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Sammanfattning

Denna rapport analyserar hur EU:s system for handel med utsléppsrétter (EU ETS) 1 dag
reglerar luftfartens utslapp och hur styrningen kan utvecklas fram till 2040. Rapporten
har tagits fram som underlag infor Europeiska kommissionens kommande dversyn av
utsldppshandelsdirektivet, med fokus pd EU ETS systemets geografiska omfattning
samt samspelet mellan EU ETS och andra styrmedel (framst CORSIA och ReFuelEU
aviation).

Utsldppshandelsdirektivet innehaller bestimmelser om aterkommande dversyner av
systemet. Inom ramen for den 6versyn som ska genomforas under 2026 ska Europeiska
kommissionen bland annat utvardera hur EU ETS for luftfarten fungerar samt analysera
systemets geografiska tillimpning. Frigan om vilka flygningar som omfattas av EU
ETS, inklusive forhallandet mellan flygningar inom och utanfér Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES), utgoér ddrmed ett centralt analysomréde i rapporten.

Utslappen fran luftfarten har ékat och forvantas 6ka om inte incitamenten férandras

Sedan luftfarten inkluderades i EU ETS 2012 har utsldappen fran sektorn inte minskat,
till skillnad fran utsléppen fran andra sektorer inom systemet. Samtidigt som utsldppen
frén el- och industrisektorerna har minskat avsevirt sedan 2005, har flygets utslapp okat
med mer dn 30 procent mellan 2013 och 2024, efter dterhdmtningen frén pandemin.
Utvecklingen visar att nuvarande styrning inte har varit tillrdcklig for att minska flygets
utslépp i linje med EU:s langsiktiga klimatmal.

Analyser av utslédppsutveckling och scenarier, bade inom och utanfér EU ETS, visar att
de samlade styrmedlen inte ar tillrackliga for att sitta flyget pa en utsldppsbana som ar
forenlig med EU:s klimatmal till 2040 och 2050. Scenarier fran savél
Energimyndigheten som Europeiska kommissionen indikerar att fossilt flygbrénsle
sannolikt kommer att anvédndas i betydande omfattning dven efter 2050 om styrmedel
inte foréndras.

Det finns flera utmaningar

En viktig forklarande faktor till de 6kade utsldppen fran luftfarten ar att EU ETS i dag
endast omfattar flygningar inom EES, vilket innebér att en begrénsad andel av utsldppen
fran avgéende flyg fran Europa omfattas av systemet. Framfor allt interkontinentala
flygningar faller i dag utanfér EU ETS och omfattas i stillet av CORSIA.
Analysresultaten visar att CORSIA, i sin nuvarande utformning, inte beddms ge en
styrning som motsvarar EU:s klimatambitioner.

Vi analyserar dven samspelet mellan EU ETS och ReFuelEU aviation, som fran 2025
infor bindande krav pa inblandning av héllbara flygbréanslen vid tankning pa
unionsflygplatser. ReFuelEU aviation bedéms ha stor betydelse for att 6ka
anvindningen av héllbara flygbrinslen pé kort sikt. Samtidigt konstateras att
kostnadsskillnaden mellan hallbara och fossila flygbranslen &r betydande och att
prissignalen frén EU ETS i nuléget &r relativt svag, 4ven om den beddms kunna fa 6kad
betydelse pé langre sikt.

Vidare redogor rapporten for nuvarande undantag i EU ETS for vissa kategorier av
flygningar och operatorer samt analyserar hur dessa paverkar systemets klimatstyrande
effekt och enhetlighet. Aven stddmekanismer for hallbara flygbrinslen inom EU ETS,
sdsom kompensationsmekanismen FEETS, analyseras utifran kostnadseffektivitet,
genomforbarhet och klimatnytta.

Den samlade analysen visar att styrningen av flygets utslépp préglas av flera strukturella
utmaningar, daribland begransad geografisk tackning, skillnader i definitioner mellan
regelverk och en komplex administrativ utformning. Rapporten belyser hur dessa
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faktorer paverkar mojligheterna att uppna en effektiv, langsiktig och samordnad
styrning i linje med EU:s klimatmal.

Foérslag och rekommendationer

EU ETS bor gilla pa samtliga avgéende flyg ifran flygplatser inom EES. Vid ett
utokat scope som omfattar samtliga avgiende flyg ifran EES kommer man
uppnd mer klimatstyrande effekt dessutom kan man uppné vésentliga
forenklingar inom systemet. Dels skulle bade flygoperatorer och myndigheter fa
enklare att avgora vilken flygning som ar en ETS-flygning, dels sé skulle ETS-
regelverket bli mer likt det for ReFuelEU aviation.

Mojlighet till CORSIA-kompensation bor anvéndas och liknas vid CBAM:s
”Carbon price already paid” men aterfés i form av stdd genom gratis tilldelning.
En storre andel av auktionsintikterna bor aterforas till flygets omstéllning.
Stodet till héllbara flygbranslen (FEETS) bor forldngas, utokas med fler
utsléppsritter, och forenklas s att det inte &r lika administrativt betungande. P&
sikt (efter 2030) bor stddet endast ges till avancerade biodrivmedel och
elektrobranslen.

Inkludera flyg till randomraden, utvecklingsldnder och 6ar i EU ETS. Ur ett
forhandlingsperspektiv kan man istillet Overvéga att ge fti tilldelning av
utsléppsritter pa de strackorna for att motverka odnskade sociala konsekvenser.
Inkludera mindre jetflygplan i EU ETS for att prissitta en storre andel av
privatflygets koldioxidutslédpp samt inkludera dvervakning av icke-
koldioxideffekter.

Analysera om det dr mdjligt att inkludera flygbensin i ETS 2 sé att 4&ven mindre
propellerplan (kolvmotor) fér ett harmoniserat EU-gemensamt koldioxidpris.
Kommissionen bor fa i uppdrag att se dver administrationen och rapporteringen
for att komma med forenklingar samt harmonisering géllande ReFuelEU
aviation, ETS och FEETS speciellt vid ett utvidgat scope av EU ETS.

Liagg till en ny dversynsartikel dir kommissionen dnnu en gang bor utvirdera
utvecklingen av CORSIA forslagsvis till nésta planerade ETS-revidering 2031.
Baserat pé utfallet av den utvirderingen ska kommissionen komma med ett
forslag om att dra tillbaka ETS-scope till dagens omfattning (intra EES) om
CORSIA ligger i linje med Parisavtalet och ETS, eller &nnu en géng utdka ETS
till s& kallat full scope.

Kommissionen bor i samma artikel fa 1 uppdrag att utvérdera hur ETS-reglerna
for flyget paverkar resvégar och om det leder till koldioxidldckage exempelvis
genom Okat resande via flyghubbar utanfoér EES (liknande den utvérdering som
kommissionen gor for kringgdende inom sjofarten).
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Begrepp och definitioner

CDR Carbon Dioxide Removal — tekniker som avldgsnar koldioxid
fran atmosfaren och lagrar den langsiktigt.

CORSIA Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation &r ett globalt klimatstyrmedel som beslutats och tagits
fram av FN:s civila luftfartsorganisation ICAO.

EASA European Union Aviation Safety Agency, EU:s
luftfartsmyndighet.
EES Europeiska ekonomiska samarbetsomradet — EU:s inre marknad

plus Island, Norge och Liechtenstein.

EFTA Europeiska frihandelssammanslutningen ar en mellanstatlig
organisation for frihandel och ekonomiskt samarbete, bestaende
av Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz.

E-SAF Electro-SAF — syntetiska flygbrinslen framstéllda genom
elbaserade processer, kopplat till RFNBO i ReFuelEU aviation .

ETS EU Emissions Trading System — EU:s system for handel med
utsléppsratter, aven for flygsektorn. Kallas ibland for ETSI.

ETS2 EU:s system for handel med utslédppsritter som omfattar utsléapp
fran transportsektorn, arbetsmaskiner, uppvarmning och mindre
industrier. Det forvintas trada i kraft 2028.

ETS-pris Pris pé en utslappsritt, eftersom utsléppsritter siljs pa en
marknad sa varierar priset beroende pa utbud och efterfragan.

EUA EU Allowance — en utsldppsratt inom EU ETS som motsvarar
utslapp av ett ton CO2-ekvivalenter.

EUAA EU Aviation Allowance — en utslédppsrétt specifikt for luftfarten,
motsvarande ett ton COze. Kunde tidigare endast anvéndas av
flygoperatorer.

FEETS Fuels Eligible under the EU Emissions Trading System - Stod till

flygoperatorer for att stddja anviandningen av héllbara
flygbrénslen. Kompensationen kallas for FEETS.

ICAO International Civil Aviation Organization, FN:s civila
luftfartsorganisation.

Icke- De effekter pé klimatet som uppstér vid forbranning av bréinsle
koldioxideffekter | genom utslépp av kvéveoxider (NOx), sotpartiklar och oxiderade
svavelarter samt effekterna av vattenanga, inklusive
kondensstrimmor, fran ett luftfartyg.

ReFuelEU ReFuelEU aviation dr en del av EU:s dvergripande klimatpaket
aviation och syftar till att minska utslédppen fran flygsektorn genom att
frimja anvéndningen av héllbara flygbrinslen.

RFNBO Renewable Fuels of Non-Biological Origin — syntetiska brénslen
producerade utan biomassa, t.ex. e-kerosen.

SAF Sustainable Aviation Fuel — hallbara flygbréinslen som
biobréanslen och syntetiska branslen (RFNBO).

Scope Vilka ldnder som omfattas av ett regelverk.
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1 Inledning

Analysen utgor en delredovisning i Naturvardsverkets regeringsuppdrag Analys av
forslag till klimatdtgdrder pa EU-niva 2026-2027. 1 projektgruppen for framtagandet av
detta PM har ingétt Jens Mansson (projektledare), Kristin Sinclair och Emma Bergeling.
Synpunkter har inhdmtats fran Energimyndigheten och Transportstyrelsen. Slutsatserna
ar Naturvardsverkets.

1.1 Uppdrag och fragestallningar

Europeiska kommissionen genomforde under varen 2025 en publik konsultation om EU
ETS1. Konsultationen géllde bade hur systemet har fungerat och om det behovs
ytterligare styrmedel. Under tredje kvartalet 2026 planerar kommissionen att presentera
ett uppdaterat forslag om ETS-direktivet, dér bland annat flyget ingar.!"!

Naturvérdsverket har gjort en inledande analys av ETS med utgangspunkt i
enkitfrdgorna som skickades ut under varen 2025, men avgriansade analysen sa att
flyget inte omfattades'. Detta PM syftar till att fungera som ett underlag for analys av
kommande forslag frdn kommissionen.

Sedan EU ETS inférdes 2005 har utsldppen inom kraftvirme och industrier minskat
med 47 procent’. Flyget inkluderades i EU ETS 2012, men utsldppsutvecklingen har
inte f6ljt samma trend utan 6kade fram till pandemiaren. Efter en kraftig minskning
under pandemin ligger flygets utslépp nu pé nivéer liknande dem fére pandemin och har
okat med mer 4n 30 procent sedan 20137, Detta tyder pa att utsldppen fran flyget
behdver hanteras med ytterligare styrning for att bidra till EU:s 2040 mal. Trots att
flyget till viss del redan técks av EU ETS star EU fortfarande infor den stora
utmaningen att fa utsldppen ifrén flyget att faktiskt minska.

Infér den kommande dversynen av ETS-direktivet ska EU-kommissionen 1dmna en
utvardering av huruvida CORSIA ligger i linje med Parisavtalet samt komma med ett
lagstiftningsforslag ddr man antingen ska utvidga omfattningen av ETS till avgaende
flyg till linder som inte gitt med i CORSIA eller utvidga omfattningen till samtliga
avgaende flyg, med mojlighet till kompensation for CORSIA-kostnaden.

Denna rapport undersdker hur stora utsldppen dr under respektive styrmedel och
analyserar for- och nackdelar med respektive utformning. Vidare sa belyses utslépp
inom flyget som fortfarande inte regleras av ndgot handelssystem (vare sig europeiskt
eller globalt) och tinkbara skérningar av framtida system.

Icke-koldioxideffekter, 4ven kallat hoghdjdseffekter, ticks sedan 2025 av ett
rapporteringskrav inom ETS. I analysen beskriver vi hur dessa effekter ar reglerade men
eftersom kommissionen ska lamna forslag pa ytterligare atgéarder for att minska dessa
icke koldioxideffekter forst 2027 har vi valt att inte inkludera sadana forslag i denna
rapport utan foreslar att en sddan analys lampligtvis gors forst i samband med att
kommissionens rapport offentliggdrs 2027.

1.2 Avgransningar

Rapporten avgrénsas till att belysa de fragor som kommissionen har nimnt infor
revideringen av utslappshandelsdirektivet:

1. Den geografiska omfattningen av EU ETS till att omfatta flygningar utanfor
Europa.

! Oversynen av EU:s utsldppshandelsdirektiv 2026 — en forsta analys

2 About the EU ETS - Climate Action - European Commission

3 Greenhouse gas emissions under the EU Emissions Trading System | Indicators | European
Environment Agency (EEA)



https://sec-word-edit.officeapps.live.com/we/wordeditorframe.aspx?ui=sv-SE&rs=sv-SE&wopisrc=https%3A%2F%2Fnaturvardsverket.sharepoint.com%2Fsites%2FRUunderlagEUsklimatpolitik2040%2F_vti_bin%2Fwopi.ashx%2Ffiles%2F957d0a89b14243359fc89b7048a52de2&wdenableroaming=1&mscc=1&hid=663CD1A1-D08B-E000-619D-A280F237CA3D.0&uih=sharepointcom&wdlcid=sv-SE&jsapi=1&jsapiver=v2&corrid=c2493e9e-9abf-f49c-f7eb-056c4b8e1cdc&usid=c2493e9e-9abf-f49c-f7eb-056c4b8e1cdc&newsession=1&sftc=1&uihit=docaspx&muv=1&ats=PairwiseBroker&cac=1&sams=1&mtf=1&sfp=1&sdp=1&hch=1&hwfh=1&dchat=1&sc=%7B%22pmo%22%3A%22https%3A%2F%2Fnaturvardsverket.sharepoint.com%22%2C%22pmshare%22%3Atrue%7D&ctp=LeastProtected&rct=Normal&wdorigin=ItemsView&wdhostclicktime=1760963432606&afdflight=69&csiro=1&instantedit=1&wopicomplete=1&wdredirectionreason=Unified_SingleFlush#_ftn1
https://www.naturvardsverket.se/49075e/contentassets/67c7d28e35294c528ba81067f77ed51f/delredovisning-7.-oversynen-av-eu-ets_en-forsta-analys.pdf
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/carbon-markets/about-eu-ets_en
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/greenhouse-gas-emissions-under-the?activeAccordion=546a7c35-9188-4d23-94ee-005d97c26f2b
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/greenhouse-gas-emissions-under-the?activeAccordion=546a7c35-9188-4d23-94ee-005d97c26f2b
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Inkludering av mindre flygplan samt icke-kommersiella operatorer som har
mindre dn 1000 ton i utsldpp per ar.

Stodet till héllbart flygbrinsle (till exempel vad stodet gar till, vem som kan
sOka, stodniva, tidpunkt, tillgdngliga utsléppsrétter, typ av stddmekanism).
Omréden dér direktivet kan forenklas utan att paverka den miljomaéssiga
integriteten hos utsldppshandelssystemet for luftfart.

Utvérdering av milj6- och klimateffekterna av flygningar p4 mindre dn 1000 km
Overvigande av ETS-direktivets konsekvenser for samhillet och
arbetsmarknaden for flygsektor

Overvigande av dars och avligsna omridens flygforbindelser med hinsyn till
konkurrenskraft och risk for koldioxidlackage.

I denna analys har vi fokuserat pa punkt 14, eftersom vi bedomer att reformer inom
dessa omréden skulle ge storst klimateffekter. Det 4r mojligt att det dven finns andra
omraden som skulle behova ses 6ver for att uppna EU:s 2040-maél for flyget, men det
faller utanfor var analys. Stodet till hallbart flygbrinsle ska enligt direktivet (artikel 3¢
2003/87) ses over forst 1 januari 2028, men ingar i kommissionens enkét som nimns
ovan varfor det dven &r en del av denna analys. En del av omradena gér in i varandra,
exempelvis skulle en utvidgning av ETS omfattning (sa att det 1 hogre grad liknar det
for ReFuelEU aviation dven innebéra forenklingar av direktivet och gora regelverket
enklare att folja.
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2 Problemanalys

Miljoexternaliteter uppstar nér en aktors utsldpp av vixthusgaser ger upphov till
kostnader som inte bérs av aktoren sjdlv utan av samhéllet i stort. Detta géller 1 hog grad
for flygsektorn, dér utsldppen bidrar till klimatforandringar utan att fullt ut &terspeglas i
kostnaderna for flygresor. I absoluta termer uppgick flygets utslapp till cirka 942
miljoner ton koldioxid ar 2024. Globalt motsvarar detta omkring 2—3 procent av
koldioxidutsldppen och cirka 4—5 procent av den totala klimatpaverkan, beroende pa hur
icke-koldioxideffekter inkluderas.* Scenarier fran International Civil Aviation
Organization indikerar dessutom att utsldppen fran flyget kan komma att 6ka kraftigt till
2050.° Flygets koldioxidutsldpp ér endast delvis prissatta via EU ETS. Detta kombinerat
med att flyget har flertalet fossila subventioner — exempelvis i form av skatteldttnader
pa fossilt jetbransle — gor att flyget inte bér sina klimatkostnader. Sammantaget innebér
detta att flygets klimatpaverkan utgdr en betydande negativ externalitet.

Mot denna bakgrund innehaller ETS-direktivet (2003/87/EG) dversynsartikel 28b, som
anger att en revidering av vilka flygningar som omfattas ska genomforas under 2026.
Senast 1 juli 2026 ska kommissionen overlamna en utvirdering av CORSIA, med fokus
pa om detta styrmedel anses leva upp till malen i Parisavtalet. Den rapporten ska
atfoljas av ett lagstiftningsforslag frin kommissionen som tar i beaktande slutsatserna i
utvirderingen som ndmns ovan. Lagstiftningsforslaget kommer ta stéllning till vilka
flygresor som ska ingar i EU ETS.

4 Klimat - Transportstyrelsen
5 Reducing emissions from aviation - Climate Action - European Commission



https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/miljo-och-halsa/Klimat/
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3 Befintliga styrmedel

Sedan Fit-for-55 paketet finns en rad olika kompletterande styrmedel p4 EU-niva som
traffar sektorn. I nedanstdende avsnitt redogor vi for de mest centrala av dessa.
Anledningen till att sektorn har mer sektorsspecifik styrning utéver EU ETS ér att
sektorn dven har en forhallandevis hog marginalkostnad for att stélla om®. Skulle man
darfor helt forlita sig pa EU ETS skulle omstéllningen ddrmed inte ske forrdn ETS
priserna var sa pass hoga att detta skulle vara motiverat. De kompletterande styrmedlen
bidrar darmed till att tidigareldgga omstéllningen och skapa forutséttningar for en
gradvis utveckling mot ldgre utslapp.

3.1 Flygetinom EU ETS

EU ETS ér ett EU-gemensamt styrmedel som inférdes 2005 for att nd unionens
klimatmal. Systemet omfattar cirka 10 000 stationéra anldggningar i basindustrin och
kraftvirmesektorn, samt flyg och sjofart’. Styrmedlet reglerade 2025 cirka 40% av EU:s
totala viixthusgasutslépp.®

Flyget omfattas av EU ETS sedan 2012. Ursprungligen skulle alla flyg till och fran samt
inom EES omfattas av systemet. Pa grund av internationella protester fattade
kommissionen ett sa kallat Stop-the-clock-beslut, vilket innebar att inforandet av
styrmedlet pausades for rutter till och frén EES®. Beslutet har dérefter forléngts i flera
omgangar. Om ingen dndring sker kommer nuvarande Stop-the-clock regler att upphora
att gélla 31 december 2026 enligt artikel 28a 1. Dock star det numera inskrivet i
direktivets artikel 28b punkt 3 att kommissionen ska ta fram ett forslag pa lagstiftning
for att utdka omfattningen av EU ETS f6r flyget under 2026 baserat pa vad
kommissionens utvirdering av CORSIA kommer att visa:

VEtt dtfoljande forslag ska pd lampligt scitt foreskriva att EU:s utsldppshandelssystem
ska tillimpas pd avgdende flygningar frdn flygplatser beldgna i stater i EES till
flygplatser beldgna utanfér EES fran och med januari 2027 men inte pd ankommande
[flygningar frdn flygplatser beldgna utanfor EES” 1

ETS-direktivet har reviderats flera ganger vilket lett till att systemet succesivt har
stirkts och blivit mer ambitiost. Exempelvis sé far inte flyget ldngre nagra gratis
utsléppsritter eftersom den fria tilldelningen fasades ut till 2026. Detta har i sin tur
medfort 6kade utslappskostnader for flygoperatérerna inom ETS. Trots detta har
utslappen for flyget inom ETS 6kat jaim{ort med &r 2013. Detta giller 4ven med
beaktande av att utslippen minskade kraftigt under pandemin och det faktum att framfor
allt inrikesflyget i Sverige inte har terhdmtat sig till samma nivéer som innan
pandemin''. EU ETS motverkar dock denna utveckling genom att skapa ekonomiska
incitament for utsldppsminskande atgéarder (se Faktaruta).

