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Forord

Den hér rapporten ér framtagen inom ramen for Transportstyrelsens
marknadsOvervakning. En liknande rapport togs fram varen 2021 om
rederiers mojligheter och hinder att finansiera omstillningsarbetet inom
sjofarten. Under arbetet har det forts dialog med sex flygbolag och en
branschorganisation. Transportstyrelsen vill rikta ett tack till de aktérer som
bidragit till denna rapport.

Norrkoping, 13 juni, 2022

Karin Fransson
Sektionschef sektionen for
strategisk utveckling och marknad
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Sammanfattning

For att flygbolagen ska kunna arbeta for att minska sina utsldpp krévs en bra
ekonomisk situation. Det gar att konstatera att det finns stora skillnader 1 hur
svenska flygbolag finansierar sin verksamhet. Trots det finns det i dagsléget
savil ekonomiska som andra hinder for de flesta svenska flygbolag som
Transportstyrelsen har intervjuat.

I ndrtid menar flygbolagen som Transportstyrelsen har intervjuat att mycket
handlar om att 6ka anvdndningen av biobrédnslen och att byta ut
flygplansflottor. Flygbolagen kan dven arbeta med operativa dtgérder for att
minska sina utslépp. Flygbolagen upplever att deras mdjlighet att paverka
omstdllningen i1 viss mén dr begrinsad, vilket de menar delvis beror pé att
det inte finns en fungerande marknad for biobrénslen. Dessutom skiljer sig
instéllningen mellan flygbolagen kring att modernisera flygplansflottan.
Vissa menar att det inte dr vért att utveckla flygplansflottan utan ett
tekniksprang, medan andra menar att dldre flygplan dnda maste fasas ut.

For att 6verbrygga de hinder som flygbolagen moter kriavs det en politisk
tydlighet 1 hur flygbranschen ska utvecklas och bidra till transportsystemet
samtidigt som utsldppen minskar. Dessutom behdver grona satsningar
premieras genom exempelvis styrmedel. I tilldgg till att premiera grona
satsningar anses staten behdva bidra till att fa igdng en fungerande marknad
for biobrédnslen. Flygbolagen dr ocksa dverens om att styrmedlen som avser
att minska luftfartens klimatpaverkan innebér tydliga och rittvisa krav samt
att svenska regler inte kan snedvrida konkurrensen for svenska bolag.

Aven om flygbolagens méjligheter att bidra till omstillningen i dagsliget ir
begrinsad vidtar flygbolagen de atgérder de kan. Dessutom pagér det arbete
och forskning kring sdvil branslen som teknik som kan komma att ge
flygbolagen fler mojligheter framdver att bidra till omstédllningen.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Flygets totala klimatpaverkan uppskattas till ca 4-5 procent av den
manskliga paverkan pé klimatet och ca 2—3 procent av de totala utslédppen
av koldioxid (Transportstyrelsen, 2019a). Utslédppen fran inrikes flyg har
minskat sedan &r 2000 men utsldppen fran utrikes flyg har, trots minskade
utslapp per personkilometer, 6kat i takt med den kraftigt 6kade
trafikméngden (Transportstyrelsen, 2019b).

Den internationella civila luftfartsorganisationens (ICAO) globala mal ar att
flygets tillvixt ska vara koldioxidneutral fran 2020 och att flygsektorns
briansleeffektivitet ska forbéttras med tva procent arligen (2019). ICAO
etablerade ar 2010 konceptet Basket of Measures for att ta ett samlat grepp
om de dtgirder som kan vidtas for att minska flygets klimatpaverkan.
Konceptet omfattar utslappsreducerande atgirder inom fyra omraden:
teknisk utveckling av luftfartyg och motorer, operativa atgirder, héllbara
fornybara drivmedel och marknadsbaserade styrmedel. ICAO menar att
atgdrdsomradena hallbara férnybara drivmedel och styrmedel kan bidra
mest till att nd mélet, f6ljt av teknisk utveckling och operativa atgérder
(Transportstyrelsen, 2017).

Det finns dven ett nationellt mal om att Sverige senast ar 2045 inte langre
ska ha ndgra nettoutslépp av vixthusgaser till atmosfiren, malet omfattar
aven utslépp frén inrikes flyg. Miljomaélsberedningen foreslér dessutom att
malet ska omfatta dven internationellt flyg frdn Sverige och att
koldioxidutslapp fran inrikes flyg inkluderas i etappmaélet for
inrikestransporter till 2030 (SOU 2022:15).

Den svenska flygbranschen har, utdver de globala och nationella milen,
dven satt upp egna mél, namligen att allt inrikes flyg ska vara fossilfritt

2030 och till 2045 ska allt flyg som startar vid svenska flygplatser vara

fossilfritt (Fossilfritt Sverige, 2018).

