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Abstract

In this study, Sweden’s role in the negotiations towards managing greenhouse gas
emissions from international aviation in the UN specialized agency International
Civil Aviation Organisation (ICAO) is analysed. In 2016, ICAO decided to
implement an emissions offsetting mechanism for international aviation, called
CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction System for International Aviation).
CORSIA has been criticized for not contributing to any actual emission reductions
from international aviation. Therefore, the aim of the study is to examine if Sweden,
as a country with ambitious domestic objectives for climate change policy, can work
for a more ambitious climate framework for international aviation. This is examined
through interviews with Swedish delegates in ICAO and with an observer in the
international negotiations from an environmental NGO. The analysis is conducted
through a theoretical framework focusing on the interplay between the national and
the international level, based on Robert Putnam’s metaphor of international
negotiations as two-level games, Dana Fisher’s theory of the global environmental
system and earlier empirical research. The results show that Sweden is constrained in
the negotiations because of states with prominent international interests, and that
Sweden and other European countries have made significant compromises in the
negotiations. However, the European countries have been successful in including the
possibility to increase the emissions reduction goal for CORSIA over time. This
indicates that the European countries, including Sweden, have some bargaining
leverage in future work for a more effective framework. Even so, it seems that a
more ambitious emissions reduction goal will be hard to attain. The study gives an
insight into the possibilities and constraints that Sweden faces in the negotiations for
a climate deal for international aviation. It contributes to research on international
climate regimes, specifically the relatively new policy area of managing greenhouse
gas emissions from international transport.
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Forkortningar

CAEP: Committee on Aviation and Environmental Protection
COP: Conference of the Parties of the UNFCCC

CORSIA: Carbon Offsetting and Reduction System for International Aviation
ECAC: European Civil Aviation Conference

EU: Europeiska Unionen

EU ETS: European Union Emissions Trading System
GMBM: Global Market-based Measure

IATA: International Air Transport Association

ICAO: International Civil Aviation Organisation

ICSA: International Coalition for Sustainable Aviation

IMO: International Maritime Organisation

NORDICAO: Nordiska delegationen till ICAO

UNFCCC: United Nations Framework Convention on Climate Change






Inledning

Det rider stor vetenskaplig konsensus om att minskligt orsakade klimatférindringar
riskerar att leda till allvarliga och odterkalleliga konsekvenser fér minniskor och
ckosystem, och konsekvenserna ir redan idag mirkbara pé flera platser pa jorden.
Klimatférindringarna foérvintas bland annat innebira férindrad vattenkvalitet och -
kvantitet, negativa konsekvenser f6r global livsmedelsproduktion, 6kad férekomst av
extremvider och hdjda havsnivaer (Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC), 2014). For att hejda konsekvenserna behévs kraftfulla atgirder for
utsldppsminskningar (IPCC, 2014). Klimatférindringarna har karaktiren av ett
kollektivt handlingsproblem och ger globala konsekvenser, oavsett vem som orsakar
utslippen och var i virlden de sker. Dirfér behover olika aktérer samarbeta f6r att
effektivt minska vixthusgasutslippen, bade nationellt och internationellt (IPCC,
2014). FN:s klimatkonvention, United Nations Framework Convention on Climate
Change (UNFCCC), utgdr ramkonventionen fér internationellt klimatarbete. Idag
ingar 196 linder samt Europeiska unionen (EU) som parter till konventionen
(Kuyper, Schroeder & Linnér, 2018). Under FN:s klimattoppméte i Paris 2015
(COP21) enades parterna till konventionen om Parisavtalet, med mélet att 6kningen
av den globala medeltemperaturen ska hallas under tvd grader Celsius jimfort med
torindustriella nivier, och att insatser ska efterstrivas for att begrinsa Skningen av
medeltemperaturen till 1,5 grader (Férenta Nationerna (FN), 2016).

Styrning mot minskade vixthusgasutslipp sker dven i allt hdgre utstrickning
inom andra internationella organisationer (Kuyper, Schroeder & Linnér, 2018).
Utsldppsmal for internationellt flyg och internationell sjofart 4r undantagna
Parisavtalet. I Kyotoprotokollets artikel 2.2 faststills att parterna istillet ska verka f6r
utslippsminskningar inom dessa tvd sektorer genom sektorernas internationella
branschorgan: International Maritime Organisation (IMO) for sjofarten och
International Civil Aviation Organisation (ICAQO) for luftfarten (FN, 1998). Behovet
av internationella l6sningar aktualiseras inom internationell luft- och sjofart.
Internationella transporter verkar per definition Gver nationsgrinser, och det dr svart
tor nationella regeringar att implementera effektiva atgirder for att begrdnsa
utslippen (Oberthiir, 2003). Internationellt flyg bidrog 4r 2005 med cirka tva till tre
procent av de totala minskligt orsakade vixthusgasutslippen. Utslippen dr hogre
medriknat hoghojdseffekten, det vill sdga utslipp pd grund av molnbildning fran
flygplan pa hog héjd. Hoghojdseffekten har potential att 6ka vixthusgasutslippen



fran internationellt flyg med mellan ytterligare tva till tre procent (Owen, Lee & Lim,
2010). Aven inkluderat héghdjdseffekten utgér internationellt flyg i dagsliget en
relativt liten andel av de totala globala vixthusgasutslippen. Utslippen fran
internationellt flyg kan exempelvis jimforas med vigtrafikens utslipp, som utgdr
storre delen av vixthusgasutsldppen fran transportsektorn. Vigtrafiken utgjorde tre
fjdrdedelar av utslippen frin transportsektorn ar 2015 (International Energy Agency
(IEA), 2017). Internationellt flyg 4r dock en snabbt vixande utslippskilla. Mellan
1990 och 2015 6kade utslippen fran flygbrinsle med 105 procent (IEA, 2017).
Flygtrafiken har o6kat kraftigt de senaste 20 dren och efterfrigan pa flygresor
forvintas fortsdtta O6ka. Industrin rdknar med att antalet passagerarkilometrar
kommer att Oka med cirka fem procent per ar under de kommande 20 aren
(Macintosh & Wallace, 2009). De senaste tillginglica berikningarna visar att en
fortsatt stark eckonomisk tillvixt kan leda till att vixthusgasutslippen frin
internationellt flyg mer 4n tredubblas mellan 2000 och 2050 (Berghof, et al., 2005;
Macintosh & Wallace, 2009). Flygplanens utslippsintensitet har visserligen
kontinuerligt forbittrats genom  flygledningsteknik, effektivare flygplan och
flygplansmotorer, samt bittre kapacitetsutnyttjande av flygplanen.  Storst
forbittringar skedde dock under 1990-talet. Direfter har effektiviseringarna inte varit
lika stora (Macintosh & Wallace, 2009). Enligt berdkningar av Macintosh och Wallace
(2009) skulle en stabilisering av utslippen pa 2005 ars nivier kriva att flygplanens
utsldppsintensitet minskar med 65 procent. Ett mindre ambitiést mal som innebir att
utslippen fran internationellt flyg inte 6kar mer 4n 100 procent mellan dren 2005 och
2025 skulle kriva att utsldppsintensiteten minskar med 32 procent (Macintosh &
Wallace, 2009). S4 pass stora effektiviseringar dr svdra att uppnd inom den nirmaste
framtiden, och dirmed kommer det troligen behdvas styrmedel utéver tekniska
atgirder for att minska utsldppen frin internationellt flyg.

Utvecklingen av CORSIA

ICAO bildades 1944 i samband med att ett antal av virldens linder undertecknade
Chicagokonventionen. Chicagokonventionens huvudsakliga syfte var att skapa
rittvisa handels- och konkurrensvillkor f6r internationellt flyg (Staniland, 2012) och
ICAO bildades i syfte att sikra flygsikerheten och underlitta flygningar mellan
vitldens linder. ICAO har siledes inte bildats i syfte att hantera miljéfragor, utan
huvudsakligen f6r att stodja och stirka internationellt flyg (Oberthir, 2003). I
skrivande stund dr 192 av vitrldens linder medlemmar i ICAO genom
undertecknande av Chicagokonventionen (International Civil Aviation Organisation
(ICAO), 2018). Under ett antal ar har ett globalt utslippsminskande styrmedel
diskuterats i ICAQO, 1 forsta hand i form av ett internationellt utslippshandelssystem.
Ett flertal medlemsstater har motsatt sig ett sidant med hdnvisning till att det skulle
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hota flygets konkurrenskraft och staternas ekonomi (Macintosh & Wallace, 2009).
Ytterligare ett hinder foér att implementera ett internationellt styrmedel har varit
svarigheter att komma &verens om hur kostnaderna for ett internationellt
utslippshandelssystem ska fordelas rittvist mellan medlemsstaterna (Macintosh &
Wallace, 2009; Staniland, 2012).

Diskussionerna om ett internationellt styrmedel intensifierades nir EU:s
utslippshandelssystem EU ETS dr 2009 utSkades till att omfatta kommersiellt flyg.
EU bestimde sig da for att inkludera inte bara Europaflyg utan dven internationellt
flyg i utslippshandelssystemet (se ex. Staniland, 2012; Birchfield, 2015), vilket
representanter for flygindustrin samt ett antal av ICAO:s medlemsstater stillde sig
starkt emot. De ville hellre se ett sammanhillet system pé internationell nivd da det
enligt dem annars fanns risk for utveckling av ett flertal nationella och regionala
styrmedel, vilket skulle vara ineffektivt och medverka till héga administrativa
kostnader for flygbolagen —(Birchfield, 2015). Ar 2013 fattade ICAO:s
generalférsamling beslut om att ett globalt marknadsbaserat styrmedel (Global
Market-based Measure, GMBM) skulle utvecklas foér internationellt flyg ICAO,
2013a). 1 oktober 2016 fattade generalférsamlingen beslut om att inféra CORSIA
(Carbon Offsetting and Reduction System for International Aviation). CORSIA
innebdr att koldioxidutslippen frin internationellt flyg ska stabiliseras pd 2020 drs
nivier (ICAO, 2016a).

CORSIA fungerar genom att flygbolagen i varje medlemsstat képer sa kallade
utslippskrediter for de vixthusgasutslipp som Gverskrider 2020 ars nivaer.
Utsldppskrediterna ska bidra till utsldippsminskningar i andra sektorer och ska kunna
kopas genom befintliga program f6r utslippsminskande projekt. Medlemsstaterna ér
ansvariga fOr att utéva Oversyn och rapportering av flygbolagens utslippsdata och
kép av utslippskrediter (Lyle, 2018). Implementeringen av CORSIA kommer att
paborjas med en frivillig pilotfas mellan dren 2021-2024. Runt 70 stater har i
skrivande stund anmilt att de kommer delta under pilotfasen, diribland EU-linderna
och 17 andra europeiska stater inom den europeiska luftfartsorganisation European
Civil Aviation Conference (ECAC). Ar 20242027 16per fas 1, som ir frivillig, Fran
ar 2027 foljer fas 2, som ér obligatorisk. Vissa medlemsstater dr undantagna dven fas
2. Det innefattar stater med en globalt sett mycket liten flygindustri, de minst
utvecklade linderna (Least Developed Countries, LDC:s), samt smé 6-nationer (Lyle,
2018). Systemet dr tinkt att finnas pa plats fram till ar 2035. En 6versyn ska goras i
slutet av 2032 for att bedéma om systemet ska forldngas, forbittras, alternativt tas
bort efter 4r 2035, ifall medlemsstaterna genom tekniska och operativa atgirder samt
genom inblandning av hallbara alternativa brinslen kan uppnd ICAO:s miljémal utan
CORSIA (ICAO, 2016a). Frin och med ar 2022 ska tredriga 6versyner av CORSIA
genomforas. Oversynerna ska fungera som utgingspunkt fér om det ir nédvindigt
att gora forindringar under systemets nista fas eller efterfoljandecykel (ICAO,
2016a). Den forsta 6versynen ar 2022 syftar bland annat till att 6vervidga om systemet
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behover forbittras for att stédja Parisavtalets mdl, sdrskilt med hinsyn till
Parisavtalets lingsiktiga temperaturmél (ICAO, 2016a).

CORSIA bidrar inte till ndgra reella utslippsminskningar frin internationellt
flyg, och har kritiserats som ett i dagslidget otillrdckligt styrmedel (se ex. Bannon,
2016; Zettersten, 2016; Lyle, 2018). Vad giller Sveriges utgingspunkter i
torhandlingarna dr det prioriterat for regeringen att verka fér globala 16sningar for att
flyget ska bdra sina klimatkostnader (Finansdepartementet, 2017, s. 34) och Sverige
har uttryckt ambitionen att vara padrivande for att fi till stind ambitiGsa
internationella  klimatavtal 1 UNFCCC, ICAO och IMO Miljé- och
energidepartementet, 2018, s. 142). Vidare menar regeringen att Sverige och EU
behdver visa fortsatt ledarskap inom ICAO fér att minska den internationella
luftfartens klimatpaverkan (Miljo- och energidepartementet, 2018, s. 115) samt att
ambitionsnivan  fér CORSIA  behover hojas  Gver tid (Miljé-  och
energidepartementet, 2018, s. 102). Dessa malsittningar utgér utgingspunkten fér
denna studie. Eftersom att ambitiésa internationella styrmedel dr en malsittning f6r
Sveriges regering vill jag underséka hur Sverige kan verka fér detta i de globala
térhandlingarna 1 ICAO, och pa si vis generera ny kunskap om hur statliga aktorer
kan paverka utfallet av de internationella samarbeten som enligt IPCC:s forskare
behdvs £6r att minska de globala vixthusgasutslippen.
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Problemformulering, syfte och
fragestallningar

EU:s och enskilda staters mojligheter att utdva ledarskap under FN:s
klimatférhandlingar har undersokts i flera studier (se ex. Béckstrand & Elgstrom,
2013; Kanie, 2003; Oberthtr, 2011; Ourbak & Magnan, 2018; Parker & Karlsson,
2016). Samtidigt 4r mindre staters mojligheter att paverka internationella
férhandlingar ett omride som undersokts i ligre grad jimfért med stora staters roller
(Panke, 2012a) och forskning om ledarskap inom internationell klimatpolitik har
hittills i huvudsak fokuserats pa férhandlingarna inom UNFCCC (Lindenthal, 2014).
Sverige dr en stat med begrinsade internationella maktresurser men med héga
ambitioner for nationell och internationell klimatpolitik. Den vixande utmaning som
vixthusgasutsldpp fran internationellt flyg vintas utgora aktualiserar behovet av en
bittre forstdelse for hur Sverige och liknande stater kan paverka policyutveckling
inom ICAO. Syftet med denna studie dr dérfor att underséka om, och i sidana fall
hur, Sverige inom ramen for férhandlingarna i ICAO kan verka fér skarpare
utslippsminskande styrmedel f6r internationellt flyg. Det underséks utifrin
inférandet av CORSIA.
De fragestillningar som jag anvinder for att underscka det ér:

e Hur har Sveriges representanter agerat 1 ICAO 1 syfte att piverka
utfallet av CORSIA-f6rhandlingarna?

e Utifrin sin position 1 de internationella férhandlingarna, vilka
m&jligheter kan Sverige ha att verka fér klimatmissiga skdrpningar av
CORSIA:s regelverk infér kommande versyner?
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Avgréinsningar

En bedémning av CORSIA:s dndamdlsenlighet ligger utanfdr studiens ramar. Jag
kommer dirmed inte att gbéra nigon genomging av bristerna med
klimatkompensation som policyverktyg, men vill nimna att det frin flera hall
bedéms vara ett problematiskt och 1 méinga fall ineffektivt verktyg for
utslippsminskningar. Se exempelvis Broderick (2009) eller Daley och Preston (2009)
for en kritisk diskussion om att anvinda klimatkompensation som atgird for
utslippsminskningar inom internationellt flyg. Se ocksa Schneider (2007) och Cames,
et al. (2016) f6r en genomgang av brister gillande miljdmissig integritet och
additionalitet (kravet pd att samma klimatnytta inte hade skett dven utan
projektatgirder) inom FN:s Clean Development Mechanism (CDM), en mekanism
tor klimatkompensation som utvecklades under Kyotoprotokollet.

