa marknaden.

For att effektivt minska de globala utslappen fordras internationellt 6verenskomna
gransvarden, som kan driva pa teknisk utveckling och kommersiell introduktion
av miljoanpassade motorer och flygplan. Dagens flygplan ar branslesnalare,
tystare och renare &n éldre flygplan. Internationella normer for utslapp och buller
liksom milj6avgifter ger flygplanstillverkare och flygbolag kraftfulla signaler om
de krav som stalls.

Forskning pagar for att ta fram nya miljovanligare flygbranslen, t.ex. biobréansle
och vatgas. Syntetiska branslen anvénds till en liten del redan idag. Dessa
branslen innehaller inget svavel, producerar mindre méangd partiklar och kan
ocksa bidra till mindre mangd utslappt kvaveoxider. Dock finns risken att
produktionen av syntetiska branslen kan leda till storre vaxthusgasutslapp an
anvandandet av flygfotogen. Biobrénslen ar under utveckling, men har idag
begransad produktionskapacitet. Dessa brénslen producerar mindre andel
koldioxid, men kraver stora odlingsarealer. Vtgas ar ett mycket langsiktigt
alternativ, eftersom anvéndningen av detta bransle kraver en helt ny typ av
flygplan och det behovs fortfarande mycket forskning inom detta omrade. Vétgas
producerar varken partiklar eller koldioxid, om tillverkningen sker med hjalp av
fornybara energikallor.

Effekterna av kondensationsstrimmor ar bland annat beroende av pa var utslappen
sker, sa flygvéagar anpassade till de meteorologiska forhallandena skulle i vissa
fall kunna minska dessa effekter.

Utvecklingen av bullersituationen kring de svenska flygplatserna ar beroende av
trafikutvecklingen och bullerprestanda pa aktuella flygplan. Eftersom den
ekonomiska livslangden ar upp till 30 ar pa ett flygplan kan effekterna av den
tekniska utvecklingen inte resultera i snabba férandringar av bullerklimatet.

Bullerutvecklingen har gatt stegvis. | samband med att de bullrande sa kallade
kapitel 2-flygplanen utfasades 1995-2002 minskade bullret kraftigt kring de
europeiska flygplatserna. Den tekniska utvecklingen innebér att flygplan blir
tystare. Den prognostiserade trafikokningen innebar dock att bullrets effekter
kring flygplatser kan komma att 6ka nagot under kommande decennier.

Inom ICAO har bullerutvecklingen kring flygplatser foljts upp pa global niva. Det
har tagits fram prognoser avseende antal utsatta personer inom olika bullernivaer
fram till ar 2020. Det anvanda bullermattet LDN har stora likheter med det
svenska FBN mattet. Bagge matten ar dygnsviktade arsmedelvarden av
flygbullret.

| Vasteuropa var det ar 2004 cirka 1,3 miljoner personer utsatta for flygbuller
overstigande LDN 55 dBA. Av dessa bor cirka 0,5 procent i Sverige. Antal utsatta
personer kommer enligt prognosen att fram till ar 2020 6ka till narmare 4 miljoner
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utsatta i VVasteuropa. For hela varlden géller en 6kning av antalet bullerutsatta
personer fran 17 miljoner ar 2004 till cirka 30 miljoner ar 2020.
2.6 Miljokvalitetsmal som beror luftfarten
Av de 16 nationella miljokvalitetsmalen ar det framst Begransad klimatpaverkan,
Frisk luft, Bara naturlig férsurning, Ingen évergddning samt God bebyggd milj6é
som beror luftfarten.
2.6.1 Begransad klimatpaverkan

Halten av vaxthusgaser i atmosféren skall i enlighet med FN:s ramkonvention for
klimatforandringar stabiliseras pa en niva som innebar att manniskans paverkan
pa klimatsystemet inte blir farlig. Malet skall uppnas pa ett sadant satt och i en
sadan takt att den biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen
sakerstalls och andra mal for hallbar utveckling inte dventyras. Sverige har
tillsammans med andra lander ett ansvar for att det globala malet kan uppnas.

Delmal, 2008-2012. Utslapp av véaxthusgaser

De svenska utslappen av véxthusgaser skall som ett medelvérde for perioden
2008-2012 vara minst 4procent lagre an utslappen ar 1990. Utslappen skall raknas
som koldioxidekvivalenter och omfatta de sex vaxthusgaserna enligt
Kyotoprotokollet och IPCC:s definitioner. Delmalet skall uppnas utan
kompensation for upptag i kolsankor eller med flexibla mekanismer.°

De sex véaxthusgaserna som ska stabiliseras enligt Kyotoprotokollet &r koldioxid,
metan, dikvaveoxid, fluorkolvaten, perflourkolvaten och svavelhexafluorid. Av
dessa ar det koldioxid, metan och dikvéaveoxid som slapps ut fran flygtrafiken.

De inrikes utslappen av koldioxid fran flygbransle uppgick 1990 till 675 000 ton
enligt Luftfartsstyrelsens statistik. Ar 2005 hade utslappen av koldioxid enligt
Luftfartsstyrelsens statistik minskat till 543 000 ton, en minskning med knappt 20
procent. Enligt SCB:s siffror, som ligger till grund for den internationella
klimatrapporteringen, & minskningen av inrikes koldioxidutslapp fran flyget
endast 1,5 procent mellan aren 1990 och 2005. SCB utgar i sina uppgifter fran
méangden salt flygbransle och Luftfartsstyrelsens uppgifter kommer fran
berdkningar av luftfartens utslapp utifran rorelsestatistik. Det ar dock en avsevard
skillnad mellan Luftfartsstyrelsens och SCB:s utsldppsdata. Denna skillnad
kommer under 2007 att utredas av Luftfartsstyrelsen i samarbete med SCB och
Energimyndigheten.

De totala koldioxidutslappen, inrikes och utrikes fram till destination, 6kade med
3,4 procent mellan 1990 och 2005. Det ar saledes utrikesresandet som star for
okningen av koldioxidutslappen.

& www.miljomal.nu
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2.6.2

2.6.3

Kyotoprotokollet hanterar endast de inrikes utslappen. Fragan om hur de
internationella utsldppen ska hanteras &r inte 16st. Flygets utveckling inrikes och
utrikes skiljer sig at for de senaste aren. 2006 dkade utrikestrafikens flygstracka
med 4 procent jamfort med 2005, medan inrikestrafikens flygstracka minskade
med 5 procent. Utslappen av koldioxid minskade darfor for den inrikes trafiken
medan de 0kade for den utrikes trafiken. VVad géller utsl&ppen per personkilometer
for inrikes trafik sa minskade dessa for koldioxid, beroende pa 6kad kabinfaktor,
det vill séga att en storre andel av platserna pa flygplanet var bokade vid varije
resa.

Frisk luft

Luften skall vara sa ren att manniskors hélsa samt djur, vaxter och kulturvarden
inte skadas.

Delmal 2, 2010. Kvéavedioxid

Halterna 60 mikrogram/m? som timmedelvarde och 20 mikrogram/m? som
arsmedelvarde for kvavedioxid skall i huvudsak underskridas ar 2010.
Timmedelvardet far overskridas hogst 175 timmar per ar.

Nar det galler miljokvalitetsmalet Frisk luft har luftfarten i dagslaget inte
mojlighet att folja upp efterlevnaden av de delmal som satts upp for det
overgripande miljokvalitetsmalet, da det inte gors nagra matningar och
uppfoljningar av halterna av de &mnen som luftfarten sl&pper ut i luften i nérheten
av flygplatser. Istallet foljs mangderna av @mnen sa som kvaveoxider,
svaveloxider, kolvaten och kolmonoxid (CO) upp arligen. Det anses alldeles for
osdkert att méata halterna av exempelvis kvaveoxider i flygplatsernas narhet och
utifran dessa sarskilja vad som kommer ifran flyget och vad som kommer ifran
narliggande vagtrafik eller industrier. Da luftfarten trots allt har en viss inverkan
pa den lokala och regionala luftkvaliteten kring flygplatserna &r det i detta
sammanhang rimligt att &ven folja upp luftfartens bidrag till uppfyllelsen av
miljokvalitetsmalet Frisk luft.

Bara naturlig forsurning

De forsurande effekterna av nedfall och markanvandning skall underskrida
gransen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av forsurande @mnen skall heller
inte 6ka korrosionshastigheten i tekniska material eller kulturféremal och
byggnader.

Delmal 4, 2010. Utslapp av kvaveoxider
Ar 2010 skall utslappen i Sverige av kvaveoxider till luft ha minskat till 148 000
ton.
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2.6.4

2.6.5

Ingen Gvergddning

Halterna av godande amnen i mark och vatten skall inte ha ndgon negativ
inverkan pa manniskors halsa, forutsattningarna for biologisk mangfald eller
mojligheterna till allsidig anvandning av mark och vatten.

Delmal 4, 2010. Utslapp av kvaveoxider
Senast ar 2010 skall utslappen i Sverige av kvaveoxider till luft ha minskat till 148
000 ton.

De styrmedel som Luftfartsstyrelsen ser som angelédgna avseende
miljokvalitetsmalen Frisk luft, Bara Naturlig forsurning och Ingen 6vergodning,
inriktas mot flygets utslapp av kvéaveoxider’ d& denna emission, nast efter
koldioxiden, kan anses vara den mest betydande fran luftfarten. Utslappen av
kvaveoxider har delvis bade lokal, regional och global betydelse. Dels har
kvaveoxider en inverkan pa ozonbildning och ozonnedbrytning i atmosfaren,
vilket i sin tur paverkar vaxthuseffekten. Men kvaveoxiderna bidrar aven lokalt
och regionalt till forsurningen av mark och vatten och till 6vergddningen.

God bebyggd miljo

Delmal 3, 2010. Buller

Antalet manniskor som utsétts for trafikbullerstorningar éverstigande de
riktvarden som riksdagen stéllt sig bakom for buller i bostader skall ha minskat
med 5 procent till ar 2010 jamfort med ar 1998.