Flygbranschen ér en kapitalintensiv bransch och befinner sig just nui en
svar ekonomisk situation, frimst pa grund av de nedstdngningar som foljde
av pandemin. Dessutom gor det pagaende kriget i Ukraina varldsldget mer
osdkert dn vanligt, vilket ocksd paverkar flygmarknaden pa olika sétt. For att
minska flygbranschens klimatpéverkan krévs ekonomiska resurser och
finansieringsmdjligheter, vilket inte alla flygbolag idag har.

1.2 Syfte och fragestallningar

Denna utredning syftar till att undersdka och beskriva svenska flygbolags
finansieringsmdjligheter i arbetet for att luftfarten ska kunna minska sina
utslépp. Syftet ska uppnas genom att besvara foljande fragestillningar:
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e Vilka atgérder kan svenska flygbolag arbeta med for att minska sina
utslapp?

e Hur finansierar svenska flygbolag atgarder for att minska sina
utslapp?

e Vilka dr de storsta ekonomiska och finansiella hindren for svenska
flygbolag i arbetet for att minska sina utslapp?

e Hur anser svenska flygbolag att deras finansieringsmdjligheter kan
stirkas for att mojliggora arbetet?

1.3 Metod

For att besvara fragestéllningarna har dels litteraturstudier, dels en
intervjustudie genomforts. Transportstyrelsen har intervjuat representanter
frén sex svenska flygbolag samt branschorganisationen Svenska
flygbranschen. Samtliga intervjuer genomfordes via Skype.

Flygbolagen representerar olika segment pa marknaden, fraktflyg och flera
segment inom passagerarflyg for att fa en sa bred bild som mojligt. Samtliga
flygbolag bedriver sin trafik med luftfartyg vars hogsta tillatna startmassa ér
10 ton eller mer och/eller har 20 siten eller fler, vilket innebér att de har en
operativ licens 1 kategori A.

Resultatet fran intervjuerna presenteras pa ett overgripande sitt.

1.4 Avgransningar

Studien har avgrinsats till ett svenskt perspektiv och intervjuer har gjorts
med svenska aktorer.
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2 Flygbolags ekonomiska mojligheter att
stalla om

I detta kapitel beskrivs de atgdrder som finns att vidta for flygbolagen i
deras arbete for att minska sina utsldpp samt exempel pé atgarder som
flygbolagen inte sjdlva har radighet 6ver. I kapitlet beskrivs dven hur
flygbolag finansierar sitt omstéllningsarbete.

21 Tre vagar for att minska utslappen

Det finns olika sétt for att minska utsldppen fran luftfarten. Ett av
flygbolagen som Transportstyrelsen har intervjuat inom ramen for denna
studie sammanfattar omstéllningsarbetet i tre punkter:

e Utveckling av infrastruktur och tillverkning av biobrinsle
e Utveckling av flygplansflottan
e Operativa itgirder!

Dessa tre punkter liknar tre av fyra atgardsomraden enligt ICAO:s Basket of
Measures. Dessutom kan man se att marknadsbaserade styrmedel ar
inkluderade 1 samtliga dessa tre punkter.

En viktig del i att driva omstdllningen framat &r forskning inom alla dessa
omraden. Dock driver flygbolagen som intervjuats inom ramen fér denna
studie generellt inga egna forskningsprojekt utan bidrar i sa fall i andra
parters forskningsprojekt. Det kan till exempel handla om projekt for
teknikutveckling av flygplan drivna av flygplanstillverkare eller
framstillning av nya drivmedel tillsammans med drivmedelstillverkare.

2.1.1  Utveckling av infrastruktur och tillverkning av biobransle

Framdrivningstekniker som biodrivmedel, elektrobrénslen eller syntetiska
brinslen, vitgasforbranning, briansleceller och batteriel kan vara framtida
16sningar som hjélper luftfarten att minska sin klimatpaverkan
(Trafikanalys, 2020). RISE (u.4) menar att om allt fossilt brinsle skulle
ersittas med fornybart skulle det vara mgjligt att halvera flygets
klimatpaverkan. Dock menar de att det finns en begrénsning i att minska
flygets klimatpdverkan genom vissa fossilfria branslen, delvis pa grund av
hoghdjdseffekten?.

De flygbolag som Transportstyrelsen har intervjuat menar att biobrinsle
bedoms mest aktuellt pa kort sikt. Det konstateras ocksa i biojetutredningen

! Med operativa atgirder avses sidana atgirder som inte kriver teknisk ny- eller ombyggnation av luftfartyg.
2 Hoghojdseffekter bestdr av vatteninga och kviiveoxider som slipps ut pa hog héjd samt paverkan frén
kondensstrimmor. Dessa uppstér vid flygningar 6ver cirka 8000 meter.
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(SOU 2019:11). Fossilfritt Sverige (2018) menar att biobrénsle &r en viktig
del redan nu eftersom det &r tekniskt mojligt att framstélla och gar att
anvinda direkt i dagens flygmotorer.

