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Abstract

This thesis is a contribution within the field of climate governance. In the paper I examine what
kind of govermentality that characterize different initiative of climate governance of the airline
industry in Sweden. In the essay the concept of govermentality is defined and an attempt at
understanding neoliberalism is made, as neoliberalism plays an important role in the
understanding of governance in our time. A Discourse Analysis of the swedish aviation tax from
2018, the trade organization Svenskt Flyg's roadmap for fossil-free aviation in Sweden and the
boycott campaign Flight free 2020 is made. In the thesis it is also analyzed which kind of
govermentality that is dominant and which are in opposition. The essay is also based on previous
research that shows clear discourses within the climate policy debate in Sweden. In the thesis it
is examined how these discourses are expressed in the material on climate governance of
aviation.

The result shows that Svenskt Flyg's roadmap for fossil-free aviation fits well within the
discourse of industrial fatalism. The aviation industry's roadmap is characterized by a neoliberal
govermentality, where they want the state to invest and take the risks in building up the biofuel
market for the aviation industry. The states aim with the air tax is to reduce flying because of
climate change. The flight tax has more of a liberal govermentality and could be included in the
ecological reviewing discourse. The consumer boycott Flightless 2020 aims us to stop flying and
is the only governance tool that articulates system criticism in its rationality.
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1. Inledning

I Sverige flyger vi fem génger mer én det globala genomsnittet och det totala civila flygandet i
landet har 6kat med 120 % sedan 1990. Utsldppen har inte dkat i samma utstrickning, mest pa
grund av att vi kor med fler fulla flygplan idag. Det ar framforallt utlandsflygningen som okar,
inrikesflygandet har frdn 1990 fram till 2017 legat pa i stort sett samma nivd (Naturvardsverket
1). Totalt stér utrikesflygandet for 93% och inrikesflyget for 7% av utslappen fran alla flygresor i
och frén Sverige (Kamb & Larsson 2018: 3). 2017 motsvarade utsldppen fran det svenska civila
flyget lika stora utsldpp som frén hela personbilstrafiken i Sverige.

Globalt stér flygnéringen for 4-5% av alla vixthusgasutsldpp. Det kan tyckas lite, sd
varfor dr det viktigt att f4 ner véaxthusgasutslappen fran flyget? Framforallt handlar det om att
flygande é&r en otroligt utsldppsintensiv aktivitetet och flygbranschen véxer snabbt.
Flygvolymerna vixer snabbare dn organisatoriska och tekniska effektiviseringar. Mellan 2008
och 2017 okade antal passagerare globalt med 60% enligt FN:s flygorgan International Civil
Aviation Organization (ICAO). Ar 2013 transporterade den kommersiella flygindustrin 3,1
miljarder passagerare. Ar 2018 var siffran 4,4 miljarder. Det innebér en dkning med 39 procent
pa fem ar. (Kamb & Larsson 2018: 7) Det finns alltsa ett stort behov av starkare styrmedel for
att bryta den uppétgaende flygtrenden. I Sverige finns det en politisk medvetenhet om detta.
Diskussionen om flygandet dr mycket aktuell och dmnet har debatterats och problematiserats
flitigt 1 media de senaste tvd aren. En skiljelinje 1 debatten verkar vara: ska vi minska pd
utsldppen fran flyget, eller ska vi minska vart flygande? Sommaren 2019 gick regeringen ut och
uppmanade oss att flyga mindre. Framforallt problematiserade regeringen svenskarnas
semesterresande, som stdr for 80% av alla utrikesflygresor. Till SVT sédger infrastrukturminister
Tomas Eneroth: “— Ja, vi maste flyga mindre. Om alla flyger som vi gor i Sverige dr det inte 1
langden héllbart” (Zachrisson Winberg 2019).

1.1. Problemomrade & fragestillning

For att uppné regeringens klimatmal att Sverige ska bli ett fossilfritt valfardsland 2045 behovs
det manga olika slags insatser och kring flygets klimatpaverkan sker det mycket. Det ar tydligt
att det finns ett genuint engagemang for fragan hos alla aktorer. Jag kommer i uppsatsen att
analysera tre initiativ for att f4 ner vixthusgasutslédppen fran flyget i en svensk kontext: statens
flygskatt, Svenskt Flygs fardplan for en fossilfri & konkurrenskraftig flygbransch och kampanjen
Flygfritt 2020. Jag uppmérksammar alltsé olika slags styrningsdimensioner bade offentlig, privat
och civil. Det dr tankbart att olika aktorer inte delar samma ideologiska bevekelsegrunder for sitt
handlande och min utgangspunkt for uppsatsen &r att styrningssitten darfor kommer att priaglas
av olika slags rationaliteter, antingen med systemkritiskt eller systemkonserverande uttryck.
Styrning eller en styrningsrationalitet kan ses som en viss praktik, ett gérande, som syftar till att



forma, leda eller paverka hur minniskor ska bete sig (Nilsson 2008: 129). I den hir uppsatsen
undersoker jag vilka olika slags styrningsrationaliteter som praglar flygstyrningsomrédet.

Jag synliggdr ocksd vad kapitalismen innebér for klimatstyrningen. D4 flera teoretiker
som forskar kring klimatstyrning ser kapitalismen och framforallt nyliberalismen som orsaken
till klimatfordndringarna (Newell & Paterson 2010 & Urry 2011) anser jag att det blir intressant
for uppsatsen att definiera vad kapitalism och nyliberalism innebdr samt lyfta de delar som ar
problematiska for den ekologiska kris vi lever 1 just nu. Synliggérandet av nyliberalismen blir
ocksé viktig for forstaelse av hur styrning sker och vilka styrningssétt som dominerar, eller ses
som de mest rationella. Teoretiskt tar jag i1 uppsatsen ocksa hjdlp av en diskursiv analys av
klimatpolitiska strider 1 Sverige mellan 2006 och 2009. Jag anvinder forstdelsen av diskurserna i
analysen av mitt material om klimatstyrning av flyget. Uppsatsen kommer inte att analysera
effekten av olika styrningsmekanismer, utan intresserar sig for att forsta deras rationalitet och
relation till varandra. Fragestillningarna for uppsatsarbetet &r:

e Vilka aktorer och vilken typ av styrning/styrmedel anvénds 1 den klimatpolitiska
styrningen av flygbranschen i Sverige?

e Vilka rationaliteter forekommer/dominerar/paverkar den svensk klimatpolitiska
styrningen med avseende pa det civila flygets klimatpaverkan? Hur gestaltas dessa?

e Hur forhaller sig de olika ratinaliteterna till varandra? Vilka diskurser d&r dominerande
och vilka star i opposition?



2. Tidigare forskning om klimatstyrning & kapitalismens
klimatpaverkan

2.1. Klimatstyrning

Hur olika aktorer styr, eller med andra ord utdvar makt, for att f4 ner vixthusgasutslédppen fran
minskliga aktiviteter dr en central fraga for det klimatpolitiska arbetet och sdledes det
klimatpolitiska forskningstiltet.

2.1.1. Frén Kyoto till Paris

Det har mellan Kyotoregimen och Parisregimen (som vi dr inne i nu) skett en fordndring i synen
pa hur styrning ska organiseras och hur internationella 6verenskommelser ska skrivas. Falkner,
Hale, Keohane och Oppenheimer undersoker i olika studier detta skifte och beskriver det
schematiskt som dvergangen fran en reglerade till en katalyserande regim (Falkner, 2016; Hale,
2016; Keohane and Oppenheimer, 2016 i Bulkeley, Betsill & Compagnon 2018: 68).
Kyotoprotokollet satte utsldppstak for linder 1 det globala nord, framforallt Nordamerika och
Europa'. De sldppte ut mest vixthusgaser och hade dven gjort det historiskt over tid. De s&
kallade tillvixtekonomierna och utvecklingsldnderna 1 det globala syd hade inga
utsléppsrestriktioner. Argumentationen for detta har framfGrallt varit ett rittviseperspektiv, att
dessa ldnder ocksa har behov att utvecklas (Lang m. fl. 2019: 415).

I Parisavtalet sattes istdllet en gemensam globala malsittning, som géller alla lander, i
form av en maxgrins for den globala uppvarmningen. Jaimfort med forindustriella nivaer sa far
den globala medeltemperaturen inte 6ka mer an 1,5-2 grader, om vi ska lyckas forhindra
katastrofala fordndringar for manniskans mdjlighet att leva pa stora delar av jorden. Alla
konventionsldnder har nu ett ansvar att gora nationella handlingsplaner for att uppna det satta
maélet och regelbundet rapportera till FN hur arbetet gar (Lang m. fl. 2019: 415).

Bulkeley & Newell synliggor ett Okat anvdndande av sa kallade flexibla eller
marknadsbaserade mekanismer for att na utsldppsminskningar (Bulkeley & Newell 2014: 27).
Newell och Paterson undersoker dessa styrmekanismer noggrant i sin bok Climate Capitalism.
Boken bidrar med att pavisa den komplexa relationen mellan klimatforandringarna, kapitalismen
och klimatpolitiken. Biedenkopf och Wetterstad undersoker ocksa detta i texten Harnessing the
Market Trading in Carbon Allowances. I regleringen av flygets utslippsminskning i Sverige ar
det framforallt EU:s utslappsrittshandel (EU-ETS), FN:s CDM (Clean Development Mecanism)
och andra privata klimatkompensationstjdnster som dr exempel pd den typen av styrmedel. Fran
och med 2019 ér ocksd CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International

'S4 kallade Annex 1-ldnder



Aviation) ett transnationellt styrmedel av det globala flyget. D4 dessa styrmekanismer spelar en
stor roll for klimatstyrningen av flyget, kommer jag att i de tvda kommande styckena kort
redogora for hur styrmedlen fungerar och for tidigare kritisk forskning kring dessa
styrmekanismer.