CORSIA har dven kritiserats utifrdn grundliggande brister 1 styrmedlets
utformning och implementeringsverktyg, samt utifrin ICAO:s eventuellt bristande
organisatoriska férmdga att implementera ett styrmedel f6r att reglera utslipp fran
internationellt flyg. Detta har av exempelvis Lyle (2018) lyfts som argument for att
forflytta ansvaret for utslippsminskningar for internationellt flyg till en annan
internationell organisation, exempelvis inom ramen fér UNFCCC. Aven om detta
inte kommer att behandlas i féreliggande studie dr sidan kritik viktig for ldsaren att
ha i atanke vid en bedémning av studiens analys och slutsatser.
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Metod

I metodavsnittet behandlas och motiveras studiens metodologiska utgangspunkter
samt behandlingen av det empiriska materialet.

Forskningsdesign, metodologiska utgangspunkter och
metodval

Studien genomférs som en fallstudie av Sverige som statlig aktér i CORSIA-
férhandlingarna. Kvalitativa intervjuer utgdr den huvudsakliga metoden. Intervjuerna
kompletteras med dokumentanalys. Enbart dokumentstudier hade gett en begrinsad
bild av Sveriges agerande, di bakomliggande strategier och Overviganden infér
torhandlingarna troligen inte nedtecknas i officiella dokument. Dessutom ir
tillgdngen till skriftlig information begrinsad, delvis pd grund av relativt hog
sekretessniva 1 CORSIA-férhandlingarna. Dokumentstudier utgjorde trots det ett
anvindbart komplement till kvalitativa intervjuer, dd officiella dokument kunde
styrka eller komplettera intervjupersonernas uttalanden.

Den kontext som utgdrs av CORSIA-férhandlingarna bestir av en mangfald
aktérer med sinsemellan olika utgangspunkter och uppfattningar av den arena inom
vilken de verkar. Det empiriska materialet analyseras dirmed utifrdn att det utgor
min och studiedeltagarnas (hddanefter kallade respondenter) konstruktion av den
kontext inom vilken respondenterna verkar, samt den verklighetskonstruktion som
utgdrs av vad aktorer viljer att framhalla — eller dolja — i officiella dokument. Det ér i
min och respondenternas tolkning som studiens verklighet konstrueras. En annan
tolkning hade troligen gjorts med en annan forfattare eller andra respondenter.
Saledes utgar studien fran en konstruktionistisk kunskapssyn (Bryman, 2011, s. 36).

Studien r6r sig mellan deduktiv och induktiv teori (Bryman, 2011, s. 26-29). Till
skillnad frin en deduktiv process utvecklades min teoribildning utifrdn mitt syfte och
mina fragestillningar samt till viss del utifrdn min datainsamling, snarare dn tvirtom.
Jag har dock inte haft ambitionen att generera ny teoribildning utifrin studiens
resultat, sésom vore fallet vid en rent induktiv process. Snarare befinner sig studien i
grinslandet mellan dessa tva teoretiska processer, dir jag genom en iterativ process
har r6rt mig mellan data och teori.
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Ett alternativ till kvalitativ metod hade wvarit strukturerade intervjuer eller
enkiter. Med ett standardiserat frigebatteri hade min roll som intervjuare inverkat
mindre pa intervjuresultatet. Jag hade varit mer konsekvent i mitt fragestillande, och
risken foér fel som beror pa hur jag genomfdrde intervjuerna hade minimerats
(Bryman, 2011, s. 204). Jag hade dock inte haft samma mdijlighet att stilla f6ljdfragor
eller anpassa intervjufragorna utifran den information som respondenterna gav mig
(Bryman, 2011, s. 229). Studiens syfte innebar att jag ville ha en utforskande
instillning till intervjuerna. Jag hade ddrmed anvindning av den kvalitativa intervjuns
flexibilitet och méjligheten att utveckla kunskap om vad intervjupersonen ansag
relevant i forhallande till intervjufragorna (Bryman, 2011, s. 413). Jag ville ocksd ha
moéjligheten som kvalitativ forskning ger att anpassa studiens fragestillningar och
inriktning utifrdin det empiriska materialet (Bryman, 2011, s. 366-367). Min
bedémning var att kvantitativ metod siledes inte hade passat intervjuernas och
studiens syfte.

Deltagande observationer, det vill sdga att delta som observatér under
CORSIA-férhandlingarna, dr en alternativ metod som limpat sig vil for studiens
syfte. Detta har dock inte varit genomforbart. Det beror f6r det forsta pd studiens
omfing. Den tid och budget som fanns till férfogande tillit inte observationer. For
det andra dr forhandlingarna inte Sppna f6r allminheten. Denna metod fick ddrfor
avskrivas som ogenomférbar inom studiens ramat.

Urval och tillvagagiangssatt

Respondenter valdes genom malstyrt urval (Bryman, 2011, s. 434). Jag identifierade
statliga aktSrer som har representerat Sverige i CORSIA-férhandlingarna och
kontaktade sex personer som deltagit som férhandlare eller som rddgivare och
experter. De bedémdes limpliga som primira respondenter da de kunde bidra med
forstahandsinformation om Sveriges avvigningar, strategier och intressen i
térhandlingarna. En person hade méjlighet att stéilla upp pa en lingre intervju, och
tvd personer hade mdjlighet att stilla upp pa kortare intervjuer. Tre personer hade
inte mojlighet att delta i studien.

Jag tog dven kontakt med representanter frin tvid milj6organisationer som
deltagit som observatrer under CORSIA-férhandlingarna genom sitt medlemskap i
International Coalition for Sustainable Aviation (ICSA), en sammanslutning av
miljdorganisationer som har observatdrsstatus i ICAO. Syftet var att ta del av ett
annat perspektiv pd Sveriges roll i férhandlingarna, ndrmare bestimt deras perspektiv
som observatorer med fokus pa miljé- och klimatintressen. En av de tva personerna
hade moijlighet att delta i studien. Den andra avbéjde med hinvisning till begrinsade
mojligheter att uttala sig pa grund av sekretessbestimmelser.
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1 uppsatsens resultat- och analysdel kommer respondenterna benimnas enligt
nedanstiende beteckningar:

Respondent A - representant fran miljéorganisation som ingér i sammanslutningen
ICSA.

Respondent B - svensk expert och riadgivare i f6rhandlingarna.

Respondent C - svensk representant i de tekniska férhandlingarna.

Respondent D - svensk férhandlare.

Semi-strukturerade intervjuguider anvindes (se Bilaga 2). Dessa foljdes inte fran
bérjan till slut, utan i intervjuerna vixlade jag mellan intervjuguidens olika teman
samt stillde foljdfragor utifrdn respondenternas svar. Intervjuerna spelades in,
transkriberades och kodades. KKodningen skedde utifrin ett antal 6vergripande teman
som identifierades som aterkommande vid en férsta genomging av
intervjumaterialet. Direfter genomférdes en andra kodning/tematisering, dir den
férsta kodningen utdkades till mer specifika teman. Hir skedde en vixelverkan
mellan teori och empiri: Den preliminidra kodningen gjordes i férsta hand utifrdn
studiens syfte och frigestillningar, medan den andra tematiseringen dven gjordes
utifrin det teoretiska ramverket. Den preliminira kodningen bidrog samtidigt till att
identifiera teoretiska utgangspunkter som passade studiens syfte och frigestillningar
och de teman som den preliminira kodningen genererade. Detta utgér en del av den
iterativa process som beskrevs i metodavsnittets inledande stycke.
I dokumentanalysen anvindes foljande dokument:

Beslutsdokument fran ICAO.
Dokument som limnats in av de europeiska linderna infér och i
samband med férhandlingar, vilket bidrog till en bild av de europeiska
lindernas agerande i férhandlingarna.

e Dokument frin Sveriges regering och riksdag, vilket bidrog till att ge
kontext till den svenska férhandlingspositionen.

Dessa dokument bedémdes utgbra tillforlitlig  andrahandsinformation om
térhandlingarna. Dokumenten har dock producerats av vissa aktorer i en specifik
kontext och utifrdn vissa intressen. De aktrer som har producerat dokumenten har
kunnat wvilja vilken information om férhandlingarna som ska framhaillas.
Dokumenten kan délja delar av den sociala eller organisatoriska kontext dir de har
producerats (Bryman, 2011, s. 502). Dirmed har jag inte analyserat dokumenten
utifrin att de ger férdjupad insyn i Sveriges agerande, utan som kontext till samt
styrkande av de fOrutsittningar och intressen i férhandlingarna som mina
respondenter framhallit som centrala.

Samma kodningsschema och tematisering anvindes som for intervjuerna, vilket
gick i linje med dokumentanalysens syfte att fungera som kompletterande metod. En
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kvantitativ dokumentanalys 1 form av innehallsanalys ansags inte vara relevant for
studiens syfte. Kvantifiering av information hade inte bidragit till att kunna analysera
Sveriges agerande 1 férhandlingarna.

Det empiriska materialets kvalitet

For att bedéma det empiriska materialets kvalitet utgir jag fran Brymans (2011, s.
353-360) diskussion om hur kvalitetskriterier som utvecklats for kvantitativ
forskning kan anpassas till kvalitativ forskning, samt fran Roulstons (2010)
diskussion om kvalitetsbedomning av kvalitativa intervjuer. Jag utgir frin kriteriet
tillforlitlighet som diskuteras av Bryman (2011) och som frin bdrjan introducerats av
Lincoln och Guba (1985) och Guba och Lincoln (1994) som alternativt
bedémningskriterium  f6r kvalitativ  forskning. I bedémningen av studiens
tillférlitlighet ingar begreppen trovirdighet, 6verforbarhet, pilitlighet och méjlighet
att styrka och konfirmera.

Jag ser det som viktigt att reflektera Gver min roll som intervjuare och bedémer
materialet utifrin en medvetenhet om att jag under intervjuerna troligen spelade en
aktiv roll. Det kan bidra till en fértroendefull kontakt med respondenterna, vilket kan
mojliggéra ingiende tolkningar av den virld som respondenterna beskriver
(Roulston, 2010). Samtidigt 4r det viktigt att podngtera att mitt inflytande under
intervjuerna innebidr att jag har deltagit i den gemensamma konstruktion av
verkligheten som var interaktion utgdr. Det har paverkat intervjuns genomférande
och dirmed ocksa min tolkning av intervjumaterialet.

I enlighet med studiens kunskapssyn reflekterar jag Over intervjumaterialet
utifran ett konstruktionistiskt perspektiv, sa till vida att jag som intervjuare inte tror
mig kunna nd respondenternas inre och yttre verklighet genom att stélla ritt fragor.
Deltagarnas  konstruktion av verkligheten wutgér dock inte det frimsta
forskningsintresset 1 studien — det 4r inte konstruktionen i sig som studiens syfte och
fragestillningar i forsta hand dmnar undersdka — och dirmed reflekterar jag ndrmast
Over intervjumaterialets kvalitet utifrin vad Roulston (2010) kallar ett romantiskt
perspektiv. Det romantiska perspektivet innefattar att jag erkdnner och
uppmirksammar min egen roll som intervjuare under genomférandet och tolkningen
av intervjuerna.

Materialets trovirdighet hinger i min tolkning samman med forskningsetiska
Overviganden, dd det inbegtiper att forskningen har utforts 1 enlighet med de regler
som finns samt att personer som ir del av den sociala verklighet som studerats fir
mojlighet att bekrifta att deras verklighet har uppfattats pa ett riktigt sitt (Bryman,
2011, s. 354-355). Samtliga respondenter informerades om studiens syfte, hur
materialet skulle anvindas, samt om forskningsetik i form av ritten att avboja fortsatt
deltagande i studien samt att angra sitt deltagande. De erbjéds anonymitet, vilket

20



samtliga respondenter avbéjde. Jag har valt att 4ndd till viss del anonymisera
respondenterna genom att inte anvinda deras namn, men 4r medveten om att det gar
att ta reda pa deras identiteter. Med tanke pé att samtliga respondenter valt att vara
Oppna med sin identitet beddmer jag inte att det innebir bristande forskningsetik.
Samtliga svenska foérhandlingsrepresentanter fick ldsa resultatdelen av studien innan
publicering. De gavs saledes mojlighet att bekrifta att jag uppfattat deras uttalanden
pa ett enligt dem riktigt sitt. Inga f6érandringar eller anpassningar av studiens resultat
har genomforts utifrdn synpunkter som inkommit fran respondenterna. Det finns
dock viss risk att vetskapen om att respondenterna skulle ldsa resultatdelen innebar
mer forsiktig tolkning av respondenternas uttalanden. Min bedémning ir att jag inte
latit det styra tolkningen av resultaten, utan snarare att det har bidragit till att jag
efterstrivat att ge en rittvisande dtergivning av respondenternas uttalanden.

Overférbarhet till en annan miljé mojliggdrs genom beskrivningar av vilka
intervjuer som har genomforts och hur, samt genom att beskriva den kontext i vilken
respondenterna verkar (Bryman, 2011, s. 355). Semi-strukturerade intervjuers icke-
standardiserade natur innebdr dock begrinsad 6verférbarhet. Det dr svart att
genomféra samma intervjuer i en annan kontext och tolkningen av intervjuresultatet
paverkas av vem som utfér studien (Bryman 2011, s. 368-369). For att dndd
mojligedra viss Overférbarhet bifogas intervijuguiderna i Bilaga 2. Syftet med studien
ir dock inte i huvudsak att generera resultat som kan generaliseras till ett bredare
sammanhang, utan snarare att generera kunskap som dr applicerbar f6r studiens
specifika kontext.

Av  tids- och kostnadsskil genomfbrdes intervjuerna via  telefon.
Telefonintervjuer kan innebdra svarighet att genomféra lingre intervjuer (Bryman,
2011, s. 432-433). Tre av intervjuerna var mellan 20—40 minuter, alltsd relativt korta
intervjuer. Endast respondent B hade méjlighet att stilla upp pd en timmes intervju.
Respondent B har deltagit under hela CORSIA-férhandlingarna och det kan siledes
vara virdefullt f6r uppsatsens analys att ha ett mer omfattande material frin denna
intervju. Det hade dock varit 6nskvirt att genomfdra lingre intervjuer med samtliga
respondenter, da ett lika omfattande material frin samtliga intervjuer hade inneburit
mojlighet till en mer heltickande tolkning av samtliga respondenternas
verklighetsbeskrivning. Respondenterna uttryckte pd férhand 6nskemdl om
intervjuldngd, men jag kan inte sdga med sikerhet att detta 6nskemal hade lyfts vid
personliga intervjuer. Jag bedémer dock att jag fick tillgang till en tillfredsstillande
mingd material. Med tanke pid studiens ramar bedémer jag att en stérre mingd
material hade varit svirhanterligt, medan det sjilvklart hade varit motiverat och
onskvirt vid en mer omfattande studie.

Under telefonintervjuer gir det inte heller att se respondentens kroppssprak
och avgora reaktioner pd frigorna (Bryman, 2011, s. 432—433). Jag bedomer att det
inte paverkade intervjuernas kvalitet i ndgon betydande utstrickning. Snarare kan det
ha bidragit till minskad intervjuareffekt. Jag som intervjuare péaverkades inte av
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respondenternas reaktioner pa frigorna och undvek dirmed inte heller att stilla
toljdfragor for att de tycktes gbra intervjupersonerna osikra eller obekvima.

Jag har enbart genomfért intervjuer med ett fital personer som representerar en
viss del av den sociala verklighet som tolkas i studien. Min tolkning av
intervjumaterialet utgar dirmed fran begrinsade beskrivningar av studiens fall. Dirav
ar det en nackdel att inte samtliga svenska representanter hade mdijlighet att
intervjuas. Fler intervjuer hade bidragit med kompletterande perspektiv pd
forhandlingarna. Da respondenterna dr frin samma organisation representerar de
ocksd den organisationens intressen, och ger enbart sin syn pd Sveriges agerande i
CORSIA-forhandlingarna. Till viss del balanserades denna syn genom intervjun med
respondent A. Som representant f6r en miljdorganisation har dock dven respondent
A tydliga intressen i férhandlingarna, vilket innebir att férhandlingarna presenteras
utifrin en viss tolkningsram. Samtliga respondenter ger sin subjektiva bild av
férhandlingarna och har kunnat vilja vilken information de vill delge mig. En
begrinsning med att inte anvinda deltagande observationer har saledes varit att jag
har fatt f6rlita mig pa respondenternas svar, vilka inte nédvindigtvis ger en sann bild
av deras agerande. Detta har jag f6rs6kt avhjilpa genom att intervjua flera personer
som befinner sig i samma kontext; genom att komplettera intervjuerna med
dokumentstudier och séka stéd fér respondenternas uttalanden i vetenskaplig
litteratur; samt genom transparens i min forskningsprocess. Jag har varit medveten
om att respondenternas intervjusvar dr firgade av deras bakgrund och f6rsokt beakta
respondenternas intressen och férférstdelse nir jag har tolkat materialet.