Faktaruta — Tekniska mojligheter att minska flygets utslapp

For att flyget ska minska sin klimatpaverkan kravs en kombination av I6sningar
inklusive battre energieffektivitet, ruttoptimering for att undvika icke-koldioxideffekter,
atgarder pa efterfragesidan och tekniska lésningar (inbegripet branslebyte)'?. Med
dagens styrning kommer dock fossilt jetbrénsle fortfarande att forbrannas ar 205013.

6 Climate Mitigation Strategies for Aviation - A Marginal Abatement Cost Perspective -
ScienceDirect

7 Scope of the EU ETS - Climate Action - European Commission

8 About the EU ETS - Climate Action - European Commission

9 Now boarding for better climate action under EU ETS aviation rules - Sandbag

10 CL2003L.0087SV0160080.0001.3bi_cp 1..2

11 Statistik och uppfoljning



https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146526000050
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146526000050
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/carbon-markets/eu-emissions-trading-system-eu-ets/scope-eu-ets_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/carbon-markets/about-eu-ets_en
https://sandbag.be/2021/01/20/now-boarding-for-better-climate-action-under-eu-ets-aviation-rules/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02003L0087-20240301
https://www.naturvardsverket.se/vagledning-och-stod/utslappshandel/statistik-och-uppfoljning/
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Olika I6sningar for med sig olika utmaningar. Hallbart flygbransle eller Sustainable
Aviation Fuel (SAF) ar en del av I6sningen, men det bér noteras att hallbart
biobransle ar en begransad resurs som ar och kommer bli allt mer eftertraktad av
flera sektorer. Dessutom kan den konkurrera med annan anvandning av produktiv
mark'4.

Att flyget omfattas av EU ETS innebar bland annat att det finns ett ekonomiskt
incitament for flygoperatoérer att byta till SAF (hallbara branslen) eftersom de inte
behdver 6verlamna utslappsratter for utslappen som harstammar ifrén biobranslen i
stéllet for konventionellt flygbransle. Priset pa utslappsratter ar dock i dagslaget inte
tillrackligt for att ticka alternativkostnaden med SAF anvandning. Inom Sverige, och i
ett fatal andra lander, har det férekommit en viss anvandning av SAF de senaste
aren. Detta kan dock narmast férklaras av den nationella reduktionsplikten som
tidigare aven har omfattat flygbranslen (och numera ar ersatt ar av ReFuelEU
aviation), snarare an av prissignalen i EU ETS, eftersom utslappsrattspriset
understigit merkostnaden fér SAF.

Medan taket i EU ETS-direktivet (artikel 9 stationir verksamhet och sjofart) kommer né
néra noll redan 2039 och noll 2040, ligger de utsléppsritter som utfardas for flyget
(artikel 3c) ligga 6ver noll fram till och med 2044 och nar noll forst frdn och med 2045
enligt dagens regler!’>.

I dagslaget stélls krav pa flygoperatorerna att Gvervaka sina icke-koldioxideffekter inom
EU ETS, men det finns inget krav pa att 6verldimna utsléppsrétter for dessa
klimateffekter. Kommissionen ska utvirdera 6vervakningen av icke-koldioxideffekter
och overldmna en rapport 2027 som dven innehaller forslag pa atgérder for att minska
dessa i enlighet med artikel 14.5 i direktivet (2003/87).

3.1.1 ETS2

ETS2 omfattar utslépp fran transportsektorn, arbetsmaskiner, uppvarmning och mindre
industrier. Systemet ar uppstromsbaserat och forvintas trada i kraft 2028. Systemet
reglerar brénsleleverantdrer, det vill séga aktorer som sétter bransle pa marknaden, i
stéllet for de verksamhetsutdvare som forbranner bréanslet, sdsom i ETS1.Flygbrénsle ér
dock i dagsléget inte ett av de brénslen som regleras av ETS2, vilket innebér att flygets
utsldpp inte kommer att triffas av styrmedlet.

Det finns vissa icke-kommersiella aktorer, till exempel privatflyg, som idag inte
omfattas av ETS1 eller ndgot annat EU-gemensamt styrmedel men som i vissa fall
istédllet betalar en nationell brinsleskatt (exempelvis i Sverige). Det finns en viss
rattviseaspekt i att &ven dessa flygningar bor omfattas av ett utsldppshandelssystem som
sétter en koldioxidbudget som ar forenlig med en bana som leder till nettonollutslapp.
For dessa mindre aktorer finns det en betydande administrativ fordel om de omfattas av
ETS2 istillet for ETS1. Aven om det skulle kunna leda till visst grinsdragningsproblem
for flygbrénsleleverantoren.

3.1.2 Kompensation fér anvandning av hallbara flygbranslen

Biobrénslen som anvédnds pd EU ETS-flyg nollrdknas i utslappsrapporteringen, dvs.
flygoperatorer behdver inte 6verlamna utslappsratter for biogena koldioxidutslapp.
Darutdver har en kompensationsmekanism inforts for att stddja anvéndningen av
héllbara flygbranslen.. Kompensationen kallas for FEETS (Fuels Eligible under the EU
Emissions Trading System) och regleras i ETS-direktivet artikel 3c.6.

15 resource.html Sidan 24


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:6c154426-c5a6-11ee-95d9-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF

NATURVARDSVERKET 12(54)

Kompensationen innebér att utsléppsritter delas ut gratis till kommersiella operatorer
som anvénder héllbara flygbrinslen (bade biobaserade och vitgasbaserade). Som visas i
figuren nedan dr méngden utsldppsritter som delas ut som kompensation (i gront) pa en
lagre niva dn den méngd utsléppsritter som tidigare delades ut gratis (i blétt) utan krav
pa anvindning av hallbara branslen. Om man tittar pa ar 2025 delades 86 000
utsléppsritter ut som kompensation for anvandning av SAF, och 526 000 utslappsratter
delades ut i ordinarie tilldelning i Sverige. Detta kan komma att 6ka under de ndrmaste
aren men tillgangen pa héllbara flygbrinslen &r begrinsad och prisskillnaden mot fossilt
flygbrinsle &r sa stor att det troligtvis inte 16nar sig for flygoperatorer att anvanda
héllbara brénslen trots kompensation utdver de nivaer som idag krivs av ReFuelEU
aviation. FEETS &r ocksa ett relativt kortsiktigt styrmedel eftersom det endast géller
under en kort tidsperiod: max 20 miljoner utslappsrétter kan komma att delas ut till och
med 2030.'6

Gratis tilldelning for flygoperatoreri Sverige 2021-
2025. Bla stapel ar ordinarie tilldelning, gron ar
baserat pa anvandning av biobranslen.
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Figur 1 Gratis tilldelning for flygoperatérer

Kompensationen ska séledes tdcka en del av merkostnaderna for att anvinda héllbara
brénslen jaimfort med fossilt jetbrénsle. Flygoperatorer far varje &r ansoka till
medlemsstaterna om tilldelningen utifran de miangder hallbara brianslen de anvant under
foregdende ér pa flygningar som omfattats av skyldigheter att 6verldmna utsldppsrétter.
Denna ansdkan gors 1 utsldppsrapporten och har kritiserats for att vara administrativt
betungande. En av flygoperatdrerna som rapporterar i Sverige uppger att man kommer
att ha 100—1000 olika volymer av héllbara flygbrianslen med olika
hallbarhetsegenskaper och dokument till &rets rapportering.'’Utslappsminskningar frén
hallbart brénsle ska enligt direktivet allokeras till flygstrackor fran flygplatser dér
flygbrinslet har levererats enligt en proportionalitetsberdkning. Detta gor rapporteringen
komplicerad med en hog risk att gora fel for flygoperatorerna.

Under 2024 var biobrénslen till flyget i genomsnitt tre ganger dyrare dn konventionellt
flygbransle: 2 085 euro per ton jimfort med 734 euro per ton.'® Detta inkluderar priset
pa utsldppsritter. Kompensation enligt FEETS sker genom utdelning av gratis
utsldppsritter och genomsnittspriset pé en utsléppsritt under 2024 var 65 euro per ton.
Dessutom far flygoperatorerna endast 50 procent kompensation for biobaserad SAF,
forutom om de tankar pa en flygplats i de yttersta randomradena (t.ex. Kanarie6arna),

16 Artikel 3¢.6 i ETS-direktivet

17 E-post frén flygbolaget Norwegian 2026-01-06

18 EASA publishes report on Sustainable Aviation Fuel scale-up, progress and pressure points |
EASA



https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/press-releases/easa-publishes-report-sustainable-aviation-fuel-scale-progress#fntref1
https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/press-releases/easa-publishes-report-sustainable-aviation-fuel-scale-progress#fntref1
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vissa Oar, samt flygplatser som inte klassas som unionsflygplatser vilket ger 100 procent
kompensation. Forbranningen av ett ton flygbrénsle ger upphov till 3,16 ton koldioxid.
Sa for varje ton héllbart brinsle som flygoperatdren anvinde 2024 sé slapp den
Overlamna utsldppsritter motsvarande 205 euro (3,16*65).

Tilldelning av gratis utslappsritter inom FEETS beridknas med en formel = (anvént
bransle*prisskillnad*niva av stod fran EU:s utsldppshandelssystem) / pris pa
utsléppsritt. Om en flygoperatdr anvént ett ton hallbart biobrénsle var ddrmed
prisskillnaden 1 146 euro per ton, stddnivan 50 procent och priset pa en utslappsrétt 65,
och da fick operatoren en kompensation pa 9 utsléppsritter till ett varde av 573 euro.
Det &r troligt att denna kompensation ar for lag for att ge flygoperatorerna incitament till
ett 6kat anvindande av héllbart flygbransle, sédrskilt med tanke pé den extra
administration det innebér att ansdka om tilldelning.

3.2 ReFuelEU aviation

ReFuelEU aviation dr en EU-férordning (EU 2023/2405) som tradde i kraft fullt ut den
1 januari 2025. Den &r en del av EU:s klimatpaket Fit for 55, vars mal &r att minska
unionens utslapp av viaxthusgaser med 55 procent till &r 2030 jamfort med 1990 ars
nivéer. Forordningen riktar sig sédrskilt mot flyget och syftar till att bAde minska
klimatpaverkan och stirka EU:s energisékerhet genom att minska beroendet av
importerade fossila brénslen.

Forordningen géller for civila luftfartygsoperatorer, unionsflygplatser och
bransleleverantorer. Den omfattar kommersiella flygningar men undantar militira
flygningar samt humanitira insatser som polis, brandbekdmpning och medicinska
transporter.

Styrmedlet som fungerar som en kvotplikt ersatte vid inférandet den svenska nationella
reduktionsplikten som stéllde krav pd minskade vixthusgasutslapp fran flygbrinslet.
Likt den nationella reduktionsplikten dkar betinget succesivt. Fran och med 2030 finns
dven separata inblandningskrav pA RFNBO (Renewable fuel of non biological origin).

ReFuelEU aviation definierar hallbara flygbranslen som:

e Syntetiska flygbriinslen

o Biodrivmedel for flyg (med sérskilda begrinsningar jimfort med
fornybartdirektivet)

e Atervunna kolbaserade flygbriinslen

Utover dessa far dven fornybar vétgas och koldioxidsnéla flygbranslen anvindas for att
uppfylla minimiandelarna. Speciella regler ser till att biodrivmedel med hog risk for
indirekt andrad markanvéndning inte heller frimjas och ddrmed inte ingar i de
miniminivder som ska uppfyllas enligt regelverket.

Om iblandningskraven inte uppfylls infors sanktionsavgifter. Avgiften beréknas utifran
méngden otankat héllbart brénsle multiplicerat med prisskillnaden mot konventionellt
briinsle (i Sverige tas den dubbla priskillnaden ut)". Intikterna ska anviindas till
forskning och utveckling av héllbara flygbranslen. Medlemsstaterna ska rapportera till
EU-kommissionen senast 25 september 2026 och dérefter vart femte &r om hur
sanktionsavgifterna anvinds.

19 Lag (2025:606) om tillhandah4llande och anvindning av hallbara flygbrinslen | Sveriges
riksdag



https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2025606-om-tillhandahallande-och-anvandning_sfs-2025-606/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2025606-om-tillhandahallande-och-anvandning_sfs-2025-606/
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Det forutses att ReFuelEU aviation kommer 6ppnas for Gversyn 2027.

3.2.1 Book and claim

Inom ReFuelEU aviation anvénds ett sd kallat book-and claim av de reglerade brinslena
for de flygplatserna som traffas. Det innebér att det inte finns négot krav pa fysiska
leveranser av brénslet till flygplatser som flygoperatorerna flyger ifrén for att kunna fa
tillgodorékna det inom regelverket. Férdelen med detta system &r att det pé ett snabbt
och kostnadseffektivt sitt kan dka det totala utbudet av hallbara branslen, eftersom stora
volymer kan levereras till ett fatal flygplatser inom EU i stéllet for att distribueras jamnt
over hela unionen. Samtidigt uppstar flera problem. For det forsta riskerar tillgdngen pa
hallbart brinsle att fordelas ojdmnt mellan medlemsstaterna. Vissa ldnder kan fa stora
fysiska leveranser, medan andra i praktiken inte far nigra alls. Det innebér att den
medlemsstat som faktiskt tar emot de fysiska leveranserna av hallbart bransle kan
tillgodordkna sig dessa volymer (bara for den delen som é&r inrikesflyg) i den nationella
klimatrapporteringen och dirmed minska sina utslapp inom ESR-sektorn med
motsvarande méngd, trots att brinslet dr betalt av en utldndsk flygoperator.

For det andra skapar det en konflikt med reglerna i EU ETS. Inom EU ETS far
flygoperatorerna endast tillgodorikna sig héllbart brénsle som fysiskt levererats till en
flygplats som de flyger ifran, och brénslet far endast riknas av mot utslapp fran
flygningar som avgar fran just den flygplatsen. Denna typ av brist pa koherens mellan
regelverken riskerar alltsé att leda till att en svensk flygoperatdr kan kopa héllbara
bréanslen for att uppfylla sina beting inom ReFuelEU aviation ifran en flygplats som de
inte flyger till. Operatoren uppfyller d& ReFuelEU aviation-kravet, men kan inte
tillgodordkna sig branslet i EU ETS. Foljden blir att bolaget &nda méste overlimna
utsléppsritter for samtliga bréinslen trots att de betalat for héllbart brénsle. Vilket 4ven
kan vara svéart for operatorerna att forstd pa forhand.

Fran ett teoretiskt perspektiv dr det inte nddvandigtvis ett stort problem att regelverken
inte &r fullt ut harmoniserade, eftersom de skapar delvis olika, och potentiellt
kompletterande, incitament. ReFuelEU aviation skapar incitament for att en storre
mingd SAF levereras till EU. Systemet driver dirmed upp den totala efterfragan och
bidrar till marknadsuppbyggnad och investeringssignaler. EU ETS ddremot skapar
incitament for flygoperatorer att faktiskt anvianda hallbart brinsle pa de flygplatser de
trafikerar dé flygoperatorerna vill kunna tillgodordkna sig samma brénsle inom bagge
systemen, vilket kan bidra till att sprida SAF till fler flygplatser och péverka den
geografiska fordelningen. I praktiken finns det dock viss risk for att det kan medfora
bade administrativa problem, konkurrenssnedvridning och inkonsekvenser i
klimatrapporteringen mellan medlemsstater samt att nya aktorer (brinsleleverantorer)
kan ha svart att ta sig in pa nya marknader (flygplatser).

3.2.2 Scope

Det ér viktigt att papeka att ReFuelEU aviation géller for samtliga flygningar som
tankar inom EU. Séledes triffas dven en flygning till exempelvis New York forutsatt att
flygmaskinen tankas pa en flygplats inom EU innan avresa. Destinationen som flyget
gar till tas det ingen hénsyn till inom detta regelverk, till skillnad frén EU ETS. Vilket
medfor att branslet kommer bokforas pa flyg bade inom EU ETS och CORSIA.

Andelar hallbart flygbrénsle enligt ReFuelEU aviation

Ar Andel SAF Varav andel RENBO
Fran 2025 2% 0%

Fran 2030 6% 1,2%

Fran 2032 6% 2%
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Frén 2035 20% 5%

Fran 2040 34% 10%
Fran 2045 42% 15%
Fran 2050 70% 35%

Inblandningskravet géller vid alla unionsflygplatser, som tillsammans star for 95 % av
EU:s flygtransporter. For rapporteringsdret 2025 omfattas fem svenska flygplatser:

e Goteborg/Landvetter
o Luled/Kallax

e  Malmé/Sturup

e Stockholm/Arlanda
e Stockholm/Bromma

Fran och med 2026 &r Bromma inte ldngre en unionsflygplats. Medlemsstater kan dven
besluta att mindre flygplatser ska omfattas av regelverket.

Forordningen kraver dven att unionsflygplatser framjar utbyggnad av infrastruktur for el
och vitgas, i linje med medlemsstaternas handlingsprogram inom Alternative fuel
infrastructure regulation (AFIR)*. Dessa drivmedel ses som langsiktiga losningar for
framtidens flyg. En inblandning av max 50 procent syntetiskt biojetbransle ar godkant
enligt den internationella standardiseringsorganisationen ASTM i dagsldget?'.

Béde flygbolag och brénsleleverantorer har rapporteringsskyldigheter:

o Luftfartygsoperatorer rapporterar via European Union Aviation Safety
Agencys portal senast 31 mars varje ar (forsta gdngen 2025). De ska redovisa
maéngder brénsle, hdllbart brinsle och dess egenskaper, samt visa att 90 %-
kravet uppfylls. Rapporten ska verifieras av en oberoende kontrollor.

e Brinsleleverantorer rapporterar via EU:s unionsdatabas senast 14 februari
varje ar (forsta gangen 2025). De ska redovisa levererade méngder, brinslets
hallbarhetsegenskaper samt innehall av svavel, aromater, naftalener och
energiinnehall.

Slutligen innehéller ReFuelEU aviation ett frivilligt system for mérkning av flygningars
utsldpp av vaxthusgaser, vilket ska bidra till 6kad transparens for resendrer och aktorer
inom luftfarten.

Faktaruta — Olika definitioner av hallbart flygbransle inom olika regelverk

Hallbart flygbransle (eller Sustainable Aviation Fuel, SAF) definieras olika inom EU:s
olika regelverk for flyget (EU ETS, FEETS och ReFuelEU aviation). Det ska aven
patalas att det inom CORSIA finns ytterligare andra definitioner. Det som kan
“nollrdknas” inom EU ETS, dvs. anvandas som bransle utan att flygoperatoérerna
behdver 6verlamna utslappsratter for utslappen, ar alla typer av biodrivmedel for flyg
(dvs. aven fran livsmedel och fodergrdodor), syntetiska flygbranslen och atervunna
kolbaserade flygbranslen forutsatt att det kan uppvisas ett sa kallat "Proof of
sustainability” som uppfyller kriterierna i RED. Inom ReFuelEU aviation far endast sa

20 Alternative Fuels Infrastructure - Mobility and Transport
21 SAF Conversion processes



https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en
https://www.icao.int/SAF/saf-conversion-processes
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kallade avancerade biodrivmedel anvandas (som godkanns enligt Renewable Energy
Directive) samt syntetiska branslen, atervunna kolbaserade flygbranslen,
koldioxidsnala flygbranslen och férnybar vatgas anvandas. Inom FEETS far
biobranslen och syntetiska flygbranslen anvandas. Figuren nedan illustrerar vad som
far klassas som hallbart flygbransle i de olika regelverken.