For framtida teknik ndmns elflyg som en viktig faktor, ddr elmotorer kan
hjilpa till bade for delar av flygningen sdsom vid taxning till att sti for hela
resans framdrivning. Introduktionen av ny teknik, sasom elflyg, kan leda till
att nya marknader skapas eftersom elflyg dtminstone till en bdrjan inte kan
ersdtta kapaciteten pa befintliga rutter (Trafikanalys, 2020).

Biobrinsle och syntetiskt jetbransle kan redan idag blandas in, upp till 50
procent, i vanligt jetbransle beroende pa hur det tillverkats (SOU 2019:11). I
dagsldget dr inblandningen av fossilfritt brinsle 1 vanligt jetbrinsle betydligt
mindre.

2.1.2 Utveckling av flygplansflottan

Enligt Fossilfritt Sverige (2018) medfor nya flygplan och motorer mellan 15
och 20 procent lagre bransleforbrukning jamfort med de flygplan och
motorer som byts ut.> Enligt ICAO (2019) ir dagens flygplan 80 procent
mer energieffektiva dn for 50 ar sedan, sett till personkilometer.

Det finns enighet i att den tekniska utvecklingen av flygplan och motorer
under andra hélften av 1900-talet i hog grad har kunnat kompensera for den
okande flygtrafiken (se exempelvis ICAO, 2019, Baumeister, 2020).

Instéllningen till att ur klimatsynpunkt investera i nya luftfartyg varierar
bland de flygbolag som Transportstyrelsen har intervjuat. Vissa flygbolag
menar att ett utbyte av luftfartyg inte kommer att bidra till ndgon storre
minskning av flygets klimatpdverkan innan ett storre teknikspring skett. En
del av forklaringen till att instdllningen varierar mellan flygbolag skulle
kunna vara hur deras flygplansflotta ser ut idag. Att det finns begriansad
potential i att effektivisera flygplan utifrdn dagens teknik ar ndgot som
ocksd Baumeister (2020) papekar. Aven Akerman m.fl. (2016) menar att en
relativt stor del av potentialen for briansleeffektivisering sannolikt redan har
realiserats. Detta eftersom arbetet mot mer brénsleeftektiva flygplan och
motorer varit prioriterat i branschen under 14ng tid, framst mot bakgrund av
att brinslekostnader utgor en betydande del av flygbolagens kostnader och
darfor ar en viktig faktor nér flygbolagen investerar i nya flygplan.

Andra flygbolag menar att det &r avgorande att byta ut dldre flygplan mot
nyare for att kunna minska utslédppen och darmed bli mer klimatvénliga.
Trafikanalys (2020) menar att oavsett framdrivningsteknik &r atgérder
sdsom kontinuerliga forbattringar av motorer, drivlinor och flygplan viktigt

3 Akerman m.fl. (2016) uppskattar motsvarande siffra till 20-30 procent.
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for att bade minska direkta utslédpp och minska flygbranschens efterfragan
pa hallbara drivmedel med begrinsad tillgdng. Fossilfritt Sverige (2018)
podngterar att teknikutveckling dr en viktig pusselbit 1 omstédllningen och att
den behover ske parallellt med utvecklingen av hallbara fornybara
drivmedel. Det beror pa att tillgangen till sddana drivmedel troligtvis
kommer att vara begransad under relativt l1ang tid och i inledningsskedet
vara dyrt.

Utover att kopa in nya flygplan for att minska klimatpéverkan ndmner
flygbolagen ocksa att det investeras i teknik och system som kan anvéndas
pa befintlig flotta. Nigra exempel ir installering av virveldimpare* och
system for att berdkna optimala rutter och brénsleférbrukning.

Till skillnad fran sjofarten har flygbolag ofta mindre mdjlighet att paverka
enskilda flygplans karakteristikas. Flygplan massproduceras i annan
utstrackning @n fartyg som ofta specialbestélls utifran redares 6nskemal. Det
ger redare storre mdjlighet att pdverka tekniken ombord men de behdver
ocksa std for den ekonomiska risken. Flygbolag dr mer begransade och har
inte samma mdgjlighet att paverka men behover inte heller ta den
ekonomiska risken som teknikutveckling kan innebéra (se exempelvis
Transportstyrelsen, 2021).