Jag dr medveten om att mina virderingar och min forférstdelse troligen praglar
tolkningen av studiens resultat. En annan tolkning hade skett med en annan
forfattare. Genom denna medvetenhet har jag kunnat férhalla mig kritisk till mina
egna tolkningar och dirav férhoppningsvis genomfért en analys av god kvalitet. Fér
att ldsaren ska kunna bedéma kvaliteten pd studiens analys har jag efterstrivat
tydlighet i vilka respondenter som har framlagt olika stindpunkter respektive nir jag
utfér min egen tolkning av respondenternas svar. Jag har efterstrivat palitlighet
genom att texten har granskats av handledare, som har haft mdéjlighet att bedéma
giltigheten i de slutsatser som dras utifrin det empiriska materialet.
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Teort och tidigare forskning

Sverige som statlig aktdr i ICAO analyseras utifran hur férhallanden pd nationell och
internationell niva inverkar pd staters agerande i och utfallet av internationella
férhandlingar. Det gors utifrdn Robert Putnams (1988) metafor om internationella
térhandlingar som ett #wo-level game, som senare utvecklats teoretiskt av Evans, et al.
(1993), och utifrin Dana Fishers (2003) zheory of the global environmental system,
hiddanefter 6versatt till teorin om det globala miljésystemet. Teori kopplas till
empirisk forskning f6r att empiriskt styrka analysen av hur nationella och
internationella férhallanden paverkar utfallet av internationella férhandlingar om
klimatfragan. For en analys anpassad till Sveriges forutsittningar som statlig aktor 1
internationella férhandlingar innefattar analysramen ocksd litteratur om mindre
staters forvintade mojligheter och begrinsningar i internationella férhandlingar. EU
som mellanstatlig aktor i internationella férhandlingar utgdr en central del av
analysen, dd Sverige i internationella férhandlingar ocksd verkar som medlemsstat i
EU. Fér denna analys anvinds tidigare forskning om EU:s roll i internationella
klimatférhandlingar som analysram.

Samverkan mellan nationell och internationell niva

Robert Putnams (1988) metafor 6ver internationella férhandlingar som ett #wo-level
game innebdr att nationell och internationell politik dr titt sammanflitade och att de
tvad nivierna paverkar och piverkas av varandra. Nir beslutsfattare i varje stat
utformar sin internationella férhandlingsposition forhéller de sig till nationella
intressen fran parti- och regeringsrepresentanter, myndighetsrepresentanter och
nationella intressegrupper, samtidigt som de forsoker minimera o&nskade
konsekvenser f6r den internationella utvecklingen. Putnams (1988) och Evans, et al’s
(1993) utgangspunkt ér att hur beslutsfattare eller chefsférhandlare i varje stat agerar
utifrin sina mal och intressen avgdr hur nationell och internationell dynamik
samverkar 1 internationella férhandlingar. Detta perspektiv, ddr beslutsfattarna och
torhandlarna i varje stat dr de centrala aktOrerna, anvinds till viss del 1 denna studies
analys. For att analysera Sveriges roll i CORSIA-f6rhandlingarna vill jag dock ha ett
bredare fokus pa samverkan mellan nationella och internationella férhéllanden. Det
ger en mer heltickande analys utifrin att mitt empiriska material begrinsar det
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tilltride jag haft till de svenska férhandlarnas agerande i férhandlingarna, samt
utifrdn att jag inte haft tilltrdde till hur andra staters beslutsfattare och férhandlare
har agerat. Evans (1993) menar sjilv att andra forskare bor utmana antagandet om
att regeringsforetridare och beslutsfattare 4r den faktor som ldnkar samman
internationell och nationell politik, och fragar sig om det:

”dr mojligt att integrera internationell och nationell dynamik mer direkt och
spatsamt, utan att dyka ner i de strategier som antas av beslutsfattare nir de
efterstrdvar mal som har utvecklats frin deras egna politiska historier,
strukturella positioner och ideologiska visioner.” (Evans 1993, s. 428, min
oversittning)

I denna studie efterstrivar jag att gora en sidan mer direkt analys. Putnams (1988)
och Evans, et al’s (1993) teoretiska utgangspunkter anvinds ddrmed som avstamp
for en bredare analys och fér att méjliggéra fokus pa hur férhallanden pa nationell
och internationell niva paverkar utfallet av internationella férhandlingar.

Fo6r en mer heltickande analysram, samt f6r att linka férhéllandet mellan den
nationella och den internationella nivin till styrning av globala milj6fragor, anvinder
jag Dana Fishers teori om det globala miljosystemet (Fisher, 2003). Aven Fisher
(2003) utgér fran att utformningen av internationell miljépolitik beror pa hur den
nationella utvecklingen i enskilda stater paverkar staternas positioner i internationella
klimatférhandlingar. Fisher (2003) fokuserar pa relationen mellan nationella och
internationella aktérer i utformningen av nationell och internationell politik.
Utvecklingen av det globala miljésystemet behéver ses i ljuset av de roller som i varje
nation innehas av staten, marknaden, civilsamhillet och forskarsamhillet. De
nationella aktrerna dr i olika utstrickning i varje stat involverade i den nationella
miljédebatten och i att utveckla statens miljopolitik. Under de férhandlingar som
foregick utvecklingen av Kyotoprotokollet, med bakgrund av vilket Fisher utvecklar
sina teoretiska utgingspunkter, pédverkade inbdrdes foérhéllanden mellan dessa
nationella aktOrer staternas position i1 de internationella forhandlingarna. Den
nationella politiken har i sin tur internationella implikationer, och vad som hinder i
vatje stat som svar pd internationella politiska fragor dr viktigt f6r den internationella
utvecklingen. Det ricker inte att enbart studera forutsittningarna i varje enskild stat.
Varje nation ir del av ett globalt system, vilket behéver beaktas f6r att kunna forstd
politiska wutfall pd internationell nivi. Lindernas position 1 internationella
klimatférhandlingar paverkas av varje nations position i det globala systemet, savil
som av nationernas interaktion med varandra och med internationella organisationer.

Enligt Putnam (1988) begrinsar nationella intressen 1 vatje stat mojliga
internationella avtal. En mdjlig internationell 6verenskommelse maste falla inom
varje stats bedomning av vad som dr ett godtagbart avtal utifrdn deras nationella
intressen. Det innebir att Sverige i internationella férhandlingar inte minst paverkas
av ckonomiskt och politiskt betydelsefulla aktbrers agerande, vars nationella
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intressen avgdr deras instillning till internationella avtal. Sedan de internationella
klimatférhandlingarna i FN:s regi pabérjades inom ramen f&6r UNFCCC har stora
ekonomier och utslippare 1 storre utstrickning 4n mindre stater styrts av
begrinsande inhemska faktorer (Christoff, 2010). Kina och USA innehar viktiga
roller i internationella klimatférhandlingar som de tva linder i virlden som bidrar
med hégst utslipp av vixthusgaser och som didrmed ér viktiga parter for att ett
globalt klimatavtal ska fd effekt (Christoff, 2010). Bida linderna innehar betydande
politisk och ekonomisk makt och har framtridande internationella intressen
(Christoff, 2010). I FN:s klimatférhandlingar har bade Kina och USA begrinsats av
inhemska sociala och politiska institutioner och férhallanden. Bada staterna har
samtidigt setts som vetordster fOr internationella klimatavtal, vars medgivande krivs
for att sluta ett avtal (Christoff, 2010; Bickstrand & Elgstrém, 2013). Ddrav har
dessa staters agerande stor betydelse i internationella férhandlingar.

Sverige dr varken en stor utslippare eller en internationellt betydelsefull
ekonomisk och/eller politisk aktor, och kan kategoriseras som en mindre stat i
internationella férhandlingar. Mindre stater har ofta begrinsade resurser att ligga pa
internationella férhandlingar (Panke, 2012a). Vidare har stater med mer ekonomiska
resurser och stor befolkning vanligen stérre méjlighet att paverka utrikespolitik och
kan i hogre utstrickning vilja vilken nationell politik de vill driva (Vital, 2000).
Mindre stater kan genom att prioritera sina resurser 4nda utéva inflytande i
internationella férhandlingar och piverka férhandlingsutfallet. De kan exempelvis
férsbka omstrukturera inramningen av debatten, anvinda expertis, anvinda
moraliska eller normativa argument f6r en viss 16sning (Panke, 2012a) eller bygga
koalitioner med andra stater (Deitelhoff & Wallbott, 2012). Den koalition eller allians
som Sverige frimst kan sigas verka genom i CORSIA-férhandlingarna dr det
europeiska samarbetet genom EU. Dirfér bedéms Sveriges agerande inte kunna
forstis utan att ockséd forstd EU:s roll i férhandlingarna. EU som internationell aktér
behandlas i denna studie inom ramen fo6r tidigare forskning om EU som
internationell aktor i internationella klimatférhandlingar, vilket utgér den avslutande
delen av teoriavsnittet.

EU som internationell akt6r 1 FN:s klimatforhandlingar
och 1 ICAO

Som medlemsstat i EU pédverkas Sverige av EU:s agerande 1 internationella
torhandlingar. EU efterstrdvar att agera med en gemensam rdst i internationella
torhandlingar (Elgstrém, 2007) och unionen har de senaste artiondena fatt 6kad
relevans for sina medlemsstater 1 internationella institutioner (Jérgensen, Oberthiir &
Shahin, 2011). Mindre medlemsstater som Sverige moéter vanligen strukturella
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nackdelar vad giller att utéva inflytande 6ver EU-politik (Panke, 2012b). Det
innefattar begrinsade resurser, brist pa politisk och ekonomisk makt, samt
begrinsade mojligheter att utdva inflytande genom att Gvertala andra medlemsstater
och EU-aktérer (Panke, 2012b). Det innebir inte att mindre stater saknar méjlighet
att paverka EU-politiken. Enligt Panke (2012b) dr aktivt deltagande i férhandlingarna
en forutsittning, da inaktivitet innebdr att det dr svart att fora fram sina intressen.
For mindre stater handlar det dirmed om att prioritera sina resurser till fragor av vikt
for staten 1 fraga (Panke, 2012b; Thorhallsson, 20006).

EU efterstrivar en ledarroll inom internationell klimatpolitik (Parker, Katlsson
& Hjarpe, 2014) och deras potentiella ledarroll under FN:s klimatférhandlingar har
varit féremal for flera studier. I flera sddana studier dr forfattarna eniga om att EU:s
ledarskapsambitioner métte en brytpunkt efter FN:s klimattoppmoéte i Képenhamn
2009. EU ansdgs dir ha misslyckats i sina ambitioner att utdva ledarskap, delvis pa
grund av att de antog en oflexibel férhandlingsposition och héll fast vid sina
preferenser for ett bindande avtal med tydliga mél och tidplaner trots att det var
tydligt att detta inte skulle accepteras av medlemsstater som USA, Kina och Indien
(Groen, Niemann & Oberthiir, 2012). I efterféljande férhandlingar har EU lyckats
bittre i sina ambitioner att paverka forhandlingarna (Groen, Niemann & Oberthiir,
2012; Parker & Karlsson, 2016), framfor allt vad giller agendasittande (Parker &
Karlsson, 2016). EU har antagit en mer pragmatisk och flexibel férhandlingsposition
som méjliggjort kompromisser (Bickstrand & Elgstrom, 2013; Groen, Niemann &
Oberthiir, 2012; Parker & Katlsson, 2016) och dirigenom 6kat méjligheterna till ett
avtal som kan accepteras av parter som Kina, Indien och USA (Parker & Karlsson,
2016). Efter Képenhamn tycks EU ha anpassat sig till en situation ddr de inte har
tillricklig strukturell makt for att driva motsatta mal jimfort med Kina och USA
(Parker & Karlsson, 2016). EU tycks ha varit mer framgangsrika i att utGva
inflytande nir de har antagit en mindre ambitiés férhandlingsposition och istillet
fokuserat pa att na fram till en mojlig gemensam l6sning (se ex. Groen, Niemann &
Oberthiir, 2012; Bickstrand & Elgstrom, 2013; Dee, 2013). Enligt Groen, Niemann
och Oberthiir (2012) illustrerar detta ett framtridande dilemma f6r EU:s strivan
efter internationellt klimatledarskap, nimligen den

“potentiellt omdiliga uppgiften att fi ambition att ga i linje med den politiska
verkligheten.” (Groen, Niemann & Oberthiir, 2012, s. 187, min 6versittning)

EU har de senaste decennierna efterstrivat att utéva ledarskap dven i ICAO och
driva pa for ett internationellt styrmedel som begrinsar vixthusgasutslippen frin
internationellt flyg (Lindenthal, 2014). EU-kommissionen har dock endast
observatorsstatus 1 ICAO och dr ddrfor begrinsade till att utéva direkt inflytande
genom sina medlemsstater (Staniland, 2012). Dessutom har EU:s mojligheter att
utéva ledarskap i ICAO wvarit begrinsade av ett motstind till reglering av det
internationella flygets utslipp fran ett antal av ICAO:s medlemsstater, frimst USA,
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Kina, Ryssland och Indien (Lindenthal, 2014). Som svar pa den lingsamma
policyutvecklingen pa internationell nivd tog EU initiativet att inkludera
internationellt flyg i EU ETS (Lindenthal, 2014; Preston, Lee & Hooper, 2012). Pi si
vis kunde EU utnyttja sitt marknadsinflytande till att paverka andra aktérer i ICAO
(Birchfield, 2015).

Inkluderingen av internationellt flyg i EU ETS stotte pa hdrt motstand.
Regeringar utanfér EU ansig att EU:s agerande var ett 6vertramp. Detta dd EU
forsokte inféra miljoregleringar utanfér unionens grinser, for att EU:s initiativ
ansigs inkrikta pa ICAO:s mandat att utveckla styrmedel f6r klimatpaverkan frin
internationellt flyg, samt f6r att det brét mot Chicagokonventionen genom att
inkrikta pa andra staters kontroll 6ver sitt eget luftrum (Staniland, 2012). Beslutet
ledde till hot om handelssanktioner fran bland annat USA, Ryssland och Kina
(Lindenthal, 2014). Nidr ICAO gav 16fte om att utforma ett internationellt system
som efterliknade EU ETS pausade EU inkluderingen av internationellt flyg i EU
ETS f6r att ge ICAO moijlighet att utveckla ett internationellt styrmedel (Birchfield,
2015). Birchfield (2015) menar att utvecklingen av ett GMBM troligen inte hade
pabotjats utan EU:s initiativ att unilateralt inféra styrmedel f6r att minska utslippen
fran internationellt flyg. Det finns dock olika perspektiv pd om intentionen med
initiativet var att sikerstilla ett effektivt styrmedel f6r utslippsminskningar, eller om
det huvudsakliga syftet var att ge incitament till internationell styrmedelsutveckling
inom en annan organisation, det vill siga ICAO (Birchfield, 2015).

Sammanfattning: Teoretiska utgangspunkter

Synen pa internationella férhandlingar som ett fwo-level game och teorin om det
globala miljosystemet mojliggér en analys av nationella intressen som paverkar
Sveriges forhandlingsposition i CORSIA-férhandlingarna, med utgingspunkt i hur
térhandlingspositionen péaverkas av den nationella politiken samt av olika nationella
aktorer och inbordes férhillanden mellan dem. I analysen kommer inte sidana
torhallanden wutforskas 1 detalj, utan frimst i vilken utstrickning Sveriges
férhandlingsposition utformas med stéd av nationella aktérer och vad det i sin tur
har f6r implikationer f6r Sveriges agerande i de internationella férhandlingarna.