Zero rating EU ETS

A B c A B c
Biofuels from: Biofuels from: RCFs
¥ Food & feed crops v Annex IXA v" Recycled

v intermediate Carbon Fuels

crops®
¥ PFAD

¥ palm and soy-
derived materials Synthetic fuels**:

v soap stock and its ¥ RFNBO (inc. H2)

derivatives v" Synthetic Low

carbon Fuels
v" Synthetic Low

(advanced)
v" Annex IXB

Carbon
Hydrogen

ReFuel EU targets

* [Intermediate crops other than those mentioned within Annex [X FEETS
** For low carbon, RCFs and RFNBOs, zero rating is depending on source of carbon being
bio or previously declared by an EU ETS installation

Figur 2 Olika regelverkstolkning av hallbara branslen
(Microsoft Word - 20241219 alternativefuelsETS Guide forAESAWG clean.docx)

3.3 EU:s stod for att fraimja omstallningen inom flyget

Det finns ett antal stod for att framja investeringar inom flygsektorn. For att uppfylla
EU:s regelverk ReFuelEU aviation och FuelEU Maritime behovs enligt kommissionen
omkring 20 miljoner ton hallbara alternativa brianslen fram till 2035, vilket motsvarar ett
investeringsbehov pé cirka 100 miljarder euro.
Kommissionen har dérfor presenterat "The Sustainable Transport Investment Plan”
(STIP). EU:s atgérder véintas mobilisera minst 2,9 miljarder euro till 2027, bland annat
genom:

¢ InvestEU: minst 2 miljarder euro till hallbara alternativa brinslen

e European Hydrogen Bank: 300 miljoner euro for vitgasbaserade brianslen
e Horizon Europe: 133 miljoner euro till forskning och innovation
e Innovationsfonden: 446 miljoner euro till syntetiska bransleprojekt

e E-SAF pilotprojekt (early movers coaltion): avsikten att mobilisera minst 500
miljoner euro

P& medellang sikt ska en ny marknadsmekanism skapa stabilare intidktsvillkor mellan
brénsleproducenter och kdpare, vilket ska minska risker och stddja investeringar.
Kommissionen kommer ta fram en sédan mekanism inom ramen for STIP.

Den externa dimensionen av STIP fokuserar pa att stirka internationella partnerskap
och frimja global produktion av hallbara branslen. Syftet &r att sdkerstilla EU:s tillgang
till branslen, skydda investeringar och garantera réttvisa konkurrensvillkor for
europeiska producenter och anvéndare vilket kan uppnds dven via réttvis import och
export av brénsle.


https://climate.ec.europa.eu/document/download/88f6d12c-3a59-4701-8c3c-2dfba63ebb0a_en?filename=policy_ets_monitoring_alternative_fuels_guide_for_aesawg_en.pdf
https://climate.ec.europa.eu/document/download/88f6d12c-3a59-4701-8c3c-2dfba63ebb0a_en?filename=policy_ets_monitoring_alternative_fuels_guide_for_aesawg_en.pdf
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3.4 Globala styrmediet CORSIA

CORSIA (fran engelskans Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation) dr ett globalt klimatstyrmedel som beslutats och tagits fram av FN:s civila
luftfartsorganisation ICAO (International Civil Aviation Organization). EU:s
medlemsstater har implementerat CORSIA fo6r flygbolag baserade i EES genom EU
ETS-regelverket.

CORSIA innebdr i korthet att det internationella flygets koldioxidutslapp ska
stabiliseras pa en viss bestdmd utsldppsnivé, dven kallad baslinjen, som uppgér till 85
procent av 2019 ars utslépp. For att stabilisera utsldppen kan flygbolagen anvinda av
ICAO godkinda flygbréanslen och/eller kdpa godkénda utslappskrediter for de
eventuella utsldpp som Gverstiger denna niva.

CORSIA ir indelat i tre faser, dar de tva forsta (2021-2023 och 2024-2026) ar frivilliga
medan den tredje (2027-2035) blir obligatorisk for de l&inder som omfattas. I borjan av
ar 2026 uppgar antalet medverkande ldnder i CORSIA till 130 (totalt samlar [CAO 193
lander). Kina, Indien och Brasilien &r idag inte med men véntas ansluta till den
obligatoriska fasen med start 2027. Huruvida samtliga av dessa verkligen ansluter
aterstar att se. CORSIA ar i nuldget beslutat att fortsatta till 2035 och utvirderas
regelbundet.

I oktober 2022, under den 41:a ICAO-forsamlingen, antog ICAO:s medlemsstater ett
kollektivt langsiktigt globalt mal om nettonollutslapp av koldioxid senast 2050. Detta ar
ett icke-bindande mal, vilket innebér att det 4r en gemensam ambition snarare 4n ett
juridiskt krav. Mélet ar utformat for att vigleda landers och flygindustrins l&ngsiktiga
klimatarbete och géller endast internationell flygtrafik, vilket &r vad ICAO:s mandat
omfattar. [CAO foresprakar en kombination av 16sningar for att n& mélet:

1. CORSIA reduktionsenheter
2. Hallbara flygbrinslen
3. Ny flygteknik och effektivare flygprocedurer

Det storsta bidraget vintas komma fran héllbara brénslen.

3.4.1 Vilka flygningar omfattas av CORSIA?

ICAO kan bara reglera flygningar mellan olika ldnder, dvs. internationella flygningar.
Klimatstyrmedlet CORSIA omfattar dérfor enbart internationellt flyg, vilket star for
drygt 60 procent av flygets totala klimatpaverkan.

Flygningar till och frén foljande ldnder 4r undantagna i systemet (om de inte frivilligt
deltar): de allra fattigaste landerna, sma Onationer stadda i utveckling, lander utan
havskust, samt linder med mycket 1ag andel internationell flygtrafik. De undantagna
landerna méaste dock dnda dvervaka och rapportera sina utslapp inom systemet. Om ett
flygbolag frén ett land som undantagits fran deltagande i systemet flyger pa en linje
mellan tvé lander som ingér i systemet, s maste dven flygbolaget frin det undantagna
landet kompensera for utslappen pa flygrutten som ingér i systemet.

For att systemet inte ska bli alltfér administrativt betungande for de allra minsta
operatorerna undantas dven flygningar med flygplan mindre dn 5 700 kg, flygoperatorer
som sldpper ut mindre dn 10 000 ton koldioxid frén internationella flygningar per ér,
samt medicinska, humanitéra och brandbekdmpande flygningar. Likasa undantas nya
operatorer pa marknaden fran deltagande i systemet i tre ar efter att de forsta gdngen
overstigit 10 000 ton.

3.4.2 Reduktionsenheter inom CORSIA

Flygplansoperatorer kan kompensera utslappsokningar genom att kopa
utsléppskrediter eller reduktionsenheter som de kallas i CORSIA. For
efterlevnadsperioden som vi ér inne i nu, det vill sdga 2024-2026, sker
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overlamningen av reduktionsenheter 2028. Sanktioner, om operatdrerna inte uppfyller
sina dtaganden, faststills pa nationell niva och kan ddrmed variera mellan olika ldnder i
varlden.

ICAO:s rad beslutar enligt vilka standarder som reduktionsenheter ska vara certifierade
for att fa anvéndas inom CORSIA. Information om godkénda program for
utsldppskrediter finns pd ICAO:s hemsida.?? Kriterierna for vilka reduktionsenheter som
far anvindas for EU-baserade flygoperatorer for CORSIA definieras i
utsldppshandelsdirektivet 2003/87/EC (Direktiv 2003/87/EG, 2003) och i EU:s
delegerade forordning (EU) 2025/927 (Forordning 2025/927). Alla reduktionsenheter
som overlamnas av EU-ldnder maste till exempel komma fran ett land som skrivit under
Parisavtalet.

3.4.3 Hallbarhetsklassade branslen inom CORSIA

Flygplansoperatorerna rapporterar anvindningen av héllbara brénslen (CORSIA
Eligible Fuels, CEF) for rapporteringséret och Naturvardsverket berdknar
luftoperatérens kompensationskrav for perioden®®. Operatdren maste sedan kdpa och
annullera reduktionsenheter motsvarande dess slutliga kompensationskrav for perioden.
Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2024/1879 vad géller berdkning av
kompensationskrav enligt CORSIA beskriver berdkningsmetoden for att ta fram
mingden reduktionsenheter som ska annulleras. Perioden fram till 2024 innebar inga
kompensationskrav eftersom utslippen varje &r 14g under baslinjen. Ar 2024 uppgick
sektorns tillvéixtfaktor inom CORSIA till 0,15405257! vilket innebir att flygoperatorer
som flyger internationellt (och hér rdknas EU som ett land) ska dverlamna
reduktionsenheter for 15 procent av sina utslapp.

Ar 2023 anviinde fem av bolagen som administreras till Sverige sig av héllbara briinslen
for att minska sina kompensationskrav i CORSIA, dvs. ungefar halften av de flygbolag
som administrerades av Sverige det aret. Midngden hallbara brinslen utgjorde néstan en
procent av total briansleanvdandning. For &r 2024 har inga bolag har rapporterat in
anviandning av hallbara brianslen i CORSIA. En mgjlig anledning kan vara att
flygbolagen ser det som mer fordelaktigt att rapportera hallbara brianslen inom ramen
for EU ETS. Léds mer om hur héllbara brénslen definieras i olika EU regelverk under
avsnitt 3.7

3.4.4 Skillnaden mellan EU:s och CORSIA:s regelverk

En viktig princip inom bade ICAO:s och EU:s regelverk ar att hallbara brinslen inte far
dubbelrdknas inom olika system. Detta sékerstills genom oberoende certifiering av
bréinslena. Dock skiljer sig regelverket for hallbarhetsklassade branslen 4. CORSIA har
en bredare tolkning av hallbarhet och t.ex. livsmedel och fodergrodor kan anvéndas som
ravara till ett hallbarhetsklassat brénsle, vilket de inte kan inom till exempel ReFuelEU
aviation. Aven fossila briinslen med ligre klimatavtryck kan anviindas inom CORSIA.

Det ar dven viktigt att patala att dvervakning av icke-koldioxideffekter ar ndgot som det
idag stélls krav pa for flygningar som omfattas av ETS, dven om dessa effekter inte
medfor ndgon direkt kostnad for operatdrerna. Inom CORSIA saknas motsvarande krav
pa overvakning av icke-koldioxideffekter och det forekommer ingen skarp diskussion
angaende mitigerande atgarder. Detta star i kontrast till det forslag som kommissionen
ska ldmna 2027 enligt artikel 14 punkt 5 i direktivet 2003/87. Dagens scope géllande
overvakning av icke-koldioxideffekter géller samma scope dvervakning av utslépp
(intra EES). Men detta géller endast i en infasningsperiod for tva ar fram till 2027. Efter
2027 kommer o6vervakningskravet for icke-koldioxideffekter att automatiskt dverga till

22 CORSIA Eligible Emissions Units
23 Forordning (2020:1180) om vissa utslépp av vixthusgaser | Sveriges riksdag



https://www.icao.int/CORSIA/corsia-eligible-emissions-units
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20201180-om-vissa-utslapp-av_sfs-2020-1180/
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s4 kallat full-scope nimligen pa inkommande och avgéende flyg ifrén EES?*, sé vida
inte detta &ndras i revideringen av direktivet 2026.

Eftersom CORSIA endast striacker sig till 2035 och endast omfattar en begrinsad del av
flygets utsldpp sd kommer kommissionen sannolikt att na slutsatsen att CORSIA inte ar
i linje med Parisavtalet och att ytterligare styrning behdvs. Aven Energimyndigheten
konstaterar i sitt regeringsuppdrag géllande framtidens fossilfria luftfart, (2026) att
CORSIA har en for 1dg ambitionsniva®*. Diarmed kommer kommissionens forslag med
storsta sannolikhet innebéra att avgéende flygningar till samtliga destinationer ska
omfattas av ETS. Detta kommer i sa fall innebéra ett storre Overlapp av scope mellan
ETS och ReFuelEU aviation, D& ReFuelEU aviation tdcker samtliga kommersiella flyg
som tankar pa unionsflygplatser inom EES.

Faktaruta — Antaganden om CORSIA

CORSIA ér indelat i faser, fas 1 som pagar nu é&r frivillig och 126 stater har valt att ga
med. (Det kan noteras att vissa lander som klivit ur Parisavtalet dr aktiva deltagare i
CORSIA, ett globalt klimatstyrmedel.) I fas 2 som bdrjar 2027 ar det meningen att
alla som enligt reglerna inte har undantag, ska omfattas och da véntas flera stora
BRICS-lander g& med. Under ICAQ:s generalforsamling gjorde bade Kina och
Indien inldgg som tydde pa konkreta forberedelser for deltagande i CORSIA men hur
det blir i praktiken vet vi forst 2027. Vart tredje ar ses CORSIA Gver, nésta 0versyn
ar 2028. Infor denna dversyn sa tas ett tekniskt underlag fram och medlemsldnder har
mojlighet att framfora vad som bor ingé i underlaget. Det finns séledes mojlighet att
foresla forandringar i CORSIA och till exempel skulle CORSIA kunna reformeras
och goras mer ambitidst genom foljande fordndringar:

I dagslaget finns beslut om att CORSIA ska fortsatta till 2035. Eftersom CORSIA ska
bidra till LTAG, det langsiktiga klimatmélet om netto-noll till 2050 s& vore det
logiskt att CORSIA 16per pa till 2050.

I samma anda, om CORSIA ska bidra till LTAG sa behover ambitionsnivan hdjas, att
ha tillvéxt i sektorn utan tillvaxt i utslapp racker inte, utsléppen maste minska, darfor
bor referensbanan éndras.

Operatorernas ataganden under CORSIA kan idag uppfyllas pa ett av tva sitt;
offsetting eller brianslebyte. Som en del i 6versynen sé kan det dven ingd att se dver
detta (t ex lankning med regionala handelssystem som inkluderar flyg).

Sammantaget s& ska man inte betrakta det CORSIA som finns idag som ett statiskt
system, pa samma sétt som EU ETS kan éndras s kan dven CORSIA dndras och
oversyn sker vart tredje ar.

Huruvida dessa édndringar kommer till stdnd (6kat deltagande ifran fler BRICS
lander) eller att referensbanan kommer att skérpas ar osékert. Det dr dven osékert hur
mycket referensbanan skulle kunna komma att skirpas om ett sadant forslag skulle
laggas. Det ar darfor svart att analysera styrmedlet utifran framtida potentiella
skédrpningar, nir det samtidigt finns motsatta risker som talar for en framtida
forsvagning av systemet (exempelvis USA:s motsténd till IMO:s nettonollpaket).
ETS-direktivet och denna analys utgéar dérfor ifran hur CORSIA ség ut 31 december
2025.

3.5 Nationella styrmedel

24 MRV non-CO2 data collection Guidance (6aec6267-74{f-435a-87¢7-92062db7ccb8 _en)
25 Framtidens fossilfria luftfart - Atgdrder och stéd for luftfartens omstéllning



https://climate.ec.europa.eu/document/download/6aec6267-74ff-435a-87c7-92062db7ccb8_en?filename=policy_ets_aviation_gd_mrv_non_co2_mrv_data_collection_guidance_en.pdf
https://www.energimyndigheten.se/48fbec/globalassets/nyheter/2026/framtidens-fossilfria-luftfart---atgarder-och-stod-for-luftfartens-omstallning.pdf
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Flygskatten som infordes i Sverige 2018 (och avskaffades 2025) syftade framst till att
flyget i hogre utstrackning skulle bara sina egna klimatkostnader. Eftersom flygskatten
géllde per passagerare och destination sé tréffade den fler flygningar &n vad som ér
fallet med EU ETS, ndmligen dven avgaende flyg till destinationer utanfor EES.
Diarmed traffades dven de tredjelandsflygningar som idag endast omfattas av CORSIA.

Utover detta tas det i Sverige ut en bréinsleskatt for flygbrinsle som anvénds for privat
dndamal. Men alltsa inte ndgon bréansleskatt for kommersiell verksamhet. Lds mer om
nationella styrmedel i bilaga 1.
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4 Utslapp fran flyget

Territoriella utslépp, det vill sdga utsldpp inom ett visst geografiskt omréde, ar det
huvudsakliga mattet som anvénds i statistik och rapportering. Flyget ér till sin natur en
griansoverskridande sektor, varfor det ér relevant att belysa utslédppen fran flera
perspektiv och vara transparent med vilka gransdragningar som gjorts.

Nedan ges en dverblick av flygets utslépp i Sverige och EU med sérskilt fokus pa EU
ETS, samt vilka flygutsldapp som ligger utanfér EU ETS och inom CORSIA.

4.1 Utslapp fran inrikes och utrikes flyg

Inrikesflygets utsldpp uppgick &r 2024 till 0,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter?.
Utslappen fran utrikes flyg, det vill sdga fran brinsle som tankas (bunkras) i Sverige och
anvinds till utrikes luftfart, var 1,8 miljoner ton?’. Figur 3 illustrerar utslédppen frén
utrikes flyg (ljusblé staplar) och inrikes flyg (morkbla staplar) mellan 1990 och 2024.
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Figur 3: Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes flyg i Sverige och utslapp fran bunkring av bransle i
Sverige for utrikes flyg mellan 1990 och 2024 i miljoner ton koldioxidekvivalenter. Kélla for inrikes
flyg: Inrikes transporter, utslapp av vaxthusgaser Kalla for utrikes flyg: Utrikes sjofart och flyg,
utslapp av vaxthusgaser

Notera att dessa siffror inte inkluderar flygets icke-koldioxideffekter sisom de
definieras i utslippshandelsdirektivet (se vidare beskrivning under avsnittet om icke-
koldioxideffekter).

Under 2024 hérstammade 0,7% av utsldppen ifrén flygbensin som anvinds av mindre
flygplan med kolvmotor (propellerplan). Resterande kom ifran flygfotogen som
anvinds av jetplan och turboprop-plan.

Data for utrikesflyget inkluderar nagot férenklat utslapp som uppkommer till f6ljd av
det brinsle som tankas i Sverige. Om flyget mellanlandar och i samband med det tankas
raknas inte dessa utsldapp in. Om ett flyg exempelvis avgar fran Stockholm Arlanda och
ska till New York med en mellanlandning i K6penhamn sa riknas endast utsldppen for
strdckan Stockholm till Kdpenhamn och eventuellt kvarvarande brénsle i tanken vid
landning i Képenhamn i Sveriges utslapp forutsatt att flyget tankats i Képenhamn.

26 Inrikes transporter, utslipp av vixthusgaser
27 Utrikes sjofart och flyg, utslipp av vixthusgaser



https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-utrikes-sjofart-och-flyg/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-utrikes-sjofart-och-flyg/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-utrikes-sjofart-och-flyg/
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Siffrorna kan séttas i relation till Sveriges territoriella utslapp som ar 2024 var 47,5
miljoner ton koldioxidekvivalenter vilket inte inkluderar utrikes transporter?®, Om
utrikes sj0- och luftfart laggs till dr de 54,4 miljoner ton.

4.2 Utslapp fran flyget inom EU ETS

Flygningar som genomfors inom det europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES)
omfattas av EU ETS. Regelverket géller for:

o Kommersiella flygoperatérer med érliga utslapp som dverstiger 10 000 ton
koldioxid. For att omfattas krdvs dessutom att operatdren har genomfort fler dn
243 flygningar per period under tre pd varandra foljande fyraménadersperioder.

o Icke-kommersiella flygoperatdrer med arliga utslédpp som 6verstiger 1 000 ton
koldioxid.

Det finns dven ett antal undantag frén systemet. Bland dessa kan ndmnas:

e Flygningar med luftfartyg vars maximala startvikt understiger 5 700 kg.
e Flygningar som genomfors for raddningsinsatser, militdra &ndamal samt polis-
och tullverksambhet.