Den hér begriansningen finns ocksé nér flygbolag vill bygga om eller
modifiera ett befintligt flygplan, d&ven dir finns det stérre mojligheter inom
sjofarten att vdlja ny teknik som &r unik for ett fartyg. Nar ett flygbolag vill
modifiera eller bygga om en del av ett flygplan behdver den specifika delen
gé igenom en certifieringsprocess. Efter att delen har blivit godkénd blir den
tillgénglig for alla att anvdnda som har flygplan dér delen passar. Andra
behover séledes inte genomgéd samma certifieringsprocess for att anvinda en
redan godkénd del.

2.1.3 Operativa atgarder

For att minska sin klimatpaverkan kan dven operativa atgiarder genomforas.
Dessa bestér framst i att flygtrafikledningen ldter flygplanen gd den rakaste,
eller mest effektiva’®, vigen mellan tva flygplatser samt skapar mojligheter
for att gora sé effektiva in- och utflygningar som mojligt
(Transportstyrelsen, 2019¢c). Flygbolag har dock sjélva inte mojlighet att
besluta om in- och utflygningsvigar till en flygplats da dessa &r strikt
reglerade enligt flygplatsers tillstand. In- och utflygningsprocedurer till

4 Virvelddmpare syftar till att minska virvlar som kan uppsta frin vingspetsarna frén ett flygplan och dérigenom
minska motstandet i luften.

> Den rakaste vigen ir inte alltid den mest brinsleeffektiva. Att flyga i medvind kan exempelvis innebira att en
langre flygstracka ger lagre bransleforbrukning.
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flygplatser dr konstruerade med hansyn till saval flygsdkerheten som
nationell bullerlagstiftning.

For att 6ka mojligheterna till effektivare flygvagar ur klimatsynpunkt kravs
strukturella fordndringar av luftrummet, vilket &r tidskrdvande och
involverar manga olika aktorer. Inom ramen for denna studie har dock
flygbolagen podngterat att de har deltagit 1 projekt for att forbattra
flygvigarna dir ett exempel ir forskningsprojekt inom SESAR®.

Mot bakgrund av flygbolagens begriansade mdjligheter att paverka
flygvigarna namner de flera andra exempel pa dtgirder som de anvénder sig
av. Nédgra exempel ar:

e Att kontinuerligt spola rent motorerna for att minska forbranningen
och didrmed brinsleforbrukningen

e Att utfora taxning pa flygplatserna med bara en motor paslagen

e Att inte medfora for stor méngd vatten ombord pé en flygning dé det
okar flygplanets vikt och dirmed brinsleférbrukningen

e Att inte erbjuda taxfreeforsiljning ombord pé flygplanet da
medtagande av taxfreevaror ombord 6kar flygplanets vikt och
dérmed brénsleforbrukningen

Samtidigt har operativa atgarders bidrag till klimatomstallningen ifrigasatts.
Akerman et al. (2016) menar till exempel att flygoperativa atgirder kan
bidra till en nadgot 6kad energieffektivitet per flygning men utslaget pa de
kommande decennierna kan flygoperativa atgérder endast bidra med ett par
tiondels procent i 6kad energieffektivisering per ar.

2.2 Flygbolagens finansiering

Beroende pa vilken atgird som ett flygbolag ska gora sker finansieringen pa
olika sitt, exempelvis genom banklan, leasing eller privata finansidrer.

2.2.1 Finansiering av hallbara férnybara drivmedel

Priset pé biobrénsle dr i dagsliaget betydligt hogre an konventionellt
jetbransle. Forutom hojda biljettpriser anvédnder sig flygbolagen av olika
strategier for att tdcka de 0kade kostnaderna som biobrénsle innebér.
Exempelvis genom att erbjuda passagerare att kopa en viss méngd
biobrénsle som ett tilldgg pa biljettpriset och genom samarbeten och avtal
med storre affdarskunder.

¢ Single European Sky ATM Research (SESAR) ir ett europeiskt samarbetsprojekt for att skapa ett nytt europeiskt
luftrum och flygtrafikledning.
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Ett flygbolag uppgav under intervjuerna att de har ingatt ett samarbete med
Vattenfall for att skapa forutséttningar for att producera fornybara brénslen i
Sverige.

Eftersom det dnnu inte finns certifierade elflyg pd marknaden ser flygbolag
idag inte nagot behov av att bidra till att finansiera detta i nuldget. Flera
flygbolag ndmner dock att de tror att det framdver kan bli littare att fa
finansiering for gronare teknik &n konventionell teknik.

2.2.2 Finansiering av flygplansflottan

Flygbolagen som intervjuats ar tydliga med att en stor drivkraft for att byta
ut sina flygplan ar for att minska bransleforbrukningen och dirmed sina
kostnader. Enligt flygbolagen kan den minskade branslekostnaden
kompensera for investeringen i ett nytt luftfartyg pa bara nigra ar.

