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Abstract

Using discourse analysis as a theoretical and methodical point of departure, this
paper strives towards analyzing the ways in which the Swedish tax on air travel is
being made understandable.

Through examining how this is done on two occasions in contemporary
Swedish politics, it further aims to capture how the arguments in favor of a tax
have developed and changed over time. Drawing on Maarten Hajer’s theory of
story-lines, the result identifies a small but significant change and suggests that
the arguments were formed around three story-lines. Firstly, the study finds that a
story-line, focusing on the importance of an airline industry taking responsibility
for its effect on climate, can be described as highly strengthened over time.
Secondly, the thesis identifies a story-line, focusing on consumer behavior, which
supports arguments in favor of a tax. Thirdly, the study shows that a story-line
that appears on the first occasion, explaining the tax as a temporary measure taken
in the absence of European action, was less prominent in the later occasion.

Nyckelord: Climate politics, discourse, story-line, Sweden, flight tax.
Antal ord: 9721 ord
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1. Inledning

En passagerarskatt pa kommersiell flygtrafik har kommit att vicka starka politiska
kdanslor de senaste decennierna. Som klimatpolitisk atgdrd har den sdgats och
hyllats; formulerats som ett hot respektive 16sning; problematiserats for sin
pastddda ineffektivitet och lyfts fram som bevis pa en handlingskraftig och
klimatmedveten regering. Det politiska samtalet kring flygets klimatpéverkan
forenar vidare en mingd parallella politiska projekt och visioner, kontrasterande
vetenskapliga discipliner och verklighetsansprak.

Sverige var tidig med inforandet av en koldioxidskatt (Zannakis, 2013, s. 221).
Troskeln att lagstifta om en miljoskatt i klimatpolitiskt syfte kan dédrigenom
forstds som tidigt Overstigen. Samtidigt dr forslaget om en flygskatt hogst
omtvistad och har kommit att utmérka sig som en sarskilt omdebatterad fraga,
kritiserad av sdvil oppositionella politiker som niringslivsidkare.

Flygskatten sétter fingret pa en politisk spadnning mellan & ena sidan var
strdvan att mota de alarmerande klimatforindringar som praglar vir samtid, och &
andra sidan bejaka individens mobilitet och ett upphdjt konsumentbeteende.
Mgjligheten att resa frén Goteborg till Bangkok pa en halvdag och frén Malmo till
Stockholm pé en timme, kan argumenteras st i centrum for var tids strdvan att
uppticka och forstd var omvirld. Flyget dr ménsklighetens nyckel till en
avstandslos vérld, dér privatpersoner inbjuds att till en ofta dverkomlig summa
investera 1 sig sjdlva och i en resa till valfri destination. Oavsett om resmaélet ar
karridr, personlig utveckling, kulturell medvetenhet eller en tillbakalutad
solbrinna, spelar flyget for minga en betydande roll att nd dit.

Att reglera och politiskt fordndra detta blir saledes en frdga om att, i ndgon
utstrdckning, utmana ndgot mer dn bara ett klimatproblematiskt
konsumtionsmonster. Det blir en frdga om att utmana en etablerad norm. P& grund
utav den omfattande kritik som riktats mot inforandet av en flygskatt kan
argumentationen till fordel for skatten forstas som sirskilt betydelsefull; det &r dar
som kritiken implicit bemoéts. Den hér uppsatsen d@mnar identifiera vilka diskurser
som far agera vapen 1 den diskursiva kampen mot ett upphdjt och erként
samhdllsideal; flygresandet.

De diskurser som priglar regeringens argumentation kan vidare, i enlighet
med diskursanalytiska grundantaganden, forstds utgdra ndgonting mer @n en
politisk reaktion pé ett objektivt klimatproblem. Spraket forstds hir bdra pa en
storre innebord, den kan beskrivas konstituera var forstaelse av verkligheten. Att
lata argumentationen for en flygskatt blir foremal for en diskursanalys mojliggor 1
praktiken en forstaelse for det sprikliga som avgorande for vir konstruktion av
verkligheten; de idéer och diskurser som ges foretrdde i1 det politiska samtalet
utgor grunden for var uppfattning av ett visst problem. Att identifiera de diskurser



som ges makt att prigla regeringens argumentation kan dérfor sdga nagonting om
samhdllet 1 stort; om vilka idéer som fir dominera och konstituera verkligheten.

Denna studies empiriska grund utgors av tva tillfillen dd Sveriges regering
initierat en svensk passagerarskatt pd kommersiell flygtrafik. Studien &mnar ocksa
ansluta sig till den diskursanalytiska traditionen av att studera miljo- och
klimatpolitik och &r sprungen ur teoretiska stdllningstaganden som forstér
klimatpolitik som en verklighetskonstituerande process.

1.1 Flygskatten 1 en svensk klimatpolitisk kontext

Utsldppen av vaxthusgaser fran den genomsnittliga svenskens flygande har
dubblerats fran 1993 till 2013 och berdknas nu vara lika stort som utslédppen fran
alla svenska personbilar (Larsson, 2015, s. 7). Politiska ambitioner att stoppa
flygets stora klimatpaverkan har de senaste dren kommit att fa en prioriterad plats
pa den politiska dagordningen och klimatfragans betydelse inom den svenska
politiken har argumenterats 6ka kraftigt de senaste decennierna. Asa Knaggérd
identifierar klimatfragans intdg i den svenska politiken utifran tre faser: Mellan
1978 och 1987 var klimatfrdgan i liten utstrickning en frdga for politiker att
hantera utan snarare foremal for debatt och analys inom det vetenskapliga
samtalet. Interaktioner mellan forskare och beslutsfattare bidrog senare till att
klimatfragan, mellan 1988 och 2000, fick faste i politiska rum (Knaggard, 2014, s.
26). Svensk klimatpolitik har vidare beskrivits som aktiv och ambitids (Zannakis,
2013, s. 221). Redan 1990 introducerades en koldioxidskatt, en skatt som
argumenterats haft stor betydelse i det faktum att de totala utsldppen av
vaxthusgaser minskade mellan 1991 2011 med 16 procent (Zannakis, 2013, s.
221). Transportsektorns utsldpp har dock inte minskat i samma utstrackning
(Zannakis, 2013, s. 221-222).

Politiska ambitioner att ta sig an klimatfradgan i Sverige har konkretiserats i en
mingd olika politiska dokument och mél. Ett av de nationella miljokvalitetsmalen
preciserar en strivan att begridnsa Sveriges klimatpdverkan och &dr utformat i
samstdimdhet med  FN:s  ramkonvention om  klimatférdndringar,
klimatkonventionen frdn 1992 som syftar till att stabilisera utsldppen av
vaxthusgaser 1 atmosfdren (prop. 2017/18:1, s. 477- 480). Vidare har Sverige ett
klimatpolitiskt ramverk (prop. 2016/17:147) dér ambitionen att drastiskt minska
utsldppen av vixthusgaser fram till 2045 preciseras. I betdnkandet En klimat- och
luftvardsstrategi for Sverige (SOU 2016:47) konstateras vidare att det kravs fler
atgirder for att minska de globala utsldppen och i1 synnerhet flygets stora
klimatpdverkan (prop. 2017/18:1, s. 482).

I regeringens budgetproposition for 2015 formuleras en stravan att undersoka
hur flyget i hogre utstrickning kan béra sina egna klimatkostnader samt utreda
huruvida en passagerarskatt pa flygresor kan utformas i enighet med EU:s system
for utslappsritter (prop. 2017/18:1 s. 474). En sérskild utredare tillsattes i
november 2015 och redovisade sitt uppdrag ett ar senare i betdnkandet En svensk
flygskatt (SOU 2016:83). Den 1 april 2018 tridde en svensk skatt pd kommersiella



flygresor i kraft. Skatten storlek dr 60 kronor per passagerare om slutdestinationen
ligger inom Sverige och Europa, 250 eller 400 kronor om slutdestinationen ligger
utanfor Europa (SFS 2017:1200).

Det ér dock inte forsta gangen Sverige infor en passagerarskatt pd kommersiell
flygtrafik. Redan i sin budgetproposition for 2001 presenterade regeringen en
gron skattevaxling i syfte att omvandla Sverige till ett mer hallbart samhille
(prop. 2005/06:190, s. 13). I samband med denna skattevaxling meddelade
regeringen i budgetpropositionen for 2006 att en flygskatt pd transporterade
passagerare skulle inforas. Riksdagen fattade senare beslut om att infora en lag
om skatt pa flygresor, dock utan ikrafttradandebestimmelser da det krdvdes en
godkdnnande fran EU-kommissionen innan lagen kunde verkstéllas. Innan ett
sddant godkdnnande kom hann Sverige 2006 byta regering. Kort efter sitt
tilltrddande fattade riksdagen, efter ett forslag fran den nya regeringen, beslut om
att lata lagen utga (prop. 2017/18:1, s. 476).

