. Marknadsanalys och

4

affarsmodell.gatlande
pAsamhet av biobra

\J

"*; blatsfordon och
lufttarkoster, med in
pa icke-statliga, regior

flygplatser 1 Norr

Northern Periphery and EUROPEAN UNION
Arctic Programme -



lunmal01
Stämpel

lunmal01
Stämpel


Marknadsanalys och affdrsmodell géllande
lonsamhet av biobransle for flygplatsfordon
och luftfarkoster, med inriktning pa icke-
statliga, regionala flygplatser i Norrland

Dokumenttitel: Marknadsanalys och affairsmodell gédllande Idnsamhet av biobransle for flygplatsfordon
och luftfarkoster, med inriktning pa icke-statliga, regionala flygplatser i Norrland

Forfattare: Martin Hvidt Thelle, Anna Moller, Carl von Utfall Danielsson, Nils Larsson
Copenhagen Economics

Arendenummer: TRV 2015/34150

Version: 1.0

Faststallt av: Johan Holmer, PLnpp

Marknadsanalys och affarsmodell gdllande l6nsamhet av

N a studie:
amn pa studie biobransle for flygplatsfordon och luftfarkoster

Projektledare: Thomas Lundin Larsson, PLmu
Bitradande Projektledare: Malcolm Lundgren PLma

Arbetsgrupp: Trafikverket, Sundsvall Timra Airport, Copen-
hagen Economics
Organisation: . . .. .
Referensgrupp, Trafikverket, Swedavia, Kalmar Oland Air-
port, Sundsvall Timra Airport, Transportstyrelsen

Datum - start: 2017-06-21

Datum - avslut: 2018-01-31

Trafikverket
Postadress: Réda vagen 1, 781 87 Borlange

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921



Marknadsanalys och
affarsmodell géllande
16nsamhet av biobransle
for flygplatsfordon och
luftfarkoster, med
inriktning pa icke-
statliga, regionala
flygplatser i Norrland

Forord

Copenhagen Economics har fatt i uppdrag av Trafikverket att utfora en marknadsanalys
inklusive nuldgesbeskrivning av, och utveckla en handlingsplan f6r, introduktion av
biobrinsle pa regionala/lokala flygplatser i norra Sverige.

Studien ingér i projektet SPARA 2020, som bland annat gér ut pa att genom innovativ
teknik gora flygplatser i glesbygd kostnadseffektiva och miljovanliga for att minska sin
klimatpaverkan. Detta delprojekt ska undersoka mgjligheterna att infora bio(jet)bransle
som drivmedel i markfordon och i flygplan.

Syftet med studien ar att med hjélp av en analys av marknaden for biobranslen for flyg-
plan och markfordonsflotta, utveckla en handlingsplan for introduktion av biobrénsle pa
regionala/lokala flygplatser i norra Sverige. Rapporten ska fungera som en katalysator for
att driva pa utvecklingen mot ett gronare flyg.

Sundsvall-Timré flygplats kommer att vara en fallstudie i handlingsplanen. Darfor ar
manga exempel i rapporten baserade pa Sundsvall-Timra flygplats.

Rapporten ar framtagen av Copenhagen Economics tillsammans med en projektgrupp
hos Trafikverket, med stéd fran en referensgrupp bestaende av

e Frank Olofsson, flygplatschef, Sundsvall Timra Airport
e Mikael Fredriksson, projektledare SPARA2020
e Ronny Lindgren, flygplatschef, Kalmar Oland Airport

Forfattarna vill dven rikta ett tack till f6ljande personer, som har bidragit till rapporten:
Henrik Littorin, t.f. ordférande Svenskt Flyg; Annika Lindell, Transportstyrelsen; Sierk de
Jong, SkyNRG; Olle Bertilsson, Landstinget Vasternorrland; Erik Furusjo, IVL Svenska
Miljoinstitutet.

Den hir rapporten utgor avrapportering av Copenhagen Economics uppdrag.
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Sammanfattning

Flyget spelar en viktig roll i det svenska transportsystemet. I ett stort och glesbefolkat
land som Sverige behovs flyget for att koppla samman landsdndar med varandra. Detta
behov kidnnetecknas bland annat av att Sverige idag har 36 flygplatser med reguljar trafik.
Sarskilt viktigt ar flyget for att tillgdngligheten till Norrland, dar det ofta inte 4r mgjligt att
resa till Stockholm Gver dagen utan att flyga. Utover att koppla samman Norrlands be-
folkning med resten av landet ar flyget sarskilt viktigt for naringslivet i Norrland, inte
minst d& mycket av Sveriges naturtillgadngar finns i de norra delarna av landet.

Samtidigt paverkar flyget miljon. Anvindning av fossilt flygbrénsle sldpper ut vixthusga-
ser, daribland koldioxid, som bidrar till den globala uppvarmningen. Flygets miljopaver-
kan har bland annat nyligen uppmérksammats i samband med forslaget pa en flygskatt
som motiveras av miljoskal. Att flygtrafiken innebar en avvigning mellan tillginglighet
och miljo reflekteras dven i Sveriges transportpolitiska mal.:

Inom flygbranschen pagar ett antal initiativ for att minska flygets miljopaverkan, saval pa
marken som i luften. For att reducera utslappen fréan flyget mer 4n marginellt kravs dock
att dagens flygbrinsle byts ut mot fossilfria alternativ, i férsta hand biobransle. Mot bak-
grund av detta har flygbranschen i Sverige satt upp mal som innebér att det svenska inri-
kesflyget ska vara fossilfritt 2030. For att na dit méaste anvindningen av biobrénsle skalas
upp under kommande ir.2

Idag kostar bioflygbriansle ungefar 2-4 gdnger s mycket som traditionellt flygbransle. Det
innebdr ett stort hinder for att stélla om till ett hallbart flyg, bland annat pa grund av
okade kostnader for att uppratthalla den tillgdnglighet som flyget idag ger.

Mot denna bakgrund har Trafikverket gett Copenhagen Economics i uppdrag att under-
soka om det dr majligt att uppné ett mal om 100 procent bioflygbrénsle vid regionala,
icke-statliga flygplatser i Norrland utan att det blir for dyrt att uppratthalla tillganglig-
heten. I uppdraget ingér dven att ta fram en handlingsplan for hur staten och flygplatser
kan arbeta for att 6ka anviandningen av bioflygbrinsle vid dessa flygplatser.

Var analys bygger pa en trestegsapproach dar vi (i) undersoker vilka hinder det finns pa
utbudssidan for att uppna malet om 100 procent biobrinsle, (ii) undersoker vilka hinder
det finns pa efterfrégesidan, och (iii) analyserar vad olika aktorer kan och bor gora for att
brygga eventuella gap mellan utbudssidan och efterfrégesidan och pé sa sitt bana vag for
en fossilfri flygsektor.

! De transportpolitiska mélen (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU4, rskr. 2008/09:257)

Svenska regionala flygplatser, branschforeningen for icke-statliga flygplatser har som mélséttning att kunna erbjuda 100
procent fossilfri tankning pa sina flygplatser 2030. Swedavia, som 4ger de tio statliga flygplatserna varav fyra i Norrland,
har som malséttning att bidra till ett fossilfritt inrikesflyg 2030. SRF:s mal &r att kunna erbjuda 5 procent inblandning
2018, 50 procent 2025 och 100 procent 2030. Om detta mal f5ljs skulle inrikesflygets utslapp av koldioxid kunna vara en
fjardedel av dagens niva.

Copenhagen
Ecomomics
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Vér analys visar att det 4r mgjligt att pa sikt uppna ett mal om 100 procent biobréansle vid
regionala, icke-statliga flygplatser i Norrland, men att det krévs tillskott fran staten och
insatser fran flygplatserna sjalva for att detta ska bli verklighet. Mer specifikt visar var
analys att den laga andelen biobrénsle i flyg i dag beror pa att hinder pa bade utbuds- och
efterfragesidan, samt att styrmedel for att 6verbrygga dessa hinder inte anvénds in flyg-
sektorn.

Utbudssidan: Smaskalig tillverkning, obefintlig konkurrens, och hoga
transportkostnader gor bioflygbriinsle dyrt
Var analys visar att det hoga priset for bioflygbriansle huvudsakligen beror pa tre faktorer:

For det forsta ar det dyrt att producera bioflygbrinsle med dagens produktionsmetod.?
Da efterfragan pa bioflygbrinsle fortfarande ar vildigt 1ag blir literpriset hogt. Detta beror
bland annat pa att de flesta leveranser av bransle ar skraddarsydda och att produktionen
sker i liten skala pa bestallning. Det var forst 2017 som den forsta producenten av bioflyg-
brinsle borjade producera kontinuerligt. Detta kan komma att f en positiv effekt i form
av lagre priser, men det ar dnnu for tidigt att siga nagonting om hur stor denna effekt kan
tdnkas bli.

For det andra innebar den laga efterfragan pa bioflygbrinsle att det ar riskfyllt for nya
producenter att ga in pa denna marknad. Det finns idag endast en storskalig producent av
bioflygbrinsle i varlden* och det ar ifrin denna producent (i Kalifornien) som allt bioflyg-
brinsle i Sverige kommer. Svag konkurrens leder ofta till hogre priser da producenterna
pé marknaden kan ta ut hogre marginaler utan att riskera att deras kunder vinder sig till
andra aktorer.

For det tredje ar det dyrt att frakta biobrinslet fran produktionsanldggningen i Kalifor-
nien till Sverige. Transportkostnaden innebér att den totala branslekostnaden for anvin-
dare i Sverige blir upp till dubbelt s hog.s

Dessa kostnadsdrivare kan bara delvis sjunka av att marknaden utvecklas av sig sjélv, det
vill sdga utan statlig inblandning. Produktionskostnaden kan sjunka i takt med att den
globala efterfragan 6kar, men samtidigt finns en risk att flaskhalsar uppstér pa ravaru-
sidan.

Det kostar ungefir fem kronor per liter att tillverka fossilt flygbrinsle, men tva till tre gdnger sa mycket att tillverka bioflyg-
brénsle med dagens produktionsmetod. Se t.ex. Ramboll (2017), Baerekraftig drivstoff til luftfart. Status 2017; De Jong, S.,
Hoefnagels, R., Faaij, A., Slade, R., Mawhood, R., & Junginger, M. (2015). The feasibility of short-term production strate-
gies for renewable jet fuels—a comprehensive techno-economic comparison. Biofuels, Bioproducts and Biorefining, 9(6),
778-800.

Denna producent ar AltAir i Kalifornien som producerar bioflygbrénsle av anvand frityolja. Det finns fler producenter av
bioflygbrinsle, men alla andra producerar enbart pa bestéllning

5 Kommunikation med SkyNRG.
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Efterfragesidan: Lag betalningsvilja och bristande kunskap hos reseniirer
utgor ytterligare hinder for ett biobranslebaserat inrikesflyg i Sverige

Den hogre kostnaden for bioflygbriansle innebér att en passagerare skulle behéva lagga till
cirka 400 kronor per flygtimme for att kompensera for 100 procent bioflygbrinsle i tan-
ken. For en typisk inrikesresa, t.ex. Stockholm-Sundsvall, skulle detta innebéra en 6kning
av biljettpriset med en tredjedel, eller 6ver 300 kronor.s

Flygresenirer kan redan idag betala extra for att flyga med biobréinsle.” Trots denna moj-
lighet ar det f& som gor det. Detta beror till viss del pa att det fortfarande 4r manga som
inte kdnner till att denna mojlighet finns. En undersékning av Swedavia visar att i genom-
snitt endast var fjirde person kinner till att det gér att flyga med hallbara flygbrénslen.s

Samtidigt indikerar andra studier frdn de senaste aren att ménga resendrer de facto ar vil-
liga att betala mer for att flyga med bioflygbriansle. Medan foretag ar villiga att i genom-
snitt betala cirka 230 kronor extra for att resa mellan Stockholm och Sundsvall med 100
procent biobréinsle® d&r motsvarande betalningsvilja hos privata resenirer nagot lagre, un-
gefar 130 kronor. 1

Med en extra kostnad for bioflygbrinsle pa drygt 300 kronor finns alltsé fortfarande ett
gap mellan kostnaden for bioflygbransle och vad resenérerna ar villiga att betala. Efterfra-
gan pa bioflygbrinsle halls dven tillbaka av offentliga organisationers resepolicys som ofta
avrader fran flyg av miljoskal och i vissa fall till och med straffar flyget genom extra péla-
gor, utan att ta hansyn till om flyget tankas med biobréansle eller ej.

Betalningsviljan for att flyga med bioflygbrinsle skulle kunna 6ka pé egen hand, till exem-
pel om stigande oljepriser skulle leda till att priset for att flyga med traditionellt briansle
skulle stiga. Det finns dock en korrelation mellan priset pa olja och biobrénsle som inne-
bar att bioflygbransle ocksa riskerar att bli dyrare vid en oljeprisékning.

Det dr motiverat att staten forséker minska niagra av hindren som gor att
marknadsforutsittningar for bioflygbriinsle saknas

Var analys av situationen pa efterfragesidan respektive utbudssidan visar att det i dagsla-
get saknas forutsattningar for att en marknad for bioflygbrinsle ska uppsté péa egen hand.
Ett hogt pris pa brinslet gor efterfragan 1ag. En 14g efterfragan gor i sin tur att produkt-
ionsvolymerna forblir sma och att priset darfor forblir hogt. For att skala upp produkt-
ionen behovs investeringar i fler produktionsanldggningar. Men dessa kommer inte ske
pa kommersiella villkor sa lange det rdder en osdkerhet om huruvida det gar att silja det
producerade bioflygbrinslet och fa avkastning pa investeringarna.

Exemplet dr berdknat pa en flygresa Stockholm-Sundsvall som tar 50 minuter och kostar ca. 1000 kronor med fossilt flyg-
briansle.

Resenérer som vill flyga med biobrénsle kan fora 6ver pengar till Fly Green Fund, en ekonomisk forening som upphandlar
flygbrinsle och ser till att det blandas in i tanken pa flygplan.

Kommunikation med Swedavia.

°  Goding (2016)

10 Rains, T., Winter, S. R., Rice, S., Milner, M. N., Bledsaw, Z., & Anania, E. C. (2017). Biofuel and commercial aviation: will
consumers pay more for it? International Journal of Sustainable Aviation, 3(3), 217.
https://doi.org/10.1504/1JSA.2017.086846

Copenhagen
Ecomomics
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For att framkalla en marknad for bioflygbrénsle kravs det darfor investeringar utifran.
Dessa kan riktas mot de identifierade problemen — pa utbudssidan savil som pa efterfra-
gesidan. Vi har identifierat tvd huvudatgarder som den svenska staten kan ta for att 6ka
incitamenten till en mer storskalig produktion av bioflygbrénsle och darmed péaskynda
etableringen av en marknad for bioflygbrinsle i Sverige. Dessa ar inforandet av en re-
duktionsplikt for flygbrdansle samt statligt stod for att kommersialisera fler produktions-
processer av bioflygbrdnsle i Sverige. Utover dessa atgiarder kan staten dven verka for
att oka efterfragan pa bioflygbrdnsle i Sverige pa kort sikt. Dessa atgarder ger emeller-
tid inte lika starka incitament for potentiella leverantorer av bioflygbréansle da de inte ga-
ranterar en efterfrigan pa bioflygbrénsle pa lang sikt.

En reduktionsplikt for flygbrdnsle innebar att bréansleleverantorer dlaggs att blanda i
biobrinsle i drivmedlet sa att klimatpaverkan per liter drivmedel minskar med minst en
viss andel. Detta skulle 6ka och stabilisera efterfragan pa bioflygbransle och darmed
skapa battre forutsattningar for potentiella producenter av bioflygbriansle. En annan for-
del med en reduktionsplikt ar att den ger bransleleverantorerna incitament att vilja de
biobranslen som har lagst klimatpaverkan och darmed &r ett kostnadseffektivt verktyg for
att sanka utslappen fran flyget.

En reduktionsplikt for flyget skulle dessutom spegla den reduktionsplikt som finns fér
vagtrafiken. Eftersom produktionen av bioflygbriansle till stor del sker i anlaggningar som
ocksa kan producera biodiesel for anvindning inom végsektorn riskerar avsaknaden av
motsvarande styrmedel for flyget att styra produktionen av biobranslen mot vigsektorn.

En reduktionsplikt innebar dock en risk for att det blir dyrare att uppratthalla tillgdnglig-
heten i Sverige. Detta beror pa att en reduktionsplikt 6kar branslekostnaderna for flygbo-
lagen. D4 dessa 6kade kostnader troligtvis till stor del kommer slussas vidare till resena-
rerna betyder detta att kostnaden for att resa regionalt med flyg okar.

Ett annat sitt att bidra till 14gre priser pa bioflygbrinsle for flygplatser och flygbolag i
Sverige skulle kunna vara att erbjuda stod for att kommersialisera fler produktionspro-
cesser i Sverige. En storskalig produktion av bioflygbransle i Sverige skulle bidra direkt
till att sdnka priset for bioflygbransle, fraimst genom att transportkostnaderna skulle
sjunka d& brénslet tillverkas ndrmare dar det tankas.