De verifierade utsldppen fran flyget inom EU ETS uppgick ar 2024 till drygt 62
miljoner ton CO2¢%. Till skillnad frdn de andra sektorerna (exempelvis jirn- och
stalindustrin och cement) sa dkade flygets utslédpp inom systemet med drygt 30% mellan
2013 och 2024°°. Anledningen att jimforelsen gors mot 2013 ir att det var starten pa
den sa kallade tredje handelsperioden dé fler verksamheter inkluderades i ETS och
dérmed dndrades hela taket for ETS. Det blir séledes enklare att jamfora utslidppen med
2013 4n 2012 d& taket inom ETS sag annorlunda ut 2012.

De totala utsldppen fran flygoperatdrer i den svenska delen av EU ETS ér 2024 var 3,1
miljoner ton koldioxid. Av dessa var 2,5 miljoner ton fran utrikesflygningar och 0,6
miljoner ton frén inrikesflygningar?'.

Figur 4 illustrerar att flygoperatdrer inom utsldppshandelssystemet kdper en betydande
méngd utsldppsrétter frén stationdra anldggningar (EUA) utover de som utférdades
specifikt for flyget (EUAA). Det utfardas inte langre specifika utsldppsrétter for flyget,
men de som finns p&d marknaden far numera anvéndas av bade flygoperatorer och
anldggningar. Taket for flyget berdknas dock fortfarande separat inom ETS. Figur 4
illustrerar dven att flygoperatorer har fatt en betydande méangd utsléppsrétter gratis
sedan de blev del av systemet. Tilldelningen av gratis utsldppsrétter fasades ut helt
mellan 2024 och 2026. Nu far flygoperatorer i stillet ansoka om att tilldelas
utsléppsritter som kompensation for prisskillnaden mellan fossilt jetbrénsle och
héllbarhetsklassade brénslen, vilket beskrivs mer i detalj i avsnittet om FEETS.

28 Sveriges utslipp av viixthusgaser

29 EU Emissions Trading System (ETS) data viewer | Maps and charts | European Environment
Agency (EEA)

30 Greenhouse gas emissions under the EU Emissions Trading System | Indicators | European
Environment Agency (EEA)

31 Statistik och uppfoljning: Notera att statistiken for EU ETS har en ndgot annorlunda skérning
jamfort med statistiken for de nationella utsldppen. Utsldppsstatistiken bygger pa utslépp fran
flygoperatdrerna som ar rapporteringsskyldiga i Sverige. Det &r dels svenska flygoperatdrer som
uppfyller kriterierna i utslappshandelsdirektivet 2003/87/EG, dels externa flygoperatérer som har
tilldelats Sverige som rapporteringsland av EU-kommissionen. Vilka flygoperatorer som dr
rapporteringsskyldiga inom Sverige varierar mellan séren.
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https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/emissions-trading-viewer-1-dashboards
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/emissions-trading-viewer-1-dashboards
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/greenhouse-gas-emissions-under-the?activeAccordion=546a7c35-9188-4d23-94ee-005d97c26f2b#figure-2-changes-in-emissions-covered-by-the-eu-emissions-trading-system-by-sector-2013-2023-relative-to-2013
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/greenhouse-gas-emissions-under-the?activeAccordion=546a7c35-9188-4d23-94ee-005d97c26f2b#figure-2-changes-in-emissions-covered-by-the-eu-emissions-trading-system-by-sector-2013-2023-relative-to-2013
https://www.naturvardsverket.se/vagledning-och-stod/utslappshandel/statistik-och-uppfoljning/

NATURVARDSVERKET

80

70

30

20

Aviation €O, emissions under the EU ETS (million tonnes)
5

10

mmm Purchase of EUAs (million)

2013

Third Phase

121

9.3

2014

2015

2016 2017 2018

2019

mmm Allowances auctioned or traded (million EUAAs)

2020

mmm Freely allocated allowances (million EUAAS)

23(54)

Fourth Phase

Modelled impacts for
2024 to 2026 59

c7c 584 5

2021 2022 2023 2024 2025 2026

International credits exchanged (million CERs)

—Allowances issued for aviation (aviation cap, 2021 to 2026)

Figur 4: Koldioxidutslapp fran flyget under EU ETS 2013—-2023 och modellerade utslapp for 2024—
2026. Figur fran European Aviation Environmental Report 2025 (EASA).

4.3 Utslapp fran flyget utanfor EU ETS och inom CORSIA

Koldioxidutslédppen frén alla avgdende flyg fran flygplatser i EU27+EFTA (Norge,
Lichtenstein Island och Schweiz, alltsd EES+Schweiz) var 133 miljoner ton &r 2023,
Se jamforelse med koldioxidutslapp fran flyget inom EU ETS (54 miljoner ton) i Figur

S.
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Figur 5: Utslapp fran avgaende flyg fran EU27+EFTA ar 2023 i miljoner ton koldioxid (kalla)
jamfort med rapporterade koldioxidutslapp for flyget inom EU ETS for samma ar (kalla).

Figur 5 illustrerar att det dr en relativt begrénsad del av flygets utslapp ifran avgaende
flyg fran EU27+EFTA som ticks av dagens omfattning av EU ETS. Flyglinjerna med

32 *EASA _EAER 2025 Book v5.pdf's. 16
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hogst utslépp ér interkontinentala flygningar®® vilket kan forklara varfor dagens scope,
det vill sdga flygningar inom EES, undantar stora utslépp.

CORSIA i sin tur tilldimpas pa utslapp for vissa flyg mellan EES och ldnder som deltar i
CORSIA. I absoluta tal rapporterade 126 deltagande stater sammanlagt 597 miljoner ton
koldioxidutsldpp frén flyg inom CORSIA ar 2024,** vilket motsvarar cirka 64av de
totala koldioxidutsldppen fran flyget pa global niva. Av dessa utslapp ska flygoperatorer
kompensera for utslapp 6ver en baslinje som ar satt till 85% av 2019 ars utsléapp (608
miljoner ton koldioxid)*. Detta innebir att systemet i dagsliget (fas 1, 2024-2026)
endast omfattar 15% av dessa drygt 600 miljoner ton,*® det vill siga omkring 90
miljoner ton globalt sett. For ytterligare information om hur CORSIA fungerar se
avsnittet langre ner.

EU:s luftfartsmyndighet EASA uppskattar att 19 miljoner ton koldioxid kommer att
tiackas av CORSIA:s reduktionsenheter for flyg som avgar fran Europa mellan 2024 och
2026 (5,2 miljoner ton 2024, 6,5 miljoner ton 2025, och 7,3 miljoner ton 2026). Om
samtliga avgaende flyg skulle omfattas av EU ETS skulle det inbringa ungefar 6
miljarder euro mer i auktionsinkomster arligen om man forutsétter ett ETS-pris pa 80
euro per ton (jamfor 133 miljoner ton CO2 x 80 euro med 54 miljoner ton CO2 x 80
euro).

Las mer om hur EU ETS respektive CORSIA fungerar under avsnitt 3

4.4 Icke-koldioxideffekter

Luftfartens icke-koldioxideffekter definieras i utsldppshandelsdirektivet som de effekter
pd klimatet som uppstdr vid forbrdnning av brdnsle genom utsldpp av kviveoxider
(NOx), sotpartiklar och oxiderade svavelarter samt effekterna av vattendnga, inklusive
kondensstrimmor, fran ett luftfartyg vid bedrivande av lufifartsverksamhet som omfattas
av [detta direktiv]®’.

Forenklat kan sédgas att begreppet avser andra klimateffekter &n den koldioxid som
uppstar vid forbranning av branslet. Icke-koldioxideffekter kallas ofta for
hoghodjdseffekter®®, dven om icke-koldioxideffekter dven inkluderar mer in effekter som
sker pa hog hojd (t.ex., effekter av NOx-utslapp).

Fran och med 1 januari 2025 ska flygoperatdrer inom EU ETS éven rapportera, verifiera
och overvaka sina icke-koldioxideffekter. Det &r inte 14tt att forutsidga nér icke-
koldioxideffekter kan véntas uppsta och svart att berdkna hur stor uppvarmning (eller i
vissa fall nedkylning) som de fororsakar. Inom EU har man tagit fram ett verktyg och
en metod som anvénds for att uppskatta icke-koldioxideffekter fran flyg (NEATS).
Aven om det finns osiikerhet i siffrorna kan vi dérfor ha forsta siffror pa utslipp fran
icke-koldioxideffekter fran flyget inom EU ETS efter att rapportering ar 2026 ar
fardigstalld.

Det finns osédkerhet i siffror om och metoder for mitning av icke-koldioxideffekter och
dess klimatpaverkan®. D4 effekterna beror pa bland annat lokala viderforhallanden och
tid pa dygnet pagér forskning for att klargdra sambanden och ta fram geografiskt

3 *EU ETS REPORT 2025

34 CORSIA

35 *CORSIA-handbook.pdf

36 CORSIA

37 Direktiv 2003/87/EG Artikel 3 v)

38 Flygets hoghojdseffekt: Kartliggning, virdering och styrmedel for svenskt inrikes och
utrikesflyg och *Klimatpaverkan fran svenska befolkningens flygresor 1990 — 2017

¥ *EASA _EAER 2025 Book v5.pdf
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specifika medelvirden®. Hur stor klimatp&verkan blir fran icke-koldioxideffekter beror
dven pa vilken tidshorisont som antas. Uppvarmningspotential under en 100-arsperiod
ger ett genomsnittligt virde pa 1,7 génger koldioxidens uppvarmning, medan en 50-
arsperiod ger ett snittvirde pa 2,3*!. Annan forskning indikerar att icke-
koldioxideffekter leder till tre ganger s hog klimatpaverkan jamfort med endast
koldioxidutsldppen*?. Trafikanalys anvinder en hoghdjdsfaktor pa 1,7%.

Vidare dr det endast en liten andel av flygen som star for vissa av icke-
koldioxideffekterna. Globalt uppskattas 2% av flygen sté for 80% av kondensstrimmors
uppvirmande effekt**. Mellan 2016 och 2021 stod 12% av flygen for 80% av
kondensstrimmornas effekter i nordatlanten®.

Vad giller icke-koldioxideffekter for svenska befolkningens flygresor finns initiala
studier men det finns behov av vidare forskning. Om avgransningen gors vid Sveriges
invanares hela flygresor (alltsa dven efter mellanlandning) samt inkluderar
hoghojdseffekter var utsldppen fran svenska invinares ut- och inrikesflygningar 10
miljoner ton koldioxidekvivalenter ar 20174, Rapporten anvinder en upprikningsfaktor
pa 1,9 for utrikesflyg och 1,4 for inrikesflyg, och det finns stora osékerheter i siffrorna.
Detta kan jamforas med 3,39 miljoner ton koldioxidutslépp fran flyget orsakat av
brénsle som bunkrats i Sverige samma &r.

Icke-koldioxideffekters betydande klimatpaverkan, kombinerat med att det ar relativt fa
flyg som star for stor del av paverkan, gor att det finns stor potential att minska
uppvarmningseffekterna genom inférandet av klimatpolitiska styrmedel.

40 Se exempelvisfor Sverige: Flygets hoghojdseffekt: Kartliggning, virdering och styrmedel for
svenskt inrikes och utrikesflyg

41 http://rethub.elsevier.com/S1361-9209(21)00308-4/h0210

42 The contribution of global aviation to anthropogenic climate forcing for 2000 to 2018 -
ScienceDirect

43 Koldioxidvirdering vid svenska transportmyndigheter

44 Flygets hoghoidseffekt: Kartligening, virdering och styrmedel for svenskt inrikes och

45 (PDF) Aviation contrail climate effects in the North Atlantic from 2016-2021

46 *K limatpaverkan fran svenska befolkningens flygresor 1990 — 2017
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5 Ar befintliga styrmedel tillréickliga for att nd malen?
I detta avsnitt gar vi igenom négra olika prognoser och utslappscenarier for flyget.

5.1 Scenarier for utveckling av flyget

Som beskrivet tidigare har flygets utslapp inom EU ETS o6kat det senaste artiondet till
skillnad fran andra sektorer inom systemet. Trenden ar densamma pé global nivd och
flygsektorns nuvarande utslippsbana ir inte kompatibel med Parisavtalets mal*’. Mellan
1990 och 2019 mer dn fyrdubblades den globala efterfragan*®.

Vad giller svensk luftfart prognostiserar Transportstyrelsen att avresande passagerare
frén svenska flygplatser kommer 6ka med 3,3 % per ar i genomsnitt under perioden
2025-2031%. Detta fran 2025 &rs nivéer som 1ag pa cirka 77 % av 2019 &rs antal
avresande passagerare, det vill siga aret fore den globala pandemin da passagerarantalet
minskade drastiskt. Prognosen ser olika ut for inrikes respektive utrikes flyg. Vid slutet
av 2031 uppgar inrikestrafiken till 60 % av 2019 érs nivaer, medan utrikestrafiken
uppgar till 112 % enligt Transportstyrelsens prognoser.

Sett till klimatpéverkan fran flygresor sa har teknikutveckling lett till 14gre utslépp per
personkilometer: fran 357 g koldioxid per personkilometer ar 1990 till 157 gram 2019.
Trots detta nidra dubblerades de globala utslappen fran sektorn under samma period och
har fyrdubblats sedan mitten av 60-talet™®. Det beror pa att passagerarkilometrarna har
oOkat langt snabbare &n utslédppen per personkilometer har minskat.

Det blir stora variationer i utslédppsscenarier for flyget beroende pa vilka antaganden om
framtida flygande som gors. Nedan redogdrs for ett axplock av utsldppsutvecklingen for
flyget i Sverige, EU och slutligen globalt.

Figur 6 illustrerar Transportstyrelsens uppskattning av koldioxidutslapp fran flyg inom
samt till och frén Sverige fram till och med 2031%'. Uppskattningen ar gjord utifran
antaganden om en fortsatt minskning av utsldpp per passagerare foljt av bland annat mer
brénsleeffektiva flygplan samt inkluderar ReFuelEU aviations forvintade paverkan.

47 Cost and emissions pathways towards net-zero climate impacts in aviation | Nature Climate
Change

48 What share of global CO. emissions come from aviation? - Our World in Data

49 Prognosen: Fler flyger nista ar - Transportstyrelsen

30 What share of global CO: emissions come from aviation? - Our World in Data

31 https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/rapporter/luftfart/passagerarprognos-2025-2031.pdf
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Figur 8. Uppskattning av flygets utsldapp av CO, 2024-2030
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Figur 6: Transportstyrelsens uppskattning av koldioxidutslapp fran passagerarflyg inom och till
och fran Sverige fram till 2031 forutsatt fortsatt minskning av utslapp per passagerarkilometer
samt med hansyn till forvantade effekter av ReFuelEU aviation. Kalla: *passagerarprognos-2025-

2031.pdf

Figur 7 illustrerar EASA:s utsldppsscenarier for avgaende flyg fran EU27+EFTA fram
till &r 2050 utifrén olika antaganden om passagerar- och teknikutveckling. Det dr méanga
faktorer som paverkar utvecklingen. Bland annat pekar EASA pé att utsldppspriset i EU
ETS kan leda till en relativ efterfraigeminskning motsvarande 9,8 miljoner ton koldioxid
mellan 2024 och 2026,
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Figur 7: EASA:s utslappsscenarier utifran tre olika trafikscenarier fram till 2050. Det Iagsta
trafikscenariot illustreras i gult, basscenariot i blatt och hégtrafikscenariot i orange. Alla scenarier
har ett utslappsspann beroende pa teknikutveckling. Kalla: *EASA_EAER 2025 Book v5.pdf

Globalt sett visar scenarier att luftfarten fortsétta vixa med 5% arligen fram till 2030°3.
Boeing — en av virldens storsta flygplanstillverkare - forutspar en arlig fortsatt
trafikokning pa 4,2%>*. ICAO har fyra scenarier for passagerarutveckling (low-high)

52 *EASA_EAER 2025 Book v5.pdf
53 Air - Mobility and Transport - European Commission
54 Boeing — Commercial Market Outlook
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vilka alla innebér minst en dubblering av efterfrigan mellan 2018 och 2050%. Vidare
vantar sig ICAO en femdubbling av passagerarkilometer (revenue passenger kilometers,
RPK) till 2070 jamfort med 20185,

Det finns ett stort spann vad géller utveckling av koldioxidutsldpp i olika scenarier.
ICAO IS0 ir en baslinje utan forbéttringar i teknik, branslen med mera, IS1 &r
nuvarande trend, IS2 dr medelambition och IS3 &r hog ambition. Figur 8 illustrerar
dessa fyra scenarier utifrdn den mellanscenariet passagerarutvecklingen (tjockare linjer)
tillsammans med 120 scenarier fran litteraturen (streckade).

CO, emissions in various global aviation and ICAO MID scenarios
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Figur 8: ICAO:s scenarier for utslappsutveckling till 2070 forutsatt mellanscenariet for
passagerarutveckling tillsammans med 120 scenarier fran litteraturen av Borgar Aamaas,
Marianne T. Lund, Jan S. Fuglestvedt, Anna Totterdill, Bethan Owen, Agnieszka Skowron och
David S. Lee (2025) https://doi.org/10.1016/j.oneear.2025.101451

Bredden i scenarierna illustrerar att det finns stora osdkerheter och ett stort spann i hur
flygets utsldpp kan komma att utvecklas under &rhundradet. Det ska &ven noteras att
figur 6 och 7 inte inkluderar icke-koldioxideffekter. Med berdkningar i en klimatmodell
som utgér fran ICAO:s scenarier och tar hdnsyn dven till icke-koldioxidutslépp
konstaterar Aamaas m.f1.”7 att flygsektorns paverkan pa den globala uppvirmningen
fortsétter att 6ka dven under de mest ambitisa scenarierna.

5.2 Scenarier for flygets utslappsutveckling inom EU

Energimyndigheten presenterar i ett regeringsuppdrag som redovisades i borjan av 2026
olika scenarier for utslappen fran flyget inom EU ETS baserat dels pa hur hogt ETS-
priset &r, dels pa tillgdngen till biomassa.

35 #Final-ENV-REPORT.pdf's. 29 “Figure 1 Global RPKs”

36 Tbid s. 35

57 Continued global warming from aviation even under high-ambition mitigation scenarios -
ScienceDirect
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Figur 9 Energimyndighetens scenarier for flyget med olika konkurrens om biomassa

Notera girna att i de fall det rader en ldgre konkurrens om biomassan sa kommer flyget
som omfattas av EU ETS helt ha overgatt till héllbara brénslen till 2050. Men i de fall
dér det rader en hogre konkurrens om biomassan kommer det aterstd en betydande andel
fossilt flygbrénsle dven efter 2050.

Vidare har Energimyndigheten jamfort hur ovanstaende utvecklas baserats pa ETS-
prisets utveckling (se figur 10).
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Figur 10 Energimyndighetens scenarier for flyget med olika ETS pris

I dessa tva ovanstdende scenarier har Energimyndigheten jamfort hur utsldppen
utvecklas med ett medelpris pa utsléppsritter 95 euro/ton 2025 till 220 euro/ton 2050. I
det hogre alternativet har man riknat med 95 euro/ton 2025 och 520 euro/ton 2050. 1
detta scenario fasas bade det fossila brianslet samt biobranslet ut helt till 2045 och ersétts
med RFNBO. En anledning till att Energimyndigheten bedomer att &ven biobrénslet
fasas ut helt ar att med ett dkat pris pa utslappsratter okar efterfragan pa biomassa dven i
andra sektorer och driver upp priset pa biobrinsle, vilket gor att flyget far incitament att
overgd helt till RFNBO, dé den typen av brénsle bedoms vara billigare. Det &r viktigt att
poéngtera att resultaten frdn Energimyndighetens modell, dar alla fossila utsldpp fasas
ut, bygger pa att samtliga flygresor omfattas av ETS, dven de flygningar till
destinationer utanfor EES som idag inte dr inkluderade. Dessa scenarier forutsétter
séledes att avgrédnsningen i ETS for flygningar utanfor EES tas bort eller att CORSIA ér
tillrdckligt starkt for att driva en omstéllning till fossilfrihet for de flygningarna.

I kontrast till detta &r det viktigt att visa kommissionens scenario i konsekvensanalysen
till 2040-maélet.
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I kommissionens konsekvensanalys till det nya 2040 maélet beskrivs foljande utveckling
for flyget for respektive scenario®. Dir S1 forutsitter en linjir utslippsminskning ifrin
2030 till 2050, S2 innebér en utsldppsminskning av 85% till 2040 och S3 90% till 2040

och dér LIFE scenariot lagger ett storre fokus pa livsstilsfordndringar dn de 6vriga

scenariona.