1.2 Syfte och fragestéllning

Den hir uppsatsen gor ansprak pa att forstd vilka stéllningstaganden och idéer
som underbygger och genomsyrar regeringens argumentation for en flygskatt.
Uppsatsens centreras saledes kring de argument som talar for att Sverige ska ha en
skatt pa kommersiell flygtrafik och &mnar ddrigenom inte fokusera pa debatten i
sin helhet. Jag viljer att titta pd tv4 tillfallen d4 den socialdemokratiska regeringen
respektive den socialdemokratiska och miljopartistiska regeringen med stod av
Vinsterpartiet foreslar en skatt pd kommersiell flygtrafik. Viktigt att podngtera ar
dock att det inte ar partierna ifrdga som star i centrum for min undersokning. Jag
ar istéllet intresserad av de diskurser som underbygger och genomsyrar hur man
begripliggor skatten vid dessa tva tillfillen. Jag dr vidare intresserad av att
undersoka om det skett ndgon forindring mellan regeringens argumentation
2005/06 och 2017/18.

Genom att identifiera dominerande berittelser, sa kallade story-lines, som
priglar hur regeringen begripliggor skatten 2005/06 respektive 2017/18 soker jag
forstd vilka idéer som fatt baring respektive forlorat sin kraft som politiska
redskap 1 argumentationen for en svensk flygskatt. Parallellt som fokus ligger pa
att identifiera om och hur de tva tillfdllena diskursivt skiljer sig ifrdn varandra, &r
min ambition dessutom att pd ett djupare plan forstd de idéer som genomsyrar
argumentationen utifrdn ett antal klimatpolitiska diskurser. Utgdngspunkten dr att
argumentation for en flygskatt kan forstds som en dynamisk kamp mellan olika
idéer och diskurser som konkurrerar om utrymme att priagla vir forstaelse och
dirigenom vara politiska 16sningar.

Syftet med denna uppsats ar saledes att identifiera hur behovet av en flygskatt
begripliggors vid de tvé tillfillena, undersoka om det sker ndgon diskursiv
fordndring 1 hur flygskatten begripliggors mellan de tva tillfdllena och hur denna
forandring 1 sa fall ser ut.

Mina fragestéllningar lyder ddrmed:



Hur begripliggors behovet av en svensk flygskatt 2005/06 respektive
2017/18?

Hur fordndras den klimatpolitiska diskursen i argumentationen for en
flygskatt mellan 2005/06 och 2017/18?



2 Att rikta blicken mot spraket:
diskursanalys som metod och teori

Denna uppsats har sévil sin metodologiska som sin teoretiska utgangpunkt i ett
diskursanalytiskt forhallningssitt till det vetenskapliga studiet av verkligheten. Jag
kommer nu redogdra for vad detta innebdr, savél for studiet av klimatpolitik i
allminhet som for min analys om argumentationen for flygskatten i synnerhet.
Kapitlet inleds med en generell redogorelse for ndgra av diskursanalysens
grundldggande ontologiska utgdngspunkter samt en precisering av hur jag i denna
uppsats forhaller mig den materiella sfirens betydelse. Déarefter foljer ett kapitel
om vad diskursanalysen har bidragit med och kan bidra med i det vetenskapliga
studiet av klimatpolitiken. Darpd redogdr jag for de teoretiska utgangspunkter
som min empiriska analys bygger pa: John S. Dryzeks ramverk for vilka
bestandsdelar som utgdr en diskurs samt Maarten Hajers teori om story-lines.
Dessa teoretiska utgangspunkter kommer vidare fylla en metodologisk funktion 1
min empiriska analys. Vidare foljer en redogorelse for de tre huvuddiskurser som
jag véljer att perspektivera de story-lines jag identifierar utifran. Kapitlet avslutas
med en redogorelse for min analytiska process samt en diskussion kring mitt
empiriska material och de avgransningar som gjorts.

2.1 Metodologisk och teoretisk kontext

Because reality is seen as socially constructed, the analysis of meaning becomes central;
for interpretative environmental policy research, it is not an environmental phenomenon
in itself that is important, but the way in which society makes sense of this phenomenon
(Hajer & Versteeg, 2005, s. 176).

Den hér uppsatsen fokuserar kring ordet sur, snarare dn ordet vad. Det ir inte
substansen i regeringens argumentation for en flygskatt som star i centrum for min
undersokning utan de sprakliga framstdllningar som underbygger och producerar
denna substans. Klimatpolitik &r, 1 den fOrstdelse som genomsyrar uppsatsen
ifrdga, inte bara neutrala reaktioner pa objektiva problem. Istéillet dr denna
undersokning sprungen ur ett vetenskapligt stdllningstagande som héller
klimatpolitiska diskurser ansvariga for hur klimatrelaterade problem uppfattas och
begripliggors, 1 politiken och i samhéllet.

Ett sddant forhéllningssdtt forutsdtter en icke-essentialistisk ontologisk
utgangspunkt; verkligheten &r i diskursanalytikerns égon inte ndgonting som kan
placeras utanfor vara forstdllningar och idéer om verkligheten, den dr i sjdlva
verket vara forestdllningar och idéer. Istdllet for att forstd samhéllet utifran



objektiva sanningar, riktar diskursanalytikern blicken mot hur dessa sanningar
skapas och uppritthalls (Hajer, 1995, s. 44). Hajer och Versteeg argumenterar for
att diskursanalysens styrka ligger just dér; 1 mdjligheten att utreda hur och varfor
olika definitioner har genomslagskraft i en viss kontext (Hajer & Versteeg, 2005,
s. 177).

Ett diskursanalytiskt angreppssitt forutsitter vidare en poststrukturalistisk
sprakfilosofi. En sadan filosofi innebdr att verkligheten begripliggérs och ges
mening genom spridket (Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 15). En
naturkatastrof kan exempelvis uppfattas och begripliggéras pa en mingd olika
satt; som ett straff frdn en hogre makt, som ett metereologiskt fenomen eller som
en konsekvens av vixthuseffekten orsakad av en ohdllbar ménsklig konsumtion
(Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 15). Beroende pa den diskursiva
framstéllningen ifrdga kan de relaterade l0sningarna pa katastrofen ifrdga te sig
olika (Ibid.). Diskurser kan forstds utgéra grunden for hur ménniskor och
samhiéllen agerar 1 olika situationer; de konstituerar saledes all typ av socialt liv
(Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 16).

Vissa diskursanalytiker argumenterar for att det inte finns nigon skiljelinje
mellan idé och verklighet, att det inte finns nagonting utanfor det diskursiva
(Winther & Jorgensen, 2000, s. 25). Det finns 1 ett sddant vetenskapligt
stillningstagande en tydlig idé om att situationer och problem inte existerar
utanfor vara idéer om dem, de skapas och begripliggdrs som ett resultat av en viss
diskursiv organisering. Tilltrddet till den fysiska verkligheten formedlas séledes
via diskurser (Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 42).

Det rdder dock, bland diskursanalytiker, olika meningar om i vilken
utstrackning diskurs kan forstds konstituera virlden. Vissa menar att det finns en
social praktik utanfor det diskursiva och att de tva sfarerna kan forstds dmsesidigt
konstituera varandra (Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 25). En
diskursanalys kan saledes bidra med en forstaelse for klimatpolitik som en politisk
process som forhdller sig till ett verkligt problem och som en plats dér
konflikterande diskurser konkurrerar om utrymme att formulera forutsittningarna
for hur vi pratar om problemet ifrdga (Hajer & Versteeg, 2005, s. 181). Denna
uppsats gor ansprak pd att analysera argumentationen for flygskatten utifran ett
sadant diskursanalytiskt stdllningstagande. Min ambition dr varken att reducera
verkligheten till den diskursiva eller den icke-diskursiva sfdaren. Jag utgar istéllet
ifrén att klimatpolitik bade kan forstds som en reaktion pé en social verklighet och
som en konstituerande kraft. Orsaken till detta metodologiska stéllningstagande &r
att jag 1 denna undersokning inte vill bortse ifrén aktorskapets betydelse och det
faktum att aktorer kan tdnka strategiskt och, i syfte att uppnd sina mal, vélja att
prata om ett visst fenomen eller problem pa ett visst sitt. Politik kan sdledes
fortfarande forstas i termer av intressen och aktorskap, daremot reduceras inte
inneborden till enbart dessa saker (Hajer & Versteeg, 2005, s. 181).



2.1.1 Diskursanalysen och klimatpolitiken

Jag gor i1 denna studie ansprak pa att ansluta mig till ledet av forskare som
undersokt klimatpolitiska processer genom diskursanalys. I syfte att placera min
studie 1 en vetenskaplig kontext foljer har ett kapitel dir jag redogor for ndgra av
de forskare vars studier pa olika sétt knyter an till temat for denna uppsats.

Det diskursanalytiska forhallningssittet dr ett beprovat grepp inom det
vetenskapliga studiet av klimatpolitiken. David Hulme konstaterar att
klimatpolitiken varit och dr foremal for ett flertal ideologiska och politiska maél
och visioner (Hulme, 2009, s. 4). Hulme argumenterar for att klimatet inte bara
bor forstds som nagonting objektivt fysiskt utan ocksd som en idé som skapas,
upprétthdlls och utmanas i véra tankar och i vara kulturella praktiker (Hulme,
2009, s. 28).

The idea of climate exists as much in the human mind and in the matrices of cultural
practices as it exists as an independent and objective physical category (Hulme, 2009, s.
28).