Detta briansle kommer dock att vara dyrare an alternativen, innan det blir billigare. Det
finns idag ett antal pilot- och demonstrationsanldggningar i Sverige som visar att det gar
att producera biobrinsle, diribland bioflygbrinsle, frin biomassa. Aven om en mer stor-
skalig produktion skulle kunna komma igéng inom en femarsperiod kommer de f6rsta an-
laggningarna troligtvis att producera biobrinsle till en hogre kostnad dn det som produce-
ras utomlands och ha svért att vara lonsamma utan nagon form av produktionsstod.
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I brist pa privata investeringar skulle staten darfor behéva ge finansiellt stod fram till dess
att investeringen blir Il6nsam. Sddana tillfilliga stddordningar kan vara motiverade om
syftet ar att skydda omogna teknologier fran konkurrens.

Utover dessa tvé atgarder har vi dven identifierat ytterligare tre sétt pa vilka staten skulle
kunna verka for att oka efterfrdgan pa bioflygbrdnsle pa kort sikt och dirmed bidra till
att minska kostnaderna for bioflygbrénsle:

For det forsta kan offentliga organisationers interna klimatfonder anvéndas for att finan-
siera upphandling av bioflygbrinsle. Vissa offentliga organisationer lagger idag en palaga
for offentliga tjinsteresor med flyg som anvénds for att finansiera lokala klimatsats-
ningar. Dessa skulle kunna anviandas for att betala for biobransle som téacker tjinsteresor-
nas utslapp.

For det andra skulle man kunna goéra undantag i den foreslagna flygskatten for inrikes-
flyg baserat pa graden av inblandning av biobrénsle. Flygbolagen skulle dé istéllet kunna
betala in pengarna till en fond vars medel anvinds for att upphandla bioflygbransle. En
sadan 16sning utreds for narvarande i Norge.

For det tredje skulle staten kunna stilla krav pa att upphandlade flyglinjer flyger med
biobrinsle.

Dessa tre atgarder skulle 6ka den totala efterfrdgan pa bioflygbriansle, men innebéar dven
(i dagslaget) att Sverige anviander skattemedel (eller uteblivna skatteintidkter) for att
stodja produktion av bioflygbrinsle i andra lander. De ger heller inga 1angsiktiga incita-
ment till (potentiella) producenter av bioflygbrinsle att etablera ny/skala upp existerande
produktion, till skillnad frén en reduktionsplikt. For att investeringar ska ske i Sverige be-
hover marknaden veta att efterfragan bestar pé langre sikt.

De regionala flygplatserna spelar en viktig roll

De regionala flygplatserna spelar en viktig roll for anvindandet av bioflygbrénsle i Sve-
rige. Inte minst kan flygplatserna driva pa utvecklingen mot en fungerande marknad for
bioflygbrinsle genom att stimulera efterfragan lokalt.

Baserat pa var analys finner vi att de regionala, icke-statliga flygplatserna i Norrland har
mojlighet driva 6vergingen mot bioflygbransle framét genom fyra kanaler:

Beslut om storre nodviandiga investeringar och andra kostnader kopplade till en 6vergang
till bioflygbrénsle maste forankras hos politiker pA kommunal/regional niva. DA flygplat-

serna vanligtvis dgs av kommuner och/eller regioner kan de spela en viktig roll i att infor-
mera sina dgare om betydelsen av en 6vergang till bioflygbrinsle for kommunens héllbar-
hetsarbete och de bredare ekonomiska effekterna for kommunen/regionen.

En storskalig och 1angsiktigt hallbar svensk produktion av bioflygbrinsle skulle troligtvis
bygga pa ravarustrommar fran skogsbruket i Norrland. Flygplatserna i Norrland skulle
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dirmed kunna spela en viktig roll i att signalera att det finns en ldngsiktig efterfrigan for
bioflygbransle och darmed gora det mer attraktivt for potentiella producenter av bioflyg-
brinsle att investera i produktionskapacitet i norra Sverige.

Flygplatserna kan dven spela en central roll i att 6ka medvetenheten om majligheten —
och darmed betalningsviljan for — att flyga med bioflygbrénsle. Detta kan ske genom
marknadsfoéring av mdjligheten att flyga med bioflygbrinsle gentemot resenirer pa flyg-
platsen. Kalmar flygplats ar ett exempel pa en regional flygplats som redan gor detta.

Utdver detta kan regionala flygplatser aktivt arbeta med att erbjuda tankning med
biobrinsle till flygbolagen. Beroende pa var inblandningen av biobrénsle sker (centralt el-
ler lokalt) har flygplatserna en rad olika mgjligheter.

I ena dndan av spektrumet finns en 16sning dar resendrer till och frdn den regionala flyg-
platsen betalar for bioflygbrénsle via Fly Green Fund och dar biobrénslet som resenéaren
betalt for tankas in i ett (annat) plan vid en central tankstation (exempelvis pa Arlanda).
Detta ar en billig 16sning for flygplatsen med vildigt ldga uppstartskostnader. Det enda
flygplatsen behover gora for att komma igdng med detta ar att marknadsfora mojligheten
att betala for bioflygbrénsle genom Fly Green Fund. Nackdelen ar dock att det kan vara
svart att kommunicera kopplingen mellan betalning och inblandning gentemot reseni-
rerna och att den faktiska effekten darfor blir 1ag.

I andra dndan av spektrumet finns en 16sning dér inblandning av biobrénslet sker pa3, el-
ler i nara anslutning till, den regionala flygplatsen. Detta ar en 16sning som flera storre
flygplatser i Europa har anammat, men idag ar det inte ekonomiskt forsvarbart for
mindre flygplatser i Sverige att gora detta da det kriver storre investeringar. Dessutom
maéste den fardiga bransleblandningen godkinnas i en certifieringsprocess, vilket innebar
en 0kad kostnad. Fordelen gentemot en 16sning dér bioflygbranslet tankas centralt ar att
det r lattare att kommunicera till resenirer att deras betalning gér direkt till bioflyg-
brinsle i de plan som de sjilva flyger med.

Mellan dessa tva alternativ finns en 16sning dar inblandning av biobrénsle sker vid en
central anldggning for att sedan skickas ut till de regionala flygplatserna och tankas dar.
Ett alternativ till dagens centrala inblandning pa Arlanda skulle kunna vara en lokal an-
laggning for inblandning av bioflygbransle i Norrland, varifrén brénsle kan distribueras
till de regionala flygplatserna. Denna l6sning skulle ocksa vara kostnadseffektiv om det
fanns produktionsanlaggningar for bioflygbrénsle i Norrland.

For att komma igdng med att erbjuda tankning av bioflygbrinsle vid flygplatsen behover
en flygplats generellt f6lja fem steg:

Forankra hos beslutsfattare

Se till att betalningsstrommar for att finansiera bioflygbransle finns
Undersoka varifran brianslet ska komma

Fora en dialog med flygbolagen

B
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5. Kommunicera med resenérer
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Summary in English

Aviation is an important part of the Swedish transport system. In a large and sparsely
populated country likes Sweden, air travel is necessary in order to connect different parts
of the country. The importance of aviation is evident from the 36 airports with regular
traffic located around Sweden. Nowhere is the importance greater than in the northern
half of Sweden, traditionally called Norrland, which makes up 60 per cent of Sweden
area, but houses a mere 12 per cent of the population. For many of the roughly 1.2 million
people living in Norrland, reaching Sweden’s capital Stockholm for a day-trip is only pos-
sible by flying. Aside from ensuring the connectivity to and from Norrland, air travel is
important for both the local and national economy as many of Sweden’s natural resources
(e.g. iron ore and forests) and the associated businesses are located in the northern parts
of the country.

However, flying affects the environment. The use of fossil fuels leads to emissions of
greenhouse gases, e.g. carbon dioxide, which contributes to global warming. Balancing
the need for ensuring reliable connectivity to all parts of the country, and the need to limit
the environmental impacts of flying are the two goals underpinning Swedish transport
policies.

The aviation sector, e.g. airlines and airports, has taken step to reduce its environmental
impact, both on the ground and in the air. In order to achieve deep cuts in emissions, re-
placing the fossil-based jet fuel used to today with fossil-free alternatives is key. Biofuels
for aviation are the only commercially viable option for fossil-free aviation today. The
Swedish aviation sectors has therefore set targets that imply that domestic aviation in
Sweden will be fossil free in 2030. In order to reach this, the use of biofuels for aviation
will need to be scaled up in the coming years.

Biofuel for aviation is currently 2-4 times as expensive as fossil-based jet kerosene, based
on the prices paid for delivering fuel to the Swedish market. This increased cost is the
main obstacle to transitioning to a sustainable aviation industry, not least because it
would imply higher cost of maintaining the connectivity that flying offers today.

In light of these challenges, Copenhagen Economics have been asked by the Swedish

Transport Administration to analyse if it is possible to achieve 100 per cent biofuel:? at re-
gional, non-governmentally owned airports in northern Sweden while limiting the cost of
ensuring connectivity to the region. As a part of this task, we are to propose an action plan

Svenska regionala flytplatser (SRF), an organisation representing non-state-owned airports, aim to offer 100 per cent fossil-
free refuelling at their airports in 2030. Swedavia, which owns the ten state-owned airports, four of which in Norrland, aim
to contribute to a fossil-free domestic aviation sectors by 2030. SRF's goal is to offer 5 percent blend-in 2018, 50 percent
2025 and 100 percent by 2030. If this goal is met, domestic aviation emissions of carbon dioxide could be a quarter of to-
day's level.

Current certification requirements limit the share of biofuel blend-in to 50 per cent. However, it is technically possible to fly
using 100 per cent biofuels. For the purpose of this report, we have assumed that certification schemes will allow 100 per
cent biofuels by 2030.
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for how airports and the government can increase the deployment of biofuels at these air-
ports.

Our analysis is based on a three-stage approach where we (i) analyse the barriers on the
supply side to reach a target of 100 per cent biofuels, (ii) analyse the barriers on the de-
mand side, and (iii) make recommendation what different actors can and should do in or-
der to bridge the gap between demand and supply, thereby enabling the transition to a
fossil-free aviation sector in Sweden.

Our analysis shows that it is possible to reach a goal of 100 per cent biofuels at regional,
non-government owned airports in northern Sweden. This requires governmental sup-
port, and that the airports take necessary steps to complete this transition. More specifi-
cally, we find that the low share of biofuel uptake today is due to barriers both on the sup-
ply and demand side, and that there is a lack of economic instruments needed to over-
come these barriers directed at the aviation sector.

Supply side: Small-scale production, low level of competition, and high
transport costs make biofuels for aviation expensive.

The price premium for aviation biofuels compared to fossil-based jet fuel can be explained
by three main factors:

Firstly, it is expensive to produce biofuels for aviation using today’s production meth-
ods.®* As demand and the produced volumes are still relatively low, the production cost
per unit of fuel is high. Most deliveries of aviation biofuels are tailor-made, with small
batches of fuel produced individually for each deal. The first continuous production of
biofuels was not put in place until 2017. This may lead to a downward pressure on prices,
but no such trend is yet visible.

Secondly, the low demand for aviation biofuels means that potential new entrants face a
sizeable risk should they attempt to enter the market. There is only one producer that
produces aviation biofuels continuously today, AltAir in California, which produced fuels
from used cooking oil. All aviation biofuel for aviation used in Sweden today comes from
this producer. Low competition can lead to higher prices as producers can charge higher
margins without risking losing customers. The lack of a global market with benchmark
prices for aviation biofuels means that comparing prices between suppliers is difficult.

Thirdly, transporting biofuels from the production facility in California to Sweden is
costly. The transport cost may for some deliveries double the total cost for users of avia-
tion biofuels in Sweden.

It costs about five kronor per liter to produce fossil-based aviation fuel, but two to three times as much to produce bio-fuel
with today's production method. See e.g. Ramboll (2017), Baerekraftig drivstoff til luftfart. Status 2017; De Jong, S., Hoef-

nagels, R., Faaij, A., Slade, R., Mawhood, R., & Junginger, M. (2015). The feasibility of short-term production strategies for
renewable jet fuels—a comprehensive techno-economic comparison. Biofuels, Bioproducts and Biorefining, 9(6), 778—800.
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These cost drivers may partly fall as the global market for sustainable aviation fuels devel-
ops. Productions costs may fall as global demand increases, thereby allowing more suppli-
ers to join the market, with larger productions volumes driving down unit costs. However,
a larger global demand for biofuels will also drive up demand for raw materials from
which the biofuels are made. Unless global supply of raw materials keeps pace, the cost of
producing certain types of biofuels may instead rise in the future. This is partly driven by
political processes, such as EU-regulation on which feedstocks are to be considered sus-
tainable.

Demand side: Low willingness to pay and lack of knowledge among travellers
are barriers to a bio-based domestic aviation sectors in Sweden

The price premium of bio-based aviation fuels means that passengers who wish to travel
with the equivalent of 100 per cent biofuels must pay SEK 400 (EUR 40) per hours of fly-
ing time. For a typical domestic trip in Sweden, e.g. Stockholm to Sundsvall, which takes
50 minutes, paying for biofuels would add one third to the ticket price, or SEK 300.

Air travellers who wish to do so can pay for flying with biofuels by transferring money to
Fly Green Fund, an outfit set up by various actors in the aviation sector. Fly Green Fund
procures biofuels using the money they have raised and delivers it to participating air-
ports, thereby replacing fossil-based jet fuel. However, few people take advantage of this
option, partly due to low awareness. A recent survey by Swedavia, which runs the state-
owned airports in Sweden, found that only a quarter of respondents were aware of the
possibility of flying with sustainable aviation fuels.

Several studies conducted in recent years find that many air travellers in fact are willing
to pay more for flying with biofuels. For the journey between Stockholm and Sundsvall,
corporate travellers are willing to pay around SEK 230 to fly with 100 per cent biofuels.
For private travellers, the corresponding willingness to pay is slightly lower, around SEK
130. 15

With a price premium in excess of 300 SEK for the same trip, there is still a gap between
the price of flying with biofuels, and the passengers’ average willingness to pay for it. De-
mand for biofuels in aviation is also held back by public institutions travel and environ-
mental policies, which often encourage public employees to refrain from flying altogether,
without regard to the fuels used. In some policies set up by municipalities, air travel is
even punished by adding an extra internal levy on airfares, the proceeds of which are put
into climate funds for local investments, such as putting up charging points for electric
cars.

4 Goding (2016)

Rains, T., Winter, S. R., Rice, S., Milner, M. N., Bledsaw, Z., & Anania, E. C. (2017). Biofuel and commercial aviation: will
consumers pay more for it? International Journal of Sustainable Aviation, 3(3), 217.
https://doi.org/10.1504/1JSA.2017.086846
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The government should try to reduce the barriers which reduce the market
conditions for biofuels for aviation

Our analysis of the demand and supply side shows that the conditions for a well-function-
ing market for aviation biofuels in Sweden are largely missing. A high price keeps demand
low. Low demand means that the productions volumes are low, leading to higher prices.
In order to scale up production, further investments are needed. These investments will
not take place with the current uncertainty surrounding the demand for the biofuel pro-
duced, and the potential of recouping investments. While this production could take place
anywhere globally, there is a large potential in turning Swedish biomass, primarily resi-
dues from the forest industry.

In order to develop a market for aviation biofuels, outside investments are required.
These can be targeted specifically at the problems identified above — on the supply side as
well as on the demand side. We have identified two measures that the Swedish govern-
ment can take in order to increase the incentives for a large-scale production of biofuels in
Sweden accelerate the establishment of a biofuel market in Sweden. These are the intro-
duction of a reduction obligation for aviation fuel and state aid for commercialisation of
biofuel production processes in Sweden. In addition to these measures, the government
can also act to increase the demand for biofuel fuel in Sweden in the short term. These
would not provide as strong signals to potential providers as they do not guarantee long-
term demand for biofuels.

A reduction obligation for aviation fuel implies that fuel suppliers are required to blend in
biofuels into the delivered fuel so that the environmental impact per litre of fuel falls at a
certain pre-determined rate. This would increase and stabilise the demand for biofuels,
thus creating stronger market signals for potential biofuel suppliers. Another benefit of a
reduction obligation is that provides fuel suppliers with an incentive to choose the biofu-
els that have the lowest environmental impact, making it a cost effective tool for reducing
emissions from air travel.

A reduction obligation for the aviation sectors would also mirror the reduction obligation
for road traffic, in place in Sweden since the start of 2018. Since the production of biofuels
is largely carried out in plants that can also produce biodiesel for road use, the absence of
similar economic instrument directed at the aviation sectors would be likely to favour
production of biofuels for road use.

However, a reduction obligation would increase fuel costs for airlines, thereby making it
more expensive to maintain connectivity to all parts of Sweden. Phasing in a reduction
obligation should be done while keeping track of the overall market development to en-
sure that there is sufficient supply of aviation biofuels available at a reasonable price.

Another way to contribute to lower biofuel prices for airports and airlines in Sweden
could be to offer support to commercialising production processes in Sweden. A large-
scale production of biofuel fuel in Sweden would directly contribute to lowering biofuel

Copenhagen
Ecomomics
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fuel prices, mainly due to the decrease in transport costs when the fuel is manufactured
closer to where it is used.

However, the fuel produced in Sweden will be more expensive than other biofuels before
it becomes cheaper. There are a number of pilot and demonstration facilities in Sweden
that show that biofuel can be produced from biomass. While a production facility, produc-
ing at commercial scale, could be up and running within five years, the first plants are
likely to produce relatively costly biofuel that would struggle to compete with current pro-
ducers without some form of risk-sharing mechanism or other types of support. In the ab-
sence of private investments, the state could therefore provide financial support until the
investment becomes profitable. Such temporary support schemes may be justified if the
aim is to protect infant industries from competition, but must be compatible with EU
state aid rules.