2.1.2. Att handla med koldioxid for att minska utslépp

En viktig del i det globala, regionala och nationella arbetet med klimatstyrning har alltsa varit att
skapa marknader for utslappsritter av fossila brinslen (Newell & Paterson 2010: 34). Det storsta
och enda 6verstatliga system som ir i bruk just nu dr EU:s utslédppsrittsmarknad, EU-ETS?,
EU-ETS ar ett mycket viktigt styrmedel for utsldppsminskningar i Sverige och EU:s
huvudsakliga styrmedel for att fi ner unionens totala vixthusgasutsldpp. Sedan 2012 ingér all
flygtrafik inom EES® i systemet. Alla flygresor som gors mellan Europa och resten av vérlden
hamnar utanfor systemet. Foretagen inom EU-ETS fér kopa, alternativt far tilldelat sig ett antal
utsléppsritter. De foretag som sedan kan energieffektivisera sina verksamheter kan silja sina
utslappsritter till andra pd marknaden, som inte &r lika snabba i sin energieffektivisering. Eftertid
minskas antalet utsldppsrittigheter pd marknaden och pa det sittet minskar utslédppen 16pande
(Naturvardsverket 2).

CORSIA ér en global marknadsbaserad atgéard som syftar till att stabilisera internationella
luftfartsutsldpp p& 2020 &rs nivder genom klimatkompensation®. Tanken frén EU 4r att systemet
ska integreras 1 EU-ETS (Europeiska kommissionen). Forskare har redan intresserat sig for de
bada systemens paverkan pa flygets utsldpp, bland annat i den jamforande studien EU ETS
versus CORSIA — A critical assessment of two approaches to limit air transport's CO2 emissions
by market-based measures (Scheelhaaus m. fl. 2018).

2.1.3. Att kompensera utslapp

En styrmekanism som foddes i och med Koyotoprotokollet var FN-systemet Clean Development
Mecanism, CDM. CDM mgjliggoér for lander i det globala nord att kvitta utslipp de gor pa
hemmaplan genom att investera 1 klimatkompensatoriska och utvecklingsfrimjande projekt 1
lander 1 syd, till exempel triddplanteringsprojekt eller satsningar pa fornyelsebar energi. Inom
CDM systemet finns det ett krav pd additionalitet, d.v.s. att projekten bara kan riknas som
kompensatoriska om de inte blivit till utan CDM. Projekten som genomfors far alltsa inte redan

2 EUs utsléppsrittsmarknaden omfattar 13 000 kraftverk, industrianldggningar och flygbolag och ticker cirka 45%
av EU: s utslapp av vixthusgaser (Europeiska unionen). I Sverige stér utslédppen fran de anldggningar som ingér i
handelssystemet for 37 % av Sveriges nationella klimatutslédpp (Naturvardsverket 3). For Sveriges del administrerar
Naturvardsverket utsléppsrittshandeln och rapporteringen av utsldpp frén de foretag som omfattas av marknaden.

3 EU-lidnderna samt Island, Liechtenstein och Norge

4 CORSIA ska generera en s kallad koldioxidneutral tillviixt. Under 2019 kom CORSIA i bruk och Sverige 4r med
via EU. Alla stater i systemet forbinder sig att skapa ett system for att dvervaka, rapportera och verifiera sina
koldioxidutslépp fran internationella flyg fran och med den 1 januari 2019 (CORSIA 2019: 16).



vara en del av landets klimatsatsningar, dd kan de inte anses kompensera for andra utsldpp
(Newell & Paterson 2010: 83f). CDM ir reglerat fram till 31 december 2020, men har i och med
Parisavtalet fatt mindre betydelse som styrmedel och ménga fragar hur detta system kommer att
leva vidare (Climate focus 2019, Lang m. fl. 2019). Parallellt med CDM har det véxt fram
frivilliga klimatkompensationstjénster som séljs av privata bolag. De stir utanfor FN-systemet
men paverkas i hogsta grad av fordndringarna som Parisavtalet innebér for den transnationella
klimatstyrningen (Lang m. fl. 2019: 415). Dessa fordandringar studerar Lang, Blum & Leipold, 1
sin studier What future for the voluntary carbon offset market after Paris? Bdide CDM och andra
frivilliga tjanster anvénds flitigt och &r en viktig del av bade svenska statens och flygbolagens
strategier for att bli nettofossilfria.

Bumpus och Liverman forskning visar att klimatkompensationstjénster ofta skapar nya
problem i form av bland annat utvecklingshinder och brist pa samarbete med lokalbefolkningen i
syd. De menar att viljan att skapa vinst i1 projekten sker pa bekostnad av dels effektivitet nér det
giller minskade vaxthusgasutslapp och dels dess konsekvenser for lokala samhéllen. Pa grund av
CDMs ekonomiska logik och storleken pd systemen for betalningar av ekosystemtjdnster har
genomforandet foljt "vigarna for de mest 1onsamma geografiska platserna", medan effekterna for
en hallbar utveckling har varit forsummade (Bulkeley & Newell 2015: 96). Den frivilliga
klimatkompensationsmarknaden lider av liknande brister. Newell och Paterson lyfter fram ett
projekt 1 Uganda dér lokalbefolkningen valdsamt tvingats frdn sin mark pd grund av stora
trddplanteringsprojekt. Utover detta konkreta exempel finns det ménga liknande exempel enligt
Newell och Paterson (2010: 138) Flera olika forskningsstudier (Schneider 2009, Carnes m. fl.
2016, Newell & Paterson 2010) visar ocksa att det 4r mycket svart att verkligen beldgga ett
projekts additionalitet.” Trots kritiken frén forskarvirlden &r liknande mekanismer som CDM en
del av CORSIA, det nya globala styrmekanismen for att minska koldioxidutsldppen fran
internationellt flygande. Forskarna menar att det finns viktiga ldrdomar och rekommendationer
frin deras forskning att ta med in 1 det nya systemen och vid tillimpningen av
kompensationsmekanismer generellt (Cames m. fl. 2016: 14).

2.1.4. Olika styrningsaktorer

Inom  klimatstyrningslitteraturen ~ synliggérs  olika  slags  styrningsaktérer  och
styrningsdimensioner. Frdn att klimatfrdgan setts som en angelidgenhet for nationella ledare att
16sa tillsammans genom globala Overenskommelser kan vi nu se att forskare studerar en
méngfald av platser (pé global, nationell, regional, kommunal niva), aktorer (stater, kommuner,
foretag, civilsamhéllesorganisationer, sociala rorelser, enskilda individer) och strukturer for olika
slags klimatstyrningsinitiativ. Elinor Ostroms arbete kring polycentrism har varit viktigt for detta
forskningsfilt och i Governing Climate Change. Polycentricity in Action? (Jordan m.fl. 2018)

® Bara 2% av CDM-projekten mellan 2013-2020 i Carnes m.fl undersdkning har hog sannolikheten att levererar
verkliga, métbara och additionella utsldppsminskningar. 13% av projekten har en medelhdg sannolikhet och hela
85% har en lag sannolikhet for att sékerstdlla miljointegritet (Cames m.fl. 2016: 14).



synliggors hennes forskning och fortsatt forskning kring polycentrism. Bulkeley visar ocksé pé
vilken roll FN har spelat i att orkestrera andra aktorer kopplat till FN:s olika klimatmdoten fran
2014 fram till idag (Bulkeley m. fl. 2016: 68f).

Trots att ndringslivet, framforallt fossil- och bilindustrin pd manga olika sitt forsokt
underminera forskningen om klimatfordandringarna och stoppa handling kopplat till att minska
vaxthusgasutsldppen (Bulkeley & Newell 2015: 114ff) har nédringslivet en otroligt viktig del i att
adressera klimatproblemen. Detta kallas inom klimatstyrningsforskningen for privat styrning.
Det finns dock de som ifragasitter den frivilliga privata klimatstyrningen, och som menar att de
frivilliga &tagandena som flygbranschen sjdlva dlagt sig inte kommer att rdcka. Bulkeley &
Newell kallar den typen av strategier for civilreglering: civilsamhélles baserad reglering av den
privata sektorn. Civilregleringen inkluderar anvdndning av aktiedgaraktivism, konsumentbojkott
och exponeringskampanjer (Bulkeley & Newell 2015:123). Newell och Paterson (2010)
beskriver 1 sin bok hur denna typ av styrning har spelat roll och tvingat marknadsaktorer att
reglera de virsta avarterna inom klimatkompensationsbranschen, nér vinst har gétt fore att
faktiskt skapa utveckling och utsldppsminskningar. I uppsatsen kommer jag att analysera bade
statliga, privata och civila styrningsinitiativ.

2.2. Kapitalismens paverkan pa klimatférandringarna

Relationen mellan kapitalismen och klimatférdndringarna artikuleras i flera olika studier kring
klimatstyrning och ett viktigt bidrag dr som jag redan nimnt Newell och Patersons arbete. De
hivdar att “[u]rsprunget till klimatforandringar &r djupt forankrat i utvecklingen av den globala
kapitalismen” (2010: 9). Sociologen Urrys arbete i boken Climate Change and Society kretsar
ocksé kring kapitalismens och nyliberalismens paverkan pé véra samhéllen och den eskalerande
klimatkrisen. Han beskriver hur kapitalismen, 1 tre olika faser frdn en liberal kapitalism
(1850-1950-tal) via en nationell organiserad kapitalism (1950-1980-tal) till dagens globaliserade
och mer oreglerade nyliberalism (Urry 2011: 49), har omformat vara samhéillen och skapat det
han kallar “high carbon lives”. Att leva “high carbon lives” har blivit inbdddat i vara social
praktiker. Urry menar att det &r mycket svart att gora individuella val som bryter med det som ar
den sociala praktiken, den samhélleliga normen. Och normen just nu &r konsumism, frihet att
vélja och billigt resande: en rorlighet som vi aldrig tidigare skédat. Vill vi forstd och paverka
minniskors beteende maste vi fOrstd att vart gorande, vara vanor och vara begir dr djupt
inbdddade 1 dessa sociala praktiker, hdvdar Urry.

Newell och Paterson visar i sitt arbete att resursanvidndandet och ekonomisk tillvéxt
aldrig har problematiserats utifrdn att det finns planetira granser utan naturen har setts som en
odndlig resurs. Anvindningen av naturresurser och fossil energi har alltsd i hog utstrickning
kostat vildigt lite och absolut inte burit kostnaderna for sina utsldpp. I Sternrapporten
argumenterar Nicolas Stern att den globala uppvarmningen ar det storsta marknadsmisslyckandet
vi nagonsin skadat (Newell & Paterson 2010: 151).