I analysen antas ICAO och CORSIA-férhandlingarna utgéra en del av det
globala miljésystemet. Sveriges position 1 denna del av det globala miljésystemet
vintas utgéras av de mojligheter och begrinsningar som det innebir att vara en
mindre stat i internationella sammanhang. Det innebdr troligen att de moter
strukturella nackdelar i form av begrinsade resurser, begrinsat internationellt
inflytande och  begrinsade mojligheter att anvinda foérhandlingsstrategier
framgangsrikt. Sveriges position i det globala milj6systemet bestims ocksa av deras
medlemskap i den europeiska gemenskapen och relationen till EU som internationell
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aktor. EU:s roll i CORSIA-férhandlingarna analyseras utifran hur deras f6rsok att
utéva klimatmissigt ledarskap paverkas av den internationella kontexten och
interaktionen med andra stater, i vilket internationellt inflytelserika staters agerande
ingar, som USA och Kina. Analysen innefattar ocksa EU:s prestation i CORSIA-
térhandlingarna 1 foérhdllande till utvecklingen av deras férhandlingsstrategier i FN:s
klimatférhandlingar. EU:s roll innefattar ocksid en diskussion om EU ETS som
potentiellt férhandlingsverktyg, utifran att EU ETS 6kade EU:s inflytande i ICAO
men ocksa paverkade relationen med andra stater negativt i och med motstindet fran
bland annat USA, Kina och Ryssland.

Utifran antagandet att CORSIA-férhandlingarna dr ett fwo-level game bor de
internationella férutsittningarna utgdras av att de svenska férhandlarna férhaller sig
savil till nationella intressen som till andra parter vid férhandlingsbordet, samt att de
paverkas av andra staters nationella intressen genom att ett internationellt avtal maste
falla inom varje stats bedémning av vad som dr ett acceptabelt avtal. Framfor allt
internationellt inflytelserika stater har troligen storre mojlighet att villkora ett
internationellt avtal. Bidde Sveriges och andra staters agerande antas didrmed paverkas
av deras roll i det globala miljésystemet. Analysen av den internationella nivan
innefattar ocksd hur ICAO som internationell organisation paverkar staters agerande.
Detta utifrdn antagandet att staternas interaktion med de internationella
organisationer inom vilka de internationella férhandlingarna dger rum spelar roll £6r
staternas positioner i det globala miljésystemet.
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Resultat och analys

Under rubriken Den  svenska  forbandlingspositionen  behandlas hur  Sveriges
térhandlingsposition paverkas av nationella politiska intressen samt av nationella
aktorer och intressegrupper. Hur Sverige paverkas av EU som internationell aktor
behandlas under rubriken De# enropeiska samarbetet. Sveriges och EU:s agerande pi
internationell nivd i ICAO behandlas under rubriken Swerige och EU i ICAO.

Sveriges forhandlingsposition

I CORSIA-férhandlingarna representeras Sverige av Transportstyrelsen, en statlig
myndighet under Niringsdepartementet som enligt 1 kap. 4 § i férordningen med
instruktion f6r Transportstyrelsen (SES, 2008:1300) ska ‘“bitrdda regeringen med
beredningen av drenden i det internationella samarbetet inom 1CAO”. Transportstyrelsens
myndighetsuppdrag utgar frin de transportpolitiska malen, vilket innebdr att
térhandlingspositionen utgar fran hinsyn till dessa:

7 [...] 1 var instruktion har vi att vi ska virna och verka for uppfyllandet av
samtliga transportpolitiska mal. Det d4r en skillnad frin exempelvis
Miljédepartementets och Naturvdrdsverkets uppdrag. De har bara miljémalen
att vérna i sitt arbete, medan vi ocksd mdste virna exempelvis vara svenska
flygbolags intressen.” (citat, respondent B)

Sveriges férhandlingsposition paverkas dirmed av de statliga aktérer som
representerar Sverige. 1 det nationella politikomrade som har styrt den svenska
térhandlingspositionen har det ingétt att vdga in marknadens intressen. Enligt Fisher
(2003) paverkar olika inhemska aktérer staters nationella position i internationella
milj6férhandlingar och det nationella mottagandet av en internationell
6verenskommelse. I CORSIA-férhandlingarna tycks det som att marknaden, i form
av flygbolagen, har varit en nationell aktér vars roll har paverkats av Sveriges
representation i férhandlingarna. De svenska forhandlarna har haft intresse av och
dven varit dlagda att viga in marknadsintressen i férhandlingspositionen.
Forhallandet mellan statliga aktérer och marknadsaktérer hinger didrmed
samman med Sveriges representation i CORSIA-férhandlingarna. Som respondent B
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nimner utgir Milj6- och energidepartementets och Naturvardsverkets uppdrag fran
riksdagens faststillda generationsmal f6r miljéarbetet och de 16 miljokvalitetsmalen
(Naturvardsverket,  2018a;  Regeringskansliet, uw.d.). Om  Milj6- och
energidepartementet eller Naturvdrdsverket hade representerat Sverige i CORSIA-
térhandlingarna hade det inneburit att férhandlingspositionen istillet hade utgatt
fran Sveriges klimat- och milj6politik. Sddan representation hade troligen paverkat
den svenska férhandlingspositionen genom andra politiska prioriteringar, vilket i sin
tur kunde ha paverkat Sveriges agerande internationellt. Aven om det huvudsakliga
skilet till att Transportstyrelsen fOretritt regeringen i CORSIA-férhandlingarna
troligen 4r att det ingar i deras instruktion att bitrdda regeringen med drenden i
ICAO ir det méjligt att det ocksd ansetts énskvirt med en férhandlingsposition som
tar hinsyn till flygindustrin som nationell aktér. Styrmedlet paverkar de svenska
flygbolagens verksamhet och flyget ses 1 sin tur som ett viktigt nationellt ekonomiskt
intresse med betydelse f&r Sveriges ekonomi och konkurrenskraft, enligt regeringens
flygstrategi ~ (Ndringsdepartementet,  2017).  Sédledes  kan  valet  av
férhandlingsrepresentation ha gjorts delvis med utgangspunkt i Sveriges nationella
politiska malsittningar. Beaktande av flygbolagens intressen kan ocksd ha férenklat
framtagandet av en nationell foérhandlingsposition som inte riskerar att stta pa
motstind frin industrin. Enligt Panke (2012a) kan kontakter med bland annat
industriaktérer ge information om exempelvis risker och mdjligheter med olika
policyalternativ, vilket dr kunskap som kan anvindas i utformningen av strategier.
Transportstyrelsen 4r inte ensamma ansvariga f6r den svenska
torhandlingspositionen. Deras férslag pd férhandlingsinstruktion skickas f6r
beredning till Niringsdepartementet, som skickar instruktionen vidare till Miljé- och
energidepartementet och  Finansdepartementet, samt 1 vissa fall il
Utrikesdepartementet (tespondent B och C). Nir det bedéms limpligt kan
departementen skicka instruktionen f&r 6versyn till berérda myndigheter. Miljé- och
energidepartementet kan exempelvis skicka forslaget till Naturvardsverket och
Energimyndigheten (respondent B). Transportstyrelsen sammanstiller de synpunkter
som inkommer frin departement och myndigheter och formulerar en firdig
instruktion (respondent B). P4 sa vis sker en sammanvigning av de intresseomraden
som departementen och berérda myndigheter representerar. Pa detta sitt forhaller
sig Sveriges forhandlare till nationella regerings- och myndighetsrepresentanter.
Dirmed sker en nationell koordinering som innebir att dven Sveriges miljo- och
klimatpolitik vigs in i férhandlingspositionen, dven om det dr transportpolitiken som
avgdr  den  slutliga  intresseavvidgningen.  Siledes  paverkas  Sveriges
torhandlingsposition av nationella intressen och prioriteringar samt av den
intressesammanvagning som sker utifrin Transportstyrelsens myndighetsuppdrag.
Forhandlarnas politiska uppdrag péaverkar den nationella intressesammanvigningen,
vilket utifrin Putnams (1988) och Evans, et al’s (1993) syn pd foérhandlarnas
betydelse 1 internationella forhandlingar kan pédverka Sveriges agerande
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internationellt. En férhandlingsposition dér andra nationella intressen haft foretride
— sdsom milj6- och klimatpolitiken — hade troligen pdverkat férhandlarnas agerande.

Europeisk samverkan

I internationella férhandlingar paverkas Sverige av medlemskapet i EU. EU ingar
dels som aktor i den del av det globala miljosystemet som utgdrs av. CORSIA-
forhandlingarna genom sin roll som observatdr i férhandlingarna, men framfor allt
som  koordinerande  aktér  f6r  unionens  medlemsstater.  Sveriges
torhandlingsinstruktion tas vidare till EU dir en gemensam europeisk
forhandlingsposition tas fram. Respondent B menar att det europeiska samarbetet
ger Sverige som litet land mer tyngd i férhandlingarna. Da Sverige i ICAO ir en stat
med begrinsad internationell betydelse och med en internationellt sett relativt liten
flygindustri gynnar det troligen deras forhandlingsinflytande att ingd 1 ett
mellanstatligt samarbete med stérre internationell tyngd. I en studie av
Nederlidndernas prestation i internationella férhandlingar menar Kanie (2003) att
Nederlidnderna fatt stérre forhandlingsmakt nir de férhandlar som en del av EU 4n
nir de férhandlar ensamma, och det kan antas att det giller dven Sverige. Som
mindre stat kan Sverige 6ka sin kollektiva tyngd genom koalitionsbyggande (Panke,
2012a). EU-samarbetet har ocksa inneburit att Sverige har kunnat anvinda sig av
europeisk expertis om marknadsbaserade styrmedel (respondent B). Det kan vara en
fordel vad giller kapacitetsbyggande i férhandlingarna, d4 mindre stater i och med
begrinsade resurser kan ha svirt att tillgodose all nédvindig expertis pa egen hand
(Deitelhoff & Wallbott, 2012).

Respondent B menar att Sverige har en framtridande position i diskussionerna
om framtagandet av den europeiska positionen genom att de dr engagerade och
drivna. Hog aktivitet dr enligt Panke (2012b) en férutsittning for att mindre stater
ska kunna utéva inflytande i EU-férhandlingar, en forutsittning som enligt
respondent B giller i CORSIA-diskussionerna. D4 jag inte har nirmare vetskap om
hur Sverige har agerat i diskussionerna pd EU-nivéd kan jag inte dra ndgra slutsatser
om deras inflytande, men utifrin respondenternas redogorelse £f6r Sveriges agerande
i EU boér Sverige ha mojlighet att vara relevanta och utéva inflytande i
diskussionerna. Sverige har enligt respondenterna ofta velat driva en mer ambitids
internationell linje ur klimat- och miljéperspektiv dn andra medlemsstater i EU, men
fatt kompromissa med vissa stindpunkter. I de internationella férhandlingarna
behover Sverige férhilla sig till den europeiska férhandlingspositionen:

“l...] vi dr bundna vid den europeiska positionen i de frigor dir EU har
mandat att reglera fragan, vilket de har ndr det handlar om flygets
klimatpaverkan, eftersom vi har EU ETS.” (citat, respondent B)
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Sveriges férhandlingsposition internationellt paverkas dirmed av att de 1 ett férsta
steg behéver férhandla pa europeisk nivd. EU:s ambition att tala med en gemensam
rést internationellt innebdr att 28 medlemsldnder behéver enas bakom en gemensam
stindpunkt (Elgstrém, 2007), vilket begrinsar Sveriges mdjligheter att agera som
suverdn stat i forhandlingarna. Didrmed ger det europeiska samarbetet tyngd i
torhandlingarna, men sitter samtidigt ramar f6r Sveriges agerande internationellt.

Europeisk  koordinering sker dven genom ECAC, en europeisk
luftfartsorganisation didr 44 europeiska linder ingdr. ECAC fungerar infor storre
torhandlingar i ICAO som beredningsorgan dir medlemsstaterna enas kring en
gemensam inriktning. Respondent D menar att samarbetet mellan EU och ECAC
har bidragit till Europas prestation i CORSIA-férhandlingarna. Samarbetet i ECAC
kan utifran detta perspektiv bidra till de europeiska lindernas inflytande 1 CORSIA-
forhandlingarna, dd en storre koalition kan féra en gemensam talan. Samtidigt
innebir det att fler staters nationella intressen behdver sammanvigas. Aven ECAC ir
sdledes en internationell akt6r som paverkar och sitter ramar f6r Sveriges agerande i
férhandlingarna. Da ECAC liksom ICAO dr en luftfartsorganisation innebir
samarbetet mellan ECAC och EU troligen ocksé att flygindustrins intressen préglar
dven den europeiska positionen. Liksom pa den nationella nivan kan det innebira att
det blir enklare for de europeiska linderna att samlas kring en gemensam position
som ocksa accepteras av marknadsaktdrer.

Det curopeiska samarbetet inom EU och ECAC innebir sammantaget att det
inte dr enbart nationella intressen som paverkar Sveriges agerande internationellt. De
svenska férhandlarna behdver ocksa forhalla sig till gemensamma europeiska
intressen. EU och ECAC kan sigas vara internationella organisationer som Sverige
torhaller sig till som en slags mellannivd mellan nationell politik och de
internationella férhandlingarna i ICAO. Sverige driver sina nationella intressen inom
EU, samtidigt som Sverige behéver forhalla sig till den europeiska positionen i de
internationella férhandlingarna. Saledes kan EU och ECAC sigas vara siddana
internationella aktérer som enligt Fisher (2003) paverkar Sverige i de internationella
térhandlingarna och dirmed ocksa Sveriges position i det globala miljésystemet. Med
internationella aktdrer tycks Fisher visserligen i forsta hand avse de internationella
organisationer inom vilken de internationella férhandlingarna sker, men dven EU
kan sigas vara en global — eller en regional, om man si vill — aktér som paverkar
Sveriges agerande internationellt.
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CORSIA och EU ETS

EU ETS innefattar i skrivande stund endast flygningar inom European Economic
Area (EEA)! (Naturvdrdsverket, 2018b), men ett eventuellt stoppdatum for
undantaget frin internationellt flyg i EU ETS dr en friga som diskuteras. 2017
fattade EU beslut om att undantaget ska fortsitta gilla, med en versyn innan 2024
for att se 6ver behovet av ytterligare justeringar av EU ETS-regelverket med
anledning av att CORSIA trider i kraft (Transportstyrelsen, u.d.). Utan nya
forindringar skulle det innebdra att EU ETS skulle atergd tll att omfatta
internationellt flyg fran ar 2024 (Europeiska Kommissionen, u.d.). Di initiativet att
inkludera internationellt flyg i EU ETS bidrog till att férhandlingarna om ett GMBM
pabotjades (se ex. Birchfield, 2015) kan ett stoppdatum fér undantaget vara ett sitt
tor EU att sitta press pd de internationella férhandlingarna. Det skulle i teorin
innebidra mojlighet att verka for ett mer ambitibst internationellt styrmedel, med
hotet att EU annars dtergar till EU ETS f6r internationellt flyg. Enligt respondent D
har det funnits mdjlighet att gi vidare med EU ETS f6r internationellt flyg om
CORSIA utvecklas till ett system som inte ger nigra klimateffekter eller méjlighet att
skirpa kraven over tid.