Hur vi forstar och virderar klimatfragor bor siledes, enligt Hulme, {forstas utifran
olika nivder; utifrdn de fysiska omsténdigheterna samt utifrdn idéer och
forestdllningar. Hulme argumenterar vidare for att det inte gér att skilja klimatet
frdn andra fenomen i samhdllet; hur vi forstar och vérderar klimatfragan maste
forstés 1 relation till hur vi forstdr samhallet 1 6vrigt (Hulme, 2009, s. 28). Om vi
vill forstd varfor politiker tolkar och vérderar klimatfragan pa ett visst sitt maste
vi dissekera klimatforandringsdiskurserna utifrdn forstielsen att de bygger pa
multipla konkurrerande idéer om klimatet.

Hulme menar att det faktum att klimatet tenderar att formuleras som enbart ett
fysiskt fenomen och dirigenom frantas sin idémaéssiga och kulturella innebord,
riskerar att gora klimatfrdgan till ndgot som nidrmst kan liknas med en flytande
signifikant som enkelt kan erdvras av olika aktorer i samhéllet (Hulme, 2009, s.
28). Nar klimatet reduceras till att enbart existera utanfor vara diskursiva och
kulturella forestdllningar om klimatet kan inneborden av det formuleras till stod
manga konflikterande ideologier (Hulme, 2009, s. 28).

Alltsa, genom att istéllet formulera klimatet som bade fysiskt och kulturellt
samt forstd klimatet som ndgonting som skapas i véra idéer kan vi 1 storre
utstrackning forsta olika versioner av klimatet som just konstruktioner snarare 4n
korrekta sprikliga avspeglingar av det fysiska.

Pia Begelund undersoker i en artikel hur grona diskurser fatt baring inom
svensk och dansk skattepolitik. Med hjélp av ett diskursanalytiskt forhallningssétt
redogdr Begelund for hur idéer om stabilitet respektive fordndring priglar och
reproduceras 1 politiska beslutsprocesser. Hon konstaterar att neoklassiska
diskurser med fokus pa ekonomisk tillvixt samt att sikra jobb och vilfard
dominerar storre delen av det institutionella system relaterat till bilskatter. Vidare
konstateras att grona diskurser och miljoméssig hdnsyn har en mindre och mer
ytlig betydelse i relation till de diskurser som framhéver behovet av stabilitet
(Bogelund, 2006, s. 89). Miljodiskurserna ifraga kom aldrig att institutionaliseras



utan bor, enligt Bogelund, snarare forstds inneha en viss tillféllig betydelse. Den
fordndringskraft som nya klimatrelaterade diskurser skulle kunnat innebéra
begrinsades av en stark dominerande neoklassisk-ekonomisk diskurs med fokus
pa stabilitet och kontinuitet (Bogelund, 2006, s. 89). Slutsatsen Bogelund drar av
detta &r att diskurser som kretsar kring fordndring kan ha olika mycket inflytande
over ett visst policyomrade. Smé fordndringar som inte utmanar status quo kan
ofta med en viss enkelhet genomforas. Storre fordndringar bor daremot forstas
som hogst villkorade den diskursiva och den sociala kontexten, dér krévs det mer
for att utmana den existerande politiken (Bagelund, 2006, s. 78).

Idén bakom denna uppsats dr sprungen ur savdl Hulmes teori om klimatet som
tankekonstruktion och fysisk kategori som Begelunds teori om hur diskurser med
fokus pa forandring kan utmana under ritt omstiandigheter. Uppsatsens teoretiska
utgangspunkter kan dock spéras till John S. Dryzek och Maarten Hajers
diskursanalytiska teorier, vilka presenteras i ndstkommande kapitel.

2.1.2 Diskursens bestdndsdelar och betydelsen av story-lines

Maarten Hajer menar att det miljopolitiska samtalet bestar i ett nav av olika
aktorer och intressen, problemdefinitioner och ldsningar (Hajer, 1995, s.46). Han
menar vidare att man bor analysera miljopolitiska diskurser utifran tva olika
forhallningssitt. Dels bor diskurser forstés utifran tanken om att de har en riktning
och en avsindare; diskurser dr siledes relaterade till en viss social kontext.
Diskurser bor dessutom fOrstés utifran tanken om att de bestar i en samling idéer,
koncept och kategorier (Hajer, 1995, s. 44).

Discourse is here defined as a specific ensemble of ideas, concepts, and categorizations that
are produced, reproduced, and transformed in a particular set of practices and though which
meaning is given to physical and social realities (Hajer, 1995, s. 44).

John S. Dryzek menar i likhet med ett sadant stdllningstagande att en diskurs
bestar i ett antal olika parallella beréttelser som alla tillsammans bidrar till att
begripliggora ett fenomen eller en situation (Dryzek, 2013, s. 17). For det forsta
menar Dryzek att diskurser innehaller element som konstruerar verkligheten pé ett
visst sétt dar vissa foOreteelser, objekt och subjekt erkidnns och andra inte.
Diskurser inbegriper sédldes ett sérskilt ontologiskt stdllningstagande (Dryzek,
2013, s. 17).

For det andra kan en diskurs alltid forstds omfatta idéer om naturliga relationer
mellan olika subjekt, objekt och foreteelser (Dryzek, 2013, s. 18). Samtidigt som
vissa diskurser framhéver vikten av konkurrens mellan ménniskor i syfte att
generera teknologisk utveckling kanske andra diskurser konstruerar samarbete
som det mest vitala och naturliga.

Vidare menar Dryzek att en beréttelse alltid forutsitter ett aktorskap. Aktorer
kan formuleras 1 termer av nistan vad som helst; individer, kollektiv, stater eller
organisationer. Beroende pa vilken betydelse olika aktorer ges, om de konstrueras
som rationella eller irrationella, som aktiva eller passiva, kan olika
problemdefinitioner och losningar framstillas som rétta och rimliga (Dryzek,



2013, s. 17). Diskurser kan ocksa forstas bygga och bero pa olika metaforer som
fungerar som retoriska verktyg att begripliggdra en situation pad ett visst sétt
(Dryzek, 2013, s. 19).

Hajer menar att pd grund utav att det rder en stindig komplex kamp om hur
man bor tolka och forstd klimatfragor kan story-lines fungera som ett sitt att
identifiera hur olika diskursiva element tar sig uttryck och kommer ifrdga i det
klimatpolitiska samtalet (Hajer, 1995, s. 15).

Story-lines are narratives on social reality through which elements from many different
domains are combined and that provide actors with a set of symbolic references that suggest a
common understanding (Hajer, 1995, s. 62).

Han menar vidare att aktorskapet dr begrinsat; aktorer kan bara begripliggora sin
omvirld utifrdn de begrinsade antal diskurser som ér tillgdngliga for dem (Hajer,
1995, s. 53). Det ar dock viktigt att podngtera att aktorer fortfarande har betydelse
som bérare av story-lines (Hajer, 1995, s. 56). Minniskors forstdelse utvecklas
och forindras i1 diskurser; bade uppritthdllandet av dominerande politiska
prioriteringar och politisk fordndring kan sdledes spéras till det faktum att
diskurser produceras eller reproduceras av aktorer.

En story-line &r sdledes ett sétt for manniskor att forenkla komplexiteten och
motsédgelsefullheten som préiglar miljopolitiken (Hajer, 1995, s. 63). Story-lines ér
forenklade sanningsansprék, de underlittar och begripliggor verkligheten.

Att identifiera story-lines i en klimatpolicy handlar séledes om att béade
kartldgga de diskurser som dominerar ett policydokument och forsta dessa utifran
vad som inte fir sdgas.

2.2 Tre klimatpolitiska diskurser:

Jag kommer nu att presentera tre klimatpolitiska diskurser vilka kommer att
diskuteras 1 relation till mina story-lines i syfte att sdtta dem i en diskursiv
kontext. Dessa klimatpolitiska diskurser &r utvalda utifrdn att de kan beskrivas
delvis korrelera med de story-lines jag identifierat. Diskurserna anvinds sédledes 1
denna uppsats som verktyg att forstd och komma nérmare innebdrden av de story-
lines jag 1 mitt empiriska material identifierar.

Till att borja med kommer jag anvidnda mig av Pollluter Pays-principen som
en klimatpolitisk diskurs att perspektivera story-lines utifrdn. Polluter Pays-
principen utgdr ifran en tanke att miljo- och klimatrelaterade problem bor knytas
till de aktorer som orsakar dem (Khan, 2015, s. 640). Principen bygger pa en idé
om att en internalisering av kostnaderna relaterade till klimatproblem i praktiken
innebdr ett fordndrat beteende hos utsldppsaktorerna ifraga  (Ibid.).
Kostnadseffektivitet star i centrum for ett sddant argument; det ar har de
ekonomiska incitamenten som skapar fordndring. Polluter Pays-principen kan
dérigenom beskrivas uppmuntra till en mer miljovanlig teknologisk utveckling
(Khan, 2015, s. 640). Principen kan forstas i1 ljuset av en diskurs som betonar
vikten av ekologisk modernisering (Hajer, 1995, s. 25). Ekologisk modernisering



utgar ifrdn en tanke att klimat- och miljorelaterade problem bor 16sas inom ramen
for véra politiska, ekonomiska och sociala institutioner. Hajer menar att ekologisk
modernisering konceptualiserar miljoproblem inom ramen for var kapitalistiska
marknadslogik; den syftar inte till att fordndra marknaden utan snarare vilja
utveckla och effektivisera pa ett sitt som gor den forenlig med och tar hénsyn till
miljo och klimat. Klimatfordndring kan saledes forstds som en potentiell
mojlighet for marknaden:

Not only does it open up new market and create new demands; if executed well, it would
stimulate innovation in methods of production and transport, industrial organization,
consumer goods, in short, all those elements that Schumpeter once identified as the forces that
produce the ‘fundamental impulse that sets and keeps the capitalist engine in motion’ (Hajer,
1995, s. 31-32).