Detta skulle kunna innebidra positionen att for att 10sa klimatkrisen behdver vi ett annat
ekonomiskt system. Men trots att kapitalismen &r klimatférdndringarnas orsak sd har vi, enligt
Newell & Paterson, inte tid att uppfinna ett helt nytt sétt att organisera ekonomin. De menar
istdllet att vi madste transformera nyliberalismen till det de kallar klimatkapitalism.
Klimatkapitalism innebdr att vi bryter vért beroendet av fossila brinslen i det ekonomiska
systemet och stéller om till fornyelsebar energi (Newell & Paterson 2011: 1). For att klara detta
behover vi i till enorma reformer for att underlétta for de foretag som faktiskt tar klimatansvar.
De argumenterar vidare att det kommer att vara mdjligt att tjana pengar pa att stélla om sin
produktion, det kommer att ge marknadsfordelar framforallt for de foretag som é&r tidigt ute i sin
omstdllning. Det kommer ocksa kosta att inte stdlla om. Klimatférandringarna pé jorden kommer
helt enkelt ge helt andra forutsdttningar for att kunna bedriva foretagsverksamhet. Inga branscher
kommer att komma undan detta (Newell & Paterson 2011: 46f). Klimatinvesteringarna som
behovs goras kan och bor ske inom den rddande ekonomiska ordningen. De menar ocksa att vi
nu kan se embryon inom ndringslivet, och nya slags samarbeten mellan privata aktérer, NGOs,
stater och kommuner som skulle kunna vara bdrjan till en sddan omstillning. Samtidigt behovs
det mycket storre investeringar bade fran stat och privat sektor for att gora detta mojligt (Newell
& Paterson 2011).
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3. Teoretiska utgangspunkter

3.1. Styrningsrationaliteter

Dé jag 1 uppsatsen analyserar vilka styrningsrationaliteter som ar radande 1 klimatstyrningen av
flyget blir en forstaelse av begreppet viktigt. Pa ett dvergripande plan kan styrning definieras
som en handling med syfte att pdverka ndgon annans agerande i en viss riktning (Rose 1999: 4)
Styrning blir ur det hér perspektivet ett maktutovande. Begreppet styrningsrationalitet kommer
frdn Foucaults sena arbete kring hur makt konstitueras (Nilsson 2008: 81). I den engelska
litteraturen anvénds ordet govermentality (Dean 2010) och det finns flera olika dversittningar av
begreppet. Jag har valt att anvénda styrningsrationalitet. Lopande i texten kommer jag ibland
ocksa enbart att relatera till det som styrning. Styrningsrationalitet ska forstds som ett
komplement till Foucaults suverdna (envaldshiarskaren som styr genom lagen med forbud och
straff) och disciplindra (styret sker genom “normalisering” via bland annat uppfostran, polis,
fangelser och sanningsregimer inom akademin) maktbegrepp (Engberg 2019: 34 & Nilsson
2008: 96f & 100).

Foucault menade att styrningsrationalitet kan ses som ett forsok att skapa ndgon form av
logik i berdkningar av hur styrning gar till/sker. Rationaliteten handlar om olika slags tdnkande
som strivar efter att vara relativt tydligt, systematiskt och explicit kring sin syn pd hur
verkligheten dr beskaffad och hur den borde vara (Dean 2010: 18f). Man skulle ocksé kunna
uttrycka det som att en styrningsrationalitet &r ett visst sdtt att tdnka och styra som tar sig uttryck
1 vanor, uppfattningar och subjektivitet (hur vi manniskor &r konstruerade) (Read 2016: 246).

Mycket av govermentality-forskningen har tittat pd liberalismens styrningsrationalitet och
hur den har utvecklats. Foucault sjidlv anvinder begreppet styrningsrationalitet pa tva delvis olika
sétt. Dels for att beskriva liberal styrning och dels som ett allmént uttryck for maktutdvning eller
styrning (Engstrom 2019: 39). Rose och Miller har utvecklat synen pé det liberala styrandet och
delat in den styrningsrationaliteten i tre delvis sammanlénkande och dverlappande grupper. Den
forsta ar klassisk liberal styrning, dér staten skiljs fran civilsamhéllet, den personliga sfaren och
marknaden. Har finns dock ett visst beroende i1 det politiska systemet av till exempel
fackforbund, religiosa samfund osv. Den andra styrningsrationaliteten dr social styrning, med
syfte att forhindra revolution och motverka total marknadsdominans. Exempel pd detta &r
vilfardssystemen 1 Norden som vixer fram under efterkrigstiden. Inom socialpolitiken ar
offentlig konsumtion och produktion/tjdnster, exempelvis av utbildning, vard, kultur och
infrastruktur, ett viktig styrmedel. Den tredje typen, som framforallt rader idag, kallas avancerad
liberal styrning, ocksd kidnd som nyliberal styrning. Hir har statens roll foréndrats till att agera
som partner och underlittare till foretag eller organisationer. Dessa olika styrningsrationaliteter
har dominerat under olika tider, men &dr ocksd samexisterande och Overlappar delvis varandra
(Engstrom 2019: 39). D4 jag menar att den dominerande styrningsrationaliteten for hur vi 16ser
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samhillsproblem 1 var samtid dr nyliberalismen kommer jag att utveckla och férdjupa forstéelsen
av denna i det foljande kapitlet.

3.1.1. Nyliberalism

Statsvetaren Linda Nyberg (2016) argumenterar, i enlighet med Rose och Miller, for att
nyliberalismen inte enbart kan ses som en politisk ideologi utan snarare som en rddande syn pa
statens relation till marknaden och medborgarna. Nyliberalismen paverkar ocksad individens
relation till sig sjélv och hur vi ser pa véra individuella handlingsmdojligheter. Nyliberalismen har
blivit det dominerande sittet att artikulera politiska problem och 16sningar (Nyberg 2016: 202).
Nyberg ger en introduktion till Mirowskis och Reads forstaelse av nyliberalism utifran tva olika
perspektiv; nyliberalismen som tankekollektiv och nyliberalismen som styrningsrationalitet. Hon
argumenterar for att deras syn pd nyliberalismen inte dr konkurrerande utan snarare ger en
djupare forstaelse for nyliberalismens praktik i dagens samhélle (Nyberg 2016: 196). Bada
texterna blir relevanta for min uppsats och i avsnitten som foljer redogor jag for de tva olika
forstaelserna av begreppet utifrdn Mirowskis och Reads egna texter.

3.1.1.1. Nyliberalism som tankekollektiv

Mirowski menar att vi ska se pa nyliberalismen som ett tankekollektiv som haft ambitionen och
ocksa fatt stort politiskt inflytande i var samtid, framforallt fran 1980 och fram till idag.
Nyliberaler sjdlva har dock aldrig varit intresserade av att ses om ett kollektiv. Mirowski hévdar
att det snarare har funnits ett intresse att verka i det dolda, och att deras arbete utifran skulle ses
som olika slags ekonomiska skolor, for att skymma det Gvergripande gemensamma projektet.
(Mirowski 2016).

Nyliberalismen fods som ideologisk och politisk rorelse i slutet av 1940-talet. 1947
samlas det sa kallade Mont Pelerin-sillskapet for forsta gangen 1 Schweiz och redan fran borjan
var det ett transnationellt nitverk. Vid det forsta motet deltog 39 personer fréan 10 olika nationer.
(Mirowski 2016: 218f) Det var akademiker och intellektuella, men ockséa kapitalister med ett
gemensamt tankegods och ett politiskt projekt. Séllskapet vixte fort och ett tak kom att sdtta till
500 medlemmar, sé ser det fortfarande ut idag.

Mirowski menar att det finns tva missuppfattningar om nyliberalismen. Dels att
nyliberalism skulle vara synonymt med neoklassisk nationalekonomi (med en marknad som ska
ldamnas fri att styra sig sjdlv), dels att nyliberalismen skulle ha en negativ syn pa staten och
statliga interventioner. Utmirkande for nyliberalismen &r istdllet synen att staten ska garantera
och styra for att skapa det ultimata marknadssamhéllet, diar konkurrens alltid ses som central
(Mirowski 2016: 214f). Mirowski citerar Will Davies som kortfattat definierar nyliberalismen i
meningen “beroendet av en stark stat for att dstadkomma ekonomins avfortrollning av politiken”
(Mirowski 2016: 226). Daremot har demokrati sett som ett hot och nyliberalismen har alltid varit
djupt odemokratisk, enligt Mirowski. Hayek, en av forgrundsgestalterna 1 Mont
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Pelerin-sillskapet och en del av den amerikanska institutionen Heritage Fundation, skriver sjilv
att “om demokrati forstds som styre genom majoritetens oinskrankta vilja ar jag inte demokrat,
och jag menar rentav att en sddan ordning ar skadlig och pa lang sikt ohéllbar” (Mirowski 2016:
226). Det finns i denna ideologi en tydlig kunskaps- och méinniskosyn dar kunskapen endast kan
och bor forstds av en elit, och den eliten anses mer vérd 4n majoriteten av befolkningen.

Det &ar genom att studera olika Mont Pelerin-medlemmars aktiviteter (moten,
diskussioner, texter, brevvixlingar) vid olika universitets ekonomiska fakulteter, stiftelser och
tankesmedjor med globala ndtverk, samt konkreta politiska experiment (Chile under Pinochet,
Reagans och Thatchers politiska projekt pd 80-talet i USA och England) som vi kan se de
monster som det nyliberala tankegodset star for. Det finns ingen i sig nedskriven doktrin, men de
gemensamma dragen maste ses som ett tankekollektiv argumenterar Mirowski. I stycket som
foljer ssmmanfattas dessa bestandsdelar.