Beroende pa storlek kostar ett vanligt passagerarplan kostar mellan 200 och
1 500 miljoner kronor beroende pa storlek, vilket innebér att det ar fa
flygbolag som kan finansiera nya flygplan genom enbart egna medel.
Dessutom ér det ofta mer fordelaktigt med en annan finansieringsldsning
och att istdllet anvinda egna medel till andra andamal. Det gor att de flesta
flygbolag idag finansierar sina luftfartyg genom leasing eller lan fran banker

eller kreditinstitut. Andra finansieringssitt dr skattedrivna leasinguppligg
och leverantorskrediter (SOU 2014:79).

De flygbolag som intervjuats inom ramen for denna studie finansierar nya
flygplan pa olika sitt, vilket delvis kan forklaras av hur marknadens
forutséttningar att fa 1&n har paverkats av exempelvis finanskrisen
2008/2009. Det kan ocksa delvis forklaras av hur flygbolagens dgande ser
ut. En del flygbolag har ett stort privat 4gande eller privata finansiérer som
mojliggor finansiering utanfor traditionella banklan eller leasing, medan
andra inte har det.

Trots detta &r det vanligt med en blandning av finansieringslosningar inom
ett och samma flygbolag, dér vissa flygplan dgs och andra flygplan
finansieras genom olika typer av leasing. Chen et al. (2018) menar att
leasing har blivit vanligare de senaste aren. Andelen har 6kat frén cirka 0,5
procent 1970 till 6ver 40 procent 2014.

Att kopa och édga flygplan binder upp kapital for ett flygbolag men erbjuder
samtidigt en storre kontroll over tillgdngen pa luftfartyg jamfort med leasing
(Transportstyrelsen, 2010). Ett av flygbolagen gjorde under intervjun en
tillbakablick till den tiden dé de flesta flygbolag var statligt dga och pekar pa
att det da var betydligt vanligare att flygbolagen dgde sina luftfartyg. I dag
kravs det, enligt flygbolagen, en annan typ av flexibilitet i flygplansflottan,
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vilket dr en av forklaringarna till att leasingandelen gétt upp. Det skulle
kunna bero pa en hdrdare marknadssituation med fler aktorer.

Ytterligare en forklaring till att leasing blivit vanligare &r att det mo;jliggor
ett mindre startkapital men det kriver istéllet att flygbolaget far in
tillrackliga intdkter for att kunna betala for leasingen (Transportstyrelsen,
2010). Ett av flygbolagen som intervjuats exemplifierar detta genom att
beskriva hur de i fortid sékerstéller att deras trafikprogram kommer att
kunna betala leasingkostnaden.

Manga flygbolag har fatt en tuff ekonomisk situation i och med pandemin.
En av flygbolagens mojligheter att minska kostnaderna har varit att dndra
flottans sammansittning. Tre olika sétt att fordndra flottan har synts 1 sparen
av covid-19. Det handlar om att fasa ut de dldsta och storsta flygplanen,
minska flottan och/eller ensa flottan till en flygplanstillverkare/modell samt
att skjuta upp leveranser av bestillda nya flygplan (Budd et al, 2020). Flera
av dessa sitt har anvénts av de flygbolag som intervjuats i samband med
denna studie.

Samtidigt har inte alla flygbolag upplevt samma svéra ekonomiska situation,
ett exempel dr inom fraktmarknaden déar det till och med blivit svéart att fa
tid hos konverteringsbolagen att konvertera dldre passagerarflygplan till
fraktplan eftersom efterfrdgan &r sa stor just nu.

2.2.3 Finansiering av operativa atgarder

Flera av flygbolagen ndmner ekonomiska incitament som anledning att
genomfora operativa atgirder. De véljer helt enkelt de atgdrder som minskar
bransleforbrukningen och pa si sétt pdverkar deras kostnadsbild i en positiv
inriktning. Detta gor ocksa att det inte heller kraver storre investeringar.
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3 Hinder for flygbolags omstallningsarbete

I detta kapitel beskrivs de hinder som flygbolagen har lyft under intervjuer
med Transportstyrelsen och hur dessa hinder skulle kunna 6verbryggas.

3.1 Bristen pa helhetstink forsvarar flygbolagens
strategiska arbete

For att luftfarten ska kunna stilla om till att bli mer klimatvénlig krévs,

enligt de flygbolag som blivit intervjuade, en helhetssyn dver alla

inblandade aktdrers forutsittningar och mojligheter att bidra. Det handlar

om bade brinsletillverkare, flygplatser och flygbolag.

Flygbolagen pekar pa att det krdvs en 6kad samverkan mellan myndigheter
och utvecklare av ny teknik samtidigt som det behdvs en tydlig
ansvarsfordelning mellan myndigheter. Idag ansvarar flera olika
myndigheter for olika omraden inom flyget, nagot som gor att flygbolagen
upplever att det saknas en helhetssyn och ett helhetsansvar.