Figure 75: EU energy consumption in aviation by fuel/energy carrier type
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Note: Energy consumption including domestic and international (intra-EU and extra-EU) aviation.

Figur 11 EU Kommissionens scenarier for flygets utslappsutveckling

Source: PRIMES.

I samtliga av kommissionens scenarier forekommer en betydande andel fossila
oljeprodukter inom flyget dven till 2050%. Detta ir fallet dven for kommissionens LIFE
scenario som forutsitter storre livsstilsfordndringar &n de dvriga scenariona. LIFE
forutsatter mindre langvéga flygande, och férre afférsresor samt att en storre andel
kortviga flygande ersitts av tdgresande dn i de dvriga scenariona®.

Det blir uppenbart utifrdn kommissionens scenarier ovan att om vi vill na fossilfrihet for

flyget till 2050 s& behover ytterligare eller skarpare styrmedel inforas.
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the deployment of
deployment of | zero-emissions
zero-emissions | aircraft

aircraft

Detta tydliggor att EU, enligt kommissionens scenarier, behover na hogre
inblandningsnivaer av hallbara brinslen én de som idag kriavs av ReFuelEU aviation for
att nd det nyligen faststdllda 2040 mélet. Malnivan f6r ETS1 kommer sannolikt att
hamna mellan S2 och S3, beroende pa hur de internationella krediterna kommer
hanteras inom ramverket®'. Det bor dérfor i enlighet med ovanstiende tabell skapas
ytterligare incitament for inblandning av héllbara brénslen inom flyget for att sektorns
utslépp ska ligga i linje med kommissionens konsekvensbeddmning till 2040 malet.
Detta kan ske antingen genom en skérpning av de nivéer som regleras i ReFuelEU
aviation, eller genom att det skapas incitament for ytterligare inblandning pa nagot
annat sitt. Ett alternativ kan vara att ETS genom sitt koldioxidpris och FEETS
mekanismen hade gjort det mer 16nsamt att blanda in en storre andel hallbara brinslen i
jamforelse med traditionellt fossilt flygbrénsle.

5.2.1 Scenarioanalys

Det ar tydligt att ju storre andel av flygningarna som omfattas av ETS (i likhet med
Energimyndighetens scenarier) desto storre dr chansen att faktiskt né klimatneutralitet
till 2050 for flygsektorn. Det ar ocksa tydligt att i samtliga scenarier kommer den storsta
utslappsminskningen att ske efter 2040. Detta beror med storsta sannolikhet pa de
betydligt hdgre inbladningskraven inom ReFuelEU aviation efter 2040 och det
forvantade hogre priset pa utslappsratter inom ETS efter 2040.

Detta blir extra tydligt eftersom man i Energimyndighetens scenario antar att samtliga
flyg ingar i ETS, i relation till kommissionens scenarier som endast inkluderar de flyg
som omfattas av ETS i dagsldget. Det forefaller ddrmed som att fler flyg behover
omfattas av ETS for att vi ska ha en chans att né nollutslapp inom sektorn till 2050.

Huruvida man gér beddmningen att det dr ReFuelEU aviation som kommer vara
drivande i flygets omstillning eller EU ETS beror pé vilka antaganden man gor dels om
framtida SAF/e-SAF priser, dels framtida utsldppsréttspriser. Det rader stora
osdkerheter inom bégge faktorerna och darfér kommer vi att avsta ifran att gora nagra
egna prognoser.

Givet ovanstdende kan vi konstatera att alla scenarier dr férknippade med stora
osidkerheter, vilket gor att de inte fullt ut kan anvéndas for att férutspa den framtida
utvecklingen. Det vi kan konstatera dr dock att det ar véldigt osékert om flyget 6ver
huvud taget kommer att fasa ut sina fossila brinslen ens till 2050 med nuvarande
styrning. Det kan alltsa bli aktuellt for flyget att behdva kompensera for de kvarvarande
utsldppen med uppkdp av permanenta upptagskrediter. Att kompensera for kvarvarande
utsldpp med permanenta upptag kan dock bli kostsamt da atgardskostnaderna for dessa i
nuldget bedoms vara hdga och kostnadsutvecklingen ar osdker. Det ar osdkert vilken
paverkan detta i sé fall skulle fa for passagerarunderlaget da det skulle driva upp
priserna pé flygresor.

Det kan dock konstateras att om man fOrutsatter att permanenta upptag (CDR) kommer
att integreras fullt ut inom EU ETS innan 2050 for att kompensera mot de
residualutslapp som kommer att atersta inom ekonomin sa kan dessa komma att spela en
roll dven for flyget. Féljande logik borde gélla om man forutsitter att det &r fritt fram
for flygoperatrérerna att vélja hur de vill moéta sina ataganden. Om priset for SAF/e-
SAF overstiger priset for CDR+fossilt brinsle kommer aktorerna vélja att kompensera
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for sina residualutslapp med CDR-krediter istdllet. Om ddremot priset for SAF/e-SAF
understiger priset for CDR+fossilt bransle kommer aktorerna vélja att helt fasa ut sitt
fossila brénsle istillet. Detta resonemang innebér att priset for CDR+fossilt brénsle blir
ett slags mjukt pristak pad marknaden, SAF/e-SAF producenter kommer inte {2 sélt sina
produkter till ett pris som overstiger den kostnaden. Concito har publicerat en rapport
dér det framgar att det &r troligt att krediter ifrdn permanenta upptag blir betydligt
billigare &n e-SAF varav problematiken att f4 sektorn att minska sina utslépp istéllet for
att kompensera for dessa aktualiseras. Det ska dock konstateras att f6ljande
argumentation bygger pa en marknad utan iblandningskrav eller ytterligare
kompensationsmekanismer liknande de som finns inom ReFuelEU aviation och FEETS.
Nar en aktor maste uppfylla ett visst inblandningskrav sé& ger det &ven mojlighet for
producenten att ta ut ett hogre pris eftersom kunden inte har samma méjlighet att avsta.

5.3 Brister i befintliga styrmedel

5.3.1 EU ETS omfattar endast en liten del av det europeiska flyget

Idag regleras endast en del av de europeiska flygresorna av EU ETS. Till exempel
omfattas inte resor fran EES till ett land utanfor EES (tredjeland). Inte heller ingér flyg
som har en startmassa under 5700 kg samt flygningar av icke-kommersiella
luftfartygsoperatorer vars flygningar sammanlagt understiger 1000 ton koldioxidutslapp
per ar.

For att 6ka miljdintegriteten sa mycket som mgjligt vore dock det ursprungliga scopet
att foredra, det vill sdga att bade inkommande och avgaende flygningar omfattas,
forutsatt att det inte redan finns en tillrackligt ambitios koldioxidprissittning pa den
marknad dar flyget avgér ifrdn. Detta kan vara ett ambitiost CORSIA eller ett eget
nationellt eller regionalt styrmedel som prissitter flygets utslapp pa ett effektivt satt.

Anledningen till att endast utgaende flyg fran EES ndmns i ETS-direktivet som
alternativ gillande utokad omfattning forklaras av den internationella kritik som fick
kommissionen att fatta beslut om ”Stop-the-clock”. Kritiken kom fran flera stora
ekonomier som motsatte sig att EU ETS skulle omfatta flyg dven till och fran dessa
destinationer. Det blir dérfor enklare for EU att argumentera for att en skdrning som
endast omfattar avgaende flyg reglerar EU:s "Fair share of emissions” allts& den delen
av utsldppen som EU bor ta ansvar for, varken mer eller mindre. Pa sa sitt skulle man
lattare kunna fi acceptans ifran omvérlden.

Samtidigt anger artikel 25a 6 att man inte ska behova 6verldmna utsldppsrétter for
flygningar till och fran de minst utvecklade ldnderna och smé §-stater, med undantag for
de lander som tillampar CORSIA och de stater vars BNP per capita &r lika med eller
Overstiger unionsgenomsnittet. De utsldppen som berors av denna artikel &r i dagsléget
laga. Deras andel av global internationell flygtrafik (métt i RTK 2018) &r mindre &n 0,5
%%2. Om syftet med bestimmelsen ir att undvika att de minst utvecklade linderna ska
belastas med samma koldioxidpris som rikare lander bedomer vi att det samma
fordelningspolitiska effekter gar att &stadkomma pé andra sétt och med hogre
klimatambition. Forslagsvis hade dessa flygstrackor kunnat omfattas av ETS men att de
som en eftergift i forhandlingar istéllet ges gratis utslappsrétter for att ticka behovet pa
dessa striackor. Pa sa sétt skulle flygoperatorerna fa ett incitament att minska sina
utsldpp men behover inte nddvéndigtvis dverfora kostnaden pé sina passagerare. Det
skulle dven innebéra att dessa utslapp omfattas av det 6vergripande utsldppstaket, vilket
innebdr att utsldppen gradvis méste minska i linje med EU:s nettonollmal till 2050.
Aven om flygoperatdrerna far utsldppsritterna gratis sa har dessa ett virde pé
marknaden och flygoperatdren kan vélja att minska sina utslédpp och sélja sina
utsldppsritter eller anvénda dem sjalv.
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Att flertalet privatjets understiger gransen pa 5 700 kg innebar att dessa inte betalar
nagot EU gemensamt koldioxid-pris (i Sverige omfattas dock icke kommersiella aktorer
av brénsleskatt, se Bilaga 1), vilket kan anses vara oréttvist och kontraproduktivt da
privatflyget per passagerare star for betydligt hogre utslipp én vad reguljirflyget gor:.
Ur ett fordelningsekonomiskt perspektiv édr det dven kontraproduktivt att man kan
undslippa ett CO2-pris vid valdigt exklusiva flygresor.

Flyg som understiger 5700 kg (béde for kommersiell och icke kommersiell anvdndning)
omfattas inte heller av ETS och till skillnad mot icke kommersiella aktorer slipper
kommersiella aktorer ocksa svensk skatt pa brinslet®. Exempel pa ett sddant
kommersiellt indamal skulle vara charter av privatjet®.

Aven undantaget for icke-kommersiella luftfartygsoperatérer vars flygningar
sammanlagt understiger 1000 ton CO2 per ar bidrar till att privatflyg i sa stor
utstrackning inte omfattas av EU ETS.

Mycket privatflyg till och frin EU och exempelvis USA och forenade Arabemiraten®.
Ytterligare en del av privatflyg som inte trdffas av undantagen for vikt eller
utsldppsméangd hamnar dérfor utanfor EU ETS pé grund av stop-the-clock-undantaget.

5.3.2 Det finns inte tillrackliga incitament for flygets omstallining

Dagens styrning for flygets omstéllning handlar till stor del om 6kad inblandning av
hallbart flygbransle (SAF). Inom luftfarten tycks omstillningen av det kommersiella
flyget i vart fall inom 6verskadlig tid nistan helt baseras pa inblandning av fossilfria
branslen som inte kraver ndgon fordndring av motorerna eller andra delar av sjédlva
flygplanet, varmed innovationsbehovet i stéllet hamnar i tillverkningen av dessa
brénslen. Dock beddmer Energimyndigheten att det finns behov av ytterligare forskning
och innovation dven dar. ¢’

Losningar som kréver nya flygplanstyper/motorer, sdsom batteridrift och bréansleceller,
ligger fortfarande en bit bort i tid och dér dr forskningsbehovet dannu mer tydligt enligt
Energimyndigheten. For att snabba pa omstéllningen till fossilfrihet och sikerstélla att
nya tekniker ska nd kommersiell skala behovs darfor mer omfattande och riktade
satsningar pa stdd for forskning och innovation. Sarskilt i pilotprojekt, testbéaddar,
demonstrationsanldggningar och dven utveckling av energieffektivare flygplans- och
motorteknik.%®

Stodet som finns for att kompensera flygoperatorerna for att hallbart flygbrénsle &r
dyrare racker inte till for att stodja flygets omstillning i sig sjdlv. Det behovs en
langsiktig styrning men FEETS giller bara till 2030. Dessutom gors utdelningen av
utslappsritter efterhand, arligen och efter principen forst till kvarn. Det vill sdga sa
lange de 20 miljoner utsléppsritterna som &r avsatta for &ndamalet finns kvar. Om dessa
skulle ta slut innan 2030 ska antalet utsldppsratter minskas pa ett enhetligt sitt for alla
luftfartygsoperatorer som berors av tilldelningen for det aret. Detta riskerar att skapa
osdkerhet och kan ddrmed undergréva stodets formaga att skapa efterfragan pa héllbart
flygbrinsle.

Givet de hoga priserna for SAF i relation till de ldga priserna inom EU ETS bedomer vi
att det framforallt &r ReFuelEU aviation som pé kort sikt kommer leda till en 6kad
anvindning av SAF inom flyget. Detta styrks dven av utvecklingen fore ReFuelEU
aviations ikrafttrddande dér den SAF-anvéndning som férekom i huvudsak var
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koncentrerad till linder med nationella reduktions- eller kvotplikter, exempelvis Norge
och Sverige. Aven om FEET:s okar incitamenten for SAF sa behdver ETS-priset dka
for att gora SAF konkurrenskraftigt. Enligt Energimyndighetens scenarier anses detta
ske vid priser motsvarande 290 euro inom ETS. Nér ETS-priset kommer né upp till den
nivén &r vildigt osdkert. Mot denna bakgrund framstér en skirpning av
inblandningsnivéerna i ReFuelEU aviation som det mest effektiva styrmedlet om maélet
ar att pa kort sikt 6ka anvéndningen av SAF (forutsatt att det finns produktion for att
mota efterfrigan). P4 langre sikt kan dock ETS skapa incitament, i takt med att priset
okar och det faststéllda taket gor att det finns allt mindre utslappsrétter pd marknaden.
Det betyder att en riktning for utslédppen pekas ut som inte gér att dverstiga (mer dn av
sparade utsléppsritter) eller av att krediter ifrdn permanenta upptag integreras.

5.3.3 Olika definitioner av hallbara branslen

Bristande 6verensstimmelse mellan regelverken gér dem svarare att forstd och okar
risken for fel. Ett krdngligt regelverk kan ocksa gora att syftet med regleringen — att
frimja anvéndandet av héllbara flygbrinslen — inte uppfylls eftersom regelverket och
administrationen som krivs for att fa tillgodorikna sig bréanslet som hallbart avskricker
foretagen.

En mojlig forenkling och harmonisering mellan regelverken skulle kunna vara om
FEETS utvidgas till att ocksé omfatta dtervunna kolbaserade flygbranslen. D& skulle
definitionen av héllbart flygbréinsle dverensstimma béttre mellan de olika regelverken
inom EU.

Trots att det i teorin finns ménga olika sorters héllbara flygbrinsle var det i praktiken
nistan uteslutande biodrivmedel som tankades 2024 inom EU enligt EASA:s rapport.
Till storsta delen (81%) anvéndes dtervunnen matolja som révara, dérefter djurfett
(17%) under 2024. Biodrivmedel till flyget levererades till 33 flygplatseri 12 EU-
lander, dock stod fem medlemsstater — Frankrike, Nederldnderna, Spanien, Sverige och
Tyskland — for 99 % av den totala mangden som levererades.®’

5.3.4 Andra téankbara skarningar som inte namns i direktivet

Utover de alternativ som ndmns i direktivet géllande en utokning av vilka flygningar
som ska inkluderas (samtliga destinationer eller endast till icke CORSIA linder) sa er vi
att ett annat alternativ skulle vara att utforma regleringen i enlighet med hur sjofarten
omfattas av ETS. For sjofarten regleras idag 50% av utsléappen fran resor mellan en
hamn inom EES och en hamn utanfér EES. Det som talar emot en saddan 16sning for
flyget ar att det skulle innebéra en avvikelse fran redan etablerad praxis. Idag omfattas
exempelvis endast avgaende flyg till bdde UK och Schweiz av EU ETS, medan
flygningar i motsatt riktning omfattas av respektive lands handelssystem.

Vidare s kan det uppsté svérigheter vad géller 6vriga rapporteringskrav inom ETS i de
fallen endast 50% av en flygning ska omfattas av ETS. Det skulle exempelvis kréva
tydliga regler for hur icke-koldioxideffekter ska berdknas nér endast 50 % av en
flygning omfattas. Aven redovisningen av SAF skulle kompliceras. I en sddan modell
skulle &ven SAF som inte tankats inom EU kunna tillgodoridknas, vilket kan skapa
utmaningar kopplat till olika héallbarhetskriterier och krav pa Proof of sustainability-
intyg for branslen som tillverkats och tankats utanfor union. Dessutom uppstér frégan
om hur brénsleférbrukningen under flygningen ska allokeras. Sammantaget talar
ovanstaende for att omfatta en flygning i sin helhet eller inte alls. En ytterligare aspekt
som kan skilja sig mellan flyg och sjofart dr att flyget tenderar att flyga tur och retur
medan sjofarten eventuellt kan &ka in och ut ur EES pé olika rutter, vilket kan tala for
en sadan reglering inom sjéfarten och mot den for flyget.

% EASA publishes report on Sustainable Aviation Fuel scale-up, progress and pressure points |
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Rent teoretiskt hade man dock kunnat tidnka sig att d&ven flyget regleras inom ETS2
istéllet, vilket hade forenklat administrationen for flygoperatorerna avsevart genom att
rapporterings- och dverldmningskravet hamnar pa flygbrinsleleverantorerna. Detta hade
varit mojligt pd grund av de homogena bréinslena som anvénds inom flyget och att
ETS2 idag redan reglerar vissa transportslag. En sddan ordning kompliceras dock av att
inte samtliga flygrutter ticks av ETS. Eftersom endast flygningar inom EES i dagslaget
ticks fullt ut av systemet, medan flygningar till tredjeland inte gor det, 4r det i praktiken
omdjligt for en brinsleleverantor att pa forhand veta om deras brinsle kommer
anvindas till en flygning som ingéar i ETS eller inte.

En annan aspekt som talar emot att man skulle ha en uppstromsreglering for flyget ar att
det numera dven &r krav pé att 6vervaka sina icke-koldioxideffekter per flygning inom
ETS. Flygoperatorerna skulle saledes éndé inte komma undan kravet pa dvervakning
och rapportering av varje flygning varpa den administrativa vinsten for flygoperatorerna
blir begrénsad.

Ett argument for att fortsatt exkludera flyg som understiger 5 700 kg eller dér den icke
kommersiella flygoperatorens utslédpp understiger 1000 ton koldioxid per &r &r att det
kan innebéra en oproportionerligt stor administration i forhallande till de relativt sma
utslépp som skulle omfattas. Man hade dock kunnat tdnka sig ett alternativ dér de
mindre flyg och flygoperatorer som idag exkluderas ifrdn ETS1 skulle inga 1 ETS2
istédllet. Fordelen blir mindre administration for verksamhetsutdvarna. Men desto mer
administration for bransleleverantorerna som i sa fall tvingas hélla koll pa vilka av sina
kunder som omfattas av ETS1 respektive ETS2 och skapa betydande osdkerhet sérskilt
om den nuvarande utsldappsgrinsen pa 1000 ton ligger kvar, da flygoperatorer i sé fall
kan ingé i ETS1 ena é&ret och ETS2 andra éret. Detta skulle i praktiken darfor
omojliggoras. Givet att vi hér avskriver samtliga av dessa alternativ i detta skede
kommer analysen i avsnitt 6 endast beréra de alternativ som anges i direktivet.

5.3.5 Okad ambitionsniva inom CORSIA

Trots att ambitionsnivdn i CORSIA beddms vara for 1ag bor det samtidigt understrykas
att systemet har en viktig roll att spela som ett globalt ramverk for att hantera det
internationella flygets utslépp. Att arbeta for en succesiv ambitionshdjning av CORSIA
framstar som mer genomforbart dn att sluta ett nytt globalt avtal. Alternativet, att det
internationella flyget helt saknar gemensamma globala styrmedel skulle riskera att leda
till att utsldppen pa global niva forblir otillrickligt reglerade. Det &r dven viktigt att
papeka att om CORSIA inte skulle komma att utvecklas i en mer ambitids inriktning
och inte far nadgot dkad globalt deltagande, sa skulle CORSIA istéllet kunna agera som
ett hinder for en mer ambitios klimatpolitik gillande flyget, da det riskerar att anviandas
som argument mot en utokning av dagens ETS scope.
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6 Analys av forslag

I detta avsnitt analyseras véra forslag utifrén tre aspekter: klimat- och miljonytta,
kostnadseffektivitet samt genomforbarhet. I analysen av klimatnytta
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g0r vi en bedomning om huruvida forslaget kommer att bidra till utsldppsminskningar, i
delarna om kostnadseffektivitet bedomer vi hur vél resurser anvéinds for att nd onskade
resultat till lagsta mdjliga kostnad, och i delarna om genomforbarhet gor vi en
bedomning av om forslaget kommer att accepteras och vara mojligt att genomfora.