Fria marknader skapas genom politik och uppstar inte naturligt. Marknaden dr central och
den mest effektiva informationsprocessen. Den dr ocksa alltid Gverldgsen en regering eller
enskilda manniskor. Som en f6ljd av detta bor och dr marknadssamhaéllet darfor ménsklighetens
naturliga och stabila tillstind. Mélet &r inte att rasera staten utan att kontrollera staten for att
skapa en marknadsvénlig kultur. Det finns ingen konflikt mellan det offentliga (politiken,
medborgarskapet) och det privata (marknaden, entreprendrskap, konsumism) eftersom det
privata alltid kommer att vara dverldgset. Foretag kan dessutom aldrig gora fel. Det hogsta vardet
ar frihet, som anvinds synonymt med valfrihet och framforallt foretags valfrihet. Kapitalet, men
inte arbetskraften, har en naturlig ritt att floda fritt over alla nationsgranser. Ojdmlikhet (i
resurser, inkomster, formdgenheter och réttigheter) dr nagot inneboende gott da det gynnar
produktiviteten. De missgynnade kommer att avundas de rika och vilja efterlikna dem. De som
klagar pa ojamlikheten dr bara avundsjuka. Om nyliberaler utformat en marknad kan den alltid
16sa problem som orsakas av marknaden. Nyliberaler skiljer inte heller pa &r och bor, marknaden
bade ér och bor vara det effektivaste ekonomiska systemet, det bésta séttet att bedriva politik och
det empiriskt bésta sittet att beskriva ménskligt beteende. (Mirowski 2016: 225f)

Att nyliberala foresprikare inte vill prata om nyliberalism eller sina antagande ovan utan
snarare 1 den offentliga debatten har préntat in budskapet, “staten=délig, marknaden=bra” (se
exempelvis Milton Friedman fran Chicagoskolan), har enligt Mirowski handlat om en vilja att
lagga rokridéer kring projektet att transformera den demokratiska staten till en institution som
garanterar kapitalets rétt utifrdn marknadslogik och konkurrens. Om tankekollektivet varit
tydliga med detta, eller setts som en enhetlig rorelse, hade det troligtvis varit svart att {4 med sig
massorna 1 projektet (Mirowski 2016: 233f).

3.1.1.2. Nyliberalism som styrningsrationalitet

Read beskriver hur den nyliberala ordningen transformerat ménniskan till ett nytt subjekt, fran
homo juridicum till homo oeconomicus (Read 2016: 239) Read citerar historikern David
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Harveys pastaende: “Nyliberalismen [...] har paverkat vart sétt att tinka sa till den grad att den
inforlivats med det sunda fornuftet med hjilp av vilket manga av oss tolkar, lever i och forstar
varlden.” (Read 2016: 235).

For det forsta maste vi forsta nyliberalismen inte bara som en ideologi som hérrdr fran
staten eller en hidrskande klass, utan en ideologi som ser marknaden som ideal och realitet.
Marknadsideal préglar inte bara affarstransaktioner, utan ses som forebild for hur hela samhéllet
och méanniskan ar beskaffad. Vi maste alltsa forstd den hér diskursiva fordndringen snarare som
en omforhandling av ménniskans natur och samhilleliga existens, &n som ett politiskt program.
Med hjdlp av Foucault tittar sedan Read pd hur detta har kommit att forma var tids
subjektsbildning, dvs hur vi gors till ménniskor i var kultur, 1 skdrningspunkten mellan makt och
ideologi och det som ses som sanning 1 en viss tid (Read 2016: 236).

I den klassiska liberala staten kan vi se att utbytet dr centralt for ekonomiska
transaktioner, men ocksé for samhéllskontraktet. Medborgarna byter ett visst métt av oberoende
mot en uppsittning fri- och rittigheter (Read 2016: 237f). Detta fordndras i och med
nyliberalismen, det centrala pd marknaden ses nu vara konkurrensen, som ocksa bor priagla alla
delar av samhillet. Statens roll blir att frimja konkurrens pa alla sétt (Read 2016: 238). Detta
skapar ocksd en ny forstdelse av ménniskans natur, frén att vara en utbytande ménniska till att
vara en konkurrerande minniska, vilket i sin tur far implikationer pa hur manniskor skapar sig
sjdlva som subjekt (Read 2016: 238). De operativa villkoren for styrningsrationaliteterna
fordndras helt enkelt. Om ménniskan tidigare varit réttighetsbédrare, som hon fatt i utbyte av en
del av sitt oberoende blir hon nu foretrddare for intressen och begir. Ett intresse kan aldrig vara
fel. Statens roll blir att kanalisera begér och intressen genom att gora 6nskvérda aktiviteter billigt
och icke Onskvirda aktiviteter dyrt. Staten rdknar med att subjekten ska berdkna sina intressen.

Vi kan exemplifiera den subjektsbildningen genom att titta pd dagens arbetsmarknad med
tillfalliga arbeten och deltidsjobb. Hér tvingas den tidigare arbetaren omskapa sig till subjektet
enmansforetag dédr individen ska jobba pa att bli anstédllningsbar. Skillnaden mellan arbete och
kapital 1 ett nyliberalt tdinkande suddas ocksé ut genom att se pa arbete som “humankapital” som
kan utséttas for konkurrens pad arbetsmarknaden. Arbete ses som aktiviteten och humankapital
som effekten av arbete. P4 detta sitt lyckas nyliberalerna forvranga motsatsforhillandet mellan
arbetare och kapitalist (Read 2016: 242). Individen ska investera i sitt eget humankapital, genom
exempelvis utbildning, trédning, sociala relationer och plastikkirurgi. Processen tar bort
ménniskan fran att se pa sig sjilv som arbetare och som en del av en kollektiv identitet, dir hon
tillsammans med andra kan formulera behov och krédva réttigheter som grupp (Read 2016: 241).
Om det tidigare i kapitalismen har funnits en synlig intressemotsittning mellan arbetare och
kapitalister lyckas nyliberalismen maskera denna motsdttning genom den hédr ny
styrningsrationaliteten.

Nér denna linje korsats menar Read att samma analogi kan anvindas och anvédnds pa
andra sférer 1 samhéllet. Ekonomins diskurs blir ett helt sétt att leva dér alla handlingar kan ses
som investeringar, till exempel att begé brott, ingd dktenskap, satsa pa hogre utbildning o.s.v.
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(Read 2016: 243). Genom att fora Over idéer och sprédkbruk frdn finanskapitalets sfar:
entreprenorskap, investering och risk till andra vardagliga omrdden 1 livet utpladnar vi
exploateringens realitet. Ekonomins idéer om egenintresse, om storsta mdjliga nytta till minsta
mdjliga kostnad préglar i slutindan hela samhéllet, inte som en faktiskt struktur utan som det
ekonomiska tdnkandets subjekt (Read 2016: 243). Read menar att nyliberalismens herravélde i
var tid maste ses som en ’’sjdlvteknologi”, en specifik form av underkastelse, i form av
sjilvreglering. En helt ny styrningsrationalitet (Read 2016: 241).

3.2. Olika diskurser 1 den svenska klimatdebatten

I boken Kampen om klimatet synliggér Jonas Anshelm den miljopolitiska debatten om
klimatfragan och lyckas genom det granska ideologiska strider kring den léngsiktiga
utvecklingen av samhiéllet i stort. Anshelm delar efter gedigen kartlaggning av miljopolitiska
strider in det klimatpolitiska samtalet i fyra diskurser: den industriella fatalistiska diskursen, den
ekologiska omprovande diskursen, systemkritikens diskurs och klimatskepticismens diskurs.
Materialet Anshelm analyserar dr debattartiklar 1 dagspress mellan 2006 och 2009. I centrum for
analysen &r skiljelinjer i synen pa klimatfrdgan och centralt dr vad som behdvs goras for att 16sa
klimatproblemen. Det dr de tre forsta diskurserna som blir relevanta for mitt arbete, da
klimatpolitisk styrning blir icke-relevant i ett klimatskeptiskt perspektiv. Idag menar jag att det
rader konsensus kring flygandets negativa klimatpaverkan hos alla de aktdrer som pa olika sétt
vill styra flygets vixthusgasutslapp. Mojligen skulle vi hos konsumentgruppen som fortsétter att
flyga fortfarande kunna se asikter som préglas av klimatskepticismens diskurs (Anshelm 2012:
19). I min undersokning vill jag analysera pa vilket sitt de typiska dragen hos diskurserna blir
applicerbara pa min kartldggning av flygstyrningsrationaliteter 2019. Jag kommer med hjilp av
Anshelms diskurser analysera mitt material om hur flyget styrs pa olika sdtt i Sverige.

3.2.1. Den industriella fatalistiska diskursen

Den industriella fatalistiska diskursen erkdnner klimatforandringarna som en stor, kanske den
storsta, utmaningen for méanskligheten (Anshelm 2012: 60). Det moderna projektet och var
relation till naturen som en oédndlig resurs till f6r minniskans utveckling ifragasitts dock aldrig.
Istéllet ses tillvdaxt och marknadsekonomi, fortsatt konsumtion, teknikutveckling, innovation, att
upplysa och informera konsumenter samt internationella avtal som centrala delar av atgirder 1
denna diskurs (2012: 23). Anshelm menar att det inom diskursen inte finns plats for tvivel pa var
utveckling och ldsningar pa problemen kommer att kunna hanteras inom det system vi har idag:
“Det ar ny teknik, ekonomisk tillvixt och marknadsmekanismer som maste gora jobbet” (2012:
60). I Anshelms kartliggning dr detta perspektiv dominerande i det svenska klimatpolitiska
samtalet. Birare av detta perspektivet var den sittande alliansregeringen, svenskt ndringsliv, delar
av fackfOreningsrorelsen och en stor del av den svenska dagspressen, som under perioden
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dominerades av liberalt marknadstinkande (2012: 23). Hér finns tydliga drag av den nyliberala
styrningsrationaliteten, &ven om staten som katalysator inte mérks sé starkt.

3.2.2. Den ekologiska omprovande diskursen

Om foresprakare i den industriella fatalismens diskurs vill fortsdtta med business as usual, s
praglas samtalet i den ekologiska omprévande diskursen av att forsoka forsta de bieffekter som
industrisamhéllet och det moderna projektet har inneburit. Hir omprdvas och problematiseras
systemets tekniska, ekonomiska och politiska grundvalar och foreslas strukturella forédndringar,
dock inom vart socioekonomiska system (Anshelm 2012: 62). Klimatfordndringarna forstds som
en “allvarlig institutionell ekologisk kris” och leder till att diskursen ifragasdtter den
industrialiserade viarldens relation till naturen, hur den globala resursfordelningen ser ut och hur
ojdmna vara ekologiska fotavtryck dr. Samtidigt ifrdgasitter inte denna diskurs tillvixttanken och
det finns fortfarande en tilltro till att det gr att skapa tillrickliga forandringar inom systemet.
Den ekologiska omprovande diskursen ska forstdas som en reaktion pa och kritik av den
industriella fatalismen. Foretrddare som artikulerar denna diskurs &dr delar av miljororelsen,
Miljopartiet, Vénsterpartiet, delar av Socialdemokraterna samt forskare och intellektuella med
tillgdng till debattsidor 1 dagspress (2012: 62). Styrningsrationaliteter som hdr dverlappar och
samexisterar dr bade en social och en nyliberal styrningsrationalitet.