Genom det transportpolitiska miljomalet som redovisats i proposition
2005/06:160 Moderna transporter, fortydligas delmalet: Inriktningen for att nd
bullerdelmalet bor vara effektivaste reduktion av stérningar och att de mest
bullerutsatta manniskorna prioriteras. De riktvarden som delmalet refererat till
redovisas i regeringens proposition 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for
framtida Transporter.

Féljande riktvarden for trafikbuller bér normalt inte 6verskridas vid nybyggnation
av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vid vasentlig ombyggnad av
trafikinfrastruktur:

« 30 dBA ekvivalentniva inomhus,

« 45 dBA maximalniva inomhus nattetid,

« 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

« 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.

" Med kvéveoxid (NOx) menas i allmanhet summan av kvévemonoxid (NO) och kvévedioxid
(NO,). Det ar den definitionen som anvands hér. Eftersom kvéaveoxider snabbt vaxlar form mellan
NO och NO, & NOx-halten (dvs. summan NO+NQO,) mer “stabil” &n de enskilda komponenternas
halter. Vilken form som dominerar beror bl.a. pa temperatur, solstralning och tillgang pa ozon.
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2.6.6

Aktuella atgarder for att sakerstalla att delmalet nas &r dels atgarder vid kallan,
dvs atgarder ifraga om luftfartygens bulleremission och flygvagsfragor, dels
bullerisoleringsatgarder pa aktuella fastigheter.

Luftfartsstyrelsen meddelar foreskrifter om bl a flygmateriel och flygtrafiktjanst
som har betydelse for bullersituationen i Sverige. Bullerfragorna har dven
betydelse vid Luftfartsstyrelsens inréttande av flygplatser och prévning av
flygvégssystem mm. Luftfartsstyrelsen kan forbjuda starter och landningar i vissa
omraden.

Luftfartsstyrelsens arbete har en rad internationella beroenden genom att
- internationella regelverk for bulleremission tas fram inom ICAO

- tilltradesfragor mm regleras av EU-maskineriet

- Eurocontrol tar fram 6vergripande flygvagssystem och metoder for
flygtrafiktjanst, och

- samhallsbulleratgarder ar foremal for harmonisering inom EU.

Bullerfragor hanteras i samband med prévning av flygplatser enligt miljobalken.
Miljodomstolarna meddelar villkor om bl a bullerisolering av bostader. En
angelagen uppgift ar att kanalisera bullerisoleringsatgarder till sddana atgarder
som ar mest effektiva for att na delmalet.

Storslagen fjalimiljo

Miljokvalitetsmalet Storslagen fjallmiljo har ett delmal som innebaér att buller fran
luftfartyg senast ar 2010 skall vara férsumbart inom sju regleringsomraden klass
A enligt terrdngkornings-forordningen (1978:594) och nio nationalparker.
Omradena tacker ungefar 2% av Sveriges yta. 1 december 2007 gav regeringen i
uppdrag at Luftfartsstyrelsen att utveckla ett tillfalligt system for rapportering av
uppgifter fran samtliga flygoperatorer och myndigheter om deras flygverksamhet
inom ovan namnda fjallomraden. Redovisning gaérs for tiden 1 april 2006 och ett
ar framat och lamnas till regeringen senast 31 maj 2007.

Information som rapporteras in ar antal starter och landningar, start- och
landningsplatser, fardvégar i de fall luftfartyget fardas lagre an 2 000 meter
ovanfor markytan da det befinner sig inom de aktuella omradena.
Flygverksamheten i de skyddade omradena &r nastan enbart
helikopterverksamhet. Omfattningen motsvarar i genomsnitt ungefar en
flygrorelse per vecka i vart och ett av de 16 omradena.

I Naturvardsverkets underlag avseende buller for utvéardering av fjallmiljomalet
har begreppet férsumbart buller tolkats enligt nedan.

"I miljokvalitetsmalet for fjallomradet anges begreppet “forsumbart buller”
utan att innebdrden av detta begrepp narmare har angetts. Naturvardsverket
har i samband med den forra genomférda férdjupade utvarderingen angett
att som riktvarde for bullerfrihet for de inre delarna av fjallomradet bor
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anges vardet 40 dBA, som A-vagd ekvivalentniva under bullerhandelsen.
Vid denna laga niva ar det ett stort avstand till bullerkallan varfor tiden for
varje bullerhandelse blir 2 -4 minuter. Det &r dock inte rimligt att alltid
innehalla den angivna ljudnivan utan ett éverskridande av denna niva bor
kunna fa ske till hogst 10 minuter per vecka (3 -5 bullerhandelser). | de fall
ljudkvalitén uppfyller de nivaer som anges ovan torde kravet pa forsumbart
vara uppfyllt varfor denna bedémningsgrund bor gélla som matt pa ett
omrade med “forsumbart buller”. ”

Den analys som hittills genomforts visar sammanfattningsvis att den
genomsnittliga flygaktiviteten per omrade ar en bullerhandelse i veckan, samtidigt
som tolkningen av begreppet “forsumbart buller” motsvarar 3-5 bullerhéndelser
per vecka i den del av omradet som &r bullerutsatt. En helikopterflygning i ett
skyddat omrade stor inte hela omradet utan sannolikt i genomsnitt som mest 10-
30% av omradets yta.

Aven om malbeskrivningen utgar ifran att det existerar ett problem idag s
kvarstar fragan om vilka atgarder som erfordras for att bullret skall vara
forsumbart ar 2010 och darefter.

Luftfartsstyrelsen kommer i enlighet med ovan namnt regeringsuppdrag att
redovisa uppgifter om flygverksamhet och dess konsekvenser inom berérda
fjallomraden under maj manad 2007. Detta arbete rérande miljomalet Storslagen
fjallmiljo behandlas darfor inte ytterligare i denna rapport.
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3.1
3.11

BEFINTLIGA OCH PLANERADE ATGARDER OCH STYRMEDEL

Enligt Miljomalsradets riktlinjer ska Luftfartsstyrelsen redogora for genomférda
och planerade styrmedel och atgarder inom sektorn som syftar till att na
miljokvalitetsmalen. Nedan redovisas darfor befintliga atgarder och styrmedel
som redan &r i bruk inom sektorn, samt planerade atgarder och styrmedel som ar
pa gang inom sektorn.

Befintliga atgarder och styrmedel
Differentierad startavgift pa LFVs flygplatser

Utvecklingen av flygplansmotorer gar mot en hogre forbranningseffektivitet och
lagre utslapp av kvéveoxider genom en motverkad “fuel-NOy trade off”- effekt.
For att skynda pa overgangen mellan flygplan med aldre, mindre effektiva
motorer, till nyare motorer med en hogre forbranningseffektivitet &r
avgiftsdifferentierade styrmedel en tankbar atgard.

Pa svenska statliga flygplatser finns sedan 1998 ett system for utslappsrelaterade
avgifter. Avgiften tas ut av flygforetagen for start vid LFVs flygplatser och
innehaller en bestandsdel som ar beroende av flygplansmotorernas avgasvarden.
Motsvarande avgasavgifter finns an sa lange enbart pa flygplatser i Schweiz och i
Storbritannien. Systemet har utvecklats och avgasavgifterna LFVs flygplatser
bygger nu pa en kontinuerlig skala, vilket ger ett rattvist system eftersom man
betalar for de faktiska utslappen. Forutom utslapp av kvaveoxider innehaller
avgiften ocksa en komponent for kolvéaten, HC, som i stort sett bara drabbar de
allra &ldsta flygplanen eftersom motortekniken har utvecklats. Avgiften ar 50 SEK
per kg NOX.

Avgasavgiften foljer den s.k. ERLIG-modellen enligt Recommendation
ECAC/27- 4, NOx Emission Classification Scheme, som bygger pa certifierade
utslappsvarden av NOx och HC i LTO-cykeln (landing and takeoff cycle ). Den
absoluta mangden kvéveoxider inom LTO-cykeln beraknas genom att anvanda
genomsnittliga varden for alla LTO-cykler (start, stigning, inflygning och taxi) for
varje motor. I de fall information saknas om motortyp och/eller avgasvarden
anvands varden for motorer med hégsta HC- och NOy-utslapp®,

Tidigare utredningar av emissionsavgiften

Luftfartsverket hade i regleringsbrevet for 2004 sérskilda uppdrag inom ramen for
att fortsatta arbetet med att 6ka kunskapen kring flygtrafikens externa effekter. Ett
uppdrag innebar att LFV, i samarbete med SIKA, skulle redovisa aktuella
berdkningar av avgiftsrelevanta marginella kostnader som trafiken ger upphov till.
Inom ramen for detta uppdrag ingick dven att utreda mojligheten att utvidga
avgiftsdifferentieringen avseende kvéaveoxidutslappen till att omfatta en storre del

8 AIC Sweden, A 11/2006, 21 dec
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av flygningen &n LTO-cykeln. Uppdragen évertogs den 1 januari 2005 av
Luftfartsstyrelsen i samband med delningen av Luftfartsverket och bildandet av
Luftfartsstyrelsen. Uppdragen delredovisades med en rapport den 23 december
2004° och den slutliga rapporten som lamnades till regeringen den 20 juni 2005™.
For fordjupningar av flygets marginella kostnader samt avseende den ekonomiska
varderingen av kvéaveoxidutslapp pa olika hojd hanvisas till ovan namnda
rapporter.

LFV genomforde &r 2005 en utvardering®* av den emissionsavgift som funnits pa
deras flygplatser sedan 1998. | utvarderingen gjordes en jamforelse av
utvecklingen vid andra flygplatser i Europa av motsvarande storlek som
Stockholm-Arlanda, men som med undantag for flygplatsen Zirich i Schweiz,
inte infért emissionsrelaterade startavgifter.