In addition to these two measures, we have also identified three other ways in which the
government could increase the demand for biofuel in the short term:

Firstly, public organisations' internal climate funds can be used to finance the procure-
ment of biofuel. Some public organisations impose their own fees on air travel. The pro-
ceeds from these fees are used to finance local climate initiatives. These could be used to
pay for biofuels used for trips made by public officials.

Secondly, exemptions in the proposed aviation tax for domestic flights based on the de-
gree of biofuel blended into the fuel. Airlines would instead be able to pay the money to a
fund used to procure biofuel. A similar solution is currently being studied in Norway.

Thirdly, the government could place requirements that procured air routes fly using bio-
fuels. The government procures a number of routes between northern Sweden and other
parts of Sweden, mainly Stockholm, in order to ensure a minimum level of connectivity
for residents. A requirement that these should use biofuels could an option of increasing
demand for biofuels, albeit marginally.

These three measures would increase the total demand for biofuel fuel, but would imply
the use of public funds to support the production of biofuels in other countries consider-
ing the current supply situation. Furthermore, they would not provide long-term incen-
tives to (potential) biofuel manufacturers to establish new production facilities or scale up
existing ones, as opposed to a reduction obligation. In order for investments to take place
in Sweden, potential producers would need clear signals that there is a long-term de-
mand.
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Regional airports play an important part in developing the market for
biofuels for aviation

Regional airports play an important role for the use of biofuel for aviation in Sweden. Air-
ports can drive the development towards a functioning biofuel market by stimulating de-
mand locally. Based on our analysis, we find that the regional, non-state airports in Norr-
land have the potential to drive the transition to biofuel through four main channels:

Decisions on major investments and other costs linked to a transition to biofuels for avia-
tion these airports must be based on political decision made at the local and regional
level. Since the airports are usually owned by municipalities and/or regions, they can play
an important role in informing their owners about the importance of a transition to biofu-
els. Transitioning to biofuels could be part of a broader environmental strategy for the
municipality.

A large-scale and Swedish production of biofuels would probably be based on raw mate-
rial streams from forestry in Norrland. The airports in Norrland could thus play an im-
portant role in signalling that there is a long-term demand for biofuel, thereby making it
more attractive for potential biofuel producers to invest in production capacity in north-
ern Sweden.

Airports can also play a central role in raising awareness of the possibility - and hence the
willingness to pay - to fly using biofuels.

Furthermore, regional airports can work together with fuel suppliers to offer biofuel refu-
elling to airlines. The exact role of the airports depends on where the biofuel is blended
into the fuel mix that goes into the planes. Aviation biofuels are so-called drop-in fuels,
i.e. they can be blended with the fossil jet fuel, and after the blend is certified, aircraft are
fuelled with the mix. The blending can e.g. take place either at each individual airport or
at one central blending facility, often close to a large regional airport. When a passenger
pays for flying with biofuels, they are either paying for “actual” blending (the flight they
are on is fuelled by biofuel in proportion to what they have paid) or “virtual” blending (the
money they have paid is used to procure biofuels which at some point, somewhere replace
fossil jet fuel, but not necessarily on the flight that passenger is on).

For the virtual blending salutation, passengers to and from the regional airport pay for
biofuel via Fly Green Fund, and the biofuel is blended into the overall fuel mix at a central
location. Today, most biofuel gets blended into the system at Arlanda airport in Stock-
holm. This is a cheap solution for the regional airports with little to no start-up costs. Air-
ports need only to market the opportunity to pay for biofuel through the Fly Green Fund.
The disadvantage, however, is that it can be difficult to communicate the connection be-
tween passengers’ paying for biofuels, and the biofuels entering the system.

Blending could also occur at, or in close proximity to, the regional airport. This is a solu-
tion that several major airports in Europe have applied, but is not economically justifiable
for smaller airports in Sweden due to the investments required. Adding further to the cost
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of this solution is the fact that the final fuel mix must be approved in a certification pro-
cess.

Between these two alternatives, there is a solution where the blending occurs at a central
facility and then sent to regional airports for fuelling. An alternative to today's central
blending at Arlanda could be a local facility for blending in Norrland, from which fuel can
be distributed to regional airports. This solution would also be cost effective if there were
production facilities for biofuel fuel in Norrland.
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Inledning: Flyget, tillganglighet och

miljo

1.1 Flyget dr viktigt for tillgiangligheten till och fran Norrland
Flyget spelar en viktig roll i det svenska transportsystemet. I ett stort och glesbefolkat
land som Sverige behovs flyget for att koppla samman landsdndarna med varandra. Detta
behov kdnnetecknas bland annat av att Sverige i borjan av 2017 hade 39 flygplatser med
linjefart och chartertrafik (se Figur 1.1).

Figur 1.1 Flygplatser i Sverige med reguljir linjetrafik
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Kalla: Trafikanalys (2017), Luftfart 2016.

Flyget ar sarskilt viktigt for tillgdngligheten till Norrland, dar det ofta inte 4r mdjligt att
resa till Stockholm 6ver dagen utan att flyga, jfr. Figur 1.2 nedan. Aven andra delar av
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Sverige ar beldgna 1angt bort ifran storstadsregionerna och saknar direkta tagforbindelser
till dessa. Orter som Torsby och Kalmar ligger t.ex. geografiskt ndrmare Stockholm 4n de
flesta norrlandska kommuner, men det ar likvil inte praktiskt att ta sig till huvudstaden
over dagen med andra firdmedel &n flyg.

Figur 1.2 Ungefiarliga restider fran nagra orter i Norrland till
Stockholms Centralstation

Stockholm € Avsténd (km) horator 45 Bil Kollekfivirafik
min)
Pajala 1095 2 h 40 min 12h 16 h 45
Hemavan 896 3h 10h 14 h 15 min
Skellefted 771 1 h 55 min 8 h 20 min 8 h 40 min
Vilhelmina 734 2h 15 min 8 h 30 min 12 h 20 min
Ornskéldsvik 527 1 h 50 min 5 h 30 min 5 h 30 min
Sveg 431 1 h 45 min 4 h 55 min 4 h 55 min
Sundsvall 376 Th 35 min 3 h 55 min 3 h 35 min
Not:  Tabell baserad p§ Google Maps-sokning for 18/9/2017. For kollektivtrafik &r det snabbaste alternati-

vet valt. Kollektivtrafik for Vilhelmina och Pajala &r baserad pd SJs hemsida d& information ej var till-
génglig pd Google Maps. Flyg for Pajala &r baserad pa flyg via Luled d& inga direktflyg finns. Informat-
ion for det senare &r hamtad fran Pajala Airports hemsida.

Kalla: Google Maps, SJ, Pajala Airports hemsida.

Utover att koppla samman Norrlands befolkning med resten av landet ar flyget sarskilt
viktigt for naringslivet i Norrland, inte minst dd mycket av Sveriges naturtillgangar finns i
de norra delarna av landet. Det finns dven en stark samvariation mellan ekonomisk akti-
vitet, daribland handel med omvérlden, och nirheten till flygplatser.:s Nagra av Sveriges
storsta exporterande foretag har sin hemvist i Norrland, till exempel SCA och LKAB.
Dessa och andra foretag inom tillverkningsindustrin ingdr i allt storre utstrackning i glo-
bala produktionskedjor som stéller hogre krav pa effektiva transporter av varor och per-
soner. Detta understryker flygets betydelse ytterligare.

Flygets betydelse for Norrland reflekteras ocksa i att icke-statliga flygplatser i Norrland
kommer att tillforas offentliga medel for att sékerstélla att flygskatten inte leder till 6kade
driftsunderskott. I regeringens budget for 2017/2018 avsitts 85 miljoner kronor till detta
andamal 2018 och 113 miljoner kronor per ar darefter.

16 Ferguson & Forslid (2016), Flyget och foretagen. SNS Férlag. https://www.sns.se/wp-content/uploads/2016/07/fly-

get_och_foretagen.pdf

17" Regeringens proposition 2017/18:1, Budgetproposition for 2018, s. 501.
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1.2  Flygets miljopaverkan

Samtidigt som flyget sdkerstaller god tillganglighet s paverkar det ocks& miljon. Fram-
forallt leder flygets anvandning av fossilt flygbrénsle till utslapp av vixthusgaser, dar-
ibland koldioxid, som bidrar till den globala uppvarmningen. Det svenska inrikesflyget
star for ungefar en procent av Sveriges utslapp av koldioxid. Flygets miljopaverkan har
bland annat nyligen uppmarksammats i samband med forslaget pa en flygskatt som moti-
veras av miljoskal.:s

Avvigningen mellan tillgdnglighet och miljo reflekteras dven i de av riksdagen beslutade
transportpolitiska mélen, se Box 1.1. Dessa mal bestar av ett 6vergripande mal om en
samhillsekonomiskt effektivt och 1angsiktigt hallbart transportsystem och tvé delmal som
balanserar tillganglighet (funktionsmalet’) med bland annat miljéhansyn (Chansynsma-
let”).x

Box 1.1 De transportpolitiska malen

Sveriges transportpolitiska mal antogs av Riksdagen 2009 med mals&ttning att “séker-
stilla en samhallsekonomiskt effektiv och I&ngsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.” M3len &r férdelade i tvd kategorier:
Funktionsmal och Hansynsmal.

Funktionsmalen berdr transportsystemets tillganglighet i Sverige. Det &vergripande
syftet ar att alla invanare ska ha tillgang till palitlig transport med god kvalitet. Han-
synsmalen handlar om aspekter sdsom sékerhet, miljo och hélsa, med méalsattning att
ingen ska dddas eller skadas pa grund av transportolyckor samt bidra till att miljema-
len nds.

Flygtrafiken paverkas av dessa malsattningar. Funktionsmé&len innebar att Sverige
som ett glesbefolkat land behdver ha en fungerande flygtrafik for att sakra tillganglig-
het, som samtidigt uppfyller kvalitetskrav. Sdkrandet av tillganglighet ar sarskilt vik-
tigt for exempelvis Norrland med en stor glesbygdsbefolkning. Hansynsmalen kréver
att flygtrafiken har strikta sdkerhetsregleringar och miljokrav. Det senare har bland
annat diskuterats flitigt i forbindelse med regeringens forslag angdende inférandet av
en flygskatt.

Kaélla: Trafikanalys (2017), Uppféljning av de transportpolitiska malen 2017, Rapport 2017:7; Trafikanalys,
Transportpolitikens 6vergripande mal

Inom flygbranschen pagar ett antal initiativ for att minska flygets miljopaverkan, savil pa
marken som i luften. P4 marken arbetar ménga flygplatser i Sverige med att minska ut-
slappen frén sin egen verksamhet, bland annat genom att byta ut bensin- och dieseldrivna
fordon mot el- och biodieseldrivna motsvarigheter. I luften byts flygplan ut mot brans-
lesndlare modeller i takt med att flottan moderniseras. Swedavia har pa Arlanda infort
’grona flygningar’ (gron avgang, raka flygvagar, och grona inflygningar) som gar ut pa att
minimera flygtid, och dirmed brénsleatgang, genom effektivare inflygning och landning.2

18 Utredningen om skatt pa flygresor (2016), En svensk flygskatt. SOU 2016:83.
19 De transportpolitiska malen (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU4, rskr. 2008/09:257)
20 Swedavias hemsida, https://www.swedavia.se/arlanda/miljo/grona-flygningar/#gref, besokt 2018-01-11.
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Box 1.2 Miljoarbete vid Sundsvall Timra flygplats

Sundsvall Timra flygplats miljdarbete &r ett exempel pa hur miljdarbete kan drivas vid
icke-statliga, regionala flygplatser. Flygplatsens miljdarbete bestar av fem grundpe-
lare:
. Reguljar granskning av verksamhetens miljorisker.
e Arbete for en regelbunden minskning av flygplatsens utslapp till luft, mark
och vatten.
e Arbete for en utfasning av miljéfarliga kemikalier och minskning av kemikali-
eanvandningen.
e  Arbete for en hushallning av energi och battre nyttjande av rdvaror och
energi. Detta innebér ocksd ett fokus pa atervinning av anvant material.
e Arbete for att involvera samtliga medarbetare i verksamhetens miljéarbete.
e Flygplatsen har introducerat ett luftreningsfilter.
e Flygplatsen erbjuder laddning av elbilar.

Miljéarbetet har bland annat haft foljande effekter pa flygplatsens miljopaverkan:

e Flygplatsen lyckades under 2012 minska sin elférbrukning med 32 procent
tack vare introduktion av bland annat automatisk ljusavstangning, LED-lam-
por och effektivare luftkonditionering.

e En majoritet av verksamhetens utslapp kompenseras. Exempelvis doneras
pengar till Fly Green Fund for anstélldas flygresor med anledning att framja
utvecklandet av biobransle.

Kalla: Kommunikation med féretradare fér Sundsvall Timra Airport

1.3 Biobransle dr det huvudsakliga séittet att sinka utslapp i

luften pa kort sikt
En 6vervigande majoritet av utslappen fran flygbranschen kommer frén forbranningen
av flygbransle. For att sinka utsldppen fran flyget kriavs darfor att dagens flygbransle byts
ut mot fossilfria alternativ, i forsta hand biobrénsle. Andra alternativ for att minska ut-
sldppen, till exempel batteridrift> eller metoder for att forvandla fornybar el till flytande
bransle (Ce-branslen’)?2, har dnnu inte testats kommersiellt.

Bioflygbrénsle har funnits pad marknaden i snart ett decennium. Sedan den forsta flyg-
ningen gjordes av Virgin Atlantic 2008 har ett 20-tal flygbolag, daribland KLM, United,
Cathay Pacific och Lufthansa, anviand upp till 50 procent biobrinsleinblandning till delar
av sina flygrutter.z

21 Det pagér olika tester med el-drivna flygplan, bl.a. i Norge. Talespersoner fran flygbranschen menar att el-flygplan skulle

kunna vara kommersiellt gingbara redan under 2020-talet. Ett alternativ till flygplan med 100 procent eldrift ar "hybrid-
plan’ som anvénder flytande brénslen under den energiintensivare start och landning, och drivs av el under resten av flyg-
ning. Dessa skulle framforallt vara aktuella vid kortare flygningar. Se t.ex. http://nordic.businessinsider.com/norwegian-
aviation-boss-commercial-electric-airplanes-could-be-reality-by-2025-2017-9/; https://www.reuters.com/article/us-
aerospace-hybrid/boeing-backed-hybrid-electric-commuter-plane-to-hit-market-in-2022-idUSKBN1CA16A

Malins, Chris (2017), What role is there for electrofuel technologies in European transport’s low carbon future?.
http://pdf.euractiv.com/view/Cerulogy_study_What_role_electrofuels.pdf

IATA (2017): 'Fact Sheet — Alternatve Fuels’, [online], adress: https://www.iata.org/pressroom/facts_fig-
ures/fact_sheets/Documents/fact-sheet-alternative-fuels.pdf
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Genom att byta ut fossilt flygbransle mot bioflygbrénsle kan en stor del av koldioxidut-
slappen undvikas, men inte allt. Ndgot forenklat brukar man behandla biobranslen som
koldioxidneutrala vid forbranning.

Box 1.3 Hur biobrinsle bidrar till liigre koldioxidhalter i atmo-
sfiren

Biobranslen och fossila brénslen &r kemiskt valdigt lika. Bada innehaller liknande
mangder kolatomer och ger upphov till utsldpp av koldioxid nar de branns. Biobrans-
len tillfor, i teorin, dock inget kol till den globala kolcykeln. Nar ett trad huggs ner och
branns slapper det ut ungefar lika mycket CO2 som motsvarande mangd kol. Men nar
ett nytt trad véxer upp tar det genom fotosyntes upp CO2 fran atmosfaren och binder
det i biomassan. Darmed ar nettotillforseln av CO2 till atmosfaren noll.

Fossila branslen

Fossila brénslen ger upphov till utsldpp av CO, och andra vaxthusgaser

Vid férbrdnning slépps CO,
och andra vaxthusgaser ut
i atmosféren och bidrar fill
den globala
uppvarmningen

Fossila branslen (kol, olja,

naturgas) tas upp frén

underjordiska reserver

Biobransien

Bioenergi kan vara koldioxidneutralt om avverkningen ar fri fran utslapp

Né&r biomassan véxer upp 1 Biobrdnslen br&nns for
igen, f&ngar véxterna upp energi och ger upphov fill
CO, frédn atmosféren koldioxidutslapp

genom fotosyntes. UtslGpp
frdn att brénna biomassa
kan dédrmed kompenseras
av atervaxten, givet
koldioxidneutralt jord- och

Fossila brdnslen som
anvdands vid skérd och
bearbetning av biomassa

skogsbruk ..
ger nettoutsldpp av CO,
fill atmosfaren
Kalla: Copenhagen Economics baserat pa IEA (2016), Status of biomass with carbon capture and storage

Tittar man pa biobranslen ur ett livscykelperspektiv ger dock produktionskedjan for
bioflygbransle upphov till nettoutsliapp av koldioxid. Jimfort med livscykelutsldppen av
fossilt flygbriansle brukar man rikna med att ungefar 70-80 procent av koldioxidutslap-
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pen undviks med dagens produktionsteknologier.2* Den exakta siffran beror pa vilka gro-
dor som anvinds, hur marken brukas, vilken produktionsteknologi som anviands vid om-
vandlingen av biomassa till briansle, hur det fardiga bréanslet transporteras, och vilka
samprodukter som produktionsprocessen ger upphov till.