3.2.3. Systemkritikens diskurs

Systemkritikens diskurs menar att vi behover fordndra det ekonomiska systemet for att komma
tillrdtta med de stora miljdutmaningar vi stir infor (Anshelm 2012: 19 & 97f)

Marknadsliberalismen och storforetagskapitalismen artikuleras som oforenliga med att 16sa
klimatfordndringarna. Tilltron till att ledande politiker eller ndringslivet kommer att hitta
16sningar pd klimatfrigan ar ytterst liten (2012: 97). Foretrddare inom diskursen menar att
viktiga aktorer for att trots allt kunna paverka dr framvéxande grésrotsrorelser som kan
mobilisera massprotester, men ocksa utfora civil olydnad och direkta aktion. Denna diskurs ar
mycket kritisk mot bade den industriella fatalismens syn att losningarna ligger i teknisk
innovation, marknadsekonomi och internationella forhandlingar mellan statschefer, men vénder
sig dven mot den ekologiska omprévande diskursen och deras tilltro till att det ska ga att fordndra
inom systemet. Diskursen &r ytterst tillvaxtkritisk. Anshelm menar ocksa att det finns
ambivalenser av olika slag inom denna diskurs. En handlar om synen pé auktoriteter; foretrddare
inom diskursen har en stark tilltro till klimatforskningen och IPCC arbete, denna aberopas som
en sjdlvklar auktoritet som inte gar att ifragasdtt. Samtidigt har diskursen en lag tilltro till
politikers mojlighet att agera och &r tydligt antiauktoritdr. Diskursen foresprékar ocksa enligt
Anshelm parallellt en vilja till stora politiska program for fordndring samtidigt som den gérna
vill vurma for det lokala, kooperativa och sjdlvorganiserade. Anshelm beskriver det som olika
bilder av det klimatvénliga samhéllet: den stora rationella bilden i relation till den romantiska
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bilden (2012: 121f). Systemkritikens diskurs &r ytterst marginaliserad och foretrddare for
diskursen finns hos vissa miljdorganisationer, nybildade klimataktionsgrupper, enskilda

intellektuella och forfattare kopplade till mindre kritiska tidskrifter, samt enskilda politiker och
forskare (2012: 98).
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4. Metod

Som tidigare ndmnts har jag som avsikt med uppsatsen att analysera vilka styrningsrationaliteter
som praglar aktorer och styrmedel for att fa ner véxthusgasutsldppen fran flyget. Specifikt
undersoker jag statens flygskatt, Svenskt Flygs fardplan for en fossilfri & konkurrenskraftig
flygbransch och kampanjen Flygfritt 2020.

4.1. En diskursiv ansats

Jag kommer att kategorisera mitt material 1 olika diskurser inom det som Faircloughs bendmner
diskursordning. En diskursordning innefattar olika slags diskurser och genrer inom en specifik
social domin eller en specifik social institution (Jergensen & Phillips 2010: 71). I fallet for den
hir uppsatsen ér det specifika sociala doménet klimatstyrning av flyget i Sverige och diskurserna
olika synsitt pa styrning och klimatfrigan. En viktig del av den kritiska diskursanalysen &r att
den ser pa diskurser som sociala praktiker som badde formas av och formar sociala relationer,
identiteter och kunskap (Jergensen & Phillips 2010: 71). En diskursordning ar i denna metod- &
teoribildning en plats for social kamp och konflikt (Jergensen & Phillips 2010: 78). Detta gifter
sig vdl med Foucaults syn pd makt som relationell, och enbart existerande som aktivitet. Makten
befinner sig hela tiden i fordndring och styrkeforhdllandena kan forédndras bdde av medvetna
handlingar och av slumpen (Nilsson 2008: 85). Dar det finns makt finns det alltid motstind,
motstandet ska forstds som den andra sidan av maktens relationella karaktir. Motstdnd ses av
Foucault som en kreativ kraft och inte nodvéindigtvis som en negation (Nilsson 2008: 92).
Viktigt for mitt arbete &r alltsa att forstd hur den kampen ser ut och hur diskurser pratar med
varandra och hur de pa olika sitt bryter grinser mellan diskurserna inom en diskursordning. Jag
ar ocksa intresserad av hur dessa diskurser paverkas av och forhéller sig till den radande
ekonomiska ordningen.

Uppsatsen utgar fran den kritiska diskursteorins ontologiska antaganden ovan och
framforallt vill jag anvinda begreppet diskursordningen och diskurs for att kategorisera mitt
material, d& det dr de begreppen som Anshelm (2012) anvénder for att gora kategoriseringen av
sitt material. 1 stéllet for specifikt sprdkbruk é&r jag intresserad av de sociokulturella
meningsstrukturerna i texterna. Kan man i texterna for min analys identifiera generella
karaktéristika eller tydliga aspekter av styrningsrationaliteter som priglar mitt &mnesomréade
klimatstyrning av flyget? (Leipold, m. fl. 2019). Jag har alltsé inte for avsikt att anvdnda hela
Faircloughs metodologiska verktyg for min uppsats, dd den framforallt fokuserar pa sprakbruk.

I min analysdel kommer jag att analysera texter som belyser bade aktorer och verktyg for
flygstyrning. Som analysverktyg 1 min ldsning har jag med mig min teoretiska forstéelse av
styrningsrationalitet, nyliberalism, samt Anshelms diskurser: den industriella fatalistiska
diskursen, den ekologiska omprévande diskursen och systemkritikens diskurs. Som jag redan
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tidigare ndmnt kommer jag i min undersdkning anvdnda de typiska dragen hos Anshelms
diskurser 1 min kartliggning av aktorerna och deras forslag pa gérande. Metodologiskt har jag
tagit mig an materialet genom att jobba med en forsta och andra ldsning. I den fGrsta ldsningen
har jag bildat mig en uppfattning om de stora overgripande dragen i texten. I den andra ldsningen
har jag arbetat med att hitta mer specifika och konkreta karaktirsdrag, exempelvis syn pé
klimatfragans karaktér, 16sningar och aktorskap, for att hitta svar pa mina fragor. Konkret i min
textlasning har jag letat efter svar pa foljande frdgestillningar for att kunna kategorisera vilken
typ av styrningsrationalitet som genomsyrar texterna:

Hur presenteras synen pé flygets funktion och roll?

Hur presenteras synen pa flygets klimatpéverkan och klimatfragan i stort?

Vad behover goras for att atgiarda klimatpaverkan?

Vem ska gora det som behdver goras?

Vilken syn pd samtiden, framtiden och utveckling presenteras i materialet och hur
kopplas det till flyget?

4.2. Materialval

Flygtrafiken i Sverige regleras/styrs pd dels en transnationell® niva och dels en nationell niva. I
uppsatsen kartldggs ndgra centrala aktorer och styrmedel for flygstyrning pa nationell niva.
Fokus for analysen dr som sagt flygskatten som infordes 2018, Svenskt Flygs fardplan for en
fossilfri & konkurrenskraftig flygbransch och kampanjen Flygfritt 2020. De statliga och privata
satsningar som gors kring forskning pa ny teknik och utveckling av bl. a. energieffektivisering
och bioflygbrinsle” omfattas inte av studien.

Huvudtexter for att analysera flygskatten ar regeringens proposition SOU 2016:83, En
svensk flygskatt och den lagradsremiss Skatt pd flygresor som lag till grund for beslutet om
flygskatten. Jag anvinder framforallt de delar som handlar om regeringens syn pa flyget, syftet
med skatten och det som regeringen vill astadkomma med skatten. For att synliggéra hur
diskurser pratar med varandra har jag ocksé valt att analysera en debattartikel fran Svenskt flyg
som publicerades i flera dagstidningar i och med att propositionen skulle behandlas i riksdagen.
De argument som flygbranschen framfor blir en tydlig kontrast till statens lagstiftningsforslag,
och representerar en trolig motdiskurs.

Nér det giller Flygbranschens frivilliga styrning analyserar jag flygbranschens egna
Férdplan for fossilfri konkurrenskraft- Flygbranschen som lanserades 2017. Arbetet med
fardplanen har koordinerats av branschorganisationen Svenskt Flyg, som representerar hela den

6 I avsnittet om tidigare forskning synliggors de marknadsbaserade och flexibla transnationella styrmedlen av flyget:
EU-ETS, CDM, frivilliga klimatkompensationstjanster och CORSIA.

7 Ett konkret exempel 4r SOU 2019:11 Biojet for flyget. Betinkande av Utredningen om styrmedel for att frimja
anvindning av biobrénsle for flyget. Denna offentliga utredning har inte lett till ndgra konkreta lagforslag, men
troligtvis kommer vi se delar av forslagen i utredningen som en del av regeringens budgetarbete infor 2020.
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svenska flygniringen (Flygbranschens fardplan 2017: 34) I dokumentet beskriver Svenskt Flyg
sin syn pa klimatfragan och de viktigaste stegen som nu behdver tas for att skapa det fossilfria
och konkurrenskraftiga flyget fram till 2045. Det dr branschen som é&dger dokumentet, men
fardplanen har kommit till inom ramen for regeringens initiativ Fossilfritt Sverige 2045 och ér ett
tydligt padverkansdokument med staten som adressat.

Slutligen analyserar jag organisationen Vi haller oss pa jordens kampanjen Flygfritt 2020.
Jag anvinder organisationens Kampanjguide och Flygpratarguide. Bada dokumenten ar skrivna
av Maja Rosen, initiativtagare till Vi héller oss pa jorden. I den forsta beskrivs kampanjen och
dess manifest, samt ges tips pd hur man kan aktivera sig 1 kampanjen. I Flygpratarguiden ges
information och fakta i klimatfragan. Sedan géir texten igenom de vanligaste frdgorna och
motargumenten som Rosen stott pd dd hon varit ute och pratat med ménniskor om flygets
klimatpaverkan. Texterna ska forstds som praktiska kampanjverktyg for den som vill engagera
sig 1 Flygfritt 2020, men ocksa som birare av kampanjens ideologi.