Ekologisk modernisering kan sdledes beskrivas vdnda pa argumentationen.
Klimatfoérandringar &r, pd grund utav de mgjligheter de innebdr for marknaden
och sambhiillet, en slags tillgdng (Hajer, 1995, s. 32). Polluter Pays-principen &r ett
exempel pd en strategi som 1 enighet med ekologisk modernisering integrerar
analyser baserade pé& kostnadseffektivitet med miljoméssiga hénsynstagande
(Hajer, 1995, s. 27). Principen har argumenterats anammats som en ekonomisk
strategi att forebygga utsldapp (Khan, 2015, s. 639).

Mizan R. Khan framhaller att nir acceptansen for Polluter Pays-principen ar
lag bor det forstds som ett bevis pa en asymmetrisk maktbalans inom den globala
klimatpolitiken. Om tanken om att de storsta fororenarna ska betala sin
klimatkostnad avfirdas, kan det, enligt Khan, forstds som ett tecken pa att stora
industriella ldnder, som historiskt sétt bidragit till stora utslépp, far fortsétta att
dominera och fororena (Khan, 2015, s. 639).

Principen kan dven beskrivas fungera som ett politiskt pedagogiskt redskap.
Genom att tydligt ta stdllning och pa ett réttvist och objektivt sitt fordela ansvar
mellan aktorer kan politiker positionera sig sjdlva som ansvarstagande (Khan,
2015, s. 641). Sverige har argumenterats vara ett land som 1 stor utstrickning
tillimpar Polluter Pays-principen (Khan, 2015, s. 643).

Vidare kommer identifierade story-lines sdttas i relation till en diskurs som
riktar stralkastarljuset mot individens betydelse som fordndringsaktor:

Only the human mind is subject. Everything else, including the natural world and
disadvantaged humans, consists of objects to be manipulated and dominated for the sake of
whatever the mind desires (Dryzek, 2013, s. 199).

Gron medvetenhet har beskrivits centreras kring en tanke om att individers val har
betydelse for utveckling mot ett hallbart samhélle (Dryzek, 2013, s. 194). Att
exempelvis viélja ekologiskt alternativ 1 livsmedelshyllan eller bojkotta
genmodifierade grodor dr tvd exempel pa hur individer som konsumenter kan
paverka.

Gron medvetenhet utgar vidare ifrdn en tanke om att varje person kan vara en
aktor med ansvar och mojlighet att utveckla sin egen relation till naturen.
Individer ar saledes alltid subjekt och det dr alltid hos dem, pd en individniva,
fordndring sker (Dryzek, 2013, s. 199).
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Dessutom kommer de story-lines jag identifierar relateras till en tredje
klimatpolitisk diskurs; en diskurs som kan beskrivas rikta blicken mot Sverige
som ett land som gar 1 braschen for klimatet bland vérldens stater. Sverige har
argumenterats vara ett foregangsland vad giller sitt klimatarbete (Janicke, 2005;
Kronsell, 1997; Zannakis, 2015). Mathias Zannakis undersoker vilka diskurser
som underbygger det svenska behovet av att ligga i framkant vad géller just
klimatfragan (Zannakis, 2015, s. 217). Han konkluderar i sin studie att
diskurskoalitioner baserade péd tre olika diskursiva berittelser; mojlighets-,
ekologisk réttvisa- och uppoffrings-diskursen, tillsammans samspelade 1 Sveriges
strdvan att utmérka sig klimatpolitiskt.

2.3 Metodologiska preciseringar

2.3.1 Den analytiska processen

Jag kommer nu att precisera hur min analys 1 mer operationella ordalag kommer
att ga till vdga. Mathias Zannakis foreslar i sin studie om svensk klimatpolitik ett
konkret sétt att i en analytisk process anvinda sig av Hajers uppdelning av
strukturerade och institutionaliserade story-lines (Zannakis, 2013, s. 223). A ena
sidan kan en story-line vara strukturerad i den meningen att den pa ndgot sétt
reproduceras i det politiska samtalet. A andra sidan kan en story-line vara
institutionaliserad pa det sittet att den underbygger och genomsyrar politiska
16sningar som ldggs fram av den politiska makten (Zannakis, 1995, s. 223).

Denna distinktion kommer att prigla min analys. Jag kommer att i regeringens
forslag om en svensk flygskatt fran 2005/06 respektive 2017/18 identifiera
strukturerade och institutionaliserade story-lines. Jag kommer vidare att folja
dessa story-lines frin det forsta till det andra forslaget.

Min ingdng &r hir att det gér att forstd regeringens olika story-lines utifrdn
tanken om strukturerade och institutionaliserade story-lines trots att jag bara véljer
att titta pd en sida av debatten. Orsaken &r att jag tittar pa utvecklingen dver tid,
och dmnar blottligga hur vissa idéer kommit att i starkare fdste medan andra
endast priglat argumentationen tillfalligt.

Zannakis menar att en diskursanalys som gar ut pd att identifiera story-lines
bor grunda sig i en noggrann ndrldsning av materialet ifrdga. Den bor vidare syfta
till att identifiera och analysera hur olika element producerar, fixerar och utmanar
mening i texten (Zannakis, 2013, s. 223).

For att pa ett systematiskt sitt kunna identifiera story-lines i texterna i fraga
kommer min empiriska analys till en borjan utgd ifrdn John Dryzeks
diskursteoretiska ramverk ddr han sammanstillt olika element som en diskurs
bestar i. Jag har dock valt att endast inkludera tre av Dryzeks fyra diskursiva
element. Jag kommer inte att titta pa vilka metaforer som produceras i texterna
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ifraga. Jag utesluter denna aspekt eftersom jag finner den mindre behjilplig i delar
av mitt empiriska material, i synnerhet propositionerna dér patagliga metaforer
ofta lyser med sin franvaro. De tre aspekter som jag kommer kartlagga diskursen
utifran dr istdllet erkédnda enheter, naturliga relationer samt konstruktioner av
aktorskap.

Jag kommer alltsd inleda min analys genom att dissekera fOrslagen och
debatten kring forslagen utifrdn dessa tre diskursiva element i syfte att kartligga
och identifiera de dominerande diskurserna i texterna ifrdga. Jag kommer darefter
identifiera story-lines utifran dessa dominerande diskurser och forstd dessa utifran
tre klimatpolitiska diskurser. Avslutningsvis kommer min analys att ta sig mer
teoretiska uttryck dir resultatet av ovanstdende empiriska analys kommer {orstas
utifran idén om strukturerade och institutionaliserade story-lines samt utifran
diskursanalytiska ontologiska grundantaganden.

Min analytiska process kan sammanfattas i tre steg dir resultatet av varje steg
utgdr grunden for nésta steg:

- Analys av diskursen utifrdn John S. Dryzeks 3 diskursiva element.

- Identifiering av story-lines i relation till tre klimatpolitiska diskurser.

- Analys utifrdin Maarten Hajers teori om institutionaliserade och
strukturerade story-lines samt utifrdn diskursanalytiska ontologiska
grundantaganden.

2.3.2 Empiriskt material och avgransningar

I syfte att undersdka hur regeringen begripliggdr behovet av en flygskatt har jag
valt ut ett antal offentliga dokument som jag ser fangar regeringens argumentation
for en flygskatt 2005/06 och 2017/18.

Till att borja med har jag tittat pad propositionerna ifrdga, vari regeringens
forslag om en flygskatt presenteras. 2005/06 sker detta i regeringens proposition
2005/06:190 Skatt pa flygresor som Overlamnades till riksdagen 30 mars 2006
(prop. 2005/06:190). 2017/18 har jag tittat pa regeringens forslag om en flygskatt
som &r inbakad 1 budgetpropositionen for 2018, proposition 2017/18:1 (prop.
2017/18:1).

I propositionerna ifrdga har jag valt ut de delar dér regeringen pé olika sitt
redogdr for behovet av en flygskatt, eftersom det dr det denna uppsats dmnar
undersoka. Detta sker i regeringens proposition fran 2005/06 i foljande kapitel;
kapitel 3 om &rendet och dess beredning, kapitel 4.1 om flyget och miljon samt i
kapitel 7 om behovet av en flygskatt och om skélen for regeringens forslag.

I propositionen fran 2017/18 har jag endast utgatt ifran kapitel 6.21.4 om
behovet av styrning och val av styrning. I detta kapitel har jag framforallt tittat pa
den del dir regeringen presenterar skélen for sitt forslag och sin beddmning.