Utvarderingen visade att trots att Arlanda och Zirich haft emissionsavgifter i sju
ar sa var dessa flygplatser inte battre ur emissionshanseende an andra flygplatser
som inte haft nagon emissionsavgift. Det har dverlag skett en utveckling mot
flygplan med lagre NOx-utslapp och denna tendens kan ses bade pa de flygplatser
som har infort en NOx-avgift och pa flygplatser som inte har nagon avgift. Bade
SAS och Finnair har dock medgett att de som en faktor bland manga tog hansyn
till emissionsavgifterna vid valet av nya motorer till sina nya flygplan. Andra
flygbolag i varlden som ocksa fornyat sina flygplansflottor under den undersokta
tiden har dven de kopt "miljovéanligare” motorer, trots att de flygplatser de
trafikerar saknar emissionsavgifter. Detta gor det mycket svart att kvantifiera
vilken effekt emissionsavgiften har eftersom det finns ett stort antal variabler som
paverkar flygbolagens val av flygplanstyp.

Naturvardsverket tillsammans med Energimyndigheten redogjorde i en rapport
fran 2006 for en genomgang av befintliga ekonomiska styrmedel inom
miljdomradet i Sverige™. | rapporten namns miljodifferentierade
landningsavgifter (emissionsavgiften) och de utvarderingar som gjorts eller haller
pa att goras av LFV och ICAO. | nulaget, och i vantan pa resultatet av ICAOs
utredning, gor Naturvardsverket och Energimyndigheten i rapporten beddmningen
att det kan vara lampligt att vanta med att gora ytterligare utvarderingar av detta
styrmedel. Man pekar dér pa svarigheten att skilja ut avgiftens miljostyrande
effekt vid flygbolagens val av flygplansmodeller/motorer. De bedémer daven att
differentieringen av avgifterna ar for liten, och att for fa lander har implementerat
motsvarande avgifter, for att styrmedlet ska vara effektivt.

° Redovisning av regeringsuppdrag angéende mojligheten att utvidga avgiftsdifferentieringen
avseende kvaveoxidutslapp samt uppdrag avseende forutsattningar for och effekter av att beskatta
luftfartens bransle inom ramen for det nya energiskattedirektivet. M. Heiborn.

19 Ekonomisk vardering av kvéveoxidutslapp fran flygtrafik pa olika hojd. Slutredovisning av
uppdrag i 2004-ars regleringsbrev. M. Heiborn.

1 Utvardering av emissionsavgiften pd LFVs flygplatser, LVF Support Nils Olof Dahlin

12 Ekonomiska styrmedel i miljépolitiken, Rapport fran Naturvardsverket och Energimyndigheten,
ER 2006:34
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En allméan slutsats som dras i ovanstaende utredningar och rapporter ar att ju fler
flygplatser som infor emissionsavgifter, desto starkare skal for flygbolagen att
investera i flygplan med renare motorer. Landningsavgifterna i enbart Sverige ar
inte nagot starkt styrmedel. Styreffekten &r starkt beroende av hur manga lander
som infor avgiften, och kommer att bli avsevart strre om och i sa fall nar
styrmedlet infors i fler EU-l&nder.

Diskussioner om lokala avgifter inom ICAO

Som ett resultat av diskussionerna vid ICAOs Assembly 2004 har CAEPs
ekonomiska analysgrupp studerat effektiviteten av lokala avgifter. Gruppens
analys ar klar och presenterades vid CAEPs mote i Montreal i februari 2007, det
sista avstamningsmotet infor nasta ICAO Assembly som kommer att hallas hosten
2007. Pa grund av svarigheter att fa fram data och begransad tid begransades
studien till att omfatta det nuvarande system for NOx-avgifter som finns i Sverige
och Schweiz. Storbritannien ansags ha haft sitt system alldeles for kort tid for att
mojliggora en analys.

Studiens syfte var att studera om man kunde se att det skett forandringar av NOx-
utslappen som kunde harréras fran inforandet av en NOx-avgift vid de studerade
flygplatserna Stockholm-Arlanda samt Zurich i Schweiz. Man skulle &ven studera
flygbolagens kostnader som varit relaterade till den inforda NOx-avgiften.

Nagra slutsatser av studien var att den inverkan som NOx-avgiften haft pa
utsldppen som bast kan anses vara begransade. Den forandring av flygplansflottan
mot flygplan med mindre NOx-utsldpp som skett pa de studerade flygplatserna
kunde aven ses pa flygplatser som inte haft avgiften. Man kunde dock se att
avgiften gynnat flygbolag som haft NOx-effektiva flygplan och att den totala
avgiftsbordan for flygbolagen har minskat sedan inférandet av NOx-avgifter.
Rapporten noterade dven att definitiva slutsatser av kostnadseffektiviteten av
lokala emissionsavgifter inte var méjliga pa grund av studiens begransningar.

Detta ar dock i sig en viktig slutsats. Det har inom ICAO funnits ett motstand till
att infora miljoavgifter riktade mot flyget och forhoppningar fanns om att
utvarderingen av det svenska och schweiziska systemet med NOx-avgifter skulle
pavisa att avgiften inte hade nagon effekt. Den slutsats man nu fann var att man
inte kunde utesluta att avgiften inte haft den onskade effekten, vilket sdgs som en
delseger for de lander som har infort en NOx-avgift och for de som planerar att
infora en sadan. Det kravs dock ytterligare studier som ar mer omfattande, bade
avseende antal flygplatser med lokala emissionsavgifter samt har en langre
tidsserie for att kunna dra mer langtgaende slutsatser av kostnadseffektiviteten av
lokala emissionsavgifter.

ICAOs riktlinjer for avgifter relaterade till lokal luftkvalitet

En undergrupp till ICAOs miljokommitté CAEP har dven arbetat med att ta fram
riktlinjer for de lander som vill inféra emissionsavgifter relaterade till lokal
luftkvalitet. Den slutliga rapporten med riktlinjer presenterades pa CAEPs mote i
februari 2007.
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3.1.2

3.13

Riktlinjerna kunde till slut antas av métet med vissa andringar och man lyckades
med malet fran EU-landerna om att bibehalla mojligheten att ta ut avgifter i
Europa och att ha kvar en flexibilitet i riktlinjerna sa att de inte blir &nnu mera
styrande. Det ar mycket positivt att riktlinjerna tillslut kunde antas och att ICAO
nu har ett instrument som kan stddja de lander som vill inféra lokala
emissionsavgifter. Detta kan bidra till en harmonisering och dessutom visar det att
det &r mojligt att ta ut avgifter och pa sa sétt fa ett erkannande fran ICAO av den
sa ofta ifragasatta avgiften och de lokala problem som finns i allt fler lander pa
grund av flygets kraftiga utveckling.

Bulleravgift pa LFVs flygplatser

Pa LFVs flygplatser finns sedan 1994 aven en bullerrelaterad avgift.
Bulleravgiften tas ut efter flygplanets certifierade bullervarden (ICAO Annex 16
Volume 1 kapitel 3 eller 5 eller enligt FAR Part 36 stage 3). Flygplan som inte
kan visa sina certifieringsvarden enligt de angivna dokumenten far betala den
hdgsta bulleravgiften. Avgiften ska tdcka kostnader for bullermétningar och
bullerisolerande atgarder. LFVs flygplatser ar bullerklassade efter narhet till tatort
med hogre avgift ju bullerkansligare flygplats. | princip galler ju hdgre buller
desto hdgre avgift.'®

LFV har for avsikt att se 6ver bulleravgiften vad géller klassningen av
bullerkénsligheten hos flygplatserna, samt dven titta pa att infora en hogre natt-
taxa.

Flygoperativa procedurer

Flyget &r en internationell foreteelse och Sverige &r beroende av internationellt
regelverk och utvecklingsarbete. Detta innebar att de atgarder som erfordras med
hansyn till lokala och nationella forutsattningar maste anpassas till internationella
forutsattningar. Systemet bygger pa att Sverige aktivt paverkar den internationella
utvecklingen.

Flygprocedurer i detta sammanhang ar generella instruktioner om hur
flygoperatorer far bete sig i luftrummet. Den lokala anpassningen av flygvéagar
med hénsyn till titorter och andra kéansliga omraden berdrs inte i denna
beskrivning.

| Europa sker utvecklingsarbetet ifraga om flygprocedurer fran miljésynpunkt i
praktiken under ledning av Eurocontrol. Arbetet inom Eurocontrol sker med en
struktur dar miljomalen ifraga om utvecklingsarbete avseende flygoperativa
procedurer indelas i fem mal:

B LFVs hemsida, LFVs avgifter, www.Ifv.se


http://www.lfv.se/
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1. Airport Environmental Mitigation
Sakerstalla nuvarande och framtida flygplatskapacitet genom att minska den
lokala miljopaverkan av flygoperationer kring flygplatser. Aktuella
flygoperationer ar inflygning, landning, taxning, start och utflygning.

2. En-route Environmental Mitigation
Minska miljopaverkan av flygoperationer i stig- planflykts- och sjunkfasen genom
en effektivisering av berdrda Eurocontrol-natverk. Arbetet avser reduktion av
bransleforbrukning och vaxthusgaser for varje flygning.

3. ATM Environmental Management Framework
Forbattra Europeiska luftfartsmyndigheters miljoarbete inom flygtrafikomradet
genom att identifiera, utveckla och implementera basta mojliga teknik.

4. ATM Environmental Performance Indicators
Utveckla, anvanda och publicera data med ett neutralt perspektiv for att beskriva
miljoprestanda inom den Europeiska flygsektorn.

5. Environmental Impact Modelling and Methods
Utveckla och anvanda metoder och modeller for kartlaggning av flygtrafikens
miljoeffekter inklusive flygtrafikledningsméssiga forandringar.

Med ovanstaende miljomalsstruktur som grund planeras eller bedrivs
Eurocontrols arbete i olika projekt, sk workpackages. Bland dessa projekt kan
sérskilt ndamnas WP2300 ”Support to CDA Implementation”. CDA (Continuous
Descent Approach) innebadr att flygplan sjunker kontinuerligt under inflygningen
med miljooptimerade hastigheter och klaffsattningar utan planflyktsfaser.
Stockholm-Arlanda flygplats har varit testflygplats for denna typ av flygprocedur.
I Sverige ar nog detta projekt mer kant under namnet "Green Approach” eller
”Gron inflygning” som det ocksa har kallats. Den nya flygproceduren innebér en
branslebesparing per inflygning pa upp till 200 kg bransle, vilket motsvarar c:a
600 kg CO2. Bullret under inflygning 10-30 km fran flygplatserna minskar.