Motivet till att jag viljer att analysera sd pass olika slags material, ar att jag i1
undersokningen har velat hitta viktiga exempel pé flygstyrning och sedan biarande text som pa ett
tydligt sitt kan visa péd styrningsrationaliterna i de olika aktdrernas gorande. Jag vill ocksé
synliggdra eventuella problem med eller kritik av styrmedlen, for att forstd hur den diskursiva
kampen ser ut. Det dr mojligt att genom att hitta fler eller vilja andra texter, skulle studien kunna
fa ett annat resultat. Jag menar dock att jag i1 dessa texter har hittat tydliga och karaktéristiska
drag for att kunna gora en representativ tolkning.
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5. Klimatstyrning av civilflyget 1 Sverige

I analysdelen lyfter jag fram tre exempel, statens flygskatt, Svenskt Flygs fardplan for en fossilfri
& konkurrenskraftig flygbransch och kampanjen Flygfritt 2020 och analyserar deras syn pa
klimatstyrning. Jag redogdr for deras syn pa klimat- och flygfrdgan, hur styrmedlen fungerar och
synliggdr eventuella problem och kritik som styrmedlen fatt frin andra aktorer. Min avsikt med
det dr att svara pa uppsatsens fragor: Vilka aktorer och vilken typ av styrning/styrmedel anvénds
1 den klimatpolitiska styrningen av flygbranschen i Sverige? Vilka styrningsrationaliteter préglar
styrningen? Hur forhaller sig de olika aktorerna till olika slags styrmedel? Vilka
styrningsrationaliteter d4r dominerande och vilka stir i opposition? Finns det drag i de olika
styrsitten som kan rymmas inom ndgon av Anshelms diskurser som presenterats i teoridelen?

5.1. Flygskatt: ett statligt top-down styrmedel

2017 driver S & Mp regeringen igenom en konfiskal punktskatt® pa alla flygresor som startar i
Sverige. 1 den hidr delen analyserar jag text fran SOU 2016:83, En svensk flygskatt och
lagradsremiss Skatt pd flygresor. 1 SOU:n fastslar regeringen att flyget fyller en viktig funktion
gillande det langvdga resandet bade inrikes och utrikes. Flyget dr en forutsittning for bade
néringslivets tillvixt och privatpersoners mdjlighet att resa. Vidare menar regeringen att en vl
utbyged flygplatsinfrastruktur behovs for forsvarsmaktens beredskap, sjuktransporter och
insatser vid naturkatastrofer. Den &r ocksa viktig for besoksnédringen och turismen. Det dr statens
uppgift att skapa forutsittningar for en langsiktig héllbar utveckling i hela landet. (SOU 2016:83:
81). Det redogdrs ocksa 1 kapitlet Offentligt stod till flyget for statens omfattande ekonomiska
stod till dels de icke-statliga flygplatserna for att ticka deras forluster och dels till upphandling
av flyglinjer som &r icke-kommersiellt gdngbara (SOU 2016:83: 84ff). Det blir tydligt i texten att
regeringen anser att flyget dr en mycket viktig del av Sveriges infrastruktur och att det satsas
statsbidrag pa flygnéringen. Regeringens syn pa flyget och intentioner i deras flygpolitik i stort
skulle kunna rymmas inom den industriella fatalistiska diskursen. Baksidan med flyget dr dock
dess klimatpaverkan och 1 bade SOU:n och lagradsremissen redogors for regeringens syn pa
klimatfragan och flygets klimatpaverkan pa ett mycket grundligt sétt, med tydliga hénvisningar
till forskning (SOU 2016:83: 27ff & Lagradsremiss 2017: 17ff). Bland annat synliggdrs hur
mycket vart flygande har okat de senaste 20 aren. “Klimatpaverkan frdn svenska invénares
internationella flygresande har 6kat med 2 procent per ar eller 61 procent fran 1990 till 2014”
(Lagradsremiss 2017: 19). Regeringen redovisar sitt klimatpolitiska ramverk att “[s]enast &r 2045

8 Den tas ut med 62 sek per biljett pa inrikesflyg och resor inom EES (Europeiska ekonomiska samarbetsomridet).
For kortare resor dn 600 mil till 1ander utanfér EES blir skatten 260 sek. Langre resor dn s beskattas med 460 sek.
Siffrorna géller ar 2020:s skattesats (Skatteverket 2019).
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ska Sverige inte ha ndgra nettoutsldpp av vixthusgaser till atmosféren, for att dérefter uppna
negativa utsldpp.” For att uppnd malet kommer avskiljning och lagring av koldioxid (CCS),
klimatkompensatoriska atgirder, samt hojda ambitioner inom EU-ETS behdvas (SOU 2016:83:
50). Genom en skatt pa flygresor menar regeringen att flyget “i storre utstrackning ska béra sina
egna klimatkostnader” (SOU 2016:83: 117). I lagradsremissen hidvdas att skatten ar ténkt att
“uppmuntra konsumenter att vdlja mer miljovénliga alternativ som 1 sin tur leder till minskade
koldioxidutslipp och mindre klimatpaverkan” (Lagréddsremiss 2016: 16). I SOU:n menar
regeringen ocksa att skatten ska minska flygets klimatpaverkan och hjélpa till att uppnd
regeringens satta miljomél Begridnsad klimatpdverkan (SOU 2016:83: 13). I lagradsremissen
visar regeringen pa en medvetenhet om att skatten inte bara kan minska antalet resendrer (vilket
ar syftet) utan ocksa att den kan komma att paverka foretagens vinst. “Ju mer av skatten som
laggs till biljettpriset, desto farre resendrer kan flygforetaget rikna med. Om inte hela skatten
laggs till biljettpriset méste differensen tas frdn ndgot annat. I slutdndan kan vinsten f{or
flygforetagen paverkas” (Lagradsremiss 2017: 110).

For att kontrastera och visa pd den diskursiva kampen 1 frdgan om flygskatten kommer
jag nu att analysera en debattartikel frdn flygbranschorganisationen Svenskt Flyg. Efter att
remisstiden gétt ut da skatten 1&g som lagforslag 2017 skriver organisationen: “Frdn Svenskt
Flygs sida har vi lange lyft fram att internationella styrmedel, investeringar i ny teknik, smartare
flygtrafik och satsningar pa biobrénsle dr betydligt mer effektiva insatser for ett hallbart flyg”
(Wilson & Nordstrdm 2017). De menar att skatten ar kontraproduktiv och hindrar dem fran att
investera 1 ny modernare teknik. De resonerar ocksa att fragan &r ett globalt problem och déarfor
inte kan 16sas lokalt 1 Sverige (Wilson & Nordstrom 2017). Vidare argumenterar Svenskt flyg att
skatten kommer att hota den regionala utvecklingen i Sverige. Med hjélp av remissinstanserna
Sveriges Handelskamrar, Tillvixtanalys och Tillvaxtverket lyfter de att skatten hindrar
forutséttningar for ett konkurrenskraftigt niringsliv 1 hela landet. De hivdar att 7000 férre jobb
och uppemot 4 miljarder i BNP-forluster kan bli en konsekvens av forslaget (Wilson &
Nordstrom 2017). Flygbranschen ser ocksé en risk att flygandet istéllet for att minska, ska flyttas
till andra flyglinjer (Wilson & Nordstrom 2017).

Genom regeringens argumentation for flygskatten samt intentionen att verka
marknadshimmande kategoriserar jag flygskatten i Anshelms omprévande ekologiska diskurs.
Skatten dr starkt priaglad av en klassisk top-down styrning, och en social styrningsrationalitet dar
staten genom en skattesats delvis 4r med och styr hur mycket en flygresa ska kosta. Den sociala
styrningsrationaliteten blir ocksd synlig i1 statens Overgripande flygpolitik som presenteras i
SOU:n. T. ex. genom att upphandla flyglinjer som inte gar med vinst, med motivationen att
tillgdnglighet ar viktig. Materialet visar dock att regeringens syn pa flyget dr kluven. |
regeringens nirings-, transport, och regionalpolitiska mél som ocksé redogdrs for i SOU:n finns
det mer drag av att underlétta och mdjliggora for konkurrenskraft, vixande foretagande och fler
jobb, alltsd en mer nyliberal styrningsrationalitet (SOU 2016:83:51ff). I materialet blir det
synligt, precis som Rose och Miller papekar, att styrningsrationaliteter kan dverlappa varandra.

22



Reaktionerna frdn flygbranschen och andra remissinstanser kopplade till ndringslivet
visar pé att det hos dem finns en stark ovilja till skatt som styrmedel och intentionen i skatten att
minska flygandet. Yttrandena i debattartikeln tolkar jag som ett tydligt tecken pa en diskursiv
kamp om hur styrning bor gé till, ddr den dominerande industriella fatalismens diskurs och den
nyliberala styrningsrationaliteten kdnner sig tvungen att svara och argumentera for varfor deras
syn pa styrning dr mycket mer rationell och effektiv, 4n den sociala styrningsrationaliteten.

5.2. Flygbranschens frivilliga klimatstyrning

I detta avsnitt analyserar jag Svenskt Flygs Fdrdplan for fossilfri konkurrenskraft- flygbranschen
frdn 2017. Svenskt Flyg lyfter i sin fardplan flyget som det viktigaste fairdmedlet for att pa kort
tid resa langa strickor. Flyget behdvs for att médnniskor ska kunna motas och for att bade
internationellt och inrikes 6ka tillgdnglighet och konkurrenskraft (Flygbranschens fardplan 2017:
7). “For ett globalt sett avlidgset placerat land som Sverige far flyget sarskilt stor betydelse. Vi
befinner oss langt frén flera av virldens stora marknader. Ska vi ha en mgjlighet att behélla och
oka vér konkurrenskraft i framtiden maste vi behélla och 6ka vara chanser att delta i den globala
ekonomin” (Flygbranschens fardplan 2017: 7). I fardplanen péapekas att flyget star for 5% av
Sveriges koldioxidutsldpp och att branschen maste bli fossilfri. Mélet dr ett fossilfritt inrikesflyg
2030 och att all flygtrafik som startar pa svenska flygplatser dr fossilfri 2045 (Flygbranschens
fardplan 2017: 20). Dock slar planen fast att fossilfriheten inte ska ske pa bekostnad av att resa,
flygresandet i sig ska inte minska utan utsldppen (Flygbranschens fardplan 2017: 8).

