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Uppdraget

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att genomfora en forstudie som belyser i vilken
utstrackning den av staten upphandlade flygtrafiken kan bidra till mélsittningen om att
minska flygets klimatpaverkan med bibehéllen tillgédnglighet i hela landet. Uppdraget
omfattar de flyglinjer som i dagslaget har handlats upp av staten och forstudien ska omfatta
en analys av i vilken utstriackning anviandningen av bioflygbriansle samt elektrifiering av den
upphandlade flygtrafiken kan bidra till att vixthusgasutsldppen fran transportsektorn i
princip ar noll senast 2045.

Denna rapport omfattar den forstudie som Trafikverket fatt i uppdrag att ta fram.
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Sammanfattning

Trafikverkets slutsatser

Upphandlad flygtrafik skulle kunna bidra till malsattningen om att minska flygets klimat-
paverkan samt tillgdnglighet i hela landet i ett kortare perspektiv genom att Trafikverket i
upphandlingen 6ppnar for viktning av mervirde i utvarderingsmodellen for atgarder for
minskad klimatpaverkan. Specifika mervarden bor inte forordas, utan atgarder for minskad
klimatpéverkan skulle kunna vara savil additionell! anvindning av bioflygbransle eller el-
drift som andra atgérder som bidrar till en minskning av flygets klimatpaverkan. Losningen
forutsatter bl.a. att det finns tillrackligt med bioflygbrénsle for additionell inblandning for
upphandlad trafik, och i hdndelse av att mervirde infors for upphandlad trafik pa inbland-
ning av bioflygbrinsle kommer det infor varje upphandling att behova analyseras i vilken
omfattning additionell inblandning kan kravas utifrén praktiska forutsattningar sdsom
tillgdng m.m. Det skulle ocks behovas en 16sning for hur Trafikverket skulle f6lja upp den
av talade additionella inblandningen.2

Det rader i dagslaget stor osdkerhet om dagens EU-regler ger utrymme for att stilla krav pa
att trafiken bedrivs fossilfritt, sisom med bioflygbrinsle eller elflyg.3 Fransett det osdkra
rattsldget bor Sverige ha goda forutsittningar att identifiera och driva stindpunkter i EU om
att Oppna upp for klimatrelaterade krav i Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr
1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av
lufttrafik i gemenskapen4. Tidpunkten ar lamplig eftersom férordningen ar foremal for en
storre revidering dar kommissionen bland annat siktar pa en “greening” av féorordningen,
dvs. att anpassa den till mal och ambitioner i den europeiska grona given. I ett langre per-
spektiv skulle upphandlad flygtrafik kunna bidra till mélsittningen om att minska flygets
klimatpaverkan samt tillgdnglighet i hela landet genom att Sverige verkar for forandringar i
EU:s lufttrafikforordning som gor det mojligt att stilla krav som ror minskad miljépaverkan
sdsom exempelvis additionell inblandning av bioflygbrinsle eller anvindning av fossilfria
flygplan, sdsom elflyg, nar de senare finns etablerade pd marknaden och pa flyglinjer som
vore ldmpliga med avseende pa operativa forutsattningar for sddana flygplan. De elflyg som i
dagsléget kan bli aktuella for upphandlad flygtrafik har begransningar vad géller saval
rackvidd som antal sdten, men anvidndning av elflyg i upphandlad trafik skulle kunna bidra
till att vaxthusgasutslappen blir betydligt 14gre pa berorda linjer, beroende pa hur elektri-
citeten genereras och vilken berdkningsmodell som anvinds for att berdkna utslappen.
Trafikanalys berdkningar i uppdraget om elflyg utgar for narvarande fran en anvindning av
s.k. nordisk elmix som leder till vissa utslapp.

For att 6ppna for en framgangsrik omstéllning av flyget, inbegripet upphandlad trafik, bor
staten s& 1angt mojligt undvika att definiera vilka 16sningar som kan bli aktuella: de styr-
medel som viljs bor darmed vara teknikneutrala. Trafikverkets upphandling av flyglinjer

1 Med ”additionell” avses krav utéver den planerade reduktionsplikten,
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-
inblandning-av-fornybart-i-drivmedel/

22 | uppdraget har Trafikverket inte utrett i vad man det finns praktiska férutsattningar fér berérda
aktorer att omhanderta en 6ppning for viktning av mervarde.

3 Rattslaget analyseras i avsnitt Juridiska forutséttningar fér miliérelaterade krav m.m. vid
upphandling av regelbunden flygtrafik

4 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen.
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idag ar teknikneutral: om det redan nu fanns flygplan pd marknaden som drevs med
elmotor, briansleceller eller liknande och som klarade kraven vad géller tidtabell, antal stolar
m.m. sa skulle dessa inte uteslutas.

Den upphandlade trafiken svarade 2018 for cirka 120 000 passagerare, att jamfora med den
totala volymen for inrikestrafiken som var 7 miljoner passagerare.5 Om ICAO-kalkylatorn®
anvands for att gora en uppskattning av utslappen som flyglinjerna inom den allmanna
trafikplikten stér for, utgor de knappt 1,5 procent av totalen. Offentliga och privata aktorer
menar dock att det finns ett stort signalvérde i att staten gar fore i den omstéllning vi vill ha,
exempelvis med en upphandlad flygtrafik som gér mot att vara fossilfri. Vardet med en
successivt 6kad additionell inblandning av bioflygbréansle pa upp till i dagslaget maximalt 50
procent skulle framfor allt besta i “det goda exemplets makt” och att staten visar vigen i
omstillningen. Att stilla krav pa hogre inblandning av bioflygbrinsle for upphandlad trafik
an vad som kravs enligt planerad reduktionsplikt bidrar i viss man till att 6ka efterfrigan pa
bioflygbransle, dven om den trafiken fortsatt skulle ha en begriansad omfattning. En 6kad
efterfragan kan i sin tur bidra till battre forutsattningar for 6kad produktion av bioflyg-
brénsle. I den man bréansle med en additionell inblandning nyttjas av flera kan ytterligare
effekter uppst4, dvs. ifall bransle med hogre inblandning tillhandahaélls vid flygplatser med
annan trafik kan dven denna trafik tanka briansle som ger lagre klimatpaverkan. DA bioflyg-
brénsle ar dyrare an fossilt bransle kan staten vid eventuella krav pa additionell inblandning
behova sté for den extra kostnad som detta medfor.

Nya mojligheter kan ges i ett lingre perspektiv med flyg som ett héllbart transportmedel. De
andrade forutsiattningar som exempelvis elflyg skulle kunna ge kan paverka hur vi ser pa
tillganglighet. Det skulle bland annat kunna handla om en framtida utvecklig av nya nav och
linjer som en foljd av elflygets rackvidd i ett langre tidsperspektiv.

> Trafikanalys
6 https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Berakna-din-flygresas-utslapp/
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Uppdraget
Bakgrund

Regeringens ambition r att Sverige ska bli ett av de forsta fossilfria valfirdsldnderna.
Sambhillsbygget ska vara hallbart och fossilfritt, och senast 2045 ska Sverige inte ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Transportsektorns klimatpaverkan ska minska
genom insatser pé tre omraden som beskrivs i regeringens klimathandlingsplan. Dit hor att
fordon och fartyg behover bli effektivare ur klimatsynpunkt, dar en viktig del ar elektrifi-
ering. Av de dtgarder som listas i planen har det uppdrag som ligger till grund for denna
rapport framfor allt koppling till punkt 17, dvs. "En 6versyn av hur det klimatpolitiska
ramverket kan fa genomslag i offentliga upphandlingar genomfors, med fokus pa
upphandlingar med stor klimatpaverkan”. Vidare beslutade regeringen i februari 2018 att
tillkalla en sérskild utredare med uppdrag att analysera hur flygets anvindning av hallbara
bioflygbrianslen kan framjas for att bidra till Gvergangen till ett fossilfritt energisystem och
minskad klimatpaverkan. Utredningen, som antog namnet Biojetutredningen, 6verlamnade
i februari 2019 betidnkandet Biojet for flyget (SOU 2019:11). Av betinkandet framgar att det
vid tidpunkten for utredningen inte bedémdes finnas forutsattningar att kréva att den
upphandlade trafiken ska gé fore och drivas med biojetbriansle samt att fragan borde utredas
vidare av Trafikverket.

Utifrén riksdagens beslut att gora Sverige klimatneutralt till 2045 har fossilfria Sverige-
initiativet vidare uppmuntrat naringslivet att utarbeta egna fardplaner for hur de kommer
att vara fossilfria och samtidigt 6ka sin konkurrenskraft. Av firdplanen for luftfartsindustrin
framgar att branschen bedomer att det finns en stor langsiktig potential i att elektrifiera
delar av flyget samt att flyget med rétt dtgarder kan byta till fossilfria brénslen och darmed
vérna tillgdnglighet och rorlighet samtidigt som utslappen minskar.

Som en f6ljd av malsittningarna, betdnkandet och andra initiativ har regeringen uppdragit
at Trafikverket att genomfora denna forstudie.

Omfattning, konkretiseringar och avgransningar

Forstudien belyser i vilken utstrackning den av staten upphandlade flygtrafiken kan bidra
till malsattningen om att minska flygets klimatpaverkan med bibehallen 6nskvard
tillganglighet i hela landet. Den innehaller dven en analys av i vilken utstrackning anvand-
ningen av bioflygbransle samt elektrifiering av den upphandlade flygtrafiken kan bidra till
att vaxthusgasutsldappen fran transportsektorn i princip ar noll senast 2045 samt en kart-
laggning av forviarvade kunskaper och erfarenhet hos berérda delar av offentlig férvaltning
om att minska flygets klimatpaverkan, inbegripet en internationell benchmarking mot
myndigheter med motsvarande uppdrag i Finland, Aland, Frankrike, Storbritannien och
Norge. Finland, Aland, Norge och Storbritannien valdes d4 linderna har flera linjer med
allman trafikplikt och nagorlunda lika forutsiattningar, underlag ifrdn linderna finns
tillgangligt pa engelska eller svenska och det finns upparbetade kontaktvigar vilket
bedomdes 6ka chansen for svar. Frankrike inkluderades da det dr en av medlemsstaterna
med flest linjer med allmén trafikplikt. Fér Storbritanniens del har dialogen forts med
Skottland.

Flygets klimatpaverkan med avseende pa vaxthusgaser sker i form av utslapp till luft, mark
och vatten och omfattar bland annat effekterna av flygets utslapp av vattenanga och kvive-
oxider pa hog h6jd samt paverkan fran kondensstrimmor, den s.k. hghdjdseffekten. Den
genomsnittliga klimatpaverkan fran inrikesflyget uppskattas till en faktor 1,3 jamfért med
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utslappen av enbart koldioxid.” D4 den upphandlade flygtrafiken genomférs med relativt
sett smé passagerarplan och pé foretradesvis kortare strackor och diarmed lagre hojder har
vi valt att inte rdkna med négra hoghojdseffekter i forstudien. Den valda avgransningen
innebdr inte att Trafikverket har gjort en slutlig bedémning av om, och i s fall i vilken
omfattning, det uppstar en hoghdjdseffekt for den upphandlade flygtrafiken.

Trafikverket har vad giller begreppet elektrifiering utgatt fran att elflygplan anvands i
upphandlad flygtrafik, med samma definition av elflyg som i Trafikanalys rapport Elflyg -
borjan pd en spannande resa.8

Mailséttningen om tillgénglighet i hela landet utgar i forstudien frin motsvarande bedom-
ning som legat till grund for befintliga avtal om flygtrafik mot basis av allméan trafikplikt, dar
syftet med att besluta om allmén trafikplikt och vid behov avtala om flygtrafik ar &tgéarder
som kan 16sa tillgdnglighetsproblemen. Forstudien omfattar vidare den flygtrafik som sker
med stod av avtal som uppréattats mot basis av den allménna trafikplikt som beslutats att
gélla fran och med oktober 2019.9

Med berérda kommuner och regioner avses de kommuner och regioner dar det rader allmén
trafikplikt pa en flyglinje till en flygplats i kommunen och regionen.

Forstudien har huvudsakligen genomforts med ett mer langsiktigt perspektiv men resultatet
presenteras utifrdn ett par olika tidshorisonter, dels ett kortare till medelléngt perspektiv
med en succesivt 6kande inblandning av biobrinsle, dels ett 1angre perspektiv dar exempel-
vis dven elflyg finns tillgingliga pd marknaden.

Om klimatmal for upphandlad trafik under allman trafikplikt

Svenska klimatmal

Vid bedomningen av i vilken utstrackning anvindningen av bioflygbrinsle samt
elektrifiering av den upphandlade flygtrafiken kan bidra till att vixthusgasutsldppen fran
transportsektorn i princip ar noll senast 2045 har Trafikverket utgatt fran f6ljande
resonemang.

Enligt det l&ngsiktiga klimatmaélet ska Sverige senast ar 2045 inte ha nigra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfiren, for att darefter uppna negativa utslapp. Malet innebair att
utslappen av viaxthusgaser fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre ar 2045
an utsldppen ar 1990. De kvarvarande utslappen ned till noll kan uppnas genom sé kallade
kompletterande dtgarder. Mélnivan 2045 ar strikt satt och ger endast utrymme till mycket
laga utsldpp, fraimst av andra viaxthusgaser dn koldioxid och i férsta hand i form av metan
och lustgas fran diffusa utsldpp i samhillet. Malnivan innebdr darmed att utslédppen frén
transportsektorn i praktiken behover vara noll ar 2045.

Etappmalen mot det 1angsiktiga mélet inkluderar vixthusgasutsliapp i den sa kallade icke-
handlande sektorn, dvs. vixthusgaser som omfattas av EU:s ansvarsfordelning. Utsldpp av

7 Luftfartens omstallning till fossilfrihet, en delrapport i samordningsuppdraget fér omstélining av
transportsektorn till fossilfrihet (ER 2017:14, Statens energimyndighet), s 30

8 Elflyg - borjan pa en spannande resa — redovisning av ett regeringsuppdrag (Rapport 2020:12).
Elflyg avgransas i rapporten till “flygplan med fasta vingar dar strommen till framdrivningen
antingen kommer fran batterier eller bransleceller samt hybrider dar nagon av dessa tva kallor
ingar”.

9 Férstudien omfattar didrmed inte trafik som avtalats med stéd av regeringens beslut under 2020
om att inféra temporar allmén trafikplikt pa ett antal flyglinjer i samband med covid-19-pandemin.
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vaxthusgaser som omfattas av EU:s system for handel med utslidppsritter, EU ETS, ar inte
inkluderade i etappmaélen.t©

Vad géller de etappmaél som ror begriansad klimatpaverkan finns det till 2030 ett sarskilt
utslappsmal for vixthusgasutslappen frén inrikes transporter (utom inrikes luftfart som
ingdr i EU ETS) om 70 procents utslappsminskning jamfért med 2010. Det finns dessutom
ett etappmal till ssmma &r for hela den icke-handlande sektorn (dar transportsektorn ingér),
som innebdr att utsldppen i denna sektor ska minska med 63 procent jamfoért med 1990. Det
finns dven ett etappmal satt for ar 2040 i det svenska klimatramverket, som innebar att
utslappen i den icke-handlande sektorn ska ha minskat med minst 75 procent 2040 jamfort
med 1990.

EU:s utslappshandelssystem liksom hur det férhéller sig till nationella styrmedel beskrivs i
del 1 av forstudien (under avsnittet Miljo- och klimatreglering pa luftfartsomradet).

Branschens klimatmal

Den svenska flygnaringen har tagit fram en fardplan f6r hur svenskt flyg kan bli fossilfritt.
Mélbilden for 2030 ar att allt inrikesflyg ar fossilfritt. For 2045 ar malbilden att allt flyg som
startar vid svenska flygplatser ar fossilfritt.u

Utgangspunkt for forstudien

Den upphandlade trafiken bestar delvis av trafik som inte ingar inom EU:s utslappshandels-
system och delvis trafik som ingar i handelssystemet. Det framgar inte av det klimatpolitiska
ramverket vilka krav som upphandlad trafik omfattas av, forutom det langsiktiga klimat-
malet till 2045 som omfattar alla territoriella utslapp inom Sveriges granser.

I analyser och berdkningar har dock Trafikverket utgatt fran att de upphandlande linjerna
som inte omfattas av EU:s utslappshandelssystem utgor en delméngd av ”den icke-
handlande sektorn” och som en foljd traffas av etappmaélen om en 63-procentig minskning
2030 jamfért med 1990 och med 75 procent 2040 jamfort med 1990.

De upphandlade flyglinjer som omfattas av EU:s utslappshandelssystem omfattas inte av
etappmalen.’2 Vid berdkningar och analyser har Trafikverket i forstudien darfor skiljt ut
dessa och utgatt fran att de istillet omfattas av den generella utslappsminskning som géller
for det reviderade forslaget inom EU ETS, dvs. en minskning med 43 procent till 2030
jamfort med 2005. Detta eftersom forstudien utgar ifran hur dagens trafik bedrivs (se vidare
avsnitt Milj6- och klimatreglering pa luftfartsomradet).

Utredningsarbetet

Trafikverket har i arbetet med forstudien ombetts att tillvarata Naturvardsverkets, Statens
energimyndighets, Transportstyrelsens samt berérda kommuner och regioners kunskaper
och erfarenhet om att minska flygets klimatpaverkan. Synpunkter och erfarenheter har
hamtats in via enkéiter och i dialog med dessa och andra offentliga aktorer liksom ett flertal
privata aktorer. Internationell benchmarking har dven skett genom fragor i mejl till myndig-
heter med motsvarande uppdrag i Finland, Aland, Frankrike, Storbritannien och Norge.
Dessutom har ett antal fragor stillts till Europeiska kommissionen i form av dess general-
direktorat for transport och rorlighet (DG MOVE).

10 hitps://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/

11 http://fossilfritt-sverige.se/wp-content/uploads/2018/04/ffs flygbranschen.pdf

12rgljande linjer Hemavan-Kramfors-Arlanda, Vilhelmina-Lycksele-Arlanda, samt Gillivare-
Arvidsjaur-Arlanda férefaller inte vara undantagna ifran EU:s utslappshandelsystem.
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Under arbetet med forstudien har dessutom 16pande avstimningar 4gt rum med Trafik-
analys eftersom det funnits vissa 6verlappar mellan forstudien och det uppdrag som
Trafikanalys haft under aret med att ta fram kunskapsunderlag vad giller elflyg. Syftet med
samarbetet och de 16pande avstimningarna har varit att utifran behov dela underlag och
analyser med varandra for att hushalla med offentliga resurser och undvika att
myndigheterna kommer fram till divergerande slutsatser som skulle forsvara vidare hante-
ring av leveranserna.

I samband med arbetet har Trafikverket fingat upp kunskaper, erfarenheter och idéer som
inte faller inom uppdraget men som likvil bedéms kunna ha relevans for att 4stadkomma en
minskad klimatpaverkan for flyget med bibehallande av 6nskad tillganglighet i hela landet.
Detta material redovisas i samband med avrapporteringen av uppdraget i bilaga 6 till
rapporten.

Rapportens struktur

Inledningsvis beskrivs uppdraget och dess forutsiattningar samt hur arbetet lagts upp.

Darefter foljer forstudiens forsta del, dar det beskrivs hur den upphandlade trafiken idag,
liksom vilka krav som stélls med avseende pé allman trafikplikt och upphandling av flyg-
trafik. Delen omfattar 4ven en kort redogorelse for krav vad géller inblandning av bioflyg-
bransle respektive eldrift som bedéms ha relevans for uppdraget. Vidare redovisas de for-
varvade kunskaper och erfarenhet som de aktorer Trafikverket fort dialog med har fort fram
om att minska flygets klimatpaverkan med bibehallande av 6nskad tillgdnglighet i hela
landet.

I den f6ljande delen av forstudien gors en analys, utifran dagens forutsittningar inbegripet
rattslaget, av hur upphandlad flygtrafik kan bidra till malsdttningen om att minska flygets
klimatpaverkan med bibehéallande av 6nskad tillgédnglighet i hela landet. Det fors ocksa ett
resonemang om i vilken utstrickning anvindningen av bioflygbriansle samt elektrifiering av
den upphandlade flygtrafiken kan bidra till att vixthusgasutsldappen fran transportsektorn i
princip ar noll senast 2045. Avslutningsvis fors ett resonemang om méjligheter i ett tillging-
lighetsperspektiv med fossilfri luftfart.

I den sista delen av forstudien fors ett resonemang om lampliga atgarder for att mojliggora
att upphandling av regelbunden trafik som omfattas av allmén trafikplikt kan bidra till att
minska flygets klimatpaverkan med bibehéllande av 6nskad tillgdnglighet i hela landet.

I den sista bilagan till rapporten har Trafikverket, efter dialog med andra aktérer samt
utifran egna kunskaper och erfarenheter, samlat mojliga tgarder som inte faller inom
uppdraget men som bedoms som viktiga for att mojliggora och bidra till att flyget, inbe-
gripet upphandlad trafik, i ett 1angre perspektiv minskar sin klimatpaverkan med bibe-
héllande av 6nskad tillganglighet.
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Del 1 Fakta och nulagesbeskrivning

Om trafikavtal som medel for grundlaggande tillganglighet

I Sverige ansvarar kommuner, regioner och lan for den regionala kollektivtrafiken medan
den langviga trafiken bedrivs kommersiellt. P4 en del platser finns det brister i trafiken
mellan regionerna eftersom det inte dr I6nsamt att kora kollektivtrafik dar. Trafikverket har
i uppdrag att minska bristerna och bidra till en grundldggande tillgianglighet genom att inga
och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik,
inklusive flygtrafik, som inte uppratthalls i annan regi och dir det saknas forutsattningar for
kommersiell drift. Trafikverket ska i sitt uppdrag verka for en grundlaggande tillgdnglighet,
vilket kan beskrivas som ett basutbud for dagligt resande. En forutsattning for att Trafikver-
ket ska engagera sig i en viss kollektivtrafik ar att den bedoms vara transportpolitisk
motiverad. Det innebar att trafiken maste ge matbara forbattringar i den interregionala
tillgangligheten for kommuner som, utan den aktuella trafiken, har en bristande tillgédng-
lighet.

Trafikavtal finns for tag-, flyg- och busstrafik samt farjetrafik till Gotland. For nattag,
Gotlandsfirjan och flyg avtalar Trafikverket direkt med en operator (tjanstekoncession) och
for ovriga trafikavtal samverkar Trafikverket med regionala kollektivtrafikmyndigheter.
Upphandlad trafik som bedrivs enligt trafikavtal under 2020 framgér av bilaga 1.3

Forutsattningar for upphandling av regelbunden flygtrafik regleras i Europaparlamentets
och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma
regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen?4 (hirefter EU:s lufttrafikfor-
ordning). Bland annat méste Trafikverket infora allméan trafikplikt innan en upphandling
kan ske, och allmin trafikplikt kan inforas endast i den utstrackning som ar nodvandig for
att pa flyglinjen sdkerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som uppfyller fast-
stillda normer for kontinuitet, regelbundenhet, prissittning eller minimikapacitet (se
niarmare om detta och ovriga forutsittningar i EU:s lufttrafikférordning under avsnittet
Regler for upphandling av regelbunden flygtrafik).

Utredning av behov

Infor varje upphandling sker en utredning av behovet av flygtrafik. Det &r i forsta hand
bristen pa tillgdnglighet som undersoks, men det sker dven en kartldggning av de kvantita-
tiva behoven sdsom antal flygturer och antal flygstolar som behover produceras. Det gors
dven en bedomning av en rimlig tidtabell som mgjliggor tillganglighetsforbattringar.
Trafikverket infor trafikplikt forst efter grundlig utredning av tillgdnglighetsbehovet.

I den tillgénglighetsmodell som Trafikverket anvinder redovisas tillgingligheten for aktuella
kommuner. Modellen maéter tillgédnglighet efter itta kriterier: till/fran Stockholm, inter-
nationella resor, storstader, regionsjukhus, universitet, storre stider och beséksnéringen.
Varje kriterium innehaller ett antal villkor som alla ska vara uppfyllda for att klara kraven.
Olika kriterier har olika villkor sdsom tidigaste avgangstid, senaste ankomsttid, minsta
uppehallstid, antal veckodagar, antal universitetsorter som nas etc. For att fa ett bredare
beslutsunderlag gjordes vid den senaste utredningen en fordjupad analys av modellens

13 Trafik enligt avtal med stdd av beslut om temporir allmén trafikplikt med anledning av covid-19
pandemin framgar inte av bilagan.

14 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen.
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resultat for saval tillgangligheten utan avtal som av tillgdnglighetseffekterna av flygavtalen.
Ytterligare information om tillgdnglighetsmodellen finns i Trafikverkets rapport Flygutred-
ning 2015-2019 - utredning infor beslut om allmén trafikplikt?s och pa Trafikverkets webb-
plats.16

Tjanstekoncession

Avtalet upphandlas i form av en tjanstekoncession. Ett avtal om en tjinstekoncession inne-
bér att foretaget som utfor tjdnsten tar pa sig driftsansvaret inklusive den ekonomiska risken
for verksamheten (tar 6ver verksamhetsrisken) och att ersittningen for tjansterna helt eller
delvis utgors av ritt att utnyttja tjansten, i detta fall ensamritten att trafikera flyglinjen.

Om den upphandlade flygtrafiken

Trafikverkets beslut om allméan trafikplikt som géller fran och med 2019 och tills vidare
omfattar striackorna Pajala-Luled, Géllivare-Arlanda, Arvidsjaur-Arlanda, Hemavan-
Arlanda, Kramfors-Arlanda, Vilhelmina-Arlanda, Lycksele-Arlanda, Ostersund-Ume3, Sveg-
Arlanda, Torsby-Arlanda och Hagfors-Arlanda. De upphandlade flyglinjer som foérstudien
utgar fran ar de som sker med stod av avtal som upprittats mot basis av den allmédnna
trafikplikten. En karta 6ver de upphandlade flyglinjerna finns i bilaga 2.

Dagens avtal

Trafikverket har idag avtal med tre operatorer: Regional Jet OU fran Estland samt Amapola
Flyg AB och Jonair AB med séte i Sverige. Nuvarande avtal giller trafik frdn och med den 27
oktober 2019 till och med den 26 oktober 2023.

Trafiken avgar fran sammanlagt elva olika orter fordelat pa sju avtal. Flera av flygstrackorna
samslingas, med andra strackor som omfattas av allmén trafikplikt. Slingningen har
varierat over aren. For innevarande avtalsperiod ar striackningarna enligt féljande?7:

Stricka Operator

Gillivare — Arvidsjaur — Arlanda Regional Jet OU

Lycksele — Vilhelmina — Arlanda Amapola Flyg AB

Hemavan — Kramfors — Arlanda Amapola Flyg AB

Sveg — Arlanda Jonair AB

Pajala — Luled Jonair AB

Ostersund — Ume# Jonair AB

Torsby — Hagfors — Arlanda Amapola Flyg AB (underlev. AIS Airlines)

Den upphandlade trafikens omfattning

De sju upphandlade strackornas trafik har stora likheter i omfattning. Alla strackor har tva
dagliga dubbelturer med en tidtabell med en morgontur som mojliggor saval byte till
nationella och internationellt flyg som ett arbetspass i Stockholm. Linjen till Luled ar
anpassad till vidare trafik med kommersiellt flyg till Stockholm. Linjen Ostersund - Ume3 r
beslutat av en tidigare regering med syfte att stiarka transporterna for Jimtland till sitt
lanssjukhus i Umea.

5 https://trafikverket.ineko.se/se/flygutredning-2019-2023-utredning-infér-beslut-om-allméan-
trafikplikt

16 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/utredningar-om-trafikavtal/

17 Tidigare &r har det varit upp till anbudsgivarna, utifran férutsittningarna i den allmanna
trafikplikten for respektive linje, att valja vilka strackor som samslingas. | upphandlingen for
innevarande avtalsperiod valde Trafikverket istéllet att styra vilka linjer som fick samslingas.
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Antalet turer per ar varierar fran Torsbys 840 till Arvidsjaurs 1226. Ett annat métt for om-
fattningen av trafiken ar hur ménga stolar som ska produceras. Krav pa flest producerade
stolar har Géllivare med 56 000 stolar per ar att jamféra med Hagfors 5000 stolar per ar.
Kraven pa stolar och turer styr flygplansstorleken.

Resandet med de upphandlade linjerna

Under 2019 reste totalt drygt 124 000 passagerare med de upphandlade linjerna. Flest
resande hade Arvidsjaur med narmare 28 000 passagerare, lagst antal resande hade Pajala
med drygt 2 000 passagerare.

Av den resvaneundersokning som genomforts for flyglinjerna framgar att dessa framst an-
vinds for tjinsteresor. Resa till arbete eller skola ir relativt ovanligt. Annu ovanligare ir ett
frekvent resande. P4 de linjer dar fler 4n tio resor per manad forekommer ror det sig endast
om nagon enstaka procent av resenérerna.

Relevanta regelverk

I detta avsnitt beskrivs de regler om upphandling av regelbunden flygtrafik'® som &r
relevanta for uppdraget. I avsnittet beskrivs dven 6vergripande de regler som finns pa
luftfartsomréadet nar det giller alternativa branslen och elektrifiering som drivmedel for
luftfartyg.

Regler om upphandling av regelbunden flygtrafik

Trafikverket ska enligt sin instruktion ingd och ansvara for statens avtal om bl.a. trans-
portpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte
uppratthalls i annan regi och dar det saknas forutsattningar for kommersiell drift.o

Betraffande flygtrafik handlar det om att sikerstilla regelbunden flygtrafik i allménhetens
intresse ut6ver den trafik som marknaden tillhandahaller. Det avser alltsa tjanster som ett
flygbolag, om det beaktar sitt eget kommersiella intresse, inte skulle dta sig eller inte ata sig i
samma utstrackning eller pd samma villkor. Det &r sdledes fraga om en tjdnst av allmdnt
ekonomiskt intresse.2° Betraffande regelbunden lufttrafik finns sektorsspecifik lagstiftning

18 Enligt definitionen for regelbunden lufttrafik i artikel 2 punkt 16 i EU:s lufttrafikférordning: en
serie flygningar dar varje flygning uppfyller kriterierna a)att det pa varje flygning finns platser
och/eller kapacitet att transportera gods och/eller post som allminheten kan képa pa individuell
basis (antingen direkt av lufttrafikforetaget eller av godkanda agenter), b) den bedrivs sa att den
betjanar trafiken mellan samma flygplatser, tva eller flera, antingen

— enligt en offentliggjord tidtabell, eller

— med flygningar som ar sa regelbundna eller tata att de utgor en tydlig och planmaéssig serie.
1912 a § i férordning (2010:185) med instruktion foér Trafikverket.

20 Begreppet tjdnst av allmant ekonomiskt intresse aterfinns i artiklarna 14 och 106.2 i EUF-
fordraget, samt i protokoll nr 26 som atfoljer EUF-fordraget, men det definieras varken i EUF-
fordraget eller sekundarratten. Domstolen har slagit fast att tjanster av allmant ekonomiskt intresse
ar tjdnster som har vissa sardrag jamfort med andra typer av ekonomisk verksamhet. Rent allméant
innebar uppdraget att tillhandahalla en sarskild allmannyttig tjanst tillhandahallandet av tjanster
som ett foretag, om det beaktar sitt eget kommersiella intresse, inte skulle ata sig i samma
utstrackning eller pa samma villkor. Kommissionen anser att tjansterna maste vara riktade till
medborgarna eller ligga i hela samhallets intresse. Det ar upp till medlemsstaten att faststalla vad
som dr tjanster av allmant ekonomiskt intresse och rackvidden fér dessa men inom de sektorer dar
det finns sarskilda unionsbestammelser begriansas medlemsstaternas handlingsfrihet av de
bestdmmelserna.
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s& medlemsstaten kan inte fritt definiera och éldgga en tjanst av allmént ekonomiskt
intresse utan villkoren i artikel 16-17 i EU:s lufttrafikférordning ska foljas.