Andra projekt ar WP2400 “Environmental Delay at Airports” som minskar
vantetider pa flygplatserna vid start och vid inflygning.

Projektet ”"En-route Environmental Mitigation”, WP 3000, fokuserar pa att minska
flygtiden och dérmed brénsleférbrukning och utslappen av CO, genom effektivare
overgripande flygvagssystem.

Aktuella projekt &r resurskrdvande. Om inte Eurocontrol hade tagit initiativ i
aktuella fragor finns risk for att dessa projekt inte kommit till stand.
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3.2
3.2.1

3.2.2

Planerade atgarder och styrmedel
EU-kommissionens forslag om handelssystem for flyget

EU-kommissionen lade den 20 dec 2006 ett lagférslag™* om att fran ar 2011 (vad
géller inomeuropeiska flygningar) och 2012 (vad géller alla internationella
flygningar fran eller till europeiska flygplatser) ansluta flyget till systemet for
handel med utslappsrétter av koldioxid som redan existerar i EU. Idag omfattas
delar av den energiintensiva industrin och vissa forbranningsanlaggningar. Syftet
med handelssystemet &r att pa ett kostnadseffektivt satt minska utslappen av
koldioxid, som ar ett av de &mnen som har storst negativ inverkan pa vart klimat.

Naturvardsverket fick i sitt regleringsbrev for 2006 i uppdrag att i samrad med
Luftfartsstyrelsen analysera de forslag som anges i europeiska kommissionens
meddelande KOM(2005)459 om att minska flygets klimatpaverkan och
underlagsrapporten ”Giving wings to emissions trading” (CE Delft 2005) samt de
forslag som europeiska kommissionens arbetsgrupp om flygets utslapp under
ECCP Il (European Climate Change Program) avrapporterade den 30 april 2006.
Analysen®™ har som huvudinriktning att bedéma hur en integrering av flygsektorn
I det befintliga handelssystemet for utsléppsratter av koldioxid ska ske och sam-
tidigt uppna nodvandiga miljoeffekter. | rapporten behandlas fragor som maste
beaktas vid en introduktion.

Konsulten CE Delft sammanstéllde 2005 pa uppdrag av EU-kommissionen
rapporten "Giving wings to emissions trading”. | denna rapport analyseras hur
flyget skulle kunna inga i handelssystemet for utslappsratter.

Koldioxidavgift som en del av startavgiften vid flygplatserna

LFV har for avsikt att infora en koldioxidavgift pa sina flygplatser. Denna avgift
skulle pa samma satt som nuvarande NOx-avgift vara intdktsneutral, dvs. LFV
planerar att sanka startavgiften sa att koldioxidavgiften inte kommer att innebara
en hojning av den totala startavgiften. Hur en sadan avgift skulle utformas ar dock
inte bestamt annu.™.

LFV anser dock att EU-kommissionens forslag om att flyget bor inlemmas in
EU:s system for handel med utslappsrétter ar ett bra sétt att omhanderta flygets
utslapp av koldioxid, men att detta ligger for langt fram i tiden. Fram till dess att
flyget kommer in i handelssystemet anser de att en koldioxidavgift bor inrattas,
men att denna sedan ersatts av handelssystemet.

Om den koldioxidavgift som LFV planerar att inféra blir intaktsneutral borde
utgifterna for flygbolagen generellt sett inte 6ka, i och med att startavgiften sanks

1 Férslag till Europaparlamentets och rédets direktiv om andring av direktiv 2003/97/EG s att
luftfartsverksamhet infors i systemet fér handel med utslappsratter for véaxthusgaser inom
gemenskapen

> Naturvérdsverkets rapport 5655 Att integrera flyget i EU:s handelssystem for utslappsrétter”
1 Nils Olof Dahlin, LFV Support
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3.2.3

3.24

med samma summa som tas ut i den nya koldioxidavgiften. Det kommer dock att
finnas de bolag som bade tjanar pa koldioxidavgiften da de har en relativt ung
flotta som inte slapper ut sa mycket koldioxid, samt de som far betala mer i
avgifter da de har en "smutsigare” flygplansflotta.

Det som problematiserar ett inforande av en koldioxidavgift pa LFVs flygplatser
ar att ICAO vid sin senaste Assembly ar 2004 uppmanar samtliga medlemslander
att avsta fran att ensidigt infora avgifter for vaxthusgaser fore nasta Assembly,
vilken kommer att hallas hosten 2007. Dar kommer fragan om avgifter for
véxthusgaser att tas upp igen®’.

Ett inférande av en koldioxidavgift pa LFVs flygplatser féranleder aven fragor
om motsvarande avgifter dven pa icke-statliga flygplatser. Se vidare, 4.3.1, sidan
23, fjarde stycket, om avgiftssattningen vid flygplatser.

Utveckling av Luftfartsstyrelsens arbete med miljébeddmningar

Det internationella regelverket som galler for flygintressenterna har resulterat i en
kultur med tydlighet och kvalitet som byggstenar for en hog flygsakerhetsniva.
Miljofragorna bor kunna passa in i denna kultur. Genom miljomalsstruktur och en
langtgaende och omfattande miljélagstiftning ar miljofragorna val strukturerade
idag. Det transportpolitiska mal- och rapporteringssystemet ifraga om miljéfragor
ingar numera som en del i det miljopolitiska malarbetet.

Enligt férordningen (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen har
Luftfartsstyrelsen bl.a. i uppdrag att frdmja en saker, kostnadseffektiv och
miljosaker civil luftfart och att ha ett vergripande ansvar for flygtransport-
systemets miljéanpassning.

Luftfartsstyrelsens uppgift ifraga om miljoanpassning kraver att saval
foreskriftsprocessen och tillstandsprocessen anpassas. Luftfartsstyrelsen kommer
darfor under 2007 att arbeta med att ta med miljopaverkan som en av faktorerna
vid myndighetens foreskrifts- och tillstandsprocess.

Luftfartsstyrelsens inriktning i den pagaende infrastrukturplaneringen

Samverkan mellan olika trafikslag ar grundlaggande for att fa ett fungerande
transportsystem totalt sett. Bra marktransporter till flygplatserna &r till exempel
viktiga for flygtransportsystemet. En satsning pa exempelvis bra
jarnvégsforbindelser till de stora flygplatserna ger manniskor stérre mojlighet att
valja att aka tag till flyget infor resan, vilket leder till minskade utslapp for
manniskors resor till och fran flygplatserna. Nedan foljer en kort beskrivning av
de projekt som Luftfartsstyrelsen inriktat sig pa i den pagaende
infrastrukturplaneringen.

" ICAO Assembly Resolution A35-5.
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En jarnvagsforbindelse till Malmd—-Sturup med tunnel under flygplatsen ar en
prioriterad investering. Den foreslagna jarnvagsforbindelsen skulle innebéra att
Malmo-Sturup flygplats kan nds med tag i ett integrerat trafiksystem med
Oresundstag och Pagatagen. Forbindelsen har dock inte prioriterats i den
faststallda nationella banhallningsplanen for aren 2004-2015.

| avvaktan pa en jarnvagsanslutning till Malmo—Sturup flygplats har

en trafiklosning skapats som innebdr att en busspendel satts in mellan Svedala och
Malmo-Sturup. Pa Svedala station méts Pagatagen mellan Malmo och Ystad. Den
kombinerade buss- och jarnvagspendeln innebér en battre och snabbare
kollektivtrafikforsorjning till flygplatsen fran framst de Ostra delarna av

Skane. Denna busslosning skapar en okad tillganglighet till flygplatsen.

| den faststallda banhallningsplanen for perioden 2004-2015 beraknas objektet
MolInlycke — Ravlanda/Bollebygd via Landvetters flygplats att kunna pabdrjas
2007-2009. Investeringen omfattar en underjordisk station vid flygplatsen.

| den pagaende jarnvagsutredningen om Ostlanken provas fragan om en
bytespunkt vid Skavsta flygplats. Luftfartsstyrelsen anser att en
jarnvégsanslutning har stor intermodal betydelse.
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4.2

ANGELAGNA STYRMEDEL OCH ATGARDER
Inledning

En generell forutsattning for 2008 ars fordjupade utvardering ar att den ska ha
fokus pa behovet av nya delmal och ytterligare atgarder for att na
miljokvalitetsmalen. Enligt Miljomalsradets riktlinjer for arbetet med den
fordjupade utvarderingen ska Luftfartsstyrelsen identifiera angeldgna styrmedel
och atgarder inom sektorn som syftar till att na miljokvalitetsmalen. Myndigheten
ska redogora for vad mer som skulle kunna gdras inom sektorn for att
miljokvalitetsmalen ska nas, samt vilka ytterligare atgarder som sektorn ser som
méjliga att genomfora®.

Luftfartsstyrelsen har i sitt arbete med den fordjupade utvarderingen av
miljomalsarbetet undersokt ett antal mojliga styrmedel och atgarder. Utifran dessa
utredningar har sedan de som ansetts vara de mest angelagna att ga vidare med
inom sektorn valts ut. De konsekvensanalyser som gjorts av de angeléagna
styrmedlen eller atgarderna ar pa en mycket grundlaggande niva och kan mest ses
som en beskrivning styrmedlen eller atgarderna i fraga. Det har dock inte gjorts
nagon vardering av om dessa atgarder och styrmedel &r mer angelagna for sektorn
an de som redan finns eller de som planeras att inféras inom luftfartssektorn.

Luftfartsstyrelsen presenterar &ven ett styrmedel som ar intressant att utreda
vidare, men som det finns for lite underlag kring for att det ska kunna ga att
redovisa som ett angeldget styrmedel idag.

Framtidsscenarier

De styrmedel eller atgarder som myndigheten anser vara angelagna skall sa langt
som mojligt vara konsekvensanalyserade, samt forhalla sig till ett antal
framtidsscenarier. Det handlar om ett referensalternativ samt fyra explorativa
scenarier som pa forhand har tagits fram av Kungliga Tekniska Hogskolan, KTH,
avdelningen for framtidsstudier (fms)™.