Biobrinsle tar inte heller bort alla utslapp som paverkar miljon och klimatet. Bioflyg-
brinsle sldpper bland annat ocksa utz:

e Kviveoxider (NOx), som bidrar till den globala uppvirmningen genom att bilda ozon
nér det slapps ut pa héjder 6ver 9,000 meter?;

¢ Kondensstrimmor, vilka i fuktig luft kan bli ldngvariga i atmosfaren och bidra till upp-
varmningen av atmosfiren pa samma sitt som tunga, h6ga moln;

e Partiklar (aerosoler) som kan bidra till att moln bildas, vilket har en virmande effekt
pé klimatet. En studie som genomférdes under 2017 visade dock att en 50/50-bland-
ning av fossilt och biobaserat flygbrinsle minskade utslapp av aerosoler med 50-70
procent jamfort med att enbart flyga med fossilt flygbransle.

Det klimatpolitiska ramverket2s slar fast att vixthusgasutsldppen i Sverige ska minska
med minst 70 procent mellan 2010 och 2030. Detta spelar en viktig roll for det 6vergri-
pande malet att till att Sverige senast ar 2045 inte ska har négra nettoutslapp av vaxthus-
gaser till atmosfaren. Varken utrikes- eller inrikesflyget omfattas dock av dessa mél.2

Flygbranschen i Sverige har dock sjilv satt upp mal for att det svenska inrikesflyget ska
vara fossilfritt &r 2030. Bland annat har svenska regionala flygplatser (SRF) samt
branschforeningen for icke-statliga flygplatser som malsittning att kunna erbjuda 100
procent fossilfri tankning av flygbransle pa sina flygplatser ar 2030.3 Swedavia, som &ger
de tio statliga flygplatserna (varav fyra i Norrland) har som maélséttning att bidra till ett
fossilfritt inrikesflyg 2030. I slutet av 2016 upphandlade Swedavia 450 ton bioflygbransle
for att tdcka bolagets egna 15 000 tjansteresor.

24 de Jong, S., Antonissen, K., Hoefnagels, R., Lonza, L., Wang, M., Faaij, A., & Junginger, M. (2017). Life-cycle analysis of

greenhouse gas emissions from renewable jet fuel production. Biotechnology for Biofuels, 10, 64. Den dominerande pro-

duktionsteknologin idag, HEFA-brinsle fran anvéind matolja, minskar utsldppen med ca. 70 procent jamfort med fossilt

brinsle

Exempelvis kan produktionen av biobrinsle ocksé generera strom, som kan matas ut pa elnitet och eventuellt ersétta elpro-

duktion fran fossila bréanslen, och dédrmed ge upphov till extra utsldppsminskningar.

26 https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Flygets-klimatpaverkan/Flygets-utslapp/;
http://www.carbonindependent.org/sources aviation.html; http://www.co2offsetresearch.org/aviation/IndirectEmiss-

ions.html

FlygUtsldpp av Nox minskar ocksé den globala uppvarmningen da kviveoxider bryter ner metan, en annan vixthusgas. D4
metan bryts ner, minskar d&ven méngden ozon pa langre sikt i atmosfiren, vilket vidare minskar halten av véxthusgaser i
atmosfiaren. Sammantaget innebar hoghjdsutslapp av NOx dock positivt till den globala uppvarmningen, dé det intitalia
bildande av ozon ger upphov till mer uppviarmningen dn nedbrytningen av metan och ozon (se http://www.co2offsetrese-
arch.org/aviation/IndirectEmissions.html)

Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige (prop. 2016/16:146).

Energimyndigheten m.fl. (2017), Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07.

Idag dr det m&jligt att blanda in upp till 50 procent biobrinsle i jetbrénslet. Detta dr reglerat genom certifiering av den far-
diga brénsleblandningen. Att erbjuda 100 procent inblandning 2030 forutsétter att nya biobranslen som tilldter 100 pro-
cent inblandning har certifierats och finns pa marknaden 2030. SRF:s mél &r att kunna erbjuda 5 procent inblandning
2018, 50 procent 2025 och 100 procent 2030.

25
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Utover vilket flygbrinsle som anvénds, finns det tvd motverkande krafter som kommer att
paverka utsldppen fran inrikesflyget fram till 2030. A ena sidan forviintas passagerar-
mingden pé inrikeslinjer vara nastan en tredjedel hogre 2030 an idag?, vilket allt annat
lika leder till hogre utslapp. Samtidigt blir flygplansflottan effektivare i takt med att far-
kosterna uppgraderas, och satsningar pé grona flygningar ger avtryck pa utslappen. Se-
dan 1990 aren har utslappen fran inrikesflyget per passagerare sjunkit med i genomsnitt
0,5 procent per ar.>2 Om flyget fortsitter att effektiviseras i samma takt fram till 2030
skulle utsldppen minska med ungefir 78,000 ton koldioxid jamfoért med idag. Utsldppen
2030 skulle da vara ungefar pa samma niva som 2010, jfr. Figur 1.3

Om inrikesflyget skulle bli fossilfritt 2030 genom att byta ut fossilt flygbransle mot
bioflygbrinsle innebar det att utsldppen fréan inrikesflyget skulle kunna minska fran drygt
500 tusen ton idag till ca 110 tusen ton (motsvarande ca 78 procent). Detta innebar dven
att koldioxidutslappen fran inrikesflyget skulle vara cirka 77 procent lagre dn utslappen
2010 och att utslappsminskningen inom flyget skulle vara négot storre &n regeringens
mal om 70 procent utslappsminskning for hela transportsektorn inom samma tidsperiod.

31 Trafikverket (2016), Resandeprognos for flygtrafiken 2040

32 Utslippen drivs i storre utstrickning av antalet flygrorelser (starter och landningar), snarare én antalet passagerare. Ef-
tersom prognoserna for inrikesflyget i framtiden redovisas i antalet passagerare anviander vi detta for att prognosticera ut-
slédppen.
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Figur 1.3 Utsliapp av koldioxid fran inrikesflyget

Utslapp inrikesflyget, 2010-2030 — Historiska utsldpp
Tusentals ton koldioxid Utslépp utan effektivisering eller biobrénsle
Utsléipp med effektivisering

— Utsl&pp med effektivisering och biobrdnsle

600
549
Utsl@ppsminskning
500 - frén effektivisering
och annat
400 -
300 - Utsl@ppsminskning
frén biobransle
200 -
100 4
Prognos
0 ; ‘ ; ; .
2010 2015 2020 2025 2030
Not: Den dversta prognoskurvan antar att utsléppen per passagerare ar pg samma niva under perioden

2016-2030 som under 2015. Den mellersta kurvan antar att utslappen per passagerare sjunker i
samma takt 2016-2030 som 1990-2015 p3 arsbasis.

Kalla: Copenhagen Economics berakningar baserat pa utslappsdata fr&n Naturvardsverket, passagerarpro-
gnoser fran Trafikverket (2016), Resandeprognos for flygtrafiken 2040, och bransleanvandningsdata
fran Transportstyrelsen.

1.4 Vigen mot ett fossilfritt inrikesflyg

Det huvudsakliga hindret for att ga 6ver till bioflybransle ar att det dr dyrare n fossilt
flygbransle. Idag kostar bioflygbrinsle ungefar 2-4 gdnger sd mycket som traditionellt
flygbrinsle.s: Det gor det dyrt att stdlla om till ett hallbart flyg, samtidigt som tillganglig-
heten till Norrland och andra delar av Sverige ska kunna uppratthéllas till en rimlig kost-
nad.

Syftet med den hir studien ar att undersoka om det finns en vag mot ett mer héllbart inri-
kesflyg som till 100 procent drivs av bioflygbransle, utan att resandet blir sa dyrt att till-
gangligheten dventyras.

33 Bioflygbrinsle har i olika kéllor frin de senaste dren uppgivits vara mellan 2-8 ginger s& dyrt som fossilt flygbrinsle, dér 3-
4 ganger si dyrt verkar vara en genomsnittlig uppskattning. Prisskillnaden har varit sjunkande, men varierar négot pa
grund av a) oljeprisets variation och b) det faktum att leveranser av bioflygbrinsle ofta har varit skrdddarsydda och priserna
dédrmed satts frén affar till affar. Enligt samtal med SkyNRG, en bransleméklare, &r bioflygbrénslet pé den svenska mark-
naden i utgéngslédget 2-3 sé dyrt som fossilt brénsle. Vissa flygplatser kan dock f& betala mer om brénslet ska transporteras
till flygplatsen.
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Var analys bygger pa en trestegsapproach dar vi (i) undersoker vilka hinder det finns pa
utbudssidan for att kostnadseffektivt gd mot 100 procent biobransle (kapitel 2), (ii) un-
dersoker vilken betalningsvilja och vilket intresse for att flyga med bioflygbransle som
finns pé efterfragesidan (kapitel 3), och (iii) analyserar vad olika aktorer kan och bor gora
for att brygga eventuella gap mellan utbudssidan och efterfragesidan for att pa sa sétt
bana vig for en fossilfri flygsektor (kapitel 4 och 5).

Copenhagen
Ecomomics
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Hinder pa utbudssidan

Bioflygbrinsle framstills av olika typer av biomassa, exempelvis vegetabiliska och anima-
liska fetter och oljor, eller restprodukter fran skogsindustrin och jordbruket. Det bioflyg-
brinsle som anvinds i Sverige idag framstills i USA baserad pa anvind matolja. Fram-
stillningen ser nagot annorlunda ut beroende péa vilken typ av biomassa som anvinds,
men forsérjningskedjan av bioblygbransle utgors av fyra huvudsakliga steg, jfr. Figur 2.1.

B|of|ygb|cms|e utvinns
frdn olika organiska
rdmaterial, till exempel
restprodukter frén skogs-
och jordbruk eller
animaliska och
vegetabiliska fetter och
oljor.

+ Bioflygbranslet som
hittills har anvants i
Sverige har
huvudsakligen férsetts
av en leverantdér som
tillverkar bransle av p&
anvand frityrolja.
Bioflygbransle kan
ocksd goras av andra
r&varor, och bransle
frén fler k&llor kommer
sannolikhet att
anvandas i framtiden.

Fram-
stallning

Ramaterial
férbehandlas genom
aft oljan extraheras frdn
rématerialet och
restoljor renas

Det férbehandlade
rématerialet raffineras
fill att bli biojetbrénsle.

+ |dag finns endast en

producent som ftillverkar
biojetbrdnsle i stor skala,
AltAir i Kalifornien. |
Svrigt sker produktion
pd bestallining.

Figur 2.1 Forsorjningskedjan for bioflygbrinsle

Utvinning av
ramaterial

Certifiering

+ Allt flygbransle mdste

klara vissa krav pé bl.a.
fryspunkt, flampunkt
och densitet.
Blandningar med upp
till 50% biobrdnsle ar
filldtna under
nuvarande
bestGmmelser.
Biojetbrdnslet certifieras
bdde isin rena form,
och efter att det har
blandats med fossilt
brdansle.

a! Transport
oYo

Biojetbrdnslet som
anvands i Sverige
fransporteras i forsta
hand fill Géavle
Energihamn.

Frén Gavle
fransporteras
biojetbrdnslet till
Arlanda och eventuellt
fill andra flygplatser som
hanterar bioflygbranslet
pd plats.

Bioflygbransle ar ett
drop-in-brdnsle och kan
hanteras inom den
befintliga logistikkedjan
for fossilt flygbrdnsle.

Kalla: Copenhagen Economics

Dessa fyra steg bidrar alla till att priset pa bioflygbransle ar hogre an fossilt flygbréansle. Vi
fokuserar i detta kapitel pa att beskriva de kostnadsdrivare som har st6rst paverkan pa
priset pa bioflygbransle i Sverige givet dagens férsorjningskedja. Vi avslutar med att dis-
kutera om priset pa bioflygbrinsle kan sjunka i takt med att marknaden utvecklas pa egen
hand, det vill sdga utan hjilp av statliga styrmedel och policys.

2.1 Smaskalig tillverkning, svag konkurrens,
transportkostnader gor bioflygbrinsle dyrt

och hoga

Var analys visar att det hoga priset for bioflygbransle i Sverige idag huvudsakligen beror
pa tre faktorer, jmf. Figur 2.2:
1. Smaéskalig tillverkning
2. Svag konkurrens

( pt‘[lhl““l
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3. Hoga transportkostnader

Figur 2.2 Prisskillnad och kostnadsdrivare for bioflygbrinslet
som anvinds i Sverige

Kostnadsdrivare Pris for fossilt flygbransle och biojetbransle
Kronor per liter

s 28
Smaskalig produktion

» Biojetbransle producerasi liten volym, vilket
gor att produktionskostnaden per liter blir hdg

Fa producenter - Iag konkurrens

+ ldag finns endast en producent (AltAir) som
fillverkar biojetbrénsle kontinuerligt, i dvrigt
sker produktion pd& bestdlining av ett fatal @E
andra producenter 15

» F& producenter gér att konkurrensen ar 1&g, 4
och producenterna har mdjlighet att ta ut
hogre vinstmarginaler

Langa transporter

+ Biojetbransle kdps in frén Kalifornien och
transporteras till Gavie med bat, vilket bidrar
fill den hogre kostnaden

+ Transportkostnaden fradn Gavle fill enskilda
flygplatser ar relativt 1&g

Fossil Bioflygbrdnsle
flygbrénsle
(Jet A)

Kalla: Copenhagen Economics baserat pa data fr&n Deane m fl. (2015), Energimyndigheten m fl. (2017) och
Radich (2015).

Smaskalig tillverkning

En huvudsaklig anledning till det hogre priset pa bioflygbrénsle ar att produktionskostna-
den dr hogre dn den for fossilt flygbriansle. Det kostar ungefar fem kronor per liter att till-
verka fossilt flygbransle, men tvé till tre gdnger sa mycket att tillverka bioflygbriansle med
dagens produktionsmetod.3* Produktionskostnaden f6r bioflygbrinsle baserat pa frityrolja
ar omkring 11-18 kronor per liters.

Den hogre produktionskostnaden drivs till stor del av en lag efterfragan pa bioflygbriansle
och dirmed en vildigt sméskalig produktion. For att producera en ‘batch’ bioflygbriansle
finns en rad fasta kostnader som ar lika stora oavsett hur mycket som produceras. Bland
annat maéste produktionsanldggningen rengoras mellan produktionsomgéngarna. Om
produktionsvolymerna ar sm4, innebar det att de fasta kostnaderna méste fordelas pa
farre producerade liter, ndgonting som i sin tur driver upp forsiljningspriset.

34 Ramboll (2017), Baerekraftig drivstoff til luftfart. Status 2017; De Jong, S., Hoefnagels, R., Faaij, A., Slade, R., Mawhood, R.,
& Junginger, M. (2015). The feasibility of short-term production strategies for renewable jet fuels—a comprehensive techno-
economic comparison. Biofuels, Bioproducts and Biorefining, 9(6), 778—800.

35 Det hogre virdet kommer fran De Jong (2015) och det liigre virdet frin Rambéll (2017).
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For att kostnaderna per liter ska sjunka behover produktionen ske kontinuerligt och i
storre skala. Fram tills nyligen var samtliga leveranser av bioflygbriansle skraddarsydda
och produktionen skedde pa bestallning. Det var forst 2017 som den forsta producenten
av bioflygbransle (AltAir i Kalifornien, USA) borjade producera kontinuerligt. Det dr dock
annu for tidigt for att se effekterna pa priset av detta.zs

Svag konkurrens

Den laga efterfragan pa bioflygbrinsle innebar dven att det dr riskfyllt for producenter att
g4 in pd marknaden. Det finns idag en handfull tillverkare som producerar eller har moj-
lighet att producera bioflygbrénsle i virlden, men allt bioflygbriansle som anvénds i Sve-
rige idag produceras av AltAir. I takt med att den globala efterfragan pa bioflygbrénsle
vaxer bor dock fler producenter borja tillverka bioflygbrinsle i storre skala, vilket skulle
oka konkurrensen.

Svag konkurrens leder ofta till hogre priser da producenterna pa marknaden kan ta ut
hogre vinstmarginaler utan att riskera att deras kunder vander sig till andra aktorer. Sam-
tidigt maste det finnas mojlighet for producenterna att ta ut en viss vinstmarginal pé sitt
brinsle som bel6ning for de risker som finns kopplat till produktionen av bioflygbransle.
Det giller inte minst framstéillningen av bioflygbréansle fran produktionsprocesser som
annu inte kommersiellt beprovade idag.

Det dr svart att saga hur stor del av forsaljningspriset for bioflygbransle som utgors av
vinstmarginaler. Produktionskostnaden for bioflygbransle baserat pa frityrolja 4r om-
kring 11-18 kronor per liter*”. Enligt branschexperter har foretaget dock maéjlighet att
korssubventionera produktionen av bioflygbriansle med intdkter fran tillverkning av bio-
diesel for vigsektorn, ndgonting som skulle kunna pressa ner férsiljningspriset pa
bioflygbriansle under de egentliga produktionskostnaderna.

Hoga transportkostnader

For det biobriansle som anvinds i Sverige idag utgor frakten av bioflygbranslet fran Kali-
fornien till Sverige en stor kostnad. Flygbranslet transporteras med skepp fran Kalifor-
nien till, i forsta hand, Givle. Darefter blandas det med fossilt flygbriansle och genomgar
provtagning och certifiering innan det far anvindas for att flyga. Brianslet fraktas sedan
till de flygplatser dir det tankas.