For att kunna utfora sitt uppdrag har Trafikverket fatt behorighet att utfora de uppgifter
som &ligger Sverige enligt artiklarna 16 och 171 EU:s lufttrafikférordning.2t EU:s lufttrafik-
forordning majliggor ndmligen for det offentliga i en medlemsstat att ingripa for det fall
marknaden inte tillhandahéller regelbunden lufttrafik i en omfattning som en medlemsstat
anser nodvandig.

Europeiska kommissionen har tagit fram en vigledning till EU:s lufttrafikférordning -
Kommissionens tillkdnnagivande Tolkningsriktlinjer till Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1008/2008 — Allmaén trafikplikt (PSO) (2017/C 194/01) (harefter
Tolkningsriktlinjen). Tolkningsriktlinjen syftar inte till att inféra nya rattsliga skyldigheter,
och de paverkar inte EU-domstolens eventuella framtida tolkning av bestimmelserna.22
Kommissionens uppfattning ar séledes inte bindande.

Allman trafikplikt

Om det konstaterats att flygtrafik inte bedrivs i den omfattning som anses nédviandig och
medlemsstaten vill dtgarda detta ar forsta steget att inféra allméan trafikplikt, artikel 16.1.23
Allman trafikplikt utgor ett undantag till den allménna principen om frihet att tillhandahélla
lufttrafik dvs. den utgor en inskrankning i den fria rorligheten.24

Allmain trafikplikt (pa engelska public service obligation och ofta forkortat PSO) ar krav som
en behorig myndighet definierar eller faststiller for att sorja for regelbunden lufttrafik av
allmént intresse som ett flygbolag inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att
bedriva utan att fa ersittning, eller 4tminstone inte i samma omfattning eller pad samma
villkor. Det kan t.ex. vara krav pé att trafik ska bedrivas alla dagar i veckan, att turer ska
avgi eller ankomma vissa tider etc.

EU:s lufttrafikforordning innehaller ett antal formaliakrav som ska vara uppfyllda innan
medlemsstaten kan inféra den planerade allménna trafikplikten. Den planerade allmidnna
trafikplikten ska kommuniceras med kommissionen, berorda medlemsstater, flygplatser och
lufttrafikforetag som bedriver trafik pa flyglinjen i fraga, artikel 16.1 och 16.4. Den allménna
trafikplikten fér inte trida i kraft fore det att kommissionen offentliggjort vissa uppgifter i
Europeiska unionens officiella tidning eller i vissa fall av medlemsstaten i den nationella
officiella tidningen, artikel 16.6.

Nir en allmén trafikplikt vl tratt i kraft innebér den en begransning i flygbolagens rattighet
att fritt utova regelbunden lufttrafik i och med att flygbolagen da méste forhalla sig till kra-
ven i den allménna trafikplikten. Det dr dock fritt for alla intresserade EU-lufttrafikforetag
att utéva lufttrafik enligt kraven i den allméinna trafikplikten, artikel 16.7 och 16.8.

Typ av flyglinje
Allman trafikplikt ska alltid faststéllas mellan en flygplats till en annan. Allmén trafikplikt
avseende regelbunden lufttrafik far endast inforas pa tva typer av flyglinjer, i) lufttrafik till

213 §j férordning (1994:1808) om behdriga myndigheter pa den civila luftfartens omrade.

22punkt 14 i Tolkningsriktlinjen.

BEdr en redogdrelse for hur Trafikverket bedémer hur tillginglighet ser ut och behovet av atgérder
med flyg se Trafikverkets rapport Flygutredning 2019-2023 Utredning infér beslut om allman
trafikplikt.

24 punkt 18 i Tolkningsriktlinjen.
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en flygplats som betjanar ett ytteromrade eller ett utvecklingsomrade, eller ii) till valfri
flygplats pa en flyglinje med 1ag trafikintensitet.

Kommissionen anser att ett ytteromréade vanligtvis ar ett avlagset omréade eller ett omrade
som det &r svart att ta sig till frin huvudstaden och andra stora stider i medlemsstaten.
Avligsenheten eller isoleringen bor bedomas mot bakgrund av medlemsstatens territorium,
dess administrativa, foretags- och utbildningsmassiga samt medicinska centrum, men dven
med avseende pd andra angriansande medlemsstaters territorier och centra. Ett utvecklings-
omrade ligger efter ekonomiskt , sett till exempelvis BNP per capita eller arbetsloshetsnivé.2s

Enligt kommissionens erfarenhet kan flyglinjer med 6ver 100 000 passagerare per ar inte
betraktas som en flyglinje med l1ag trafikintensitet. Det innebar dock inte att flyglinjer med
under 100 000 passagerare per r nodvandigtvis ar en flyglinje med 14g trafikintensitet utan
en individuell bedomning méaste goras.26

Det kravs ocksé att medlemsstaten bedomer att flyglinjen ar vasentlig for den ekonomiska
och sociala utvecklingen i den region som flygplatsen betjanar, artikel 16.1. Betriffande detta
anser kommissionen att medlemsstaterna har ett visst bedomningsutrymme att avgora en
flyglinjes vasentlighet. Bed6mningen maste dock goras utifran objektiva faktorer som rér
behovet av férbindelser i enlighet med EU:s lufttrafikforordning och med EU-rédtten mer
generellt. Som tydligt tecken pa véasentlighet ger kommissionen exempel pé en flyglinje som
ar nodvandig for en liten 0 eller ett avlagset omréade. Lufttrafik som forbinder smé och
medelstora stader till betydande ekonomiska och administrativa centrum kan ocksa under
vissa omstandigheter anses visentliga. Kommissionen papekar dven att medlemsstaternas
bedomningsutrymme begrinsas av artikel 16.1 i EU:s lufttrafikforordning och att allmén
trafikplikt inte kan inforas for att direkt eller indirekt framja eller stodja ett visst
lufttrafikforetag eller for att utveckla en viss flygplats.27

Typ av krav/forpliktelser

Den allméinna trafikplikten ska inforas endast i den utstrackning som ar nédvandig for att
pa flyglinjen sékerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som uppfyller faststillda
normer for kontinuitet, regelbundenhet, prissittning eller minimikapacitet, vilka
lufttrafikforetagen inte skulle uppfylla om de enbart tog hiansyn till kommersiella intressen,
artikel 16.1.

Da det av ordalydelsen i artikeln synes vara fraga om en uttommande lista tolkas det som att
de forpliktelser som kan aldaggas med stod av artikel 16.1 begransas till krav som ror
kontinuitet, regelbundenhet, prissattning eller minimikapacitet.

Syftet med att alagga forpliktelser vid allman trafik ar att sdkerstélla tillrackliga och
regelbundna transporter. Det torde darfor kravas att kravet ar nédvandigt for att sdkerstilla
regelbunden lufttrafik for att kunna inforas som krav i den allménna trafikplikten med stod
av artikel 16.1.

Normerna for den flyglinje som omfattas av den allménna trafikplikten ska faststillas pa ett
oppet och icke-diskriminerande sétt, artikel 16.1.

Nodvandig och adekvat
Medlemsstaten méste dven, enligt artikel 16.3, bedoma om den planerade allmédnna
trafikplikten dr nodvéandig och adekvat genom att beakta fyra kriterier:

25 punkt 20 i Tolkningsriktlinjen.
26 punkt 20 i Tolkningsriktlinjen.
27 Avsnitt 3.2.3 i Tolkningsriktlinjen.
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a) proportionaliteten mellan den planerade trafikplikten och den berorda regionens behov
av ekonomisk utveckling,

b) mojligheten att anlita andra transportsétt samt dessas Andamaélsenlighet nar det géller att
tillgodose de aktuella transportbehoven, i synnerhet nar befintliga tigforbindelser betjanar
den planerade strickan med en restid pd mindre &n tre timmar och med tillracklig frekvens,
tillrackliga forbindelser och lampliga tidpunkter,

¢) de passagerarpriser och villkor som kan erbjudas kunderna,

d) det samlade resultatet av insatserna fran alla lufttrafikforetag som utovar eller avser att
utova lufttrafik pa flyglinjen

Kommissionen har i avsnitt 3.3 i Tolkningsriktlinjen utvecklat nirmare hur den ser pa
bedomningen. Kommissionen papekar t.ex. att inte bara lufttrafik pa den aktuella flyglinjen
ska beaktas utan att hansyn dven bor tas till indirekta luftfartstjanster och andra
narliggande flygplatser.

Offentligt anbudsférfarande

For det fall inget lufttrafikforetag utovar lufttrafik pa en flyglinje i enlighet med den
allminna trafikplikten kan medlemsstaten begrénsa tilltradet till flyglinjen till ett
lufttrafikforetag. Denna rattighet ska erbjudas genom ett offentligt anbudsforfarande i
enlighet med artikel 17 och vara riktat till alla EU-lufttrafikforetag som ar berattigad att
utova sadan lufttrafik, artikel 16.10.

Avtalen avseende regelbunden lufttrafik ar typiskt sett tjanstekoncessioner2? och omfattas
darfor inte av nagon av upphandlingslagarna.2 Lag (2016:1147) om upphandling av
koncessioner (harefter LUK) &r inte heller tillamplig d4 avtal enligt EU:s lufttrafikforordning
ar direkt undantaget fran lagens tillimpningsomrade.3° De unionsrattsliga principerna ska
dock beaktas:

Likabehandlingsprincipen: Alla leverantorer ska ges s lika forutsattningar att delta som
mojligt. Lika information ska ldmnas till alla leverantorer samtidigt.

Proportionalitetsprincipen: Hogre krav far inte stéllas pa leverantoren eller leveransen an
som ar nodvandigt och andamalsenligt. Kraven ska ha ett naturligt samband med
kontraktsforemalet och std i proportion till det behov som ska téckas och till de mél som
efterstriavas.

Principen om Oppenhet och transparens: Principen innebir en skyldighet att ldimna
information om upphandlingen och det praktiska tillvigagangssittet vid denna samt

28 Med tjanstekoncession avses ett kontrakt av samma slag som ett tjanstekontrakt men som
innebar att ersattningen for tjansterna helt eller delvis utgors av ratt att utnyttja tjdnsten och att
verksamhetsrisken 6vertas av koncessionshavaren.

29 Aven om tjanstekontrakt s& dr lag (2016:1146) om upphandling inom férsérjningssektorerna ar
inte tillamplig pa regelbunden lufttrafik, jfr 2 kap. Om det &r ett tjanstekontrakt utesluter inte
kommissionen att dven lag (2016:1145) om offentlig upphandling (hadrefter LOU) ska tillampas i den
man det inte strider mot EU:s lufttrafikforordning. Direktivet som LOU bygger pa innehaller allmant
tillampliga bestammelser medan EU:s lufttrafikforordning endast omfattar regelbunden lufttrafik
(lex specialis) sa det som foreskrivs i EU:s lufttrafikférordning har foretrade framfér eventuellt
motstridig reglering i LOU. Det &r saledes inte uteslutet att EU:s lufttrafikforordning exklusivt
reglerar hur ett forfarande ska ga till pga. att regleringen i LOU manga ganger ar motstridig med den
i EU:s lufttrafikforordning (annonsering, kvalificeringskrav, tidsfrister for anbud, olika forfaranden).
303 kap. 10 § LUK.
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rattigheten for leverantorer att fa tillgéng till informationen s att de i forvig kénner till
vilka rattigheter och skyldigheter som foreligger.

Principen om icke-diskriminering (pd grund av nationalitet): Aven om den upphandlande
myndigheten inte tror sig fa ndgra utlaindska anbud far den vid utformandet av
forfragningsunderlaget inte ange krav som endast svenska foretag kanner till eller kan
utfora.

Principen om 6msesidigt erkdnnande: Intyg, certifikat och dylikt som utfardats av en
medlemsstats myndighet ska anses som gillande ocksé i en annan. En upphandlande
myndighet kan saledes inte ifrgasétta ett intyg som ar utfardat av en behorig myndighet i
ett medlemsland.

Det EU-lufttrafikforetag som utses genom anbudsforfarandet ska i avtal ta sig att fullgora
kraven i den allminna trafikplikten. Kompensationen fran det allmidnna bestar i
ensamritten och eventuell ersiattning ar begransad till nettokostnader for fullgérandet av
den allménna trafikplikten, med hénsyn till intdkter i samband ddrmed samt rimlig vinst,
artikel 17.8.

Statligt stod

I och med att det kan komma att utga ersattning for tjinsten s ska utéver EU:s
lufttrafikforordning aven hansyn tas till statsstodsreglerna. For tjanster av allméant
ekonomiskt intresse giller enligt praxis att ersattningen inte utgor statligt stod om de s.k.
Altmark-kriterierna ar uppfyllda.s:

e  For det forsta ska det mottagande foretaget faktiskt ha alagts skyldigheten att
tillhandahalla allméannyttiga tjanster och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.

e For det andra ska de kriterier pa grundval av vilka ersidttningen beridknas vara
faststillda i forvag pa ett objektivt och Oppet sitt, pa sé sitt att det kan undvikas att
ersiattningen medfor att det mottagande foretaget gynnas ekonomiskt i férhallande till
konkurrerande foretag. Om en medlemsstat ersétter de forluster som ett foretag
dsamkats utan att kriterierna for en sddan ersattning har faststallts i forvag, nar det i
efterhand visar sig att genomforandet av vissa uppgifter inom ramen f6r skyldigheterna
att tillhandahalla allmannyttiga tjanster inte har varit ekonomiskt 1onsamt, utgér detta
ocksa en ekonomisk atgiard som omfattas av begreppet statligt stod i den mening som
avses i artikel 107.1 1 fordraget.

e  For det tredje far ersiattningen inte 6verstiga vad som kravs for att tdcka hela eller delar
av de kostnader som har uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahélla
allménnyttiga tjanster, med hinsyn tagen till de intdkter som darvid har erhéllits och till
en rimlig vinst.

e  For det fjarde ska, nir det foretag som ges ansvaret for att tillhandahélla de
allmannyttiga tjansterna i ett konkret fall inte har valts ut efter ett offentligt
upphandlingsforfarande som gor det majligt att vilja den anbudsgivare som kan
tillhandahalla dessa tjanster till den lagsta kostnaden for det allménna, storleken av den
nodviandiga ersdttningen faststillas pa grundval av en unders6kning. Unders6kningen
ska omfatta de kostnader som ett genomsnittligt och vilskoétt féretag som ar utrustat
med transportmedel som ar lampliga for att fullgora den allménna trafikplikt som alagts
det skulle ha dsamkats vid fullgérandet av trafikplikten, med hénsyn tagen till de

31 M4l C-280/00.
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intakter som dérvid skulle ha erhallits och till en rimlig vinst pa grund av fullgorandet av
trafikplikten.

I meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om
statligt stod pé ersattning for tillhandahéllande av tjanster av allmint ekonomiskt intresse
2012/C 8/02 (hirefter Kommissionens meddelande) har kommissionen generellt beskrivit
hur den ser pa uppfyllandet av Altmark-kriterierna. I Tolkningsriktlinjen har kommissionen
utvecklat nadrmare hur den ser p& Altmark-kriterierna i samband med EU:s
lufttrafikforordning.

Om Altmark-kriterierna inte ar uppfyllda ar det sannolikt frdga om statligt stod. Om vill-
koren i kommissionens férordning 1407/2013, kommissionens férordning 360/2012 eller
kommissionens beslut 2012/21/EU &r uppfyllda sa behover inte ersattningen forhandsan-
mailas och godkidnnas av kommissionen. I annat fall dterstar forhandsanmélan och godkan-
nande av kommissionen i enlighet med villkoren i kommissionens rambestammelser
2012/C 8/03.

Milj6- och klimatreglering pa luftfartsomradet

Allmant

Regelverket som styr den civila luftfarten bestar till storsta delen av internationella regler.
Den nationella lagstiftning som finns pa luftfartsomradet ar dessutom till stor del en f6ljd av
Sveriges ataganden i olika internationella fora och sammanhang och bygger dirmed i stor
utstrackning pé internationella standarder och regler.

Den s.k. Chicagokonventionen32 utgor grunden for det internationella samarbetet inom den
civila luftfartens omrade. Sverige ratificerade konventionen 1946 och den tradde i kraft
1947. Chicagokonventionens framsta syfte ar att frimja en sidker utveckling av den
internationella luftfarten och att den internationella lufttrafiken ska vara mgjlig att bedriva
under lika forutsattningar, savil &andamalsenligt som ekonomiskt. Konventionen innehéller
normer (standarder) och rekommendationer som de fordragsslutande staterna har forbun-
dit sig att folja. Konventionen utgor grunden for den civila luftfartsorganisationen ICAO
(International Civil Aviation Organization). Syftet med de standarder och rekommenda-
tioner som ICAO:s rad beslutar ar att medlemsstaternas nationella regelverk ska vara sa
ensade som mojligt. Luftfartens miljofrdgor hanteras av en sarskild miljokommitté inom
ICAOQ, kallad Committee on Aviation Environmental Protection (CAEP). CAEP, som ir en
teknisk kommitté direkt under ICAO:s rad, tar fram forslag pa standarder, rekommenda-
tioner och guidematerial inom miljdomradet som sedan lyfts till rddet. ICAO har med st6d
av CAEP tagit fram standarder for buller och utslapp av kviveoxider (NOx) och kolviten
(HC) fran flygplan och motorer. I samband med skarpningar eller framtagande av nya
standarder har dock ICAO tydliggjort att dessa standarder inte ska ligga till grund for
ytterligare reglering eller miljoavgifter inom medlemsstaterna.33

Europeiska unionens byra for luftfartssiakerhet (EASA)34, inrdttades 2002. EASA:s uppdrag
omfattar regelutveckling samt typ- och miljocertifiering av luftfartyg inbegripet regelutveck-
ling for pilotcertifikat, all slags flygverksamhet, sikerhet hos operatorer fran lander utanfor
EU och sedan 2009 dven flygtrafiktjanst och flygplatser. Med st6d av Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 216/2008 om faststillande av gemensamma bestammelser pa

32 Convention on International Civil Aviation, signerad den 7 december 1944 i Chicago

33 Luftfartens omstillning till fossilfrihet, Delrapport i samordningsuppdraget fér omstélining av
transportsektorn till fossilfrihet. (ER 2017:14), s. 20

34 European Union Aviation Safety Agency
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det civila luftfartsomradet och inrédttande av en europeisk byré for luftfartssikerhet, aven
kallad grundférordningen, bistdr EASA kommissionen med att utarbeta forslag till bindande
regler pa de utpekade omréadena.

Den nationella regleringen pa luftfartsomradet bestar av flera speciallagstiftningar, dar
luftfartslagen (2010:500) och luftfartsféorordningen (2010:770) utgor grunden. Som tillagg
till dessa lagar finns delar i annan lagstiftning, t.ex. miljobalken, som kompletterar
luftfartslagstiftningen. Med st6d av bemyndiganden i framforallt luftfartsforordningen
beslutar huvudsakligen Transportstyrelsen om foreskrifter pa den civila luftfartens omréde.
Maénga av foreskrifterna inforlivar standarder och rekommendationer som beslutats av
ICAO:s rad.

EU:s utslappshandelssystem3>

Principen for EU:s utslappshandelssystem ar att begransa utslappen. Detta gors genom att
en Ovre grans sétts for hur stora de totala utslappen fran foretagen i systemet fér vara.
Denna hogsta tillatna grans kallas "utslappstak”. Utslappstaket beslutas av Europeiska
kommissionen och kommer att sankas successivt for att pa sa sitt minska utslappen.
Nuvarande utslappstak innebar att utslappen fran berérda foretag ska minska med 21
procent till ar 2020, jamfort med 2005. 2017 beslutade Europeiska radet och Europa-
parlamentet om en reviderad lagstiftning for handelssystemet, infor kommande handels-
period (2021—2030). Beslutet innebér bland annat att det totala utslappstaket ska minska
med 2,2 procent per ar frdn och med ar 2021 (vilket kan jamféras med dagens 1,74 procent
per ar). Syftet ar att uppné malet om utsldppsminskningar pé 43 procent till 2030 jamfort
med 2005 inom handelssystemet, som en del i EU:s 6vergripande mal att minska de totala
utsldppen av vixthusgaser med 40 procent till 2030 jamfort med 1990 inom ramen f6r
systemet. Beslutet innebar ocksa att utsldppsratter i marknadsstabilitetsreserven (MSR),
som Overstiger foregdende ars auktionering, fran och med 2023 kommer att annulleras. Mer
an tva miljarder utslappsritter forviantas bli annullerade 2023 och ytterligare annulleringar
sker darefter om nya 6verskott tillfors MSR i tillracklig omfattning. Att utslappsratter
annulleras nir overskottet ar tillrackligt stort innebéar en férandring av hela systemet da
ytterligare utslappsminskningsatgirder i enskilda medlemsldnder kan leda till faktiskt
minskade utsldpp i systemet3® (se vidare nedan under Nationella styrmedel i relation till EU
ETS.)

Enligt férordning (2004:1205) om handel med utslappsratter omfattar reglerna flygningar
som avgar fran eller ankommer till en flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium
pa vilket fordraget ar tillampligt. Enligt 17 d § punkt 10 i samma forordning undantas dock
flygningar som genomfors inom ramen for allmin trafikplikt i enlighet med EU:s
lufttrafikforordning pé flyglinjer som omfattar de yttersta randomrédena i enlighet med
artikel 349 i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt, eller pa flyglinjer diar den
erbjudna kapaciteten inte 6verstiger 30 000 platser per ar. Utifran hur den av Trafikverket
upphandlade trafiken bedrivs idag och fram till oktober 2023 s borde tre av flyglinjerna3”

35 Vi har i forstudien valt att beskriva systemet har, aven om det utover flygoperatorer dven
omfattar ett flertal olika typer stationdra anlaggningar.

36 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Utslappshandel/

37Linjer som torde omfattas av EU:s utsldppshandelssystem Vilhelmina-Lycksele-Arlanda, Géllivare-
Arvidsjaur-Arlanda och Hemavan-Kramfors-Arlanda. (I flyglinjerna ingar 6 av 11 strackor med allmén
trafikplikt)
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omfattas av EU:s system for handel med utslappsritter. Detta da den erbjudna kapaciteten
overstiger 30 000 platser per ar och nigot annat undantag inte torde vara tillampligt.
Ovriga fyra flyglinjerss i den upphandlade trafiken omfattas diremot inte av EU:s utslapps-
handelssystem, da den erbjudna kapaciteten understiger 30 000 platser per ar.

Hur strickorna med allmén trafikplikt trafikeras paverkar om undantaget ar tillampligt, och
foljaktligen om flyglinjen ingar eller inte i EU:s utslappshandelssystem. Vilka strackor som
trafikeras tillsammans, genom s.k. samslingning, har varierat mellan avtalsperioderna.

Nationella styrmedel i relation till EU ETS

Nationella styrmedel i syfte att minska klimatpaverkan, som reduktionsplikten eller upp-
handlingskrav, innebér att utslappen for inrikes flyg minskar. Samtidigt kan flygbolaget,
beroende pa vilken stracka det ror sig om, omfattas av EU:s utslappshandelssystem, vilket
alltsa teoretiskt kan leda till att den totala klimatnyttan av de nationella styrmedlen blir
lagre. Detta till foljd av att utslapp kan komma att 6ka i en annan sektor som omfattas av
utslappshandeln inom det faststdllda taket. Det ar dock viktigt att papeka att det regelbun-
det sker Oversyner av systemet som kan leda till annullering av utslappsrétter (se ovan i
avsnittet EU:s utsldppshandelssystem). Dessutom kan minskade utslapp leda till att det
totala utslappstaket kan minskas i nésta dtagandeperiod, eftersom utsldppen har bevisats
kunna minska ut6ver systemets nivéer.

Regler om bioflygbransle i luftfartyg

I luftfart anvands tva typer av drivmedel, flygfotogen och flygbensin. Flygfotogen anviands i
gasturbinmotorer (turbofliktmotorer och turbopropmotorer) och anviands i all linjetrafik i
Sverige. Flygbensin anviands bl.a. i mindre privata plan och veteranflyg. Pa den svenska
marknaden anvidnds ungefar 1,35 miljoner kubikmeter flygbransle per ar, dar endast 2 000
kubikmeter utgors av flygbensin.39 For ndrvarande medger den globala standarden en in-
blandning av upp till 50 procent biobaserat brénsle i det fossila jetbrianslet utan att det kravs
nédgon sarskild anpassning av flygmotorerna. I framtiden kan denna siffra bli &nnu hogre i
takt med att nya produktionsmetoder och motorer utvecklas.4° Befintliga flygplan och kom-
ponenter ar certifierade mot ett visst briansle och stora dndringar av bréanslets egenskaper ar
svara att genomfora med héansyn till flygplans lénga livslangd.4

Allt flygbransle maste uppfylla en standard som tas fram av certifieringsorgan. I standarden
specificeras egenskaper hos drivmedlet. Den certifiering som har blivit standard for civilt
bruk dr amerikanska ASTM Internationals standard ASTM D1655 Standard Specification for
Aviation Turbine Fuels. For hallbara flygbranslen har ASTM utfardat en sarskild standard,
ASTM D756642. 1 SOU 2019:11 Biojet for flyget, om hur flygets anvindning av héllbara
bioflygbrianslen kan framjas for att bidra till 6vergéngen till ett fossilfritt energisystem och
minskad klimatpéaverkan, finns ytterligare beskrivningar av certifieringsprocessen

38 De linjer som inte omfattas av EU:s utsldppshandelssystem ar Sveg-Arlanda, Torsby-Hagfors-
Arlanda, Pajala-Luled och Ostersund-Umea. (Av flyglinjerna ingar 5 av 11 strackor med allman
trafikplikt.)

3 Biojet for flyget (SOU 2019:11) s. 109. Anviandandet av bioflygbransle kommer dock att 6ka i och
med att reduktionsplikten fors in i Sverige 2021.

40 Frfattningsférslag om miljdstyrande start- och landningsavgifter (TSL 2019-6058,
Transportstyrelsen), s. 74

450U 2019:11,s. 121

42 https://www.iata.org/contentassets/d13875e9ed784f75bac90f000760e998/saf-technical-
certifications.pdf
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tillsammans med en analys av hur flygets anvindning av héllbara biodrivmedel med hog
klimatprestanda kan framjas for att bidra till 6vergingen till ett fossilfritt energisystem och
minskad klimatpéaverkan.43

Regler om elflyg

All certifiering av luftfartyg och flygmateriel inom EU, med ett fital undantag, administreras
och beslutas av EASA. Det finns dnnu inte sirskilt formulerade krav {or elflyg. Certifieringen
av elflyg utgar darmed i dagsldget fran befintliga krav fér konventionella flygplan enligt s.k.
certifieringsspecifikationer i CS2344 eller CS2545 samt med hiansyn tagen till annan framdrift
och tillaggskrav for elsystem.4¢

I juni 2020 tillkinnagav EASA den forsta certifieringen av ett helt elektriskt flygplan. Elflyg-
planet, Pipistrel Velis Electro, ar ett tvasitsigt flygplan som framst ar avsett for pilotutbild-
ning och certifieringen slutférdes pa mindre 4n tre ar.47 Certifieringen innebar att planet nu
kan serieproduceras. Det finns en stor efterfrigan pa nya kriterier for certifiering och det
pagar regelutveckling for littare elflyg, till exempel med upp till 19 flygstolar. Regelutveck-
lingen omfattar dven anpassningar av befintliga flygplan till eldrift. Att regler 4nnu inte
finns far anses bero pa att regelutveckling dr en naturlig féljd och del av certifiering av
flygplan, andra typer av tekniker har tidigare haft motsvarande utveckling. Att certifiera
flygplan ar dock en process som tar lang tid.48 I Trafikanalys rapport finns en redogorelse for
vilka elflyg som finns idag och vilka som ar under utveckling liksom flygplanens befintliga
eller planerade rackvidd och kapacitet vad géller antal passagerare och nyttolast.49

Erfarenheter och synpunkter kring klimatrelaterade atgarder

Nedan sammanfattas kunskaper och erfarenhet om att minska flygets klimatpéverkan som
samlats in och som Trafikverket har bedomt har storst relevans for forstudien. En redo-
gorelse over vilka fragor Trafikverket stillt och vilka svar som kommit in finns i bilaga 35°.

Myndigheter som pekats ut som berérda i uppdraget

I syfte att samla in kunskaper och erfarenhet om att minska flygets klimatpaverkan hos de
myndigheter som pekats ut som berorda i uppdraget, dvs. Naturvardsverket, Statens
energimyndighet och Transportstyrelsen, har méten hallits med respektive myndighet. For
Naturvardsverkets och Statens energimyndighets del genomférdes méten med saval
utpekade kontaktpersoner som med personer pd myndigheten med uppgifter inom
forskning eller innovation. I tillagg till m&tena skickade Trafikverket ut ett antal
fragestéllningar via e-post som vi bad om &terkoppling pa.

For Naturvardsverkets och Statens energimyndighets del handlar det framf6r allt om att
identifiera eventuella erfarenheter ur pagidende insatser vad géller t.ex.
forskningsfinansiering. Rent generellt noterar vi dock att det upplevs som svért att resonera

450U 2019:11, s. 109

44 CS-23 Normal, Utility, Aerobatic and Commuter Aeroplanes

45 CS-25 Large Aeroplanes

46 Rapport 2020:12 s. 25

47 https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/easa-certifies-electricaircraft-first-
type-certification-fully-electric

48 Rapport 2020:12 s. 25

4 Rapport 2020:12 s. 47-52

50 Med undantag for de svar vi erhéllit frdn andra medlemsstater och kommissionen, som redovisas i
sin helhet i detta avsnitt.

Sida 24 (84)


https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/easa-certifies-electricaircraft-first-type-certification-fully-electric
https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/easa-certifies-electricaircraft-first-type-certification-fully-electric

3.0

TMALL 0004 Rapport generell

om erfarenheter och effekter d& det ror pagdende och 1angsiktigt arbete vars effekter inte ar
maétbara dnnu.

Naturvardsverket konstaterar att upphandlad flygtrafik star for en liten del av inrikes
flygresande. Verket framhaller att upphandlad trafik trots detta ar intressant for det
nodvindiga teknikskiftet eftersom staten kan ha unika mojligheter att styra en angelidgen
teknikutveckling genom att t.ex. stilla krav pa fossilfritt flyg pa upphandlade strackor. Man
pekar pé att investeringarna genom Klimatklivets! padskyndar omstéllningen och trycker pa
vikten av att tdnka langsiktigt niar det handlar om utvardering och klimatnytta vid
samhaéllsekonomiska analyser. Pa ett omrade som elektrifierat flyg kommer man att kunna
se nyttorna battre med en langre tidshorisont, menar man.

I Statens energimyndighets uppdrag att fraimja hallbara biobranslen for flyg utlyser
myndigheten medel for att stodja forskning och utveckling av hallbara biobréanslen for flyg.
De hittills beviljade forsknings-och utvecklingsprojekten tiacker in en bredd av tekniker och
produktionskedjor och involverar ocksa en stor bredd av aktorer i form av foretag, akademi
och institut. Myndighetens bedomning &r att projekten tillsammans har goda
forutsittningar att bidra till fossilfrihet inom flyget. Energimyndigheten har enligt
uppdraget dven inrittat ett innovationskluster som ska samla hela vardekedjan och ta fram
en gemensam behovsanalys for att klara omstéllningen till fossilfrihet inom flyget. Det
innovationsklusters2 som startats har bl.a. genomfort ett matchmakingevent tillsammans
med Energimyndigheten for att féra samman olika aktorer infor den andra utlysningen f6r
forsknings-och utvecklingsprojekt. Klustret har dven knutit till sig andra flygrelaterade
aktiviteter, inbegripet projektet Nordic Network for Electric Aviation (NEA) fran Nordic
Innovation. Energimyndigheten gor bedémningen att det finns manga synergier mellan de
olika aktiviteterna da ett flertal involverade aktorer ar viktiga bade nir det giller
biobrinslen for flyg och elflyg. Det ar dock fortfarande for tidigt for att forsknings- och
utvecklingsprojekten ska ha genererat nagra resultat, menar myndigheten.