Dessutom upplever aktdrer att det saknas en politisk riktning och ett
helhetstank nir styrmedel for luftfarten tas fram. Avsaknaden av politisk
riktning upplevs som en forsvéarande faktor eftersom det saknas en
helhetsbild dver hur alla olika styrmedel som presenterats och inforts de
senaste aren, bade nationellt och internationellt, samspelar med varandra.

Avsaknaden av en helhetsbild gor det svart for flygbolag att bedoma risker
ndr de ska ta beslut. Till exempel lyfter ett flygbolag att diskussioner mellan
politiska parter om huruvida inrikesflyget ska tillatas eller inte forsvarar
deras beslutsprocess liksom en upplevd oklarhet i hur Arlanda ska utvecklas
och om Bromma kommer att ldggas ned. Dessutom upplevs att flyget kan
hamna utanfor den politiska diskussionen om transporter eftersom fokus
ofta ligger pa andra trafikslag. Flygets roll 1 transportsystemet kan, 1 viss
man, upplevas som forbisedd i klimatdebatten. Som exempel lyfts Norge
som upplevs ha tagit stillning till att flyget &r viktigt i transportarbetet men
att det samtidigt krdvs att flyget utvecklas i en mer klimatvinlig riktning.

Alla dessa faktorer upplevs forsvara for flygbolag nér de ska ta strategiska
beslut for att kunna stélla om till en mer klimatvanlig luftfart. Flygbolagen
menar att en tydlig politisk riktning och en 6kad samverkan skulle
underlétta i deras strategiska arbete.

3.2 Pandemin och osdkert varldslage ger en svar ekonomisk
situation

Flygbolagen lyfter att det ar viktigt att se till att det finns ekonomiska
forutsattningar for att de ska kunna stilla om. Flygbolag har en svar
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ekonomisk situation just nu, vilket bland annat beror pa foljder av pandemin
och ett osédkert vérldslage.

Men problemen bérjade redan tidigare. Flera av flygbolagen som
Transportstyrelsen har intervjuat menar att det har blivit svarare att {4 lan
frdn banker och kreditinstitut de senaste aren, vilket beror bade pa
finanskrisen 2008/2009 och att flygbranschen under en tid har varit i
obalans. Flygbolagen dr ocksd Overens om att det dr enklare att 4 1an nér det
handlar om ett statligt bolag eller en storre koncern, medan mindre
flygbolag ofta behover hitta en annan finansiering. Det finns 1 dagsléget
heller ingen stor leasinggivare i Sverige, vilket innebér att flygbolagen
méste hitta sidana internationellt.’

Kostnaden for att leasa ett flygplan beror pa faktorer sdsom risk for
leasinggivare, allmdnna konjunkturldget, avtalets langd, utbud och
efterfragan pa aktuell flygplanstyp och flygbolagets forhandlingsposition
(Transportstyrelsen, 2010). Ett av flygbolagen som Transportstyrelsen har
talat med pekar pd en utmaning kopplat till leasing av flygplan som
pandemin har medfort. Under pandemin behdvde en del flygbolag lamna
tillbaka sina leasade flygplan, medan andra har kunnat behdalla dem. Detta
har medfort att dagens kostnader for leasing av flygplan ér betydligt lagre &n
innan pandemin. Det innebér att de som har kunnat behalla flygplanen under
pandemin betalar ett hdgre pris jimfort med om de skulle leasa ett nytt
flygplan utifran dagens ldge. Om de inte lyckas omforhandla sina
leasingkostnader far de en konkurrensnackdel.

Flygbolagen dr 6verens om att det maste 16na sig att satsa gront. Flera
flygbolag menar att det framdver sannolikt kommer bli enklare att fa
finansiering for grona investeringar jamf{ort med investeringar i
konventionell teknik. Négra flygbolag menar att intresset for
hallbarhetssatsningar har dkat bland finansidrer de senaste aren. Ett
flygbolag har nyligen fatt in en extern part som deldgare och menar att en av
anledningarna till detta ar for att de har omstéillningsarbetet 1 fokus.
Samtidigt lyfts en oro dver hur flygbolagens finansieringsmojligheter skulle
paverkas om flygbranschen exkluderas i EU:s taxonomi®.

Ett flygbolag tar upp frdgan vem som ska ta risken for ett mer héllbart flyg
och menar att en 16sning skulle kunna vara att staten gér in och investerar i
elflyg och dess infrastruktur. For att f igdng en marknad for elflyg krdvs att

7 Stora leasegivare internationellt 4r exempelvis Japan, USA, Mellanostern och Irland. Dessa kan ensamt dga flera
hundra, eller till och med flera tusen flygplan (SOU 2014:79).