De tvéd urvalen av text fran respektive proposition kan dock beskrivas
motsvara varandra i innehdll d& kapitlet om skdlen for regeringens forslag
2017/18 ar mer omfattande d4n samma kapitel 1 forslaget fran 2005/06.
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Jag har ocksd wvalt att titta pad en del annat material dédr regeringen
argumenterar for behovet av en flygskatt. Syftet har hér varit att bredda grunden
for min analys till att d&ven inkludera situationer dd de i debatt argumenterat for
skatten ifrdga. Vid tillfillet 2005/06 har jag darfor inkluderat riksdagsdebatten
innan beslutet om en flygskatt rostades igenom, dokumenterad i Riksdagens
Protokoll 2005/06:134 frdn fredagen den 2 juni (prot. 2005/06:134). Viktigt att
podngtera &r att det dr Socialdemokraterna, Viansterpartiet och Miljopartiet som
argumenterar for skatten i debatten 2005/06. Vid tillfallet 2017/18 har jag
analyserat en interpellation som finns dokumenterad i Riksdagens Protokoll
2016/17:43 fran fredagen den 9 december (Prot. 2016/17:43). Jag har ocksa
analyserat en debattartikel, ”Vi accepterar inte att Sveriges framtid, jobben och
klimatet sdtts pa spel”, som publicerades pa DN Debatt, skriven av regeringens
finansminister, bitrddande finansministern och vinsterpartiets ekonomisk-
politiske talesperson (Andersson m.fl., 2017).

Jag viljer 1 denna studie att prata om regeringen i en bred bemdérkelse,
regeringen som den politiska makten. Min analys inkluderar foretrddare for det
forslag som lagts fram av regeringen. Vissa av dessa fOretrddare, vars
argumentation inkluderas som underlag for min empiriska analys, sitter dock inte i
regeringsstillning vid den aktuella tidpunkten. 2005/06 géller detta foretrddare for
skatten fran Miljopartiet och Vénsterpartiet (prop. 2005/06:190, s. 14). 2017/18
giéller detta foretradare for skatten frdn Vénsterpartiet (Andersson m.fl., 2017). Jag
valjer av praktiska skél att tala om regeringens argumentation, den argumentation
som asyftas inkluderar dock dven partier som stdr bakom regeringens forslag.
Denna avgrinsning motiveras av det faktum att jag valt diskursanalys som
teoretisk och metodologisk utgdngspunkt. Det &dr diskurserna som star 1 fokus for
min uppsats snarare en de partipolitiska aktorerna bakom.

Jag undersoker 1 denna uppsats argumentationen for en svensk flygskatt. Jag
kommer séledes inte undersoka debatten i sin helhet. De story-lines jag
identifierar i denna undersokning kan siledes inte sdga lika mycket om det
klimatpolitiska samtalet i stort som det kan siga ndgonting om fordndringen i
argumentationen for skatten. Med det sagt dr det viktigt att understryka att jag inte
behandlar argumentationen for flygskatten som representativ for hela det svenska
klimatpolitiska samtalet. Det dr mojligt att de idéer som underbygger och
genomsyrar argumentationen kring just flygskatten inte dr lika dominerande 1
andra klimatpolitiska samtal. Jag dmnar heller inte uttala mig om vilka beréttelser
som utgor kritikernas argumentation.

Vidare kan jag poédngtera att denna studie endast tittar pa flygskatten som
klimatpolitisk dtgérd. Givetvis kan man forstd skatten som ett uttryck for andra
politiska projekt, detta dr dock ingenting jag kommer utveckla eller forhdlla mig
till 1 min uppsats; det dr flygskatten som klimatpolitiskt styrmedel som stér 1
centrum for min analys.
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3 Analys

3.1 Diskurser i argumentationen for en flygskatt

3.1.1 2005/06: I vintan pd EU

Ett antal olika enheter erkénns i argumentationen for en flygskatt 2005/06.
Exempelvis konstrueras de enskilda hushallen som en viktig och politisk
bestdndsdel i samhaéllet. I propositionen framhalls bland annat att skatten kommer
innebédra att hushéll far ekonomiska motiv att vdlja en mer miljovénlig och
resurssndl livsstil (prop. 2005/06:190, s. 13). Den underliggande idén dr hér att
hushéllen i ndgon utstrickning kan forstds som problematiska ur miljéhinsyn. A
andra sidan innehéller ett sddant resonemang dven en idé om att det finns en
mojlighet att forandra hushéllen, géra dem mer héllbara. Viktigt att podngtera &r
att samtidigt som flygskatten saledes begripliggdrs som en atgird som ska
paverka hushéllen, framstélls konsumenterna som en kraft som i sin tur kommer
paverka marknaden. I debatten lyfter en representant for regeringspartiet fram
mojligheten att effekten kommer bli att fler viljer tag istéllet for flyg och att det &r
ndgonting positivt (prot. 2005/06:134, anf. 48). Konsumenten och hushéllens
forandringskraft portritteras hiar som betydande och som ndgonting som bor
forstds som konstruktivt for klimatet. Denna koppling &r tydlig, inte minst 1
hanvisningen till relationen mellan flyget och konsumenten:

Den tiden kommer med all sannolikhet ndr &ven flyget inser att det frén ett
konsumentperspektiv maste bli miljovénligare (prot. 2005/06:134, anf. 54).

Ett sddant stillningstagande kan séledes beskrivas argumentera for ett foréndrat
beteende i flygbranschen utifran argumentet att konsumenter kommer stélla hogre
miljomissiga krav. Relationen mellan konsumenten och marknaden konstrueras
hir som en naturlig relation, dir konsumentens forandringskraft och potential star
1 centrum.

Ytterligare en enhet som erkdnns och reproduceras 1 regeringens
begripliggorande av flygskatten 2006/05 dr den Europeiska Unionen. Flygskatten
begripliggors hiar som en klimatatgérd 1 franvaron av en bredare klimatfront inom
EU. Savil i debatten som propositionen portrétteras losningen ligga inom EU eller
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Europa. I propositionen formuleras EU:s system for handel av utslédppsritter som
slutdestinationen; flygskatten fOreslds som ett sétt att ddmpa flygets
klimatpaverkan innan ett sadant system kommit igang (prop. 2005/06:190, s. 29).
I debatten indikerar de som argumenterar for inforandet av en flygskatt att det ar
mojligt att flygskatten inte dr det enda alternativet, och att Iosningen kanske
istdllet ligger pa EU:s bord:

Det dr mgjligt att det om vi fér lite fart pa resonemanget i Europa finns andra system, men jag
ar overtygad om att flyget inte kan dra sig undan den typen av ansvar. (prot. 2005/06:134, anf.
48).

Hir konstrueras olika typer av aktdrskap. A ena sidan portritteras 16sningen ligga
pd en europeisk niva. Samtidigt &r det Sverige som, genom flygskatten, ska
uppmuntra och trycka pa EU att agera. Sverige konstrueras hdr som en viktig
aktor som ska ga i brischen for klimatarbetet, i syfte att lyfta frigan och sitta
bollen i rullning inom EU. Detta ir ett starkt aterkommande inslag i savél debatten
som i regeringens proposition. Vissa anforanden i debatten, till forsvar {or skatten,
uttrycker en vag ambivalens kring huruvida skatten &r ett bra klimatstyrmedel
eller inte. Denna ambivalens uttrycks dock alltid i kombination med en idé om att
skatten dnda fyller en central funktion som uppmuntran till att fridgan lyfts inom
EU:

Det ir inte fraga om att jag tycker det hér &r sa fruktansvart daligt, men man behover inte séga
att det ska vara kvar sd hér i evighet om det kommer fram annat som &ar béttre (prot.
2005/06:134, anf. 56).

I regeringens proposition argumenterar man vidare for att en flygskatt kan bidra
till att vdrdera miljon i1 ekonomiska ordalag, detta sker genom att man sitter ett
pris pd de skador som en viss verksamhet genererar i1 termer av fororeningar den
sléapper ut:

Genom miljoskatter sdtter man ett pris pad miljon och det blir dyrare att sléppa ut féroreningar
(prop. 2005/06:190, s. 13).

Miljons vérde definieras hér i ekonomiska ordalag. Klimatet dversitts till ett sprak
som gor det mojligt att utkrdva ritt méngd ansvar av de aktorer som slédpper ut
vixthusgaser. Vidare etableras hir, trots att skatten ifrdga ar en skatt for
passageraren, en tanke om att skatten innebir att flygbranschen ska betala sin
egen klimatkostnad. Man kan sdledes argumentera att det i propositionen samt i
debatten fran 2005/06 etableras en tanke om en naturlig relation mellan flyget och
de skador som flyget ger upphov till. I debatten framfors argument om att det &r
angelédget att flygbranschen betalar sin egen miljopaverkan:

Det dr viktigt att flyget, liksom alla andra trafikslag, betalar for sin miljopaverkan (prot.
2005/05:134, anf. 61).

Samtidigt har vi miljoméssiga krav pa oss att ocksa flyget ska betala for sin miljopaverkan.
Det gor man inte idag pé det sitt som vi tycker att flyget méste gora (prot. 2005/06:134, anf.
63).
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Att flyget ska ta ansvar for sin klimatpaverkan motiveras vidare i termer av att det
finns anledning till att flyget ska gora det; flygets stora klimatpaverkan utgdr en
anledning till att flyget ska bli foremal for en skatt.