Samtliga delar av Transportstyrelsens uppgift att ansvara for regelgivning,
tillstandsprovning, tillsyn och registerhallning inom transportomradet, att bidra till de
transportpolitiska malen och att inrikta verksamheten pé att bidra till ett internationellt
konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sékert transportsystem har baring pa fragan om att
minska flygets klimatpéverkan. Vad géller regelgivning pa omradet upphandling har
Transportstyrelsen en i ssmmanhanget viktig roll eftersom myndigheten stottar regeringen i
det internationella regelarbetet med avseende pa forordning (EG) nr 1008/2008, den s.k.
lufttrafikforordningen, som dven innehéller regler om allmén trafikplikt. Transportstyrelsen
har inget utpekat uppdrag som ror forskning eller innovation men man har avsatt pengar for
att anvinda till forskning. For narvarande finansieras tva projekt som handlar om optime-
ring av flygvigar i syfte att minska flygets klimatpaverkan. Myndigheten bedomer att bada
dessa projekt har baring pa méalsittningen om tillgdnglighet i hela landet, eftersom flyget ar
nodvandigt for att ge god tillgdnglighet for alla delar av Sverige.

Berorda regioner och kommuner

I syfte att samla in kunskaper och erfarenhet om att minska flygets klimatpaverkan hos de
regioner och kommuner som har upphandlad flygtrafik enligt beslutet om allmén trafikplikt
2019 och framét skickade Trafikverket ut ett antal fragestillningar som vi bad om
aterkoppling pa. Frigorna stilldes till Pajala, Luled, Ostersund, Ume3, Hirjedalen,

51 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Klimat/Om-Klimatklivet/
52 https://www.fossilfreeaviation.com/

Sida 25 (84)



Gillivare, Arvidsjaur, Storuman (for Hemavan Tarnaby flygplats), Kramfors, Vilhelmina,
Lycksele, Torsby och Hagfors kommuner samt till Region Norrbotten, Region Visterbotten,
Region Jamtland, Region Hilsingland och Region Varmland.

Vad géller vilka atgiarder som kan behdva vidtas for att hantera flyg som drivs med
biobransle pekar svaren pa att det frimst beror pd om man kan anvénda befintlig
infrastruktur. Om s ar fallet kravs normalt inga storre anpassningar. I négra fall har man
redan genomfort insatser eller projekt med hogre inblandning. Eftersom flygbolagen ofta
viéljer att tanka pa Arlanda har man inga uppgifter om hur mycket briansle som férbrukas,
men man flaggar for problem vad géller osdkerhet kring tillgdngen pa biobrinsle samt pekar
pa det hogre priset som ett problemomréade. Generellt anser man att det ar angeléget att den
upphandlade flygtrafiken kan ga fére och driva pa omstéllningen i flygbranschen. Vad giller
ledtider skulle biobrénsle kunna genomforas relativt snabbt om all finansiering och beslut
finns. Om upphandlat flyg kan drivas med HVO skulle detta kunna vara praktiskt majligt
ganska omgiende, menar nagon.

P4 fragan om vilka dtgirder man kan behova vidta for att hantera flyg som drivs med
elektricitet svarar flera att det saknas laddinfrastruktur, att det troligen skulle krévas en ny
matning av strom till flygplatsen for att klara laddning och energiférbrukning och att det
diarmed behovs investeringar i infrastrukturen. Det finns behov av en utredning, girna
nationell, av bl.a. hur stort effektbehovet kommer att vara liksom behov av en standard for
laddutrustningen. Vidare lyfts behov av kompetensutveckling. I projektet Gron flygplatsss
har man kommit fram till att elektrifiering av flygplan formodligen kommer fungera bést pa
linjer som Hagfors — Torsby — Arlanda. Narhet till tillracklig effekt kommer sannolikt att
vara en praktisk och ekonomisk utmaning anses det ocksa. Vad giller tidsperspektiven ar
variationen stor: i ndgra fall menar man att ingen tidsram alls kan ges dd man har for lite
information med avseende pa effektbehov, spanningsnivaer och laddteknik samt att det
handlar om ny teknik. I projektet Green Flyway pagar arbete med att fa laddinfrastruktur pa
plats pa berorda flygplatser och dessa pekas ut som tillgidngliga for upphandling av el- och
biodrivna flygplan, eller kombinationer, till upphandlingen 2023. Aven for de statliga
flygplatserna ser forutsiattningarna olika ut: Swedavia bedémer att tidsramen for en
utokning ar 5-10 ar for Stockholm Arlanda och storre effektokningar pa Swedavias 6vriga
flygplatser har motsvarande tidsramar. Vilka regionala flygplatser som har laddningsméj-
ligheter idag framgér av bilaga 2.54

Upphandlingen av fossilfritt bransle anses ha gett mest effekt i det for ssmmanhanget korta
perspektivet. Swedavia képer biobrinsle som tiacker behovet for de egna flygtjansteresorna
och reducerar pé sa sitt flygresans klimatpaverkan. De genomfor ocksd samordnad
upphandling med andra akt6érer som ocksa vill klimatreducera sina flygresor. Enligt
Swedavias bedomning kan incentiveprogrammet for flygbolagen ha en stor paverkan for att
o0ka mangden bioflygbransle i Sverige, pd samma sitt som att samordnad upphandling kan
ha en stor paverkan pé efterfragan av bioflygbransle. Det som kan forbattras ar tydliga
inblandningskrav pa biodrivimedel for flyget och ekonomiska incitament for dem som har
hog inblandningsgrad.

Vad géller eventuell paverkan p4 tillgangligheten ser flertalet flygplatser ingen paverkan i
dagslaget. Vid ett eventuellt inférande av elflyg kan tillgingligheten paverkas beroende pa
vilken storlek, kapacitet och flygplanstyp som skulle kunna bli aktuell for att uppfylla

53 https://gronflygplats.se/
54 De laddningsmajligheter som finns vid de regionala flygplatser som har installerat laddstolpar &r i
dagslaget utformade for framst allméanflygets behov.
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befintlig allmén trafikplikt, menar man dock. En svarande lyfter en positiv paverkan pa
tillgdngligheten genom insatser i form av en testperiod i projekt Green Flyway som kommer
att kunna tillhandahalla nya linjestrackningar. Nar elflyget kan utvecklas ser flera
mojligheter att ha andra affarsmodeller med mindre flygplan som kanske inte trafikerar
storre hubbar utan mojliggor direktforbindelser mellan mindre stdder i t.ex. Norrland.

I sammanhanget for man dven fram att da den statligt upphandlade trafiken sker till icke-
statliga flygplatser, dir kommunen ofta dr dgare, behover initiativet for en fossilfri upphand-
lad trafik 4ven omfatta de markbaserade investeringar som kommer att kriavas. Berérda
kommuner adr smé med knappa resurser och har mycket begriansade mojligheter att inves-
tera i dyr infrastruktur. Samtidigt ar flygplatsen en mycket viktig forutsittning for ett funge-
rande naringsliv och ménga ganger avgorande for kompetensforsorjning i offentlig sektor.
Flyget som sddant anses vara av stor betydelse och man vill virna om samtliga flygplatser i
sitt 14n, oavsett om de ir statliga eller inte och oavsett om trafiken sker helt p4 marknads-
maissiga grunder eller i huvudsak bygger pa av Trafikverket upphandlade flyglinjer. Inrikes-
flyget torde ha storre majligheter att genomfora en omstéllning da det normalt flyger ldgre
an de nivaer som ger s kallade hoghdjdseffekter och en omstéllning mot klimatneutralt
drivmedel far darmed reell effekt.

Fragor till andra medlemsstater

For att fa en bild av hur andra medlemsstater som har allmén trafikplikt och upphandlad
regelbunden flygtrafik ser pa forutsittningarna att stilla miljokrav samt s har Trafikverket
varit i kontakt med handliggare i Finland, Aland, Frankrike, Skottland och Norge. Eftersom
inga svar erholls ifrdn Frankrike ingar Frankrike dock inte i sammanstéllningen nedan.

Tre av fyra tillfragade anser att det ar mojligt att faststélla miljokrav i den allmdnna
trafikplikten eller att stdlla miljokrav i det offentliga anbudsforfarandet. Det ar dock hittills
ingen som faststéllt miljokrav i den allméanna trafikplikten.5s Ett medlemsland har stallt
miljokrav i det offentliga anbudsforfarandet. Det verkar dock inte handla om krav som gér
utover vad som redan giller eller vara konkreta krav. 56

Det dr bara en av de tillfragade som utvecklat varfor det 4r mojligt att stilla miljokrav och
har d& utgatt ifran praxis avseende artikel 56 i EUF-fordraget avseende allméint tvingande
hénsyn.5” Hansyn till miljon ar accepterat som ett allmént tvingande intresse och att s
lange forutsattningarna for att ingripa i den fria rorligheten ar uppfyllda s kunde miljokrav
stillas, dvs. kravet tillaimpas pé ett icke-diskriminerande sitt, vara motiverade av tvingande
hénsyn till allmanintresset, vara dgnade att sdkerstilla det méal som efterstriavas med dem
uppnas, och ska inte ga utover vad som ar nodvandigt for att uppna det efterstravade malet.
Det far bedomas ifrén fall till fall om forutsattningarna for att kunna stélla kravet ar uppfyll-
da och det gar inte att generellt pa forhand sdga att vissa krav ar tilldtna.

55 Ett medlemsland informerar i den allmédnna trafikplikten om att vid ett offentligt
anbudsférfarande kommer mervérde ges till flygbolag som kan erbjuda sina resenarer att
klimatkompensera genom anvandande av BIO JET Al. Det ar dock inte detsamma som att ha en
forpliktelse.

%6 Det var frdga om att bullernivaer skulle vara enligt standard, att utrustning pa flygplanet som
medfér forbattringar for miljon ska var i drift och anvandas enligt tillampliga instruktioner samt krav
pa en miljoplan som inte verkade vara kopplade till nagra konkreta krav.

57 Av artikel 58 i EUF-férdraget féljer att fri rorlighet fér tjidnster pa transportomradet regleras av
bestammelserna i avdelningen om transporter dvs. artikel 90-100. Praxis om principen om allméant
tvingande hansyn torde dven galla har.
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Samtliga tillfrdgade anser att det dr mojligt att ha miljokrav som tilldelningskriterium. Av
fyra tillfrdgade sé ar det bara en som i det offentliga anbudsférfarandet haft med miljokrav
som tilldelningskriterium. Det som anbudsgivaren kunde erhélla mervirde for var om
anbudsgivaren avsag att tillhandhélla en tjanst sé att kunderna kunde vilja att
miljokompensera. Klimatkompensationen skulle avse anvindande av bioflygbransle.s8.

Ett medlemsland foreslog inkop av elflygplan och att tillhandahalla dessa till den vinnande
anbudsgivaren. Medlemslandet tillhandahéller flygplan i sitt offentliga anbudsférfarande for
en flyglinje dar landningsbanan ar en sandstrand, och bara en typ av flygplans9 ar licenserad
att bedriva regelbunden lufttrafik med passagerare pa den. Flygplanstypen ar ovanlig och att
anskaffa sddana blir en barriar for flygoperatorer. For att 6ka konkurrensen i det offentliga
anbudsforfarandet och for att uppgradera det dldrande flygplanet som anvandes i trafiken sé
koptes tva nya flygplan in.6© Det dr inget krav pa anbudsgivarna att nyttja flygplanet utan det
ar frivilligt, dvs. en anbudsgivare kan vilja att hyra flygplanet eller anvinda sina egna flyg-
plan (forutsatt att man har flygplan som klarar speciella forutsatiningar). For att undvika
statsstodsproblematik hyrs flygplanet ut pa4 marknadsmassiga villkor till den vinnande an-
budsgivaren pa samma tid som avtalet att fullgora regelbunden lufttrafik.

Fragor till kommissionen

Europeiska kommissionens generaldirektorat for Transport och rorlighet (hirefter DG
MOVE) har ansvaret for 6vervakning och tillimpning av EU:s lufttrafikférordning.6t DG
MOVE far t.ex. pd begiran av en medlemsstat eller pa eget initiativ ta in underlag for att
bedoma om en planerad allmin trafikplikt ar motiverad eller for det fall en flyglinje pa ett
orimligt sétt begransas av artikel 16 och 17 besluta om att bestimmelserna inte ska fortsitta
gélla langre for den flyglinjen.62

DG MOVE har tillfragats om kommissionen anser att det ar forenligt med EU:s lufttrafik-
forordning att stilla miljokrav (sdsom tex. elflyg, bioflygbransle eller utslappsnivaer) i den
allménna trafikplikten eller i det offentliga anbudsforfarandet. Svaret ifrdin DG MOVE ar att
man inte anser att det ar forenligt med EU:s lufttrafikférordning att ha miljokrav i den all-
manna trafikplikten och att det 4r kommissionens tolkning att det inte heller ar mojligt att
ha miljokrav som en forutsittning for att fa delta i det offentliga anbudsforfarandet. Det ar
enligt kommissionen som utgadngspunkt inte heller tillatet att ha ett krav i det offentliga
anbudsforfarandet pa att den vinnande anbudsgivaren ska hyra elflygplan ifran Trafikverket
for att anvanda i den upphandlade trafiken. Eftersom det ar en vildigt ingripande atgard ar
det enligt kommissionen bara tillatet under mycket speciella omstandigheter och det kravs
att det ar omojligt att uppné malet pa ett annat mindre ingripande sétt. Betraffande miljo s&
pekar kommissionen pa att en mindre ingripande dtgard skulle kunna vara extra poang vid
utvirderingen for anvindning av ett miljévanligt flygplan (tilldelningskriterium) och att
anbudsgivaren pé s satt frivilligt binder sig att anvinda flygplanet i avtalet.

58 | forfragningsunderlaget var det férnyelsebart brénsle preciserat som (”BIO” JET A 1).

59 Twin Otter

50 Flygplanet ar s& ovanligt att det &r mycket sannolikt att anbudsgivarna kommer vilja hyra
flygplanet. | annat fall en risk att upphandlande myndighet dger flygplan som inte kommer till
anvandning i den upphandlade trafiken och da maste se till att de kommer till anvdndning pa annat
satt. Det ar dyrt om flygplan ska sta oanvanda i fyra ar eller langre.

61 Artikel 26 EU:s lufttrafikférordning

62 Artikel 18 EU:s lufttrafikférordning.
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Om det ar frivilligt for anbudsgivarna att vilja om de vill nyttja mojligheten att hyra Trafik-
verkets elflygplan eller att anvinda sina egna flygplan anser kommissionen att EU:s luft-
trafikférordning inte utgor nagot hinder. Elflygplanen méste da stillas till forfogande pa
samma icke-diskriminerande villkor till samtliga potentiella flygoperatorer.

Kommissionen anser att det dr forenligt med EU:s lufttrafikf6rordning att ha miljokrav som
tilldelningskriterium (urval av anbudsgivare gors efter basta forhallande mellan pris och
kvalité) eftersom det inte utestdnger nagon ifran anbudsférfarandet. Det stiller dock hogre
krav pd den upphandlande myndigheten att sdkerstalla att det fjairde Altmark-kriteriet ar
uppfyllt (se avsnitt Tilldelningskriterium).

Enligt uppgift frin DG MOVE har svaren fran kommissionen dven stdmts av med
Europeiska kommissionens generaldirektorat for konkurrens (DG COMP).

Erfarenheter och synpunkter fran andra aktorer

I syfte att samla in ytterligare kunskaper och erfarenhet om att minska flygets klimatpa-
verkan har moten hallits med andra aktorer som samlar intressenter eller driver eller med-
verkar i projekt och andra insatser som ror forskning och innovation. Flera forslag och
synpunkter har forts fram som har varit till stor nytta under arbetet med férstudien. Av det
som forts fram kan f6ljande sdrskilt nimnas:

¢ Tidpunkten anses optimal for att ta chansen att anpassa EU:s lufttrafikférordning till
svenska och europeiska klimatrelaterade méalsattningar. Upphandling ses som ett viktigt
redskap for minskad klimatpaverkan och enligt flera dven for utvecklingen av elflyg.

e Man ser positivt pd en l6sning i form av viktning av mervirde i utvirderingsmodellen
for tgarder for minskad klimatpaverkan, sdsom additionell anvindning av biobrénsle
eller eldrift eller andra atgérder som bidrar till en minskning av flygets klimatpaverkan.
Andra atgarder skulle kunna viktas vore exempelvis tysta flygplan som kan flyga direkt
("rakare”). Man forordar generellt en upphandling mot mélbaserade krav snarare &n att
medlen specificeras i kravbilden.

e Kraven pa kapacitet och flygplansstorlek behover vara i linje med marknadens efter-
fragan. Det anses av flera centralt for utvecklingen att elflyg inte utesluts och man
trycker pa att detta bl.a. forutsitter att kapacitetsfragan ar ordentligt analyserad si att
det inte stills krav pa “for stora” flygplan.

e Systemperspektivet lyfts fram som viktigt: det kommer inte att racka att elflyg vinner en
kommande upphandling om det inte finns nédvandigt infrastruktur pa plats pa flygplat-
serna. Det anses viktigt att Trafikverket betonar vikten av detta, och man menar att
fragan delvis kraver nationell samordning.

¢ Upphandling av fossilfritt flyg kan bidra till att 6ka tillgdngligheten - man vill att det
positiva sambandet och samspelet mellan klimatpaverkan och tillganglighet lyfts fram
tydligt. Att blanda storre och mindre flygplanstyper med olika framdrivningsteknik pa
en upphandlad linje skulle kunna resultera i en dynamisk och efterfragestyrd upphand-
lad trafik som kan bidra till att 6ka tillgingligheten och minska kostnaderna och ut-
slappen. Man ser med intresse pad majligheter som ges med exempelvis snabblinjer
mellan stider i Norden, inte via Arlanda, och anser att Norden-resor kan vara ett viktigt
perspektiv att ha med som exempel vad géller ett tillginglighetsresonemang. Har
forordas samverkan med regioner, sdsom i Norge.

e Ur ett klimatperspektiv ar det inte viktigt var man tankar branslet men de 16sningar for
uppfoljning som viljs ska helst passa for saval luftfarten som vigomradet.

Sida 29 (84)



Sida 30 (84)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

Del 2 Analys

Minskade vaxthusgasutslapp genom anvandning av
bioflygbransle

Den upphandlade trafiken svarade 2018 for cirka 120 000 passagerare, att jamfora med den
totala volymen for inrikestrafiken som var 7 miljoner passagerare.t3 Utsldppen totalt for
inrikestrafiken pa luftfartsomrédet var samma ar 531 tusen ton koldioxidekvivalenter.64 Har
ingér inte bidraget frin hoghojdseffekter, men dessa bed6ms heller inte uppsté i
beaktansviard omfattning for upphandlat flyg da det normalt flyger ldgre dn de nivaer som
ger sidana effekter. Aven om kabinfaktorn ir ligre och de luftfartyg som anviinds for den
upphandlade trafiken idag inte har den modernaste tekniken si ar i absoluta tal utsldppen
fran flygtrafik kopplad till den allménna trafikplikten forsumbar, stillt i relation till
inrikesflyget totalt. Om ICAO-kalkylatorn®s anvands for att gora en uppskattning av
utslappen som flyglinjerna inom den allminna trafikplikten stér for utgor de knappt 1,5
procent av totalen.

Upphandlad flygtrafik utgor med andra ord en mycket liten del av luftfarten. I Sverige star
inrikesflygets koldioxidutslapp for drygt tre procent av inrikestransporters totala
koldioxidutslapp.6¢ I analysen nedan gors berdkningar kring vilka utslippsminskningar som
skulle krdavas om det upphandlade flyget skulle ta sin andel av den utslappsminskning som
ar malsattningen inom respektive ramverk (EU ETS respektive nationella etappmal). 1990
fanns det dock inte ndgon upphandlad flygtrafik i Sverige pa samma sitt som idag. For att
kunna berdkna minskningen av vixthusgasutsldpp for den upphandlade flygtrafiken har vi
darfor utgatt frdn antagandet att upphandlad flygtrafik foljer samma utveckling som all
inrikes flygtrafik och att den upphandlade flygtrafiken har minskat sina utsldpp i samma
omfattning som inrikes flygtrafik.67 Detta ger en minskning med 23 procent mellan 1990 och
2018 och en minskning pa 21 procent mellan 2005 och 2018. Vi gor sdlunda antagandet att
den upphandlade trafiken har gjort detsamma. Med utgéngspunkt fran dessa antaganden
och beroende pa om flyglinjen faller under regler och mél f6r EU ETS eller svenska etappmaél
behover utslappen 2018 minska med nedan angivna procent till 2030, 2040 och 2045.68

Etappmalet 2030 — flyglinjer som inte omfattas av EU ETS

Som konstaterats ovan minskade utslappen fran inrikes flyg med 23 procent mellan 1990
och 2018. For att né etappmaélet om 63 procents minskning fran 1990 skulle utslappen fran

83 Trafikanalys

64 Naturvardsverket

8 https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Berakna-din-flygresas-utslapp/

%6 https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-
transporter/

67 Utslappen av koldioxid frén inrikes flyg var 687 kton &r 1990, 674 kton &r 2005 och 531 kton &r
2018.

68 Berdkningarna galler utifrdn antagandet om teknisk effektivisering enligt Energimyndighetens
scenarier, dvs. 1,37 procent per ar, och att omfattningen av upphandlat flyg inte férandrats i nagon
storre utstrackning sedan 2018. Vi utgar dven fran att reduktionsplikten for flyget, som infors 2021,
successivt kommer starkas och att den vid 2030 nar den foreslagna indikativa nivan 27 procent.
Denna niva antas sedan ligga kvar fram till 2045. Ytterligare en viktig utgangpunkt i berdkningarna ar
att trafikeringen kvarstar pa 2018 ars niva under hela perioden fram till 2045. Om det upphandlande
flyget skulle 6ka eller minska jamfort med 2018 ars niva skulle detta innebéra ett fordandrat behov av
biodrivmedel for att na klimatmalen.
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upphandlad flygtrafik som inte omfattas av EU ETS siledes beh6va minska med 52 procent
frdn 2018 &rs niva. Genom reduktionsplikten nér flyget en minskning pé uppskattningsvis
34 procent®. For att nd etappmaélet 2030 behéver upphandlingen bidra till att gapet mellan
34 procent och 52 procent stings.

Forutsatt att inte andra atgéarder har gett ytterligare minskning skulle detta krava en
additionell inblandning av bioflygbrénsle pa ungefir 10 procent av volymen 2030 som
behover handlas upp ut6ver reduktionsplikten for att vi ska né etappmalet till detta &r.

Utslappsmalet 2030 — flyglinjer som omfattas av EU ETS

Ambitionen inom det reviderade forslaget inom EU ETS 4r en minskning med 43 procent
jamfort med 2005 érs nivaer, vilket omraknat for det upphandlade flyget enligt ovan skulle
innebdra en minskning med 28 procent mellan 2018 och 2030. Detta bor nés, och
overskridas, genom reduktionsplikten om den indikativa nivin 2030 realiseras. Ingen
ytterligare upphandling av bioflygbrinsle skulle med andra ord behovas for dessa linjer.

Etappmalet 2040 — flyglinjer som inte omfattas av EU ETS

For 2040 finns inga indikativa nivaer for reduktionsplikten. Vi utgar fran att 2030 ars
indikativa niva ligger kvar fram till 2040. For att nd etappmalet 2040 skulle det da kriavas en
additionell inblandning av bioflygbransle pa ungefar 20 procent av volymen 2040, dvs 20
procent av volymen behover vara bioflygbréansle som handlas upp utover reduktionsplikten
(under forutsattning att inte andra atgirder har gett ytterligare minskning). Detta innebar
en sammanlagd inblandning av bioflygbransle pa 57 procent raknat i volym.

Klimatmalet 2045 — samtliga flyglinjer

Aven for 2045 utgér vi ifrn att 2030 ars indikativa niva i reduktionsplikten ligger kvar. For
att na klimatmaélet 2045 skulle det d4 med de antaganden som gors hir kriavas en additionell
inblandning av bioflygbrinsle pa 66 procent av volymen 2040 som behover handlas upp
utover reduktionsplikten for att vi ska na etappmalet till detta ar.

Om andra fossilfria eller fossilsnala alternativ inbegripet elflyg finns tillgdngliga for
upphandling — antingen de finns pd marknaden eller att upphandling har méjliggjorts pa
annat sitt genom dndringar i EU:s lufttrafikforordning — skulle det innebira ett minskat
behov av additionell inblandning av biodrivmedel. (Alternativt mojliggora for att flyget nér
langre dn de utslappsminskningar som f6ljer av klimatramverken).

6927 procents reduktion med en inblandning av bioflygbrinsle som har en 80-procentig reduktion
jamfort med fossil flygfotogen skulle ge en 34-procentig inblandning i volym.
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Figur 1. Principiell utveckling av koldioxidutsldppen fran upphandlat flyg ddr banan 1990-2018 féljer historisk
utveckling fér inrikes flyg. Fran 2018 antas en drlig teknisk effektivisering pa 1,4 %. Reduktionsplikt antas 6ka
fran 0 % 2018 till 27 % 2030. Sedan konstant niva till 2045. Med additionellt upphandlad volym nds
madlnivéerna, dvs etappmal 2030 och 2040 samt noll 2045.

Uppféljningsproblematik vad galler additionell inblandning

Bransle inom reduktionsplikten samlas in och analyseras av Statens energimyndighet idag,
men Energimyndigheten kommer inte utifran géllande forutsittningar att ansvara for att
administrera olika organisationers kop utover reduktionspliktens nivaer. Av Biojet for flyget
framgér att det ar viktigt att frivilliga ink6p (som enligt utredningens terminologi skulle
omfatta en additionell inblandning av bioflygbransle for upphandlad flygtrafik) registreras
hos Energimyndigheten. Av utredningen framgéar att drivimedelsleverantéren ska rapportera
volymen flygfotogen och volymen biodrivmedel for vilken skattskyldighet har intritt enligt 5
kap. lagen (1994:1776) om skatt pa energi vilket innebar att alla volymer biojetbriansle
redovisas till Energimyndigheten. Om den reduktionspliktige ingatt avtal med t.ex. ett
flygbolag om att en viss volym inte ska medréknas i plikten bor det anses som tillrackligt att
denne anger att vissa partier biodrivmedel inte ska rdknas med i plikten vid redovisning till
myndigheten, fortsdtter utredningen. Detta innebar att “top up”-volymerna kommer att
registreras och att det kommer vara tydligt hur stor volym som totalt anvénts utover plikten.
For att "top up”-systemet ska vara transparent ar det dock, enligt utredningen, viktigt att det
finns kontroll 6ver vilka volymer som levereras och att dessa inte dubbelrdknas for flera
olika kopare. Utredningen menar att denna kontroll kan vara del av en 6verenskommelse
mellan t.ex. flygbolag och drivmedelsleverantorer men for att na storre sikerhet i systemet
ar det dock onskvart, fortsatter utredningen, att biojetbriansle omfattas av ett system med
ursprungsgarantier eller likvirdig registrering och kontroll.7o Oavsett om det stills krav pa
additionell inblandning av bioflygbrinsle eller om viktning av mervirde i
utvarderingsmodellen blir moéjligt for additionell anvandning av bioflygbransle behover det
tas fram en modell f6r hur additionell inblandning ska féljas upp.

Andra effekter med en 6kad additionell inblandning av bioflygbransle

Virdet med en successivt 6kad additionell inblandning av bioflygbransle (pa upp till i
dagslaget maximalt 50 procent) skulle framfor allt best i att staten visar vigen genom att ga
fore i omstéllningen. I Trafikverkets dialoger med savil offentliga som privata aktorer har

0S0OU 2019:11, 5. 208 f
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framfor allt forslaget om tilldelningskriterium (viktning av mervirde i utvirderingsmodellen
for atgarder for minskad klimatpéverkan, sasom additionell anvindning av bioflygbransle)
ront stort intresse och stod. Offentliga och privata aktorer lagger stor vikt vid staten som
aktor och menar att det finns ett stort signalvarde i att staten gar fore i den omstéllning som
bland annat flyget behover gora, exempelvis med upphandlad flygtrafik som gar mot att vara
fossilfri. I sitt yttrande 6ver SOU 2019:11 Biojet for flyget for Upphandlingsmyndigheten
bl.a. fram mervérde som ett exempel for att stimulera en 6kad efterfragan pé biobransle7:.

Att 6ppna for hogre inblandning av bioflygbrinsle for upphandlad trafik dn vad som kravs
enligt planerad reduktionslikt har en potential att bidra i viss man till att 6ka efterfrdgan pa
bioflygbrinsle, &ven om den trafiken fortsatt skulle ha en begriansad omfattning. En 6kad
efterfragan kan i sin tur bidra till battre forutsattningar for 6kad produktion av
bioflygbrinsle. I den mén bréansle med en additionell inblandning nyttjas av flera kan
ytterligare effekter uppstd, dvs. ifall bransle med hogre inblandning tillhandahélls vid
flygplatser med annan trafik kan dven denna trafik tanka bréansle som ger lagre
klimatpéverkan. D4 bioflygbrinsle dr dyrare dn fossilt bransle kommer sannolikt staten vid
eventuella krav pa additionell inblandning att behova sté for den extra kostnad som detta
medfor.

Minskade vaxthusgasutslapp genom anvandning av elflyg

Allmant om férvantad utveckling

Redan idag finns certifierade elflyg pd marknaden men det handlar om sméa modeller.
Utvecklingen pagar dock, och inom en inte alltfér avldgsen framtid vantas elflyg finnas
tillgdngliga som kan ta upp till 19 passagerare, med en rackvidd pa upp till 400 km. Elflyg
kan ddarmed vara intressant for den avtalade flygtrafiken, dar flera linjer anvinder sig av
flygplan med 19 passagerare eller mindre. De konventionella flygplan med 19 séten som
anviands inom upphandlad flygtrafik idag ar dessutom ofta gamla och mogna for utbyte eller
omfattande modifieringar, samtidigt som denna storlek av (konventionella)
passagerarflygplan numera i princip inte nytillverkas. Elflyg skulle dirmed kunna l6sa
behovet av nya flygplan for en del av trafiken s som den bedrivs idag. Trafikverket har som
utgdngspunkt vid analysen utgatt fran ovan angivna tekniska férutsattningar.

Klimatpaverkan

Anvindning av elflyg i upphandlad trafik bidrar till att vixthusgasutslappen minskar. I och
med att klimatramverket utgér fran ett strikt territoriellt och sektoriellt perspektiv innebar
det att el som anvinds inom transportsektorn har nollutslapp medan utslapp fran
elproduktionen istillet rapporteras inom tillférselsektorn. Elproduktionen ingér dven inom
EU ETS. Det gar dock att nyansera bilden av elflygets klimatpaverkan genom att ocksa ta
hénsyn till exempelvis produktion av flygplan (inklusive batterier). Men sa linge flygplanen
inte produceras inom landet uppstér dessa utslapp utanfor de nationella gréanserna och
ingar ddrmed inte inom ramen for klimatmalen. Om upphandlad trafik 4ger rum pa
motsvarade linjer som idag, nar elflyg finns tillgdngliga och etablerade pad marknaden och
under forutsittning att dessa elflyg klarar de kapacitetsrelaterade kraven, skulle det darmed
kunna innebara betydligt 14gre utslapp pa dessa (kortare) strackor.