Nedan foljer en kort beskrivning av hur de styrmedel som Luftfartsstyrelsen
redovisar som angelagna forhaller sig till det referensalternativ och de explorativa
scenarier som KTH tagit fram. Med referensalternativ menas hér vilken trolig
utveckling vi kommer att se inom luftfartssektorn om inte dessa ytterligare
styrmedel inférs. Referensalternativet grundar sig helt pa officiella prognoser dver
den troliga utvecklingen av samhallet och de olika sektorerna. De explorativa
scenarierna kan ses som varianter av referensalternativet dar olika forutséattningar
har dragits till sina extremer. De fyra olika explorativa scenarier som KTH tagit
fram har placerats in i ett scenariekors dér de olika extrema scenarierna utgors av:

'8 Beslut MMR 20060118
9 Omvarldsscenarier till miljdméalsarbetet, Miljostrategisk analys, KTH, juni 2006
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421

4.2.2

Forankring: vilket innebar en lugn, lokal livsstil, kortare arbetstid och lagre
ekonomisk tillvéxt, samt starka regioner.

Omvaéxling: vilket innebdr att ménniskor prioriterar valmagjligheter och
omvaxling bade vad galler sociala kontakter och aktiviteter. Hog ekonomisk
tillvaxt och storstadstillvaxt.

Offentlig reglering: vilket innebér storre ingrepp i marknaden, bade i Sverige och
globalt.

Ostord marknad: vilket innebar mindre ingrepp i marknaden, bade i Sverige och
globalt.

Referensalternativ

Utifran Miljomalsradets riktlinjer har Luftfartsstyrelsen forsokt att tolka hur
luftfartssektorn skulle kunna utvecklas om framtiden utformar sig enligt det
troliga scenario som KTH stallt upp som referensalternativ utifran officiella
prognoser.

Om inga atgarder vidtas for att minska utslappen fran svenskt inrikesflyg kommer
troligen utslappen att minska langsamt anda, pa grund av minskat flygande. Sedan
1990 har inrikestrafiken minskat med 2 procent. Utbyggnad av vagar och
jarnvégar i Sverige har gjort flyget mindre konkurrenskraftigt. Nya flygplanstyper
med mindre bréansleforbrukning introduceras efter hand vilket ocksa minskar
utslappen, liksom ckad kabinfaktor (att en storre andel av platserna pa flygplanet
ar bokade vid varje resa).

Utrikestrafiken har daremot 6kat med 117 procent sedan 1990 och vantas fortsatta
Oka.

Explorativa scenarier

Utifran de explorativa scenarier som presenteras i underlaget fran KTH har
nedanstaende bild tagits fram for den troliga utvecklingen inom luftfartssektorn
om framtiden utvecklar sig mer mot de lagen som beskrivs i de explorativa
scenarierna. Det ar svart att utifran de faktorer som varieras i scenarierna gora sig
en bild av flygsystemets framtid. Darfor blir slutsatserna om flygets utveckling i
scenarierna kortfattade.
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. Forankring .
Scenario 2 Scenario 1
*  Mer biobrénsle, mindre e Mindre olja, mer kol
fossila e Hogt oljepris

* Hogt oljepris

«  Nagot mer miljovanlig teknik

«  Lag tillvaxt godstransporter

o Utslappshandel

o  Skatter och avgifter

*  Minskad konsumtion for
hushallen

Farre flygresor
Dyrare flygbrénsle

Lag genombrottstakt for
miljovénlig teknik

L &g tillvaxt godstransporter
Utsléppshandel for CO2, gj
stor minskning av utslappen
Minskad konsumtion for
hushallen

Farre flygresor
Lite dyrare flygbransle

—| Offentlig reglering

Scenario 3

*  Mer biobréansle, mindre fossila
*  Hogt oljepris

* Ny miljovéanlig teknik

»  Godstransporter 6kar

e Utslappshandel

e  Skatter och avgifter

e Upplevelseinriktade resor

e Internationell livsstil

Fler flygresor
Dyrare flygbransle

Omvaxling

Ostord marknad

Scenario 4

Kol och kérnkraft

Oljan dyr men okar i langsam
takt

Miljovanlig teknik om snabb
pay-off

Godstransporter okar
Utslappshandel for CO2, ej stor
minskning av utsléappen
Upplevelseinriktade resor
Internationell livsstil

Fler flygresor
Lite dyrare flygbréansle

Scenario 1 (ostord marknad, férankring): Detta scenario visar pa en utveckling
med troligen minskat flygande, dven utan inférandet av nya styrmedel.

Scenario 2 (offentlig reglering, forankring): Detta scenario visar pa en utveckling
med troligen minskat flygande, aven utan inférandet nya styrmedel

Scenario 3 (offentlig reglering, omvaxling): Detta scenario visar pa en utveckling
med troligen okat flygande. Ett inférande av nagon ny typ av styrmedel skulle
troligen minska flygandet, eller atminstone minska 6kningen av flygresandet.



A LU F T FART S ST Y RE L S E N Dokumenttyp Beteckning
Swedish Civil Aviation Authority Rapport LS 2006-1503
Upprattad av Godkéand Datum Ver.rev Referens
Jenny Ryman, Therése Lundman 2007-04-23 02.00 Beslut MMR 20060118

Sida
28(42)

4.3

43.1

Scenario 4 (ostord marknad, omvaxling): Detta scenario visar pa en utveckling
med troligen okat flygande. Ett inférande av ndgon ny typ av styrmedel skulle
troligen minska flygandet, eller atminstone minska 6kningen av flygresandet.

Angeléagna styrmedel

Nedan foljer en redogorelse av de konsekvensanalyserade styrmedel och atgarder
som Luftfartsstyrelsen anser vara angeldagna for arbetet med att na miljokvalitets-
malen.

Syftet med nedanstaende styrmedel ar att minska utslappen fran flygtrafik. Nar det
galler kvaveoxidutslapp handlar det om att minska flygets negativa paverkan pa
den lokala luftkvaliteten kring flygplatser samt att minska flygets bidrag till
forsurning och 6vergddning. Nér det galler buller handlar det om att bedéma de
riktlinjer som finns for bullerstérningar pa samma sétt for de olika
transportslagen.

Differentiera startavgiften med avseende pa NOx-utslapp pa flygplatser med ett
lokalt luftkvalitetsproblem

Ett mojligt satt att utvidga den emissionsavgift som finns pa de statliga svenska
flygplatserna idag skulle kunna vara att inratta samma typ av emissionsavgift pa
de flygplatser som har ett problem med den lokala luftkvaliteten. For att detta ska
fa en effekt forutsatter det dock att det idag finns flygplatser med lokala
luftkvalitetsproblem som idag inte omfattas av systemet med differentierad avgift.

En miljorelaterad avgift inom flyget skulle fa absolut storst genomslagskraft om
alla lander inom exempelvis EU inrattade denna typ av avgift, eller i viss man om
avgiften infordes pa alla flygplatser inom landet. Om inte alla flygplatser har en
miljoavgift finns alltid mojligheten for flygbolagen att valja att flyga med sina
bésta plan pa de flygplatser som har en miljoavgift, medan man véljer sina
”smutsigare” plan till de flygplatser dar man inte behdver betala for sina utslapp.

ICAO har dock tagit fram riktlinjer for, och lyckats enats om, hur lokala
miljoavgifter skulle kunna inforas pa flygplatser dér det redan finns ett problem
med den lokala luftkvaliteten kring flygplatserna. Det innebar att det eventuellt
finns svenska flygplatser som idag har en NOx-avgift men som egentligen inte har
nagra lokala luftkvalitetsproblem. P& samma sétt finns det eventuellt flygplatser
som inte har ndgon avgift men dar det skulle kunna vara motiverat att infora en
sadan med hansyn till den lokala luftkvaliteten. Det finns dock vissa svarigheter
med att félja de riktlinjer som ICAO tagit fram. Det kan exempelvis vara svart att
avgora vilka flygplatser som har ett lokalt luftkvalitetsproblem och dér problemen
harror fran sjalva flygtrafiken. Det ar aven oklart vem som &r den behériga
myndigheten att avgora denna fraga.

Ett inférande av en emissionsavgift vid de flygplatser som har problem med den
lokala luftkvaliteten skulle berdra de flygbolag som startar och landar pa de
flygplatser som skulle berdras av en sadan avgift. Vissa av dessa flygbolag
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4.3.2

paverkas redan idag av den emissionsavgift som finns pa de statliga flygplatserna,
om flyglinjen gar fran en statlig flygplats, till en flygplats dar det eventuellt finns
ett lokalt problem med luftkvaliteten. Utdkningen ligger i att avgiften aven skulle
tas ut vid start fran en flygplats med lokalt luftkvalitetsproblem, vid eventuella
flygningar mellan tva flygplatser med lokala luftkvalitetsproblem samt mellan en
sadan flygplats och en utrikesdestination.

Emissionsavgiften pa LFVs flygplatser tas ut for de kvaveoxidutslapp som sker
inom den sk LTO-cykeln (Landing and Take Off). Den modell fér emissionsavgift
som anvands idag ar kopplad till startavgiften och ar intdktsneutral. Det betyder
att startavgiften sdénks med motsvarande summa som tas ut i emissionsavgift. De
flygbolag som har en modern flygplansflotta som inte slapper ut sa mycket
kvaveoxider far en rabatt pa startavgiften. De bolag som daremot har éldre
flygplan som slapper ut mer kvaveoxider far dock betala mer for sina utslapp. For
stora bolag bor emissionsavgiften utslaget pa ett ar inte innebara 6kade kostnader
for foretaget. Det kan dock finnas mindre bolag som paverkas bade positivt, med
minskad total kostnad for start- och emissionsavgifter, och negativt med tkade
kostnader pa grund av paslag pa emissionsavgiften.