Transportkostnaden innebir att branslepriset for kdpare i Sverige blir upp till dubbelt s
hogt.** Den sammanlagda transportkostnaden bestér nistan uteslutande av kostnaden att
ta bréanslet frdn USA till Sverige. Nar branslet vél ar i Sverige kan det hanteras inom den
befintliga logistikkedjan.

36 Samtal med foretridare for Swedavia.

37 Det hogre virdet kommer frin De Jong (2015) och det liigre virdet frin Rambdéll (2017).
38 Intervju med SkyNRG.
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2.2 Priset for bioflygbrinsle kan sjunka om befintliga
tillverkare skalar upp sin produktion, och fler

producenter ger sig in pa marknaden
Kostnaderna som gor att priset for i Sverige bioflygbrénsle ar 2-4 génger hogre én fossilt
flygbransle kan sjunka i takt med att marknaden utvecklas och fler producenter tillverkar
brénsle i storre skala.

For det forsta skulle transportkostnaderna bli ldgre om bréinslet som upphandlas for bruk
i Sverige tillverkades narmare Sverige. Exempelvis tillverkar finska Neste bioflygbransle
som bland annat har anvints pa inrikesflygningar i Tyskland av Lufthansa.? Om en pro-
ducent med tillverkning narmare Sverige skulle producera bioflygbriansle i samma skala
som AltAir i Kalifornien skulle en del av kostnadsgapet mellan fossilt och biobaserad flyg-
bransle minskas.

For det andra skulle produktionskostnaderna for bioflygbransle kunna sjunka om mang-
den brinsle som tillverkas 6kade. Stordriftsfordelar i produktionen av bioflygbransle in-
nebdr att produktionskostnaden per liter kommer att sjunka i takt med att den globala ef-
terfragan okar. En fullt utbyggd anldggning som producerar biobrinsle enligt den metod
som AltAir anvinder bedoms kunna producera briansle till en kostnad pa 7-14 kronor per
liter (dvs. en minskning av kostnaden per liter med 22-36 procent fran de 11-18 kronor
per liter som det kostar idag).+

Samtidigt finns det risker att flaskhalsar uppstér pé ravarusidan nar efterfragan 6kar. Det
ar t.ex. inte rimligt att tro att en stor andel av virldens flygplan ska kunna drivas av rest-
produkter fran amerikanska snabbmatsrestauranger. En storskalig utbyggnad av den glo-
bala bioflygbransleproduktionen kraver darfor att fler produktionsteknologier kommersi-
aliseras, ndgot som troligtvis kraver statlig inblandning. Detta diskuteras vidare i kapitel
4.
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https://www.neste.com/en/companies/products/renewable-fuels/neste-my-renewable-jet-fuel
De Jong m.fl. (2015)
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Hinder pa efterfragesidan

Det hogre priset for att flyga med bioflygbriansle behover inte vara ett problem om reseni-
rer ar villiga att betala for merkostnaden. Men ar tillrackligt ménga resenirer villiga att
betala det hogre priset for att en storskalig utrullning av bioflygbrénsle skulle vara aktu-
ellt, utan att minska efterfragan pa flygresor allt for mycket?

3.1 Lag betalningsvilja och bristande kunskap hos resenirer
utgor hinder for ett biobrinslebaserat inrikesflyg

Idag far passagerare som vill betala extra for att flyga med bioflygbrénsle gora sa genom

Fly Green Fund, en ekonomisk férening som skoter betalstrommar och upphandlar

bioflygbransle (se Box 3.1).

Box 3.1 Fly Green Fund — Hur kan resenirer betala for
biobrinsle idag?

Resendrer som vill flyga med biobrdnsle kan betala en summa pengar till Fly Green
Fund, en ekonomisk férening med mal att stédja framvéxten av biobrénsle inom flyget
i Norden. Det kostar ungefar 400 kronor per flygtimme och person att ersatta sitt flyg-
bransle med biobransle. Fly Green Fund anvander pengarna dels for att betala flyg-
platserna som erbjuder tankning med biojetbransle (75 procent), och dels till att
stodja lokal produktion av bioflygbransle (25 procent).

Fly Green Fund kan inte garantera att en specifik flygresenars plan kommer flygas
med biobransle. Dock kan de garantera att mangden biobransle som kommer in i
tankningssystemet &r proportionellt med hur manga flygresenarer som kompenserat.
Processen é&r illustrerad i figuren nedan. Systemet kan jamféras med konceptet “grén
el”, dar elkunder bestammer att de endast vill ha el fran férnybara energislag i sina
elavtal. Det gar inte att sdga att den el som kommer ut ur kundens elkontakt kommer
fran vind- eller solkraft, daremot att en mangd férnybar el som motsvarar kundens
forbrukning matas in nagonstans i elsystemet. Bioflygbranslet matas vanligtvis in pa
Arlanda, men kan &ven blandas in p3 flygplatser som har tillgang till biobransle.

Varje flygplats har sitt speciella tankningssystem. Det kan exempelvis réra sig om

rérsystem under jord eller tanklastbilar. Det &r tilldtet att blanda biobrénsle med van-
ligt flygbransle i rorsystem enligt Aviation Fuel Requirements. Oslo Gardemoen plane-

rar pa att infora ett sddant system. f\
|:|y Proportionerlig
Kompensation inblandning
" Green m— %
Fund
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Kaélla: Fly Green Fund, Fragor och svar: http://www.flygreenfund.se/fragor-och-svar/; Transportstyrelsen,
Miljé och Halsa, Klimat —och biobrénslen: https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-
halsa/Klimat/Biobranslen/; Svenskt flygs hemsida: https://www.svensktflyg.se/i-fokus/biojet/;
Hoglund m fl. (2015), Grona drivmedel till flyget — Behov av I18ngsiktiga incitament fér att minska ut-
slappen av vaxthusgaser

Det hogre priset for bioflygbrinsle innebér att en passagerare behéver lagga till cirka 400
kronor per flygtimme for att betala for merkostnaden att flyga pa motsvarande 100 pro-
cent bioflygbransle.* For en typisk inrikesresa, t.ex. Stockholm-Sundsvall som tar 50 mi-
nuter, innebar detta en 6kning av biljettpriset med en tredjedel, eller 333 kronor.+

Det ar dock fa personer som utnyttjar denna mojlighet. Under 2016 fick Fly Green Fund
in pengar for att upphandla ca. 457 ton bioflygbransle, motsvarande 0,3 procent av allt
flygbrinsle som tankades i Sverige det aret. Det 1aga intresset for att betala extra for att
flyga med bioflygbrinsle kan bero pé att en majoritet av resenirer inte kdnner till mojlig-
heten att flyga med biobrinsle, eller hur man betalar for det. En undersékning av Sweda-
via visar att var fjarde person som tillfrédgades vid deras flygplatser kanner till att det gér
att flyga med héllbara flygbranslen.+ Hur manga som kéanner till att det gar att betala for
bioflygbransle genom Fly Green Fund finns det inga uppgifter om.

Hur stor ir betalningsviljan?

En annan forklaring till det ldga intresset att flyga med bioflygbransle ar att resenirer ar
kinsliga for prisokningar pa flygbiljetter. Det finns dock stora skillnad beroende pa vilken
typ av resa det giller, och tillgangligheten till alternativa fairdmedel. Uppskattningar av
SIKA (numera Trafikanalys) visar att kopare av tjinsteresor har lagre priskianslighet dn
kopare av privata flygresor. Samtidigt har kopare av resor till utlandet ldgre priskanslig-
het dn kopare av inrikesresor, troligtvis da utrikesresor ar svarare att ersitta med andra
fardmedel. Om priset pa en flygbiljett skulle 6ka med en tredjedel, skulle efterfragan pa
den linjen minska med mellan 7 procent och 33 procent enligt studier pa olika resenarers
priskanslighet, dir det lagre vardet giller for tjansteresor till utlandet, och det hégre for
privatresor inrikes.*

Aven om forskningsunderlaget dr begriinsat, indikerar ett par studier frin de senaste iren
att resendrer ar villiga att betala mer for att flyga med bioflygbrinsle. Den extra betal-
ningsviljan ar emellertid inte tillrdckligt stor for att tacka det dyrare priset pa bioflyg-
brénsle. Till exempel visar en studie fran 2017 att den genomsnittliga betalningsviljan for
att flyga med biobrinsle bland amerikanska privatresenirer 13 procent hogre dn betal-
ningsviljan for att flyga med fossilt briansle.* Géillande affiarsresenérer sa visar en svensk
studie fran 2016 att 72 procent de tillfrégade foretagen var villiga att betala upp till 35

41 Det dri dagsldget inte tillatet att flyga med en hogre inblandning &n 50 procent biobrinsle. En enskild resenér kan ddremot

betala sa att hans eller hennes andel av de sammanlagda brinslen som anvénds till 100 procent utgors av biobrénsle.

Exemplet dr berdknat pa en flygresa Stockholm-Sundsvall som tar 50 minuter och kostar ca. 1000 kronor med fossilt flyg-

briansle.

Kommunikation med Swedavia.

44 Utredningen om skatt pa flygresor (2016), En svensk flygskatt. SOU 2016:83, kapitel 11

45 Rains, T., Winter, S. R., Rice, S., Milner, M. N., Bledsaw, Z., & Anania, E. C. (2017). Biofuel and commercial aviation: will
consumers pay more for it? International Journal of Sustainable Aviation, 3(3), 217.
https://doi.org/10.1504/1JSA.2017.086846
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procent mer for flygbiljetterna for att resa med biobransle. I genomsnitt var foretagen
som deltog i studien villiga att betala 11,5 procent extra utover baspriset for en biljett for
50 procent inblandning av biobrénsle. Betalningsviljan for att flyga med 100 procent
bioflygbransle skulle dirmed vara 23 procent hégre dn grundpriset om foretagens betal-
ningsvilja 6kar proportionerligt med graden av inblandning.

Oversatt till priset pa en standardresa innebir detta att foretag 4r villiga att i genomsnitt
betala cirka 230 kronor extra for att resa mellan Stockholm och Sundsvall med 100 pro-
cent biobrénsle.+ For privata resenérer ar viljan att betala extra for bioflygbréansle nagot
lagre, ungefar 130 kronor, jfr. Figur 3.1+

Figur 3.1 Biljettpris och betalningsvilja

Biljettpris och betalningsvilja
o!‘.orp 9 ]

¢ (5209 109

1.333

1.230

1.130

1.000

Grundpris Betalningsvilja Betalningsvilja Pris med 100%
privatpersoner féretag biobransle idag
biobrdnsle biobrdnsle
Not: Ett grundpris pd 1000 kr fér en inrikesresa baserad pd En svensk flygskatt, SOU 2016:83

Kaélla: Data frén Goding (2016) och Rains m.fl. (2017).
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Goding (2016), Swedish Companies’ Willingness to Pay a Price Premium for Flights using Bio Jet Fuel

Rains, T., Winter, S. R., Rice, S., Milner, M. N., Bledsaw, Z., & Anania, E. C. (2017). Biofuel and commercial aviation: will
consumers pay more for it? International Journal of Sustainable Aviation, 3(3), 217.
https://doi.org/10.1504/1JSA.2017.086846
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Den hir typen av undersokningar lider dock av metodologiska brister som i forsta hand
leder till att folk verskattar sin betalningsvilja nir de blir tillfrigade. Aven om en majori-
tet av de tillfrigade i minga studier séger sig vara villiga att betala extra for att klimat-
kompensera sina resor ar det i verkligheten relativt f4 som faktiskt gor det. Trenden ver-
kar dessutom vara fallande.*

3.2 Kan betalningsviljan oka?

Aven om studier som utgér frin att friga folk om deras betalningsvilja ofta éverskattar
den faktiska betalningsviljan kan betalningsviljan komma att 6ka med tiden. Detta beror
till stor del pa att kunskapen om mojligheten att flyga med bioflygbriansle dnnu &r relativt
ldg. Kinnedomen om hur man kan betala for bioflygbrinsle &r troligtvis annu mindre. En
okad kunskap om dessa mojligheter skulle kunna gora att betalningsviljan okar.

Om bioflygbranslet dessutom producerades av lokala ravaror i Sverige skulle betalnings-
viljan kunna vara hogre an vad den héar for att flyga med brinsle tillverkat av amerikansk
frityrolja. Om det dessutom skulle finnas en tydligare koppling mellan kundens betalning
och biobranslet som hamnar i tanken pa flygplanet skulle detta ocksa kunna 6ka betal-
ningsviljan.

I de studier av betalningsviljan for bioflygbransle som finns idag ar det oklart hur de sva-
rande har tolkat varifran bioflygbrianslet kommer, eller om inblandningen sker direkt i de
plan for vilka resenédrerna betalar extra for bioflygbriansle. Det dr darfor majligt att rese-
narernas forvantningar pa att bioflygbransle ar lokalt producerat och tankas direkt in i
planen redan ingér i svaren pa hur mycket de ar beredda att betala. Om det finns ndgon
skillnad i betalningsvilja mellan lokalt producerat bioflygbrinsle och annat biobrénsle
framgér inte av de studier som gjorts hittills.

Ytterligare en osdkerhet ar hur graden av inblandning av biobransle i flygbranslet paver-
kar betalningsviljan. Om en passagerare ar beredd att betala 100 kronor for att flyga med
motsvarande 100 procent bioflygbrinsle, betyder det att samma passagerare ar beredd att
betala 50 kronor for 50 procent inblandning av bioflygbransle? Om férhallandet mellan
betalningsviljan och inblandning av biobransle ar linjért, vilket vi for enkelhetens skull
har antagit i denna studie, s 6kar betalningsviljan proportionerligt med graden av in-
blandning, jfr. Figur 3.2 nedan.

Det ar emellertid ocksa majligt att betalningsviljan 6kar icke-linjart. Nar en resendr beta-
lar extra for att flyga med bioflygbrinsle sa utgors den hogre betalningsviljan av vet-
skapen om att deras miljopaverkan minskar, eller upplevelsen av att agera hallbart.
Denna upplevelse kan mycket val uppsté vid lagre inblandningsgrader, vilket innebér att

48 SR (2014), Minskat intresse for klimatkompensation, http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&arti-

kel=5785392; SR (2017), SR (2017), Vem klimatkompenserar idag? http://sverigesradio.se/sida/avsnitt/947850?pro-
gramid=3345

Copenhagen
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graden av inblandning av bioflygbrénsle inte skulle spela sé stor roll for resenirens betal-
ningsvilja. Exakt hur sambandet mellan betalningsviljan och inblandningsgraden ser ut
gér inte att avgora fran tillgdngliga studier.

Figur 3.2 Forhallandet mellan betalningsvilja for att flyga med
bioflygbrinsle och graden av inblandning. Illustrativt.

100 4 Kostnad bioflybrdansle Icke-linjart forhéllande
75
Linjart forhd&llande
50 .................................................................................

Kostnad/betalningsvilja (kr)

0% 25% 50%
Inblandning bioflygbrdnsle

Kalla: Copenhagen Economics

3.3 Betydelsen av resepolicys

Efterfragan pa bioflygbrinsle héills dven tillbaka av resepolicys (frimst inom offentlig sek-
tor) som ofta avréder fran flyg av miljoskil och i vissa fall till och med straffar flyget ge-
nom extra péalagor utan att ta hansyn till om flyget tankas med biobrénsle eller €;j.

Svenska myndigheter och offentliga organisationer stiller i regel miljokrav pa sina resor.
Detta innebdr ofta att tg ska viljas fore flyg i de fall resor inte gar att ersittas av telefon-
moten och videokonferenser. I Trafikverkets idéskrift om métes- och resepolicys, som ska
fungera som inspiration nar féretag och andra organisationer utvecklar sina policys,
anges att “tag istillet for flyg ar ett miljovanligt stallningstagande for vissa avstand och
destinationer” (s. 5). En vanlig riktlinje ar att flyg endast rekommenderas om resan 6vers-
tiger 50 mil eller ger en tidsbesparing pd mer an fyra timmar.

Enligt en undersokning frén 2015 hade 18 av 20 undersokta kommuner specifika miljo-
krav pa tjansteresor. I princip alla landsting uppmuntrar sina anstéllda att vélja resealter-
nativ som minskar miljopéverkan.  Manga myndigheter (bl.a. Forsakringskassan och
Statens Tjanstepensionsverk) anger i sina resepolicys att de foredrar tag framfor flyg for
deras tjansteresande.

4% Schyst Resande (2015), Hur héallbart reser vi i tjinsten?

Copenhagen
Ecomomics
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Vissa offentliga organisationer gir dnnu ldngre i att motverka att tjansteresor sker med
flyg. Nagonting som férekommer i flera kommuner ar olika slags palagor pé flygresor. I
Harnosands kommun ska kommunen, utover biljetten, betala 30 procent av kostnaden
for tjansteresor med flyg till ett klimatkonto som sedan anvands for olika klimatfram-
jande atgirder i kommunen. Are kommun ligger ocksa pa en avgift som uppgar till 30
procent av flygresans kostnad, och drar av 30 procent frén priset pa tdgresor nar anstéllda
bokar resor. Sundsvalls kommuns resepolicy anger att resor med flyg ska klimatkompen-
seras.