71

https://www.regeringen.se/4ad5e5/contentassets/592cc4396bff4dadb3834662d3015dcf/upphandl
ingsmyndigheten.pdf
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Andra majliga effekter av elflyg i upphandlad trafik

En analys av i vilken utstrackning anvindningen av elflyg i den upphandlade flygtrafiken
kan bidra till att vixthusgasutsldppen fran transportsektorn i princip ar noll senast 2045
visar att elflyg kan komma att erbjuda en lovande utveckling fér kortare distanser med
relativt f passagerare. Trafikverket konstaterar att det ser ut att kunna vara tekniskt majligt
i en inte alltfor avldgsen framtid att bedriva trafik pé striackorna Pajala-Luled, Torsby-
Arlanda och Hagfors-Arlanda med elflyg. Strickorna Ostersund-Ume&, Sveg-Arlanda och
Kramfors-Arlanda ir i sig tillrackligt korta, men klarar inte kravet pa att 4ven alternativ
flygplats ska kunna nis inom 400 km. Ovriga strickor med allmin trafikplikt 4r utifrin
pagéende utveckling inte mojliga, till foljd av att strackorna ar for langa for de framtida
elflyg var analys har utgitt frdn. Dessutom kriaver nuvarande allménna trafikplikter fler
stolar dn vad dessa framtida elflyg ger mdjlighet till.

En konsekvens for de tinkbara strackorna ar en nigot langre restid, cirka 10-15 minuter
langre dn idag. Det finns ocksa ett flertal osdkra faktorer som maéste fa svar innan avtalad
flygtrafik kan bedrivas med elflyg, sdsom hur exakt gransen pa 400 km riackvidd ar inbe-
gripet hur mycket sakerhetsmarginal som kan kravas, om och hur kyla paverkar rackvidden
och hur start och landning paverkas av eldrift. I bilaga 4 redovisas Trafikverkets analys av pa
vilka avtalade striackor det skulle kunna vara mojligt att anvinda elflyg utifran olika
aspekter.

Juridiska forutsattningar for miljorelaterade krav m.m. vid
upphandling av regelbunden flygtrafik

Krav pa bioflygbransle eller elflyg i den allmanna trafikplikten

Om miljokrav sdsom elflyg eller bioflygbriansle ar faststéllda i den allménna trafikplikten sé
ska det ocksé vara krav i det offentliga anbudsforfarandet, artikel 17.3 a i EU:s lufttrafikfor-
ordning. Ar det ett krav redan i den allméinna trafikplikten s& innebir det ocks3 att det géller
oavsett om trafiken bedrivs kommersiellt eller om trafiken bedrivs under avtal som ingétts
efter offentligt anbudsférfarande. En narmare analys av forutsittningarna for att i den
allménna trafikplikten inf6ra forpliktelser avseende elflyg eller bioflygbransle ska darfor
goras.

Det finns ingen praxis frin EU-domstolen avseende vilka krav som ror kontinuitet,
regelbundenhet, prissittning eller minimikapacitet avseende regelbunden flygtrafik. I
Tolkningsriktlinjen redogor kommissionen for sin uppfattning att sarskilda krav kan
faststillas nar det giller luftfartygets typ (t.ex. motortyp, maximal tilldten startvikt och
utrustning rorande landningssystem) nar detta dr objektivt motiverat av operativa skal (t.ex.
ett krav om att helikopter ska anvindas om start och landningsbana saknas).”2
Proportionalitetsprincipen ska respekteras vilket enligt kommissionen i detta avseende
innebdar att onddiga begransningar bor undvikas och att s generella krav som méjligt
beroende pa omstindigheterna bor anviandas. Kraven bor i synnerhet inte leda till en
situation dar specifika lufttrafikforetag de facto utesluts pa godtyckliga grunder fran att
utova lufttrafik pa de berorda flyglinjerna.”3

De krav som medlemsstaten faststaller i den allménna trafikplikten utgor inskrankningar i
friheten att bedriva regelbunden lufttrafik. Medlemsstaten har ett ganska stort
bedomningsutrymme men den ritt att ingripa i marknaden som medlemsstaten har enligt

72 Det &r i och for sig inte ens nédvandigt att ha kravet i den allmanna trafikplikten i och med att
begransningen dnda galler.
3Jfr punkt 45-48 Tolkningsriktlinjen.
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artikel 16 syftar till att sdkerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik. Om ett
miljokrav (t.ex. elflyg, bioflygbrinsle eller utsldppstak) inte 4r nédvandigt for att sikerstélla
regelbunden lufttrafik sa torde det darfor inte kunna inféras som krav i den allmidnna
trafikplikten med st6d av artikel 16.1. For att ett krav ska vara tillatet far det inte finnas en
mindre ingripande dtgird att tillga. Det torde krévas négon sarskild omstandighet
betréaffande linjerna med allmén trafikplikt som motiverar att det dr nddvandigt med
miljoforpliktelser pa just dessa linjer nir det for 6vriga linjer i Sverige inte ar nodvandigt
med en sidan inskrankning i flygbolagens ratt att utéva regelbunden flygtrafik. Skulle
reglerna gilla generellt sa finnas inte nagot behov av att infora krav i den allminna
trafikplikten.

Enligt artikel 20 i EU:s lufttrafikforordning kan medlemsstaten vid allvarliga miljoproblem
begrinsa eller forbjuda utévandet av trafikrattigheter. Da det finns en sirskild bestimmelse
om medlemsstatens mojlighet att vidta atgarder pga. allvarliga miljoproblem torde det
innebaira att det inte 4r majligt att inom ramen for kraven i den allménna trafikplikten
infora inskrankningar enkom for att komma tillratta med miljoproblem. Sarskilt som det i
artikel 20 inte finns reglerat att bestimmelsen inte paverkar tilliampningen av artikel 16.1.74
Om det finns behov av atgarder enligt artikel 20 i EU:s lufttrafikforordning s ar det
Transportstyrelsen, i egenskap av behorig myndighet, som har mdjlighet att infora det.7
Atgirden ska vara icke- diskriminerande, far inte snedvrida konkurrensen mellan
lufttrafikforetag och inte vara mer restriktiv dn vad som krivs for att lindra problemen och
ska ha en begrénsad giltighetstid pa hogst tre ar, varefter den ska omprovas. Det finns dven
krav pa att underritta 6vriga medlemsstater och kommissionen minst tre manader innan
atgirden trader i kraft. Atgirden far genomforas om inte ndgon berérd medlemsstat inom
en manad efter mottagande av underréttelsen motsatter sig den eller kommissionen tar upp
den for ytterligare utredning.

Allmént tvingande hansyn

Om miljokravet inte 4r nodvandigt for att sdkerstilla regelbunden lufttrafik ska det under-
sokas om det dndéa skulle kunna inforas i den allméinna trafikplikten pga. tvingande hiansyn
till allménintresset. En av medlemsstaterna har hanvisat till principen som grund for att det
ar mojligt att stilla krav pa miljon i den allménna trafikplikten (se Fragor till andra
medlemsstater).

Krav pa att anvinda elflyg eller bioflygbrénsle torde vara en begransning i friheten att utéva
regelbunden lufttrafik. For att nationella regler som kan hindra eller gora det mindre
attraktivt att utova de grundlaggande friheterna som garanteras av fordraget ska vara
tillatna kravs att fyra forutsattningar ar uppfyllda.

1. Tillampas pa ett icke-diskriminerande satt,

2. vara motiverade av tvingande hiansyn till allménintresset,

3. vara dgnade att sdkerstilla det mél som efterstravas med dem uppnés, och

4. skainte g utover vad som ar nodvandigt for att uppna det efterstravade maélet.

De tv4 sista punkterna brukar sammanfattas med att atgdrderna ska vara proportionerliga.
Forutsattningarna har utvecklats i praxis och brukar kallas Gebhard-testet.”6

74 Jfr artikel 22.1 och 23.2 i EU:s lufttrafikférordning.
75Se 2 § p.21 i férordning (1994:1808) om behdriga myndigheter pa den civila luftfartens omrade.
76 C-55/94.
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Eftersom tvingande hinsyn till allméanintresset utgor ett skil for undantag frén de
grundldggande friheterna, ska begreppet tolkas restriktivt. Det dr medlemsstaten som har
bevisbordan. Hansyn till miljon kan utgora tvingande hénsyn till allménintresset enligt
praxis fran EU-domstolen.?” Den tankta atgérden ska dven klara Gebhard-testet s om det
t.ex. finns mindre utestdngande atgéarder for att uppna mélet sd kommer dtgirden inte klara
testet.

For det fall det finns tvingande skal av allmanintresse att pga. miljohansyn vidta dtgarder
torde medlemsstaten vara hanvisad till att géra det pd annat sitt dn att infora krav i den
allménna trafikplikten. Den allménna trafikplikten och regleringen avser att hantera ett
annat tvingande skal av allméinintresse, nimligen sdkerstéllande av tillrackliga och
regelbundna transporter. Det torde dirfor inte vara mgjligt att anvinda regleringen i artikel
16 for att infora inskrankningar som inte syftar till att sikerstilla regelbundna transporter.

Det faktum att kravet troligen inte kan inforas i den allménna trafikplikten utesluter inte att
det gir att infora miljokrav pa annat satt.”8 Miljoratten ar dock ett rattsomrade dar
unionslagstiftningen dr omfattande och det ar fa frigor som enbart omfattas av nationell
ratt.79 P4 samma sitt dr det for flyget dar det finns omfattande specifika EU-regleringarse
och dven internationella regelverk. Betriffande utslapp har EU t.ex. infort ett system for
handel med utslappsratter som syftar till att minska utslappen av vaxthusgaser.8: I Sverige
har regeringen, i enlighet med direktivet82, genom forordning undantagit flygningar som
genomfors inom ramen for allmén trafikplikt i enlighet med EU:s lufttrafikférordning, pa
flyglinje a) som omfattar de yttersta randomrédena i enlighet med artikel 34983 i fordraget
om Europeiska unionens funktionssitt, eller b) dar den erbjudna kapaciteten inte 6verstiger
30 00084 platser per &r.85

77.C-302/86. Det bor ocksa i vissa fall ga att argumentera for att miljdkrav i férlangningen ar for att
skydda ménniskors halsa och liv, vilket omfattas av artikel 36 EUF-fordraget.

78 )fr mojligheten i 1 kap 6 § luftfartslagen (2010:500) att av miljéskal forbjuda vissa luftfartyg inom
svenskt omrade. Betrdffande krav pa elflyg eller bioflygbransle torde det vara majligt att uppna
samma mal genom ett mer generellt och mindre utestangande krav t.ex. utslappstak, och det ar
darfor tveksamt om dessa krav skulle klara proportionalitetstestet.

7% Jan Darpd, Svenska institutet fér europapolitiska studier, Juni 2019:9epa, Omsesidig glédje och
nytta? Sverige och EU pa miljérittens omrdde.

80 Se tex betriffande unionsréattslig reglering av luftfartygs utslapp. artikel 9 i Europaparlamentets
och radets férordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststédllande av gemensamma
bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av Europeiska unionens byra for
luftfartssakerhet, och om dndring av Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr
2111/2005, (EG) nr 1008/2008, (EU) nr 996/2010, (EU) nr 376/2014 och direktiv 2014/30/EU och
2014/53/EU, samt om upphdvande av Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr
552/2004 och (EG) nr 216/2008 och radets férordning (EEG) nr 3922/91.

81 Reglerna som styr handelssystemet bygger pd EU:s direktiv (2003/87/EC). Direktivet har inforts i
Sverige genom lagen (2004:1199) om handel med utslappsratter och férordningen (2004:1205) om
handel med utslappsratter. En beskrivning av systemet finns under avsnitt Milj6- och klimatreglering
pa luftfartsomrddet.

82 Se direktiv 2003/87/EC, bilaga (framgar vilka verksamheter som omfattas och vilka som &r
undantagna) och punkten i) under Luftfart.

8 Guadeloupe, Franska Guyana, Martinique, Réunion, Saint-Barthélemy och Saint-Martin, och p3
Azorerna, Madeira och Kanariebarna.

84Utifran hur dagens trafik bedrivs torde féljande flyglinjer inte vara undantagna och darmed
omfattas av EU:s utsldppshandelssystem Vilhelmina- Lycksele-Arlanda, Gallivare-Arvidsjaur-Arlanda
och Hemavan-Kramfors-Arlanda, da den erbjudna kapaciteten 6verstiger 30 000 per ar.

85 17d§ punkt 10 i férordningen (2004:1205) om handel med utsldppsritter.
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Det kan dérfor vara svarbedomt om kompentens att lagstifta dr nationell, internationell eller
hos EU.86 Da denna rapport ar begriansad till tillampningen av artikel 16 och 171 EU:s
lufttrafikforordning s& gors ingen analys av férutsiattningar att pd annan grund infora
miljokrav utover reflektionerna ovan om allmént tvingande hansyn.

Slutsatser vad galler krav pa bioflygbransle eller elflyg

Om det inte ar nodvandigt for att sékerstélla regelbunden flygtrafik sa torde krav pa t.ex.
elflyg, bioflygbrinsle eller utslappstak i den allménna trafikplikten inte vara forenligt med
EU:s lufttrafikforordning dvs. otillatet.

Kommissionen har i den dialog som forevarit tydligt uttryckt att krav pa elflyg,
bioflygbrinsle eller utslappstak i den allménna trafikplikten inte ar forenligt med EU:s
lufttrafikforordning i dess nuvarande lydelse. Detta eftersom kommissionen anser att det
gar utover mélet om att sékerstilla ett minimiutbud av regelbunden flygtrafik som uppfyller
faststillda normer ror kontinuitet, regelbundenhet, prissittning eller minimikapacitet.

Det ar dock oprovat och kommissionens uppfattning ar inte bindande utan det dr endast
EU-domstolen som slutligt kan préva om ett krav i den allminna trafikplikten &ar férenligt
med EU:s lufttrafikforordning. Det ar dven si att tre av fyra tillfrdgade medlemsstater anser
att det mdjligt, om 4n enbart en av dessa har motiverat sitt stillningstagande.

Krav i offentligt anbudsforfarande

Allmant

Typiskt sett har den upphandlande myndigheten stor frihet att sjdlv formulera kraven pa
vad som ska upphandlas. En upphandling far dock inte utformas i syfte att begransa
konkurrensen sa att vissa leverantorer gynnas eller missgynnas pa ett otillborligt sitt. Detta
innebar bland annat att krav och villkor méaste ha en koppling till upphandlingsféremalet
och halla sig inom de ramar som ges av de unionsrittsliga principerna. En av dessa
principer dr proportionalitetsprincipen. Principen innebar bland annat att krav som stélls i
upphandlingsdokumenten ska sté i proportion till det behov som ska tickas av
upphandlingen och till de mal som efterstravas. Ett krav som exkluderar en leverantor
maste vara relevant och av inte ovisentlig betydelse. Det torde dock vara tillrdackligt att den
upphandlande myndigheten kan motivera kravet utifrdn myndighetens behov.

Hur kraven ska formuleras beror pa vad som ska upphandlas och vad syftet med féremalet
for upphandlingen dr. Avsnittet i upphandlingsdokumenten dar krav pa
upphandlingsforemalet stills dvs. varan, tjansten eller byggentreprenaden kallas ofta
kravspecifikation. Typiskt sett kan den upphandlande myndigheten uppné olika
miljoméssiga malsittningar genom att stélla hallbarhetskrav i upphandlingen. De kan
utformas som tekniska specifikationer, tilldelningskriterier eller sarskilda kontraktsvillkor.
Tekniska specifikationer och sirskilda kontraktsvillkor innebér krav som vid upphandlingen
maste uppfyllas av anbudsgivaren for att ett avtal ska kunna tilldelas medan
tilldelningskriterier avser hur urvalet bland anbudsgivarna ska ga till. Innan eventuella krav
stills behover det undersokas om det finns praktiska forutsiattningar (gar kravet att

8 Jfr Mark och miljpdverdomstolen, M 11730-18 (Preem), Av de nya klimatmalen framgar bland
annat att Sverige senast 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren for att
darefter uppna negativa utsldpp. De nya malen har inte medfért nagra lagandringar i miljobalken.
Fér att madlen ska kunna uppfyllas krdvs enligt férarbetena bland annat att ambitionerna i EU:s
utsldppshandelssystem héjs. Mark- och miljoéverdomstolen anser att de nya klimatmalen inte
innebar nagon forandring av de krav som kan stallas pa koldioxidutslapp vid tillstandsprévning av
enskilda verksamheter som ingar i utslappshandelssystemet.
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uppfylla), eventuellt 6kade kostnader och om det finns forutsattningar att kontrollera att
kravet efterlevs etc.

Betraffande regelbunden lufttrafik sa styr regleringen i artikel 16.1-16.3 i EU:s
lufttrafikforordning medlemsstatens forutsattningar att utforma tjansten i och med att den
allmanna trafikplikten inte far ga utdver ramarna i bestaimmelserna. Som framgér av
foregdende avsnitt ska krav som ar faststillda i den allménna trafikplikten ocksa vara krav i
det offentliga anbudsférfarandet, artikel 17.3 a.

D4 det ar osdkert om det gar att uppstélla krav pa elflyg eller bioflygbrénsle i den allménna
trafikplikten ska forutsattningarna narmare analyseras for att i det offentliga anbudsforfa-
randet stilla krav pa elflyg eller bioflygbransle nar sddana krav inte dterfinns i den allménna
trafikplikten.

Krav och EU:s lufttrafikférordning

Behovet av och de krav som dr nédviandiga for att sidkerstilla regelbunden flygtrafik ar
faststillt i den allménna trafikplikten. Det ar forst néar inget EU-lufttrafikforetag trafikerar
flyglinjen i enlighet med den allménna trafikplikten som behov av ett offentligt
anbudsforfarande uppstar. Det som ska erbjudas i det offentliga anbudsférfarandet ar
ensamritten att trafikera flyglinjen (skyldigheten som ska regleras i avtal ar att bedriva
trafiken i enlighet med den allménna trafikplikten).87

Vilka krav som kan inforas i den allménna trafikplikten dr uttémmande reglerat i artikel 16.
I det offentliga anbudsforfarandet ar utgdngspunkten att det ar trafik som motsvarar kraven
iden allminna trafikplikten som ska sékerstillas genom det offentliga anbudsforfarandet
m.a.o. upphandlas.s8

I artikel 17.3 i EU:s lufttrafikforordning ges bara en indikation pa vad det offentliga
anbudsforfarandet och senare avtalet ska omfatta.89 D& bestimmelsen inte ar uttommandeo©
kan det offentliga anbudsforfarandet och avtalet omfatta mer dn vad som riknas upp i
bestimmelsen. Att det inte dr uttommande skulle kunna utgora stod for att i det offentliga
anbudsforfarandet stélla krav pa t.ex. eflygplan eller bioflygbrinsle. Skélet till att
medlemsstaterna skulle ha storre frihet i det offentliga anbudsforfarandet dn vad giller
kraven i den allménna trafikplikten skulle kunna vara for det fall att kraven i den allminna
trafikplikten ses som ett ingrepp i den fria rorligheten medan krav i det offentliga
anbudsforfarandet inte gor det. Typiskt sett nar en myndighet upphandlar tjanster for sina
behov sé ses den upphandlande myndigheten inte som en normgivare/marknadsreglerare
(agerar som statens forlangda arm) utan som en som marknadsaktér som gor kop/sélj
beslut (fri fran staten). Om den upphandlande myndigheten ar fri fran staten kan inte
miljokrav ses som potentiella handelshinder. Miljokrav behover da inte motiveras utifran
forutsattningarna i domen Gebhard, vilket innebar att upphandlande myndigheter i princip

87 )fr artikel 16.1-16.3, 16.9 och 16.10 i EU:s lufttrafikférordning.

8 Artikel 17.3 a i EU:s lufttrafikférordning.

89 3) De normkrav som géller fér den allmianna trafikplikten. b) Regler fér dndring och hivning av
kontraktet, sarskilt med hansyn till oférutsedda férandringar. c) Kontraktets giltighetstid. d)
Sanktioner om kontraktet inte uppfylls. e) Objektiva och 6ppet redovisade parametrar som ska
anvandas som grundval for berdkning av eventuell ersattning for fullgérande av allman trafikplikt.
% Att den inte &r uttémmande féljer av “bland annat”.
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ar fria att stdlla miljokrav i relation till harmoniserad sekundarratt.or EU:s lufttrafikfor-
ordning ar dock en sirreglering och grunden for kravstillningen ar den allménna trafik-
plikten vilken &r ett ingrepp i marknaden. Kommissionens uppfattning synes vara att dven
krav i det offentliga anbudsférfarandet utgor ingrepp i den fria rorligheten (friheten att
tillhandahalla lufttrafiko2) och att det utrymme som medlemsstaten har att ingripa i
marknaden sitts av ramarna i artikel 16.1-16.3 i EU:s lufttrafikférordning. Det finns séledes
en risk att ytterligare krav pd den regelbundna lufttrafiken utgor ett ingrepp i den inre
marknaden.

Betraffande artikel 17.3 a i EU:s lufttrafikforordning anser kommissionen att det avser forsta
Altmark-kriteriet dvs. normkraven i den allménna trafikplikten motsvarar den tjanst av
allmint ekonomiskt intresse som ska definieras och alaggas foretaget for att uppfylla forsta
Altmark-kriteriet.93 Detta torde innebira att om ytterligare krav 14ggs till sa gr man utanfor
ramen for den definierade tjansten av allmédnt ekonomiskt intresse och det finns di en risk
for att det forsta Altmark-kriteriet inte skulle vara uppfyllt och att erséattningen darmed
utgor statligt stod.

Det offentliga anbudsforfarandet ska vara riktat till alla EU-lufttrafikforetag som ar
berittigade att utova sddan lufttrafik.94 For det fall miljokrav sdsom elflyg eller
bioflygbransle infors i det offentliga anbudsforfarandet kan det ifragasittas om det uppfyller
kravet pa att forfarandet ska vara riktat till alla EG-lufttrafikforetag som ar berittigad att
utova sadan lufttrafik. Eftersom EU-lufttrafikforetag som klarar kraven i den allminna
trafikplikten men inte de ytterligare kraven i det offentliga anbudsforfarandet inte kan
erhalla avtalet. Det saknas praxis sa det dr inte uteslutet att riktat till alla istallet skulle
kunna syfta till sjalva forfarandet, dvs. att det ska vare ett 6ppet férfarande (alla leverantorer
far lamna anbud efter anbudsinfordran) och inte ett selektivt forfarande eller en
direktupphandling (dir endast vissa far limna anbud), och inte mgjligheten att stélla
ytterligare krav pa den regelbundna trafiken utover faststillda krav i den allménna
trafikplikten.95

Mojligheterna att ge ersattning ar enligt EU:s lufttrafikforordning begréansat till
nettokostnader for fullgérandet av den allménna trafikplikten, med hansyn till intakter i
samband darmed samt rimlig vinst. For det fall miljokrav sdsom elflyg eller bioflygbrénsle
infors i det offentliga anbudsforfarandet kan det ifrdgaséattas om medlemsstaten ersitter
flygbolaget for nagot annat dn att uppfylla normkraven i den allménna trafikplikten i strid
med artikel 17.8 i EU:s lufttrafikforordning. D& bestimmelsen motsvarar det tredje
Altmark-kriteriet finns det dven en risk for att det kriteriet inte skulle vara uppfyllt och att
ersattningen darmed utgor statligt stod.96

Slutsatser vad galler krav i offentligt anbudsforfarande
Vilka forutsattningar som medlemsstaterna har enligt EU:s lufttrafikforordning att stélla
miljokrav i det offentliga anbudsforfarandet utover kraven i den allminna trafikplikten ar

9IMarten Nystrém Holm, Examensarbete, Stockholms universitet, VT2016, Miljé- och sociala hdnsyn
offentlig upphandling - Om mdjligheten att stélla krav utéver samt under harmoniserad
sekundarratt, s 20 f.

92 Artikel 15 i EU:s lufttrafikforordning.

93punkt 104 i Tolkningsriktlinjen. Jfr dven artikel 16.1-16.3 i EU:s lufttrafikférordning och férsta
Altmark-kriteriet.

% Artikel 16.10 i EU:s lufttrafikférordning.

% Det som avses med ytterligare krav dr sddant som inte féljer av allmén trafikplikt eller i dvrigt
enligt gdllande regler for utévande av regelbunden lufttrafik.

%punkt 104 i Tolkningsriktlinjen.
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inte helt klar d& det inte ar uttryckligen forbjudet eller tilldtet enligt ordalydelsen i EU:s
lufttrafikforordning. Mot bakgrund av ovanstdende sé kan det dock vid en sammantagen
bedomning, 4ven om enskilda bestdmmelser pekar i en annan riktning, ifrdgasittas om det
ar forenligt med EU:s lufttrafikforordning att inféra miljokrav sdsom elflyg eller bioflyg-
brinsle i det offentliga anbudsforfarandet.

For det fall kravet pa att anvdnda bioflygbrénsle vid utférandet av tjansten inte utesluter
flygplanstyper som annars hade kunna trafikera linjen i enlighet med kraven den allmidnna
trafikplikten sé torde det vara mojligt att ha ett sddant krav i avtalet i vart fall i forhéllande
till kravet i artikel 16.10. Detta eftersom, till skillnad mot ett krav pd anvindande av elflyg,
ingen potentiell anbudsgivare utesluts i sé fall och kravet att anbudsférfarandet ska vara
riktat till alla EU-lufttrafikforetag som ar berattigade att utéva sadan lufttrafik far anses
uppfyllt. Det torde d& inte heller kunna ses som ett ingrepp i friheten att tillhandahalla
lufttrafik. Om utgdngspunkten &r en begransning till kraven i den allménna trafikplikten s
finns det dndé en risk att det inte ar forenligt med EU:s lufttrafikférordning dvs. otillatet (se
kommissionens uppfattning nedan). Aven avseende ersittning for bioflygbrinsle finns det
en risk att det inte ar férenligt med EU:s lufttrafikférordnings” och darmed &ven en risk for
att det utgor statligt stod. Till skillnad mot ersiattningen for mervirde (se avsnittet om
Tilldelningskriterium) kan inte artikel 17.7 i EU:s lufttrafikférordning direkt tas till stod for
att ersatta hogre kvalité av normkraven i den allménna trafikplikten.

Kommissionen har i den dialog som forevarit tydligt uttryckt att det inte 4r mojligt att ha
miljokrav (elflyg, bioflygbrinsle, utsldppstak) som en forutsiattning for att fa delta i det
offentliga anbudsférfarandet. Kraven pa den regelbundna trafiken ar begransad till kraven i
den allménna trafikplikten eftersom det ar rattigheten att trafikera linjen som ska erbjudas i
det offentliga anbudsforfarandet samt att ersdttningen som medlemsstaten kan utge ar
begrinsad till det som kravs for att flygbolaget ska kunna uppfylla de normkrav som géller
for den allménna trafikplikten.o8 Det dr dock oprévat och kommissionens uppfattning ar
inte bindande utan det 4r endast EU-domstolen som slutligt kan préva om miljokrav i det
offentliga anbudsforfarandet ar forenligt med EU:s lufttrafikforordning.

Insikten om behovet av miljokrav har utvecklats genom aren och nér Lissabonfordraget
tradde i kraft, aret efter EU:s lufttrafikforordning, utokades t.ex. miljopolitiken pa sa sitt att
fordraget omfattar kampen mot klimatférandringarna. Mojligheten att stélla miljokrav pa
andra omraden har tydliggjorts genom praxis och sedan kodifierats i unionsreglering. Den
offentliga upphandlingen har mer och mer fatt en framtrddande roll i unionens arbete for en
smart och héllbar tillvixt.99 For upphandlande myndigheter har utvecklingen gétt emot om
inte en sjalvklarhet att stdlla miljokrav s &tminstone att beakta hur man vid upphandling
kan bidra till att skydda miljon och fraimja en hallbar utveckling.10 Det &r inte givet att det
ar relevant att titta pa praxis ifran upphandlingsdirektiven i och med sarregleringen i EU:s
lufttrafikforordning och paverkan pa tolkningen av bestimmelserna i EU:s
lufttrafikforordning till foljd av den 6kade miljomedvetenheten i samhallet ska kanske inte

97 )fr artikel 17.8 i EU:s lufttrafikférordning ersattning dr begréansad till att uppfyller normkraven fér
allman trafikplikt

% Det ar troligen framst artikel 16.1-16.3, 16.10, 17.3 e, och 17.8 i EU:s lufttrafikférordning som
kommissionen lagt till grund for sin bedomning.

9 Se Eskil Nords kommentar till 4 kap. 3 § LOU i Karnov (digital- Juno).

100 | LOU, LUF och LUK finns det t.ex. bestimmelser om att den upphandlande myndigheten bor
beakta miljohansyn vid offentlig upphandling om upphandlingens art motiverar det.
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overtolkas. Tre av fyra tillfrigade medlemsstater anser dock att det mojligt, om an att bara
en av dessa har motiverat sitt stillningstagande.

Det vore onskvirt att mojligheten att stilla miljokrav i allmén trafikplikt och/eller
forutsattningar att stilla miljokrav i offentligt anbudsforfarande fortydligades i EU:s
lufttrafikforordning, (se avsnitt Modernisering av lufttrafikférordningen kan minska
klimatpaverkan och éka mdojligheten att driva utveckling).0ot

Tilldelningskriterium

Allméant

Tilldelningskriterium ér till for att kunna vélja vilken av anbudsgivarna, utav alla de som
uppfyller kraven i det offentliga anbudsférfarandet, som ska erhélla avtalet. Tilldelnings-
kriterierna méste ha anknytning till upphandlingsforemaélet for avtalet (kontraktsféremaélet),
det vill sdga varan eller tjdnsten som upphandlas och ska syfta till att faststélla det
ekonomisk mest fordelaktiga anbudet.

Vid lagsta pris dr det den anbudsgivare som begir lagst ersiattning for att utfora tjansten
enligt de krav som den upphandlande myndigheten faststillt som erhéller avtalet. Vid basta
forhallande mellan pris och kvalité eller kostnad har den upphandlande myndigheten viktat
kvalité mot pris vilket ger anbudsgivarna mgjlighet att konkurrera inte bara om pris utan
dven om kvalité utover kraven i upphandlingen. I t.ex. en anbudsutvirderingsmodell viktas
kvalitetskriterierna (merviarden) genom att olika viarden i kronor sitts for respektive
kriterium. P4 samma sitt ska kostnadskriterierna som ingar i utviarderingsgrunden kostnad
viktas.102 Kriteriernas respektive viarde ska framgé av forfragningsunderlaget.

Da det bara ar en mgjlighet for anbudsgivarna kan det vara sa att ingen anbudsgivare
erbjuder detta eller att en anbudsgivare som inte erbjuder detta vinner avtalet for att det ar
sé stor skillnad i begird ersattning. D4 det inte 4r krav i upphandlingen finns det siledes
ingen garanti for att tilldelningskriteriet ger effekt. Om diaremot den som tilldelas avtalet
erhallit avtalet genom att erbjuda mervirde si dr anbudsgivaren bunden av det erbjudna
mervardet under avtalet.

Tilldelningskriterierna maste ha en anknytning (koppling) till foremalet for avtalet. For att
tilldelningskriterierna ska anses vara kopplade till avtalsféremalet ska de i nigot avseende
avse varan, tjansten eller entreprenaden eller berora foremalet under dess livscykel. Detta
innebar dock inte att kriterierna méste avse foremalets egenskaper som sddana, utan kan
t.ex. innebdra att en vara ska komma fran rattvis handel eller bestd i att levererad el ska
produceras fran fornybara energikéllor.

Tilldelningskriterierna maste vidare garantera en effektiv och rittvis konkurrens, far inte ge
den upphandlande myndigheten en obegransad valfrihet och ska kompletteras med

101 Det kan d& vara intressant att titta pa sjdtransport dir kommissionen utifrdn den regleringen inte
ser nagot hinder att avtal gar langre an forpliktelserna vid allman trafik, vilket torde mojliggora
miljokrav i upphandlingen av sj6transporter, jfr avsnitt 5.3.1 i meddelande fran kommissionen om
tolkning av radets forordning (EEG) nr 3577/92 om tillampning av principen om frihet att
tillhandahalla tjanster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna.