For att emissionsavgiften ska ha nagon verkan maste den fungera som incitament
for flygbolagen att byta ut sina flygplan mot sadana som slapper ut mindre
kvaveoxider. Om flygplansflottan pa en flygplats ar relativt homogen, dvs. att
flygplanen som trafikerar flygplatsen har kvéveoxidutslapp av samma
storleksordning, tappar en intadktsneutral emissionsavgift mycket av sitt
miljoincitament. Om daremot flygplatsen har en heterogen sammansatt
flygplansflotta sa far de bolag som kor med de mest férorenande flygplanen betala
mer for sina utslapp pa flygplatsen. Da okar incitamentet for flygbolagen att byta
ut sina flygplan till sddana med mindre kvaveoxidutslapp.

LFV faststéller avgifter inom sitt eget verksamhetsomrade. LFV har tidigare
beslutat om vilka avgifter som ska finnas pa de egna flygplatserna samt hur dessa
avgifter ska vara utformade. Luftfartsstyrelsen har dock méjlighet enligt 75 §
Luftfartsforordningen att foreskriva om avgiftsséttning vid flygplatser. Det
innebar att det ar Luftfartsstyrelsen som genom foreskrifter satter upp ramarna for
avgiftssattningen vid flygplatserna, och flygplatserna har sedan att forhalla sig till
detta ramverk da de satter sina avgifter.

Luftfartsstyrelsen skall narmare undersoka mdéjligheten att inféra emissions-
avgifter pa de icke-statliga flygplatserna.

Likvardig bedomning for bullerriktlinjer

Bullerdelmalet i "God Bebyggd Miljo” syftar till att uppfylla riksdagens
planeringsriktvarden for trafikbuller inomhus aven i befintlig miljé. For en korrekt
vardering av bullereffekter och bulleratgarder i malarbetet erfordras enligt
Luftfartsstyrelsen att riktvarden for trafikbuller bedoms pa ett likvardigt sétt for
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samtliga transportslag. Det bor &ven finnas en trovardig samhallsekonomisk
varderingsmetod for flygbullerexponeringar.

En rad olika rapporter visar att stérning och halsoeffekter av buller &r olika for
olika transportslag. Ett problem i detta sammanhang ar att underlaget i form av
beskrivning av det fysikaliska bullret fran olika transportslag inte &r helt
jamforbart. Ett annat problem ar att exempelvis behandlingen av fragan om antalet
storningstillfallen for maximalnivaredovisningar har olika historik for flygbuller
jamfért med végtrafikbuller.

Bullerstdrningar orsakar halsoproblem, forsamrad livskvalitet, fortida dédsfall,
produktionsbortfall, intrang i vardefulla miljéer med mera. Allt detta har ett
samhallsekonomiskt pris. | Sverige anvander trafikverken en indikator for
samhallsekonomiska kostnader av trafikbuller. Den uttrycks som kostnad per
utsatt person och ar relaterat till trafikslag och bullerniva. Underlaget ar framtaget
av Analysgruppen for samhallsekonomiska kalkyler, ASEK, och bygger pa en
uppskattning av trafikbullrets paverkan pa fastighetsvarden. Man antar att den
prisskillnad som uppstar mellan ett hus nara trafikleden/jarnvagen och ett liknande
hus langre bort, med mindre buller, avspeglar manniskors vardering av
bullerstorningen som helhet. Stérningen, liksom kostnaden, 6kar progressivt i
relation till exponeringen.

Storningar av trafikbuller ar av manga olika slag, beroende pa person, miljo,
sammanhang, varaktighet och typ av buller. Ur samhallsekonomisk synvinkel
skulle det vara vardefullt med en indikator, eller snarare ett index, som tog hansyn
till alla typer av storningar och dessas konsekvenser, raknat i till exempel kronor
per decibel och ar. Sadana s.k. ASEK varden har tagits fram for vag- och
jarnvagstrafik av SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys. ASEK-
vardena behover dock utvecklas till att &ven omfatta flygtrafiken. I berakningarna
tas heller ingen hansyn till kostnader for ohdlsa och produktionsbortfall. Det
erfordras darfor fortsatta forsknings- och utredningsinsatser for att fa fram mer
relevanta indikatorer for samhéllsekonomiska kostnader &n de som finns idag.

Alla redovisningar av antalet utsatta av maximalbuller vid uteplats dag- och
kvéllstid eller av maximalbuller inomhus nattetid bér goras med samma grund
oavsett vilket transportslag som orsakar stérningen.

Antalet boende som exponeras for maximalnivaer utomhus har inte foljts upp for
nagra andra transportslag an flyg. Antalet exponerade &r beroende av hur manga
bullerexponeringar som berakningen grundas pa. | storleksordningen 180 000
personer ar exponerade for ljudnivaer 70 dBA eller mer runt LFVs flygplatser.
Ljudnivan ar definierad som tredje bullerhandelsen éver 70 dBA under ett
arsmedeldygn. Skulle samma berakningsgrund galla for flyg som for vag- och
jarnvégstrafik, dvs. 5 handelser per maxtimme, skulle antalet exponerade for
maximalnivan 70 dBA sjunka till mindre &an 20 000.
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Flygplatser &r prévningspliktiga enligt miljobalken. Miljoprévande myndigheter
faststaller villkor for miljotillstanden med utgangspunkt fran miljobalkens
hansynsregler. Bullerisoleringsvillkor ingar bland de villkor som géller for
miljétillstanden. Miljodomstolarna meddelar regelméssigt bullerisoleringsvillkor
med utgangspunkt fran andra malsattningar ifraga om inomhusnivaer &n de som
pekats ut av riksdagen som riktvarden for bullernivan inomhus. Detta innebér att
samhallet lagger ner resurser pa bullerisolering av bostader utan att detta paverkar
maluppfyllelsen av bullerdelmalet i "God bebyggd miljo.”

Bullerisoleringsatgarder pa bostadshus kring flygplatser vidtas for en kostnad som
motsvarar 80 000 — 160 000 kr/person. Motsvarande kostnad for atgarder kring
vdgar och jarnvégar ar 10 000 — 15 000 kr/person.

Nedanstaende redovisning av utforda bullerisoleringsatgarder fram till ar 2006
bygger pa material insamlat av Boverket och redovisat i 2007 ars fordjupade
utvéardering av miljokvalitetsmalet "God Bebyggd Miljo”.

Antal Milj kr| Kostnad per person
personer

\Véagverket 39 300 587 14 936
Banverket 58 600 620 10 580
LFV (statliga flygplatser) 600 50 83 333
Forsvarsmakten (militéra flygplatser) 440 96 218 182
SRFF (kommunala och privata flygpl.) 50 8 160 000
SL (Sparbunden lokaltrafik i Sthim) 1 500 5 3333
Stockholm* 22 000 5 227
Goteborg* 7 000 38 5429
Malmo™* 2 400 7,7 3208

*Exklusive statshidrag
Tabell 2: Kostnad for bullerisolering

Till vissa delar kan kostnadsskillnaden for isoleringsatgérder for olika bullerkallor
bero pa att buller fran flygtrafik har en annan infallsvinkel an den fran vagtrafik,
vilket innebér att enkla fonsteratgarder inte har samma bullerreducerande effekt
ifrdga om flygbullerproblemen som kring vagar och jarnvagar. Den stora
skillnaden &r dock att miljoprovande myndigheter inte véarderar atgardskostnader
pa samma satt for flygplatser som Vagverket och Banverket gor for sin egen
infrastruktur. En annan skillnad &r att miljovinsten av bullerisolering kring
flygplatser regelmassigt inte kvantifieras. Om nagon kvantifiering av miljovinsten
inte gors kommer denna sannolikt dven i fortsattningen att évervérderas, jamfort
med den ovan redovisade ASEK metoden.

Luftfartsstyrelsen anser att riktvarden for buller bor tolkas pa ett enhetligt satt for
samtliga transportslag och vérdering av bullerstérningar bor bygga pa tillrackliga
och objektiva fakta for samtliga transportslag. Det bor finnas en trovardig
samhéllsekonomisk varderingsmetod for flygbullerexponeringar. SIKA bor fa i
uppdrag att vidareutveckla modeller for kostnadssamband mellan buller och
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storningseffekter. Ifraga om kostnadssambandet for flygbuller erfordras ett
grundldggande arbete.

Luftfartsstyrelsen har deltagit i Miljomalsradets projekt 109 "Samverkande
indikatorer for beskrivning av trafikbullrets effekter och kostnader” som
Végverket &r ansvarig myndighet for. Luftfartsstyrelsen staller sig bakom de
forslag som redovisats av projektgruppen. Texten nedan ar hamtad fran den
delrapportering som gjordes av projektet i februari 2007.

”Projektgruppens resultat av utredningen utgors av:

. ett samverkande system av matt och indikatorer for buller

. en gemensam indikator for bullerexponering Over riktvardena
for buller

. en gemensam indikator for de mest bullerutsatta manniskorna
. en gemensam samlingsindikator for bullerstérningar

. forslag till uppdrag for utveckling av gemensamma
bullerindikatorer”

"Projektgruppen foreslar ett antal uppdrag till myndigheterna sjalva i
mening att fortsatta utvecklingen av gemensamma indikatorer.

» Vart och ett av trafikverken far i uppdrag att skapa och rangordna
en uppsattning indikatorer som bast speglar utvecklingen av
bulleremissioner inom deras respektive ansvarsomraden.

» Naturvardsverket far i uppdrag att tillsammans med andra
berérda myndigheter utveckla och rangordna en rad indikatorer for
exponering, i syfte att ge en mer rattvisande bild av vilka stérningar
trafikbuller ger upphov till. I uppdraget bor ocksa inga att foresla
lampliga metoder for att ta fram underlag till indikatorerna.

* Berdrda myndigheter utfor forsknings- och utredningsinsatser for
att fa fram mer relevanta indikatorer for samhéallsekonomiska
kostnader an de som finns idag, och att SIKA far i uppdrag att
utveckla kostnadssamband med dessa indikatorer.