Marginalkostnadsberdkningar visar att luftfartens aktorer tar sitt kostnadsansvar for
infrastrukturen och vissa av de externa kostnaderna, men inte for dess klimatpaverkan. Det
finns darfor, vilket de flesta remissinstanser papekar, anledning att infora en ekonomisk
miljostyrning for att minska luftfartens klimatpaverkan, déribland koldioxidutslédppen (Prop.
2005/06:190, s. 27).

Att flyget ska ta ansvar for sin klimatpaverkan konstateras hiar som en &asikt delad
med de flesta remissinstanser. Regeringen kan hidr beskrivas begripliggora
behovet av en flygskatt med hjélp av hianvisning till den breda koalition av aktorer
som star upp for att flyget ska betala sin klimatpaverkan. Dessutom konstateras i
regeringens proposition att skatten innebdr en mdjlighet till teknikutveckling for
minskad miljopaverkan (prop. 2005/06:190, s. 29). Samtidigt framhélls av
foretrddare for skatten 1 debatten att miljon vinner pa att konsumenter istéllet reser
via tag, buss eller bil (prot. 2005/06: 134, anf. 66).

3.1.2 2017/18: Det subventionerade flyget

Begripliggérandet av behovet av en svensk flygskatt 2017/18 innehaller ett
erkdnnande av klimatfragan som en akut odesfraga for var tid. Klimatfrdgan
framstills likvdl som ndgonting som inte kan vénta:

Klimatet kan inte vénta. Flygets paverkan pad miljon maste bromsas. Idag ar flyget en av
de virsta klimatbovarna, men till skillnad frdn andra transportslag betalar det inte
brénsleskatt och andra miljoskatter (Andersson m.fl., 2017).

Det ansvar som flyget har 6ver de skador de genererar 1 termer av viaxthusgaser
konstrueras 1 savél propositionen, debattartikeln och argumentationen for skatten i
interpellationen som patagligt. Citatet ovan konkretiserar dven ett av de tydligaste
och mest dterkommande inslagen i argumentationen for en flygskatt 2017/18:
Istdllet for att fokusera argumentationen kring tanken om att det finns anledning
for flyget att ta storre ansvar over klimatet, fokuserar argumentationen kring det
faktum att flyget inte beskattats trots att det dr en av de stora klimatbovarna. Det
ar nu inte bara angeldget att flyget kompenserar for sina klimatutslédpp, det dr
framforallt hipnadsvickande att flyget skattebefriats sd pass linge.

Regeringen anser att flygbranschen har skattefordelar som det &r svért att motivera ur
klimatsynpunkt (prop. 2017/18:1, s. 500).

Anledningen till att regeringen vill ha skatten &r att flyget har en tydlig skattefordel. Vi
vill minska den skattefordelen (prot. 2016/17:43, anf. 29).

Flygbranschen framstdlls alltsd fitt verka under ordttvist gynnsamma villkor.
Denna gynnsamma position konkretiseras som en skatteférdel. Argumentationen
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kring flygets ansvar over sin klimatkostnad dr hér dnnu starkare. Relationen
mellan flyget och de skador de orsakar konstrueras inte bara som naturligt; det
framstdr som onaturligt att flyget inte skulle ta ansvar for klimatet. Det som
konstrueras som en skattefordel for flygbranschen framstills vidare inte bara som
skadlig utifran klimatsynpunkt. Skattefordelen konstrueras ocksa sitta kippar i
hjulen for jobben och den ekonomiska utvecklingen i landet:

Om man vill stdtta jobb, foretagande och tillvdxt i hela landet &r det knappast det
effektivaste séttet att subventionera flyget genom att det inte behover betala skatt (prot.
2016/17:43, anf. 33).

Flyget portritteras hér inte bara skattebefriat, det framstills som subventionerat.
Flyget kan 6verlag beskrivas erkédnnas som ett tydligt subjekt i ssmmanhanget, ett
subjekt med ett ansvar som inte bor kunna undkommas. 1 debattartikeln beskrivs
flyget som “en av de virsta klimatbovarna” (Andersson m.fl., 2017). Politiken
kring flyget konstrueras vidare i debattartikeln bygga pé en naturlig oppositionell
relation dér ett vi” star i kontrast till det skadliga, oavsett om det &r de
oppositionella partierna eller flygbranschen:

Att de borgerliga partierna och Sverigedemokraterna motsétter sig dessa tre reformer
visar tydligt p& vad som skiljer oss at politiskt (Andersson mfl., 2017).

Regeringens politik portrétteras har utmaérka sig i relation till de andra partiernas
politik. Regeringen kan vidare portritteras som en potent aktdr som inte tdnker
lata klimatet bortprioriteras och som tar ett helhetsgrepp om klimatpolitiken.

Da behovs ett ansvarstagande och stabila politiska forutsittningar att styra landet. Vi tar
ansvar for att Sverige ska halla ihop och vi tar ansvar for klimatet (Andersson m.fl.
2017).

Aven i regeringens begripliggdrande av flygskatten 2017/18 erkiinns passageraren
och konsumenten som ett subjekt med inflytande 6ver den ekonomiska och
marknadsmaéssiga utvecklingen 1 landet. Detta sker exempelvis genom en
hianvisning till den effekt som skatten kommer ha pa passagerarna och den effekt
passagerarna kommer ha pa marknaden:

Det kan ténkas att firre passagerare dd kommer att vdlja lagprisforetagen framfor dvriga
aktorer. Regeringen instimmer i dessa beddmningar (prop. 2017/18:1, s. 502).

Skattens potentiella inflytande stationeras vidare genom en tanke om skatten som
ett signalvirde.

Att en sadan skatt infors har ocksa ett signalvirde och kan innebéra att fler lander foljer
efter (prop. 2017/18:1, s. 500).

A ena sidan indikeras hér att skatten har ett signalvirde och det forutsitter i sin tur
ndgon som ska péverkas av den signal som skatten ifrdga bdr pa. Denna nagon
skulle exempelvis kunna vara konsumenter som influeras av regeringens
klimatsatsningar och konsumerar mer héllbart. A andra sidan argumenterar man
hir dven for att signalvirdet ska leda till att fler l&nder foljer efter. Har skapas en
bild av Sverige som foregangsland, en aktér som ska leda klimatarbetet.
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Regeringen konstaterar att de anser att Sverige ska bli ett av vérldens forsta
fossilfria valfardslander (prop. 2017/18:1, s. 500). Skatten beskrivs vidare vara det
forsta steget 1 att flyget ska minska sin klimatpéaverkan (prop. 2017/18:1, s. 500).

3.2 Story-lines 1 argumentationen for en flygskatt

3.2.1 Dags for flyget att betala sin klimatkostnad

Till att borja med kan konstateras att tanken om att flyget ska betala sin
klimatkostnad préiglar hur regeringen begripliggdr en flygskatt 2005/06 och
2017/18. Det gar dock att spara en markant fordndring mellan de tvé forslagen.
2005/06 anvinds argumentet “flyget ska betala sin egen klimatkostnad” som en
uppmuntran till ett agerande. Implicit vilar dir en idé om att det dr angelédget att
flyget betalar de skador de ger upphov till i termer av en klimatférdndring.
2017/18 &r denna argumentation starkare; nu &dr det inte bara angelédget att flyget
betalar sin klimatpdverkan, det dr ocksa markligt att flyget inte har gjort det innan.
2017/18 motiveras skatten i termer av att flyget haft en skatteférdel som maste
bort.

Den story-line som kretsar kring flygbranschens ansvar att betala sina
klimatkostnader kan forstds i ljuset av principen om Polluter Pays. Kéirnan i
Polluter Pays-principen ligger, som jag konstaterat, i1 att sammankoppla
klimatproblem med de aktorer som orsakar dessa problem. I regeringens
argumentation for en svensk flygskatt dr detta ett stiende inslag, savédl kring
skatten 2005/06 som skatten 2017/18.

Khan framhaller att ndr acceptansen for Polluter Pays-principen dr lag bor det
forstds som ett bevis pd en asymmetrisk maktbalans inom den globala
klimatpolitiken. Om tanken om att de storsta fororenarna ska betala sin
klimatkostnad avfardas, kan det, enligt Khan, forstds som ett tecken pa att stora
industriella ldnder, som historiskt sétt bidragit till stora utslépp, far fortsétta att
dominera och fororena (Khan, 2015, s. 639). Regeringens argumentation, som inte
minst 2017/18 gar 1 tydlig linje med en Polluter Pays-diskurs, kan utifran Khans
resonemang fOrstds utmana en viss maktbalans. Genom att framhélla att
flygbranschen maéste ta sitt ansvar precis som andra transportslag redan gjort
indikeras hir att flyget haft en oridttvist gynnsam position i samhéllet som
regeringen nu vill atgirda. Darigenom fungerar argumentationen dven som en
politisk pedagogisk strategi gentemot potentiella viljare; regeringen kan hir,
genom sin vilja att frnta flyget denna fordelaktiga position, portritteras std upp
for ansvarstagande och rittvisa i samhéllet.