102 | jyscykelkostnader kan dven omfatta kostnader fér externa miljoeffekter som ar kopplade till
foremalet for kontraktet, om miljéeffekterna kan faststillas till ett belopp i pengar och kontrolleras.
Om den upphandlande myndigheten ska utvardera livscykelkostnader maste det anges i
forfragningsunderlaget vilken metod som kommer att anvanda for att faststalla
livscykelkostnaderna och vilka uppgifter leverantérerna ska ldmna in for bedomningen. Sadana
uppgifter maste kunna tillhandahallas av leverantérerna med rimliga anstrangningar.
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specifikationer som gor det majligt att kontrollera hur vil anbuden uppfyller tilldelnings-
kriterierna.

Om det finns anledning ska den upphandlande myndigheten kontrollera att uppgifterna i
anbuden ir korrekta. Om det finns tveksamheter om detta har den upphandlande
myndigheten en utredningsskyldighet.

Tilldelningskriterium och EU:s lufttrafikférordning

Av EU:s lufttrafikforordning foljer att urvalet bland anbuden ska goras si snart som mojligt
och dirvid ska hiansyn tas till tjdnstens lamplighet, inberiknat de priser och villkor som kan
erbjudas kunderna och kostnaden f6r den eventuella kompensation som kravs fran de
berorda medlemsstaterna, artikel 17.7. Det ar séledes mojligt att ha tilldelningskriterium
utifran basta forhéllande mellan pris och kvalité dven inom ramen for ett offentligt
anbudsforfarande enligt EU:s lufttrafikférordning.103

Kommissionen anser att det i princip stir medlemsstaterna fritt att faststilla viktningen av
de kriterier som ska anvidndas vid urvalet (tilldelningen), exempelvis 70 procent for
ersattningsniva och 30 procent for kvalitet. Det dr dock sirskilt viktigt att alla sddana
kriterier i forvag faststills i anbudshandlingarna pa ett tydligt, objektivt och 6ppet sitt.104
Kommissionen ger i Tolkningsriktlinjen exempel pa olika kvalitetsaspekter och 4ven om
miljo inte finns med dér sé ar listan inte uttommande och miljo ar ett erkdnt och legitimt
intresse sa kvalitetskriterier kopplat till miljohdnsyn bor vara tillatet.

Vid utformningen av tilldelningskriterierna ska de unionsréttsliga principerna beaktas.0s

Slutsatser vad galler tilldelningskriterium

Det torde finnas forutsittningar att ha mervirde (utviarderingsmodell med bésta forhallande
mellan pris och kvalité) kopplat till elflyg och bioflygbrinsle under forutsattning att det
finns praktiska forutsattningar (tillgang till elflygplan, laddinfrastruktur och bioflygbrinsle),
kriterierna utformas med beaktande av de unionsrittsliga principerna samt att det gar att
folja upp under avtalstiden.

Det kan dock finnas andra lampliga mervarden sdsom t.ex. utslappsnivaer och det bor vara
upp till den upphandlande myndigheten att bedéma vilka mervarden som ar lampliga
utifran t.ex. specifika behov i den aktuella upphandlingen, tekniska forutsiattningar och
mojligheten att f6lja upp kraven etc. Det kan annars riskera att leda till att man gar miste
om andra innovativa och transformativa 16sningar.

I den dialog som forevarit med kommissionen sd bekriftas att kvalitetskriterier kan vara
miljorelaterade och kommissionen har sett exempel pé att en yngre flygplansflotta
premieras. Kommissionen understryker dock att tilldelningskriteriet “ekonomiskt mest
fordelaktiga anbudet” kan anses vara tillrdackligt for att uppfylla det fjarde Altmarkkriteriet,
forutsatt att tilldelningskriterierna, dven miljomaéssiga eller sociala kriterier, ar nira
forknippade med foremalet for den tjanst som tillhandahélls och om det mgjliggor att det
ekonomiskt mest foérdelaktiga anbudet motsvarar marknadsvirdet.106 Det krdavs dven
tillrackliga mekanismer for att sdkerstélla att operatoren inte 6verkompenseras och att
ersittningen ar begriansad till kostnaderna for den verkligt tillhandahélla tjansten. Det valda
forfarandet ska innebira att tjanster tillhandahalls till 1agsta kostnad for samhallet. 107

103 Jfr artikel 17.7 och 17.8 i EU:s lufttrafikférordning.

104 punkt 78 i Tolkningsriktlinjen.

105.c-513/99 (Concordia buss) och Kammarratten i Stockholm mal nr 2222-16.
106 punkt 67 i Kommissionens meddelande.

107 punkt 104 i Tolkningsriktlinjen.
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Samtliga tillfragade handlaggare frin andra medlemsstater anser dven att det ar mojligt att
ge mervirde for miljokriterium. Av de tillfrigade var det bara ett medlemsland som hittills
tillampat det (se avsnitt Fragor till andra medlemsstater).

Staten tillhandahaller elflygplan

Forslag har inkommit om att Trafikverket eller staten p& annat satt ska tillhandahalla
elflygplan till operatorer av Trafikverkets upphandlade flygtrafik. Idag tillhandahaller inte
Trafikverket flygplan till operatorerna av den upphandlande flygtrafiken. Det skulle saledes
vara frdga om ett helt nytt arbetssitt for Trafikverket. En sidan forandring kréaver ett for-
andrat uppdrag och innan en sddan omstallning beslutas behovs en foérdjupad utredning av
b.la. praktiska forutsittningar att dga och tillhandahaélla elflygplan, ekonomiska forutsatt-
ningar, att Trafikverket (eller om det bedéms lampligare att dgandet av elflygplanen
hanteras inom en annan organisatorisk enhet inom staten) har de bemyndiganden och
medel som kravs for anskaffning av elflygplano8, riskanalys, juridiska forutsattningar etc.
En sddan utredning har bedémts ligga utanfor uppdraget for den har forstudien.
Tillhandahé&llande av elflygplan ar darfor inte djupare analyserat utan studien har
begrinsats till att lyfta fram det exempel som inkommit ifrdn en annan medlemsstat och
kommissionens uppfattning (se avsnitten Fragor till andra medlemsstater och Fragor till
kommissionen) samt en kommentar avseende ekonomiska risker med anledning av den
uppfattning som kommissionen givit uttryck for. Kommissionen anser att det endast ar
under mycket speciella omstindigheter som det skulle vara mojligt att i det offentliga
anbudsforfarandet kridva att operatoren anviander flygplan som staten forfogar 6ver.

Det innebir en ekonomisk risk om det inte gér att stilla krav i det offentliga anbudsfor-
farandet pa att statens elflygplan ska anvindas. Aven om det gir att stilla krav pa att
anvanda statens elflygplan i det offentliga anbudsforfarandet sé finns det dérvid en risk att
elflygplanen inte kommer till anvindning, eftersom ett flygbolag kan vilja att trafikera linjen
med sina egna flygplan, i enlighet med den allménna trafikplikten, s& att ett offentligt
anbudsforfarande aldrig aktualiseras. Det dr inte ekonomiskt hallbart att elflygplanen star
oanvinda under fyra ar eller mer. Det torde dérfor kravas en modell som innebar att staten
kan fa anvandning for elflygplanen pé annat satt (t.ex. i egen statlig verksamhet eller genom
uthyrning). Potentiella modeller behover stimmas av mot juridiska forutsiattningar i t.ex.
EU:s lufttrafikférordning, statsstodsreglerna och forbudet mot konkurrensbegransade
offentlig sdljverksamhet i konkurrenslagen (2008:579).

Oversiktlig analys av nyttor och kostnader

Allmant

For att fa en uppfattning om klimatnyttorna som Sverige kan bidra med néar det giller
flygets grona omstéllning ar det relevant att kortfattat redogora for vilka proportioner det

108 T ex. att det av regleringsbrev framgar att man far anvianda anslags- eller lanemedel fér inkdp av
viss slags egendom. Nar det géller elflygplan ar det uppenbart att det ar fraga om investering av
sadan omfattning att den inte sallan uttryckligen framgar av den arliga budgetpropositionen pa
relevant omrade. Ett elflygplan ar en anlaggningstillgang (det foljer av definition av sadana tillgangar
som finns i Ekonomistyrningsverkets foreskrifter och allmanna rad till 5 kap. 1 § férordning
(2000:605) om arsredovisning och budgetunderlag) och anskaffningen ska da som huvudregel
finansieras genom lan i Riksgélden. Det kravs da att Trafikverket genom beslut i riskdagen
bemyndigas medel eller snarare lanemedel fér att genomfora anskaffningen. Troligen innebér en
lanefinansiering att verkets bestallningsbemyndigande for vart ar efter anskaffningen dven rymmer
den aterbetalning av dessa Ian som sker. (2 kap 1 § och 7 kap. 1 § i budgetlagen (2011:203) och
kapitalforsorjningsforordningen (2011:210), 17 § i anslagsférordningen (2011:223)).
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handlar om. Flygets globala koldioxidutslapp uppgick 2019 till 915 miljoner ton, vilket utgor
2,13 procent av varldens samlade koldioxidutslapp, och 80 procent av utslappen sker pa
distanser langre dn 1500 km09, Svenskt inrikesflygs andel av de totala svenska utslappen pa
52 miljoner ton ir 0,9 procent (eller 0,47 miljoner ton)u°, vilket 4r en andel av 0,0005 av
flygets totala utslapp. Sett ur ett globalt perspektiv ar det storsta bidrag Sverige kan gora for
att f4 ned de globala utslappen att driva pa teknikutvecklingen inom ramen for de flygsam-
arbeten vi deltar i inom EU samt parallellt verka for att spelplanen dndras till formén for
flygplan och flygtekniska system med hoga miljoprestanda. GKN Aerospace Sweden, vars
produkter finns i 90 procent av alla storre trafikflygplan, har t.ex. raknat ut att en tjugo-
procentig viktminskning pé en av foretagets stora strukturkomponenter skulle ge ett
minskat koldioxidutslapp som motsvarar allt flyg i svenskt luftrum — inrikes, utrikes och
overflygningar't. Dagens moderna flygplansflotta inklusive bestillda plan kommer att vara i
drift fram till 2045-2050 och for dessa maskiner ar bioflygbrinslen!:2 det nya alternativ som
ar aktuellt i dagslaget:3. Bioflygbrinslet kan redan idag anviandas upp till 50 procent i
befintliga flygmotorer och det pagar tester som syftar till att h6ja denna niva till 100
procent!4, Man riknar dock med att koldioxidutslappsreduktionen for livscykelutsldppen
vid produktion av bioflygbréanslen ar 80 procent jimfort med fossila branslen?ts. Ska mélet
noll i utslapp nas sa riacker foljaktligen inte enbart bioflygbrianslen. Kostnaden for
produktion av bioflygbranslen ligger idag pa 2-3 ganger den for fossila dito¢. Stérre
miljovéanliga flygplan kommer sannolikt bland annat att drivas av vitgas. Tiden for att
utveckla dessa gor att de inte kan ersatta dagens plan forran om cirka 15 arw.

Den forsta generationens elflyg kommer till en borjan troligen att vara begransade till
kortare strackor och ha en kapacitet pa upp till 19 sdten:8. Detta beror bade pa begrans-
ningar™9 i batteritekniken och pé de avsevirt storre certifieringskraven for flygplan med fler
an 19 sédten. Det betyder att det for den upphandlade trafiken under 2020 talet i forsta hand
ar bioflygbranslen som ar aktuellt for att fa ned klimatutslappen?2¢ med bibehéllen 6nskad

109 https://www.atag.org/facts-figures.html

10 https://naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-territoriella-utslapp-och-
upptag/

111 GKN Aerospace Sweden

112 Naturvardsverket papekar att avverkning av trid innebar CO2 utsldpp som det tar nyplanterad
skog artionden att hamta igen vilket ar problematiskt med tanke pa att vi bara har ca 10 ar pa oss
for att reducera utslappen sa att 1,5-gradersmalet nas.

113 Som en konsekvens av COVID19 pandemin finns tecken pé att flygbolag tar dldre plan ur trafik
tidigare an planerat. Om denna utveckling haller i sig kan ett teknikbyte till den nya generationens
betydligt branslesnalare flygplan ske fortare an vad man tidigare trott.
https://www.bbc.com/news/world-us-canada-53549861

114 https://www.arabianaerospace.aero/rolls-royce-to-test-100-sustainable-aviation-fuel.html
https://biofuels-news.com/news/rolls-royce-to-test-saf-in-next-generation-engine-demonstrator/
115 Neste MY

116 https://www.svensktflyg.se/i-fokus/biojet/

17 hitps://www.airbus.com/newsroom/stories/these-new-Airbus-concept-aircraft-have-one-thing-
in-common.html

118 Flygplan upp till 19 siten certifieras under CS-FAR 23 regelverket som dr mindre krdvande &n for
flygplan med fler saten

119 Flyg- och Rymdtekniska Féreningens remissvar till Rapport 2020:12 (Trafikanalys)

120 rardplan for fossilfri konkurrenskraft, Sammanfattningar 2018-2020. Fardplanen for
flygbranschen pekar pa att en av I6sningarna for att na fossilfrihet ar branslebyte samtidigt som en
inhemsk produktion ger fler jobb i gréna naringar. For att dstadkomma detta maste en fungerande
marknad skapas
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tillganglighet. Om man betinker att tvé procent av inrikesflygningarna i Sverige gors med
flygplan med 19 siten eller farre och att en introduktion av elflyg i den upphandlade trafiken
skulle kunna vara relevant for 2-3 linjer i framtiden i ett medelléngt eller 1angre perspektiv
sd inser man att det minskade koldioxidavtrycket en introduktion av sddana plan ger blir
mycket litet'2t, Vardet for Sverige som nation ligger darfor inte s& mycket i det minskade
klimatavtryck som forsta generationens elflyg kan bidra till i den upphandlade trafiken som
det kan betyda for landet att vara med i den teknologiska framkanten for flygets grona

omstallning.

Nytto-kostnadsberakning for linjen Pajala-Lulea

Utredningen har inte kunnat gora ndgon komplett berikning av klimatnyttor for hela den
upphandlade trafiken som en 6vergéng till biojetbrénsle eller dar distansen medger elflyg
skulle ge i det korta perspektivet. Exemplet nedan ger dock en fingervisning om potentialer
for en linje dar bada alternativen skulle fungera. Vi har i exemplet utgétt fran den upphand-
lade linjen Pajala-Luleé och bett EU-projektet Green Flyway om hjélp med att rdkna pa vad
det skulle innebéra for den linjen om dagens luftfartyg, en Beechcraft, skulle koras pa 50

procent bioflygbrénsle. Det dr denna typ av flygplan som de framtida batteridrivna

elflygplan som nu utvecklas skulle kunna ersétta pd nimnda stréacka och andra liknande

typer av relationer. I exemplet ingar enbart brinslekostnaden for en flygning Pajala-Lulea
inbegripet klimatnyttan av en 50-procentig inblandning av bioflygbranslez.

= ca 660 kg CO,

Bréansleforbrukning | Kostnad | Kostnad med 50 % in- COz2-
Energifsrbrukning | Liter blz}ndning bio.ﬂygbréinsle reduktion
Pris 20 SEK/liter

COz-utslipp
Beechcraft | 240 liter Jet A1x 9,8 240 liter | (120 liter a 5 SEK = 600 120 liter x
19siten | kWh/liter = ca 23150 | 5 5 GEK = | SEK) + (120 liter 4 20 SEK = | 2,52 kg
Pajala — KWh 1200SEK | 2400 SEK) = 3000 SEK CO, per
Luled 2350 kWh x 0,281 kg liter x 80 %

‘ CO: ddrav = ca

25 min 240 kg

For strackan Pajala - Luled blir bransledtgangen totalt cirka 240 liter Jet A1 vilket motsvarar
2350 kWh. Detta motsvarar ett koldioxidekvivalentutslapp av cirka 660 kg med 100 procent
fossilbriansle och 420 kg vid en 50-procentig inblandning av fossilfritt Bio Jet A1. Det
betyder en koldioxidekvivalentreduktion med cirka 240 kg vid en 50-procentig inblandning
av fossilfritt bransle. Kalkyldataunderlaget baseras pa Naturvardsverkets klimatklivs-

underlag samt dagens generella priser.

e 1liter Jet A1 = 9,8 kWh

e 1kWh Jet A1 = 0,281 kg koldioxidekvivalenter

e 1liter fossil Jet A1 kostar hosten 2020 i Luled ca 5 SEK per liter (skattebefriat)

e 1liter fossilfri Bio Jet A1 kostar hosten 2020 i Ostersund ca 20 SEK per liter

e 1liter fossil Jet A1 kostar hosten 2020 i Ostersund ca 9 SEK per liter

121 Om ytterligare trafik pa kortare linjer skulle komma att upphandlas blir resultatet annorlunda.
122 Exemplet omfattar didrmed inte kapital- och underhéliskostnader.
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Eldrivna flygplan har potential att reducera klimatavirycket betydligt jamfort med brénsle-
drivna plan. Hur stor den totala klimatvinsten blir beror bland annat pé utslapp vid produk-
tion av flygplanen inklusive batterier samt elproduktionens klimatavtryck. For uppfyllande
av klimatmal géller dock att utslapp bokfors dir utslappen sker, dvs. anvandning av el inom
flyget ger, liksom biodrivmedel, nollutslapp for flygsektorn i utslappsstatistiken och uppfyl-
lande av klimatmal.

For mer information kring elflygets utveckling i Sverige hianvisas till det av Vinnovafinansi-
erade projektet ELISE!23 som bl.a. ska utvirdera hur elektriskt flyg ska fungera i Sverige.
ELISE koordineras av RISE och i konsortiet ingér akademin, branschen men ocksa svensk
flygindustri genom GKN och Saab AB, Aeronautics samt det Géteborgsbaserade foretaget
Heart Aerospace’24, som har ambitionen att ha ett certifierat elektriskt flygplan for 19
passagerare framme 2026.

Mojligheter i ett tillganglighetsperspektiv med fossilfri luftfart

Nya mdjligheter kan ges i ett 1angre perspektiv med flyg som ett hallbart transportmedel.
Om det i framtiden stills krav pa fossilfri luftfart, och det darmed 6ppnas nya mdjligheter
genom att aktorerna i transportsystemet ska balansera krav pa minskad klimatpaverkan
med krav som ror tillfredsstillande tillganglighet, kan vi fa se en utveckling dér det skapas
savil nya linjer som nya nav, inte minst som en foljd av elflygens storlek och rackvidd. Nya
mojligheter kan exempelvis ges med snabblinjer, saval interregionalt inom Sverige som
gransoverskridande mellan stdder i Norden, dér linjerna inte nédvandigtvis bor ga via
Arlanda. Projekt som FAIR och GreenFlyway bekriftar behovet av att forbattra tillganglig-
heten och utveckla transportlosningar i omraden dar avstdnd och geografiska forutsitt-
ningar begransar valet av transportmedel. Ett multinationellt elflyg stiller forstas krav pa att
de andra ldnderna installerar laddstationer for batterier pa de berérda flygplatserna. For att
eldrift ska vara 1angsiktigt hallbart maste dven hallbarheten for batterierna 6ka.!2s

Elflyg kan som framgar ovan 6ppna upp nya short haul-marknader savil inom som mellan
landerna i Skandinavien dar tidseffektiva alternativ saknas. Exempel pa det ar “island hop-
ping”, “fjord hopping” och "mountain hopping” eller tvarforbindelser mellan de skandina-
viska landerna, till exempel 6ver Bottniska viken mellan Luled och Uledborg eller Umea och
Wasa. Aven trafik till vira baltiska grannlinder, samt linjer frn sddra Sverige och norra
delen av kontinentala Europa (Polen, Tyskland), kan bli mgjligt for forsta generationens
elflyg.126 Bedomningar av nuvarande och framtida kommersiella marknader for elflyget ar
dock inte ndgot som omfattas av uppdraget eller som Trafikverket har forutsiattningar att

gora utan ar snarare en fraga for industrin och marknadens aktorer.

En ytterligare effekt av elflyg kan dock bli langre restider, vilken kan resultera i en
forsamring i tillgangligheten utifran tillgdnglighetsmodellen. Detta beh6ver dock inte bli
resultatet eftersom man skulle kunna flyga mer direktlinjer. Tvarforbindelserna har under
de senaste 5 till 10 aren néstan helt forsvunnit pa inrikesmarknaden.

123 https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/elektrisk-lufttransport-i-sverige
124https://heartaerospace.com/

125 Batteritillverkaren Northvolt, med ambitionen att tillverka virldens mest hallbara batterier med
en mycket hog atervinningsgrad, planerar lokal utvinning flera av de metaller som man behéver for
att tillverka sina batterier i syfte att ha kontroll 6ver hela tillverkningskedjan och darigenom na en
hog hallbarhetsniva.

126Beddmningar av nuvarande och framtida kommersiella marknader fér elflyget dr dock inte ndgot
som omfattas av uppdraget eller som Trafikverket har forutsattningar att géra utan ar snarare en
fraga for industrin och marknadens aktorer.
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Resandet med inrikesflyg har minskat under de senaste aren. Det bedoms bero pa flera
faktorer an flygets klimatpéverkan, men i och med att flyget successivt minskar sin
klimatpéaverkan kan det i 6kad grad ater bli ett valbart transportmedel inrikes pa strackor
déir det inte foreligger kommersiella forutsiattningar idag. Med “flygskammens d6d” och
flyget som ett héllbart transportsétt skulle en 6kad efterfragan pa flyg kunna uppsté och i sin
tur skapa kommersiella forutsattningar pé olika flyglinjer. En sddan utveckling skulle i vart
fall teoretiskt kunna leda till ett minskat behov av upphandlad flygtrafik, och da elflyg
dessutom forviantas kunna leda till mycket lagre driftkostnader skulle flera upphandlade
flyglinjer pa sikt eventuellt kunna bedrivas kommersiellt. Resonemanget ska dock
balanseras mot en fortsatt 6kad digitalisering och ett minskat resande som en utveckling
efter bl.a. covid-19-pandemin. Denna utveckling kan i sin tur istillet komma att leda till ett
behov av 6kad upphandling genom att ett minskat passagerarunderlag inte ger
kommersiella forutsattningar. Om resandemonster och —behov dndras skulle det 6ver tid
dven kunna péverka tillganglighetsmodellen.

Idéer som har lyfts fram i arbete med férstudien handlar om hur det positiva sambandet och
samspelet mellan klimatpéverkan och tillganglighet kan lyftas fram. Finns det en mojlighet
att blanda stérre och mindre flygplanstyper med olika framdrivningsteknik pa en upphand-
lad linje? I vad man skulle samslingning och mellanlandningar med fossilfria flygplan kunna
balanseras mot en acceptabel tillginglighet? Dessa och andra typer av atgiarder skulle
kanske kunna resultera i en upphandlad trafik som tar tillvara pa en ny miljovanlig
teknologi, kan mota behoven battre och bidra séval till att 6ka tillgdngligheten som att
minska kostnader och utslapp.

Trafikanalys presenterar i sin rapport om elflyg:27 fyra scenarier for elflygets utveckling pa
kort sikt, varav ett behandlar upphandlad flygtrafik. Scenarierna ar inte tidsatta utan
baseras pa antagandet om att planen har en kommersiell rackvidd pa hégst 40 mil och kan
ta hogst 19 passagerare. Trafikanalys bedomning utifran hur trafiken bedrivs idag &r att fyra
av Trafikverkets sju upphandlade linjer av de linjer som Trafikverket har handlat upp idag
rent kapacitetsmassigt vore mojliga att ersiatta med elflyg (det papekas dock att flyglinjen
mellan Sveg och Arlanda, som omfattas av scenariot, ligger nira den berdknade rackvidden
vilket i realiteten betyder att flygplanstypen ar mindre 1amplig p& denna linje).128 Myndig-
heten skriver att i relation till konventionellt flyg innebir elflyget en viss forsdmrad tillgéng-
lighet da elflygets hastighet 4r ndgot 1agre men har bor dven beaktas att vinterviglag rader
under stora delar av vinterhalvéret vilket talar till flygets fordel vid en jamforelse med
vagtrafik.

Trafikanalys gor vidare analysen att en forbattrad tillgdnglighet kan nas genom etablering av
nya flyglinjer som idag inte trafikeras!29. Detta forutsatter dock att det medfér minskade
driftkostnader for flygbolagen. Tillgingligheten kan vidare enligt Trafikanalys bedémningar
forbattras for linjer som gér 6ver hav, andra geografiska hinder eller obebodda omraden. I
de omréden i Sverige som idag har brister i tillgdngligheten skulle nya flyglinjer kunna
medfora tillganglighetsforbattringar speciellt om nya flygplatser skulle 6ppnas i dessa
omraden. Trafikanalys lyfter fram att det finns ett antal flygplatser som idag inte har linje-
eller chartertrafik, men som har en start- och landningsbana som kan ta emot elflyg. Att
kunna starta trafik pa dessa flygplatser medfér dock kostnader som Trafikanalys bedémer ar
for hoga for att kunna baras med de begriansade passagerarvolymer det handlar om. Den

127 Rapport 2020:12, s. 8

128 | denna forstudie landar dock Trafikverket i bedémningen att det endast &r strdckan Pajala- Luled
som klarar kravet pa att na en alternativ flygplats berdknat pa en rackvidd pa 40 mil.

129 Kommersiella linjer avses hér.
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samhillsekonomiska vinsten till f6ljd av 6kad tillgdnglighet vintas dock inte bli s& stor d&
tidsvinsterna, for de flesta befintliga strackor, ar relativt smé jamfort med tig och till viss del
dven jamfort med bil. P4 nya striackor ar tidsvinsterna relativt sett storre i de flesta fallen
men da virdena som beraknas i den samhillsekonomiska kalkylen for kollektivtrafik
sjunker med 6kande avstind, och avstinden hér ar langa, blir den monetéra effekten ganska
blygsam. Sa linge det handlar om smé plan dr det ocksa fa personer som berors och dirmed
summerar det upp till blygsamma belopp.:3© Trafikanalys konstaterar vidare mot bakgrund
av sin kartlaggning av elflyget att de forsta generationerna elflyg inte kommer att ha
tillracklig kommersiell rackvidd for att forbinda Norrlands inland med Stockholm. Diaremot
kan de utgora en lank mellan inland och kustland, vilket ocksé blir en forbindelse mellan
omraden med délig respektive hog tillganglighet. 13t

130 Rapport 2020:12 s. 12
131 Rapport 2020:12 s. 60
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Del 3 Lampliga atgarder

Det korta perspektivet: upphandling dar minskade utslapp
premieras

Upphandlad flygtrafik skulle kunna bidra till malsattningen om att minska flygets klimat-
paverkan med bibehéllen 6nskad tillgénglighet i hela landet i ett kortare perspektiv genom
att Trafikverket i upphandlingen for in mervarde i utvirderingsmodellen, eller med andra
ord béasta forhillande mellan pris och kvalitet, for dtgarder for minskad klimatpaverkan.
Mervirde skulle kunna vara t.ex. additionell’32 anvindning av bioflygbrinsle, eldrift eller
andra hallbara drivmedel eller andra atgérder som bidrar till en minskning av flygets
klimatpéverkan sésom tystare flygplan som kan flyga rakare vigar och dirmed anvénda
mindre brénsle (for information om utvirderingsmodell med mervirde hinvisas till av-
snittet om Tilldelningskritierier). Det bor i alla sammanhang vara upp till den upphand-
lande myndigheten att bedéma vilka mervirden som ar limpliga eftersom det kan finnas
andra merviarden som ar lampligare utifran praktiska forutsattningar, mojligheter att folja
upp efterlevnad av kraven, specifika behov, tidpunkten for upphandling och liknande.
Nedan behandlas dock frigan om additionell inblandning som mervirde, utifran att
uppdraget giller bioflygbrinsle (samt elflyg). Det betyder dock inte att Trafikverket tagit
stéllning till att det 4r det mest 6nskvirda mervirdet.

Forutsattningar vid additionell anvandning av bioflygbransle som mervarde

I den mén mervirde ska ges for additionell anvindning av bioflygbrinsle forutsatter
16sningen att det finns tillrackligt med bioflygbransle for additionell inblandning for att en
anbudsgivare ska vaga utfista sig att anvinda det i upphandlad trafik. I handelse av att
merviarde ska ges for inblandning av bioflygbransle kommer det inf6r varje upphandling att
behova analyseras i vilken omfattning additionell inblandning kan kravas for att ge
mervirde utifran praktiska forutsiattningar sdsom tillgang m.m. Det skulle ocksa behdvas en
16sning for hur Trafikverket skulle f6lja upp den avtalade additionella inblandningen. I
uppdraget har Trafikverket inte utrett i vad man det finns praktiska forutsattningar for
berorda aktorer att omhianderta sddana krav.

Losningen med att 6ppna for mervirde kan leda till 6kade kostnader och ett behov av att
sdkerstilla anslag for att inte minskad tillganglighet blir f6ljden av 6kade miljéambitioner.
Om viktning av mervarde i utvarderingsmodellen blir mgjligt for additionell anvindning av
bioflygbrinsle behover det vidare tas fram en modell fér hur additionell inblandning ska
foljas upp.

For att ta reda pd mognadsgraden hos marknadsaktorerna vad giller 6kad inblandning eller
— for den delen och pa sikt — majligheten att skaffa sig flygplan med hybrid- eller ren eldrift,
eller annat potentiellt lampligt mervirde som den upphandlande myndigheten identifierar,
kan en informationsforfragan (Request for information, RFI) genomforasss.

132 Med ”additionell” avses en inblandning utdver den féreslagna lagreglerade reduktionsplikten.
133 En RFI innebér att man infér en upphandling skickar skriftliga fragor till leverantérer och
branschorganisationer. RFl:n ska ske pa ett strukturerat satt och fragorna ska vara kopplade till vad
man behover veta for den kommande upphandlingen. Genom en RFI mojliggoérs dialog med
marknaden om en mdjlig kommande kravbild, sdsom 6kad inblandning av bioflygbransle, elflygplan
m.m., och hur marknadsaktérerna de ser pa detta, vilka mojligheter de har att uppfylla ett sddant
krav, vart ar branschen pa vag i forhallande till luftfartens omstallning till fossilfrihet, vad deras
planer ar vad galler exempelvis mer energieffektiva plan eller liknande.
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Det langa perspektivet: upphandling mot klimatrelaterade krav

I ett langre perspektiv skulle upphandlad flygtrafik kunna bidra till mélséttningen om att
minska flygets klimatpaverkan samt tillganglighet i hela landet genom att det stélls krav som
ror minskad miljopaverkan vid upphandlingen. DA det rader stor osidkerhet kring ifall be-
fintliga EU-regler ger utrymme for att stilla krav pa att trafiken bedrivs fossilfritt, exempel-
vis med bioflygbransle eller elflyg, bor Sverige verka for sddana forandringar i EU:s
lufttrafikforordning. Sverige bor ha goda forutsattningar att identifiera och driva
stdndpunkter i EU om att 6ppna upp for klimatrelaterade krav i lufttrafikférordningen:
tidpunkten bedéms som sérskilt lamplig eftersom forordningen ar foremaél for en storre
revidering dar kommissionen bland annat siktar pa en ”greening” av forordningen, dvs. att
anpassa den till mal och ambitioner i den europeiska grona given.

I samband med arbetet med férstudien har Trafikverket noterat en otydlighet avseende vem
som tar initiativet nar det giller regelutvecklingsbehov kopplade till artiklarna 16 och 17 i
lufttrafikforordningen. Trafikverket ser ett behov av klargorande avseende denna uppgift. Vi
ser vidare dven ett nirliggande behov en bred samverkan kring Sveriges position vad giller
forordningen da den beror flera andra myndigheter med uppgifter inom luftfarten och
foreslar att en arbetsgrupp bildas for att se 6ver hur vi i Sverige tycker att reglerna ska
forandras.