Svenskt Flyg lyfter fyra dtgérder for att minska utsldppen. For det forsta teknik och nya
brianslen. Med nya flygplan och battre motorer, en storskalig anviandning av fossilfria brénslen
och okad elektrifiering av kortare flygningar kommer stora minskningar ske. For det andra vill
branschen se effektivare flygtrafik och for det tredje béttre flygplatsinfrastruktur. Det sista som
omndmns dr marknadsbaserade atgdrder, dir Svenskt Flyg lyfter att flygbranschen globalt har
varit initiativtagare till ett marknadsbaserat system for utslippsminskning och ser mycket positivt
pa CORSIA (Flygbranschens fardplan 2017: 16).

Fokus for fardplanen &r vad som behover ske for att skifta fran fossilt flygbrénsle till
bioflygbrinsle. Svenskt Flyg menar att “Utmaningen att infora fossilfritt brinsle for flyg &r inte 1
forsta hand teknisk utan snarare marknadsmaéssig” (Flygbranschens fardplan 2017: 7). Redan
idag kan biobréinsle anvindas i de flygplan som é&r i drift och trafikerar luftrummet. Det stdrsta
hindret Svenskt Flyg ser for att genomfora detta skifte &r istéllet att priset for biobrénsle &r for
dyrt. “Beddmningen dr att ett visst prisgap mellan fossilt och fossilfritt brinsle kommer att finnas
kvar under relativt lang tid. Detta gor att det 1 dagsldget saknas forutsattningar for att en marknad
for fossilfritt flygbréinsle ska uppstd pd egen hand. Policyinstrument &r nddvéndiga for att en
sadan Overgang ska vara mojlig.” (Flygbranschens fardplan 2017: 24) Svensk Flyg menar ocksa
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att rdvaran for biobrdnsle finns i Sverige’ men att det fattas en inhemsk produktion och
distribution av biobrénsle (Flygbranschens fardplan 2017: 25f).

Férdplanens konkreta forslag pd vad som bor ske dr sedan helt inriktade pa vad staten ska
gora for att skapa en stabil marknad for bioflygbrénsle. Staten, till viss del tillsammans med flyg-
och bransleproduktionsbranschen, ska vara garant for att stimulera produktion och efterfragan pa
biobrdnsle. Man vill se ett statligt investeringsstod samt medel for projektering av nya
anldggningar. Staten bor bygga upp och kommunicera en offentlig malbild for 6vergangen till
fossilfritt flyg samt avsitta medel for att mojliggora forskning och utveckling. Staten ska ocksa
skapa ett stodsystemet for att hitta en fungerande affarsmodell. Avslutningsvis ska staten
upphandla fossilfritt brinsle for alla offentliga flygresor och ddrmed visa att det finns en stor
offentlig efterfragan pd produkten (Flygbranschens fardplan 2017: 27f). I texten lyfts l6pande
vilka mojligheter dessa satsningar ocksa ger i form av innovationer, arbetstillfillen och
konkurrenskraft.

Det ar tydligt att Svenskt Flyg anser att statens roll &r att underlitta for foretagande och i
detta fall att till och med vara med som risktagaren i skapandet av en ny marknad for biobransle.
Det faller vil in i Mirowskis bild av det nyliberala projektet, att omvandla staten till ett redskap
for marknaden och Reads forstdelse av statens roll som frdmjare av konkurrens. Férdplanen
genomsyras av en nyliberal styrningsrationalitet och placerar sig tydligt i Anshelms industriella
fatalistiska diskurs. Dels med sitt antagande att vi inte behdver flyga mindre och dels att
teknikutveckling, effektivisering och underldttande av marknader, bade for prisutveckling av
biobrénsle och reglering av utslédpp via CORSIA, ska vara det styrande for att minska utsldppen.
Ambitionen att bli fossilfri gér dock att materialet skulle kunna ses som en del i skapandet av
Newell och Patersons klimatkapitalism. Men vi behdver inte gora nagra “uppoffringar” genom
att minska vart flygresande eller dndra var livsstil. Industrin och marknaden, underlittad av
staten, kommer att 16sa problemen at oss.

5.3. Ett konsumentexempel pé styrning av flygets vaxthusgasutslapp

Jag analyserar i detta avsnitt Flygfritt 2020:s Kampanjguide och Flygpratarguide. Kampanjen
uppmanar oss att genom ett skriftligt kontrakt lova att inte flyga under hela 2020. Om Flygfritt
2020 lyckas mobilisera minst 100 000 personer innan arsskiftet 19/20 sa blir kontraktet bindande
(Kampanjguiden 2019: 3). Organisationens syfte ar skapa en radikal och omedelbar omstéllning.
I sitt manifest, ett kort trepunktsprogram, slar organisationen fast att “[v]i befinner oss i
méinsklighetens storsta krissituation ndgonsin och méste agera dérefter. Hade tredje vérldskriget
brutit ut hade ingen oroat sig for vad de ska gora pa semestern, alla hade varit beredda att offra
vad som helst for att dterfd fred. Ska vi lyckas undvika en klimatkollaps krédvs en omedelbar och

® Framforallt i form av spillprodukter frin skogsindustrin. De problematiserar att denna naturresurs ocksi kommer
att behovas for att framstélla biobrénslen till andra transportbranscher, t. ex. personbilstrafiken.
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genomgripande omstéllning” (Kampanjguiden 2019: 2). Kampanjen artikulerar att det &r
brattom. “Det dr nu eller aldrig som vi har en chans att vinda utvecklingen. Har ingen forandring
skett om tio ar dr risken stor att det ar for sent” (Flygpratarguiden 2019: 15).

Kampanjen hivdar att “[v]i manniskor &r [...] vanestyrda, och fér manga svenskar har
flyget blivit en sjédlvklar del av livet” (Flygpratarguiden 2019: 4). Flygandet signalerar enligt
kampanjen dven nagot positivt for ens identitet. “Flyget har haft och har fortfarande hog status 1
manga kretsar. Att vara berest dr ett tecken pa att man dr lyckad” (Flygpratarguiden 2019: 5).
Dilemmat att vi har svart att bryta med vanor och gora annorlunda dn de flesta gor pa grund av
att det dr inbdddat i véra social praktiker (Urry 2011) har organisationen tagit fasta pd i sitt
arbete. I manifestets forsta punkt, “Manniskor bryr sig”, sdger organisationen: “Att sa manga
fortsatter att flyga pa semester trots att vi befinner oss 1 en akut klimatkris beror inte pa att de
inte bryr sig, utan pa att vi manniskor gor som de omkring oss. De allra flesta hade varit beredda
att kdmpa for klimatet om de insdg hur allvarlig klimatkrisen dr och hur stor betydelse deras eget
agerande har. Fordelen med att vi ménniskor gér som alla andra ar att om tillrdckligt manga
borjar agera kan en fordndring gd fort” (Kampanjguiden 2019: 2). Blir vi manga &r vi starka,
menar kampanjen. “Lyckas vi nd malet pd 100 000 anmélda kommer vi att sinda en tydlig signal
till vara politiker - och varandra - om att vi & minga som &r beredda att forandra var livsstil”
(Kampanjguiden: 4). Kampanjen anser vidare att det 4r genom att bryta med beteendemonster
som vi framfor allt paverkar andra. “Att se att andra dr beredda att avstd frin att flyga &r ett
effektivt sitt att fa fler att inse klimatkrisens allvar och att sjidlva fordndra sin livsstil”
(Kampanjguiden 2019: 3). I kampanjguiden lyfter organisationen att flyga oftast ar det sista vi
vill gora avkall pa kopplat till vara vaxthusgasutslapp. Darfor ar det ett kraftfullt steg, som ofta
leder till storre livsstilsforandringar @n enbart ett flygstopp. Att f4 andra att ocksé gora detta leder
till ytterligare utslappsminskningar.

Det viktigaste redskapet i kampanjen &r klimatsamtal. Framforallt med vanliga ménniskor
1 ens ndrhet, men dven i massmedia. Rosen skriver att “///ur man pratar om klimatet ar viktigare
an vad man faktiskt sager. [...] Mélet ar att fi de du pratar med att nd en verklig insikt och vicka
deras engagemang, eftersom de d& kommer att vilja fora vidare det du sédger” (Flygpratarguiden
2019: 10). I texten uppmuntras aktivister att prata med ménga olika slags méinniskor. Rosen
menar att dven om folk inte skriver pa kampanjen, sa kommer man ha satt ett fro. I bada texterna
tar Rosen vid flera tillfdllen upp att det kan kdnnas obekvimt att ifrdgasatta flygnormen, men
Rosen menar att for henne har de allra flesta samtal lett till meningsfulla mdten. De andra tipsen
som ges for ett lyckat klimat- och flygsamtal &r att vara trevlig, stélla fridgor och lyssna, visa
forstaelse, vara tydlig, ha talamod och vara pélést (Flygpratarguiden 2019: 11ff).

D& en stor del av Flygpratarguiden ar utformad si att den svarar pd de vanligaste
invindningarna och motargumenten for att inte sluta flyga, blir texten pa ett mycket tydligt sétt
ett samtal med det som anses vara normen. Att det dr intresset som styr vér vilja att flyga ofta
och billigt framgér ocksa i materialet. Den diskursiva kampen och att det &r den industriella
fatalismen som kampanjen forhaller sig till blir mycket tydligt. Kampanjen ifragasitter
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klimatkompensation med att den hindrar oss fran att forsta att vi méste dndra var livsstil hédr och
nu. Flygpratarguiden héinvisar till klimatforskaren Kevin Anderson som anser att
klimatkompensation skadar mer dn gor nytta, d4& den ger sken av att det gar att gora utslapp
ogjorda. Kampanjen kritiserar ocksa statens flygskatt for att inte var tillrécklig (Flygpratarguiden
2019: 35 & 41).