Vidare ar en av de underliggande idéerna med Polluter Pays-principen tanken
om att en internalisering av kostnaderna hos de aktdrer som orsakar utsldpp
kommer leda till ett fordndrat beteende hos aktorerna ifraga (Khan, 2015, s. 639).
Det ér saledes tanken om att ekonomiska incitament framjar en héllbar fordndring
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som underbygger Polluter Pays-principen. Detta dr ocksa ett forekommande inslag
savél 2005/06 som 2017/18. En skatt pd kommersiell flygtrafik begripliggdrs vid
bada tillfidllena utifrdn argumentet att flygbranschen ska betala sin egen
klimatkostnad och att det i sin tur kommer att leda till att flyget, i snabbare takt,
tvingas stidlla om till mer héllbara branslen. Det dr hir samma ekonomiska
incitament som fOrvéntas sétta bollen i rullning. Ekologisk modernisering-
diskursen har argumenterats konceptualisera miljoproblem inom ramen for den
kapitalistiska marknadslogiken (Hajer, 1995, s. 32). Klimatférdndringar kan
ndrmast beskrivas gynna marknaden, da den tvingar marknadsaktorer att tinka
nytt och stimulerar till teknologiska framsteg (Hajer, 1995, s. 32). Idén om att
flyget ska betala sin egen klimatkostnad kan séledes forstds bygga pé en tanke om
att klimatfordndringen och flygskatten kan forstds innebdra en mojlighet for
branschen att utvecklas.

A andra sidan kan argumentationen for en flygskatt, som jag konstaterat,
parallellt beskrivas inbegripa en tanke om att konsumenter ska konsumera mer
hallbart och vélja firdmedel som &r béttre for miljon, diribland tdg. En siddan
argumentation forutsitter inte flygbranschens kvarlevande och kan dérfor forstas
motsdga sig idén om att en flygskatt ska leda till teknologisk utveckling hos
aktorerna ifraga.

3.2.2 I vintan pa bittre (EU-)alternativ

2005/06 begripliggors flygskatten i stor utstrickning d@ven genom en story-line
som lyfter fram skatten som en atgird som regeringen lagger fram i brist pa ett
samlat agerande ifrdn Europeiska Unionen. Savidl debatten som regeringens
proposition argumenterar for skatten som nagonting tillfalligt, i vintan pa ett
system for utsldppshandel pd en europeisk nivd. EU ges hir ett stort ansvar som
den som ska hantera klimatfragan.

2017/18 ér ett agerande inom EU inte ldngre portritterat som den
huvudsakliga 16sningen pa problemet och skatten begripliggors inte som en atgard
1 véntan pa nagonting annat.

Déremot innehdller argumentationen 2005/06 sdvdl som 2017/18 starka
element av en idé om Sverige som ett foregdngsland. I argumentationen etableras
en tanke om att Sverige ska gé i framkant och genom sitt agerande uppmuntra till
ett europeisk agerande.

Skatten framhélls av dess foretrddare 2005/06 inte vara en optimal 16sning
men fylla en viktig funktion; den forvéntas inspirera till att den europeiska
processen intensifieras. Viktigt att podngtera dr dock att huvudaktoéren dr EU;,
Sverige bor ta sig an klimatfragan sa lange Europa inte gor det. Sveriges roll som
foregangsland inom det klimatpolitiska arbetet fyller 2005/06 ett tydligt syfte av
att sitta bollen i rullning pa en europeisk niva.

2017/18 ar forviantningarna péd ett samarbete inom EU inte lika hdoga.
Regeringen menar i propositionen att man vill arbeta for att fa det europeiska
systemet for utsldppsrétter att fungera vél. Behovet av en flygskatt begripliggors
dock inte som en dtgird i1 véantan pa ett effektivare system inom EU, det ir inte
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med hjdlp av en i vintan pa ett europeiskt agerande”-story-line som skatten
2017/18 begripliggors. Samtidigt som i véntan pé ett europeisk agerande”- idén
séledes forlorar faste 2017/18, kan idén om Sverige som foregangsland ddremot
beskrivas kvarstd. Sverige ska nu inte gd i brdschen i klimatfragan av den
anledningen att det sdtter bollen 1 rullning inom EU. Istdllet d&r Sverige lika
mycket en huvudaktér som EU.

323 Konsumenten som nyckeln till f6rdndring

Ytterligare en story-line i regeringens begripliggdrande av skatten dr en som
fokuserar kring konsumenten som en fordndringsaktor. Denna story-line figurerar
bade vid tillfallena 2005/06 och 2017/18. Skatten begripliggors i denna story-line
genom att den kommer fungera normativt och att den kommer att paverka
konsumenter att avstd fran att flyga. Vidare portrétteras hushéllen som en viktig
enhet 1 samhéllet vars konsumtion problematiseras. Det gors hér ingen sirskild
atskillnad mellan olika konsumenter eller hushéll, konsumenter portratteras
istillet som en grupp. Att skatten kommer ha konsekvenser for hur individer
konsumerar portritteras 2005/06 som en mojlig konsekvens av skatten ifrdga, men
inte som huvudsyftet. 2017/18 ar argumentationen ndgot tydligare, det dr inte bara
en mdjlig konsekvens, det dr ocksa en nddvandig konsekvens.

Skatten begripliggors saledes, savil 2005/06 som 2017/18, utifran en tanke om
att den kommer fa effekt for hur individer viljer att konsumera och i detta fall,
resa. Ett sddant resonemang kan fOrstas utifran diskursen om gron medvetenhet.
Gron medvetenhet har sin utgangspunkt i tanken om att fordndring sker genom
minniskors tankar. Diskursen har siledes argumenterats bygga pé en slags
idealism, dar forandring sker genom idéer (Dryzek, 2013, s.198). Detta kan vidare
forstds som en kontrast till ett materialistiskt forhallningssitt till fordndring som
snarare framhaller betydelsen av ekonomiska strukturer (Ibid.). Den
argumentation som begripliggdr behovet av en skatt utifrdn en tanke om att den
kommer fordndra individers konsumtionsmonster kan dock beskrivas utga ifran
savdl en materialistisk som idealistisk logik. Att infora en skatt pd kommersiell
flygtrafik innebér 1 praktiken en fordndrad ekonomisk struktur; att hoja priset péd
flygresor argumenteras leda till att konsumenter, pad grund utav dyrare priser,
vander sig till andra fardmedel, sa som tag. Det ar saledes de ekonomiska motiven
som ska locka konsumenter att vélja en mer hallbar livsstil. Samtidigt utgar denna
story-line, precis som diskursen om gron medvetenhet, ifrdn en idé om att
samhéllet i grund och botten utgérs av dess minsta bestdndsdel, medborgaren
(Dryzek, 2013, s. 198). Det dr hér individernas agerande som riknas, det dr dir
fordndringen portritteras mojliggoras. Pa sd sitt kan denna story-line beskrivas
delvis g 1 linje med den idealistiskt praglade grona medvetenhetsdiskursen; det ar
1 individernas reaktioner pa och attityder till olika politiska styrmedel som
forandringen fokuseras.
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3.3 Diskurs: en fraiga om makt

I denna avslutande analysdel kommer jag diskutera vilken innebdrd resultatet av
min undersokning har utifran ett diskursanalytiskt perspektiv. Jag vill dock borja
med att besvara mina tva fragestdllningar. Kapitlet inleds siledes med en
sammanfattning av hur regeringens begripliggdr en flygskatt vid de tvd olika
tillfallena samt en redogorelse for den fordndring jag identifierat.

Jag har identifierat tre story-lines som pa olika sétt genomsyrar regeringens
argumentation 2005/06 respektive 2017/18. 2005/06 begripliggdrs en svensk
flygskatt i termer av att den kommer att leda till ett agerande pa EU-niva, detta ar
det tydligaste inslaget i regeringens argumentation for en skatt pa kommersiell
flygtrafik vid detta tillfdlle. Skatten begripliggdérs genom hinvisningar till den
normativa effekt den kommer ha for klimatarbetet i Europa samt som en atgérd 1
vintan pa nagonting bittre. Likval begripliggors flygskatten 2005/06 utifran en
1dé om att den kommer paverka hur svenska hushéll viljer att konsumera. Skatten
begripliggdrs dessutom genom hidnvisningar till flygbranschens stora
klimatpéverkan och till en idé om att det dr angelédget att branschen ifraga tar sitt
ansvar och betalar sin klimatkostnad.

2017/18 begripliggors en flygskatt utifrdn en tanke om att flyget innehar en
orattvist gynnsam position i samhéllet och att det dr pa tiden att branschen betalar
sin klimatkostnad, precis som andra transportslag redan gor. Vidare aterfinns dven
en tanke om att Sverige ska vara ett foregdngsexempel och pa en nationell niva ta
ansvar for de stora globala klimatproblem vi ser idag. Dessutom begripliggors
skatten utifran det signalviarde den kommer ha fér konsumenter.