Tabell 1. Kriterier och indikator for analysen av styrmedel

Kriterium

Indikator

Beskrivning

A. Klimatnytta

A.1 Incitament for
minskade
koldioxidutslapp

Styrmedlets formaga att skapa
incitament for minskade
koldioxidutslapp ifran flyget.

A.2 Incitament for
minskade icke-
koldioxideffekter

Styrmedlets formaga att skapa
incitament fér minskade icke -
koldioxideffekter

B. Kostnadseffektivitet

B.1 Enhetligt pris pa
utslapp

Styrmedlets formaga att skapa
ett enhetligt pris for
utslappsminskande atgarder.

B.2 Incitament for
teknikutveckling

Styrmedlets formaga att skapa
incitament till teknikutveckling
och larande.

C. Genomforbarhet

C.1 Administrativ
borda

Styrmedlets kostnader for att
implementera och genomfdra
for stat respektive foretag.

C.2 Teknisk
genomférbarhet

De tekniska forutsattningarna
fér matning och verifiering.

C.3 Risk for
kringgaende

Genom att flygrutter &ndras pa
ett satt som gor att regelverket
syfte undergravs.

C.4 Politisk
acceptans

Styrmedlets forutsattningar att
vara forenligt med flera landers
prioriteringar, ambitioner och
komparativa férdelar. Denna
indikator ar dock kanslig for
omvarldsférandringar.

6.1

Utokat scope endast till destinationer som inte ingar i CORSIA

Skulle dagens omfattning av EU ETS utdkas till att omfatta samtliga destinationer som i
dagsléaget inte gatt med i CORSIA skulle det innebéra en viss 6kning av dagens ETS
scope. Analysen forutsétter dock att flyg till UK och Schweiz dven fortsatt kommer att
ingd i EU ETS trots att dessa lédnder dven &r CORSIA-ldnder.

Dessutom dr omfattningen flexibel da fler ldnder kan gd med eller limna CORSIA nér

som helst.

I ett sddant hér scenario skulle exempelvis ldnder s& som Kanada, USA och Turkiet
undantas EU ETS. Men dven populéra destinationer i Sydostasien, s& som Singapore,
Malaysia”. Samt Japan som det forekommer intensivt resande till och fran EU.
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Vissa destinationer paverkas inte alls angdende vilket scope EU-kommissionen véljer
att presentera, som exempelvis CORSIA-landet Australien, pa grund av den enkla
anledningen att det inte gar négra direktflyg i dagsléget mellan EU och Australien pé
grund av det langa avsténdet. Detta kan dock dndras i takt med att teknikutvecklingen
for flygplanens riackvidd utvecklas. Redan idag finns en direkt flyglinje mellan Perth
och London’".

I dagsléget ingér inte Brasilien eller Kina i de lénder som ingér i CORSIA. De kan dock
gd med i den obligatoriska fasen av CORSIA som bdrjar 2027. En betydande andel av
den flygtrafiken som skulle ingd i EU ETS vid detta alternativ kan antas ga till dessa
destinationer. Fragan ar dock hur ldnge lander i skulle vélja att fortsdtta sta utanfor
CORSIA om EU ETS skulle utokas till att omfatta resor till dessa. En sddan utvidgning
skulle skapa ett utokat incitament for linderna att gd med i CORSIA sé snart som
mojligt sa att deras flygbolag inte skulle behdva kdpa utsléppsritter i EU.

Klimatnytta

Initialt skulle med storsta sannolikhet detta alternativ leda till en viss utvidgning av EU
ETS och didrmed édven en storre internalisering av koldioxidkostnaderna for operatorer
som flyger pa dessa linjer. Det skulle i sin tur ge utdkande incitament for dessa att stélla
om till fossilfrihet. Nyttan kan dock pa lidngre sikt anses vara mer begransad dé de flesta
landerna med storsta sannolikhet istillet skulle vilja att gd med i CORSIA istéllet for att
ha 50% av sina resor till EES att omfattas av ETS forutsatt att ambitionsnivén inom
CORSIA inte hojs.

Energimyndigheten konstaterar i sitt regeringsuppdrag (Framtidens fossilfria luftfart,
2026)7* att CORSIA inte beddms ge ndgon kinnbar styrning ur klimatsynpunkt och
ddarmed ar styrningen mot fossilfrihet for flyget begransad.

Det kan dven ndmnas att detta alternativ likt dagens styrning riskerar att leda till 6kade
utslapp istéllet for lagre, speciellt om ETS-priserna gar upp da koldioxidkostnaden till
destinationer som inte ingar i EES &r vésentligt ldgre skulle detta alternativ kunna skapa
incitamentet till langre flygresor istillet for att kortare resor. Som resenérer skulle man
exempelvis kunna aka pa solsemester i Turkiet (som dr ett CORSIA-land) istéllet for
Grekland dé flyget skulle kunna bli billigare till Turkiet trots att det dr en langre
flygresa och ddarmed dven leder till hogre utslapp.

Det ska dock konstateras att ett kat deltagande i CORSIA ocksa ér en positiv faktor,
speciellt globalt. Aven om styrmedlet #r i behov av en ambitionshdjning si kan
argumenteras att det &r béttre att dessa flyg omfattas av CORSIA in inget alls. Om de
dven skulle omfattas av CORSIA skulle en ambitionshdjning inom CORSIA dessutom
ha en hogre effekt pé utslédppen globalt. Samtidigt kan argumenteras att om CORSIA
gOr att stora delar av flygets utsldpp inte prissétts inom EU ETS och andra regionala
styrmedel att det pa vissa satt bidrar till att hdlla ambitionsnivén l4gre &n vad den annars
skulle vara.

Om artikel 25a 6 &r kvar i sin nuvarande utformning s innebar det att ETS inte kommer
att utvidgas till sma 6-nationer eller de minst utvecklade landerna. Resor till dessa
destinationer ifran EES &r i dagslaget véldigt begrinsat s det kommer inte fa en stor
klimatpaverkan vare sig dessa ingér eller ej. Exempelvis sé ligger den absoluta
majoriteten av de minst utvecklade lander i Afrika soder om Sahara’. Utsléppen ifran
flygresor ifran EU27+EFTA till Afrika sdder om Sahara star enbart for 3,5% inklusive
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Sydafrika’. Majoriteten av d-nationerna ligger i Karibien” (mid -Atlantic dit utslippen
inklusive Mexiko) stér for 3,2%. Men det gér inte att utesluta att resandet till dessa
destinationer inte kommer att 6ka. Vidare sa leder denna artikel inte heller till att dessa
lander far utokade incitament att gd med i CORSIA (de &r idag undantagna obligatorisk
deltagande med far g med frivilligt). Ur klimatsynvinkel ar det att foredra att sddana
hér undantag inte ska finnas med, 4ven administrativt blir det besvérligare med
undantagna destinationer. Hér hade det istillet varit fordelaktigt om artikel 25a6 dndrats
sé att dessa destinationer kan ingd 1 ETS (forutsatt att de inte ingér i CORSIA) men att
man i en forhandling kan ga med p4 att dessa resor ska vara tilldelningsgrundande.

Kostnadseffektivet

Detta alternativ anses ha en begrinsad kostnadseffektivitet d& det inte skulle innebéra en
gemensam prissignal for flyget. CORSIA-krediterna ar betydligt billigare an
utsldppsritterna inom ETS for flyget’®. Dessutom behdver man endast verlimna
CORSIA -krediter for den delen av utsldppen som dverstiger 85% av 2019 érs niva.

Da incitamenten for utsldppsminskningar inom CORSIA séledes ar sé laga bedoms det
inte heller vara ett kostnadseffektivt sétt att begrénsa utsldppen inom flygsektorn.

En viktig aspekt med att utoka EU ETS scope for flyget &r att flyget kommer att st& for
en storre andel av de resterande ETS-utsldppen speciellt under de senare aren av
systemet. Detta kan anses ha en prisokande effekt pa utsldppsratterna inom ETS da
flygets marginalkostnad for att stilla om &r relativt hog’”’. Detta kan dock vara beroende
vilka destinationer som kommer inkluderas, ar det lander dit resandet (eller
koldioxidutslidppen ifrén flyget) okar eller minskar. Okade ETS priser kan ha en negativ
effekt pa dvrig industri inom ETS som har svart att minska sina utslédpp. Dock &r det i
teorin den ldgsta marginalkostnaden inom systemet som &r prissittande sa pa kort sikt
véntas ingen paverkan ske. For att minska den risken hade man kunnat tinka sig att en
storre andel av intdkterna ifrén systemet skulle gé till att hjélpa flyget med
omstéllningen till fossilfrihet och den teknikutveckling som behdver ske. Forutsitter
man att en sddan teknikutveckling kan komma igéng i ett tidigt skede skulle detta kunna
hjélpa till att halla nere ETS-kostnaderna nér vi ndrmar oss 2040. Det ska dock papekas
att om detta alternativ véljes istillet for utdkat scope till samtliga avgaendeflygningar,
s& kommer de utokade auktionsintdkterna antagligen bli begridnsade och mdjligheten att
hélla nere onddigt hoga ETS-priser blir ddrmed &ven den légre.

Genomforbarhet

Denna utvidgning skulle med storsta sannolikhet vara enklare att & acceptans for
globalt. Det skulle innebéra att andra stater skulle ha en mojlighet att 1ata deras
flygoperatorer ingd 1 ETS eller att ingd i CORSIA, didrmed skulle antagligen &dven
omvérldens protester vara begransande. Speciellt ifrdn ldnder som redan valt att g& med
1 CORSIA (exempelvis USA som var tongivande i sin kritik mot flygets inkludering i
ETS vilket ledde till Stop-the-clock).

Detta alternativ skulle dock inte utjimna den koldioxidprisskillnad som just nu existerar
pa flygstrackor inom respektive utanfor EES. D& dagens system premierar en semester
till ett land utanfor EES (exempelvis Turkiet som ocksé ingar i CORSIA) skulle man pa
denna flygstrécka fortsétta betala ett betydligt lagre koldioxidpris én till EU landet
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Grekland. Storre turistldnder 1 Sydeuropa torde séledes vara negativt instéllda till detta
forslag.

I praktiken skulle det dock innebéra att EU i viss utstrackning overldmnar styrningen av
delar av sin klimatpolitik till tredjeldnder, eftersom det i sa fall blir deras deltagande i
CORSIA som avgor vilka strackor som ska omfattas av EU ETS. Det kan anses vara
negativt ur flera aspekter. For det forsta skulle det minska EU:s egen radighet 6ver den
langsiktiga klimatpolitiken for flyget. For det andra skulle forutsdgbarheten kring
auktionsintdkterna paverkas. Om vilka flygningar som omfattas varierar beroende pa
tredjeldnders deltagande i CORSIA blir det dessutom svérare att uppskatta framtida
intdkter fran auktionering av utsldppsratter.

Detta alternativ skulle &ven innebéra att taket pa ETS eventuellt skulle behdva justeras
med jaimna mellanrum, i takt med att lander ansluter sig till eller limnar CORSIA. Det
skulle kunna medftra en 6kad administrativ borda hos EU kommissionen.
Aterkommande justeringar av taket riskerar dven att pAverka marknadsforvintningar
och prisbildningen pa utsléppsratter.

6.2 Utokat scope for ETS med avgaende flygningar till samtliga
destinationer

I detta alternativ utdkas direktivet till att omfatta samtliga avgéende flyg ifrdn EES. Det
innebér att en liknande princip som redan appliceras pa flyg till UK och Schweiz
behélls och utvidgas till att gélla samtliga tredjelandsdestinationer.

Eftersom detta alternativ innebér den storsta utvidgningen av ETS-scopet av de
alternativ som betraktas hér, skulle det ge starkast incitament att minska EU:s andel av
flygets utslépp. Detta kan i sin tur 6ka efterfragan pa hallbara brinslen, inklusive e-
SAF, vilket skulle bidra till att starka investeringssidkerheten for de aktdrer som just nu
stér 1 begrepp att investera i SAF produktion i Sverige. I Sverige har vi pa grund av
relativt hog andel av biomassa, biogena rokgaser samt tillgang till billig el goda
forutsattningar att ligga i framkant.

I det hér fallet ndmner direktivet (2003/87) mdjligheten att inféra en form av
kompensationsmekanism for CORSIA kostnader. P4 sé sétt undviker man att
flygoperatrorerna ska fa en dubbel prissittning pa sina utslapp. En sddan mekanism kan
utformas pa olika sétt men syftet vore att undvika dubbelreglering av samma utslapp.

Om ett annat koldioxidpris redan tas ut hade man kunnat ténka sig ett avdrag for det i
likhet med principen om “carbon price already paid” som redan appliceras inom
CBAM. Det skulle minska risken for dubbelprissittning samtidigt som incitamenten att
infora koldioxidprissittning i tredjeland bibehalls.

Samtidigt skulle ett utokat scope kunna anvindas strategiskt for att sitta ytterligare
press pé andra lander och regioner att infora tydligare koldioxidprissittning for flygets
utslapp (exempelvis genom en ambitionshdjning av CORSIA). Direktivet skulle
exempelvis kunna innehalla skrivningar som liknar dagens artikel 28 b, men med ett
fokus pa inkommande flyg.

Klimatnytta

Detta alternativ ger den stdrsta klimatnyttan, dd man inkluderar flest antal flygningar
och dven utsldpp av de alternativ som analyseras hir. Det kommer ddrmed dven att ge
starkast incitament {or utsldppsminskningar och 6kad investeringssékerhet for
SAF.producenter vars bransle kommer ersitta det av fossila kallor.

61% av flygets utslapp ifran avgaende flygningar inom EU27+EFTA ér 2025 gick till
destinationer utanfor EU27+EFTA®. Detta indikerar att om denna utvidgning skulle bli
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aktuell skulle flygets scope inom ETS mer dn fordubblas. Om ETS ska ha en storre
paverkan pa utsldppen, teknikutvecklingen samt produktionen av hallbara flygbrinslen
behover ocksa denna andel av utsldppen regleras.

En stor skillnad mellan att endast utvidga scopet till icke-CORSIA lander &r att man i
detta alternativ &ven kommer técka in flygningar till Nord- och Centralamerika, (USA,
Kanada och Mexiko). Lander dit det forekommer mycket resande till och fran och
diarmed ocksa en stor del utslapp.

En annan fordel med detta alternativ &r att hela flygresans utslépp ifran en flygplats
inom EES prissitts. Det innebér starkta incitament for att minska hela resans
koldioxidutslépp och for exempelvis SAF inblandning upp till 100% av
bransleforbrukningen. I motsats till det forsta alternativet dir CORSIA behélls ensamt
pa vissa flygstrackor, d@ CORSIA endast stéller krav pd 6verlimnande av
reduktionsenheter som dverstiger 85% av basnivan 2019 s& kan man darfor pa ett
forenklat sitt sédga att CORSIA endast skapar incitament for maximalt 15% SAF
inblandning. Detta givet dagens storlek pa utsldppen ifran flyget globalt.

Da samtliga avgaende flygresor behandlas lika s minskar detta alternativ risken for
okade utslapp till f6ljd av langre flygresor (utanfér EES) da den avgaende resan
kommer betala samma koldioxidpris som om resan ér till en destination inom unionen.
Detta jadmnar delvis ut konkurrensen och tar delvis bort kontraproduktiva incitament och
minskar risken for koldioxidlackage pa direktresor.

Om artikel 25a 6 ar kvar i sin nuvarande utformning sé innebér det att man inte kommer
behdva overlamna utsldppsritter for resor till vissa utvecklingslander och sma 6-
nationer. Resor till dessa destinationer ifran EES 4r i dagsliget vildigt begrénsat (se
avsnitt 6.1) sa det kommer inte fi sdrskilt stor klimatpaverkan om dessa ingar eller ej.
Men det gar inte att utesluta att resandet till dessa destinationer inte kommer att dka.
Hér hade det istallet varit fordelaktigt om artikel 25a6 dndras s att dessa destinationer
kan ingd i ETS och behover dverldmna utslappsritter men om de sociala
konsekvenserna av en saddan policy beddms vara for stora s kan man i en forhandling
overviaga om dessa resor istéllet kan kompenseras med gratis utsldppsritter istéllet for
att undantas helt.

Att inkludera samtliga avgéendeflygningar innebdr en ny risk for koldioxidlackage
kunna uppsta, genom att flygoperatorer eller passagerare véljer att flyga via hubbar
direkt utanfor EES istillet for direkt till mer avldgsna destinationer. Pa sa satt skulle
endast den forsta etappen, mellanlandningen utanfor EES, omfattas av
koldioxidprissdttning. Det dr dock viktigt att papeka att det finns flera faktorer som talar
emot en saddan utveckling, ndmligen att ytterligare en mellanlandning dven innebér
ytterligare en start och landning, vilket 6kar branslekostnaderna. Dessutom tillkommer
avgifter pd hubbflygplatsen och resan skulle ta langre tid, samtidigt som resenérer
generellt vill komma fram sa fort som mojligt.

Kostnadseffektivet

Detta alternativ dr det som beddms vara mest kostnadseffektivt eftersom storst mangd
utslépp (bortsett ifran inkommande flyg) inkluderas i samma utsldppshandelssystem.
Det mojliggor att utslappsminskningarna kommer att ske forst dér det &r som billigast.
Ju storre bubblan ir som regleras desto mer kostnadseffektivt blir det da en storre andel
utsldpp kommer att triffas av ett och samma pris’.

Detta alternativ kommer att omfatta storst andel utslapp med hoga marginalkostnader
for att minska utsldppen och kommer ddrmed &ven ha storst risk att driva upp ETS-
priset. Detta kan fa negativa konsekvenser for 6vrig aterstdende industri inom ETS givet
att de inte ar tekniskt majligt att stilla om eller att det tar for lang tid. Det ar dock
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viktigt att &ven papeka att priset i teorin sétts av de som har 14gst marginalkostnad for
att stdlla om, inte hogst. Samt att en inkludering av permanenta upptag inom systemet
kan komma att fungera som ett pristak i systemet pa langre sikt.

Detta scope ar dven det som forvéntas ge storst andel auktionsintékter. Dessa
auktionsintikter kan aterinvesteras i flygets omstéllning och pa sé sétt hjdlpa till att
skydda mot onddigt hoga ETS-priser framover.

I jamforelse med att ha enbart CORSIA styrning pa vissa flygningar sa bedomer vi att
detta alternativ &r mer kostnadseffektivt da det genererar en prissignal som i alla fall pa
langre sikt kan anses vara styrande for utsldppen inom flyget. Priset for CORSIAs
reduktionsenheter &r for 14gt for att skapa tillrdckliga incitament for en omstéllning av
flygresorna som triffas®® och vi beddmer dirfor att det inte dr ett kostnadseffektivt
alternativ.

Genomforbarhet

Politiskt skulle detta alternativ kunna stota pa betydande motstand ifran ldnder utanfor
EES. Detta dé dven deras flygoperatorer skulle omfattas av EU ETS och behdva
Overlamna utsldppsritter pa sina avgaende flyga ifran EES. Det skulle med storsta
sannolikhet ogillas av flertalet jurisdiktioner. Det som dock talar for att det skulle gé
battre denna gang &n nir Stop-the-clock infordes &r att det nu endast &r aktuellt att
inkludera avgaende flyg ifran EES, alltsd inte inkommande flyg. Detta kan betraktas
som att EU endast reglerar sin “’fair-share of emissions” och ldmnar den andra
flygstrackan oreglerad for den andra jurisdiktionen att hantera pa de sétt som de anser
vara bast lampat sjdlva. Troligen kommer den amerikanska administrationen att reagera
negativt pd en sddan utvidgning av systemet. Det var &ven USA och BRICS som var
drivande i den kritisk som ledde till att EU inforde Stop-the-clock beslutet 2012.