Teknikneutral upphandling

For att Oppna for en framgangsrik omstillning av flyget, inbegripet upphandlad trafik, bor
man s langt majligt undvika att definiera vilka l6sningar som kan bli aktuella: de styrmedel
som véljs bor dirmed vara teknikneutrala. Trafikverkets upphandling av flyglinjer idag ar
teknikneutral: om det redan nu fanns flygplan p4 marknaden som drevs med elmotor,
briansleceller eller liknande och som klarade kraven vad géller tidtabell, antal stolar m.m. sa
skulle de inte uteslutas. Malet for upphandlingen bor vara det Sverige vill uppna med
avseende pa att minska klimatpéverkan, oavsett vald teknik. I sitt yttrande 6ver SOU
2019:11 Biojet for flyget framhaller Upphandlingsmyndigheten vikten av att staten och den
offentliga sektorn i 6vrigt gar fore i arbetet mot klimatférandringarna och menar att
offentlig upphandling kan utgora ett kraftfullt verktyg for verklig forandring. Staten bor
emellertid enligt Upphandlingsmyndighetens uppfattning ange mél och inte medel, och i
stillet lita pa att upphandlande myndigheter anvander upphandlingen pa det sitt som i
enskilda situationer bast gynnar dessa politiska mal samtidigt som risker, malkonflikter och
begriansningar av konkurrensen kan undvikas pa ett effektivt satt.34

Langre avtalsperioder

I syfte att underlétta investeringar for anbudsgivare i framtida upphandlingar finns sanno-
likt ett behov av att fa mojlighet att ha langre avtalsperioder 4dn fyra ar, vilket &r maximal
tidsperiod enligt EU:s lufttrafikforordning. Detta for att en langre avtalsperiod majliggor
anskaffning av nya, mer héallbara flygplan sadsom elflyg, hybrider eller andra fossilfria
luftfartyg. Avtal med kort 16ptid kan avskricka flygbolag frén att géra storre investeringar,
och dirigenom hindra innovation och eventuella forbattringar av tjansternas kvalité.

Elflyg med hansyn till tillgangligheten

De elflyg som med hénsyn till pAgdende utveckling skulle kunna bli aktuella f6r upphandlad
flygtrafik i framtiden har begransningar vad géller savil rackvidd som antal saten, men

134

https://www.regeringen.se/4ad5e5/contentassets/592cc4396bff4dadb3834662d3015dcf/upphandl
ingsmyndigheten.pdf
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anviandning av elflyg i upphandlad trafik skulle kunna bidra till att vixthusgasutsldppen ar
betydligt ldgre pé berorda linjer, beroende pé hur elektriciteten genereras och beraknings-
modellen. Trafikanalys berakningar i uppdraget om elflyg utgér for narvarande frén en
anviandning av s.k. nordisk elmix som leder till vissa utslapp. Om upphandlad trafik dger
rum pa motsvarade linjer som idag, nir elflyg finns tillgdngliga och etablerade pa mark-
naden och under forutsattning att dessa elflyg klarar de kapacitetsrelaterade kraven, skulle
det ddirmed kunna innebira betydligt 1agre utslapp pa dessa kortare striackor.

En forutsittning for att elflyg ska kunna anvindas i upphandlad trafik ar att aktuella flyg-
platser, och de alternativflygplatser som behovs, kan tillhandahélla nodvandiga tjanster och
infrastruktur for sddana luftfartyg. Infor ett sddant scenario kan det bland annat bli aktuellt
att se 6ver och informera och férutsdattningarna for insatser i infrastrukturen. Det kan darvid
uppsta behov av ytterligare stéd i regionala planer och mgjligheten till medfinansiering till
regionala kollektivtrafikanlaggningar kan vara ett omrade att undersoka vidare. Forutsatt-
ningarna for medfinansiering regleras i férordning (2009:237) om statlig medfinansiering
till regionala kollektivtrafikanldggningar m.m. Forordningen innehéller bestimmelser om
statlig medfinansiering till bl.a. kommuner eller andra organ f6r byggande av flygplatsan-
laggningar med annan huvudman &n staten. Statlig medfinansiering far beviljas om anliagg-
ningen anses utgora del i byggande av flygplatsanldggning och for investeringar, och medel
betalas ut av Trafikverket. I kommissionens riktlinjer for statligt stod till flygplatser och
flygbolag (2014/C 99/03 finns bl.a. forutsiattningar for investeringsstod beskrivet. I kom-
missionens férordning (EU) nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras
forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i férdraget, andrad genom
forordning (EU) 2017/1084 (hirefter GBER), finns dven en specifik reglering av investe-
ringsstod till flygplatser. Regleringen mojliggor investeringsstod , utan forhandsanmaélan
och godkiannande av kommissionen, om villkoren i artikel 56 a och kapitel I i GBER ar

uppfyllda.
Tydliggor klimat- och etappmal for flyget

Det framgér inte av det klimatpolitiska ramverket om det finns nigot etappmal for de
upphandlade flyglinjer som inte omfattas av EU:s utslappshandelssystem. Inrikesflyget har
inga direkta krav utifran det nationella klimatramverket: etappmaélet om en minskning med
minst 70 procent av utsldppen fran inrikes transporter senast r 2030 jamfort med 2010
omfattar inte flyget. Vad giller det 1angsiktiga malet att Sverige senast ar 2045 inte ska ha
négra nettoutslapp av vaxthusgaser (for att darefter uppna negativa utslapp) innebar malet
att utsldppen av vixthusgaser fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent liagre ar
2045 4n utslappen ar 1990. Det har dock inte specificerats hur mycket olika delsektorer
behover uppna for det 1angsiktiga malet eller, med andra ord, det finns inget nationellt mal
som siger att hur mycket just flyget méste minska sina utslapp.

Som maélformuleringarna ser ut kan Trafikverket endast konstatera att flyget, och darmed
den upphandlade flygtrafiken, omfattas av det langsiktiga klimatmalet till 2045. Om staten
ska visa vigen i flygets omstillningsarbete, inbegripet med bibehallande av 6nskad tillgéng-
lighet och andra relevanta malsattningar, bor det tydliggoras hur klimatmaélen ska tillampas
for Trafikverkets upphandlade flyglinjer. Det behover dven ges forutsiattningar i myndig-
hetens anslag for att méta malen.
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Bilaga 1 Upphandlad trafik 2020 enligt trafikavtal
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Bilaga 3 Erfarenheter och synpunkter kring
klimatrelaterade atgarder — fragor och svar

Fragor till och svar fran myndigheter som pekats ut som berérda i
uppdraget

De grundfragor som stélldes var foljande:

1. Vilken koppling anser du att ert uppdrag/er verksamhet har till Trafikverkets
uppdrag?

2. Har ni uppdrag om offentlig upphandling for nationella eller regionala behov?

3. Har ni uppdrag som ror forskning eller innovation som har baring pa
malsdttningen om att minska flygets klimatpaverkan? Om ja, var vanlig beskriv
uppdraget och eventuella insatser av relevans.

4. Har ni uppdrag som ror forskning eller innovation som har baring pa
malsittningen om tillgdnglighet i hela landet? Om ja, var vanlig beskriv
uppdraget och eventuella insatser av relevans.

5. Har er organisation faststillt policyer eller motsvarande som ror tjansteresor
med flyg for er personal?

6. Staller er organisation krav pa underleverantorer och konsulter vad giller
tjansteresor?

Vad géillde fraga 5 och 6 hade frigan kompletterats med att det kan handla om att képa
héllbart flygbrinsle for flygresans koldioxidutslapp, exempelvis via Fly Green Fund, eller att
delta i andra insatser som ror inblandning av bioflygbrinsle i samband med tjansteresor
m.m.

De fragestallningar som i forekommande fall stalldes om erfarenheter och synpunkter med
baring pa forskning och innovation var féljande:

1. Vilka insatser [inom forskning och innovation] genomf6r ni/har ni genomfort
eller deltagit i som syftar eller bidrar till att minska flygets klimatpéverkan?

2. Vad ar era forvarvade kunskaper och erfarenheter fran dessa insatser: vad
funkar, vad kan forbattras?

3. Vilka insatser har varit mest framgangsrika/har gett mest effekt? Varfor, tror ni?
4. Ser ni ndgon paverkan pa tillgiangligheten genom dessa insatser?

5. Hur ser er drominsats/ert dromprojekt ut nar det giller att minska flygets
klimatpéaverkan?

6. Annat ni vill fora fram med koppling till uppdraget?

Naturvardsverket

Naturvardsverket dr miljomalsansvarig myndighet f6r bl.a. klimatmalet och arbetar med
eller deltar i andra arbete med strategier, uppfoljning, styrmedelsutveckling etc. for sektor
eller verksamheter som har uppenbar klimatpéverkan. Arbetet sker framfor allt pa en
overgripande niva. Tillsammans med andra myndigheter ar verket ofta, mer eller mindre,
involverade i mycket av det som ror utveckling av ny mindre klimatbelastande teknik,
utvecklar styrmedel, etc. Man sitter med i referensgrupper, styrgrupper, deltar i
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utredningar osv. som syftar till att minska flygets klimatpéverkan. Myndigheten ansvarar for
satsningen Klimatklivet som kan ge bidrag till kommuner, foretag etc. for investeringar som
ar en del omstéllningen mot fossilfritt. Man upphandlar enbart for eget bruk.

Naturvardsverket konstaterar att upphandlad flygtrafik stér for en liten del av inrikes
flygresande och en marginell del av svenskars totala flygresande, dir utrikesresandet finns i
fokus. Verket framhaller att upphandlad trafik trots detta ar intressant fér det nédviandiga
teknikskiftet eftersom staten kan ha unika mojligheter att styra en angelidgen
teknikutveckling genom att t.ex. stilla krav pa fossilfritt flyg pd upphandlade strackor. De
investeringar som sker genom Klimatklivet padskyndar omstéllningen, menar man, och
trycker pa vikten av att tanka langsiktigt nir det handlar om utvirdering och klimatnytta
inom ramen for samhillsekonomiska analyser sdsom att studera effekter pd export och
spridningseffekter. Sa f6ljs inte nédviandigtvis effekterna upp idag. P4 ett omrade som
elektrifierat flyg kommer man att kunna se nyttorna battre med en ldngre tidshorisont.

Naturvardsverket medverkar vidare i uppdraget Smart City Sweden35 dar dven Fossilfritt
Sverige ingér. Uppdraget ar kopplat till visionen om Sverige som permanent
varldsutstéllning och har dven baring pa den svenska exportstrategin och méalsittningen att
Sverige ska satsa pa teknik inom flygbranschen, eldrift och bioflygbransle som en méjlighet
for att 6ka svensk export.

Det finns sdvitt man kunnat utréna ingen sirskild policy for Naturvardsverkets flygresor. Av
verkets motes- och resepolicy framgar att tag ska viljas i forsta hand vid inrikes resor. Dar
det ar relevant stiller man i upphandlingarna krav pé att leverantorers resor ska ske i
enlighet med métes- och resepolicyn.

Statens energimyndighet

Statens energimyndighet har en koppling till uppdraget i egenskap av forskningsfinansiar.
Myndigheten har dven ataganden som kopplar till anvindningen av biobrinsle inom flyget
och dess klimatpéverkan samt genom implementeringen av EU-lagstiftning som det s.k.
fornybartdirektivet!s¢, som bl.a. syftar till att sdkerstilla att de biodrivmedel som kommer ut
pa marknaden &r hallbart producerade och t.ex. stiller krav pa en viss minskning av
utslappen av vaxthusgaser over livscykeln jamfort med dess fossila motsvarighet.
Energimyndigheten utfardar foreskrifter om héllbarhetskriterier for biodrivimedel och
flytande biobranslen (STEMFS 2011:2) och utdvar tillsyn 6ver den svenska lagstiftning som
for in direktivet i Sverige. Myndigheten genomfor enbart upphandling f6r eget bruk.

Mot bakgrund av den svenska flygstrategin, dir en av prioriteringarna ar att flygets miljo-
och klimatpéaverkan ska minska, har Energimyndigheten sedan 2018 i uppdrag att framja
héllbara biobranslen for flyg. I uppdraget ingér att verka for att inrikesflyget stéller om till
fossilfria drivmedel och for att 4ven internationell bunkring vid svenska flygplatser, sa langt
det ar mojligt, sker med fornybara drivmedel. For detta indamaél ska Energimyndigheten
utlysa medel for att stodja forskning och utveckling av hallbara biobrénslen for flyg.
Energimyndigheten ska dven inritta ett innovationskluster som samlar hela viardekedjan
och som tar fram en gemensam behovsanalys for att klara omstéllningen till fossilfrihet
inom flyget. Under perioden har tre utlysningar genomforts. I den forsta utlysningen
beviljades stod till 10 forskningsprojekt och ett innovationskluster och i den andra till 6
projekt. De beviljade forsknings-och utvecklingsprojekten tiacker in en bredd av tekniker och

135 https://smartcitysweden.com/
136 Europaparlamentets och radets direktiv av den 23 april 2009 om fridmjande av anvdndningen av
energi fran fornybara energikallor
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produktionskedjor och involverar ocksa en stor bredd av aktorer i form av foretag, akademi
och institut. Myndighetens bedomning ar att projekten tillsammans har goda
forutsattningar att bidra till fossilfrihet inom flyget.

Det innovationskluster:s” som startades i slutet av 2018 har bl.a. genomfort ett
matchmakingevent under 2019 tillsammans med Energimyndigheten for att féra samman
olika aktorer infor den andra utlysningen for forsknings-och utvecklingsprojekt. Klustret har
under 2019 ocksé arbetat med en behovsanalys samt knutit till sig andra flygrelaterade
aktiviteter, inbegripet projektet Nordic Network for Electric Aviation (NEA) frén Nordic
Innovation. Energimyndigheten gor bedomningen att det finns manga synergier mellan de
olika aktiviteterna dé ett flertal aktorer som t.ex. SAS och Swedavia ar viktiga bade nir det
giller biobranslen for flyg och elflyg. Det ar dock fortfarande for tidigt for att forsknings- och
utvecklingsprojekten ska ha genererat nagra resultat.

Vad giller forskning kopplat till elektrifiering av flyget har Energimyndigheten bl.a.
finansierat en fristdende forstudie om elektriska drivlinor for flygfarkoster 2014-2017 samt
enligt ett sirskilt uppdrag finansierat uppbyggnaden av ett test- och forskningscenter for
elektromobilitet, Swedish Electric Transport Laboratory AB (SEEL AB). Centret syftar till att
skapa en arena for forskning och utveckling av nya tekniker framst for elektrifierade fordon
men aven for elektrifierade fartyg, luftfartyg och arbetsmaskiner samt stiarka kompetensen
inom dessa omréaden i Sverige.

Energimyndigheten har riktlinjer for tjansteresor och moten som omfattar regler for hur och
nér flygresor ska genomféras av myndighetens personal. Reglerna ror idag vid vilka strackor
som det ar tillatet att resa med flyg (ej tillatet vid strackor under 50 mil). Inga riktlinjer finns
idag som ror inkop av héllbara brianslen eller liknande. Energimyndigheten stiller som regel
krav pé konsulters och andra tjansteleverantorers resande. Kraven motsvarar de interna
riktlinjerna.

Energimyndigheten har vidare i uppdrag av regeringen att betala ut premier for elbussar.
Satsningen stracker sig fram till 2023. Syftet med elbusspremien ar att frimja introduk-
tionen av elbussar pd marknaden och pé sa sitt bidra till ett battre klimat, mindre luft-
fororeningar och minskat buller. Premien regleras i férordning (2016:836) om elbuss-
premie. Elbusspremien riktas till regionala kollektivtrafikmyndigheterna, till kommuner och
aktiebolag som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har 6verlamnat befogenhet att
ingd avtal om allmén trafik, samt till trafikforetag som bedriver kollektivtrafik. Premien kan
betalas ut till elbussar, laddhybrider, bréanslecellsbussar och tradbussar med en transport-
kapacitet pa mer dn 14 passagerare. En elbusspremie kan betalas ut till bussar som bestillts
efter den 31 december 2015 for att anvindas i kollektivtrafik.138 En liknande 16sning finns
for vissa miljolastbilar och elektriska arbetsmaskiner. Energimyndigheten har av regeringen
fatt i uppdrag att betala ut en premie for sidana lastbilar och arbetsmaskiner i en ny klimat-
premie. Den sokande kan f& maximalt 20 procent av miljéfordonets inkopspris i stod.
Premien omfattar minst 20 miljoner kronor for 2020 och stodet berdknas finnas fram till
2023.139 P4 fraga om effekten av elbusspremien har inte Energimyndigheten kunnat st6dja
sig pa nagon formell utvirdering , och samma sak géller hur myndigheten bedomer att
utvecklingen med avseende pa antalet elbussar hade sett ut ifall det inte hade funnits nagon

137 https://www.fossilfreeaviation.com/

138 http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/transporteffektivt-
samhalle/elbusspremie/

139 http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/transporteffektivt-
samhalle/klimatpremie/
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premie. I forordningen for elbusspremien finns ett krav att stodet ska utvarderas. I
myndighetens drsredovisningar har man redovisat vissa klimateffekter av fler elbussar men
de har varit mer av teoretisk modell. Att elbusspremien har haft effekt pa antalet elbussar
rader det dock ingen tvekan om, menar Energimyndigheten. 2016 hade man ansckningar
for o kronor, 2017 for 12 miljoner, 2018 for 229 miljoner, 2019 for 1,8 miljarder och hittills
for 2020 har man fatt ansokningar for 1,6 miljarder. I borjan av stodet fick myndigheten
uppfattningen att elbusspremien var en forutsattning for att politikerna skulle vélja
introduktion av elbussar men nu uppfattar man det som att det beslutas om inférande av
elbussar i kommande avtal oavsett om man far elbusspremien eller inte. P4 s& vis har stodet
uppnatt mélet i forordningens forsta paragraf, dvs. att fraimja introduktionen av elbussar i
Sverige.

Visttrafik, som Trafikverket stillt foljdfragor till med avseende pa elbusspremien, menar att
stodet har varit en tydlig signal for att satsningarna ar viktiga. Frén politiskt héll bedémde
man att det var viktigt att vara en del i en statlig satsning pé det nya, en sorts uppmuntran.
Visttrafik menar att premien och méjligheten att kunna ta del av den gav en politisk
inspiration och vilja att komma vidare snabbare i det arbete som man dnda var pa vig att
gora. Syftet att de och alla andra aktorer som de samverkat med skulle kunna samla ny och
vardefull kunskap - energibolag, kommun, trafikféretag m.fl. - anses ha uppfyllts. Man tog
med sig mycket erfarenhet vidare i arbetet och upphandlar numera elbusstrafik i stads- och
tatortstrafiken. Vasttrafik medger att detta hade man gjort dven utan elbusspremien men
menar att man hade varit betydligt mer forsiktig i satsningarna och att det inte hade gétt lika
fort utan premien. Efter att de fatt elbusspremien for bussar i befintliga avtal gick de snabbt
vidare till att omforhandla och upphandla helt elektrifierad stads- och tatortstrafik i tre
omréaden i Goteborg med resultatet att man i december far in 160 elbussar i trafik.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsens uppgift att ansvara for regelgivning, tillstdndsprévning, tillsyn och
registerhéllning inom transportomradet, att bidra till de transportpolitiska méalen och att
inrikta verksamheten pa att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljoanpassat
och sikert transportsystem kopplar alla till Trafikverkets uppdrag att samla in kunskaper
och erfarenhet om att minska flygets klimatpaverkan. Vad géller upphandlingar sker de
enbart for eget bruk.

Transportstyrelsen har inget utpekat uppdrag som ror forskning eller innovation men man
har avsatt pengar for att anvénda till forskning. For narvarande finansieras tva projekt som
handlar om optimering av flygvagar i syfte att minska flygets klimatpaverkan, IFWHEN4o
och OP-FLYKLIM®4:. Myndigheten sdger sig inte ha nigot utpekat uppdrag som ror
forskning eller innovation, men indirekt menar man att ovan ndmnda projekt har baring pa
maélsattningen om tillginglighet i hela landet, eftersom flyget ar nodvéandigt for att ge god
tillganglighet for alla delar av Sverige.

I Transportstyrelsens riktlinje for moten och resor star det uttryckt att “flyg far viljas for
totala fardstrackor 6ver 50 mil. Avsteg kan vid betydande tidsvinster fattas av chef”. Man
har vidare ett internt miljomal som handlar om att utslappen av koldioxid fran korta
flygresor (under 50 mil) under mélperioden 2020-2022 ska minska stadigt jamfort med ar

140 projektet syftar till att f fram forbattrade berdkningsmodeller av flygets miljépaverkan i
omradet runt en flygplats.

141 projektet har som mal att férbattra anvandandet av vaderprognossystem samt meteorologiska
ateranalyser som stod at flygoptimering och minskad miljopaverkan, och att forbattra
vaderprognosmodeller genom nyttjande av data fran flygledningssystem.
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2018. Krav stills pa konsulter inbegripet underleverantorer i de fall det bedoms att tjanstens
utforande har en betydande paverkan utifran hallbarhetsomréadet.

Fragor till och svar fran andra myndigheter

I syfte att samla in eventuella kunskaper och erfarenhet om att minska flygets klimatpaver-
kan hos andra myndigheter dn de som pekats ut i uppdraget skickade Trafikverket ut ett
antal fragestillningar som vi bad om aterkoppling pa. Utskicket skedde till utvalda myndig-
heter med en verksamhet och geografisk placering som bedémdes kunna aktualisera
tjansteresor med flyg inrikes eller utrikes, och samma grundldggande fragor stélldes som till
de utpekade myndigheterna ovan. Av svaren kan Trafikverket konstatera att myndigheterna
vanligen inte har ndgon, alternativt en svag, koppling till uppdraget. Myndigheterna flyger,
inrikes och i ndgra fall utrikes, i varierande omfattning. Jordbruksverket utfor tjansteresor
med stod av de avtal som upprittats enligt den allménna trafikplikten, dock i liten omfatt-
ning. Boverket konstaterar att de stadigt har minskat sitt flygande, savil métt per arsarbets-
kraft som totalt for myndigheten, och gor bedomningen att minskningen troligen beror pé
ett 6kat intresse hos personalen, och tydligare stillningstaganden fran ledningen angéende
vikten, av att minska sin miljopaverkan. Samtliga av myndigheterna har resepolicys eller
motsvarande som pekar pé tag som forstahandsval vid resor, i forekommande fall med tids-
eller distansmal (eller om man kan undvika 6vernattning, som hos Rekryteringsmyndig-
heten). Konsumentverkets policy gor géllande att vid resor 6ver 50 mil dar flyg bedoms
nodvindigt ska anslutningsresan (t.ex. till Arlanda) géras med tag till och fran Karlstad.

Fragor till och svar fran berdrda regioner och kommuner

I syfte att samla in kunskaper och erfarenhet om att minska flygets klimatpaverkan hos de
regioner och kommuner som har upphandlad flygtrafik enligt beslutet om allmin trafikplikt
2019 och framat skickade Trafikverket ut ett antal fragestéllningar via e-post som vi bad om
aterkoppling pa.

De fragor som stilldes var foljande:

1. Théindelse av att det framledes skulle beslutas att upphandlad flygtrafik i Sverige
ska vara fossilfri genom anvindning av biobrénsle eller elflyg:

a. Vilka atgirder skulle er region/kommun behova vidta for att kunna hantera
upphandlat flyg som drivs med biobransle eller elektricitet?

b. Vilka av dessa atgérder ar majliga att genomfora idag?

c. Inom vilken/vilka tidsramar skulle &tgarderna i punkt a vara mojliga, enligt
er bedomning?

2. Har ni genomfort eller genomfor ni for narvarande ndgra insatser som syftar
eller bidrar till att minska flygets klimatpéverkan? Om ja, var vénlig beskriv
insatserna samt besvara a-c nedan. Om nej, ga till frga 3.

a. Vad ar era forvarvade kunskaper och erfarenheter fran dessa insatser: vad
fungerar och vad kan forbattras?

b. Vilka insatser har varit mest framgangsrika/har gett mest effekt? Varfor,
tror ni?

c. Ser ni ndgon paverkan p4 tillgingligheten genom dessa insatser?
3. Annat ni vill f6ra fram med koppling till uppdraget?

Nedan foljer en redogorelse 6ver vad man svarade, uppdelat per fragestillning och omrade.
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Atgéarder regioner och kommuner kan behdva vidta for att hantera flyg som drivs
med biobransle

Négra av de svarande anger att man skulle behdva utoka och forbéttra infrastrukturen
medan andra svarar att befintlig tankningsutrustning bor vara tillfyllest, si lange det inte
finns krav pa olika briansleinblandningar pa samma stille. Nagon svarande konstaterar att
for att kunna tillhandahalla enbart biobransle kréavs investeringar i separat
cistern/tankanldaggning, separat tankbil, utbildning samt tillstdnd (miljotillstand,
raddningstjénst osv). Biobrinsle ar bara att tanka i befintliga tankar upp till en 50-
procentig koncentration, skriver en svarande, det gir att gora redan idag och har gjorts pa
flygplatsen i Ostersund.

Maénga lyfter problemet med tillgdngen pa biobransle och priset. Vad giller kostnads-
aspekten menar en svarande att biobransle dr mojligt att blanda in i befintligt flygbréansle pé
flygplatsen men att detta i sa fall skulle fa bekostas av flygplatsen/kommunen eftersom
flygbolagen inte vill ta den 6kade kostnaden for inblandning av biobransle. Av svaren
framgar dven att eftersom flygbolagen ofta viljer att tanka pa Arlanda har man inga
uppgifter om hur mycket brinsle som forbrukas pa flyglinjen ifraga.

En svarande trycker pé att det ar angeldget att den upphandlade flygtrafiken kan gé fore och
driva pa omstillningen i flygbranschen. Man menar att detta dr en viktig signal om att det
finns en efterfrgan for gront flygande och sérskilt biodrivmedel for flyg. Det finns fardiga
tekniker att producera skogsbaserat biodrivmedel i norra Sverige men det kraver
omfattande investeringar, vilket i sin tur dr beroende av att det finns en tillf6rlitlig och
tillrackligt hog efterfragan. Négra svarande héller for narvarande pé att undersoka
mojligheterna till hur efterfrdgan kan starkas och ddarmed paskynda regional tillverkning av
biodrivmedel for flyg.

Flera lagger stor vikt vid att man dr manga aktérer som gir samman och visar en vilja till
omstallning av flyget. Om stat, kommuner, regioner och niringsliv stér enade i att stodja
denna produktion ger vi en betydligt starkare signal till marknaden for biodrivmedel f6r
flyg, skriver ndgon. Har dr dven centrala styrmedel sdsom krav pa inblandning viktiga,
menar man. Nigra for fram att det i norra Sverige finns séval forskning som produktions-
forutsattningar for att producera biodrivmedel baserat pa skogsravara och som skulle tacka
hela det svenska inrikesflygets behov.

Atgarder regioner och kommuner kan behdva vidta fér att hantera flyg som drivs
med elektricitet

Flera svarande saknar laddinfrastruktur pa flygplatsen och man har heller ingen bestéllning
pa denna service. Nigra menar att det troligen skulle krivas en ny matning av strom in till
flygplatsen for att klara laddning och energiférbrukning. Har behovs det investeringar i
infrastruktur, menar man, och exemplifierar i form av ny kraftkabel fran elleverant6r (om
dagens kapacitet ej ar tillracklig), laddningsutrustning, eventuella utrymmen for laddning,
utbildningar samt tillstand (miljétillstdnd, raddningstjanst osv). En svarande sager sig ha
god kapacitet vad géller elkraft idag (mellankraftnidt) men menar att en kartlaggning om
elkraftsbehovet skulle behova goras tillsammans med sakkunniga i branschen. En flygplats
anger att man inte har utrett vad som behovs for elektrifiering och menar att det finns behov
av nationell utredning for detta, bl.a. hur stort effektbehovet kommer att vara och om det
behovs starkstrom, och hér stiller flera andra samma fragor. Manga undrar dven vilken
standard for laddutrustningen som krévs. Flera lyfter ett behov av kompetensutveckling for
flygplatspersonalen.
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Man refererar i ndgra fall till pagdende arbete i Kvarkenradets projekt FATR42, dar man
undersoker forutsattningarna och vad som kravs for att mojliggora regionalt elflyg. Flera
svarande hanvisar dven till projektet Gron flygplatsi43 som menar att elektrifiering av
flygplan formodligen kommer fungera bést pa fasta linjer saisom Hagfors-Torsby-Arlanda.

Nar kan atgarder som roér biobransle genomféras?

Biobrinsle skulle kunna genomforas relativt snabbt om all finansiering och beslut finns,
menar flera svarande. I principiell mening bor det inte finnas ndgra avseviarda hinder for att
hantera de faciliteter som krivs, anser nagra, men tillgdngen pa bransle kan vara en praktisk
och ekonomisk utmaning. Flera lyfter att det framfor allt 4r en kostnadsfriga. En svarande
menar att det kravs tydliga krav pa inblandning, t.ex. ”x procent av flygen som gér fran
flygplats Y ska ha en viss mangd biobransle inblandat”. Avgorande torde vara hur snabbt
man kan sikra en fortlopande tillgéng till bioflygfotogen samt vilka ekonomiska incitament
som finns eller utvecklas for att kunna hantera de hogre brianslekostnaderna, skriver ndgon
och tillagger att prisdifferensen &r relativt stor i nuldaget, men kan ju tdnkas sjunka om
tillgdngen 6kar. Man pekar dven pa att utover detta behéver de flygfarkoster som trafikerar
respektive flygplats vara certifierade for aktuell inblandning av biobrénsle.

Nigra tar i sammanhanget upp den svenska flygbranschens fardplan for att gora
inrikesflyget fossilfritt senast 2030, dar biobranslen vintas spela en viktig roll, och menar
att detta material ger en god vagledning. I vissa fall for man fram att atgérder for att fraimja
produktionen av bioflygbrinsle i Norrbotten kan bidra till att minska flygets
klimatpaverkan. Om upphandlat flyg kan drivas med HVO skulle detta kunna vara praktiskt
mojligt ganska omgéende, menar en svarande. Nagon skriver att biobrinsle skulle vara
mojligt att tillhandahalla frén extern leverantor men eftersom flygplatsen skulle behéva st
for kostnaden har 16sningen inte varit aktuell: man har darmed inte tillrdckliga kunskaper
inom omradet och skulle behova hjilp med detta.

En svarande meddelar att om krav pa inblandning av biobransle blir aktuellt f6r hela
flygmarknaden sa klarar man det med den utrustning som finns pa flygplatsen. Om krav
endast kommer pa delar av flygmarknaden méste investeringar goras pa nya anldggningar,
skriver man vidare, och pekar pa att det blir dyrt samt kan medféra problem med
lokaliseringen vid flygplatsen. Om infrastrukturen méste fordubblas frén idag uppskattar en
svarande ledtid och installation till 16 ménader. I négot fall menar en svarande att en tank
kan behdva sittas upp pa en flygplats.

P4 ett par flygplatser pagar ett arbete med att fa laddinfrastruktur pa plats (se vidare nedan)
och mojlighet kommer darmed att finnas f6r upphandling av el- och biodrivna flygplan eller
kombinationer, t.ex. hybrider, till trafikupphandlingen 2023 p4 flyglinjerna Ostersund —
Umed och Sveg — Arlanda fran ar 2023.

Nar kan atgarder som ror elektrifiering genomforas?