Respondent B menar att ett aterinférande av EU ETS f6r internationellt flyg
har en tilltalande miljémissig ambition, men att det inte édr ett férhandlingsmassigt
realistiskt alternativ:

“Om du skulle fraga Milj6- och energidepartementet exempelvis, skulle de
sdga att vi ska ha bide EU ETS och CORSIA. Vi ska reglera flyget s4 mycket
vi kan, de maste ocksa vara med och bidra bide mot de europeiska malen och
mot Parisavtalets mél. Och det har jag ingenting emot heller, men jag som har
suttit med vid férhandlingarna vet att det inte kommer att fungera att ga
tillbaka till EU ETS ‘“full scope’.” (citat, respondent B)

Saledes tycks det till viss del finnas olika intressen inom den svenska
administrationen, men Sveriges férhandlare har antagit en férhandlingsposition med
hinsyn till de internationella férutsittningarna. EU:s och ECAC:s medlemsstater har
uttryckt sitt stéd f6r CORSIA, och en férutsittning for att férhandla fram ett
internationellt styrmedel inom ICAO var att det skulle ersdtta EU ETS (respondent
B). Ett dterinférande av internationellt flyg 1 EU ETS skulle ddrmed bidra till stora
protester frin tredjepartslinder:

! Innefattar EU:s  medlemsstater, Island, Liechtenstein och Norge. Kalla:

https://www.efta.int/eea/eea-agreement [2018-11-14].
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“|...] minga linder, med USA och flera Mellandstern-linder, har sagt att de
inte kommer att delta i EU ETS nir CORSIA finns, dd det dr sagt att det bara
ska finnas ett styrmedel for det internationella flygets klimatpaverkan. Sa om
vi skulle inf6éra “full scope’ pd EU ETS igen sa kommer det bli handelskrig.
Det kommer inte gi att genomfdra, det d4r min uppfattning. Det 4r sd pass
torkastat av alla tredjepartslinder att de inte kommer att leva upp till det.”
(citat, respondent B).

Ett slutdatum f6r undantaget dr utifrdn detta perspektiv inte ett férhandlingsméssigt
realistiskt alternativ, da det skulle innebira f&r stora negativa konsekvenser fér den
internationella utvecklingen.

For att aterknyta till Birchfields (2015) diskussion om EU:s intention med att
inkludera internationellt flyg i EU ETS tycks incitamentet huvudsakligen ha varit att
mojliggdra for framtagandet av ett internationellt styrmedel 1 ICAQO, snarare dn att
sikerstilla ett miljoeffektivt internationellt styrmedel. Det finns dock till viss del olika
syn pd denna friga inom EU-administrationen. Den gréna gruppen i EU-
parlamentet har varit av asikten att det snarare handlar om att sikerstilla ett effektivt
styrmedel ur miljsynpunkt. De skulle hellre se en dtergang till EU ETS for
internationellt flyg, delvis for att sitta press pa ICAO (Dalunde, 2017). Den
huvudsakliga instillningen hos de som deltar i CORSIA-férhandlingarna, samt hos
andra delar av EU-kommissionen och parlamentet, tycks istillet vara att det viktiga
ir att sdkerstilla ett internationellt styrmedel inom ICAO. Dirmed beror
instillningen till EU ETS som ett mojligt férhandlingsverktyg ocksd pa olika
intressen pd EU-nivd. Avvigningen i de internationella férhandlingarna tycks dock
ha gjorts med avsikt att méjliggéra fortsatta samtal om ett internationellt styrmedel
inom ICAO. Det kan tolkas som att de svenska och europeiska férhandlarna har
agerat utifrin en 6nskan att undvika negativa konsekvenser f6r den internationella
utvecklingen, vilket enligt Putnam (1988) dr en del av nationella fSrhandlares
agerande pd den internationella nivin. Pa grund av potentiellt héga internationella
kostnader har de curopeiska foérhandlarna antagit en forsiktig instillning till att
anvinda EU ETS som férhandlingsverktyg.

Transportstyrelsen har ocksa haft st6d nationellt f6r férhandlingspositionen om
EU ETS. Regeringens stindpunkt ér att flyg utanfér EEA fortsatt bér undantas EU
ETS for att:

“respektera den internationella Overenskommelsen i ICAO.”
(Miljédepartementet, 2017, s. 2)

Enligt Transportstyrelsen behéver det dven beaktas hur den europeiska marknaden
respektive foretag verksamma pa den svenska marknaden skulle paverkas av dubbla
regleringssystem — det vill sdga, om EU ETS och CORSIA giller parallellt — samt de
samhillsekonomiska konsekvenserna 1 Sverige av dubbla regleringssystem
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(Transportstyrelsen, 2017). Instillningen till EU ETS som férhandlingsverktyg
priglas sdledes dven av att hinsyn behover tas till den svenska och europeiska
flyemarknaden. Det nationella stédet for ett fortsatt undantag for internationellt flyg
i EU ETS grundar sig troligen i bdde intressen for den svenska och europeiska
flygmarknaden samt en bedémning av att ett fortsatt undantag gynnar mojligheten
att utveckla ett internationellt styrmedel 1 ICAO. Dirmed paverkar flygindustrin som
nationellt intresse och som nationell aktér positionen om EU ETS. Samtidigt har
den nationella positionen péverkats av férhandlingarna pd internationell niva.
Utvecklingen av de internationella férhandlingarna har dterspeglats i den nationella
positionen och inneburit att det utifrdn de svenska férhandlarnas perspektiv inte dr
mojligt att utgd fran den hogre miljémissiga ambition som det skulle innebéra att
reglera flyget genom dubbla styrmedel. Detta utgor ett exempel pa hur nationell och
internationell politik har samverkat i att utforma Sveriges instillning till EU ETS som
ett verktyg i de internationella férhandlingarna — med andra ord, ett sdtt som den
nationella och den internationella nivin hinger samman och paverkar varandra.
Liksom Evans (1993) uttrycker det har internationella och inhemska faktorer
gemensamt och samtidigt paverkat utfallet (Evans, 1993, s. 397). For att komma
framat 1 den internationella processen ses ett fortsatt undantag som ett sitt att vara
en konstruktiv férhandlingspart, och samtidigt innebir ett fortsatt undantag att en
situation med dubbla regleringssystem undviks. Det dr didrmed svért att se att en
aterging till EU ETS f6r internationellt flyg skulle anvindas som ett
térhandlingsverktyg i ICAO.

Sverige och EU 1 ICAO

I foljande avsnitt behandlas Sveriges position i ICAO, de curopeiska lindernas
agerande i de internationella férhandlingarna, flygindustrin som nationell och
internationell aktér samt Sveriges och Europas mdijligheter att skirpa CORSIA:s
utslippsmal.

Sverige i ICAO

ICAO:s generalférsamling bestir av samtliga 192 medlemsstater och beslutar pa
moéten vart tredje 4r inriktningen f6r ICAO:s verksamhet under den kommande
tredrsperioden. ICAO:s rad, bestiende av 36 medlemsstater, har i uppdrag att
genomfdra generalférsamlingens anvisningar samt att kontinuerligt peka ut
riktningen f6r ICAO:s arbete ICAO, u.d.). De nordiska linderna har roterande
medlemskap i ridet genom samarbetet NORDICAO, en nordisk delegation till
ICAO dir Sverige, Norge, Finland, Danmark, Island samt Estland och Lettland ingar

35



(NORDICAOQO, u.d.). Sverige har en representant i ICAO:s rdd dren 2016-2019. Det
roterande  ridsmedlemskapet inom NORDICAO innebdr att Sveriges
radsrepresentant foretrider samtliga nordiska linder och att Sverige pa sitt och vis
har en permanent vig in till rddet (respondent B). Det dr i ICAO:s rdd som det
overgripande politiska arbetet med CORSIA frimst genomférs. Sverige har saledes
haft méjlighet att utéva inflytande 1 férhandlingarna genom att vara representerade i
raidet. De har dven kunnat péaverka det tekniska arbetet genom att vara
representerade i Committee on Aviation and Environmental Protection (CAEP),
vilket dr ICAO:s miljbkommitté. Genom representation i rddet och i CAEP kan
Sverige sdgas anvinda de begrinsade resurser som mindre stater ofta har i
internationella férhandlingar pa ett effektivt sitt. Genom representationen i CAEP
kan de anvinda expertis i férhandlingarna, vilket Panke (2012a) menar dr en mdjlig
strategi f6r mindre stater i internationella férhandlingar. Da jag inte haft méjlighet att
intervjua Sverige ridsmedlem édr det dock sviért att avgéra hur Sverige har agerat i
ridet och dirmed i vilken utstrickning medlemskapet har inneburit inflytande 6ver
det politiska arbetet. Det gor det i sin tur svért att analysera hur det har paverkat
Sveriges roll i de internationella térhandlingarna utifrin férhallandet mellan nationell
och internationell politik. Dirmed kan jag inte analysera Sveriges agerande med
utgingspunkt i deras representation i radet, men vill ndimna att Sveriges position 1
ridet och i CAEP kan paverka deras internationella agerande.

Den europeiska forhandlingspositionen

I ICAO behéver Sveriges férhandlare mojliggdra konstruktiv dialog med Gvriga
medlemsstater:

“l...] det svara nir du ska férhandla med 191 andra linder dr att om du
kommer in och ldgger fram extrema asikter eller positioner i bétjan, dd kan de
vinda sig om och férhandla sinsemellan i stillet. Vill man vara med och
paverka si maste man komma med fungerande kompromissforslag och
férsbka att stegvis driva frigorna i den riktning vi vill se.” (citat, respondent B)

Det kan tolkas som att forutsdttningarna pa internationell niva, dir Sveriges
férhandlingsposition kan anses som alltfér avvikande i férhéllande till andra staters
positioner, sitter grinser fér den position som dr mojlig f6r Sverige att driva.
Sveriges férhandlingsposition skulle annars avvika frin de grinser for ett avtal som
andra linder kan acceptera, dir Putnam (1988) menar att ett kriterium f6r att sluta ett
avtal pd internationell niva dr att det faller inom de grinser for ett forhandlingsutfall
som dr mojligt for samtliga staters forhandlare att fi godtaget nationellt. Sverige
begrinsas ocksa av att de jimfért med stater med storre ekonomisk kapacitet kan ha
svart att pa ett trovardigt satt hota med att inte delta 1 ett internationellt samarbete
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utan istillet agera unilateralt (Panke, 2012a). Férhandlingarna hade da helt enkelt
kunnat fortgd utan Sverige som férhandlingspart. Det dr visserligen en férutsittning
som till viss del kunnat kringgds genom att Sverige ingdr i det europeiska samarbetet,
dir EU ETS har kunnat fungera som ett trovirdigt hot som satt agendan f6r de
internationella férhandlingarna. Som diskuterades 1 féregaende avsnitt har EU ETS
dock pa grund av faktorer pa nationell och internationell niva inte varit ett verktyg
som kan anvindas i det lige dir foérhandlingarna nu befinner sig. Sveriges
mojligheter att  pédverka bygger dirmed istillet pa kompromissvilja, dir
térhandlingspositionen behéver anpassas for att ett internationellt avtal ska falla
inom ramen for andra staters bedémning av ett acceptabelt avtal utifrin deras
nationella intressen.

Respondent D menar att de europeiska linderna behdver kompromissa med
linder som Gverhuvudtaget inte ser ett internationellt styrmedel som 6nskvirt. Det
indikerar tydligt skilda preferenser mellan medlemsstaterna, vilket de europeiska
linderna tycks ha fors6kt navigera genom att agera diplomatiskt och
kompromissorienterat. Dee (2013) menar att EU har begrinsad méjlighet att fa
andra linder att héja sina ambitioner i enlighet med EU:s preferenser nir dessa
tydligt skiljer sig frin andra férhandlingsparters preferenser. Om EU istillet antar en
relativt progressiv forhandlingsposition men med visst svingrum som mojliggdr
6verenskommelser presterar de bittre. EU:s férhandlingsprestation kan ddrmed,
enligt Dee (2013), beskrivas utifrdn deras moijligheter att genom pragmatism och
diplomatisk kapacitet finna gemensamma vigar framdt, snarare 4n i termer av EU
som utbvare av normativt ledarskap. Det innebdr att hur EU navigerar det
internationella politiska landskapet dr avgérande fér deras prestation, vilket tycks
vara en méjlig férklaring av deras prestation dven i CORSIA-férhandlingarna.

Respondent D menar dven att nyckellindernas deltagande ér viktigt. Det giller
framfér allt USA och Kina och att dessa tvd stater kommer Overens om ett
internationellt styrmedel. Liksom i FN:s klimatférhandlingar har USA:s och Kinas
nationella och internationella intressen stor betydelse f6r andra staters agerande och
tor mojligheten att sluta ett avtal. Utifran rddande internationella politiska
forutsittningar kan det vara svart for Sverige och EU att driva en mer ambitios
férhandlingsposition, medan en mindre ambitids position kan innebira en méjlighet
att paverka utfallet av. CORSIA-férhandlingarna. Den nationella politiken i USA,
Kina och 4ven i andra stater med betydande intressen i ICAO har péverkat dessa
staters positioner i det globala milj@systemet. Sidana linders instillning till ett
internationellt avtal skiljer sig frin exempelvis Sveriges, beroende pid vad som
karaktiriserar deras nationella politiska prioriteringar. I Fishers (2003) ord beror
dessa staters instillning till ett internationellt avtal pa statens position i det globala
systemet utifran ekonomiska, politiska och miljomassiga karaktirsdrag. USA:s
position som politisk och ekonomisk ledare innebar exempelvis att de hade méjlighet
att dra sig ur den globala klimatregimen under Kyotoprotokollet (Fisher, 2003).
Putnam (1988) menar i sin tur att mindre stater med Gppna ekonomier och storre
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beroende av sin omvirld — en kategori som Sverige tillhér — troligen i hégre
utstrickning stédjer internationella avtal 4n linder som i hég grad ér sjdlvférsérjande
— en kategori som USA tillhér — som i och med en mer kritisk instillning till
internationella avtal ocksd kan vara hérdare férhandlare. Det har paverkat Sveriges
och de europeiska lindernas férhandlingsposition och deras moijligheter att driva sin
linje i de internationella férhandlingarna. Genom det péverkas internationellt
beslutsfattande av interaktionen mellan nationella foretridare och genom
interaktionen mellan nationell och internationell politik, liksom 4r utgdngspunkten
tor bade Fisher (2003) och Putnam (1988). Utmaningen f6r de europeiska linderna
blir att driva pd fér den mest ambitibsa grinsen for ett avtal som samtidigt ar
politiskt realistisk. Det dr svart att med sikerhet avgora ifall denna mer pragmatiska
forhandlingsposition har varit mest framgingsrik, di jag endast har mina
respondenters redogérelser fér vad konsekvenserna skulle kunna bli av att de
curopeiska linderna skulle driva pa hdrdare f6r en ambitiés férhandlingsposition.
Tidigare forskning forstirker dock bilden av att en mindre ambitids men mer
pragmatisk position 6kar méjligheten till inflytande och att en ultimativ position
snarare kan forsvara att fia igenom sina krav i férhandlingarna (se ex. Groen,
Niemann & Oberthiir, 2012; Bickstrand & Elgstrém, 2013).

Bilden av EU som kompromisspart i férhandlingarna forstirks av att de tycks
ha anpassat sina stindpunkter under férhandlingarna i linje med mindre ambitidsa
staters férhandlingsposition. Fran bérjan reserverade sig de europeiska linderna mot
ICAO:s mél om koldioxidneutral tillvixt fran ar 2020 med motivationen att malet var
otillrickligt och féresprakade istillet ett reduktionsmal pa 10 procent minskade
koldioxidutslipp fran internationellt flyg ar 2020 jimfért med dr 2005 (ICAO,
2013b). Infdr generalférsamlingen dr 2016 accepterades att CORSIA 1 ett férsta
skede strivar mot malet om koldioxidneutral tillvixt (High Ambition Coalition,
2016). Kompromisser har dven behévt goéras i forhandlingar 1 rddet. I
slutférhandlingarna véren 2018 tog ett antal oljeproducerande linder upp att fossila
brinslen som lever upp till héllbarhetskriterierna skulle fa riknas som hallbara
brinslen inom CORSIA. Det gjordes utan att fragan forst behandlats i de tekniska
arbetsgrupperna. Respondent B beskriver i féljande citat Sveriges agerande:

“Dir fick vi kimpa héirt med den frigan. Vi var till slut dndd tvungna att
slippa igenom den, annars hade det inte blivit ndgot beslut om CORSIA alls.”
(citat, respondent B)

En liknande situation uppstod 2017, dd 10 av 12 héllbarhetskriterier f6r alternativa
brinslen inom CORSIA togs bort. Europa motsatte sig detta, men valde att gd vidare
utifrin de nya fOrutsittningarna. F6r EU har det didrmed varit prioriterat att
mojligedra for ett internationellt avtal som fungerar f6r samtliga férhandlingsparter,
snarare dn att fa igenom sina krav f6r systemets miljSintegritet. EU:s medlemsstater
har uttryckt att de inte ar fullstindigt n6jda med CORSIA:s implementeringselement,
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men att de stédjer det konsensus som nitts pa radssessioner och att de yrkar pa ett
antagande av implementeringselementen utan ytterligare férdndringar (Europeiska
kommissionen, 2018).