Atervinningen av dessa miljomotiverade pélagor sker ofta genom olika typer av klimat-
frimjande insatser. Hur intékter frdn miljorelaterade skatter, avgifter och andra palagor
ska anvandas ar dock ofta foremaél for diskussion.s Intidkter frin skatter och avgifter
kopplade till flyget bor i forsta hand 6ronméirkas for att upphandla bioflygbrénsle. Vi ater-
kommer till denna fraga i kapitel 4. Landstinget i Vasternorrland anser att de medel som
betalas in via flygskatten ska 6ronméirkas for en utveckling av hallbara transporter. Aktu-
ella omréden att stodja via en skattevixling ar utbyggnad av jirnvagen och energieffekti-
vare flyg med férnybara drivmedel.s:

50 Det #r inte ovanligt att exempelvis skatter ska fylla bade ett styrande och finansierande syfte. Styrande skatter och avgifter

ska skapa incitament for en effektiv resursanvéandning genom att paverka priserna pé varor och tjanster. Finansierande eller
fiskala skatter ar skatter som tas ut for att finansiera den offentliga sektorns verksamhet.. Detta sker vid s kallad gron skat-
tevixling som innebar att styrande skatter som miljo- och energiskatter ska ersatta rent finansierande skatter, till exempel
inkomstskatt pd arbete. Darmed undviker man, i teorin, dels att snedvrida marknaden f6r ekonomisk aktivitet som ar posi-
tiv for samhallet, i detta fall arbete, samtidigt som man beskattar aktiviteter som ar negativa for samhallet, till exempel ut-
slapp av koldioxid. Har uppstar dock en mélkonflikt dé finansierande skatter kréver breda och stabila skattebaser medan
styrande skatter pa miljoskadlig verksamhet syftar till att minska den aktivitet som beskattas. Koldioxidskatter syftar exem-
pelvis till att minska koldioxidutslédppen, vilket i sin tur minskar skattebasen.

51 Kommunikation med Landstinget i Viisternorrland.
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Statens roll for okad anvindning av
bioflygbransle

Var analys av situationen pa efterfragesidan respektive utbudssidan visar att det i dagsla-
get saknas forutsittningar for att en marknad for bioflygbransle ska uppsté pa egen hand.
Ett hogt pris pa branslet gor efterfragan lag. En lag efterfrdgan gor i sin tur att produkt-
ionsvolymerna forblir sma och att priset darfor forblir hogt. For att skala upp produkt-
ionen behovs investeringar i fler produktionsanldggningar. Men dessa kommer inte ske
pa kommersiella villkor sa ldnge det rdder en osdkerhet om huruvida det gar att sdlja det
producerade bioflygbrinslet och fa avkastning pa investeringarna.

For att framkalla en marknad for bioflygbrénsle snabbare dn den naturliga utvecklingen
skulle det darfor kriavas stod i form av statliga styrmedel och regleringar. Ett till synes up-
penbart sétt att jimna ut priset mellan bioflygbransle och fossilt flygbransle ar att be-
skatta det fossila brénslet pa samma sitt som brianslen inom végtransportsektorn. Att in-
fora sddana skatter dr dock behiftat med bade lagliga och praktiska problem (se faktaruta
nedan). Flera utredningar har pekat pa att mojligheten att infora skatter pa flygbriansle pa
inrikesflyg bor utredas.s2 Vi utvecklar darfor inte denna fraga vidare i den har rapporten.

Tva huvudsakliga atgirder

Vi har identifierat tvd huvudatgiarder som den svenska staten kan ta for att 6ka incitamen-
ten till en mer storskalig produktion av bioflygbrinsle och darmed paskynda etableringen
av en marknad for bioflygbrinsle i Sverige. Dessa ar inforandet av en reduktionsplikt for
flygbrdnsle samt statligt stod for att kommersialisera fler produktionsprocesser av
bioflygbrdnsle i Sverige.

Dessa tva atgarder behover koordineras. Att infora en reduktionsplikt med dagens pris-
lage skulle innebira en avsevard merkostnad for flygbolagen. Om det skulle finnas en
storskalig produktion av bioflygbrénsle globalt att importera ifran skulle en reduktions-
plikt kunna inf6éras som enda &tgird. Det finns det inte idag, vilket innebar att branslele-
verantorerna skulle beh6va upphandla bioflygbrénsle fréan ett fatal leverantorer pé en
marknad med 1ag konkurrens och till ett hogt pris som i slutindan méste betalas av rese-
nirerna. Sverige har dock mojlighet att bidra till att f hela den globala marknaden att
vixa genom att frimja en inhemsk produktion av bioflygbrianslen. De arbetstillfillen och
den tillvixt som en sddan industri skulle kunna ge upphov till ar ocksé intressant ur ett
nirings- och regionalpolitiskt perspektiv.

52 Energimyndigheten m.fl. (2017), Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07.
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Utover dessa dtgirder kan staten dven verka for att 6ka efterfrdgan pa bioflygbransle i
Sverige pé kort sikt. Dessa atgarder ger emellertid inte lika starka incitament f6r potenti-
ella leverantorer av bioflygbréansle dé de inte garanterar en efterfrigan pa bioflygbransle
pé lang sikt.

Box 4.1 Olika metoder for att hoja priset for fossila flygbranslen

Ett uppenbart satt att utjamna prisskillnaden mellan fossilt flygbransle och bioflyg-
bransle ar att beskatta det fossila bréanslet. Idag tas varken energi- eller koldioxidskatt
ut pa flygbransle, till skillnad fran fossila branslen inom vagtransporten. Enligt Chi-
cagokonventionen fran 1944, som ligger till grund for stérre delen av vérldens luft-
fartslagstiftning, &r det inte tillatet att beskatta bransle pa internationella flygningar.
Denna hallning har brett stod inom FN:s civila luftfartsorgan (ICAO) och l&r inte &nd-
ras inom en dverskadlig framtid. Det &r dock mdjligt att beskatta flygbrénsle som an-
vands for inrikesresor, och inom EU &r det &ven mdjligt att beskatta flygbransle pd
flygningar mellan medlemsstater som har ingdtt avtal med varandra.

En beskattning av bransle for inrikes flygresor inom Sverige &r alltsd mojligt. Men en
sadan skatt behéver inte nédvandigtvis leda till 1agre utslapp. Exempelvis kan det fin-
nas en risk for att flygbolag strategiskt bérjar tanka flygplanen utomlands for att se-
dan anvanda branslet pa svenska inrikesflygningar. Andra alternativ &r miljodifferenti-
erade start- och landningsavgifter pa flygplatser baserade pd méangden koldioxid eller
andra kemikalier som sldpps ut eller en forandring av momsstrukturen. Sverige in-
forde som forsta land i varlden miljébaserade flygplatsavgifter 1998. Avgiften ar base-
rad p& mangden kvéveoxid och 18g 2015 pd 50 SEK per kilogram utslapp. Gallande
momsen har alla inrikestransporter i Sverige en momssats pa 6 procent, oavsett fard-
medel. Nivan &r 18g jamfort med andra lander inom EU: Exempelvis har inrikesflyg en
moms pa 19 procent i Tyskland. En héjning av momsen p3 inrikesflyg i Sverige ar dar-
med ocksa teoretiskt méjlig

Flyget ingdr sedan 2012 i EU:s system for handel med utsléppsritter (EU ETS). Det
innebéar att samtliga flygbolag i EU m&ste méata och rapportera sina utslépp av koldi-
oxid, och képa utsldppsratter som motsvarar dessa utsldpp. EU ETS géller for flyg-
ningar inom EEA (EU:s medlemsstater samt Norge, Island och Schweiz). Priset for en
utslappsréatt ar dock relativt 13gt och pdverkar inte kostnaden for flygbolagen att flyga
med fossilt flygbrénsle sd pass mycket att det técker kostnadsgapet till bioflygbransle.

2016 kom medlemsléanderna i FN:s internationella organ for civilt flyg (ICAO) 6verens
om att flygets utslapp ska begrénsas fran och med 2021. Programmet, som har fatt
namnet CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation)
innebéar att ekonomiska styrmedel ska inféras for att frysa utslappen fran flyget till
2020 3rs niva.

Kalla: Rambdll (2017), Baeekraftig drivstoff til luftfart; Energimyndigheten m fl. (2017), Luftfartens omstall-
ning till fossilfrihet, Naturvardsverket, Utsldppshandel EU: http://www.naturvardsverket.se/Miljoar-
bete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Utslappshandel/, ICAO - CORSIA:
https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/A39_CORSIA_FAQ3.aspx, Energimyn-digheten
m fl. (2017), Luftfartens omstéllning till fossilfrihet; ICAO dokument 9884, Guidance on Aircraft
Emission Char-ges Related to Local Air Quality



http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Utslappshandel/
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Utslappshandel/
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4.2 Enreduktionsplikt for flygbrinsle

En reduktionsplikt for flygbrdnsle innebar att briansleleverantorer alaggs att blanda i
biobrinsle i drivmedlet sa att klimatpaverkan per liter drivmedel minskar med minst en
viss andel. Detta skulle 6ka och stabilisera efterfragan pa bioflygbransle och dirmed
skapa battre forutsattningar for potentiella producenter av bioflygbriansle. En annan for-
del med en reduktionsplikt dr att den ger brinsleleverantorerna incitament att vilja de
biobrinslen som har ligst klimatpaverkan och ddrmed ar ett kostnadseffektivt verktyg for
att sanka utslappen fran flyget.

En reduktionsplikt for flyget skulle dessutom spegla den reduktionsplikt som finns for
vagtrafiken. Eftersom produktionen av bioflygbrénsle till stor del sker i anldggningar som
ocksa kan producera biodiesel for anviandning av vagsektorn riskerar avsaknaden av mot-
svarande styrmedel for flyget att styra produktionen av biobrinslen mot vigsektorn.

En reduktionsplikt innebar dock en risk for att tillgdngligheten minskar. Detta beror pa
att en reduktionsplikt 6kar branslekostnaderna for flygbolagen. Da dessa 6kade kostnader
troligtvis till stor del kommer slussas vidare till resendrerna betyder detta att kostnaden
for att resa regionalt i Sverige skulle 6ka.

Vilken takt pa reduktionsplikten?

Takten pa reduktionsplikten styrs av politiskt uppsatta mél. Flyget omfattas inte av sta-
tens mal for en fossilfri transportsektor. Det klimatpolitiska ramverkets: slér bl.a. fast att
vaxthusgasutslappen ska minska med minst 70 procent mellan 2010 och 2030. Detta spe-
lar en viktig roll for det 6vergripande maélet att Sverige senast &r 2045 inte ska har nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser. Varken utrikes- eller inrikesflyget omfattas av dessa mal.s

Om man istéllet utgér frin mélen som branschorganisationen Sveriges regionala flygplat-
ser har satt upp (5 procent inblandning av biobrinsle 2018, 50 procent 2025 och 100 pro-
cent 2030) skulle utsldppen fran inrikesflyget beh6va minska med 78 procent fran idag
till 2030, och 77 procent om man raknar fran 2010. Dessa mél speglar med andra ord mé-
len for vagtransportsektorn i det klimatpolitiska ramverket ganska vil. Forutsatt att detta
sker skulle efterfragan pé bioflygbrinsle i Sverige uppga till ca. 193,000 m3, eller ungefar
151,000 ton, ir 2030, se Figur 4.1.

53 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige (prop. 2016/16:146).
54 Energimyndigheten m.fl. (2017), Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. ER 2017:07.
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Figur 4.1 Mojligt bana for reduktionsplikt av utslidpp fran flyg-
brinsle och efterfragan pa bioflygbrinsle
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Kalla: Copenhagen Economics berakningar baserat pa utslappsdata frén Naturvardsverket, passagerarpro-

gnoser fran Trafikverket (2016), Resandeprognos for flygtrafiken 2040, och bransleanvandningsdata
fran Transportstyrelsen.

Med dagens prisldge skulle inrikesflygets branslekostnader 6ka avsevirt av att ga 6ver till
att flyga pa 100 procent inblandning av bioflygbriansle. Under 2015 anvinde inrikesflyget
ca 225,000 m3 flygbrinsle. Den sammanlagda kostnaden for detta uppgick till ca 1,6 mil-
jarder kronor med ett genomsnittligt branslepris pa 7 kronor per liter. Som visat ovan
skulle efterfragan pa flygbransle enligt vira berdkningar kunna uppga till 193,000 m3 ar
2030. Om man utgar fréan ett literpris for bioflygbrinsle pa 15 kronor ar 2030 som ligger i
linje med de lagre priserna idag skulle den sammanlagda brianslekostnaden f6r inrikesfly-
get vara 80 procent hogre 2030 dn idag, trots att bransleanvindningen ar lagre, se Figur

4.2.
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Figur 4.2 Branslekostnad for inrikesflyget 2016 och 2030 vid
100% bioflygbrinsle
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Kalla: Copenhagen Economics baserat p& SOU 2016:83.

Det kan vara politiskt svért att infoéra en reduktionsplikt for flygbranschen innan utbudet
av alternativa flygbranslen har 6kat och priset dr mer forutségbart. En eventuell redukt-
ionspliktskurva bor anpassas for att f6lja marknadsutvecklingen. I exemplet ovan har vi
utgétt fran att 100 procent bioflygbransle ska nas &r 2030. Slutaret skulle naturligtvis
kunna flyttas framat i tiden for att battre anpassas till marknadsutvecklingen. Nivaerna
pa reduktionsplikten skulle 4ven kunna sittas lagre ar lagre i borjan for att sedan 6ka
snabbare narmare aret da 100 procent ska nés. Potentiella producenter av bioflygbransle
skulle darmed f4 langre tid att svara pd marknadens och politikens signaler om vilken ef-
terfrdgan som forvintas finnas kommande ar.

4.3 Stod for kommersialisering av fler produktionsprocesser
Ett annat sitt att bidra till 14gre priser pa bioflygbrinsle for flygplatser och flygbolag i
Sverige ar att erbjuda stdd for att kommersialisera fler produktionsprocesser i Sverige.
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En storskalig produktion av bioflygbrénsle i Sverige skulle bidra direkt till att sinka priset
for bioflygbransle betydligt, framforallt p.g.a. lagre transportkostnader. Produktionen
skulle kunna baseras pé lokala ravarustrommar fran, i forsta hand, skogsindustrin.

Att det offentliga gir in med medel for att stimulera framvixten av en marknad for
bioflygbrinsle innebar att skattemedel anvinds for att stodja en specifik marknad. Det
finns manga exempel pé offentlig-privat samverkan for att ta fram nya produkter och tek-
niska l6sningar. Statligt st6d till kommersialisering av produkter syftar till skydda
omogna teknologier som dnnu inte adr kommersiella frdn konkurrens fran etablerade pro-
dukter.

Innan man kan infora offentligt stod till produktion av bioflygbrinsle kravs svar pa at-
minstone tre fragor:

1) Var gor pengarna mest nytta? Olika produktionsteknologier har olika potential i
Sverige, och har natt olika grader av kommersialisering.

2) Hur stort bor stodet vara? Statliga stod ska inte tacka alla kostnader for att inve-
stera i produktionsanldggningar, utan bara sa pass mycket att privata investerare
ar villiga att investera.

3) Ar det statliga stodet forenligt med EU:s statsstodsregler?

Var gor pengarna mest nytta?

Det finns ett antal mojliga produktionsteknologier for framstallning av bioflygbransle (se
Figur 4.3). Kunskapen om vilka av dessa processer som ar mest lampliga for svenska for-
héllanden héller pa att byggas upp. Det pagar t.ex. ett projekt som drivs av IVL Svenska
Miljoinstitutet och Fly Green Fund med stod av Vinnova for att identifiera de mest lo-
vande produktionsteknologierna for att omvandla skogsravaror till bioflygbransle.ss

55 IVL (2017), Lokalproducerat biobrénsle ska minska flygets klimatp&verkan, http://www.ivl.se/toppmeny/pressrum/press-

meddelanden/pressmeddelande---arkiv/2017-05-30-lokalproducerat-biobransle-ska-minska-flygets-klimatpaverkan.html
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Figur 4.3 Produktionsprocesser for bioflygbrinsle
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Kalla: Copenhagen Economics baserat pd IRENA (2017), Rambgll (2017).

Det finns idag ett antal anldggningar i Sverige som visar att det gar att producera
biobrinsle frén biomassa. Vissa av dessa tillverkar ocksé biobrinsle i kommersiell skala,
t.ex. tillverkar Preem biodiesel (HVO) av tallolja, en restprodukt frén skogsindustrin.
Dessa anldggningar producerar i forsta hand biobrinsle for anvindning inom vagtrans-
port, men produktionsprocesserna kan i allménhet stéllas om for att producera en viss
méangd bioflygbransle.

Det finns idag fem olika produktionsprocesser som ar certifierade for inblandning av
bioflygbrinsle. Nagot forenklat utgér dessa produktionsprocesser antingen fran fetter och
oljor, t.ex. tallolja, eller fran fast biomassa, t.ex. grenar, toppar och sdgspan. Branslen som
tillverkas av vegetabiliska oljor kallas for HEFA-brianslen och motsvarar vagtransportsek-
torns HVO-branslen. HEFA-brinslen ar den enda produktionsprocessen dar kommersiell
tillverkning av bioflygbrinsle sker, dock dnnu inte i Sverige.

Produktionsprocesser som utgar frin fast biomassa har troligtvis storre potential i Sve-
rige, da ravarutillgdngen &r storre och da anvindning av fast biomassa for tillverkning av
drivmedel ar politiskt mindre kontroversiellt 4n anvandning av oljor och fetterss. Har
finns tva huvudsakliga spar: Fischer-Tropsch-processen (FT), dar fast biomassa forgasas
for att sedan omvandlas till flytande brianslen, och Aleohol-to-Jet (AtJ), dar biomassa om-
vandlas biokemiskt genom jasning till olika alkoholer for att sedan bli flytande branslen.