8 Taxonomin syftar till att hjélpa investera att identifiera och jimfora miljomissigt hallbara investeringar.
Miljomassigt hallbara ekonomiska verksamheter klassas genom ett gemensamt klassificeringssystem.
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det bade produceras tillrackligt mycket hallbar el och att elen finns
tillgdnglig pa flygplatserna.

3.3 Styrmedel bidrar inte alltid till omstallningen

En viktig forutsittning for flygbolagen att kunna stélla om ér att den totala
kostnadsbilden blir hanterbar. Just nu har manga poster 6kat, dels pa grund
av pandemins foljder bade genom den egna situationen och for att ticka upp
for underskott 1 avgiftssystem, dels 6kade kostnader genom styrmedel och
okade branslepriser.

Négra flygbolag som Transportstyrelsen har intervjuat pekar pa vikten av att
det finns ekonomiska incitament for flygbolag att minska sina
koldioxidutslapp. Detta skulle kunna goras genom styrmedel som premierar
de som satsar gront. Som exempel ndmner ett flygbolag att det skulle kunna
goras genom kapitaltillskott till avgiftssystemen och ddrmed kunna premiera
de som satsar gront. Ett annat exempel som ndmns &r att anvinda bonus
malus-system. Grona satsningar kan enligt nagra flygbolag ocksd premieras
genom dels en skrotningspremie, dels en elflygspremie. Det senare skulle
forst bli aktuellt ndr tekniken finns pa plats och elflyg anvénds pa
marknaden.

Flera flygbolag har lyft den stora mangd styrmedel som tréffar dem just nu.
Kombinationen ménga styrmedel och pandemins effekt pa den ekonomiska
situationen har lett till att flygbolagen kommer ha en tuff situation framover,
dels for att klara den dagliga verksamheten, dels for att kunna bidra till en
mer klimatvénlig luftfart. For att kunna vara med i omstéllningen krivs en
bra ekonomisk situation, ndgot som ménga flygbolag inte upplever just nu.

Utdver detta nimns ocksa att flygbolag som flyger till och frén svenska
flygplatser kan fa en konkurrensnackdel jamfort med andra nér Sverige
utover de internationella dessutom har infort nationella styrmedel. De
papekar att klimatfragan dr global och bor déarfor hanteras globalt.

Gemensamt for styrmedel dr ofta att flygbolagen sjélva har liten radighet
over hur styrmedel utformas samtidigt som deras ekonomiska och
finansiella situation pdverkas av dem. Att finansiera resultatet av styrmedel
kréaver ofta ingen investering men bidrar ofta till 6kade kostnader som 1 sin
tur behdver laggas pa konsumenten, i den man det dr mdjligt. I manga fall &r
det inte mojligt att lagga hela den 6kade kostnaden pa konsumenten utan
flygbolagen kan behdva sta for en del av kostnaden sjélva genom
exempelvis minskad vinst.

Flygbolagen menar att styrmedel inte bara kan bli kostsamma. Exempel pa
styrmedel som upplevs kostsamma utan att bidra till luftfartens omstéllning
ar den svenska flygskatten och en eventuell kommande trangselavgift. Ett
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exempel pa styrmedel som flygbolagen upplever bidrar till deras
omstdllningsarbete dr de miljostyrande start- och landningsavgifterna pé
Arlanda som ger incitament att flyga med deras bésta flygplan till och frén
flygplatsen.

En annan faktor som lyfts 1 intervjuerna &r att det kan vara svért som
konsument att fa full information om varan, i det hir fallet flygresan. En
mojlig 16sning pé det kan vara miljodeklaration for flygresor for att
resendrer 1 storre utstrackning ska fa inblick 1 vad de kdper och dirmed vara
mer villiga att betala for en dyrare, gronare flygning.

3.4 Det saknas en fungerande marknad for biobransle

Biobrinslen kan redan idag blandas in upp till 50 procent i det vanliga
jetbrénslet d&ven om detta inte gors. For att inblandningen ska 6ka och
utslappen ddrmed minska behdver marknaden for biobranslen komma igéng.
I Biojetutredningen (SOU 2019:11) konstateras att betalningsviljan for
biojetbrénsle inte &r tillrackligt hog for att ticka det hogre priset som
biobrénsle innebr.

Fossilfritt Sverige (2018) menar att det stora hindret for att flyget ska kunna
byta till fossilfritt brénsle dr avsaknaden av en fungerande marknad. Detta &r
nagot som samtliga flygbolagen som Transportstyrelsen har intervjuat lyfter.
En fOrutséttning for att fa till en fungerande marknad for biobrénslen ér att
det finns ett tillrdckligt utbud for att mota efterfragan. Flera flygbolag menar
att statlig inblandning inom flera omréden kan vara losningen for att
marknaden ska komma igéng. Det kan handla om finansiering av
infrastruktur for tillverkning av biobrédnslen och subventioner av brénslet.