Respondent A menar att de europeiska staterna har férbrukat sitt
forhandlingsinflytande genom att signalera att de #r beredda att anta det
internationella avtalet oavsett utformning. De svenska representanter som jag
intervjuat ser det istéllet som en viktig signal frin EU:s sida att visa sitt stod for ett
internationellt styrmedel. Respondent D menar att Europa behéver visa virdet av en
internationell 16sning 1 kontrast till nationella och regionala 16sningar och att de ser
ett virde 1 en internationell 16sning som kan utvecklas och férbittras. Det finns
sdledes olika perspektiv pd virdet av ett internationellt avtal. Respondent A ser 1
forsta hand till styrmedlets klimateffekt. Om CORSIA blir f6r ineffektivt kan det
vara bittre att riskera ett uteblivet avtal fér att kunna driva en mer ambitids
férhandlingsposition. En strategi hade da kunnat vara att hota att dra sig ur avtalet
vid en otillricklig ambitionsnivd. Utifrin de svenska férhandlarnas perspektiv
behover dock dven andra intressen beaktas, diribland relationen till ICAO:s andra
medlemsstater samt att hélla fast vid EU:s 16fte om att stétta ett internationellt
styrmedel. Anstringningar f6r att astadkomma ett internationellt avtal gar ocksa i
linje med Sveriges politiska prioritering att vara fortsatt padrivande inom ICAO f{or
internationella 6verenskommelser som reglerar flygets klimatpaverkan (Miljo- och
energidepartementet, 2018). Sveriges nationella intressen innebir didrmed att det inte
ir 6nskvirt med ett uteblivet avtal, vilket troligen gér dem mer ovilliga att utéva
starka patryckningar i de internationella férhandlingarna. Det utgdr en begrinsning
tor de svenska férhandlarna att ta hinsyn till pd den internationella nivan. P4 detta
sitt samverkar nationell politik med agerandet i de internationella férhandlingarna.

Foérhandlingspositionen har didrmed péaverkats bade av den internationella
kontexten samt av nationella och europeiska politiska intressen. Det nationella
intresset att verka for multilaterala avtal har satt ramarna for Sveriges internationella
agerande, som har beh6vt ske med utgangspunkt 1 att undvika risken fOr ett uteblivet
avtal. En tolkning ér att det har inneburit att Sverige och &vriga europeiska linder
har kunnat acceptera fler utformningar av ett internationellt avtal 4n stater som varit
mer kritiskt instillda till ett internationellt avtal, vilket enligt Putnam (1988) troligen
ir fallet ndr aktSrer har olika upplevda nationella kostnader for ett uteblivet avtal.
Staters intresse att sluta ett internationellt avtal varierar beroende pé storleken av
dessa upplevda kostnader. Utifrdn att det Gvergripande malet f6r de europeiska
linderna har varit att mojliggdéra ett internationellt avtal kan den internationella
utvecklingen dia ha paverkat den svenska — och den europeiska —
forhandlingspositionen, genom att den har anpassats utifrin foérutsittningar pa
internationell niva. Flera férhandlingsutfall har varit mojliga att acceptera for de
europeiska linderna si linge de innebir fortsatt mojlighet att sluta internationellt
avtal. Det kan ha gett dem en simre férhandlingsposition i férhéllande till andra
stater, men Okat mojlicheterna att sluta ett avtal. Samtidigt som sidana
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kompromisser innebir att de europeiska linderna har behdvt anpassa sig till andra
staters villkor har det troligen varit den mest konstruktiva férhandlingspositionen i
syfte att fora processen vidate och mojliggdra fortsatta internationella férhandlingar.

Flygindustrin som nationell och internationell akt6r

Liksom pa nationell niva har flygindustrin dven pa internationell niva varit en viktig
torhandlingspart. Respondent D menar att flygbolagens st6éd for ett internationellt
styrmedel har varit en nyckelfaktor i de internationella férhandlingarna:

“De har wvarit en hivsting 1 alla foérhandlingar, wunder hela
forhandlingsperioden.” (citat, respondent D)

For nagra dr sedan var industrin och flygbolagens internationella organisation
International Air Transport Association (IATA) negativt instdllda till ett
internationellt styrmedel. De har direfter gjort en konsekvensanalys utifran att
alternativet vore regionala och/eller nationella styrmedel, vilket skulle innebidra hoga
administrativa kostnader for flygbolagen (respondent D). Beddmningen dr att
deltagande i processen innebidr méjlighet att paverka styrmedlet:

“Flygbolagen gor ju ocksé en riskbedémning. Diskussionen om klimat, att vi
maste géra nagonting, den ir hir fér att stanna. Och flyget har ju alltid varit
skuldbelagt. Flyget 6kar i sd pass stor omfattning att &ven om det utgor 3 % av
de totala utslippen eller i den hiraden, sa inser de att de maste géra nigonting,.
Hellre g6ra det sjidlva dn att bli pitvingade av en annan internationell
organisation, vilket ocksd hade kunnat vara ett alternativ.” (citat, respondent
D)

I och med ICAO:s syfte att virna och verka fér en hallbar utveckling for
internationellt flyg och di aktbrer inom flygindustrin dr ICAO:s huvudsakliga
intressenter (Oberthiir, 2003) hade motstind frin flygindustrin troligen kraftigt
férsvarat eller rentav omdijliggjort framtagandet av ett internationellt styrmedel.
Flygbolagens stdéd har ddrmed troligen férenklat processen, mojliggjort for ett
internationellt styrmedel och bidragit till att Sverige och EU har kunnat verka f6r ett
sadant. I den del av det globala miljésystemet som utgdrs av ICAO har flygbolagen
varit en nationell och internationell aktér som har spelat roll f6r bide staternas
nationella position i och méjliga utfall av de internationella férhandlingarna. Den
nationella politiken i medlemsstaterna innefattar de nationella intressen som
representeras av flygindustrin. Flygbolagens preferenser kan samtidigt ha paverkat
utformningen av ett internationellt styrmedel. McManners (2016) menar att
flygindustrin ser att det dr nédvindigt att arbeta med hallbarhet £6r att sikra fortsatt
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mojlighet att bedriva och utéka verksamheten, men lingtgiende lésningar som
innebdr betydande férdndringar av verksamheten ses inte som tinkbara alternativ.
Flygbolagens stdd for ett internationellt styrmedel kan didrmed vara ett sitt att ta
ansvar for flygets klimatpaverkan, men det innebér inte nédvindigtvis att industrin dr
beredda att stodja ett styrmedel som innebdr férindringar av deras nuvarande
affirsmodell.

Miljéorganisationen Transport & Environment, som ingar i ICSA, menar att ett
klimatkompensationssystem var flygindustrins férordade alternativ f6r ett globalt
styrmedel (Murphy, 2016). Respondent A menar att det i praktiken inte var méjligt
med ett annat styrmedel dn ett klimatkompensationssystem:

“l...] HCAO som organisation| vill att flygmarknaden ska vixa sa mycket som
mojligt. P4 grund av det driver de pa f6r den minst kostsamma dtgirden [f6r
ett klimatstyrmedel] [...]"” (citat, respondent A)

Detta citat hardrar méjligen ICAO:s intressen och behéver tolkas utifran respondent
As kritiska instillning till beslut som fattas inom ICAO, med utifrdn respondentens
perspektiv £f6r svag miljéambition. Mer forsiktigt uttryckt har dock ICAO intresse av
att skydda och frimja internationellt flyg (Lyle, 2018). Liksom Fisher (2003) menar
har saledes férhillandet mellan nationella politiska aktérer — i form av staten och
marknaden — och férhallandet mellan staterna och den internationella organisationen
— 1 form av ICAO — priglat staternas position i det globala miljsystemet och
utformningen av ett internationellt styrmedel. En prioritering har varit att styrmedlet
ska utformas med hinsyn till kostnader och administrativ bérda fér flygbolagen
(tespondent B; ICAO, 2016b). Flygbolagens stéd kan dirmed ha varit en
torutsittning for Sverige och EU att driva sin férhandlingslinje, men det har troligen
ocksa inneburit att vissa vigval har behvt goras avseende styrmedlets utformning.
EU:s och ECAC:s medlemsstaters perspektiv pa ett GMBM har varit att malen
om en stabilisering av koldioxidutslippen frin internationellt flyg och en héllbar
tillvixt for internationellt flyg dr tvd mdl som 4r kompatibla och bor stédja varandra
(ICAO, 2016c). Om ett internationellt styrmedel ska mojliggéra en fortsatt
utveckling av internationell luftfart kan det innebidra begrinsningar f6r styrmedlets
klimateffekt. Det finns studier som visar att utslippsminskningar i flygsektorn som
gir 1 linje med de internationella klimatmailen troligen 4r svara att uppna utan
minskad efterfrigan pd flygresor (Macintosh & Wallace, 2009). Med det som
utgangspunkt kan flygsektorn som viktig intressegrupp pa nationell och internationell
niva begrinsa mojligheterna att verka for ett internationellt styrmedel som bidrar till
utslippsminskningar fran internationellt flyg. Ett mdijligt internationellt avtal har
troligen behovt falla inom ramen f6r vad som anses vara ett acceptabelt avtal f6r
flygbolagen. I linje med tidigare empiriska studier om kopplingen mellan nationell
och internationell politik (Evans, 1993) indikerar det att internationella avtal som
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stodjer transnationella intressen och mojliggdr 6msesidiga relationer mellan statliga
aktorer och privata transnationella aktorer — i detta fall flygindustrin — f6redras.

Flygindustrins roll som nationell aktdr har troligen ocksa priglats av att de
flesta stater, liksom Sverige, representeras av sina transportmyndigheter i
forhandlingarna, enligt respondent A. Utifran respondent A:s perspektiv borde
CORSIA istillet forhandlas av representanter fran staternas miljomyndigheter.
Respondent A menar att miljdmyndigheterna kan agera utifrdn storre forstielse f6r
behovet av minskade koldioxidutslipp frin internationellt flyg samt for
problematiken med klimatkompensation som utslippsminskande atgird. Somliga
linder representeras av sina miljdmyndigheter, déribland Tyskland och
Storbritannien. Vanligast 4r dock att relationerna i ICAO hanteras av
transportmyndigheter, vilka enligt respondent A paverkas av industrins intressen. Da
somliga stater har representerats av sina miljé- och klimatmyndigheter tycks det vara
upp till varje stat att besluta vilken myndighet som ska representera landet i
férhandlingarna. Detta dr siledes ett sitt pa vilket staternas nationella politik har
paverkat utvecklingen pa internationell niva. Representation frain milj6- och
klimatmyndigheter hade, dtminstone enligt respondent A, inneburit mindre koppling
till industrin och féretride f6r milj6- och klimatpolitik i férhandlingarna.
Transportmyndigheternas kunskap om flygsektorns villkor kan ha inneburit 6kade
moijligheter att komma fram till ett avtal som beaktar den centrala industriaktérens
intressen 1 foérhandlingarna, men det kan ocksd ha inneburit mindre specialiserad
kunskap om klimatférindringar och om miljeffekten av utslippsminskande
styrmedel.

Utifran enbart intervjun med respondent A dr det svirt att avgdra hur
myndighetsrepresentation har péaverkat staternas prestation i férhandlingarna, men
det 4r mojligt att anta att vilka statliga férhandlare som har deltagit i férhandlingarna
har haft betydelse f6r lindernas férhandlingsposition. Det dr méjligt att de nationella
politiska intressen som har haft foretride i flera medlemsstater dr ckonomiska
intressen kopplade till flygindustrins verksamhet, vilket kan ha avgjort att sidana
stater har representerats av transportmyndigheter i férhandlingarna. Industrins roll
som nationell aktor innebdr troligen att deras nationella intressen i vatje stat savil
som statens forhéllande till flygindustrin har pdverkat staternas internationella
agerande. Nationell politik 4ven i stater med ambitiés klimatpolitik har troligen
priglats av marknadsintressen, vilket diskuterades som en faktor i Sveriges fall under
avsnittet Sveriges forhandlingsposition.

Varfor vissa stater har valt att representeras av sina miljomyndigheter dr svirt
att analysera utifrin mitt empiriska material, men méjlig koppling mellan nationell
och internationell politik 4r att andra nationella politiska prioriteringar har haft
foretride 1 dessa stater. Det kan bero pa nationella beslutsfattares intressen och
politiska malsittningar. Det kan ocksd bero pd de roller som innehas av olika
nationella aktdrer i form av marknad, civilsamhille och statliga aktorer. Fisher (2003)
menar att interaktionen mellan dessa aktérer och hur de péaverkar utformningen av
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den nationella miljépolitiken ocksd péaverkar staternas roll i det globala miljésystemet.
De nationella aktdrernas roller i utformningen av den nationella miljépolitiken kan
ha resulterat i olika avvigningar av vilka intressen som dr viktiga att driva
internationellt. I Sveriges fall kan det tinkas att marknaden som akt6r har varit en
viktig faktor for valet av representation. Flygbolagens preferens f6r en internationell
16sning framfér nationella eller regionala 16sningar och flyget som ett i Sveriges fall
viktigt nationellt ekonomiskt intresse kan ha utgjort ett intresse av att utgd fran
transportpolitiska intressen i férhandlingarna. Det kan méjligen vara ett skal till att
Sverige representeras av sin transportmyndighet 1 férhandlingarna.

Skarpning av CORSIA:s utslippsmal

De curopeiska linderna verkade for skrivningen i resolutionen fran dr 2016 om att
det ska vara mojligt att skdrpa upp CORSIA:s utslippsmal i samband med
kommande 6versyner. Det var en skrivning som de kimpade f6r och som flera andra
linder inte ville ha (respondent D). Genom detta har de europeiska linderna utévat
ett slags normativt inflytande. Det liknar den slags inflytande som EU har haft i FN:s
klimatférhandlingar, dir de satt agendan fér férhandlingarna genom faststillande av
att ett klimatavtal bor innehalla malsittningen om en Okning av den globala
medeltemperaturen med max tva grader (Parker & Karlsson, 2016). Genom detta
normativa inflytande i CORSIA-férhandlingarna har de europeiska linderna skapat
en Oppning for fortsatta férhandlingar som syftar till en skdrpning av utslippsmalet.
Oversynerna syftar dock #ven till att bedéma systemets marknads- och
kostnadspaverkan f6r medlemsstaterna, flygoperatorerna samt for internationellt flyg
(ICAO, 2016a). Sidana faktorer utgér nationella politiska intressen som kan avgora
hur andra stater, flygbolagen och IATA stiller sig till en skidrpning av utslippsmalet.
Det innebdr i sin tur att de curopeiska linderna behéver foérhalla sig till dessa
intressen i eventuella f6rsok att verka for en skirpning av utsldippsmalet.