» Socialstyrelsen, Statens folkhalsoinstitut, Naturvardsverket,
Végverket, Banverket och Luftfartsstyrelsen far i uppdrag att utreda
och foresla samordningsmajligheter nar det galler berakning av
storningar.”
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4.4
441

Mojligt styrmedel att utreda vidare
Differentierad miljéavgift utanfér LTO-cykeln

Eftersom endast en del av flygtrafikens utslapp uppkommer under LTO-cykeln
finns det skal att undersoka hur utslapp pa hogre hojd bidrar till olika lokala och
regionala miljéproblem. Om utslappen utanfor LTO-cykeln paverkar de lokala
och/eller regionala problemen i en inte ovésentlig grad kan det vara rimligt att ta
ut en NOx-avgift aven for dessa utslapp.

En understkning av detta genomférdes som ett resultat av ett uppdrag till
Luftfartsverket genom regleringsbrevet for 2004, dar uppdraget var att utreda
mojligheten att utvidga avgiftsdifferentieringen avseende kvaveoxidutsléppen till
att omfatta en storre del av flygningen 4n LTO-cykeln?’. Nedan foljer ett kort
sammandrag av vad som framkom i rapporten fran det uppdraget.

Luftfartsverket gav i samarbete med SIKA i uppdrag at SMHI att utreda hur
kvaveoxidutslappens miljoeffekter beror pa utslappshojden. | nedanstaende
figurer visas hur stor paverkan flygtrafiken i svenskt luftrum har for
markkoncentrationerna av kvaveoxider respektive partiklar (PM,s)*. Av figur 7
framgar att det framst ar de marknéra utslappen (inom LTO-cykeln) som paverkar
koncentrationerna av kvaveoxider. Det beror framfor allt pa att kvaveoxiderna ar
sa kortlivade att den kemiska transformationen i stor utstrackning gar snabbare an
den vertikala transporten. Utslapp pa hdg hojd hinner darmed omvandlas till andra
kemiska former innan de nar marken

a. Swe LTO confribution NOx(as NO2) annual average | | b. non-LTO contribution NOx(as NO2) annual average
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Figur 7. Markkoncentrationerna av kvaveoxider fran utslapp av NOx fran flygtrafik i svenskt luftrum, utslapp
inom resp. utanfér LTO-cykeln.

Né&r man studerar sekundart bildade partiklar framtrader en annan bild, se figur 8.
Eftersom dessa partiklar ar kemiskt stabila, kan de transporteras langa strackor
och paverka miljon langt fran utslappskallan. For LTO-utsldppen &r depositionen

2 Ekonomisk vardering av kvaveoxidutslapp fran flygtrafik pa olika héjd. Slutredovisning av
uppdrag i 2004-ars regleringshrev. M. Heiborn.
1 PM, 5 = particular matter with aerodynamic diameter less than 2.5 micrometers.
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inom modellomradet ungefar sex ganger storre an depositionen utanfor
modellomradet.

a. Swe LTO-NOx contribution to PM2.5 annual average b. non-LTO-MOx contribution to PM2.5 annual average
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Figur 8. Markkoncentrationerna av partiklar fran utslapp av NOx fran flygtrafik i svenskt luftrum, utslapp
inom resp. utanfor LTO-cykeln.

Storre delen av LTO-utslappen stannar inom modellomradet. Uppskattningsvis en
femtedel av utslappen transporteras utanfor omradet innan det tas upp av mark
och vegetation. For utslappen ovanfor LTO-cykeln transporteras dock storre delen
utanfor modellomradets granser innan deposition sker. Uppskattningsvis tre
fjardedelar av dessa utslapp hinner lamna omradet innan markupptag sker. Detta
innebadr att en betydande del av miljoeffekterna fran kvavedeposition upptrader
utanfor det studerade omradet och darfor inte har kunnat varderats.

Slutligen bor det papekas att flygets internationella karaktar medfor att utslapp i
svenskt luftrum kan komma fran en méngd olika sorters flygningar. Det kan vara
rena inrikesflygningar, flygningar med start eller landning i Sverige alternativt
rena 6verflygningar. Det kan vara svenska flygbolag, bolag fran andra EU-lander
eller bolag fran tredjeland som utfor flygningarna.

Den studie som refereras ovan fokuserar framforallt pa hur kvaveoxiderna som
slapps ut inom och utanfér LTO-cykeln fordelar sig dver ett geografiskt omrade
och pa den ekonomiska varderingen av flygets kvaveoxidutslapp. En framtida
studie bor fokusera pa praktiska mojligheter att infora emissionsrelaterade avgifter
utanfoér LTO-cykeln samt analysera mojliga metoder som skulle kunna anvéndas
for berdkningar av flygets utslapp av kvaveoxider utanfér LTO-cykeln.
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4.5

Slutsatser

Luftfartsstyrelsen har utifran en bruttolista med tankbara styrmedel och atgarder
for flyget valt ut de styrmedel som anses angelégna, och dessa styrmedel har
beskrivits ovan. Fragan om inforande av skatter for flyget ska utredas vidare inom
strategin for effektivare energianvandning och transporter (EET) inom den
fordjupade utvarderingen och tas darfor inte upp i denna rapport.

Luftfartsstyrelsen forordar att flyget inforlivas i EU:s handelssystem for
utslappsratter, och att skatter eller avgifter pa koldioxid inte infors som
komplement till handelssystemet da inférandet av dubbla styrmedel riskerar att
minska kostnadseffektiviteten i handelssystemet.

Luftfartsstyrelsen foreslar dven att riktvarden for trafikbuller ska bedomas pa ett
likvardigt satt for samtliga transportslag. Det bor &ven finnas en trovardig
samhallsekonomisk vérderingsmetod for flygbullerexponeringar.
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5.2

MALKONFLIKTER OCH SYNERGIEFFEKTER
Malkonflikter

En ensidig satsning pa att minska koldioxidutslappen skulle kunna innebéra att
kvaveoxidutslappen istallet okar, pga. trade-off-effekter. Detta skulle kunna
innebdra att den totala klimatpaverkan fran flyget blir lika stor, trots en minskning
av koldioxidutslappen. Det &r viktigt att man ser till flygets hela miljopaverkan,
bade klimatpaverkan, lokala utslapp och buller.

Om ett styrmedel skulle innebéra hogre biljettpris skulle eventuellt vissa resenérer
valja bort flyget som transportalternativ. Skulle dessa resendrer istallet valja bilen
som fardmedel ar det inte sakert det blir ndgon miljovinst.

Att nagra resenéarer valjer att inte flyga betyder i regel inte att flygbolagen drar in
pa en flygtur. Snarare flyger planen mer med lagre belaggning, vilket betyder att i
stort sett samma utslapp sker fordelat pa farre antal passagerare.

Om en minskning av flygtrafiken skulle ske och 6verflyttning goras till andra
transportslag kan konflikter uppsta vad géller mal inom andra sektorer, sasom
olyckor och trangsel for biltrafiken.

| de fall da ett styrmedel skulle leda till instéllda flyglinjer och en minskat utbud
av flyglinjer kan detta da hamna i konflikt med de transportpolitiska malen om ett
tillgangligt transportsystem samt om regional utveckling.

Det kan inom luftfarten finnas en oro for en eventuell malkonflikt mellan
flygsakerheten och miljon. | praktiken ar det dock sa att vid en eventuell konflikt
mellan ett flygsakerhetsintresse och ett miljintresse sa star alltid flygsakerheten
hdgst i prioritet inom flyget.

Synergieffekter

Ett styrmedel eller en atgard som syftar till att minska klimatpaverkan fran flyget
kan fa positiva effekter aven nar det géller andra miljomal, tex Frisk luft och
Ingen Gvergddning. Om bransleférbrukningen minskar paverkar detta alla utslapp
fran flyget, sasom koldioxid, kvaveoxider och partiklar.

Miljooptimerade flygoperativa procedurer kan innebara minskning av bade
utslappsmangder och buller.
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6 KOPPLINGEN MELLAN LUFTFARTSSTYRELSENS ANSVAR INOM

LUFTFARTSSEKTORN OCH MILJOKVALITETSMALEN

Enligt Miljomalsradets riktlinjer ska Luftfartsstyrelsen redogdra for hur sektorn
ser pa kopplingen mellan sitt arbete med sarskilt sektorsansvar och
miljokvalitetsmalen.

Av de 16 nationella miljokvalitetsmalen ar det framst Begransad klimatpaverkan,
Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Ingen 6évergddning samt God bebyggd milj6
som ber0r luftfarten.

Enligt férordningen (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen har
myndigheten bl a uppgifterna att framja en séker, kostnadseffektiv och miljoséker
civil luftfart och att ha ett évergripande ansvar for flygtransportsystemets
milj0anpassning.

Luftfartsstyrelsen har mojlighet att meddela foreskrifter och utfarda tillstand inom
luftfartsomradet. Luftfartsstyrelsens foreskriftsprocess ar under varen 2007
foremal for en genomgang dar syftet ar att tydliggora att miljobedomningar gors i
myndighetens foreskrifts- och tillstandsprocess.

Myndigheten har dven ett sarskilt ansvar for miljomalsarbetet inom
luftfartssektorn. Detta innebé&r att myndigheten har ett ansvar for att driva arbetet
med de nationella miljokvalitetsmalen framat inom sitt verksamhetsomrade.

Luftfartsstyrelsen medverkar aktivt i olika internationella fora, se vidare kapitel 7.

Luftfartsstyrelsen rapporterar arligen utvecklingen av luftfartsektorns
miljopaverkan pa flera omraden genom att sammanstélla miljodata om
exempelvis bulleremission och utslapp av luftféroreningar och véxthusgaser.
Myndigheten verkar dven for att uppna miljomalen genom informationsinsatser.

| uppgiften att ta ha ett sarskilt ansvar for miljomalsarbetet inom luftfartssektorn
kan Luftfartsstyrelsen dock inte vaga in omraden dar myndigheten inte har nagon
radighet att styra luftfartssektorn.



ﬂ LU F T FART S ST Y RE L S E N Dokumenttyp Beteckning Sida
Swedish Civil Aviation Authority Rapport LS 2006-1503 38(42)

Upprattad av Godkéand Datum Ver.rev Referens

Jenny Ryman, Therése Lundman 2007-04-23 02.00 Beslut MMR 20060118

7 INTERNATIONELLT ARBETE

Luftfarten &r till sin natur internationell. Majoriteten av de regler som styr
luftfarten har sin grund i internationella 6verenskommelser.