Kampanjen pratar om klimatfordndringarna som en kris. I Flygpratarguiden far vi mycket
information bdde om klimatférdndringarna generellt och kring flygets klimatpéverkan, med
hinvisning till aktuell klimatforskning. En stor del av texten handlar ocksd om de olika
psykologiska effekter som gor att vi inte kan ta till oss omfattningen av klimatkrisen. En av dem,
enligt Rosen, ar att manga verkar tro att krisen inte kommer att drabba dem, de kénner distans till
klimatfordndringarna. For att skapa nérhet brukar Rosen prata om sina barn och det hon 4r rddd
for kring deras uppvixt. Hon berittar att krisen faktiskt kan leda till att de kan d6, men sager
ocksé att “[d]et jag tycker dr vérst dr att de riskerar att behdva leva med vetskapen om att det &r
kort. An si linge finns det hopp, men sker ingen radikal forindring de kommande tio aren
kommer det kanske inte ldngre att finnas ndgon atervindo. Hur ska de lyckas finna mening och
gliddje i livet om det inte ldngre finns ndgot hopp?” (Flygpratarguiden 2019: 15f). Hér artikulerar
kampanjen sin syn att klimatfragan inte bara dr materiell utan ocksa existentiell.

I materialet lyfts att kampanjen fatt stort genomslag i massmedia bade nationellt och
internationellt. Négot forvénat konstaterar Rosen “att kampanjen skulle uppmirksammas
internationellt var till exempel inget vi hade kunnat forestélla oss — vi kontaktas i skrivande stund
av journalister fran andra ldnder flera ganger i veckan” (Kampanjguide 2019: 6). Frdgan om vart
flygande har debatterats flitigt i Sverige under 2018 och 2019. Begreppet flygskam har myntats
och kampanjen ser mycket positivt pa att internationell press uppmarksammar “fenomenet att vi
svenskar numera viljer bort flyget i allt storre utstrackning” (Flygpratarguiden 2019: 43). En
analys som skulle kunna goras &dr att detta kanske &ar borjan till att det socialt accepterade
beteendet att flyga borjar luckras upp?

En viktig fraga for kampanjen som kommer igen pa flera stdllen materialet dr den globala
ordttvisan i vem som har rétt att flyga. Pa frigan om kampanjen vill att rétten att flyga ska bli en
klassfrdga svarar Rosen att den redan dr det, framforallt globalt sett. “Majoriteten av virldens
befolkning har inte rad att flyga (uppskattningsvis har 80 procent aldrig suttit i ett flygplan) eller
ens ha semester 6verhuvudtaget. [...] Ska vi lyckas skapa en jamlik och rattvis vérld ar det av
storsta vikt att vi gor allt for att rdidda klimatet. De som redan idag &r hardast drabbade &r de som
inte varit med och bidragit till klimatkrisen” (Flygpratarguiden 2019: 43). Att offren for
klimatfordndringarna ocksa dr de som slappt ut minst synliggors har tydligt. Rosen menar ocksa
att “det faktum att allt fler ménniskor nu @ndé borjar flyga gor det dnnu viktigare att vi som redan
flugit later bli” (Flygpratarguiden 2019: 43). Vi i nord har redan fyllt upp var flygkvot resonerar
kampanjen. Att lata andra, som inte flugit alls, anvinda denna resurs skulle 1 slutindan ocksa
kunna ses som en réttvisefraga.
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Aktorskapet 1 kampanjen ligger tydligt hos vanliga medborgare. Den kollektiva ansatsen i
handlande och kampanjens utgdngspunkt att vi som méansklighet star infor en katastrof, som
metaforiskt liknas vid tredje vérldskriget, skulle jag vilja se som ett forsok att bryta med
nyliberalismens sjdlvstyrande subjekt som bara ser sina val som ett forsok att tillfredsstélla
egenintresset. Kampanjen uppmuntrar istéllet till att gora val utifrdn planetens och alla
manniskors bésta. “Vi vill ha en klimatpolitik som utgar fran vad klimatet klarar av — inte vad vi
vill att det ska klara” (Kampanjguiden 2019: 2). Kampanjens tydliga syfte &r att mobilisera
minniskor i det arbetet och att tillsammans forsoka bryta den samhilleliga normen att flyga.
Detta ses inte som ett individuellt livsstilsval utan som en gemensam véidjan om att fordndra det
kollektiva gorandet.

Kampanjen skulle ocksd kunna ses som ett ifrdgasdttande av den privata
klimatstyrningen, dér det finns en oro att de frivilliga atagandena som flygbranschen sjélva élagt
sig inte kommer att rdcka. Men 1 materialet finns ingen udd riktat specifikt mot flygbranschen
och kampanjen har medvetet valt att inte bedriva kampanjarbete pa flygplatser (Kampanjguiden
2019: 10). Diskursmaéssigt menar jag att kampanjen befinner sig i den systemkritiska diskursen.
Viktiga drag som visar pa det ér att kampanjen artikulerar att krisen ar akut, natur och ménniskor
dor och 1 flygandet finns den globala oréttvisan synliggjord. Etablerade klimatstyrmedel anses
otillrdckliga och kontraproduktiva och att fordndra vér livsstil kollektivt dr avgorande for att
signalera till bdde andra medmaénniskor och politiken att det finns ménga som tar klimatfragan pa
blodigt allvar. Klimatfragan synliggdrs ocksa som en existentiell fraga, hur ska vi kunna ge unga
framtidshopp om vi ldmnar efter oss en obebolig planet? fragar sig kampanjens initiativtagare
Maja Rosen.
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6. Avslutande diskussion

I uppsatsen analyseras statens flygskatt, flygbranschens fardplan for en fossilfri och
konkurrenskraftig flygbransch och kampanjen Flygfritt 2020. Andra viktiga aktorer och
styrmedel som klimatstyr flyget i Sverige dr de transnationella styrmedlen EU-ETS, olika
klimatkompensationstjdnster och CORSIA. Dessa presenteras kort i uppsatsens avsnitt om
tidigare forskning.

Uppsatsens material visar, 1 likhet med Anshelms, att den industriella fatalistiska
diskursen fortfarande ar ledande, inte for att den visar sig i allt material utan for att de aktorer
och styrmedel som placerar sig i de andra diskurserna tydligt forhéller sig till den pa olika sitt.
Den diskursiva kampen tycks dock har forskjutits delvis sedan Anshelms studie, dd aktdrer inom
den industriella fatalistiska diskursen ockséa delvis behover forhalla sig till aktdrer som inte ryms
déar. Att kunna fortsitta flyga i samma omfattning som vi gor idag ses som malet hos Svenskt
flyg. Statens flygskatt har som syfte att minska flygandet, samtidigt krockar den ambitionen med
andra politiska mal staten har. Staten som aktor har Overlag det mest ambivalenta
forhallningssattet till flygande. Flygfritt 2020 menar att vi maste sluta flyga for att klara
klimatkrisen.

I materialet fran Svenskt flyg blir det tydligt att de gdrna ser marknadsbaserade globala
styrmekanismer, de &r positiva till och padrivare av CORSIA. Investeringar 1 ny teknik, smartare
flygtrafik och satsningar pa biobrénsle dr andra atgirder de vill se. I sin fardplan foreslar Svenskt
flyg att staten ska ta kostnader och risker med skattepengar for att skapa en ny
biobrianslemarknad. Svenskt Flyg foreslar vidare att staten ska satsa pengar pé att bygga upp
infrastruktur for biobrinsle och garantera offentlig upphandling av det dyrare biobrénslet {for att
visa pa att det finns en efterfrdgan. Staten ska alltsa helt i linje med det nyliberala projektet, som
Mirowski och Read presenterar, vara garant for och underldtta konkurrens och en stabil marknad.
I materialet blir det ocksé tydligt att det &r ett sprakbruk priglat av ekonomi och marknadsténk
som anvénds. Hela fardplanen priaglas av en nyliberal styrningsrationalitet och ryms inom den
industriella fatalismens diskurs.

Den ekologiskt omprovande diskursen &dr inte lika tydlig 1 mitt material.
Bevekelsegrunderna och argumentationen for att infora flygskatten bdr dock strdk av denna
diskurs. Syftet med skatten anges till exempel vara att minska flygandet pd grund av dess
klimatpaverkan. Den tydligaste indikationen pa att flygskatten pridglas av en annan
styningsrationalitet anser jag vara den kraftiga motreaktionen fran flygbranschen och naringslivet
pa skatten. Den ses verkligen som ett hot mot konkurrenskraften, tillvdxten och den ekonomiska
utvecklingen, inte bara for flyget utan for néringslivet 1 Sverige 1 stort. Styrningsrationaliteten
vill inte frdmja marknaden utan reglerar via skatt. Statens vilja att flyget ska leverera
samhéllstjanster och finnas i hela Sverige, inte bara dar det ar ekonomiskt 16nsamt, visar ocksa
pa en mer social styrningsrationalitet.
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Konsumentbojkotten Flygfritt 2020 har mer av systemkritiska inslag i sin ansats och jag
menar att den faller in 1 systemkritikens diskurs. Trots att det inte finns en uttrycklig kritik av
nyliberalismen eller kapitalismen i materialet, sd ifrdgasétter kampanjen hela vért sitt att leva,
som tydligt dr styrt av nyliberalismen och de sociala praktiker den skapat for oss. Aktorsskapet
ligger hos oss vanliga ménniskor. Enligt kampanjen har vi i huvudsak mojlighet att paverka
varandra, men ocksd makthavare via var kollektiva aktion. Kampanjen forsoker skapa en
kollektiv rorelse som utmanar var fossilberoende livsstil och vill bryta med det social kontraktet
att leva, det Urry kallar, “high carbon lives”. I det nya séttet att leva har flygandet en mycket
liten plats och det bésta vi kan gora for att fa ner vaxthusgasutsldppen enligt kampanjen ir att
inte flyga alls. Materialet visar att det funnits ett stort intresse for kampanjen fran bade nationell
och internationell press. Maja Rosen far forfrigningar fran massmedia varje vecka. Att
kampanjen och ifragasattandet av vért flygande fétt sa stort utrymme i massmedia har lett till att
Flygfritt 2020 tvingat bade flygbolag och liberala foretrddare att forhélla sig till kampanjens
budskap. Det skulle kunna visa pa att den systemkritiska diskursen inte befinner sig pa en lika
marginaliserad plats 1 debatten som for Anshelms studie 2006-2009.
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