En mojlig konstruktion vore att i ett forsta steg inkludera avgdende flygningar i EU
ETS, samtidigt som kommissionen aldggs vid en given tidpunkt att lamna ett forslag om
att dven inkludera inkommande flygningar, om inte CORSIA dessforinnan har starkt sin
ambitionsniva i linje med Parisavtalet. Det skulle i sé fall sétta press pa andra lander att
inféra egna styrmedel eller att arbeta for skiarpningar av CORSIA. I annat fall kan EU
ETS komma att omfatta &ven inkommande flyg, vilket dessutom skulle innebéra att
auktionsintdkterna frén dessa utsldpp skulle tillfalla EU:s medlemsstater snarare 4n
avgaende lands statskassa. Utover detta skulle bestimmelserna dven kunna innehélla
skrivningar om en Oppning for att atergé till nuvarande scope om CORSIA utvecklas sa
att det ligger i linje med Parisavtalet. En sddan modell skulle signalera att EU dr berett
att anpassa sitt regelverk i takt med att globala styrmedel starks, men utan att under
Overgangsperioden avsté fran effektiv klimatstyrning.

P& EU-nivé skulle det dock kunna vara enklare att fa acceptans dé det atminstone delvis
skulle jamna ut konkurrensen pa flygmarknaden. Exempelvis sa omfattas i dagsldget en
flygning tur och retur till Grekland ifran Stockholm av ETS i bagge riktningarna, medan
samma flygning fast till grannlandet Turkiet endast omfattas av CORSIA och dérmed
betalar en visentligt mindre koldioxidkostnad. Med denna utvidgning skulle man i alla
fall betala ETS-pris i ena riktningen &ven till Turkiet. Det skulle delvis jdmna ut
konkurrensen och motverka incitamentet att semestra utanfor EES i stdllet for inom
EES. Stora turistldnder i Sydeuropa torde ddrmed vara for denna typ av utvidgning av
systemet.

En annan faktor som kan hjélpa till att 16sa upp det eventuella motstand som skulle
kunna uppsté inom ICAO dér att direktivet (2003/87) explicit ndmner i nuvarande artikel
28 mojligheten att dra av CORSIA kostnaderna. Om man utformar detta pa ett liknande
sdtt som det dr utformat inom CBAM, ndmligen avdrag for carbon cost already paid sé
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blir det dessutom styrmedelsneutralt och torde vara enklare att fa forstaclse for. Utover
detta kommer dessa aktdrer ha rétt att anséka om stod enligt FEETS vilket inte ar fallet
idag trots att de triaffas av kraven i ReFuelEU aviation.

Detta alternativ hade pé ett tydligt sétt lett till visentliga forenklingar av direktivet som
idag ar sé svarlasligt att medlemsstaterna har tagit fram en egen vigledning for att
avgora vilka flygningar som ska ingé i EU ETS och ej. Denna végledning &r i sig pa 13
sidor®!. Det tydliggdr hur svart det ér att utldsa ur direktivet vilka flygningar som ingér i
ETS pa grund av alla dndringar (bland annat Stop-the-clock) och undantag (exempelvis
inrikesflygningar till yttersta randomraden).

En annan fordel ur administrativ synvinkel &r att det skulle f& scopen for EU ETS och
ReFuelEU aviation att likna varandra mer &n vad som ar fallet idag. Det skulle gora det
enklare att harmonisera regelverken och skapa fler regelforenklingar framover.

Utover att scopet kommer att synka mer med ReFuelEU aviation s kommer det dven
synka mer med scopet for 6vervakning av icke-koldioxideffekter som kommer utvidgas
2027. Nuvarande scope for den dvervakningen ar begrinsad till inom EES, men
kommer per automatik att utdkas 2027 till att f4 samma scope direktivets
ursprungsversion, ndmligen fore Stop-the-clock. Eftersom kortare flygningar oftare
flyger pé en lagre hojd och dédrmed inte leder till ngra betydande icke koldioxideffekter
sé dr det positivt att &ven de mer langviga flygningarna ska behova 6vervaka dessa
effekter. Det ar darfor viktigt Aven ur denna synpunkt att direktivets scope bibehéller i
alla fall flygningar som lamnar EES. Om det inte blir en ytterligare synk mellan dessa
tva scope riskerar vissa flygbolag att triaffas av kravet att 6vervaka icke-
koldioxideffekter men inte sina utsldpp. Darmed forsvinner dven stora delar av
sanktionsmojligheterna och kraven pé efterlevnad for detta da utslappsrapporten och
icke-koldioxideffekter rapporten utgor olika bilagor i samma rapport. Samtidigt som
den administrativa bordan att 6vervaka varje flygning andd kommer traffa aktérer som
idag inte omfattas av ETS.

6.3 Sankt grans for maximal certifierad startmassa fran 5700 kg

Enligt utslippshandelsdirektivet bilaga I kolumnen for luftfart led h) ar flygningar med
luftfartyg vars maximala certifierade startmassa (MTOW) understiger 5 700 kg
undantagna. Detta undantag ska utvérderas i revideringen enligt artikel 30 punkt 8. b) i
utsldppshandelsdirektivet. Nedan diskuteras mojliga effekter av att sdnka gransen for att
inkludera fler flygningar.

Klimatnytta

Att sinka gransen skulle gora att fler utslapp ingar i EU ETS vilket dr positivt ur
klimatsynpunkt. Specifikt for den hér grénsen &r att en sénkning skulle bidra till att en
storre andel av privatflyg skulle inkluderas. Att dessa typer av flygutslépp okar i en
oroviickande takt (46% mellan 2019 och 2023)% visar p& behovet av styrning.

En sénkning av grinsen skulle dven 6ka klimatstyrningen for EU ETS och ta béttre
hansyn till rattviseaspekter. Dagens undantag gor att vissa typer av flyg som bidrar till
betydligt hogre utslapp per personkilometer inte betalar nagot koldioxidpris medan
andra, mer energieffektiva flygningar gor det. Okad rittvisa inom systemet kan stirka
dess legitimitet och vilket dr positivt for systemet i sin helhet.

En inkludering i EU ETS skapar incitament dven for dessa mindre flygplanstyper att
teknikutveckla for ldgre utslépp eller pa andra sétt sdnka sina utsldpp. Samtidigt kan det
argumenteras fOr att priselasticiteten inom privatflyg sannolikt ar relativt 14g. De utslidpp
som uppstar fran privatflyg genereras i stor utstrackning av en resursstark grupp, vilket

81 db0b980e-8054-48d1-b840-fb7ba2be38cc_en
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innebdr att utsldpparna dr mindre kdnsliga for kostnadsokningar till f61jd av ett
koldioxidpris. En inkludering bidrar dven till 6kade intdkter i systemet som kan
anvindas till klimatatgérder enligt principen om att férorenaren betalar.

Utdver koldioxidutslapp behovs det vidare forskning for att kvantifiera privatjets icke-
koldioxideffekter. De &r relevanta att undersoka dd omkring 67% av flygtiden sker pé
hdga hojder (45,4% av tiden 6ver 30 000 feet eller 9 144 meter och 21,4% av tiden 6ver
40 000 feet eller 12 192 meter)®. Privatjetforetag framhéver mojligheten att flyga pa
hoga hojder, ofta mellan 35 000 och 51 000 feet (10 668 till 15 545 meter)®. Det ir
dock fler aspekter dn hojd som paverkar icke-koldioxideffekter. Men en fordel med att
sdnka grénsen ér att bidra till vidare kunskap och styrning for att minska icke-
koldioxideffekter dven for dessa mindre flygplanstyper. Enligt EU-kommissionen finns
en referensgrupp av forskare som far tillging till data frin NEATS for
forskningsédndamal.

Kostnadseffektivet

Att flyg under 5700 kg idag undantas frén EU ETS innebér att utslépp fran dessa flyg
till stor del 4r oreglerade. Detta skapar en ineffektiv och snedvriden marknad dér dessa
flyg i 4nnu légre utstrackning 4n resterande flyg bér sina kostnader.

Privatflyg som till viss del faller under detta undantag &r ett mycket energiintensivt
transportmedel ger det upphov till mycket stora utslapp per personkilometer. Vissa
privatflyg slapper ut lika mycket koldioxid per timme som en genomsnittlig ménniska
sldpper ut per ar®>. Att inkludera dessa flyg i EU ETS skulle ge en dndamalsenlig
styrning d& prissittning av utsldppen ger ekonomiska incitament att minska dem.

Genomforbarhet

EU ETS-direktivets artikel 3 (0) anger vem som ridknas som luftfartygsoperatdr inom
utsldppshandelssystemet. Med luftfartygsoperator avses den fysiska eller juridiska
person som driver ett luftfartyg nér en flygning som omfattas av EU ETS genomfors.
Om det inte gar att faststélla vem som dr operatdr betraktas luftfartygets dgare som
operator, om inte dgaren anger vem som faktiskt driver luftfartyget. En operator kan
séledes rapportera for manga olika flygplan i samma utsldppsrapport.

Da EU ETS redan har viletablerade tillvigagéngssitt for att méta, rapportera och
verifiera utsldpp - dven for mindre utsldppare genom Eurocontrols data och Small
Emitters Tool finns redan infrastruktur som skulle kunna anpassas till att inkludera dven
mindre flyg pa plats. Att inkludera sénka griansen 1 EU ETS ér alltsd mer genomforbart
an att etablera ett helt nytt styrmedel. Det gar att tinka péa flera olika 16sningar som
skulle kunna tillimpas for att forenkla rapporteringen for dessa aktorer med
konservativa utslappsuppskattningar.

Andra medlemslénders miljdmyndigheter har visat en vilja att inkludera privatflyg pa
EU-moten, vilket talar for att det kan vara politiskt framkomligt att fa igenom ett sidant
forslag. P4 mote med Task Force Aviation som é&r ett informellt forum for
medlemsstater s nimnde Tyskland att man tagit fram ett forslag om hur privatflyg kan
inkluderas i utslappshandelssystemet. Enligt de tyska tjainsteménnen sé skulle
Eurocontrols verktyg kunna gora det mojligt att identifiera privatflyg, sdkerstilla
centraliserad dvervakning och om man viljer att infora en skatt for dessa flyg sé skulle
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den kunna betalas direkt med kreditkort®. For utsldppsratter behdvs en annan

pragmatisk losning.

Enligt uppgifter i media ifrdn 2022 fanns det d& 2500 registrerade privatflyg i Sverige®’
som stér for totalt 56 000 ton i utslipp®®. Ddremot sa star 29 stycken jetflygplan for 90
procent av dessa utsldpp. Baserat pd aktuella uppgifter ifran luftfartygsregistret finns det
atta jetflygplan i Sverige med en vikt som understiger 5700 kg som alla dgs av 8§ olika
aktorer. Vidare sa finns det totalt 1942 flygplan i Sverige baserat pa 1770 aktorer (dgare
och innehavare/operatorer)®.

Det dr ogenomforbart att inkludera samtliga av dessa inom ETS1 pa grund av den hoga
administration detta skulle innebéra i relation till den relativt ldga klimatnyttan. Givet
det mycket ldgre antalet jetflygplan skulle darfér med utdkade férenklingar inom
systemet skulle kunna vara rimligt att inkludera enbart dessa i ETS1. Forslaget bor
dérfor antingen begréansas till jetflygplan alternativt en viktgrins som fangar upp éven
de mindre jetflygplanen.

For att fanga upp de resterande utslédppen som i sé fall inte skulle inga i ETS1 skulle det
vara genomforbart att inkludera flygbensin vilket endast anvénds av propellerplan
(kolvmotor) i ETS2. Detta d& ETS2 reglerar frisldppandet av specifika branslen pa
marknaden. Da dessa flyg anvénder ett separat bréansle &r det darfor enklare att inkludera
hela brinslet i ETS2. Speciellt med anledning av att dessa flygplan inte orsakar nagra
icke-koldioxideffekter da de flyger pa for lag hojd. Detta skulle innebéra att samtliga
aktorer inom EES betalar samma koldioxidpris tillskillnad ifran idag dé det ar upp till
varje medlemsstat om de ska betala brénsleskatt. [ annat fall kan en nationell opt-in for
dessa utslépp Overvégas liknande den svenska som omfattar fritidsbatar.

6.4 Sankt grans pa undantaget for icke-kommersiella flygningar
under 1000 ton koldioxid per ar

Enligt utslippshandelsdirektivet bilaga I kolumnen for luftfart led k) ar flygningar som
genomfors av en icke-kommersiell luftfartygsoperator vars flygningar har en
sammanlagd arlig utslappsmangd pd mindre dn 1 000 ton per &r undantagna. Detta
undantag ska utvirderas i revideringen enligt artikel 30 punkt 8. b) i
utslappshandelsdirektivet (2003/87/EG). Nedan diskuteras mojliga effekter av att sdnka
grinsen for att inkludera fler flygoperatorer.

Klimatnytta

Nuvarande undantag riskerar att leda till oonskade incitament. Ur klimatsynpunkt &r det
dock viktigt att papeka att s& f4 som bara mdjligt borde undantas klimatprissittning.
Man skulle dven kunna ténka sig att kompensera sddana aktérer som man vill skydda pa
andra sétt (exempelvis foreningsbidrag). Da skulle dessa dndé fa ett incitament att
minska sina utslapp vilket ar positivt oavsett vilken typ av aktivitet som de bedriver.

Réknat pé det globala utsldppssnittet for 2023 pa 3,6 ton koldioxid per privatflygning®
kravs 278 flygningar for att komma upp i utslédppsgriansen pa 1000 ton koldioxid per ar.

Kostnadseffektivitet

Desto storre andel av utslippen som omfattas av samma prisséttning desto mer
kostnadseffektivt dr det att betrakta. Det ska dock papekas i utsldppen inom denna
kategori antagligen dr ganska smaé i relation till hela flygets utslapp. Ur ett
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rattviseperspektiv och for att fa 6kad klimatnytta dr det dock 6nskvért att inkludera dven
dessa aktorer. Om de inkluderas kommer dven auktionsintdkterna ifrdn dessa flygningar
att bringa intdkter som kan anvindas till hela flygets omstéllning och dessa aktdrer
kommer ddrmed &ven i storre grad ha en mdjlighet att ta del av dessa, forutsatt att man
bestdmmer sig for att en storre andel av auktionsintdkterna ska dterforas till flygets
omstéllning.

Genomforbarhet

Om grinsen pé 1000 ton per &r skulle sdnkas for att f4 in fler flygoperatorer skulle
medlemslidnder fa fler flygoperatorer att administrera. Den administrativa bordan for
dessa mindre operatorer kan snabbt bli stor. Det finns dock redan idag hjdlpmedel i
form av data ifran Eurocontrol som uppskattar flygoperatorers utslapp och som mindre
operatorer far anvénda sig av inom ETS. Hér skulle det kunna vara mojligt med
ytterligare anvindning av sddana system, exempelvis att den behdriga myndigheten fér
data direkt ifran Eurocontrol och inte behover forlita sig pa att verksamhetsutdvaren ska
skicka in en rapport.

Vad som skulle kunna komplicera rapporteringen ar icke-koldioxideffekter, beroende pa
hur lattanvént IT-verktyget NEATS visar sig vara.

Om ovanstaende forslag om en sidnkt grins for flygplan pa 5700 kg genomfors genom
att inkludera endast jetflygplan som understiger den gransen sé kan 1000 tons per ars
grinsen ha spelat ut sin logik. Da borde man kunna utgd ifran att ETS1 ska inkludera
samtliga jetflygplan och att en nedre grins (bade vad géller utslapp och storlek pa
flygplanet) endast géller turbopropplan medans flygplan med kolvmotor och som tankar
flygbensin istéllet omfattas av ETS2.

6.5 Stod till hallbara flygbranslen (FEETS)

Stodet till héllbara flygbranslen (FEETS) bor goras om for att ge flygoperatdrerna
starkare incitament att anvénda héllbara flygbranslen. I sin nuvarande utformning &r
stodet kortsiktigt, osdkert, ger endast en begriansad kompensation till flygoperatorerna
och ansdkan dr administrativs betungande. Vi foreslar att stodet forlangs, utdkas med
fler utslappsritter, och forenklas sé att det inte ar lika administrativt betungande. Pa sikt
(efter 2030) bor stodet endast ges till avancerade biodrivmedel och elektrobréinslen.

Klimatnytta

Om anvéndningen av héllbara flygbrinslen 6kar s& minskar flygets utslapp, bade
koldioxidutsldpp och icke-koldioxidutslipp®'. Det har dock stor betydelse vilken rivara
som anvinds till flygbrinslet och det finns indikationer pé att ny palmolja har anvénts
till flygbrénsle i stillet for dtervunnen frityrolja. Ny palmolja far ej anvéndas till
flygbrinsle eftersom den bidrar till avskogning och kan ge storre klimatutslapp &n
fossilt brinsle.”*”

Kostnadseffektivitet

FEETS fa en paverkan pé priset pd SAF da en del av mellanskillnaden &nda
kompenseras av utslédppsratter. Detta kan dé vara ett argument for att ta bort FEETS i
god tid innan vi nér 2050 da det annars skapar ojdmna konkurrensvillkor pd marknaden
mellan om de framf6rallt biogena kolatomerna som avskiljs ifrdn en anldggning ska ga
till e-SAF produktion eller till att skapa permanenta upptag. Ytterligare argument for att
avskaffa FEETS-stodet ar for att det styr en begrénsad resurs (biodrivmedel) till just
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flyget. SAF ar ocksa en vildigt dyr atgéard per insparat ton koldioxid i relation till andra
atgérder i1 andra sektorer.

Det fyller dock ett syfte i att mojliggora en viss marknad for SAF som dverstiger
Refuels inblandningskrav. I dagslédget dr som beskrivit i rapporten SAF betydligt dyrare
an fossilt jetbransle och utan stod kommer det inte finnas nagon marknad for SAF for
den delen som overstiger det aktuella ReFuel-mandatet. Darfor hade denna erséttning
kan 6kas om man 6verstiger den méngden som anges i ReFuelEU aviation.

I nuldget &r FEETS administrativt betungande och bade brinsleleverantorer,
flygoperatorer, myndigheter och kommissionen ldgger mycket tid pé certifiering,
dokumentation och granskning av underlag. Om regelverket skulle forenklas sa skulle
den administrativa bordan minskas och dven risken for att stod delas ut pa fel grunder
skulle minska.

Genomforbarhet

Ett forslag frdn Tyskland som fick stdd frén flera andra medlemsstater (Danmark,
Finland, Sverige) i ett informellt forum var att helt ta bort den del av regelverket som
kallas “’proportionalitetsfaktorn” eftersom det dr komplicerat och inte ger tillrickliga
incitament for 6kad anviandning av hallbara flygbrinslen. Dessutom finns risk for
ytterligare inducerade transportutslédpp (om flygoperatorer transporterar brénslen eller
flyger i onddan enbart for att kunna f& fullt stéd).”* D& hade man i stillet kunnat skapa
ytterligare incitament genom att 6ka erséttningsnivin inom FEETS generellt. Detta
skulle medfora 6kade incitament for hallbara brénslen, mindre administration men nigot
trubbigare traffsékerhet.

6.6 Sammanfattning av analys

Tabell 2. Sammanfattande Oversikt

Alternativ Indikator Beskrivning

1. Utdkat scope endast till A. Klimatnytta Viss utdkning av scope som med

destinationer som inte ingar i tiden kan komma att minska for

CORSIA att fler Iander ansluter sig till
CORSIA

B. Kostnadseffektivitet ~ Begransad kostnadseffektivitet da
olika destinationer kommer ha
olika koldioxidpris och att
CORSIAs nuvarande utformning
inte leder till utslappsminskar

C. Genomforbarhet Kan vara lattare att fa acceptans
for globalt men kommer fortsatta
att missgynna EES destinationer
over CORSIA destinationer varpa
acceptansen inom EU kan vara

begransad
2. Utdkat scope for ETS med B. Klimatnytta Innebar ett hogre koldioxidpris for
avgaende flygningar till samtliga internationella
samtliga destinationer destinationer som pa sikt kan

driva en omstalining av sektorn.

B. Kostnadseffektivitet ~ Likabehandling av samtliga
destinationer dar
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utslappsminskningar sker dar de
ar billigast forst

C. Genomfdrbarhet Kan stéta pa globalt motstand
men har férdelen att det dven
Okar mojligheten att harmonisera
olika EU regelverk som idag inte
ar samstammiga

3. Sankt grans for maximal A. Klimatnytta Skulle inkludera de flygen med
certifierad startmassa fran 5700 hogst utslapp per
personkilometer .