Internationellt flyg omfattas i dagsléget inte av Kyotoprotokollet och &r darmed
heller inte i sig berdrt av det utslappsmal som ligger till grunden for
miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan. Darfor ar det viktigt att verka
internationellt for att aven utslappen fran det internationella flyget minskas.

Det internationella arbetet har stor tyngd nar det géller flygets miljopaverkan.
Dess klimatpaverkan &r ett bra exempel eftersom effekterna berér den globala
nivan och atgarder i manga fall behdver samordnas internationellt av effektivitets-
och konkurrensskal. Internationellt samarbete lagger darfor i htg grad grunden for
inférande av eventuell reglering genom normer och operationella krav eller
inforande av ekonomiska styrmedel.

Inriktningen i Luftfartsstyrelsens internationella arbete ar bland annat att verka for
och ge stod till att:

e EU beslutar om att inforliva flyget i EU:s utslappshandelssystem med en
inforlivandetidpunkt sa snart som méjligt for att minska flygets
klimatpaverkan. Systemet for flygsektorn bér bland annat vara globalt
utbyggbart och vara uppbyggt sa att man far acceptans for att dven
tredjelandsbolag omfattas nar det galler utslapp fran flygningar fran
flygplatser i EU oavsett destination.

* ICAO tar beslut senast 2010 om skérpta normer for utslédpp av kvaveoxider
(NOx) i Chicagokonventionens Annex 16.

* ICAO tar beslut om skarpta bulleremissionsnormer for luftfartyg i
Chicagokonventionens Annex 16 i den takt den tekniska utvecklingen
mojliggor sadana.

e dven andra l&nder &n Sverige, Storbritannien och Schweiz infor
flygplatsavgifter som ar differentierade med avseende pa flygplanens utslapp
av NOXx.

« en fortsatt utveckling av 1ag-NOx motorer dger rum bland ledande
motortillverkare.

» en fortsatt utveckling sker nér det galler flygplan- och motorutveckling mot
lagre bulleremissioner.
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o operationella procedurer fortsatter att utvecklas som minskar utslapp till luft
och stérande buller fran flygplan.

 internationell forskning om flygets klimatpaverkan fran annat &n koldioxid
drivs pa och samordnas.

« information om flygets miljopaverkan som genereras i internationella fora
sprids till svenska intressenter.

* internationell kunskap kan utbytas om flygbullermetoder mm som underlag
for arbetet med de nationella miljokvalitetsmalen och den fysiska planeringen
kring flygplatser.

En viktig uppgift ar ocksa att sla vakt om gjorda framsteg nar det galler att
begréansa flygets miljopaverkan och undvika inforandet av villkor i internationella
rekommendationer eller 6verenskommelser som leder till en kréaftgang nar det
géller miljon.

Luftfartsstyrelsen deltar i den internationella utvecklingen av
flygtransportsystemets miljdanpassning genom arbete inom bland annat féljande
fora:

ICAO (International Civil Aviation Organisation)

Sverige och Luftfartsstyrelsen finns representerade som enda nordiska medlem i
CAEP, Committee on Aviation Environmental Protection, ett underorgan till
ICAO. CAEP arbetar med flygets miljofragor och totalt finns endast 24 lander
representerade i CAEP av ICAO:s 188 medlemslander. CAEP ar strukturerat i
olika arbetsgrupper. Luftfartsstyrelsen deltar med miljoexpertis rérande buller i
arbetsgrupperna WG 1 buller och WG 2 flygprocedurer. Luftfartsstyrelsen deltar
aven i arbetet i arbetsgruppen for forbattrad teknik for minskade utslapp, WG 3 .
Arbetet sker i samarbete med flygplan- och motortillverkare. Dessutom
medverkar Luftfartsstyrelsen i en arbetsgrupp under CAEP, FESG, som
analyserar miljo- och kostnadseffektivitet i olika atgardsforslag.

EU (Europeiska Unionen)

Luftfartsstyrelsen ar expertorgan at regeringskansliet i olika expert- och
radsarbetsgrupper under kommissionen och under transport och miljéradet inom
DG TREN och DG ENV. Bunkersgruppen ar en samordningsgrupp (expertgrupp)
under miljoradet som bereder fragor infor moten under klimatkonventionen och
Kyotoprotokollet och i viss man i ICAO.

ECAC (European Civil Aviation Conference)

Arbetet i ECAC utfors i olika arbetsgrupper vari experter fran medlemslanderna
deltar. Luftfartsstyrelsen deltar med miljoexpertis bland annat i arbetsgruppen
ANCAT (Abatement of Nuisances caused by Air Transport). ANCAT har en
undergrupp om utslappshandel (EMTRA) for vilken Luftfartsstyrelsen &r
ordférande. ANCAT har &ven tillsatt en undergrupp om lokala emissionsavgifter.
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Luftfartsstyrelsen har dér ett delat ordférandeskap i gruppen tillsammans med
Schweiz och Storbritannien.

N-ALM (Nordiska Arbetsgruppen for Luftfartens Miljofragor)
Genom N-ALM bedrivs ett nordiskt samarbete i fragor som bland annat beror det
internationella samarbetet i CAEP.

Eurocontrol

Luftfartsstyrelsen verkar inom Eurocontrol med att minska utslappen genom
effektivare flygtrafikledning och inférande av bransleeffektiva operationella
metoder.

Miljofragor i fokus inom det internationella arbetet

Flygets miljofragor har under senare tid varit alltmer i fokus och arbetet inom
ICAO och EU har préaglats av detta. Arbetet med att begransa flygets utslapp till
luft och sarskilt flygets klimatpaverkan samt att inforliva flyget i EU:s
handelssystem har varit en huvudfraga. Handel med utslappsratter ar ocksa ett
fokusomrade for Luftfartsstyrelsen. Luftfartsstyrelsen kan genom sitt medlemskap
i ICAO:s miljokommitté CAEP aktivt paverka och delta i det internationella
milj0arbetet. Fram till generalférsamlingsmotet 2007 har Sverige genom
Luftfartsstyrelsen lett en arbetsgrupp i ICAO, Emissions Trading Task Force
(ETTF), med malet att utarbeta vagledning for stater om anslutning av luftfarten
till utslappshandel som &r forenlig med klimatkonventionen och som ar 6ppen mot
andra sektorer som redan ingar i nationella handelssystem. Inom ECAC har
Luftfartsstyrelsen ocksa lett en arbetsgrupp, Emissions Trading Task Group, med
uppgiften att sprida information till alla ECAC-stater om utvecklingen nér det
géller utsl&ppshandel och att samordna synpunkter.

ETTF lyckades under 2006 komma 6verens om ett fullstdndigt utkast till
vagledning om utslappshandel till CAEP som enhalligt godkant utkastet.
Motsattningarna har varit stora mellan deltagarna fran Europa och manga andra
lander. Den framsta meningsskiljaktigheten géllde fragan om hur andra landers
flygbolag kan anslutas till ett utslappshandelssystem som infors av en stat eller en
grupp av stater. Denna fraga har under arbetets gang ocksa varit foremal for
diskussioner i ICAO:s rad och ar nara forknippad med arbetet om att inforliva
flyget i EU:s handelssystem.

Sverige, Schweiz och Storbritannien ar de enda lander med erfarenhet fran
emissionsrelaterade startavgifter. Den modell som tillampas i Sverige bygger pa
ECAC:s rekommendation for hur utslapp skall rdknas fram for att anvéndas i en
avgiftsmodell. Luftfartsstyrelsen deltar i den av CAEP tillsatta arbetsgruppen
Emissions Charges Task Force med syfte att ta fram vagledning for lokala
emissionsavgifter for medlemsstater inom ICAO som vill inféra denna typ av
avgifter. Ett forslag har tagits fram som beslutades av CAEP under dess arliga
mote i februari 2007. Inom ECAC:s miljéarbetsgrupp och undergrupp om
Emissions Charges har underlag fran Europa sammanstallts for att inga i CAEP-
arbetet. Sverige, genom Luftfartsstyrelsen, har lett detta arbete tillsammans med
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Schweiz. Denna grupp analyserar bland annat kostnadseffektiviteten i de lokala
emissionsavgiftssystem som finns idag. Sverige spelar har en viktig roll som ett
av de fa lander som har denna erfarenhet. En rapport lades fram och antogs vid
CAEP/7.

Vid CAEP/7 beslutades om en ny Task Force, ledd av representanter fran Sverige
(Luftfartsstyrelsen) och Canada. Denna Task Force ska studera fyra omraden vad
galler marknadsbaserade styrmedel:

- undersoka fragestallningar om lankning mellan olika handelssystem som
innehaller deltagande fran luftfartssektorn

- unders6ka mojligheten att tillampa handel med utslappsrétter for att begransa
flygets negativa paverkan pa lokal luftkvalitet

- granska forfarandet med kop av utsléppsratter av resenérer, flygbolag eller
organisationer for att kompensera utslapp fran en flygresa (emission offset
measures)

- uppdatera rapporten om frivilliga utslappshandelssystem

Inom EU-arbetet har Luftfartsstyrelsen medverkat med expertis i beredningen av
fragor som ror klimatrelaterade utslapp fran flyget bade nar det galler
forhandlingar under klimatkonventionen och avseende marknadsbaserade
styrmedel for att begransa luftfartens negativa klimatpaverkan. EU-kommissionen
har kommit till slutsatsen att det basta sattet att minska flygets klimatpaverkan, ur
bade samhallsekonomisk och miljomassig synvinkel, ar att inforliva flyget i EU:s
system for handel med utslappsratter. Luftfartsstyrelsen har under aret medverkat
i en arbetsgrupp under EU:s klimatprogram (ECCPII) for att bista kommissionen
med att utarbeta forslag till hur luftfarten skall inforlivas i handelssystemet. Ett
stort steg mot att flyget ansluts till EU:s utsl&ppshandel har tagits genom att
kommissionen i december 2006 lade ett lagforslag om att flygtransporterna ska
inga i handelssystemet.
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