56 En aterkommande kritik mot biodrivmedel #r att de riskerar att p&verka jordbruksmarknader och leda till att matproduktion
fordyras (food versus fuel’) och att expansionen av jordbruksmark krockar med andra hallbarhetsmal. Detta géller dven i de
fall biobrénslena tillverkas av restprodukter. Denna kritik dr dock mindre relevant vid anvindning av fast biomassa frén
skogsindustrin &n vid anvandning av oljor och fetter.
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Av dessa tva ar troligtvis FT-processen mest lovande, dels darfor att AtJ-processen ar dy-
rare 4n FT-processen, och dels dirfor att de intermediira produkter som uppstér inom
AtJ-processen (t.ex. butanol) har stérre virde som insatsvaror i andra produktionsproces-
ser an tillverkning av biobréansle, t.ex. kemikalieindustrin.s” For att utnyttja befintliga ré-
varustrommar skulle produktionen av bioflygbrénsle kunna samlokaliseras med befintliga
massa- och pappersbruk lings med Norrlandskusten.

FT-processen dr dock dyr jamfort med andra metoder, se Figur 4.4. Detta beror dels pa
att den ar langre ifran att produceras i kommersiell skala, och dels pa att det ar svarare att
tillverka bransle av fast biomassa dn av fetter och oljor. Detta innebir att produktionen av
bioflygbrénslen genom en FT-process troligtvis skulle vara dyrare dn via en HEFA-pro-
cess dven nir FT-processen ar fullt utbyggd.

57 Denna slutsats dras dven i Nordiska ministerrdet (2016), Sustainable jet fuel for aviation. Nordic perspective on the use of

advanced sustainable jet fuel for aviation.
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Figur 4.4 Marknadspris och produktionskostnad for bioflyg-
bransle
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Kalla: Rambgll (2017), Ekbom m fl. (2009), De Jan m fl. (2015), intervju med Erik Furusj6, IVL

Den goda ravarutillgdngen péa fast biomassa i Sverige gor att framstallningsprocesser som
bygger pa fast biomassa kan konkurrera med HEFA-brianslen om produktionen av fly-
tande biobrénsle skalas upp i framtiden. Tillverkningen av HEFA-bioflygbréansle baseras
idag till stor del pa anvénd frityrolja. En uppskalering av tillverkningen av HEFA-bréns-
len skulle vara tvungen att baseras pa ravarustrommar fran skogs- och jordbruk t.ex. tall-
olja, rapsolja, och palmolja,s for vilka tillgdngen &r mer begransad &n for fast biomassa.

58 I framtiden skulle éven biobrinslen baserade p4 alger bli kommersiellt gdingbara, men kostnaden for dessa ir in s& linge
hog.
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Box 4.2 Ravaruatgangen for att producera bioflygbriinsle i Sve-
rige

For att tillverka de 193,000 m3 (151,000 ton) bioflygbransle som skulle kravas for
100 procent inblandning av biobransle 2030 skulle de kravas ca. 181,000 ton tallolja,
en restprodukt fran pappersindustrin. Ett ton pappersmassa ger ca. 35 kg tallolja. I
Sverige produceras ca 10 miljoner ton pappersmassa per ar, vilket ger 350 tusen ton
tallolja. Mer &n hélften procent av detta skulle behéva g3 till bioflygbrénsle for att pro-
ducera 193,000 m3 bioflygbransle. Bioflygbrénslet ska ocksa konkurrera med andra
anvéndningsomraden for flytande biobransle, inte minst vagtransporter.

Om man skulle anvanda en Fischer-Tropsch-process for att tillverka bioflygbransle
skulle det krdavas 5-6 ton biomassa per ton producerat biobransle. Totalt skulle nar-
mare en miljon ton biomassa behévas. Detta kan t.ex. vara restprodukter fran skogs-
industrin, eller grenar och toppar (grot) som idag inte alltid anvénds. Grenar och top-
par tas ibland ut vid avverkning av skog, men far ofta ligga kvar p& marken. I de fall
det tas ut eldas det framférallt for att ge el och vdarme. Potentialen i skogsuttaget
skulle darmed kunna 6ka. Idag ar tillvaxten i skogen nastan 40 procent hogre d@n utta-
get. Om vi tog ut lika mycket som vi kunde skulle 8 procent av 6kningen racka for att
nd inrikesflygets malsattning om 100 procent bioflygbrénsle ar 2030.

I Norrland f8r man ungefir 38 ton grot per hektar. 20 procent av groten bér lamnas
kvar p& marken av miljoskal, vilket skulle innebéra att ca 27,000 hektar skogsmark
skulle behévas for att tillgodose rdvarubehovet fér framstalining av bioflygbrénsle i
Sveige. I hela Sverige avverkas skog pa ca 200 tusen hektar arligen, men grot tas
bara ut p& ca 40 procent av marken. Detta visar att det finns potential att ta ut grot
som motsvarar ca 120 tusen ha, dvs mer &n fyra gédnger s& mycket som behdvs for
att tacka det inhemska behovet for bioflygbrénsle.

Kalla: Copenhagen Economics berakningar baserat pa IATA (2015), IATA sustainable aviation fuel roadmap;
Skogskunskap.se; IVL (2015), Ravarustrémmar fran skogen - tillgdng och samband; Skogsindustri-
erna.se (2016); Branschstatistik Massa- och pappersindustrin, http://www.skogsindustri-
erna.se/skogsindustrin/branschstatistik/massa--pappersindustrin/.

Det pégar just nu en process pa EU-niva att definiera hur olika ravaror far anvindas
inom det nya fornybarhetsdirektivet. Denna riskerar att 4ven paverka hur skogsravaror
far anviandas. I sin nuvarande form innebar forslaget att rdvaror som har alternativa an-
viandningsomraden inte far riknas till den reduktionsplikt for bransleleverantérer som
finns pa EU-niva. Det ar osédkert hur alternativa anvindningsomraden kommer att bedo-
mas for olika ravaror, men vid en bred tolkning skulle det innebara att ménga restproduk-
ter fran skogsindustrin skulle riskera att inte kunna anvandas for tillverkning av biodriv-
medel. Sdgspén kan t.ex. anviandas for att tillverka spanskivor och grenar och toppar eldas
i kraftvarmeverk. Reduktionsplikten pad EU-niva giller inte for flygbrianslen, men ef-
tersom biodrivmedelstillverkning sker vid anlaggningar som kan producera flera olika
drivmedelstyper, paverkas dven bioflygbransleproduktionen av beslut som ror biodiesel.s

5% Vid rapportens firdigstillande i januari 2018.

60 Beslut i EU dripslag mot svenska biobriinslen — 2030-sekretariatet. (24 oktober 2017), http://2030-sekretariatet.se/beslut-
i-eu-drapslag-mot-svenska-biobranslen/
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Hur stort behover stodet vara?

For att en storskalig produktion av bioflygbrianslen ska kunna etableras i Sverige kravs in-
vesteringar i anldggningar, antingen fristdende eller samlokaliserade med exempelvis
pappersmassabruk. De forsta anldggningarna kommer till en borjan att producera
bioflygbrinsle som kan vara 4nnu dyrare dn det bransle som finns tillginglig idag. I takt
med att produktionen 6kar genom fler anlaggningar och stérre volymer kommer produkt-
ionskostnaderna att sjunka. Men nédgon maste investera i dessa forsta anlaggningar, ngot
som troligtvis inte kommer att ske med dagens marknadsférutsittningar.

Vid ett mal om 100 procent biobrénsle ar 2030 skulle det kravas 193,000 m3 om &ret.
Detta skulle kunna produceras av tvi storskaliga produktionsanliggningar. Aven om
dessa anldaggningar skulle kunna vara pa plats inom ca. 5-7 &r sa skulle de kriva investe-
ringar i storleksordningen 5-8 miljarder kronor per anldggning.

Att investera i en produktionsanldggning for bio(flyg)briansle kommer att vara olonsamt
fram till dess att produktionskostnaderna har sjunkit till en niva som ar lagre dn det pris
som marknaden tillater, jamfor Figur 4.5. Nar denna initiala forlust ar lika stor som den
forvantade framtida vinsten kommer en privat investerare att vara villig att investera. Ett
investeringsstod bor inte ticka hela investeringskostnaden, utan endast kostnaden fram
till dess att en privat investerare skulle vara villig att investera i projektet, det vill saga till
streckade linjen i figuren.

En del av denna investeringskostnad utgors av risk kopplat till att investeringen inte blir
I6nsam, det vill sdga att framtida intdkter inte kommer att vara tillrackliga for att tdcka
investeringskostnader och tidiga driftskostnader. Dessa risker leder till hogre avkast-
ningskrav pa kapitalet som investeras och fordyrar investeringen. Sddana risker kan del-
vis minskas genom att marknaden backas upp av tydliga politiska signaler, t.ex. genom en
reduktionsplikt som diskuteras ovan.

Copenhagen
Ecomomics
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Figur 4.5 Illustration av statligt stod for bioflygbriansle

Férsaljningspris

Betalningsvilja fér bioflygbrdnsle

Producent gar med vinst

I

Staten técker risk

Kalla: Copenhagen Economics

Statliga stod till nya teknologier ar forenade med svérigheter att “vélja vinnare”. De tek-
nologier som verkar lovande idag skulle kunna erséttas av andra teknologier som idag ra-
kar ligga ifran att vara kommersiellt gdngbara. Andra processer som kan vara lovande for
svenska forhallanden &r pyrolys- och hydrolysprocesser som gér ut pa att hetta upp fast
biomassa i en syrefri miljo for framstillning av syngaser som kan omvandlas till branslen.
En sédan process har potential att producera biobranslen billigare 4n FT-processen¢:,
men dessa branslen dr dnnu inte godkédnda for inblandning i biobranslen. Processerna ar
tekniskt mer komplicerade dn exempelvis FT-processen och ar langt ifrén att vara kom-
mersiellt gdngbara, men pa sikt kan de dock vara lovande.s

Ar stodet forenligt med EU:s statsstodsregler?

For att staten ska kunna ge ekonomiskt stod till foretag méaste dessa vara forenliga med
EU:s bestammelser om statsstod. Statsstodsreglerna forbjuder i allméanhet statliga stod
till foretag da fordelar som foretagen far genom stodet kan leda till att konkurrensen sitts
ur spel och handeln inom EU paverkas. Undantag kan dock goras om de positiva sam-
hillsekonomiska effekterna uppvager de negativa effekterna fran snedvriden konkurrens.

Sverige framjar redan idag utvecklingen av bioflygbransle genom olika program, se Box
4.3. Dessa insatser har riktat sig mot forskning- och utveckling p& omrédet och lattare att
motivera utifrén EU:s statsstodsregler.s: Stod till kommersialisering, vilket ar det som dis-
kuterats i den hér rapporten, méaste vara forenligt med EU-kommissionens Riktlinjer for
statligt st6d till miljoskydd och energi (EEAG, Energi and Environmental Aid Guideli-
nes).s

Sadant stod skulle kunna vara kompatibelt med EEAG om:

62 De Jong (2015)
63 http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-586_en.htm
64 EU-kommissionen (2014), Riktlinjer for statligt stod till miljéskydd och energi for 2014-2010. (2014/¢ 200/01).
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¢ Det bidrar till en malsiittning av gemensamt intresse for EU. EU-mal om ut-
slippsminskningar generellt och inom transportsektorn specifikt skulle kunna moti-
vera varfor en av EU:s medlemsstater vill ge stod till framstéllningen av biobrinslen.

¢ Kan motiveras utifran marknadsmisslyckanden. Marknaden kan inte sjélv
uppbada det utbud av bioflygbrinsle som behovs for att n politiskt satta méal om ut-
slappsminskningar eller inblandning av biobranslen. Hinder kring att styrmedel som
hojer priset pé fossilt flygbréansle gor det svarare att ratta till dessa marknadsmiss-
lyckanden genom beskattning.

e Stodet ar proportionerligt i forhillande till behovet fran producenterna.
Foretaget som soker stodet maste kunna bevisa att de investeringar som foretaget
skulle behova gora inte skulle vara I6nsamma utan stodet.

¢ Fordelningen av stodet minimerar konkurrenssnedvridningar. Stodet
skulle behova utformas pa ett sitt sd att konkurrenssnedvridningar minimeras. Exem-
pelvis skulle stodet kunna delas ut genom ett anbudsfoérfarande, sa att olika potenti-
ella producenter far ansoka om stéd. Staten kan rikta stédet genom att ange att stodet
endast far sokas for vissa typer av teknologier. Detta méaste motiveras utifrén att end-
ast dessa teknologier kan uppna mélen med stodet.

Box 4.3 Statliga insatser for att framja bioflygbrinsle

Regeringen har infort ett antal olika insatser for att framja utvecklingen av bioflyg-
bransle. Dels ger staten stdd till forskningsprojekt som @mnar framja utvecklingen av
bioflygbrénsle, dels har myndigheter fatt i uppdrag att utreda vad mer som kan géras
for att 6ka dess anvandning.

Stéd till forskningsprojekt for bioflygbransle gar genom Vinnova, som fick 2,6 miljar-
der SEK till stod for forskning inom ‘transport, kommunikation och arbetsliv’ 2016.
Vinnova boérjade med program fér bioflygbransle 2012 med startandet av Grént flyg-
tekniskt demonstrationsprogram (GF Demo). Syftet med projektet ar att hjalpa till
med demonstrationsfasen for ny gron flygteknik - vilket omfattar utvecklandet av
bioflygbrénsle - och pd s3 satt snabba pd dess anvandbarhet. Nyligen beslutade &ven
myndigheten genom sitt program Utmaningsdriven Innovation att stddja Svenska Mil-
joinstitutets (IVL) och Fly Green Funds projekt Bioflygbransle fran skogsravara, som
amnar 0ka den inhemska produktionen av bioflygbrénsle i Sverige.

Den andra delen har till stor del skotts av Energimyndigheten, som tillsammans med
fem andra myndigheter i juli 2017 publicerade rapporten Strategisk plan for omstall-
ning av transportsektor till fossilfrihet. Studien rekommenderar regeringen att utreda
vilka ekonomiska styrmedel som kan anvandas till framjandet av bioflygbranslen. Tan-
ken &r att en sddan utredning ska vara pa plats 2019.
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Kaélla: Regerings flygstrategi (2017); Gront Flygtekniskt Demonstrationsprogram; Energimyndigheten m fl.
(2017). 'Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet’; IVL Svenska Miljdinstitu-
tet (2017)

4.4 Andra atgarder for att stimulera efterfragan pa
bioflygbriansle

Utover dessa tvé atgarder har vi dven identifierat ytterligare tre sétt pa vilka staten skulle
kunna verka for att oka efterfragan pa bioflygbrdnsle pa kort sikt och dirmed bidra till
att minska kostnaderna for bioflygbrinsle.

For det forsta kan man fran statligt hall se till att offentliga organisationers interna kli-
matfonder anvinds for att finansiera upphandling av bioflygbransle. Vissa offentliga or-
ganisationer ligger idag en palaga for offentliga tjansteresor med flyg som anvands for att
finansiera lokala klimatsatsningar. Dessa pengar skulle istdllet kunna anviandas for att be-
tala for biobransle som tdcker tjansteresornas utslapp.

For det andra skulle man kunna goéra undantag i den foreslagna flygskatten for inrikes-
flyg baserat pa inblandning av biobrinsle. Flygbolagen skulle da fa starka incitament att
betala in pengarna som skulle gatt till flygskatten till en fond vars medel anviands for att
upphandla bioflygbransle. En sddan 16sning utreds for narvarande i Norge.

Ett undantag fran flygskatten skulle dock inte vara tillrackligt stort for att tdcka merkost-
naden for bioflygbransle med dagens prisldge. Den foreslagna flygskatten om 60 kronor
for en inrikesresa skulle leda till intdkter pa ca 500 miljoner kronor per &r beroende pa
antaganden om hur mycket av skatten som 6verviltras pa kunder.ss Merkostnaden for
flygbrinsle uppgar dock till ytterligare 800 miljoner kronor vid 100 procent biobrénsle
med dagens priser. Undantag fran flygskatten skulle alltsa bara ticka en dryg tredjedel av
merkostnaden, se Figur 4.6.

65 Ju stérre andel av skatten som dverviltras pa kunderna, desto stérre blir prisékningen for kunden. En hogre prisdkning
leder till lagre efterfragan pé att flyga, och ddrmed lagre skatteintékter.
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Figur 4.6 Extra brianslekostnad och forviantade intikter fran
flygskatten

Miljarder kronor
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Kalla: Berdkningsfoérutsattningar for forvantade intakter fran flygskatten frdn SOU 2016:83. Berédkningarna

applicerade pa forvantade passagerarvolymer for 2030 fran Copenhagen Economics berdkningar av
data fran Trafikverket (2016).

For det tredje skulle staten kunna stilla krav pa att upphandlade flyglinjer flyger med
biobransle. For att uppfylla de transportpolitiska mélen upphandlar Trafikverket for nar-
varande tio flyglinjer i Sverige med motivering att det saknas forutsattningar for kommer-
siell drift. Dessa flyglinjer slappte 2015 ut omkring 11 ton koldioxid, eller 2 procent av
samtliga utslapp fran inrikesflyget. Ett krav som omfattar en 50-procentig inblandning av
bioflygbrinsle skulle minskas dessa utslapp med cirka 4,5 ton. Den totala kostnaden
skulle ligga pa omkring 11 miljoner SEK, se Figur 4.7. Vid ett krav pa inblandning av
bioflygbransle skulle denna merkostnad bekostas av staten.