Aven pa detta omrade menar flera svarande att det inte nédvindigtvis bor finnas avsevirda
hinder for att hantera de faciliteter som kravs, men att narhet till tillréacklig effekt néar det
giller laddning kan vara en praktisk och ekonomisk utmaning. Nagon har svarat att
flygplatsen fatt information om att det kan ta upp till 10 &r om det skulle beh6va atgarder i
form av byte av storre ledning. For ett par flygplatser anger man att det inte finns pengar
avsatta for att finanserna infrastruktur for elflyg. Nagra undersoker for narvarande hur man
pa bista sétt kan forbereda sig for ett 6kat elbehov, bade fran marktransporter och fran

142 https://www.kvarken.org/projekt/fair/
143 https://gronflygplats.se/
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flygbolag. Vissa menar att det skulle ta en ldngre tid i ansprak infora infrastruktur for elflyg
(an for biobransle), en svarande bedomer att det tar cirka 1 ar efter nédviandiga beslut, en
annan anger en kortare tidsram och ytterligare en svarande menar att man inte kan ange
négon tidsram alls pa grund av for lite information och ny teknik.

Ett par svarande for fram att de har en ganska kraftig elkraftskapacitet installerad vid
flygplatsen och att det finns mdjlighet att forse batterier med laddkraft, men att man saknar
direktiv om effektbehov, spanningsnivier samt laddteknik for att ett tydligt svar ska kunna
ges. Flera pekar p4 tillgangen till elflyg som avgorande for tidsaspekten. En svarande skriver
att svaret beror pa hur mycket nationell och regional samordning och draghjilp som
kommer finnas i fragan i tilldgg till hur stora anpassningar som behover goras.

For vissa flygplatser finns enligt uppgift maéjlighet att tillmotesga en utbyggnad av
laddinfrastruktur. I projektet Green Flyway planerar man att installera laddinfrastruktur for
flygplan pé tre stillen i Jimtland Harjedalen under 2021-2022. Tillracklig eleffekt finns
enligt uppgiftslimnaren i svil Ostersund som Sveg for att bygga laddstationerna liksom
lokalt producerad fornybar el, vilket mojliggor fossilfri drift menar man. Som tidigare forts
fram saknas for narvarande en standard men man riaknar enligt uppgift med att 16sa fragan.
Laddstationerna utformas sa att en stegvis uppgradering ar mojlig utifran den effekt som
kravs. Som ett resultat, menar den svarande, kommer mojlighet finnas fér upphandling av
el- och biodrivna flygplan (eller kombinationer) till trafikupphandlingen 2023 pa
flyglinjerna Ostersund — Ume& och Sveg — Arlanda fran ar 2023.

Man sager sig vidare vara mycket positiv till helelektriska flygplan pé strackorna pa sikt men
har fatt information om att ovan ndmnda stréackor kan vara lite for 1dnga ur sdkerhetssyn-
punkt. Det kan, skriver man, eventuellt behovas reservlandningsorter med sdsom Orn-
skoldsvik for strickan Ostersund-Umed och dven mellan Sveg - Stockholm.

Aven for de statliga flygplatserna ser forutsittningarna olika ut. Tidsramen for en utokning
ar 5-10 ar for Stockholm Arlanda, och storre effektokningar pa Swedavias ovriga flygplatser
har motsvarande tidsramar.

Forvarvade kunskaper och erfarenheter fran insatser att minska flygets
klimatpaverkan

Flera svarande med flygplatser som deltar i projekt Gron flygplats for fram att de genomfor
miljo- och energiforbattringar inom ramen for projektet i syfte att minska flygplatsernas
utslapp bade vad giller el, virme och fordon. Nagra flygplatser arbetar aktivt med
miljéfragor och hur man kan reducera sina egna utslapp med malet att bli klimatneutral, dar
en atgird ar att paborja 6vergingen till anvindandet av biodiesel (HVO100) for de fordon
som anvands pé flygplatsen. Mdnga for fram att deras deltagande har haft en viktig
kunskapshéjande effekt.

Négra svarande arbetar dven aktivt for utveckling och drift av elflyg i projektet FAIR. Man
for i sammanhanget fram att det finns ett stort behov av resande och kontakter inom sévél
naringsliv som offentlig sektor och pekar pa att tillgdngligheten - bade for ut- och inresor -
ar mycket viktig for de som ar verksamma i kommunen.

Ett par svarande redogor for pagdende forskning och utveckling i regionen i syfte att skapa
forutsattningar for storskalig produktion av bioflygbrénsle. Utifrdn en utmanande
omvirldsutveckling och for att undvika 1anga transporter utifran ett hallbarhetsperspektiv
ar det centralt att en inhemsk produktion av biojet far ratt forutsattningar och att fragan
beaktas vid upphandlingar, menar man.
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De svarande som medverkar i projekt Green Flyway lyfter fram att projektet bl.a. bidrar med
att saval praktiskt i testverksamhet som i samarbeten man finner 6kade kunskaper i fragor
som kan driva utvecklingen framat.

Vidare lyfter nagon fram att Jamtkrafts initiativ till inkép av biodrivmedel liksom deras
projekt for inhemsk produktion av biodrivimedel har lett till att foretag och kommuner har
kunnat klimathantera sina flygresor genom att kopa in sig pa fossilfritt brinsle. Man menar
vidare att det beh6vs styrmedel, exempelvis enligt de forslag som férdes fram i Biojetutred-
ningen44,

Ett annat exempel som fors fram ar att Swedavia har kompenserat sina tjansteresor med
upphandling av fossilfritt brinsle dir delar fiven tankats vid Ostersunds flygplats. Swedavia
koper dven biobrénsle som tacker behovet for de egna flygtjansteresorna och reducerar pé sé
sétt flygresans klimatpaverkan. Swedavia genomfor vidare samordnad upphandling med
andra aktorer som ocksé vill klimatreducera sina flygresor. Man har ett incentiveprogram
for flygbolag som vill tanka bioflygbrinsle, dar Swedavia betalar 50 procent av
merkostnaden for bioflygbrinslet. Vidare deltar Swedavia aktivt i Nordic Network for
Electric Aviation (NEA) och Innovationsklustret Fossilfria Flygtransporter 2045. Man
forbereder ocksa sina flygplatser for elflyg. Det som kan forbéttras, menar man, ar tydliga
inblandningskrav pa biodrivmedel for flyget och ge ekonomiska incitament for de som har
en hog inblandningsgrad.

En svarande kommun har en resepolicy som syftar till att fraimja hallbart resande och
distansmoten. Det finns dven ett uppdrag fran kommunfullmaktige att utreda
klimatkompensering. Kommunens férhoppning ar klimatkompenseringen kan utformas for
att stodja omstéllningen till ett hallbart flyg, t.ex. att reducera utsldppen genom kop av
biobrinsle, och man utreder forutsittningarna for detta.

Ett par av de svarande menar att de befinner sig i ett for tidigt skede av insatserna for att
kunna svara pa fragan.

Insatser som gett mest effekt

En svarande menar i det i sammanhanget korta perspektivet att upphandlingen av fossilfritt
brinsle har gett storst effekt hittills. Swedavia bedomer att incentiveprogrammet for
flygbolagen kan ha en stor paverkan for att 6ka méangden bioflygbrinsle i Sverige, pA samma
séitt som att samordnad upphandling kan ha en stor paverkan pa efterfragan av
bioflygbrinsle. Syftet med insatserna ar att 6ka efterfrgan for att pa s sétt skapa en
marknad for bioflygbrénsle i Sverige sa att vi far igdng en inhemsk produktion, siger man.

Flygplatsernas arbete for att bli fossilfria inom den egna verksamheten, dir Ostersunds
flygplats planerar att vara fossilfri ar 2021 och Svegs flygplats 2022, ger ocksé stor effekt
enligt flera svarande. Man menar vidare att i det lingre perspektivet kommer effekten av
arbetet som bedrivs av manga aktorer i Sverige och inom Green Flyway projektet att kunna
ge de stora vinsterna i omstéllningen till fossilfritt flyg. Detta genom det systematiska
arbetet i syfte att driva utvecklingen genom samarbete med foretag och myndigheter i
flygbranschen. Regionen riknar med att 4r 2026 kommer omstéllningen sla ut p4 allvar och
de forsta kommersiella fossilfria flygplanen landa pé regionens tvé storsta flygplatser.

Nagra svarande skriver att, vid sidan om (den upphandlade) flyglinjen, kommer den allra
storsta delen av den lokala koldioxidbelastningen pa deras flygplatser fran flygplatsens
fordonsflotta. Insatser har kommer ge storst effekt, menar man alltsd. Enligt ACERT, som &r
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ett program for utrdkning av utslapp fran flygplatser, kommer 6vergéngen till HVO100
resultera i en berdknad minskning av koldioxidutslapp frén en av flygplatserna med cirka
80-100 ton arligen.

Eventuell paverkan pa tillgangligheten

Flertalet svarande ser ingen paverkan till tillgingligheten i dagsldget. Vid ett eventuellt
inférande av elflyg kan tillgangligheten paverkas beroende pé vilken storlek, kapacitet och
flygplanstyp som skulle kunna bli aktuell for att uppfylla befintlig allmin trafikplikt, menar
man dock.

En svarande har sett en viss negativ paverkan pé tillgangligheten for resande till kommunen
da organisationer och féretag med bas i andra delar av Sverige avrader fréan inrikes flygresor.
Eftersom tdget bedomts ta for 1ang tid har detta medfort att farre véljer att forlagga méten,
konferenser och resor till bl.a. kommunen. Detta patalar ocksd behovet av vikten av
omstallningen till ett gront flyg, skriver man vidare, och pekar pa att med tanke p4 trolig
begrinsad tillgang till biodrivimedel for 1angdistansflyg ar det 4nnu viktigare att anvinda de
styrmedel som finns till buds for att frimja eldrivet flyg i storsta mojliga man.

En svarande lyfter en positiv paverkan pa tillgingligheten genom pégiende insatser, dar
man under testperioden i projekt Green Flyway kommer att kunna tillhandahalla nya
linjestrackningar. Inte minst elflyg kommer i forlangningen att kunna innebira
klimatneutrala resor pa kortare avstind, menar man vidare, vilket kommer att kunna gynna
tillgdngligheten.

Négon menar att paverkan blir positiv om man kan flyga pa biobrénsle eller el: darmed
minskar klimatpaverkan drastiskt vilket gor att flygresan blir mer héllbar. Man anser att om
vi kan utveckla elflyget sa finns mojligheter att ha andra affirsmodeller med mindre flygplan
som kanske inte trafikerar de stora hubbarna, utan att det blir mojligt att ha
direktforbindelser mellan mindre stdder i t.ex. Norrland. En annan svarande skriver pa
samma tema att den kommande eldrivna flygtrafiken mgjliggor att tdnka i helt nya banor
gillande tillgdnglighet till orter dar den kommersiellt drivna trafiken behover kompletteras.
Hir kan elflyget komplettera traditionella marktransporter via bil, buss och tag. Detta gor
att strukturen av noder och lankar mellan dessa kan ses i ett annat sammanhang. Istallet for
att driva flygtrafik med Arlanda som nod bor Trafikverket infor kommande upphandlingar
av flygtrafik studera hur tillgdnglighetsmatten kan moétas och trafiken effektiveras med stod
av regionalt elflyg. I detta perspektiv skulle de norrldndska stiderna kunna vara noder for
effektiva kommersiella lankar till Stockholm-Arlanda, som kopplas ihop med kommunerna i
de norra lanen med elflyg. Detta skulle komplettera den kollektivtrafik som idag sker med
buss och jarnvag och dven stirka den regionala trafiken till och fran universitets- och
sjukhusstdderna. Detta skulle dven kunna stédja utbytet med vara grannlander i Norge och
Finland dar det redan finns etablerat samarbete kring savil hogre utbildning som
specialiserad sjukvard. Ett nat av regionalt elflyg har darfor mojlighet att utveckla och
effektivisera den offentligt stédda upphandlade trafiken savil pa statlig som pa regional
niva. Trafikverket bor utreda hur elflyget kan majliggora nya 16sningar for att 16sa det
tillganglighetsbehov som finns 6ver landet.

Ovriga synpunkter

Foljande synpunkter har ocksd lamnats i samband med insamlingen av erfarenheter och
synpunkter:

e Kinns som om ett elflyg for personbefordran som kunde ersétta nuvarande
upphandlad flygtrafik ligger &tminstone minst 10 r fram i tiden.
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Kommun och Region har mél om att bli fossilbrinslefria till &r 2030. Det
Trafikverket gor nu i frigan ar helt réatt vag att gd. Samarbetet i regionen ar en del i
framgéngen kring framdriften mot fossilfritt flyg. De upphandlade flyglinjerna ar
viktiga for regionens utveckling och i malet med att bli fossilfria. Darfor ar det
angelaget att detta genomfors. Vi erbjuder oss att vara testomrade for dessa
flyglinjer framforallt pa elflyg sidan. Mycket positivt om Trafikverket tex genom
upphandling kan st6dja och snabba pé utveckling av svenskt elflyg. Bra om
Trafikverket i sitt uppdrag ocksa kan foresla att det behovs ett mél ar for
elflygutveckling liknande det som finns i Norge; allt inrikesflyg ska vara elektrifierat
tom &r 2040.

For tillgdngligheten till Norrbotten, 6vriga landet och till omvirlden ar flyget ett
viktigt transportmedel. Alternativa firdmedel med motsvarande tidsvinst som flyget
erbjuder saknas idag. Darfor valkomnar Region Norrbotten initiativ for att driva pé
utvecklingen mot ett mer klimatsmart flyg. Region Norrbotten ser positivt pa att den
upphandlade flygtrafiken framledes skulle kunna vara fossilfri dir staten har en
viktig roll att bidra till omstéllningen via eventuella subventioner. Inom ramen for
upphandlingen behéver ekonomiska incitament finnas for att hantera de initialt
okade kostnader som biobrénsle innebar i forhallande till fossilt bransle. En
omstillning behover ocksa se 6ver olika mdjligheter for finansiering av ny
infrastruktur vid de enskilda flygplatserna for att moéta behoven som den nya
tekniken innebar. D4 den statligt upphandlade trafiken sker till icke statliga
flygplatser, dir kommunen ofta ar dgare, behover initiativet for en fossilfri
upphandlad trafik 4ven omfatta de markbaserade investeringar som kommer att
kravas vid en omstéllning. Region Norrbotten vill pAminna om att de kommuner
som berors 4r sma kommuner med knappa resurser och dirmed sma mdojligheter att
investera i dyr infrastruktur. Samtidigt ar flygplatsen en mycket viktig férutsattning
for ett fungerande niringsliv och manga ganger helt avgérande for kompetens-
forsorjning i offentlig sektor. Detta har varit tydligt pa det sitt flygtrafiken
péverkades under virens pandemi och konsekvenser for halso- och sjukvarden.

Region Visterbotten anser att flyget som sddant ar av stor betydelse for ldnet och
darmed anser vi det viktig att virna om samtliga flygplatser i lanet, oavsett om de &ar
statliga eller inte och oavsett om trafiken sker helt pd marknadsmaéssiga grunder
eller i huvudsak bygger pa av Trafikverket upphandlade flyglinjer. Samtidigt ar det
ju fullt rimligt att konstatera att transportsystemet, inklusive flyget, idag utgor en
negativ faktor for klimatet. Och just for att flyget har sa stor betydelse kravs det
atgirder for att pa olika sitt driva pa en utveckling mot ett mer klimatneutralt flyg.
Detta kan i dagslaget framst ske genom omstéllning mot biobrinslebaserat
flygfotogen, dels genom elektrifiering. Inrikesflyget torde ha stérre majligheter att
genomfora en omstéllning och d& det normalt flyger ldgre &dn de nivéer som ger sa
kallade hoghojdseffekter far ocksa en omstéllning mot klimatneutralt drivmedel
reella effekter. Kvarkenradets elflygprojekt, FAIR45, syftar till att dels f6lja
utvecklingen avseende elektrifierat flyg, dels undersoka de tekniska, logistiska och
marknadsmassiga forutsattningarna for att en eller flera kortdistanta flyglinjer -
inom regioner eller riskgransoverskridande, ska kunna etableras i ndgorlunda
nartid. De marknadsmaissiga forutsdttningarna skapas, forutsitt att teknik och
tillgdng till klimatneutralt bransle tilldter detta, dels genom att resenérerna enskilt
efterfragar klimatsmarta flygresor, dels genom att foretag, organisationer och

145 https://www.kvarken.org/projekt/fair/
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myndigheter efterfragar och/eller stéller krav pé att flygoperatorerna tillhandahaller
klimatsmart flyg. Staten ar diarvidlag viktig, dd man via generella regelverk,
skattesystem och eventuella subventioner kan bidra till omstéllningen. Nar det
giller det av Trafikverket upphandlade flyget skulle detta med fordel kunna
innehélla efterfrdgan pa biobranslen (eller elektrifiering), dar det d& ocksé rimligen
innehéller ekonomiska incitament for de upphandlade operatorer som i alla fall
initialt far de 6kade kostnader som biobrénslen innebar i forhéllande till fossilt
briansle. Nar det giller Region Visterbottens mdjligheter att mer konkret stodja en
utveckling mot ett klimatsmartare flyg, utover eventuella interna krav eller
rekommendationer till att det vid bestillning av flygresor ska vara mojligt att via
biljetten finansiera 6kad inblandning av biobrénsle, finns vissa majligheter. Direkt
radighet skulle kunna tdnkas vara mojlig via prioriteraringar i den kommande
lanstransportplanen, men detta forutsitter att den styrande forordningen medger
att insatser for infrastruktur — till exempel sirskilda biobranslefaciliteter vid de
enskilda flygplatserna, justeras sa att stod kan medges (om detta anses vara majligt
redan idag bor Trafikverket och/eller regeringen tydliggora detta). En annan
mojlighet dr medfinansiering av atgirder via EU:s ERDF-fond (Strukturfonden for
Ovre Norrland). Dir finns det enligt nuvarande regelverk, och sannolikt dven i det
kommande programmet, mojlighet att medfinansiera miljoframjande atgarder for
sévil kommunala som statligt d4gda flygplatser.

e Det ar viktigt, for att ha mojlighet att vilja biobrénsle, att de i de nationella
upphandlingarna stélls krav pa flygplan som kan drivas pa detta. Vidare ar det
viktigt att s tidigt som mojligt komma igdng med nationell samordning kring
elektrifiering med tanke p& den omfattande anpassning som kan komma behévas i
elinfrastrukturen.

Erfarenheter och synpunkter fran andra aktorer

I syfte att samla in ytterligare kunskaper och erfarenhet om att minska flygets
klimatpéaverkan har moten hallits med andra aktorer som samlar intressenter eller driver
eller medverkar i projekt och andra insatser som ror forskning och innovation.
Kunskapsinhdmtningen fran dessa aktorer har skett med st6d av foljande fragestillningar,
utifrdn relevans i det specifika fallet:

4. Vilka insatser [inom forskning och innovation] genomfor ni/har ni genomfort
eller deltagit i som syftar eller bidrar till att minska flygets klimatpaverkan?

5. Vad ar era forvarvade kunskaper och erfarenheter fran dessa insatser: vad
funkar, vad kan forbattras?

6. Vilka insatser har varit mest framgéngsrika/har gett mest effekt? Varfor, tror ni?
7. Ser ni ndgon péverkan pa tillgingligheten genom dessa insatser?

8. Hur ser er drominsats/ert dromprojekt ut nir det géller att minska flygets
klimatpéverkan?

9. Annat ni vill féra fram med koppling till uppdraget?

Flera konstruktiva tankar och forslag har lamnats och synpunkter har forts fram som har
varit till stor nytta under arbetet med férstudien. I den man det handlar om atgiarder som
inte faller inom uppdraget men som bedoms som viktiga for att mojliggora och bidra till att
flyget, inbegripet upphandlad trafik, kan gora omstéllningen och minska sin klimatpaverkan
med bibehallande tillginglighet dterfinns dessa i bilaga 6.
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Projektet Green Flyway har bland annat fort fram att man anser att tidpunkten ar optimal
for att ta chansen att forsoka dndra i EU:s lufttrafikférordning och énskar att Trafikverket,
garna tillsammans med SKR, driver fragan. Detta bade utifrén signaler frdn EU dar man
aviserar stora malokningar nar det géller att minska klimatpéaverkande utslapp samt utifran
The Green Deal. Saval forslaget till skarpningar av klimatmalen som den grona given Green
Deal kan enligt Green Flyway skapa forutsattningar for forskning och snabb utveckling mot
klimatneutralitet och dd méste regelverket hanga med. Vidare trycker man pa upphandling
som ett av de allra viktigaste redskapen for att minska klimatpéverkande utslapp och pekar
pé att det finns rattsfall inom EU kopplat till LOU som gor att vi fir upphandla t.ex.
gasbussar eller elbussar d&ven om man ibland ocksé viljer att vara konkurrensneutral.
Slutligen foreslas att Trafikverket fortsatter att utreda frigan om att minska flygets
klimatpéverkan med avseende p& upphandlad flygtrafik ytterligare framo6ver, mot bakgrund
av den pédgiende tekniska utvecklingen.

Foretaget Heart Aerospace ar mycket positivt till att Trafikverket lyfter frigan om viktning
av mervirde i utvarderingsmodellen for dtgarder for minskad klimatpéverkan sdsom
additionell anviandning av biobrinsle eller eldrift eller andra atgédrder som bidrar till en
minskning av flygets klimatpaverkan. Klimatpaverkan kommer att fa en storre vikt framéver
med foljden att viktningen av pris inte bor fa lika stor betydelse som i dag. Detta driver
behovet av att hitta en utvirderingsmodell som ligger i tiden. Sjalvfallet ska staten vara
kostnadseffektiv i sina upphandlingar men att ldgga storre vikt vid klimatpaverkan kan
ocksd anses vara kostnadseffektivt i ett langre perspektiv, menar man. Driftskostnaden for
elflyg kommer att vara sd lag att elflyg &ven kommer att vara konkurrenskraftiga
prismassigt, menar man vidare, och trycker pa att kraven pa kapacitet och flygplansstorlek
behover vara i linje med marknadens efterfragan. Man bedomer att volymen p4 flera
tdnkbara upphandlade linjer kommer att vara begriansad per avgédng men att tillgdngligheten
skulle kunna forbattras med hjalp av flera avgangar med mindre flygplan. Vidare for man
fram tanken om att blanda storre och mindre flygplanstyper med olika
framdrivningstekniker pa en enskild upphandlad linje: detta skulle kunna resultera i en
dynamisk och efterfragestyrd upphandlad trafik som kunde bidra till att 6ka tillgdngligheten
och minska kostnaderna och utsliappen. Vad géller behov av elinfrastruktur konstaterar man
att det i dagsldget inte finns nagon laddstandard att forhalla sig till och det 4r Annu oméjligt
att avgora energi- och effektbehov pa enskilda flygplatser d& det ar s manga osiakra
parametrar som spelar in. Det Trafikverket t.ex. kan bidra med, menar man, ar att eventuellt
gora ett tinkt upphandlat trafikprogram for en flygplats for att fa fram en ytterst grov
uppskattning av minimibehovet givet att flygningarna utférs med elflyg. Samtidigt ar det
troligt och Onskvirt att flygplatserna som berdrs av upphandlade linjer 4ven kommer att ha
annan elektrifierad flygtrafik varfor det totala energi- och effektbehovet dnnu ar i det
narmaste omgojligt att forutse. Losningar kring smarta elnit, energilagring, lokalproducerad
el m.m. kommer ocksa att spela in vilket gor frégan annu mer komplex. Det som ar viktigt
att lyfta fram, menar man diaremot, ar systemperspektivet: det kommer inte att racka att
elflyg vinner en kommande upphandling om det inte finns nédvandigt infrastruktur pa plats
pa flygplatserna. Det ar viktigt att Trafikverket ytterligare betonar vikten av detta och att
frigan delvis kraver nationell samordning. Har kan Heart Aerospace och ett antal 6vriga
aktorer med sddana projekt, sisom NEA och FAIR, troligtvis bidra langre fram med
underlag och input. Man konstaterar dven att det ar centralt for utvecklingen att elflyg inte
utesluts. Daremot forutsatter det att kapacitetsfrigan ar ordentligt analyserad, d.v.s. att det
inte stélls krav pa “for stora” flygplan. Vidare ser man det som viktigt om Sverige genom
regeringen kan identifiera och driva stdndpunkter i EU om att 6ppna upp for
klimatrelaterade krav i EU:s lufttrafikforordning (forordning (EG) nr 1008/2008).
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Tidpunkten &dr lamplig eftersom férordningen ar foremal for en storre revidering dar
kommissionen bland annat siktar pd en ”greening” av férordningen, d.v.s. att anpassa den
till mal och ambitioner i den europeiska grona given. Heart Aerospace framfor dven att det
ar av mycket stor vikt att se 6ver upphandlingsmodellen och titta pa vilka tillganglighets-
och samhillsekonomiska viarden som skulle kunna frigéras om Trafikverket upphandlade
helt andra linjer. Dagens modell med fokus pa linjer till Stockholm kénns i vissa delar
aningen foraldrad, anser man, och for fram att Norge kan fungera som férebild dar man tack
vare upphandling av kortlinjenitet i Nordnorge skapat en “intern” tillgédnglighet i norra
Norge. Man poangterar att upphandling av fossilfritt flyg dven kan bidra till att 6ka
tillgangligheten och att det i forstudien vore énskvart om det positiva sambandet och
samspelet mellan klimatpéverkan och tillgénglighet lyfts fram tydligt. Man tycker det vore
intressant att lyfta frdgan om att flytta upphandling frén stat till region. Det ar definitivt en
fraga som fortjanar att beroras i forstudien och som géirna far utredas vidare da det skulle
kunna frigora en del av de regionala varden som nya linjer kan bidra med. Flera regioner i
Sverige har betydande affarskontakter med grannldnderna men dar restiden med mark-
bundna transporter ar lang (pa grund av fjill, hav m.m.). Har skulle flyglinjer eventuellt
kunna frigora betydande viarden och det vore intressant om Trafikverket kan lyfta frigan om
gransoverskridande upphandling av flygtrafik.

Initiativet Fossilfritt Sverige trycker pa bilden av Sverige i virlden: att Sverige ska ga fore
och exempelvis kan visa att vi bara upphandlar gront flyg. Man ser dven med intresse pa de
mojligheter som kan ges med exempelvis snabblinjer mellan stider i Norden och inte via
Arlanda och menar att Norden-resor kan vara ett viktigt perspektiv att ha med som exempel
vad géller ett tillginglighetsresonemang, med referens till satsningar sisom Green Flyway
och FAIR. Vad giller en 6kad anvindning av bioflygbrinsle anser man att det ur ett
klimatperspektiv inte ar viktigt var man tankar bréanslet, men att de 16sningar for
uppféljning som viljs helst ska passa for savil luftfarten som viagomradet. Vidare
konstaterar man att elflyget kommit starkt efter det att flygbranschens fardplan for
fossilfrihet togs fram 2018 och att det kan vara av virde att fainga erfarenheter ur Swedavias
arbete med elektrifiering.

Swedavia for i dialogen bl.a. fram att teknikneutralitet ar viktigt, att biobrénslen méaste vara
hallbart producerade och att en inhemsk produktion vore 6nskvirt: vad géller det senare ser
man ett behov av att svenska produktionsanldggningar stottas. Man pekar ocksa pa att flyg-
platser dr en del av luftfartens ekosystem, men de ar inte en del av branslets ekosystem da
det ar flygbolagen som forhandlar med bransleleverantorerna. Swedavia sjdlva har ett
bransleprogram diar man far blanda in upp till 50 procent bioflygbransle i ordinarie Jet A1.
Idag ligger inblandningen pa cirka 10 procent och alla som tankar pa flygplatserna far
samma briansle. Flygbolag i inrikes trafik tankar framst pa Arlanda da det oftast ar savil
billigare som mest effektivt: pa Arlanda flygplats finns det en tankslinga som forsorjer flyg-
planen. Om ett flygbolag koper in biobrinsle tankas detta sannolikt normalt pa Arlanda som
nav, men bolaget kan sedan tanka var som helst eftersom man tillimpar massbalansprin-
cipen. Andra klimatreducerade dtgarder som Swedavia ser som lampliga inom ramen for
den upphandlade trafiken vore tysta flygplan som kan flyga mer direkt — med mindre
bransleforbrukning - vilket skulle kunna ge pluspoing vid trafikpliktsupphandling. Det
skulle dessutom kunna leda till tidsvinster jamfort med bullrande plan. Andra tekniker man
ser som intressant framledes dr vitgas, som man har infrastruktur for pa Arlanda, elektro-
branslen och pé sikt elflyg, men da for mindre flygplan och kortare strackor. Swedavia ar
med i NEA146 och dir arbetar man for en nordisk laddstandard som kan anvéndas for

146 Nordic Network for Electric Aviation
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storre luftfartyg. Vidare férordar Swedavia att Trafikverket, och andra offentliga
organisationer, ansluter till bolagets avtalsmodell for att handla upp biojetbransle for
organisationernas egna tjansteresor. Vad giller effekter for man fram att Swedavia har visat
att det gar att blanda in och darmed flyga pa bioflygbransle men att priset fortfarande ar for
hogt.

Projektet Gron flygplats ar ett EU-finansierat projekt med det 6vergripande maélet att
markant minska koldioxidutsldppen pd SRF:s regionala flygplatser samt gora det mojligt att
tanka fossilfritt flygbriansle och ladda elflygplan efterhand som tekniken utvecklas. Projektet
vilkomnar forstudien och pekar bland annat pé att nir det giller biobransle kommer ett
flygbolag sannolikt inte att kréva en viss inblandning pé en specifik flygplats. De flygplatser
som har inblandning av biojet i dag har det i sin vanliga tank sé det finns inte négra separata
tankanldggningar for biojet. Sdvitt man kénner till finns det heller inte ndgon flygplats som
har tankt skaffa en separat tank for biojet eftersom det dnda ska blandas med det vanliga
jetbranslet. Nar det géller biojet for man fram Kalmar flygplats som ett bra exempel: dar
klimatreducerade kommunen och de kommunala bolagen sina tjansteresor till Stockholm
2019 och flygbolagen SAS och BRA bekostade samma méingd. Berdkningarna av vilken
inblandning av biojet man har haft i tankarna bygger pa SAS och BRA:s flygningar pa linjen
Kalmar — Stockholm p4 arsbasis och resulterade i snitt i en 6-procentig inblandning.

Kalmar flygplats har negativa utslapp av koldioxid. Flygplatsen deltar i projektet Gron
flygplats, dar man bland annat byter erfarenheter och samarbetar om inkép av biobréansle
for att kompensera for tjansteresor. Myndigheter m.fl. kan betala in sig i systemet som
faktureras i efterhand i form av en merkostnad f6r bioflygbrinsleinblandning for faktiska
flygresor. Det lokala politiska styret kraver att flygplanen tankar bioflygbranslet i Kalmar
med anledning av det hoga signalvirdet. Bioflygbrénslet transporteras fran Goteborg eller
Lysekil med HVO-drivna lastbilar till Kalmar flygplats. Biobrianslet anvinder samma
tankinfrastruktur som konventionellt flygbréansle. Alla markfordon och servicebilar drivs av
batterier eller HVO. Vid flygplatsen finns vidare fyra laddplatser for eldrivna fordon som
kan anvéindas av privatpersoner. Huvudsparet fram till 2030/2035 for langre linjer med
storre flygplan, som idag anvinds for trafik mellan Kalmar och Arlanda, ar biobrénslen eller
mojligen elektrobrinslen. Elflyg menar man dr intressant eftersom det kan 6ppna upp nya
marknader, sdsom trafik fran Kalmar till Visby, Goteborg, Malmé osv. Staten kan genom sin
politik hjélpa till med att stimulera utveckling och inférande av ny teknik, stétta produktion
av biobranslen m.m.
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Bilaga 4 Analys av mgjligheten att anvanda elflyg
pa vissa avtalade strackor

I denna bilaga redovisas Trafikverkets analys av pa vilka avtalade strackor det skulle kunna
vara mojligt att anvianda elflyg utifran olika aspekter sdsom rackvidd och passagerarkapa-
citet. Analysen forutsitter att elflyg kan etableras i enlighet med den utveckling som sker for
narvarande och som bedéms vara relevant for forstudien.