Respondent B menar att det troligtvis inte finns nagot stéd i férhandlingarna
tor en skirpning av utslippsmalet i och med det klimatkompensationssystem som nu
torhandlats fram. Det dr en relativt svar friga som antagligen inte blir aktuell att titta
nirmare pa forrin efter den férsta 6versynen ar 2022:

“2022 har ju inte ens den forsta pilotfasen avslutats, men di kanske de kan
bérja titta pd hur systemet presterar f6r att komma med sidana férslag om
uppskirpningar och malsittningar lite lingre fram i systemets levnad.” (citat,
respondent B)

Respondent C menar att det troligtvis blir mycket svért f6r Sverige och Europa att
driva pad f6r hért for att skdrpa utslippsmalet pa grund av motstdnd frin andra stater.
Dirav pdverkas Sveriges och Europas position 1 frigan om en skirpning av
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utslippsmalet av deras interaktion med och férhdllandet till andra stater som ingar i
denna del av det globala miljésystemet. Om Sverige och Europa driver pd for hirt
for ett skarpatre utslippsmal riskerar de ett uteblivet avtal, vilket som tidigare nimnt
inte gir i linje med Sveriges och de europeiska lindernas nationella eller
internationella intressen. Utifrdn detta tycks det finnas smd méjligheter att driva pé
for en hojd ambitionsnivéd f6r utslippsmalet 1 dagsliget. Méjligheterna att gbra det
beror till stor del pa andra staters agerande, dir respondent D menar att bland annat
USA:s agerande framover idr viktigt. Den nationella utvecklingen i USA priglas bland
annat av ett nytt presidentskap under Donald Trump, som hittills inte har prioriterat
multilaterala avtal utan istillet dragit sig ur ett antal sddana, déribland Parisavtalet
(Vanhainen, 2018). Det kan paverka deras instillning till CORSIA-avtalet, vilket
USA:s prioriteringar av nationell politik framfér internationella klimatsamarbeten
tidigare har gjort (Christoff, 2010). Nationella intressen kan férindras 6ver tid
genom exempelvis férdndrade politiska majoriteter eller nya beslutsfattare, och det
kan innebira férindrad instillning till ett internationellt avtal. Det faktum att Sverige
péaverkas av sddana faktorer i sina mojligheter att styra férhandlingsutfallet tycks
stirka den empiriska forskning som genomférts av bland annat Deitelhoff och
Wallbott (2012) som visat att mindre staters mdjlighet att paverka utfallet i FN:s
klimatférhandlingar har varit begrinsade pa grund av internationella férutsittningar
och hur storre stater har utnyttjat sitt férhandlingsinflytande i dessa férhandlingar.

Respondent D menar att Sverige och EU framéver behéver bilda allianser med
likasinnade stater som ocksd vill se ett mer ambitidst styrmedel. Koalitionsbyggande
kan vara en konstruktiv férhandlingsstrategi som mojliggdr inflytande utifran de
internationella férutsdttningarna. Det dr en strategi som EU-linderna anvinde under
FN:s klimattoppméte i Durban 2010, dir EU fokuserade pa koalitionsbyggande
sirskilt med utvecklingslinder (Groen, Niemann & Oberthiir, 2012). Samtidigt
menar respondent A att det dr svért f6r ambitidsa stater att paverka utformningen av
CORSIA di de inte har inflytande &ver radets arbete dir de viktiga politiska besluten
fattas. Det dr radet som i samband med kommande 6versyner ska avgéra om det
behéver goras forindringar av CORSIA:s regelverk utifran de bedémningsgrunder
som anges i resolutionen fran ar 2016 (ICAO, 2016a). Dirmed kan Sverige till viss
del sdgas ha en fordelaktig position i och med de nordiska lindernas representation i
ridet, och kan i ridet f6rsdka driva pa for att héja systemets utsldppstak. Det spelar
roll f6r utvecklingen hur rddet viljer att agera framéver. Dirmed spelar ICAO:s
organisatoriska utformning och staternas positioner i organisationen roll fo6r
utvecklingen av CORSIA.

Enligt respondent D har Sverige en viktig roll att spela vad giller att sd
smaningom skirpa kraven pa utslippsminskningar:

“Sverige ar vil ansett internationellt nir det giller att driva miljofragorna. Vi
uppfattas inte som ett hot, vi har inga kommersiella eller andra intressen utan
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vi manar om miljén, och vi dr beredda att vidta olika dtgirder.” (citat,
respondent D)

I de internationella férhandlingarna kan det gynna Sverige att deras nationella
intressen inte priglas av exempelvis en stor inhemsk flygindustri utan att de istéllet
kan uppfattas som motiverade av den bista I6sningen ur ett policyperspektiv. Det dr
en mojlighet som mindre stater har om de uppfattas som att ha begrinsat
egenintresse 1 fragan (Panke, 2012a). Enligt Ingebritsen (2002) har de skandinaviska
linderna ett internationellt rykte som trovirdiga forhandlingspartners, med
betydande normativt inflytande i milj6frdgor. Dirav kan den bista méjligheten f6r
Sverige att bidra till att sd smdningom skirpa utslippsmalet vara att fortsatt agera
kompromissvillig férhandlingspart med en relativt progressiv férhandlingslinje.
Samtidigt kan det vara svart f6r Sverige att agera som mindre stat utan kommersiella
intressen 1 internationella sammanhang ndr landet ocksa ingir som en del av det
europeiska samarbetet. EU ses visserligen som en r8st for relativt strikt miljdpolitik i
ICAO, men EU ir en internationell aktdr av betydelse med tydligare intressen i
férhandlingarna 1 och med den europeiska flygmarknadens storlek. Sveriges
moéjligheter att agera utifrin ett moraliskt perspektiv pa miljé- och klimatfrigor kan
ocksda begrinsas av att det kan vara svart att paverka med hjilp av moraliska
argument — sasom vad som dr den bista l6sningen ur ett policyperspektiv — i
férhandlingar som behandlar hur ekonomiska kostnader ska férdelas, enligt
Deitelhoff och Wallbott (2012), vilket dr fallet med CORSIA. Klimatférindringarna
som moralisk friga dr titt sammanflitat med férdelningsfragor, och férhandlingar
om hur kostnaderna for utslippsminskningar ska férdelas tenderar att resultera i
16sningar mot minsta gemensamma nimnare (Deitelhoff & Wallbott, 2012). Aven
det innebdr en begrinsande faktor £6r Sverige 1 férhandlingarna.

Sammanfattande analys

Samverkan mellan nationell och internationell politik tycks ha paverkat Sveriges
agerande 1 CORSIA-forhandlingarna. Sveriges nationella politiska intressen har
avgjort den foérhandlingsposition och den representation de har wvalt i
férhandlingarna, samtidigt som Sverige har behovt anpassa sin nationella
férhandlingsposition till de internationella férutsittningarna. I analysen har
CORSIA-forhandlingarna antagits utgéra en del av det globala miljésystemet som
Fishers (2003) teoti utgir frin. Denna del av det globala miljésystemet utgors av
statliga representanter frin varje nation och den internationella organisationen
ICAO. Ocksa flygbolagen — marknaden — 4r en betydelsefull nationell och
internationell aktér. Vidare dr EU och ECAC internationella aktérer som har
inneburit att Sverige inte kan agera enbart utifrin sina nationella intressen i
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térhandlingarna. Bide den nationella politiken i Sverige, andra staters nationella
politik och de internationella férutsittningar som ges av ICAO som organisation har
priglat Sveriges instillning till CORSIA-avtalet och de svenska férhandlarnas roll i de
internationella forhandlingarna. Sveriges férhandlingsposition har innefattat en
strivan efter att astadkomma ett internationellt avtal. Dirmed har de haft bredare
preferenser for ett internationellt avtal dn linder som varit mer kritiskt instillda till
ett avtal. Andra staters snivare grinser fOr ett acceptabelt internationellt avtal har
begrinsat Sverige och &vriga europeiska linders foérhandlingsinflytande. De linder
som varit mer kritiskt instillda till ett internationellt avtal har ocksid haft
framtrddande nationella och internationella intressen och betydande ekonomisk och
politisk makt. Sédledes har Sverige och 6vriga europeiska linder anpassat sin
forhandlingsposition i syfte att na fram till ett internationellt avtal.

EU:s beredskap att gi vidare med regionala styrmedel (EU ETS) i avsaknad av
ett internationellt styrmedel utgjorde ett sitt for de europeiska linderna att initialt
strukturera den internationella debatten till férdel f6r de europeiska lindernas
féredragna 16sning om ett internationellt styrmedel i ICAO, men deras méjligheter
att paverka den fortsatta riktningen i férhandlingarna tycks ha varit begrinsade.
Deras inflytande har rickt till att fortsitta driva pa for ett internationellt styrmedel
och till att etablera mojligheten att sia smaningom skirpa CORSIA:s utsldppsmal.
Andra staters intressen och internationella férhéllanden har dock till stor del avgjort
Sveriges och 6vriga europeiska lindernas position i CORSIA-férhandlingarna, och
dirmed deras mojligheter att verka fér mer ambitidsa styrmedel for klimatpaverkan
fran internationellt flyg. Den framtida utvecklingen i ICAO beror till stor del pa den
internationella utvecklingen, vilken troligen dven kommer att pdaverka hur Sverige
och EU viljer att agera framéver.
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Diskussion

Nedan diskuteras studiens huvudsakliga resultat, hur studien bidrar till forskningen
pd omradet, samt vad studien vicker for ytterligare fragestillningar som kan vara
imne for fortsatta studier.

Huvudsakliga resultat

Studien har wvisat att nationella intressen visserligen har priglat Sveriges
férhandlingsposition 1 CORSIA-férhandlingarna, men internationella férhallanden
och andra staters intressen tycks ha inneburit de frimsta begrinsningarna for
moijligheterna att driva en ambitids férhandlingsposition. Som mindre stat med sma
mojligheter att stilla ultimativa krav har de begrinsats av mer internationellt
inflytelserika staters agerande. Sveriges huvudsakliga méjlighet att utéva paverkan i
férhandlingarna har varit genom samarbetet 1 EU och ECAC. Det har gett Sverige
moijlighet att agera genom en koalition med stérre internationell betydelse, dven om
samarbetet ocksd har inneburit att Sverige har behévt forhdlla sig till den
gemensamma europeiska positionen dven nir de sjilva foéredragit en mer ambitids
térhandlingsposition. Det har ocksd framkommit att flygbolagen 4r en viktig
nationell och internationell aktér, vars stod for ett internationellt styrmedel har varit
till hjilp f6r de europeiska linderna. Samtidigt har deras stéd inneburit att styrmedlet
inte kan innebdra f6r héga kostnader £6r flygindustrin, ett kriterium som troligen har
begrinsat méjliga utformningar av ett internationellt styrmedel.

De curopeiska lindernas agerande kan beskrivas som att de genom
kompromisser har kunnat verka for ett internationellt avtal, men samtidigt tvingats
till betydande eftergifter och inte haft méjlighet att driva pa f6r ett ambitist avtal.
Europa har dock lyckats genomdriva sitt krav pa att CORSIA-avtalet ska méjliggdra
fér en framtida skirpning av utslippsmdlet. Sveriges roll i arbetet med att skirpa
utsldppsmalet kan vara som en progressiv och samtidigt kompromissvillig aktér infor
de framtida Gversynerna av styrmedlet. Férutom som medlem i det europeiska
samarbetet har Sverige frimst moijlighet att utéva inflytande i arbetet framdver
genom de nordiska lindernas representation i ICAO:s rdd samt i miljbkommittén
CAEP. Samtidigt begrinsar stater med mer framtridande nationella och
internationella intressen Sveriges mojligheter att verka for en skidrpning av
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utslippsmalet. I CORSIA-férhandlingarna, liksom i FN:s klimatférhandlingar, ses
USA och Kina som viktiga nyckelaktérer vars deltagande i systemet dr centralt for
moéjligheterna att implementera det. I ett forsta skede handlar det ddrmed snarast om
att Overhuvudtaget se till att CORSIA implementeras med dessa uppfattade
nyckelaktorer som deltagare. Den fortsatta nationella utvecklingen i dessa stater och
andra stater med framtridande intressen i CORSIA-férhandlingarna kan paverka
dessa linders instillning till ett internationellt styrmedel, vilket troligen ocksa avgor
mojligheten att skirpa utslippsmalet. Det behdver inte innebidra att Sverige och
andra europeiska linder inte har méjlighet att paverka utvecklingen framéver, men
studien tycks visa att de hittills har behévt och troligtvis dven framdver kommer
behdva anpassa sitt agerande till internationella férhallanden.

Studiens bidrag till befintlig forskning

Studien ger inblick i vilka forutsittningar Sverige moéter i det relativt nya
policyomride som wutgérs av internationella styrmedel f&r reglering av
klimatpaverkan fran internationella transporter. Studien utgér ett bidrag till den
empiriska forskningen om internationell klimatpolitik genom en forstielse av de
mekanismer som verkar inom internationella institutioner, olika aktérers roller i
dessa institutioner, och vad det i sin tur betyder fér utfallet av internationella
férhandlingar och f6r mdijligheterna att utforma styrmedel f6r internationella
utslippssektorer. 1 tilligg till det 4r studien mig veterligen en av fi som specifikt
undersoker Sveriges roll i den internationella klimatregimen. Dirmed bidrar studien
till forskningen inom internationell klimatpolitik genom att underséka den roll som
en mindre stat med ambitibs nationell klimatpolitik kan spela i internationella
férhandlingar. Min férhoppning dr att studien ocksd kan fungera som empiriskt
bidrag till en fortsatt utveckling av teoretiska ramar som kan férklara mindre staters
moijligheter att agera i internationella férhandlingar inom milj- och klimatomradet.
Studien mojliggdr dven fortsatta undersdkningar av Sveriges roll i férhandlingar om
minskad klimatpaverkan frin internationella transporter i ICAO och IMO, och
moijligen dven i FN:s klimatférhandlingar.

Tolkningen av CORSIA-férhandlingarna som ett #wo-level game, teorin om det
globala miljésystemet och tidigare forskning om internationella klimatférhandlingar
samt om mindre stater i internationella férhandlingar har mdéjliggjort en analys av hur
intressen pa nationell och internationell niva pdverkar Sveriges agerande i CORSIA-
torhandlingarna. Empiriskt bidrar studien till att underséka hur vil de teoretiska
utgangspunkterna fungerar fOr att beskriva utvecklingen av internationella styrmedel
1 en internationell organisation vars huvudsakliga syfte inte 4r att hantera
klimatfragan. Fishers teori om det globala miljésystemet prévas som analysram dven
utanfér den internationella klimatregimen inom UNFCCC och under
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Kyotoprotokollet, mot bakgrund av vilken teorin utvecklades. Teorin méjliggjorde i
denna studie en analys av hur samverkan mellan staten och marknaden kan paverka
staters instillning till ett internationellt klimatavtal. Teorin mdjliggjorde ocksa en
analys av EU som en internationell aktdr som paverkar Sveriges agerande i
forhandlingarna. Regionala mellanstatliga aktérer ingar inte som analysenhet i den
ursprungliga teorin, men att diskutera EU:s roll kan ses som en anpassning av
Fishers teori utifran de forutsittningar som Sverige moter i sin position 1 CORSIA-
térhandlingarna.

En analys av CORSIA-férhandlingarna som ett #wo-level game har bidragit till
insikter om hur nationella intressen péverkar internationellt agerande, och hur
internationella férhallanden 1 sin tur paverkar nationell politik. Sveriges agerande
tycks inte 1 ndgon storre utstrickning ha begrinsats av vilka avtal som 4r méjliga att
fa accepterade nationellt och dirmed har det inte funnits nigra betydande nationella
hinder fér att sluta ett internationellt avtal. Diremot har deras, och Europas,
agerande styrts av intresset a#/ sluta ett internationellt avtal. Studiens teoretiska
ramverk ger tolkningen att Sveriges och Europas position i denna del av det globala
milj6systemet dtminstone delvis kan férklaras av staternas instillning till ett
internationellt avtal. Medan Sverige och Europa i de internationella férhandlingarna i
ICAO har utgitt fran intresset att 16sa globala frigor genom multilaterala avtal tycks
internationellt inflytelserika stater som USA och Kina i storre utstrickning ha styrts
av nationella politiska intressen, sisom tidigare har diskuterats av bland annat
Christoff (2010). Sadana staters nationella intressen har till stora delar avgjort
utformningen av avtalet. Sverige har dirmed beh6vt anpassa sin férhandlingsposition
utifrin andra staters agerande och acceptera ett mindre ambitidst avtal 4n vad de
hade foredragit utifran sin ursprungliga nationella stindpunkt.