66

Beriknat pa antagandet att bioflygbriinsle sldpper ut 80 procent mindre koldioxid &n vanligt flygbrénsle.
67

Berikningen dr baserad pa 2015-ars passagerarstatistik med en 50-procentig biobrénsleinblandning. Flygbrinsle antas
kosta 7 SEK/liter och bioflygbrénsle 14,7 SEK/I.

Copenhagen
Economics
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Figur 4.7 Okade briinslekostnader vid 50 procent inblandning
av bioflygbriinsle pa upphandlade trafiklinjer
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Kostnad flygbrénsle Extra kostnad biobrénsle Branslekostnad biobrénsle
Not: Upphandlade trafiklinjer &r de tio linjer som foreslds upphandlas av Trafikverket frén 2019. Rékneex-

empel baserat pd 2015-ars passagerarstatistik.

Kalla: Passagerarantal baserat pd Trafikverket (2017), Flygutredning 2019-2023.

En uppskattning av kostnaderna férdelade pa de upphandlade trafiklinjerna redovisas i
Figur 4.8.
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Figur 4.8 Merkostnad for biobrinsle vid upphandlade flyglinjer

Linje Antal passagerare  Utsldppsminskning Extra ErsGttning 2016 Kostnadsékning
2015 vid 50% inblandning brdnslekostnad vid med biobrdnsle-
av biobrdnsle 50% inblandning av inblandning
biobrdnsle

Ton CO; per ar Miljoner kronor Miljoner kronor %

Gdllivare-Arlanda 36 248 1577 3895 -

Arvidsjaur-Arlanda 29 069 994 2186 =
Lycksele-Arlanda 19314 543 1245 11239 1%
Hemavan-Arlanda 17 749 640 1716 12 256 14%
Villhelmina-Arlanda 14743 419 950 12 256 8%
Ostersund-Umed 6 405 97 206 9075 2%
Sveg-Arlanda 3494 59 150 17 142 1%
Torsby-Arlanda 2519 36 135 8 067 2%
Hagfors-Arlanda 2032 26 65 8067 1%
Pajala-Luled 1050 11 34 10 800 0%
Totalt 132 623 4402 10 584 88 902 12%

Not: Upphandlade trafiklinjer &r de tio linjer som foreslds upphandlas av Trafikverket fr&n 2019. Rékneex-

empel baserat pd 2015-ars passagerarstatistik. Linjerna fran Gallivare respektive Arvidsjaur till Ar-
landa trafikeras utan ersattning fran Trafikverket, d8 biljettintdkterna fran linjerna tacker kostnader
plus en skalig vinst.

Kalla: Utslappsdata frén Naturvardsverkets modell fér berakning av koldioxidutslapp vid tjansteresor. Passa-
gerarantal fr&n Transportstyrelsen. Erséttningsniv8er 2016 fr8n Trafikverket (2017), Flygutredning
2019-2023.

Dessa tre atgarder skulle 6ka den totala efterfragan pa bioflygbriansle, men innebar dven
(i dagslaget) att Sverige anviander skattemedel (eller uteblivna skatteintidkter) for att
stodja produktionen i andra lander. De ger heller inga l&ngsiktiga incitament till (potenti-
ella) leverantorer, till skillnad frén en reduktionsplikt. For att investeringar ska ske i Sve-
rige behover marknaden veta att efterfragan bestar pa langre sikt.
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Icke-statliga, regionala flygplatsers
roll vid overgang till bioflygbransle

De regionala flygplatserna spelar en viktig roll for anvindandet av bioflygbrénsle i Sve-
rige. Dels kan flygplatserna driva pa utvecklingen mot en fungerande marknad for
bioflygbrinsle genom att stimulera efterfragan lokalt, dels ansvarar de f6r nodvandig in-
frastruktur da flygbolagen i manga fall tankar sitt brénsle vid flygplatserna.

5.1 Flygplatserna som padrivare for en marknad for
bioflygbrinsle

Baserat pa var analys finner vi att de regionala, icke-statliga flygplatserna i Norrland har

mojlighet driva 6vergangen mot bioflygbrinsle framét genom tre kanaler:

1. Paverka lokalpolitiker till att arbeta for en 6vergang till bioflygbrinsle;

2. Signalera till potentiella producenter i niromradet om efterfrigan pa bioflyg-
bransle; och

3. Informera passagerare om mojlighet att flyga med bioflygbransle.

Beslut om storre nodvandiga investeringar och andra kostnader kopplade till en 6verging
till bioflygbransle méste forankras hos politiker p4 kommunal/regional niva. Da flygplat-

serna vanligtvis 4gs av kommuner och/eller regioner kan de spela en viktig roll i att infor-
mera sina dgare om betydelsen av en 6vergang till bioflygbrinsle for kommunens héallbar-
hetsarbete och de bredare ekonomiska effekterna for kommunen/regionen.

En storskalig svensk produktion av héllbart flygbransle skulle troligtvis bygga pa ravaru-
strommar fran skogsbruket i Norrland. Flygplatserna i Norrland skulle kunna spela en
viktig roll i att signalera att det finns en langsiktig efterfrdgan pa bioflygbrénsle och déar-
med gora det mer attraktivt for potentiella producenter av bioflygbransle att investera i
produktionskapacitet i norra Sverige.

Ett exempel pa detta ar att flygplatserna upphandlar bioflygbrinsle for egna tjansteresor
eller kommunala tjansteresor. Swedavia har gjort detta for sina tjansteresor, men dven
mindre flygplatser har upphandlat bioflygbrinsle. Exempelvis har Kalmar Oland Airport
ingatt avtal med kommunen for tre ar framat om att upphandla bioflygbrinsle som tacker
kommunens tjansteresor for 2017. Bioflygbranslet har upphandlats med medel fran kom-
munens interna klimatfond som tidigare framst har anvints for att bekosta lokala klimat-
satsningar, t.ex. laddningsstolpar for elbilar.

Sist, men inte minst, kan flygplatserna spela en central roll i att 6ka medvetenheten om
mojligheten — och dirmed betalningsviljan for — att flyga med bioflygbrinsle. Detta kan
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ske genom marknadsforing av majligheten att flyga med bioflygbriansle gentemot reseni-
rer pa flygplatsen.

5.2 Flygplatserna som lank i logistikkedjan for bioflygbriansle
Regionala flygplatserna ar en viktig 1ank i forsorjningskedjan av bioflygbransle. Bioflyg-
branslen ar s kallade drop-in-brinslen. Det innebir att de kan blandas med fossilt flyg-
brinsle och sedan tankas i flygplan. Inblandningen kan vara *fysisk’, det vill siga att rese-
niren som betalar for bioflygbrénsle far bioflygbrinsle i just sin tank. Den kan ocksa vara
virtuell’, sd att pengarna som resendrer betalar for bioflygbrinsle gar till att tanka in
bioflygbransle vid ndgon flygplats. Beroende pa var i kedjan inblandningen av biobrénsle
sker har flygplatserna olika mgjligheter att driva pa mot 6kad anvindning av bioflyg-
brinsle, jamfor Figur 5.1.

Figur 5.1 Virtuell och fysisk inblandning av bioflygbrinsle
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I ena dndan av spektrumet finns en 16sning dér resenirer till och frén den regionala flyg-
platsen betalar for bioflygbransle via Fly Green Fund och dar biobranslet som resenéren
betalt for tankas in i ett (annat) plan vid en central tankstation (exempelvis pa Arlanda).
Detta ir ett alternativ med valdigt 1dga uppstartskostnader for en flygplats som vill er-
bjuda bioflygbransle till sina resenérer. Det enda flygplatsen beh6ver gora for att komma
igdng med detta ar att marknadsfora mojligheten att betala for bioflygbrénsle genom Fly
Green Fund. Nackdelen ar dock att det kan vara svirt att kommunicera kopplingen mel-
lan betalning och inblandning gentemot resenédrerna och att den faktiska effekten darfor
blir 1ag.
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I andra dndan av spektrumet finns en 16sning dér inblandning av biobrénsle sker pa, eller
i ndra anslutning till, den regionala flygplatsen. Detta ar en 16sning som flera storre flyg-
platser i Europa har anammat, men idag ar det inte ekonomiskt férsvarbart f6r mindre
flygplatser i Sverige att gora detta di det kraver storre investeringar. Dessutom méste den
fardiga bransleblandningen godkénnas i en certifieringsprocess, vilket innebar en 6kad
kostnad. Fordelen gentemot en 16sning dar bioflygbranslet tankas central ar att det ar 14t-
tare att kommunicera till resenérer att deras betalning gar direkt till bioflygbransle i de
plan som de sjilva flyger med.

Mellan dessa tva alternativ finns en 16sning dar inblandning av biobransle sker vid en
central anliggning for att sedan skickas ut till de regionala flygplatserna och tankas dar.
Ett alternativ till dagens centrala inblandning pa Arlanda skulle kunna vara en lokal an-
laggning for blandning av brinsle i Norrland, varifran brénsle kan distribueras till de reg-
ionala flygplatserna. Denna losning skulle ockséa vara kostnadseffektiv om det fanns pro-
duktionsanldggningar for bioflygbrinsle i Norrland. Detta maste koordinera med den be-
fintliga bransleleverantoren da det i regel ar denna som dger bransleanldggningen vid
flygplatsen.

5.3 En handlingsplan for flygplatser-:

Idag erbjuder flera flygplatser i Sverige tankning med biobransle direkt pa flygplatsen,
daribland Arlanda, Bromma, Ostersund och Karlstad. Enligt vir bedomning ar det mest
lampliga alternativet for andra flygplatser som vill erbjuda tankning med bioflygbransle
att vilja en vag mellan virtuell och fysisk inblandning. Vi utgar darfor for en sidan modell
i genomgangen nedan.

For att komma igdng med att erbjuda tankning vid flygplatsen behover en flygplats gene-
rellt f6lja fem steg:

Forankra hos beslutsfattare

Sakerstalla betalstrommar for finansiering av bioflygbransle
Undersoka varifran branslet ska komma

Fora en dialog med flygbolagen

Kommunicera med resenarer

kW

Det finns aktorer som arbetar med att skraddarsy 16sningar for forsorjning av bioflyg-
brinsle till flygplatser. En sddan dr SkyNRG, ett nederlandskt foretag som identifierar le-
verantorer av bioflygbrinsle, ordnar leveranser och sitter ihop betalkanaler for resenérer.

1. Forankra hos beslutsfattare
Ett forsta viktigt steg for att kunna erbjuda bioflygbransle vid flygplatser ar att sikerstilla
stod hos politiker och forvaltningen som dger flygplatsen. Arbetet med bioflygbrénsle kan

68 Denna sektion bygger p& samtal med foretriidare for flygplatser som pa olika siitt arbetat med att infora bioflygbrinsle,

samt SkyNRG, en bréanslemaklare.
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underléttas om flygplatsens héllbarhetsarbete blir en del av kommunala och regionala
miljosatsningar. Flygplatsernas miljosatsningar ar ofta en spegelbild av de kommu-
nala/regionala dgarnas miljoarbete.

For att kunna paverka beslutsfattare ar det viktigt att forsta kostnaderna for att inféra
bioflygbrinsle. Inférandet av bioflygbrénsle enligt den modell som beskrivs har medfor
inga kostnader i termer av investeringar. Daremot kan det tillkomma kostnader om an-
stillda vid flygplatsen behover ldgga tid pa att sitta sig in i de fragor som tas upp i den har
rapporten och bedriva paverkansarbete gentemot kommunala/regionala dgare.

2. Sakerstilla betalstrommar for finansiering av bioflygbransle
Bioflygbransle ar dyrare dn fossilt flygbriansle. Hur denna extrakostnad ska betalas ar en
viktig punkt for flygplatser som vill erbjuda tankning med bioflygbrinsle.

Idag sker finansieringen i forsta hand genom Fly Green Fund. En flygplats kan ansluta sig
till Fly Green Fund och bli en partner. Som partner kan man sidkerstilla att bioflygbransle
kommer att levereras till den egna flygplatsen. Det ar ocksd majligt att satta upp en lokal
fond, sa att resenirer som vill betala for biobrinsle kan vara sikra att deras betalning gér
till biobrénsleflyg pa den lokala flygplatsen.

Det finns dven andra finansieringslosningar. Vissa flygbolag har egna betalningslosningar
for resendrer som vill flyga med biobrinsle. Flygbolaget BRA ger t.ex. resendrer majlighet
att betala bioflygbrénsle med bonuspoéng. Det skulle ocksa vara majligt for flygplatsen att
sjilva finansiera den extra kostnaden genom differentierade flygplatsavgifter som jamnar
ut kostnaden for operatorer som tankar med bioflygbrinsle. Denna 16sning skickar dock
vidare kostnaderna till flygbolagen.

3. Undersoka varifran brianslet ska komma

Leveransen av biobriansle till flygplatsen kan ske som en del av samma logistikkedja som
det fossila branslet och brénslet levereras i allménhet fardigblandat i den modell som vi
utgar ifrén. Denna del av arbetet kan d& skotas av en briansleméklare. Arbetet 4r med
andra ord redan gjort innan flygbréanslet kommer till flygplatsen.

Bransleanldggningen pa flygplatserna dgs i regel av branslebolagen. Om bioflygbrinsle
ska erbjudas direkt vid flygplatsen maste detta ske i samrad den befintliga bréansleleve-
rantoren.

4. Fora dialog med flygbolagen
Inblandningen av biobrénsle i flygplan kraver att flygbolagen dr involverade. Detta &r spe-
ciellt viktigt for mindre flygplatser som bara trafikeras av ett fatal bolag, ibland bara ett.

Generellt ar flygbolag positiva till biobriansle som ett miljovanligare alternativ. Vissa flyg-
bolag anvander ocksé majligheten att flyga med bioflygbransle i sin marknadsféring. For
bolag som inte kéanner till maéjligheten att flyga med bioflygbransle kan det vara viktigt att
overtyga dem om att det ar tekniskt mdjligt att flyga med bioflygbrinsle.
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5. Kommunicera med resenirer

Slutligen ar det viktigt att kommunicera maéjligheten och fordelarna med att flyga med
bioflygbriansle till resendrerna. Kunskapen om att det 4r mojligt att flyga med biobransle
idag ar 1ag hos resenirer jamfort med kinnedomen om klimatkompensation. Samarbete
mellan flygplatsen och flygbolagen kan vara viktigt for att marknadsféra denna mojlighet
da flygbolagen oftast har battre marknadsforingskanaler gentemot resenirer.

5.4 Kostnad for en fossilfri markfordonsflottas

Det ar inte bara flygplan som slépper ut koldioxid inom flygindustrin. Driften av flygplat-
ser gor det ocksa. For att driva en flygplats kravs det en markfordonsflotta som anviands
for exempelvis bagagetransport, sikerhet— och utryckningsberedskap, pa- och avstigning
av passagerare och vagvisning for inkommande och avgéende flygplan. Vanligtvis anvin-
der flygplatser bensin- eller dieseldrivna markfordon. Om dessa fordon byts ut mot an-
tingen el— eller biobrinsledrivna fordon kan flygindustrins koldioxidavtryck minskas yt-
terligare.

De fordon som anvinds vid en flygplats kan delas in efter anvindningsomrade:

e Fordon som anvinds i filt, t.ex. lastmaskiner, snoslungor, plog- och sopfordon och
friktionsmatbilar. Dessa ar i allmédnhet tyngre fordon som drivs av diesel eller HVO
(biodiesel).

e Rampfordon, t.ex. trappor, bogsertruckar, bagagetruckar, eller push-back-truck.”
Tyngre fordon (t.ex. push-back) drivs av diesel eller HVO, medan littare fordon kan
drivas med el (t.ex. bagagetruck och trappor).

¢ Riddningsfordon, t.ex. bandvagnar och brandbilar. Dessa fordon ar i allmanhet
tyngre och drivs av diesel eller HVO.

e Andra fordon, ofta littare fordon (pick-up, personbil) for transport av personal pa
flygplatsen. Dessa drivs vanligtvis av diesel, bensin, eller el.

De flesta nya fordon som drivs med diesel kan dven drivas med HVO, forutsatt att for-
donstillverkaren har godkant detta. Om flygplatsen dnda behover byta ut ett fordon, sé
medfor det alltsd ingen merkostnad for ett fordon som kan drivas med HVO. Om ett for-
don som inte kan eller bor drivas med HVO behover bytas ut i fortid uppstar daremot en
kostnad. Exempel pa inkopspris for olika diesel/HVO-drivna fordon ar:

e Plog-, sop- och bldsfordon: 4,5 miljoner kronor

e Brandbil: 4,5 miljoner kronor

e Bogsertruck: 2 miljoner kronor

e Push-back-truck: 1,7 miljoner kronor

Skillnader i branslekostnader beroende pa om fordonet drivs med diesel eller HVO ar sméa
dé prisskillnaden ar liten.”:

69  Detta avsnitt bygger pA kommunikation med Sundsvall Timr4 Airport.
70 En push-back-truck hjilper flygplan att backa ut frin gaten.
71 http://preem.se/foretag/kund-hos-preem/drivmedelspriser/
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For vissa fordon, framst lattare fordon som drivs med bensin eller diesel, dr det ocksa
mojligt att byta till eldrivna fordon. Anskaffningskostnaden for dessa kan i vissa fall vara
lagre dn for de fossilbransledrivna alternativen, t.ex. flygplanstrappor.
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