Avstand

De elflyg som nu utvecklas har begrénsningar i hur 1dnga strackor som dr mojliga att trafi-
kera. En rackvidd pa upp till 400 km har sagts vara mojlig enligt Trafikanalys47.

Av nuvarande linjer med trafikplikt skulle f6ljande kunna vara mojliga utifran avstandet?48:

Linje Fagelvigsavstand km ca
Pajala-Luleé 194
Torsby -Arlanda 283
Hagfors-Arlanda 246
Ostersund-Ume& 203
Sveg-Arlanda 328
Kramfors-Arlanda 377

Ovriga linjer med allmin trafikplikt r dock inte mdjliga att kora med elflyg om grinsen &r
400 km:

Linje Fagelvigsavstand km ca
Gillivare-Arlanda 848
Arvidsjaur-Arlanda 671
Hemavan-Arlanda 701
Vilhelmina-Arlanda 552
Lycksele-Arlanda 546

Det ar dock tankbart att kora delstrackor med elflyg. De delstrackor i dagens avtalade trafik
som skulle kunna vara mojliga &ar féljande:

Delstrickor i dagens trafik Fagelviagsavstand km ca
Gillivare-Arvidsjaur 183

Vilhelmina-Lycksele 84

Hemavan-Kramfors 336

Kramfors-Arlanda 377

147 Rapport 2020:12 s. 49 ff
148 Fagelvagsavstdnd métt pa karta.
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Det ar dven tdnkbart med andra slingningar, som skulle kunna mojliggora andra delstrackor
med elflyg, om vi bara ser till avstandet:

Delstrickor i andra teoretiskt Fagelvigsavstand km ca
tinkbara slingningar

Pajala-Gillivare 97
Pajala-Arvidsjaur 248
Pajala-Hemavan 390
Gillivare-Hemavan 296
Gallivare-Vilhelmina 338
Gillivare-Lycksele 305
Arvidsjaur-Hemavan 193
Arvidsjaur-Vilhelmina 160
Arvidsjaur-Kramfors 297
Arvidsjaur-Lycksele 123
Hemavan-Vilhelmina 160
Hemavan-Lycksele 221
Vilhelmina-Kramfors 177
Vilhelmina-Sveg 307
Lycksele-Kramfors 173
Lycksele-Sveg 352
Kramfors-Sveg 204
Sveg-Torsby 226
Sveg-Hagfors 239

Detta ar dock bara sett till avstdndet. En del av dessa strackningar ar orimliga utifran att de
ger stora omvagar for trafiken, andra utifran att trafiken inte ar lamplig att samordna. I
flertalet fall maste dessutom trafiken samordnas med konventionellt flyg pa striackan vidare
mot Arlanda, som i allméanhet ar alldeles for lang for elflyg.

For ett antal ir sedan, nar Rikstrafiken hade ansvar for upphandling av de flyglinjer som
avtalas av Trafikverket, studerades mdjligheten att kora trafiken fran inlandsflygplatserna
till ett nav vid kusten i norra delen av landet. Dar skulle passagerarna samlas upp i ett storre
flygplan och koras vidare till Arlanda, och omvant. Det nav som i forsta hand diskuterades
var Umead. Tabellen nedan visar flygplatser med fagelvigsavstind som atminstone teoretiskt
mojliggor elflyg till ett nav i Umea:

Flygplats Fagelviagsavstand till Ume4a, km ca
Gallivare 372
Arvidsjaur 213
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Flygplats Fagelvigsavstand till Umea, km ca
Hemavan 335
Vilhelmina 189
Lycksele 114

Av flygplatserna norr och vister om Umed med trafikplikt dr det bara Pajala som ligger 6ver
gransen péd 400 km till Ume4. Avstindet fran Pajala ar dock bara 407 km, si det ligger
relativt nidra gransen.

Navtanken har dock sldppts i tidigare utredning eftersom det inte funnits ledig kapacitet i de
kommersiella flygen Umea-Arlanda for att klara alla passagerare fran 6vriga flygplatser. Det
ar givetvis mojligt att tinka sig andra nav 4n Umes, eller flera nav, for att klara kapaciteten.
Ett problem i ssmmanhanget oavsett vilket nav som viljs ar att trafikplikterna férutsitter ett
morgonflyg till Arlanda och det oftast dr detta flyg som har storst beliiggning. Aven frin de
tdnkbara navflygplatserna har morgonflygen hog beldaggning, vilket kan gora det svart att
klara kapaciteten dven om det bara ir ett par flyglinjer som ansluts till navet. For att en
navlosning ska vara attraktiv méste det vara mojligt att kopa biljett hela vigen.

Pajala har i princip en navlésning redan idag, med kopplingen till Lule4, men dar ar
resandet sa litet att det endast paverkar kapaciteten Luled-Arlanda pa marginalen.

Tankbara alternativflygplatser

De 400 km som ett potentiellt elflyg har som mojlig rackvidd ska dock dven innefatta att
kora till en alternativ flygplats vid behov, om det pa grund av viderférhallanden eller andra
orsaker inte dr mdjligt att landa dar det ar tankt. Det innebar att den praktiskt mojliga
strackan ar betydligt kortare dn 400 km. Hur kort den blir beror pa vilka alternativ som star
till buds. Nedan beskrivs avstandet for de teoretiskt tinkbara linjerna, inklusive den tankta
rutten, till de tvd ndrmaste flygplatserna med reguljar trafik. Om vi antar att flyget har tagit
sig till det tankta méalet men da far reda pa att det inte 4r majligt att landa tillkommer
strackan till den andra flygplatsen. Om piloten far reda pa problemet pa vigen kan striackan
bli kortare, eftersom det gér att dndra kurs direkt till den alternativa flygplatsen. Sannolikt
behovs dven en viss marginal, eftersom det inte dr sdkert att piloten far besked om att det
inte d4r majligt att landa direkt.

Pajala-Lulea

Striackan ar 194 km. Narmaste alternativflygplatser ar Gillivare och Kiruna i nordlig riktning
och Skelleftea eller Arvidsjaur i sydlig riktning.

Mot Pajala
Fagelvagsavstind frin Pajala
Tillagg Total flygstracka
Gillivare 97 201
Kiruna 132 326
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Mot Luled
Fagelvagsavstand fran Lulea

Tillagg Total flygstracka
Skellefted 113 307
Arvidsjaur 149 343

Det ser ut att vara fullt mojligt att anvanda elflyg pé strackan Pajala-Luled. Det finns tvé
tdnkbara alternativa flygplatser i bada riktningar som nés med god marginal inom

rackvidden 400 km.

Ostersund-Umea

Striackan ar 293 km. Alternativa flygplatser skulle i nordlig riktning kunna vara
Ornskéldsvik och Skellefted, i sydlig riktning Kramfors och Sveg.

Mot Umed
Fagelvagsavstand fran Umea
Tillidgg Total flygstricka
Ornskoldsvik 79 372
Skellefted 101 394
Mot Ostersund
Fagelvigsavstand fran Ostersund
Tillidgg Total flygstricka
Kramfors 162 455
Sveg 127 420

Linjen Ostersund-Ume4 ir formodligen inte mdjlig att bedriva med elflyg eftersom

alternativa flygplatser i sydlig riktning inte 4r mdjliga att na inom 400 km rackvidd

Torsby-Arlanda

Strackan ar 283 km. Alternativa flygplatser skulle i riktning mot Arlanda kunna vara
Bromma och Skavsta, och Hagfors eller Karlstad i riktning mot Torsby.

Mot Arlanda
Fagelvagsavstand fran Arlanda
Tillidgg Total flygstricka
Bromma 30 313
Skavsta 112 394
Mot Torsby
Féagelviagsavstand fran Torsby
Tilldgg Total flygstricka
Hagfors 38 320
Karlstad 82 365
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Linjen Torsby-Arlanda ser ut att vara majlig att bedriva med elflyg eftersom det finns tva
alternativa flygplatser i vardera riktningen som ar méjliga att nd inom 400 km rackvidd.

Hagfors-Arlanda

Strackan ar 246 km. Alternativa flygplatser skulle i riktning mot Arlanda kunna vara
Bromma och Skavsta, och Torsby eller Karlstad i riktning mot Hagfors.

Mot Arlanda
Fagelvagsavstand fran Arlanda
Tilliagg Total flygstracka
Bromma 30 276
Skavsta 112 357
Mot Hagfors
Fagelvagsavstind frdn Hagfors
Tillagg Total flygstracka
Torsby 38 275
Karlstad 66 357

Linjen Hagfors-Arlanda ser ut att vara mojlig att bedriva med elflyg eftersom det finns tva
alternativa flygplatser i vardera riktningen som ar mojliga att nd inom 400 km rackvidd.

Sveg-Arlanda

Strackan ar 328 km. Alternativa flygplatser skulle i riktning mot Arlanda kunna vara
Bromma och Skavsta, och Hagfors eller Karlstad i riktning mot Torsby.

Mot Arlanda
Fagelvagsavstind frdn Arlanda
Tillagg Total flygstracka
Bromma 30 358
Skavsta 112 439
Mot Sveg
Féagelviagsavstand fran Sveg
Tillidgg Total flygstricka
Ostersund 127 469
Sundsvall 165 492

Linjen Sveg-Arlanda ar formodligen inte mojlig att bedriva med elflyg. Det finns bara en
alternativ flygplats i riktning mot Arlanda som ar mgjlig att na inom 400 km rackvidd. I
riktning mot Sveg finns inga alternativa flygplatser som kan nas inom 400 km rackvidd.

Kramfors-Arlanda

Striackan ar 377 km. Alternativa flygplatser skulle i riktning mot Arlanda kunna vara
Bromma och Skavsta, och Sundsvall eller Ornskéldsvik i riktning mot Kramfors.
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Mot Arlanda
Fagelvagsavstand fran Arlanda

Tillagg Total flygstracka
Bromma 30 407
Skavsta 112 489

Mot Kramfors
Fagelvagsavstand fran Kramfors

Tilliagg Total flygstracka
Sundsvall 60 437
Ornskoldsvik 74 451

Linjen Kramfors-Arlanda ar formodligen inte mgjlig att bedriva med elflyg. Trots att det
finns alternativa flygplatser relativt nira gar det inte att nd nagra avdem inom 400 km
rackvidd eftersom strickan ar sé lang i sig.

I och med att det kriavs majlighet att na en alternativflygplats inom 400 km ar det dirmed
inte mojligt att nd Arlanda med elflyg fran norra delen av landet. Endast f6r Torsby och
Hagfors ar det majligt att nd Arlanda med de forutsattningar som vi utgétt ifrén i denna
forstudie.

Passagerarkapacitet

De av dagens linjer med allmén trafikplikt dar flygstrackan for linjen i sig skulle klara
avstdndskravet, Pajala-Lule, Torsby-Arlanda, Hagfors-Arlanda, Ostersund-Ume3 och Sveg-
Arlanda, bedrivs alla idag med flyg med 19 platser eller mindre. Har skulle det vara majligt
utifran dagens resande att bedriva trafiken med elflyg istillet utan att det skulle uppsta
problem med kapaciteten.

For de linjer dar vi konstaterat att delstrackor skulle vara moéjliga att bedriva med elflyg ar
det en annan sak. Gillivare-Arvidsjaur-Arlanda bedrivs med jetplan (CRJ 900) med cirka 9o
platser. Vilhelmina-Lycksele-Arlanda bedrivs med turbopropplan (Fokker 50) med 50 siten.

Hemavan-Kramfors-Arlanda, som bortsett fran behovet att kunna né alternativflygplats ar
teoretiskt mojligt att bedriva med elflyg, bedrivs idag ocksa med Fokker 50. Den allménna
trafikplikten siger att 24000 flygstolar ska produceras for Hemavan och 18 000 flygstolar
ska produceras for Kramfors, totalt 42 000 flygstolar. Det ar extra komplicerat eftersom
Hemavan har ett minimum pa 9oo turer per ar och Kramfors 1122. Men dven om Hemavan
skulle fa lika ménga turer som Kramfors innebir det att det kriavs 37 platser per plan for att
Kklara trafikplikterna. Kapaciteten med 19 siten racker alltsd inte till for denna linje. Det gar
inte heller att 16sa med att kora bada strackorna som ensamma linjer till Arlanda. Det skulle
teoretiskt kunna fungera for Kramfors, men inte for Hemavan dir bade avstandet ar for
langt, ca 700 km, och antal flygstolar blir for litet.

Kapaciteten som skulle kréavas f6r en navlosning fér de fem flygplatserna i norr enligt
foregdende avsnitt redovisas i tabell nedan:
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Flygplats Flygstolar Turer Per tur
Gallivare 56 000 1122 50
Arvidsjaur 45 500 1226 37
Hemavan 24 000 900 27
Vilhelmina 22 000 1122 20
Lycksele 34 000 1122 30
Summa 181 500 164

Tabellen visar att ingen av de striackor som skulle kunna trafikeras med elflyg i en navlos-
ning far tillracklig kapacitet med 19 platser. Vilhelmina ligger pa gransen med 20 platser per
tur, ovriga ligger relativt 14ngt 6ver detta.

Tabellen bekriftar dessutom slutsatsen fran en tidigare flygutredning att det skulle kriavas
ett helt flygplan av den storlek som t.ex. SAS opererar fran Umead till Arlanda for att klara
kraven pa flygstolar i trafikplikten vid en navlosning. Eftersom det inte dr mojligt att 1agga
trafikplikt pa en stracka med kommersiell trafik skulle det kravas att nagot flygbolag kan
tanka sig att kora ytterligare kapacitet utan ersiattning for en sddan 16sning.

Att ansluta till flera storre flygplatser skulle ge stérre mojligheter att klara kapaciteten med
befintligt kommersiellt flyg, men som framgér av tabellen ovan handlar det om ganska
manga extra passagerare, som dessutom i stor utstrackning kommer att efterfraga
kapaciteten i hogtrafiktid pd morgonen. For att trafiken ska vara attraktiv kravs att det gar
att kopa genomgéende biljett.

En tankbar mojlighet att 6verviga ar dock, att om flygplansbyte var tillatet i allmén
trafikplikt sa skulle det vara mojligt att ett flygbolag lamnar anbud om att flyga en eller flera
delstrackor till ett nav vid kusten, t.ex. Umed, och sedan kor en kommersiell linje vidare mot
Arlanda.

Vi har heller inte hittat nigon ny kombination med tva mellanlandningar som bade klarar
avstdndet och stolskraven. Att koppla ytterligare strackor till Kramfors fungerar inte om
Kramfors-Arlanda ska koras med elflyg. Dels klarar Kramfors-Arlanda inte kravet att na
aven alternativflygplatser, dels klaras inte de kombinerade stolskraven nir nagon ytterligare
flygplats kopplas pé linjen. Ovriga flygplatser i norr ligger for 1angt frin Arlanda for att elflyg
ska klara avstandet.

Det skulle vara teoretiskt majligt att kora fler turer for att klara kapaciteten. En sédan
16sning skulle dock riskera att bli vildigt dyr. Kostnaden for elflyg i jamforelse med kon-
ventionella flygplan dr visserligen okidnd, men det ar anda sannolikt att det blir dyrare att
kora tva flygplan med elflyg dn ett konventionellt flygplan pa samma striacka. Dessutom
behovs maxkapaciteten vid vissa turer da efterfragan ar hog, frimst pd morgonen till
Arlanda. Att fa ytterligare slot-tider i hogtrafiktid pa Arlanda dr dessutom sannolikt svart.
Det péverkar dven tillgingligheten, se nedan.

Tillganglighetseffekter

En ytterligare effekt av elflyg kan bli langre restider. Ett eldrivet flygplan berdknas ha en
marschhastighet pd 300 km/h medan dagens 19-seatare har en marschhastighet pa 400
km/h. Flygtiden kan darfor 6ka en del med elflyg, vilket i sin tur kan paverka tillginglig-
heten.
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De linjer med allméin trafikplikt som identifierats som tdnkbara for elflyg i denna forstudie
har inte behov av mellanlandning for att byta batterier. Om sa varit fallet hade aven ett
snabbt batteribyte kunnat ge ytterligare restidsforlangning.

Med antagandet att 6vriga delar av flygresan (boarding, start och landning etc.) inte pé-
verkas av ett byte till elflyg bedoms restiden pé de tinkbara strdckorna paverkas enligt
foljande tabell:

Linje Fagelvigs- Restid i luften | Restidiluften | Skillnad,
avstand, km 400 km/h, 300 km/h, minuter
(cirka) minuter minuter

Pajala-Luled 194 29,1 38,8 9,7

Torsby- 283 42,5 56,6 14,2

Arlanda

Hagfors- 246 36,9 49,2 12,3

Arlanda

Ostersund- 293 44,0 58,6 14,7

Umea

Sveg- 328 49,2 65,6 16,4

Arlanda

Kramfors- 377 56,6 754 18,9

Arlanda

Skillnaderna for dessa relativt korta striackor ar alltsa inte s stor: for Pajala cirka 10 minuter
och f6r Kramfors (som sannolikt inte ar majligt att trafikera med elflyg p.g.a. behovet av
alternativflygplatser) cirka 19 minuter. Det bor dock noteras att Pajala idag inte fullt ut
klarar kraven for acceptabel tillgdnglighet till och fran Stockholm, trots den avtalade
flygtrafiken. Restiden blir i vissa lagen for 1ang, vilket enligt den utredning som gjordes 2017
infor nu géllande avtalsperiod beror pa att tiderna inte ar tillrackligt anpassade till den
kommersiella flygtrafiken fran och till Lulea.

Om det hade gatt att kora 1anga linjer med mellanlandning ur andra aspekter skulle ocksa en
halvtimmes extra restid eller mer ses som en relativt stor tillgdnglighetsforsamring.

Om fler turer skulle koras for att klara kapaciteten i en navlésning kommer det att paverka
tillgdngligheten. Efterfragan varierar kraftigt mellan turerna, vilket ar ett av problemen med
att f4 1onsambhet i trafiken. Mdndag morgon kan nuvarande flygplan vara helt fulla till
Arlanda medan de mandag eftermiddag kan vara i stort sett tomma pa samma striacka. Det
ar ocksd morgon- och kvillsturer som ger effekt i Trafikverkets tillganglighetsmodell,
eftersom behovet av snabba transporter ofta dr 6ver dagen for de tjansteresendrer som utgor
majoriteten av de som anviander de avtalade linjerna. Att kora flera turer under dagen klarar
inte tillgdngligheten pa samma sitt.

Osakerhetsfaktorer

Vi vet for lite om hur elflyg fungerar i praktiken. En osikerhet ar hur exakt gransen pa 400
km rackvidd dr. Hur mycket sikerhetsmarginal kravs, forutom att kunna né alternativa
flygplatser?

En annan fréga ar hur kyla paverkar rackvidden. For andra fordon, t ex bilar, brukar
batterikapaciteten och ddrmed rackvidden minska vid kyla. Fragan har stillts till ett av de
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foretag som utvecklar elflyg och vi har fatt svaret att kyla inte paverkar rackvidden. Pa
marschhojd ar det alltid kallt. Det som kan péverkas av kyla dr ddaremot hur manga
laddningar ett batteripack klarar. Det paverkar darmed i sin tur kostnaden for trafiken.

Vi vet heller inte hur start och landning paverkas av eldrift. Det dr narmast troligt att ett
lattare elflyg kan komma snabbare upp pd marschhéjd och med lagre fart och mindre tyngd
kunna hélla farten langre. Hur mycket detta i sé fall kan paverka vet vi for lite om, men det
kan i sa fall minska skillnaden i restid jamfort med ett snabbare konventionellt plan.

En ytterligare osdkerhet ar de langsiktiga effekterna av Coronapandemin. Om resandet
minskar relativt kraftigt &ven pa lang sikt kan det péverka slutsatserna i denna skrift som
beror stolskraven. Det kriavs dock stora forandringar av resandet for att elflyg ska klara
kapaciteten for en navlosning i norr.

Slutligen rader osidkerhet om nar elflyg med upp till 19 passagerare kan vara i produktion
och anvindbara i reguljar drift.
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Bilaga 5 Referenser och kontakter

Trafikverket har, utéver i uppdraget utpekade organisationer, haft dialog och erhallit

information frén f6ljande offentliga och privata aktorer.

e Fly Green Fund

e  Flyg- och rymdtekniska foreningen
e Fossilfritt Sverige

e GKN Aerospace AB

o ERUF49-projektet Green Flyway
e ERUF-projektet Gron Flygplats
e Innovair

e Kalmar Flygplats

e Luled Tekniska Universitet

e RISE

e Saab AB, Aeronautics

e Swedavia AB

e Sveriges Regionala Flygplatser

e Trafikanalys

e Trafikforvaltningen, Region Stockholm

e Transportforetagen - Flyg
e Visttrafik

e Ostersunds kommun

149 Europeiska Regionala Utvecklingsfonden
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Bilaga 6 Mgjliga atgarder utanfor uppdraget

I denna bilaga har Trafikverket efter dialog med olika aktorer samt utifran egna kunskaper
och erfarenheter samlat atgéarder som inte faller inom uppdraget men som bedoms som
viktiga for att majliggora och bidra till att flyget, inbegripet upphandlad trafik, i ett ldngre
perspektiv kan minska sin klimatpaverkan med bibehéllande av en god tillganglighet i hela
landet.

Flera av de aktorer som Trafikverket har haft dialog med menar att i avsaknad av en befint-
lig 6vergripande kravbild vad giller anvindning av bioflygbrinsle, eller andra krav eller
incitament for ett fossilfritt flyg, ar forutsattningarna begréansade att stadkomma klimat-
anpassningar inom den upphandlade flygtrafiken. Eventuella statliga insatser behover i sa
hog grad som mojligt omfatta hela luftfarten och all flygtrafik for att de ska vara effektiva i
forhallande till malen och 6nskade effekter.

Mot bakgrund av den begransade effekt upphandlingsinstitutet bedéms ha pa luftfartsom-
radet och eftersom flyget i likhet med ovriga trafikslag maste stillas om och bli koldioxid-
neutralt till 2045 har Trafikverket bedomt det som relevant att inom detta uppdrag tillfoga
ett resonemang om hur staten tillsammans med andra aktorer skulle kunna verka for att
stimulera utveckling, produktion och anvindning av bioflygbranslen och elflygplan.

Statliga insatser, i form av sévél teknikutveckling som policys, som framjar eller tvingar
fram en omstallning for hela flyget kan vara féljande.

Okad satsning pa forskning och innovation och andra styrmedel

En viktig fraga att ta med sig och som behover fortsitta diskuteras ar vad Sverige kan gora
pa egen hand och vad vi dr hianvisade till att géra inom ramen for klimatdrivande utveckling
av EU-ratten och de internationella tekniksamarbeten vi deltar i framst pa europeisk niva.

Forskning och innovation samt partnerskap

Sverige har historiskt varit bra pa teknikutveckling, mycket tack vare langsiktig samverkan
mellan staten, niringslivet och universitetsvarldense. Utveckling av nya flygplan ar
forknippat med hoga kostnader vilket gor det nodvéndigt med europeiska och dven globala
samarbeten. Vill vi vara med i sddana samarbeten och ddrmed dven kunna satta kraft bakom
ambitionen att vara drivande for flygets klimatomstillning dr det nodvéndigt att sdkerstélla
nodvandiga Fol resurser till var nationella flygindustri, som ar vil integrerad i de stora
leverantorernas (Original Equipment Manufacturer):st virdekedjor. Ekosystemet for
forskning och utveckling av flyg dr mycket integrerat i Europa. Det borjar med nationell
forskning pa lag teknikmognadsniva pé universitet och institut runt system, material,
metoder och koncept och fortsdtter med industrinira forskning, utveckling och
demonstrationer. Det mojliggor i ndsta steg att svensk industri har négot att bidra med, dvs
blir inbjudna att vara med i de stora demonstrationsprogram som genomfors pa EU-niva
inom det som heter SESAR och Clean Sky och som for nista programperiod foreslas heta
SESAR 3 och Clean Aviation. P4 EU-niva stills allt storre hopp till att anvinda flytande
vitgas som drivmedel for flyget. Airbus har lanserat att man avser utveckla tre
konceptflygplan som alla bygger pé vatgasteknik?s2. Airbus tror att de forsta vatgasdrivna
planen skulle kunna introduceras pd marknaden 2035. GKN har tillsammans med Chalmers

150 |VA rapport “Teknikutveckling p& av och omreglerade marknader”, 2004

151 De tva stora OEM &r AIRBUS och BOEING samt General Electric, Rolls-Royce och Pratt&Whitney
pa motorsidan

152 https://www.airbus.com/innovation/zero-emission/hydrogen/zeroe.html
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medverkat i ett studieprojekt inom EU med namnet ENABLEH2. Svensk akademi och
industri ar darfor vil positionerade for den utveckling som nu kommer att ske. Andra
teknologier och koncept som kan 6ppna upp for nya marknader och skapa samhallsnyttor
genom forbattrad tillganglighet och regional integration sdsom batteridrivet elflyg:s3 och
autonoma dronare’s4 kan ocksa ha en relevant plats i framtidens transportsystem.

En nationell satsning pa flygteknik

Diskussioner som utredningen har haft med branschen genom foretradare fér Innovair
(bl.a. bdde GKN och Saab AB, Aeronautics), det strategiska innovationsprogrammet for flyg,
samt foretradare for elflyg kring hur Sverige kan bibehalla och utveckla sin flygtekniska
formaga ger vid handen att det beh6vs mer resurser till FOI och partnerskap. Det dr en
forutsattning om Sverige vill kunna leda och driva utvecklingen av ny gron flygteknik i
paritet med Europas 6vriga ledande flyglander Frankrike, Tyskland och Storbritannien.
Frigan om formerna for ett sddan ett sddant resurstillskott beh6ver naturligtvis utredas.

Satsningen skulle kunna inrikta statliga Fol medel 6ver hela TRL55 skalan. Inom akademin
sker utbildning och forskning for att sikra framtida kompetensférsorjning. Forskningen
ligger typiskt i TRL 1-3. Institutssektorn (RISE och FOI) bedriver civil respektive militar
verksamhet i TRL 4-6. Industrin vidareutvecklar verksamhet i TRL 7-9 vilket avslutas med
produkter som tillverkas och exporteras. Samtliga dessa bestdndsdelar i innovationssys-
temet maste vara vilutvecklade, strukturerade och ha en langsiktigt stabil finansiering for
att sikra landets framtida flygindustri och dess konkurrenskraft. Med en svensk finansiering
per capita i paritet med satsningar i de ovan nimnda ldnderna skulle ett civilt program
hamna i intervallet 250-300 miljoner kronor per ar. Med tanke pa Sveriges hga kompetens
i den militéra flygsektorn bor denna sektor finansieras i motsvarande utstrackning, inte
minst for att sdkra en stark svensk position i kommande militdra program inom Horizon
Europe. Nya teknologier som vixer fram och dir Sverige behver utveckla mer ny forskning
for att tillhora spjutspetsldnderna innefattar nya framdrivningstekniker som vitgas, auto-
nomi och artificiell intelligens, additiv tillverkning av priméarstruktur, kollaborativa obeman-
nade farkoster, nya kompositmaterial och nya tillverkningsmetoder etc. Sverige arbetar
redan idag med dessa omraden men befintlig finansiering ar otillracklig da samtidigt kirn-
kompetensen inom traditionella omrdden som aerodynamik, flygmekanik, struktur och
materialteknik méste vidmakthéllas. Satsningen skulle mgjliggora att Sverige tar storre plats
i befintliga och kommande EU samarbeten (SESAR, Clean Sky) samt att Sverige kan utvidga
de bilaterala samarbetena med lander som Frankrike och USA.

Denna satsning skulle ge Sverige en framtriadande roll vid genomférande av demonstra-
tioner av nista generations flygsystem samt forskning vilken senare demonstreras for att
komma in i nastf6ljande generation av flygplan och dess motorer och 6vriga system. Med
tanke pa att utvecklingstiden for dessa produkter ofta ligger runt 15-20 ar ar det n6dvandigt
att bedriva verksamhet pa alla TRL-nivaer och med en stabil finansiering 6ver tiden. Grun-
den for satsningen finns eftersom svensk flyginnovation redan idag ar valstrukturerad med
ett akademiskt nétverk, ett civilt respektive militart institut samt industriella akt6rer som

153 EU projektet — FAIR, Finding Innovations to Accelerate Implementation of Electric Regional
Aviation, som medfinansieras av Interreg Botnia-Atlantica — programmet ska titta pa
regionalekonomiska effekter av en elektrisk flyglinje mellan Umea och Wasa.

154 EU projektet AIRMOUR ska bl.a. utveckla och prova en drénare fér riddningstjinsten. Projektet
leds av VTT. Fran svensk sida deltar Luftfartsverket, Link6pings universitet och Trafikverket.

155 Technology Readiness Level https://sv.wikipedia.org/wiki/Technology Readiness_Level
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bedriver béde civil och militar utveckling. Med en samlad finansiering i paritet med omvarl-
dens uppstér en konkurrensneutralitet vilken kraftigt 6kar svenska aktorers forméga och
lagger grunden for en langsiktig stabilitet i ett av Sveriges styrkeomraden.

Sverige med sitt ingenjors- och industriella kunnande har ocksa goda forutsattningar att
driva utvecklingen av elflyget bl.a. via internationella samarbeten och initiativinom EU:s
Green Deal's6. Forutom den etablerade flygindustrin i Sverige bor staten dven undersoka
vilka lampliga stodmojligheter som finns for att utveckla en svenskbaserad elflygsindustri.
En sddan satsning bor primart finansieras av privat kapital men via eventuella partnerskap
och begriansade initiala atgarder kan staten verka for att utvecklingen av framtidens elflyg
delvis hamnar i Sverige. Utvecklingen inom elflygsomradet bor ske parallellt med de be-
fintliga forsknings- och industrisamarbetena.

En storre satsning pa Fol maste ocks4, for att fa full effekt, kombineras med att Sverige
driver pa globalt, inom EU systemet och nationellt med att 4ndra spelplanen sé att den
premierar ny gron flygteknik. Genom att driva pa bade nir det giller utveckling av nya
produkter och system samt skapa marknadsmaéssiga forutsattningar for dessa kan vi fa en
marknadsintroduktion av gronare flygplan som ocksa kan anviandas pa trafikpliktslinjerna.

Premie for elflyg

Energimyndigheten och Visttrafik menar att den s.k. elbusspremien har bidragit till att
fraimja introduktionen av elbussar i Sverige och att den har haft en tydlig effekt med av-
seende pa antalet elbussar. Enligt Visttrafik har stodet har varit en tydlig signal for att
satsningarna dr viktiga och att premien och mojligheten att kunna ta del av den gav en
politisk inspiration och vilja att komma vidare snabbare i det arbete som man dnda var pa
vag att gora. En motsvarande premie skulle vara tankbar for ett kommande miljovanligt
flygplan pa den konkurrensutsatta marknaden, vilket skulle kunna underlatta introduk-
tionen av detta for trafik i 1ampliga relationer.

Styrning av statens tjansteresor med flyg

Trafikverket noterar vad giller myndigheternas styrning av savil personalens tjansteresor
som eventuella krav pé resor for underleverantorer och konsulter att det finns flera olika sitt
pa vilka man forsoker l6sa frigan om hur man ska gora sitt eget resande hallbart. Samma
géller for de svar som erhéllits frin regioner och kommuner. Av de svar vi fétt in gor vi
tolkningen att man kan behova se 6ver hur offentliga aktorer pa bista sétt kan bidra till
malsattningen om ett fossilfritt transportsystem nar det géller tjansteresor som behover ske
med flyg.

156 Svenska Power cell har t ex tillverkat brinsleceller till Zero avia demonstratorn som har
provflugits i Storbritannien.
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