Fér en diskussion om mindre staters mojligheter att agera i internationella
férhandlingar dterkopplar jag kort till Pankes (2012a) artikel om mindre stater i
internationella férhandlingar. Jag vill mena att Sverige frimst har verkat som en del
av en koalition i CORSIA-férhandlingarna genom det europeiska samarbetet. Det
kan ocksd finnas mdjlighet att bilda koalitioner med andra stater och pa detta sitt
navigera det internationella geopolitiska landskapet, dir Sverige behdver forhdlla sig
till inflytelserika staters framtridande intressen i férhandlingarna. Studien har till viss
del ocksa diskuterat Sveriges mdijligheter att som mindre stat anvinda moraliska
argument — 1 form av att vara padrivande f6r den bista l6sningen ur ett
policyperspektiv — och att genom medlemskapet i CAEP anvinda teknisk expertis.
Hur det har paverkat Sveriges position i férhandlingarna har dock inte kunnat
undersokas inom ramen f6r denna studie, vilket beror delvis pa begrinsningar i det
empiriska materialet. En tentativ slutsats utifrin den begrinsade insyn jag har i
Sveriges forhandlingsstrategier dr dock att det inte i fOrsta hand dr férmégan att
forma den internationella debatten som avgér deras inflytande. Jag ansluter mig
istdllet till Dees (2013) analys om att EU:s — och jag vill mena att det giller dven
Sveriges — méjligheter att paverka de internationella férhandlingarna snarast beror pa
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deras mojligheter att navigera det internationella politiska landskapet. Nir
internationella férhallanden och andra staters intressen sitter begrinsningar handlar
det troligtvis inte frimst om férmégan att kunna presentera moraliska eller normativa
argument for en viss 16sning, utan snarare om att navigera de férutsittningar som
andra staters intressen och den internationella organisationens utformning innebir
for moijligheterna att paverka foérhandlingsutfallet. De europeiska linderna har
visserligen haft méjlighet att utéva normativt inflytande i férhandlingarna genom
skrivningen att framtida 6versyner ska mojliggéra en skirpning av utslippsmalet,
men detta normativa inflytande har inte ndédvindigtvis méjliggjorts genom
anvindning av normativa argument. Det kan likagirna ha berott pa hur de har
navigerat det internationella politiska landskapet. Jag har dock inte kinnedom om
huruvida si ér fallet, och mer ingdende studier i de europeiska lindernas beteende 1
térhandlingarna skulle behdvas f6r att kunna dra mer sakra slutsatser.

Genom att analysera EU som internationell aktér i CORSIA-férhandlingarna
kan studien till viss del sdgas utveckla den diskussion som paboérjats av Birchfield
(2015) och Lindenthal (2014) om EU:s potentiella ledarskapsroll i CORSIA-
torhandlingarna. Jag vill i samband med det kort diskutera en alternativ teoretisk
utgingspunkt som 6vervdgdes f6r studien, vilket var Sveriges mojligheter att utéva
ledarskap 1 ICAO. Det har varit ansatsen i flera tidigare studier om EU:s roll i FN:s
klimatférhandlingar (se exempelvis Bickstrand & Elgstrom, 2013; Kilian &
Elgstréom, 2010; Parker & Katlsson, 2016) och EU:s roll i ICAO (Lindenthal, 2014).
Ledarskap innefattar en aktdrs férmaga att styra eller piaverka andra aktorers
beteende 6ver tid mot ett visst mal (Underdal, 1994, s. 178) och ir enligt Young
(1991) centralt £6r att férklara méjligheterna att komma fram till gemensamma beslut
1 internationella férhandlingar. Det gbr ledarskapsteori fruktbart f6r en studie om
aktérers mojligheter att paverka riktningen i internationella férhandlingar.
Ledarskapsteori hade didrmed gett andra mojligheter att analysera Sveriges
mojligheter att si smaningom verka for en skirpning av utslippsmalet. Min
bedémning var dock att utforskande av nationella och internationella faktorer tycktes
centralt for att fOrstd Sveriges agerande. Det dr antagligen mindre relevant att
analysera Sveriges roll utifrdn ledarskapsteori jimfért med EU:s roll, da Sverige som
mindre stat troligtvis har svirt att pa egen hand utdva internationellt ledarskap.

Studiens begrinsningar och fortsatta studier

Sjilvtallet kvarstir flera centrala frigor som inte har kunnat besvaras inom ramen f6r
denna studie. I studien har inte civilsamhillets eller forskarsambhillets roll i Sverige
eller i andra stater analyserats. Det beror delvis pa att marknaden och statliga aktorer
tycks ha varit de mest framtridande nationella aktrerna i Sverige under CORSIA-
processen, men ocksd pd att studiens empiriska material inte fokuserade pd
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civilsamhillets eller forskarsamhillets roll. En heltickande analys utifrin teorin om
det globala milj6systemet forutsitter att dven civilsamhillets och forskarsambhillets
roller behdver beaktas fOr att forstd staters positioner i det globala miljésystemet.
Inblick i icke-statliga organisationers — sasom miljborganisationers — potentiella roll
som nationella och internationella aktérer i CORSIA-férhandlingarna vore fruktbart
for att underséka om och 1 siadana fall hur statliga aktorer kan samarbeta eller redan
samarbetar med icke-statliga organisationer och om det kan paverka
torhandlingsutfallet. Det kan dven vara aktuellt att underséka hur opinionen om
flygets klimatpaverkan i olika medlemsstater paverkar staternas nationella politik och
den internationella utvecklingen. I Sverige fors en aktiv debatt om flygets
klimatpaverkan béde 1 politiken och hos allmdnheten. Denna debatt ser troligen inte
likadan ut i andra stater, och det kan utgéra en faktor i utformningen av den
nationella politiken.

Studien vicker ocksd ytterligare fridgor om industrin som nationell och
internationell aktorer. Det har inte enbart relevans f&r CORSIA-férhandlingarna.
Fortsatta studier inom bédde nationell och internationell klimatpolitik kan innefatta
hur stater pa olika sitt samarbetar med industrin och féretagen och vilka méjligheter
industrin har att paverka styrmedel som syftar till att reglera deras utslipp. Den hir
studien tycks visa att industrin kan bidra till konstruktiva férhandlingsprocesser, men
ocksd bromsa utvecklingen mot internationella styrmedel som innebidr 6Skade
kostnader f6r dem. Frigan om flygbolagen som nationell aktdr innefattar ocksa i
vilken utstrickning de har paverkat Sveriges instillning till ett internationellt
styrmedel. I Sverige f6rs en aktiv debatt om den nationella flygskattens framtid. Den
konkurrensmissiga nackdel som en ensidig nationell skatt innebidr fér svenska
flygbolag kan vara en faktor som innebdr att de har varit padrivande fér en
internationell 16sning som kan ersitta den nationella skatten. Huruvida det kan ha
bidragit till att dven de svenska férhandlarna har drivit pd £6r ett internationellt avtal
kan vara en intressant aspekt av den nationella politiken att titta vidare pa.

Det finns ocksé ytterligare utrymme att analysera Sveriges roll som en mindre
stat 1 CORSIA-férhandlingarna. Studiens teoretiska utgangspunkter innefattade
enbart en ytlig genomging av de férutsittningar som Sverige kan mdéta som mindre
stat 1 internationella férhandlingar. Dessutom utgick en betydande del av studiens
analys frin att Sverige i f6rsta hand verkar som en del av EU. Dirmed finns det
utrymme att i stérre utstrickning analysera Sverige som enskild stat i
torhandlingarna, vilket inkluderar deras roll i EU-diskussionerna. Inom ramen {6t
den hir studien fanns det inte heller méjlighet att underséka hur olika intressen pa
europeisk nivi paverkar den europeiska férhandlingspositionen och dirmed Europas
agerande internationellt. Det handlar dels om de europeiska staternas skilda
intressen, men ocksa om skilda intressen mellan olika EU-aktérer — parlamentet,
ridet och kommissionen — vad giller framtiden for internationellt flyg 1 EU ETS.
Studier av de europeiska férhandlingar som féregir den internationella positionen
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skulle bidra till att forsta dven enskilda medlemsstaters agerande internationellt, da de
i stor utstrickning paverkas av det europeiska samarbetet.
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Slutsats

Sammanfattningsvis har Sverige haft begrinsade mojligheter att agera i enlighet med
nationella ambitioner om att verka fér ambitidsa styrmedel f6r det internationella
flygets klimatpaverkan. Mojligheten att i framtiden skdrpa upp CORSIA ir inte
utesluten. Den begrinsas dock av internationella geopolitiska férhallanden, vilka
innebdr att det anses behdvas en fortsatt diplomatisk instillning frin de europeiska
lindernas sida for att inte riskera avtalets existens. Det gér det svért att driva en
ambitiés férhandlingslinje utan fOr stora upplevda negativa konsekvenser f6r den
internationella utvecklingen. Dirav tycks den internationella utvecklingen, i form av
hindelser i ICAO och den politiska utvecklingen i de medlemsstater som ses som
nyckelaktorer for ett framgangsrikt avtal, vara avgbrande fér Sveriges och Europas
moéjligheter att verka f6r en ambitionshdjning av CORSIA. Undersékningar av det
fortsatta arbetet 1 ICAO vore virdefullt for att f6lja den framtida policyutvecklingen.
Arbetet for att reglera utsldpp fran internationellt flyg dr endast i startgroparna och
fortjdnar policyrelevant forskning som belyser de méjligheter och utmaningar som
Sverige och andra aktérer méter pd den globala arenan. P4 sd vis kan vi f6rstd och
kanske till och med férindra potentialen att hantera den framtidsutmaning som
utgdrs av klimatpaverkan fran internationella transporter.
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Tack

Jag vill tacka min handledare Jacob Hasselbalch fér vigledning och stéd under
uppsatsprocessen.
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Bilaga 1 — Forteckning 6ver intervjuer

Respondent A

Roll: Representant fran miljéorganisation som ingar i sammanslutningen ICSA.

Datunr: 2018-10-25.
Formar. Skype-interviju.
Intervjulingd: 24 minuter.

Respondent B

Roll: Svensk expert och radgivare i férhandlingarna.
Datum: 2018-10-31.

Formar: Telefoninterviju.

Intervjulingd: 1 timme och 1 minuter.

Respondent C

Roll: Svensk representant i de tekniska férhandlingarna.

Datum: 2018-10-31.
Format: Telefoninterviju.
Intervjulingd: 38 minuter.

Respondent D

Roll: Svensk forhandlare.
Datum: 2018-11-01.
Format: Skype-interviju.
Intervjulingd: 32 minuter.
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Bilaga 2 — Intervjuguider

Intervjuguide A — Svenska férhandlare/ridgivare/experter

Inledande fraga:
e Kan du beritta om din roll i CORSIA-férhandlingarna?
Vigen fran 2010 fram till nu:

e Hur gir det till ndr ni kommer fram till den svenska férhandlingspositionen 1
CORSIA-f6rhandlingarna?

o Vilka diskussioner f6rs pd nationell niva? Inom Transportstyrelsen
respektive med representanter for riksdag, regering och
myndigheter?

e Nir Sverige borjade delta i samtalen om ett GMBM: Vilka prioriteringar
hade Sverige da gillande ett framtida styrmedel?

o Hur arbetade ni f6r era prioriteringar?

o Fanns det nagra vigval som gjordes dir Sverige hade Onskat ett
annat utfall av diskussionerna? I sidana fall: Tror du att ett annat
utfall hade varit moéjligt? Varfor/varfor inter

e Vilka var Sveriges viktigaste prioriteringar infdr att beslutet fattades om
CORSIA under ICAO-frsamlingens méte dr 201672

o Hur drev ni dessa prioriteringar?

e  Sveriges regering har pd olika sitt uttryckt en malsittning att vara padrivande
for att skirpa internationella styrmedel £6r flygets utsldpp, bla. i regeringens
skrivelse “En klimatstrategi for Sverige” fran ar 2017.

o Hur har denna malsittning visat sig under CORSIA-processen?

o Hur skulle du siga att du har verkat for det malet?

e Hur péiverkar det Sveriges férhandlingsposition i CORSIA-processen (ex.
avseende: inflytande, handlingsutrymme, och mdijlighet att driva prioriterade
fragor) att vara representerade i:

o ICAO:s rad?
o CAEP?
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Sverige i den enropeiska gemenskapen:

e Vilka skulle du siga dr de viktigaste beslut som har tagits om Europas
gemensamma hdllning i CORSIA-f6rhandlingarna?

o Hur pdverkar det Sveriges moijligheter att agera som enskild stat i
forhandlingarna att det finns en europeisk position att férhalla sig
till?

o Som jag forstir det har EU-linderna sett det som en framging att
det 6verhuvudtaget kommer ett internationellt avtal pd plats.
Samtidigt har jag ldst uttalanden om att Sverige hade hoppats pa ett
skarpare styrmedel. Vad var det som gjorde att det inte blev ett
skarpare styrmedel frin boérjan? Hade Sveriges och Europas
férhandlare kunnat géra mer f6r att arbeta f6r ett sidant?

e  Ett verktyg som EU skulle kunna anvinda sig av i CORSIA-férhandlingarna
ir beslut om ett eventuellt aterinférande av internationellt flyg i EU ETS
forutsatt att CORSIA inte blir ett tillrickligt kraftfullt styrmedel.

o Har Sverige som medlemsstat i EU nagon instillning till den fragan?

o Tror du att EU hade kunnat driva fram ett skarpare avtal genom att
stilla vissa krav pa vilka utslippsminskningar CORSIA skulle bidra
med, f6r att inte A4terinféra internationellt flyg 1 EU:s
utsldppshandelssystem?

Viigen framit:

e Vad har Sverige, enligt dig, f6r méjligheter att vara padrivande i den fortsatta
CORSIA-processen?
o Vad har du som férhandlare f6r mdjligheter att vara padrivande i
den fortsatta processen?
o Var ser du att de stdrsta 6ppningarna finns avseende att skdrpa upp
CORSIA ur ett klimatperspektiv?
o Diskuteras det nationellt om, och i sidana fall hur, Sverige ska
kunna driva pa f6r en eventuell skirpning av CORSIA i samband
med den f6rsta Gversynen ar 202272
e Hur bedémer du méjligheterna att fa till staind skirpningar i samband med
kommande 6versyner?
e Vad talar fOr respektive emot att ni ska kunna verka f6r att skidrpa upp
CORSIA i samband med 6versynerna?
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Intervjuguide B (pa engelska) — Representant fran
miljdorganisation

Initial question:

e Can you tell me shortly who you are and about your role in the CORSIA
process?

The CORSLA negotiations:

e Do certain actors have a more favourable negotiation position than other
actors in the CORSIA negotiations? If so, in what way?

o Has this changed during different stages of the CORSIA
negotiations?

e In your view, what role have different political interests and priorities had
during the CORSIA negotiations? E.g.: economic interests, the interests of
the aviation industry, environmental interests, etc.

o Have certain actors been pushing for certain interests? In what way?

Sweden’s role and actions:

e What role would you say that Sweden has had in the CORSIA negotiations?
o Would you say that Sweden had the possibility to exercise influence
in the CORSIA negotiations?
o In your view, did Sweden have any main priorities or questions that
were particularly important for them in the CORSIA negotiations?
o How do you believe that it affects Sweden in the CORSIA
negotiations to be a member state in the EU?
e The Swedish government has stated a goal to “keep pushing for sharper
international policies for aviation’s climate impact”.
o In your opinion, has this ambition been visible during the CORSIA
negotiations? If so, how?

Your opinions about CORSLA:

e In an article on T&E’s website from 20106, it said that there were other more
effective options for a global market-based measure on the discussion table
after the ICAO Assembly decision in 2013, but that these were disregarded
in favour of the industry option of an offsetting mechanism.

o Do you think it would have been possible to move forward with
one of the more effective options?
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o Were there actors in the negotiations that promoted one of the
more effective options? If so, why didn’t they succeed in pushing
for one of these options?

o In your view, could these actors have pushed more for one of the
more effective options? 1f so, how?

The same article said that there were also some grounds for optimism
regarding the new agreement, since, “a number of states spoke powerfully
about the need to take climate action seriously” and that it was important to
“encourage this coalition of enlichtened states and make sure they act as a
driver of ambition”.

o In your view, have these states managed to act as drivers of
ambition? If so, how? If not, why not, do you think?

In the same article it said that Europe should be credited for “helping to
broker what could be the start of action to address aviation’s climate impact
at the global level”.

o Have the European countries been able to influence the CORSIA
negotiations? If so, how?

The way ahead:
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In your opinion, what kind of actions do more ambitious states need to take
to push for a “better” CORSIA from a climate perspective in connection
with the first review in 20227
Do you believe that Sweden — on its own or as part of the EU — has the
possibility to be a driver of ambition in the continued CORSIA process?

o How? What are their best chances to do this?