B. Kostnadseffektivitet ~ Skapar en mer enhetlig och
darmed kostnadseffektiv reglering
av sektorn.

C. Genomforbarhet Bedoms endast vara
genomforbart om det begransas
till jetflygplan pa grund av den
den administrativa bérdan

4. Sankt grans pa undantaget A. Klimatnytta Styrmedlets forutsattningar att
for icke-kommersiella flygningar vara forenligt med flera landers
under 1000 ton koldioxid per ar prioriteringar, ambitioner och

komparativa fordelar. Denna
indikator ar dock kanslig for
omvarldsférandringar.

B. Kostnadseffektivitet ~ Tacker en storre andel utslappen
an idag

C. Genomforbarhet Bygger pa att det gar att fa
igenom férenklad évervakning
och rapportering, gransen kan
sankas endast for jetflygplan

5.5tdd till hallbara flygbranslen  A. Klimatnytta Om anvandningen av hallbara
(FEETS) bor férenklas, utdkas flygbranslen 6kar s& minskar
och férlangas flygets utslapp, bade
koldioxidutslapp och icke-
koldioxidutslapp
B. Kostnadseffektivitet ~ Kan leda till 6kad

investeringssakerhet for nya
bransleproducenter men till
relativt hog kostnad

C. Genomfdrbarhet Det finns betydande potential for
administrativa forenklar
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7 Forslag infor revidering av flygbestimmelserna i ETS-
direktivet

Vi har identifierat foljande forslag och rekommendationer som Naturvardsverket
foreslér som grund for Sveriges position av revideringen av ETS-direktivet. Samtliga
forslag har analyserats enligt kriterierna klimatnytta, kostnadseffektivitet och
genomforbarhet. Vi redovisar d&ven rekommendationer baserat pa slutsatser fran
genomford analys.

Forslag:

EU ETS bor gilla pa samtliga avgiende flyg ifran flygplatser inom EES. Vid ett
utdkat scope som omfattar samtliga avgaende flyg ifran EES kommer man
uppnd mer klimatstyrande effekt dessutom kan man uppné vésentliga
forenklingar inom systemet. Dels skulle bade flygoperatorer och myndigheter fa
enklare att avgdra vilken flygning som &r en ETS-flygning, dels sé skulle ETS-
regelverket bli mer likt det for ReFuel EU aviation.

Maojlighet till CORSIA-kompensation bor anvédndas och liknas vid CBAM:s
”Carbon price already paid” men aterfas i form av stod genom gratis tilldelning.
En storre andel av auktionsintikterna bor aterforas till flygets omstéllning.
Stodet till héllbara flygbranslen (FEETS) bor forldngas, utokas med fler
utsléppsritter, och forenklas s att det inte &dr lika administrativt betungande. P&
sikt (efter 2030) bor stddet endast ges till avancerade biodrivmedel och
elektrobréinslen.

Inkludera flyg till randomraden, utvecklingsldnder och 6ar i EU ETS. Ur ett
forhandlingsperspektiv kan man istillet vervéga att ge fti tilldelning av
utsléppsritter pa de strackorna for att motverka odnskade sociala konsekvenser.
Inkludera mindre jetflygplan i EU ETS for att prissitta en storre andel av
privatflygets koldioxidutslédpp samt inkludera dvervakning av icke-
koldioxideffekter.

Rekommendationer:

Analysera om det dr mdjligt att inkludera flygbensin i ETS 2 si att &ven mindre
propellerplan (kolvmotor) far ett harmoniserat EU-gemensamt koldioxidpris.
Kommissionen bor fa i uppdrag att se dver administrationen och rapporteringen
for att komma med forenklingar samt harmonisering géllande ReFuelEU
aviation, ETS och FEETS speciellt vid ett utvidgat scope av EU ETS.

Liagg till en ny dversynsartikel dir kommissionen dnnu en gang bor utvirdera
utvecklingen av CORSIA forslagsvis till nésta planerade ETS-revidering 2031.
Baserat pé utfallet av den utvirderingen ska kommissionen komma med ett
forslag om att dra tillbaka ETS-scope till dagens omfattning (intra EES) om
CORSIA ligger i linje med Parisavtalet och ETS, eller &nnu en géng utdka ETS
till s kallat full scope.

Kommissionen bor i samma artikel fa i uppdrag att utvirdera hur ETS-reglerna
for flyget paverkar resvégar och om det leder till koldioxidldckage exempelvis
genom Okat resande via flyghubbar utanfor EES (liknande den utvardering som
kommissionen gor for kringgéende inom sjofarten).
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7.1 Skal till forslagen

EU ETS ar ett kostnadseffektivt styrmedel for att minska flygets klimatutslapp och den
langsiktiga ambitionen att minska viaxthusgasutsldppen till nettonoll bor bibehallas.
Aven om det inom delar av flygindustrin framfors forslag om att siinka ambitionsnivan
for flyget inom EU ETS och i stéllet ersétta denna med ett koldioxidpris som ligger
nidrmare den niva som tillimpas inom CORSIA®, ir det viktigt att framhélla att en
sadan inriktning inte beddms vara tillricklig for att nd klimatmalen for sektorn. En légre
ambitionsniva skulle dessutom visentligt forsvaga incitamenten for utveckling och
inférande av ny teknik och innovationer. Exempelvis skulle producenter av e-SAF samt
aktorer inom elflyg riskera forsémrade investeringsforutséttningar och svarigheter att
uppna langsiktig Ionsamhet. I stillet bor fokus ligga pé att inkludera en storre andel av
flygets utsldpp inom EU ETS och dérigenom sikerstélla en tydlig och langsiktig
klimatstyrning av sektorn. En sdan inriktning kan bidra till att EU tar en ledande roll i
utvecklingen av nya flygtekniker, flygplan och héllbara brénslen. Samtidigt finns
potential att stirka EU:s sjélvforsorjningsgrad och skapa forutséttningar for nya
europeiska exportmarknader.

Vid en utvidgning av EU ETS till att omfatta samtliga avgaende flygningar frén EES
finns forutséttningar att uppna betydande forenklingar inom systemet. En tydligare
avgransning av tillimpningsomrédet skulle kunna minska den administrativa bordan
avsevirt, bade for medlemsstaterna och for flygoperatorer samt ackrediterade
verifierare, genom att behovet av att avgora vilka flygningar som omfattas av EU ETS
och vilka som faller utanfor systemet reduceras. En sddan utvidgning skulle dven
innebéra att EU ETS tillimpningsomrade i storre utstrickning 6verensstimmer med
omfattningen av ReFuelEU aviation. Darmed skulle den proportionalitetsprincip som i
dag anvinds for att allokera hallbara flygbrénslen till specifika ETS-flygningar kunna
avskaffas, vilket skulle bidra till minskad regelbdrda och légre administrativa kostnader
for samtliga berdrda aktorer.

En ytterligare fordel med att inkludera en storre andel av flygets utslapp i EU ETS ér att
det skapar en starkare 14ngsiktig klimatstyrande effekt genom att sektorn omfattas av ett
begrénsat och successivt minskande utsldppstak. Om EU gar fore med en sddan
reglering kan det bidra till att paskynda den tekniska utvecklingen av nya flygplanstyper
som pa sikt kan komma att introduceras dven pa den globala marknaden. Detta kan i sin
tur 6ka investeringsforutsdgbarheten for aktorer langs virdekedjan, exempelvis
producenter av e-SAF.

Det finns ett brett stod for en utvidgning av EU ETS for luftfarten®®’, dir manga aktorer
samtidigt foresprakar en mer riktad anvindning av de 6kade auktionsintikterna®® . I
takt med att en storre andel av ekonomin omfattas av utslappshandel 6kar systemets
kostnadseffektivitet nir det géller att minska utsldppen!®. Detta talar for att dven
flygningar utanfor EES bor inkluderas i EU ETS. En aspekt som allt oftare lyfts i den
pagéende diskussionen ér att ett utvidgat tillimpningsomrade for flyget dven skulle leda
till 6kade auktionsintékter, vilka bor anvindas for att stodja flygsektorns omstéllning.
En okad éterinvestering av auktionsintékterna i omstillningsatgarder &r ocksa nagot
som efterfragas av flygindustrin'®!. Det kan ddrmed bedémas ligga i den europeiska
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luftfartsindustrins intresse att EU ETS omfattar fler flygningar, sa att fler flygbolag
bidrar med intdkter som kan aterinvesteras i Europa. Ett gemensamt ramverk inom EU
ETS kan dven minska behovet av nationella losningar som riskerar att skilja sig at
mellan medlemsstaterna och ddrmed snedvrida konkurrensen, samtidigt som
mojligheterna till samordning av sektorns omstéllning och teknikutveckling begransas.
De 6kade auktionsintidkterna kan vidare bidra till att hantera befintliga innovations- och
marknadsmisslyckanden samt stodja tekniskt ldrande, exempelvis genom investeringar i
produktion av héllbara flygbrénslen, tillhérande infrastruktur och utveckling av ny
flygteknik.

Om ETS-direktivet utvidgas till att omfatta samtliga avgdende flygningar skulle
systemets omfattning dka avsevirt, vilket i sin tur skulle leda till betydligt hogre
auktionsintidkter. Auktionsintékterna fran flyget uppgick pa EU-nivéa ar 2024 till cirka
430 miljoner euro. Det bor dock noteras att detta avser sérskilda utslappsritter for
luftfarten (EUAA). Flygoperatorer har dérutdver i praktiken dven kopt utsléppsrétter
frén den gemensamma marknaden for anldggningar, vilka inte ingér i denna summa.
Vidare utgjorde fti tilldelning fortfarande en majoritet av flygets utsléppsritter under
2024. Om omfattningen av EU ETS i stéllet skulle utvidgas till att omfatta samtliga
avgaende flygningar frén EES skulle regleringen nirma sig cirka 133 miljoner ton
koldioxid per ar, exklusive flygningar frén Schweiz. Dessa utsldpp skulle sektorn
behova tdcka genom kop av utslappsritter. Vid ett antaget utslappsréttspris om 80 euro
per ton motsvarar detta cirka 10,6 miljarder euro arligen, inklusive avgaende flygningar
frén Schweiz, vilka dock bor exkluderas i en strikt berdkning. Detta kan séttas i relation
till att hela STIP har som ambition att mobilisera cirka 2,9 miljarder euro. Det finns
ddarmed en betydande potential att, genom en mer omfattande anvéndning av
auktionsintdkterna dn i dag, stirka finansieringen av riktade program och atgirder som
stodjer flygsektorns omstéllning.

For Sveriges del skulle en sddant tillvigagangsitt vara valdigt ekonomiskt fordelaktigt
dé Sveriges andel av de totala auktionsintidkterna uppgick till 0,8% 2024'°2. Svenska
verksamhetsutovare kan samtidigt f& mdjlighet att ta del av en storre andel av intdkterna
om dessa i stéllet anvénds for &ndamél som innovationsstdd genom Innovationsfonden,
riskdelningsmekanismer, Carbon Contracts for Difference, forskning och utveckling
eller andra riktade insatser for branschen och dess vérdekedja. Flera foretag i Sverige
har exempelvis uttryckt intresse for att etablera anldggningar for produktion av
e-SAF!%1% men dessa investeringar har énnu inte realiserats. Vidare bor det
uppmaérksammas att en utvidgning av omfattningen av EU ETS, jamfort med dagens
tillimpning, skulle innebéra att 4ven flygbolag som i dag inte omfattas av systemet,
eftersom de enbart trafikerar flygningar till och frén EES, skulle bidra till flygets
omstdllning 1 Europa. Dessa flygbolag skulle samtidigt kunna ta del av FEETS samt
andra positiva effekter av en 6kad anvindning av auktionsintékterna for sektorns
omstéllning, sdsom lagre kostnader for hallbara flygbréinslen.

Det bor uppmérksammas att ett utvidgat EU ETS kan fa konsekvenser for CORSIA. Ett
sadant forslag kan innebéra en risk for det globala samarbetet inom luftfarten, inklusive
forutsittningarna for att CORSIA ska kunna besta och vidareutvecklas. Om EU viljer
att ga vidare med ensidiga atgirder for internationella flygningar kan detta paverka
omvérldens fortroende for EU:s atagande i det multilaterala samarbetet pd omrédet.
Samtidigt bor det framhallas att det aktuella forslaget, i den mén det omfattar endast
avgaende flygningar, innebér att EU enbart tar ansvar for sin andel av utsldppen och
lamnar utrymme for att andra styrmedel, sdsom CORSIA, kan tillimpas for resterande
utslapp. CORSIA skulle dven fortsatt gélla for de aktuella flygningarna, p4 motsvarande
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satt som systemet tillimpades for intra-EU-flygningar fore inforandet av Fit for
55-paketet, da en “clean break” gjordes mellan EU ETS inom EES och CORSIA
utanfor EES. Att avsta frén att utvidga EU ETS till flygningar utanfér EES enbart av
hénsyn till mojliga effekter pA CORSIA kan samtidigt innebéra att CORSIA i praktiken
kan vara kontraproduktivt. Da dagens CORSIA i dagens utformning bidrar i begransad
utstrickning till faktiska utsléppsminskningar och riskerar dirmed att dven forsvéra
inférandet av andra styrmedel som skulle kunna driva pa en minskning av utslédppen
frén sektorn. Ett sddant forhallningssatt skulle 1 praktiken innebéra ett stort beroende av
framtida skdrpningar inom CORSIA, vars langsiktiga ambitionsnivé och internationella
forankring &r forknippade med osdkerhet.

FEETS bor forlangas till dess att permanenta upptag integreras direkt i systemet. Nér en
sédan integrering genomf6rs kommer héllbara flygbranslen, inklusive SAF och e-SAF,
att behova konkurrera med permanenta upptag pa likvérdiga villkor. Innan permanenta
upptag har integrerats direkt i systemet bedoms det dock motiverat att behélla FEETS,
sarskilt i syfte att skapa fortsatt incitament och klimatstyrande effekt for efterfrdgan och
produktion av e-SAF.

Mot bakgrund av dagens situation, med mycket hdga priser pa flygbrinsle till f61jd av
den sdkerhetspolitiska utvecklingen i Mellanostern, innebér kostnadsdkningarna en
betydande belastning for europeiska flygbolag!® och riskerar samtidigt att leda till
hogre priser for konsumenter!'%, En mer ambitios och 1angsiktigt inriktad klimatpolitik
kan bidra till att minska sektorns sarbarhet for denna typ av externa storningar. En
tidigare omstillning bort fran fossila brianslen och en 6kad inhemsk produktion av
fornybara flygbranslen inom EU skulle kunna stirka forsorjningstryggheten och minska
unionens exponering mot geopolitiska risker vid krig eller kriser.

Kommissionen bor ges i uppdrag att se dver mojligheterna till férenklingar och
harmonisering av rapportering och évervakning inom EU ETS, FEETS och ReFuelEU
aviation. Vilka forenklingar och harmoniseringar som dr mdjliga att genomfora &r i hog
grad avhéngigt utfallet av forhandlingarna i de 6vriga delarna av ETS-direktivet. Om
omfattningen av EU ETS utvidgas till att omfatta samtliga avgaende flyg, skulle detta
innebéra forbattrade forutsattningar for harmonisering. Samtidigt kvarstar att ReFuel EU
aviation tillimpar ett book-and-claim-system, medan EU ETS bygger pa krav om
faktisk brinsleanvindning och leverans. Ar det énskvirt att uppna en hogre grad av
harmonisering behdver dven dessa rapporteringsprinciper ses over, s att systemen i
storre utstrackning baseras pd gemensamma utgdngspunkter.
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Bilaga 1 Nationella styrmedel

Flygskatt

Flygskatten som infordes i Sverige 2018 syftade framst till att flyget i hogre
utstrickning skulle béra sina egna klimatkostnader. Utformningen av skatten syftade till
att flygets klimatp&verkan skulle minska i linje med Sveriges miljomal'®’.

For 2025 géllde foljande skattebelopp: 77 kronor, 323 kronor respektive 517 kronor per
passagerare beroende pa destination. Det var resans slutdestination som avgjorde vilken
skattesats som skulle betalas. Slutdestinationen ar den destination som anges i
resedokumentationen som flygningens slutliga mél. Det innebar att en tur- och
returflygning inom Sverige skulle beskattas for bade den utgdende flygningen och
returflygningen. Det beror pé att bada flygningarna har en utsedd slutdestination.

Det spelade ingen roll om passageraren gor en eller flera mellanlandningar for att
komma till sin slutdestination sa linge resan fortsitter med direkt anslutande
flygforbindelser. En direkt anslutande flygforbindelse betyder att resan far ha ett
planerat uppehéll 1 hogst 24 timmar.

Den lédgsta skattesatsen géllde for resor till lander framfor allt inom Europa (inklusive
Turkiet). Den andra skattesatsen géllde for resor till 1ander som lag langre bort, s& som
Nordamerika, mellanostern och Centralasien. Medan den sista skattesatsen omfattade
Ovriga linder som lag lidngre bort exempelvis linder i Sydamerika, Oceanien, s6dra
Afrika och Ostasien.

Regeringen meddelande 3 september 2024 att flygskatten skulle tas bort vilket ocksé
skedde 1 juli 2025, trots Naturvardsverkets invdndningar i remissvaret och istéllet
forordade en hogre flygskatt.

Flygskatten kritiserades ofta for sin bristande tréffsékerhet d4 den var utformad som en
skatt p& passagerare, inte som en brénsleskatt. Naturvardsverket ansag att den trots detta
var motiverad, dven utifran ekonomisk teori, sa lange som det i praktiken saknas
tekniska 16sningar for att bade snabbt och substantiellt minska flygets klimatpaverkan.

Eftersom flygskatten géllde per passagerare och destination sa triffade den fler
flygningar &n vad som ér fallet med EU ETS, ndmligen dven avgdende flyg till
destinationer utanfor EES. Dérmedsa triaffades &dven de tredjelandsflygningar som idag
endast omfattas av CORSIA. Detta var en av de fordelar som Naturvérdsverket lyfte i
sitt remissvar pé finansdepartementets forslag om sénkt flygskatt (Fi2024/01009) som
sedermera ledde till avskaffandet av flygskatten.

Nationell bransleskatt

Brénsle som anvénds inom luftfarten omfattas i grunden av punktskatter enligt lagen
(1994:1776) om skatt pa energi (LSE). Dessa skatter bestar av energiskatt,
koldioxidskatt och i vissa fall 4ven svavelskatt. Samtidigt finns en generell
skattebefrielse nir bréinslet anvénds i luftfartyg som inte ar avsett for privat bruk, det
vill séiga det anvénds i kommersiell verksamhet eller av offentliga aktorer. For
privatflygning géller dédremot full punktskattebeskattning.

107 Enligt 8 § lagen om skatt pa flygresor togs flygskatt ut med belopp som efter en &rlig

omréikning motsvarar de i lagen angivna skattebeloppen multiplicerat med det jamforelsetal som
anger forhallandet mellan det allménna prisldget i juni manad aret ndrmast fore det ar
berdkningen avser och prisldget i juni 2017. Regeringen faststéllde fore november manads
utgéng de skattebelopp som skulle tas ut for paféljande kalenderér.
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Enligt Chicago-konventionen dr det forbjudet att ta ut skatter eller liknande avgifter pa
bransle som redan finns ombord vid ankomst till en flygplats. Daremot utgér
konventionen inget generellt hinder mot att ett land beskattar bransle som tankas och
forbrukas inom det egna territoriet.

Vidare anger energiskattedirektivet 2003/96/EG att brinsle for luftfart, med undantag
for privat ndjesflyg, ska vara skattebefriat. Direktivet ger dock medlemsstater mdjlighet
att sjélva besluta om beskattning av inrikesflygningar. Dessutom kan beskattning
inforas for flygningar mellan medlemsstater genom bilaterala avtal.

Sverige har valt att inte utnyttja dessa mdjligheter for att beskatta flygbréansle. Darfor
beskattas inte bransle som anvénds i kommersiell inrikes luftfart. Skatt tas endast ut nér
brénslet anvinds for privat flygning'%.

108 T uftfartyg och luftfartygsmotorer i provbidd | Rittslig vigledning | Skatteverket
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