Ett specifikt omrdde som ndmns dir det kan krdvas att ndgon aktor tar en
helhetssyn och ansvar for dr i branslefrdgan. Det handlar om hela kedjan
frén tillverkning, transport till flygplatserna och logistik pa flygplatserna.
For att fa till helhetsbilden anses det krdvas mer samverkan mellan det
offentliga och aktorerna pa marknaden. Ett exempel pé vad branschen sjidlva
har gjort for att f4 igdng en marknad for biobrénslen ar att flera flygbolag
har deltagit i1 olika projekt med bade brinsletillverkare och
flygplanstillverkare.

Ett av flygbolagen menar att 6kade oljepriser skulle kunna leda till en
minskad prisskillnad gentemot biobrinslen och pé sé sétt paskynda
omstdllningen. Men menar samtidigt att 6kade brinslekostnader kommer
leda till att vissa flygbolag inte kommer klara den 6kade kostnadsbilden.

Det ar rimligt att anta att styrmedelsinitiativ som skatt pé fossila brianslen
ytterligare kan minska prisskillnaderna mellan fossila och fossilfria
bréanslen. Flera flygbolag menar att det kravs tydliga och réttvisa krav som
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géller for alla for att fa till omstéllningen. Flera menar att en tvingande
inblandning av biobrénsle i konventionellt bréinsle, sdsom reduktionsplikt, ar
en vag att gé for att fa tydliga krav som géller for alla. En annan 16sning
som namns dr att risken for tillverkning av biobrénsle skulle kunna delas
mellan producenter och staten om staten gér in och dger delar av
produktionen.

Det handlar inte bara om att fa till en marknad for biobrinsle rent
ekonomiskt, utan det handlar ocksa om att fa till en fungerande logistik till
och infrastruktur pa fler flygplatser dn idag. Det dr mojligt att en 6kad
svensk produktion av fossilfritt brinsle inte kommer att ricka till och
behover kompletteras med import av bransle. Men Fossilfritt Sverige (2018)
lyfter att det 4r komplicerat att importera fossilfria branslen till EU pa grund
av lagkrav via REACH.

Léngre fram nér andra hallbara férnybara drivmedel, som inte kan blandas
in 1 det fossila jetbranslet, gor entré pa marknaden kommer det sannolikt
kréava fler typer av infrastruktur &n idag. Det kan handla om tillverkning
men ocksé distribution och lagring pa flygplatserna (Transportstyrelsen,
2021).
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4 Sammanfattande kommentarer

Det finns stora skillnader 1 hur flygbolag finansierar sin verksamhet. Men
oavsett finansieringsséatt kravs det en fungerande ekonomi for att de ska
kunna finansiera ett omstéllningsarbete, vilket flygbolagen i ménga fall inte
har i dagsldget. Detta mot bakgrund av pandemin och ett osékert varldsliage.
Alla &r dock 6verens om att det flygbolag som inte har ett hallbarhetstank 1
fokus inte heller har en plats pa den framtida marknaden.

Trots att det dterstar mycket arbete for att flyget ska bli fossilfritt vidtar
flygbolagen de dtgirder de kan for att bidra till omstédllningen. Férutom att
byta ut flygplanen i sin flotta ingar de exempelvis samarbeten med externa
aktorer fOr att fa igdng produktion av biobréansle i Sverige. Samtidigt menar
flygbolagen att det krévs en tydlig politisk styrning for att {4 igdng en
fungerande marknad.

Fokus i denna rapport har varit vad flygbolagen kan gora i dagsldget. Det
pagar forskning om séavil teknik som héllbara fornybara drivmedel som
skulle kunna ge flygbolagen fler mojligheter att bidra till omstallningen.
Négra exempel pa detta dr utvecklingen av elflyg och anvdndningen av
vétgas som brénsle.

Som tidigare ndmnts dr det ménga aktorer som behover bidra till luftfartens
omstdllning. Transportstyrelsen arbetar med frdgan genom att exempelvis
aktivt bidra 1 forhandlingar om existerande och kommande regelverk inom
internationella organ. I detta arbete &r det viktigt att redan tidigt i processen
analysera hur forslaget kan komma att paverka svenska flygbolag. For att
kunna gora detta &r det viktigt att veta deras forutsittningar, vilket bland
annat denna rapport har syftat till att kartlagga. Vidare samverkar Sverige,
genom Transportstyrelsen, med andra stater for att driva véra stdndpunkter
och for att skapa en jimn internationell spelplan.
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