Det sker en liten men betydande fordndring mellan regeringens argumentation
2005/06 respektive 2017/18. Till att borja med kan konstateras att idén om att
skatten dr en tillféllig atgédrd 1 vintan pa ett agerande fran EU inte begripliggor
skatten vid det senare tillfdllet. Tanken om att Sverige ska gd i framkant i
klimatarbetet fortsdtter dock préagla och underbygga argumentationen, likvil idén
om att den kommer & effekt for hur hushéll och individer véljer att konsumera.
Den sistndmnda kan forstds fa en storre betydelse vid det senare tillfdllet, ett
forandrat konsumentbeteende dr inte ldngre dn mdjlig konsekvens utan en
nddvindig konsekvens. Argumentet som centreras kring att flyget ska betala sin
klimatkostnad stirks vidare 1 argumentationen 2017/18. Det dr nu inte bara
angeldget att flyget ska gora det, det framstélls som maérkligt och onaturligt att
flyget inte gjort det hittills. Denna utveckling konkretiseras exempelvis 1 det
faktum att regeringen 2005/06 hdvdar att det &r angeldget att flyget betalar sin
klimatkostnad och att de 2017/18 péstar att flyget ar subventionerat pd grund utav
bristen pa en skatt.

Jag kommer nu diskutera denna utveckling 1 ljuset av Hajers teori om
strukturerade och institutionaliserade story-lines samt utifrdn de ontologiska
stillningstagande som omger denna studie. Politik har argumenterats utgoras av
en diskursiv kamp om att fa prégla vér forstielse av verkligheten och dirigenom
politiska beslut (Hajer, 1995, s. 59). Resultatet av min studie ska ses 1 ljuset av
dessa vetenskapliga stéllningstaganden. Den hér analysen har séledes undersokt
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under vilka diskursiva villkor en skatt pa kommersiella flygresor begripliggors,
vilka berittelser om flygskatten som ges foretrdde. De diskurser som genomsyrar
regeringens argumentation for en flygskatt kan vidare beskrivas erkénna vissa
problemdefinitioner och 16sningar till nackdel for andra.

Idén om att flyget ska betala sin egen klimatkostnad reproduceras bade 1
diskussionen 2005/06 och 2017/18, det finns saledes en kontinuitet i denna story-
line, den fortsétter existera och stirks i regeringens begripliggorande. Den kan
saledes beskrivas som institutionaliserad i regeringens argumentation, den har
kommit att fa en mer dominerande stéllning i argumentationen ifraga. Idén om att
flyget ska betala sin klimatkostnad kan, pd grund utav det faktum att den véxer
och stirks som argument, forstds som en idé som hamnat i en mer dominerande
stdllning. I likhet med Polluter Pays-principen kan denna diskurs vidare producera
en bild av regeringen som en handlingskraftig aktor som skipar réttvisa och
fordelar ansvar. Vidare visar denna utveckling pa att flyget och flygbranschen kan
beskrivas ha fatt en mer betydande roll som subjekt i regeringens argumentation.

”I véntan pa ett battre EU-alternativ’ kan forstds som en story-line som
forsvinner 1 hur skatten begripliggors 2017/18 och saledes forstds genomsyra
regeringens begripliggoérande tillfalligt, darigenom forstds strukturera regeringens
argumentation. Att EU-aspekten inte ldngre genomsyrar regeringens
argumentation for en flygskatt kan vidare forstés illegitimera idén om att det &r
dir klimatfragan ska losas. Det diskursiva inslag som betonar betydelsen av
Sverige som foregangsland kan dock beskrivas kvarsta. Att Sverige ar ett viktigt
subjekt 1 regeringens argumentation dr pdtagligt vid bada tillfdllen. Regeringens
argumentation kan saledes forstas konstituera Sverige som en klimatpolitisk aktor
som ska visa vigen for resterande ldnder.

Den story-line som kretsar kring tanken om att skatten ska fordndra
konsumenterna kan forstds genomsyra beslutet savdl 2005/06 som 2017/18. Den
kan saledes fOrstds institutionaliseras i regeringens argumentation. Idén om
konsumenten som fordndringsaktor kan forstds konstruera en idé om att
konsumenten har makt att paverka och foriandra.

Argumentationen for en svensk flygskatt kan sammanfattningsvis forstds
konstituera olika typer av subjekt; flygbranschen, konsumenten, Sverige. Detta
innebdr 1 praktiken dven att vissa aspekter, vissa subjekt, problemdefinitioner och
16sningar, inte tar utrymme att prégla regeringens argumentation.

Detta handlar till syvende och sist om vilken makt olika idéer och diskurser
ges 1 det politiska samtalet. Jag vill avsluta med att knyta an till den
diskursteoretiska diskussion om aktdrskapets betydelse som jag introducerat i
tidigare kapitel.

Den hér uppsatsen utgar ifrdn ett stdllningstagande att verkligheten ges
betydelse 1 spraket och 1 de materiella forutsdttningar som omger oss. Aktorer kan
forstas ha ett eget strategisk syfte med ett visst klimatpolitiskt stdllningstagande
likvdl som de kan forstds som pédverkade av diskurser och siledes omedvetet
reproducera vissa forestéllningar (Hajer & Versteeg, 2005, s. 181). De story-lines
jag identifierat kan dirigenom forstds inneha en egen politisk kraft samtidigt som
de kan forstas som strategiska verktyg i hidnderna pd den politiska makten. Den
politiska process som utmanar det kommersiella flygresandet tillika syftar till att
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begrinsa ett upphojt samhéllsideal existerar 1 ett omsesidigt beroende mellan
diskurs och aktorskap; den politiska maktens strdvan att fordndra ett
klimatproblematiskt konsumtionsmonster och introducera en flygskatt sker
saledes alltid pa vissa diskursiva villkor.

23



4 Avslutande diskussion

Jag kommer i detta avslutande kapitel reflektera dver min studie, de begrédnsningar
och utmaningar jag brottats med under processens gang samt diskutera mitt
resultat i forhallande till framtida forskning.

Inledningsvis vill jag lyfta ndgra kritiska reflektioner kring min studie i
allménhet och min forskningsprocess i1 synnerhet. Diskursanalys innebér i
praktiken att den som anvidnder metoden ifraga far stort inflytande i
tolkningsprocessen eftersom det just ar fraga om tolkning. Det &r déarfor viktigt att
distansera sig fran sina forutfattade meningar om materialet ifrdga (Winther
Jorgensen & Phillips, 2000, s. 28) Det dr viktigt att vara medveten om att jag, i
min forskning, kan beskrivas reproducera vissa idéer genom att gora denna studie
(Winther Jorgenssen & Phillips, 2000, s. 29). Centralt i processen dr darfor att
strdva efter att vara medveten om de val jag som forskare gor samt vara
transparent 1 min studie (Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 29). Denna
strdvan konkretiseras 1 min studie i det faktum att jag valt att dela upp min
analytiska process i flera steg. Genom att lata ett steg utgéra grunden for nista kan
ldsaren folja min process och forstd vilka delar jag valt att lyfta fram.

Att sdtta ord péd verkligheten innebér vidare i praktiken en forenkling av den
(Theorell och Svensson, 2007, s. 36). Oavsett hur mycket tid och utrymme négon
har till sitt forfogande innebér en beskrivning av vekligheten alltid en forenkling
av den. Det dr ett vetenskapligt dilemma som &r svart att undvika. I samma stund
som jag sitter pd ord det som utmirker argumentationen kring flygskatten,
identifierar story-lines 1 syfte att fanga det intressanta och utmérkande i texterna
ifrdga, lamnar jag vissa saker osagda, utesluter jag vissa aspekter. Det dr dock hér
min teori kommer in i1 bilden (Winther Jorgensen & Phillips, 2000, s. 30). Jag gor
1 den hér studien ansprak pa att forsta regeringens argumentation kring flygskatten
utifran vissa specifika teorier. Att tolka materialet utifrdn ett systematiskt
applicerat teoretiskt ramverk innebdar i praktiken att motverka godtyckliga
slutsatser.

Jag har 1 denna uppsats undersokt hur regeringen begripliggdr en flygskatt och
om det skett ndgon fordndring mellan skatten 2005/06 respektive 2017/18. Jag har
identifierat tre story-lines som péd olika sdtt genomsyrar och underbygger
regeringens argumentation. Det dr viktigt att pAminna sig om de forutsdttningar
som omger denna studie. Det dr omgjligt att utifrdn en sida av debatten fullt uttala
sig om huruvida en viss story-line nétt en fullt dominerande status pd grund utav
det faktum att jag valt att inte analysera debatten 1 sin helhet och inkludera den
argumentation som forhaller sig kritiskt till skatten ifrdga. Om hela det
klimatpolitiska samtalet kommit att forskjutas at ett hall som haller flygbranschen
mer ansvarig eller inte kan denna studie inte uttala sig om. Daremot kan jag uttala
mig om argumentationen till férdel for skatten.
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Vad giller mitt resultat sa kan jag sahér i efterhand konstatera att delar av min
metod, i synnerhet Hajers teori om strukturerade och institutionaliserade story-
lines, med fordel skulle kunnat appliceras pa debatten kring flygskatten i sin
helhet och inkludera de som stéllt sig kritiska till skatten ifraga. En sddan bredare
empirisk avgrdansning skulle innebéra att jag kunnat uttala mig om huruvida en
viss idé kommit att prégla det klimatpolitiska samtalet i sin helhet samt hur det
klimatpolitiska samtalet fordndrats fran 2005 och fram till idag. Framtida
forskning kan saledes dgna mer uppmérksamhet att undersoka hur debatten kring
en flygskatt sett ut och vilka diskurskoalitioner som den utgjorts av. Framtida
forskning skulle dven kunnat bygga vidare pa min studie genom att undersoka
vilka story-lines argumentationen mot en flygskatt praglas av.
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