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Ett litet kommersiellt flygplan eller
drénare som gor korta flygningar pa
bestéllning.

Samlingsnamn for dtgarder for att
anpassa samhallet efter de
forandringar i klimatet som uppstar pa
grund av global uppvarmning.

En EU-policy som ska se till att EU
blir klimatneutrala till 2050. (Eng.
European Green Deal)

Obemannat motordrivet luftfartyg
som flyger autonomt eller fjarrstyrs.

En luftvag som kopplar samman tva
punkter.

Plan -och bygglag (2010:900). Lag med
bestammelser om planldggning av mark
och vatten och om byggande.

Som har att géra med sociala
och ekonomiska férhallanden.

En typ av motor dar en propeller drivs
av en gasturbin. Har funktion likt en
jetmotor men fordelar vid lagre
hastigheter.
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Advanced Air Mobility - inférande av
elektriska och hybriddrénare for stads-,
fororts- och landsbygdsverksamhet.

Samlingsnamn for atgarder for att
minska utslapp i syfte att minimera
global uppvarmning.

Electric Vertical TakeOff and Landing,
ett eldrivet luftfordon som startar och
landar vertikalt likt en helikopter.

Fastighetsbildningslag en(1970:988).
Lag med bestammelser om bildning av
fastigheter och servitut.

Genomgripande férandring av
grundldggande antaganden och
tankemonster pa nagot
vetenskapligt omrade.

Regional utveckling och samverkan i

miljomalssystemet. En organisation som

stodjer, vagleder och samordnar
lansstyrelsernas och Skogsstyrelsens
arbete och det regionala och lokala
arbetet i miljomalssystemet.

Studiet av relationer och inbordes
samband mellan de sociala och tek-
niska delarna av ett system.

Urban Air Mobility - ndsta generations

infrastruktur som baseras p& dronar-
trafik i det nedre luftrummet.

En elektrokemisk cell som omvandlar
kemisk energi, ofta vatgas, till elektrisk
energi.

En digital modell av exempelvis en
kommun som kan anvandas for att
simulera forandringar i trafikfloden.

Omvélvande.

Luftfarkost som béars upp av vingar.

Ett internationellt férdrag for att halla
nere temperaturdkningen till foljd av
den globala uppvarmningen.

Sustainable Aviation Fuel (SAF) ar en
ren ersattning for fossila jetbranslen. |
stallet for att foradlas fran petroleum
produceras SAF av hallbara resurser
som spilloljor med biologiskt ursprung,
jordbruksrester eller icke-fossil CO? .
En typ av biobransle.

En fysisk eller virtuell miljo dar
olika parter kan samverka vid ut-
veckling, test och inférande av nya
produkter.

En start och landningsplats for nasta
generations dronartrafik.



Denna rapport ar framtagen av IBG pa uppdrag av
Transportforetagen. Rapporten har tagits fram med
stod fran ett antal internationella experter inom
olika omraden, bland annat har intervjuer gjorts
med nyckelspelare i den internationella
forandringsprocessen, till exempel representanter
for EUROCONTROL, NASA, Linképings universitet,
Europeiska Kommissionen samt flyg- och
drénarexperter. Rapporten "Morgondagens flyg”
beskriver flygsektorn idag och imorgon och handlar
om hur flyget, flygplatser och tillkommande
dronartrafik utvecklas och kan paskynda
omstallningen till den fossilfria transportekonomin

i Sverige, sa att vi kan na klimatmalen, enligt
Parisavtalet. Rapporten identifierar ocks
potentiella utmaningar som kan vara hammande for
en snabb och nodvandig utveckling av flygtaxi och
frakt med drénare i och med utvecklingens
"disruptiva” natur dar markinfrastrukturen och
luftfarten mots och skapar helt nya, omvalvande
transportslag och transportvagar.

Rapporten innefattar féljande huvuddelar:

e En framtidsbild. Hur kommer luftfarten se ut
imorgon? Vilken roll har den
konventionella luftfarten nar drénartrafiken
etablerats? Hur ser var infrastruktur ut? Vilka
roller har kommuner och andra myndigheter
imorgon och hur kan svenskt naringsliv
utvecklas inom den fossilfria flyg och
drénarsektorn? Visionen for ar 2045 ar ett
multimodalt fossilfritt transportsystem som
inbegriper flyget. Flygbolagens
flygplansflottor kommer till storsta delen drivas
av el och vatgas, det vill saga helt fossilfritt, och
anvandningen av Sustainable Aviation Fuels
(SAF) ar pa tillbaka gang. Detta kompletteras
med ett nationellt transportsystem i det undre
luftrummet med el- och vatgasdrivna dronare,
som da till stor del ersatt det konventionella
kortdistans- och regionalflyget och en stor del
av den markbundna vagtrafiken.

¢ Den konventionella luftfartens omstallning.
Idag sker en rad initiativ inom den
konventionella luftfarten for att na klimatmalen.
El- och vatgasdrivet flyg utvecklas och
certifieras i rask takt, samtidigt som andelen
Sustainable Aviation Fuels genom reglering
vaxer och darmed minskar miljdavtrycket hos
dagens flygplansflottor. Samtidigt anpassas och
digitaliseras flygplatser, vars tillvaxtmojligheter
idag ofta ar begransade, for att bli mer
effektiva med mindre paverkan pa miljon. | den
har rapporten summeras de initiativ som sker
bland de huvudsakliga aktdrerna
(flygledningsorganisationer, flygplatser och
flygindustrin) inom den civila trafiken.
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Dronartransporter - beskrivning av en disruptiv
utveckling ur métet mellan flyg- och bilindustrin.
Industrigrenen Advanced Air Mobility (AAM) med
dronarflyget ar pa stark tillvaxt. Denna industri ar
en ny och disruptiv utveckling fran motet mellan
bil- och flygindustri. Disruptivinom bade gods- och
personbarande flygtrafik. Med dronartaxis kan
man inom 5 - 10 ar flyga fran stadsdel till stadsdel
i stéllet for, fran flygplats till flygplats. Vertiports
(start- och landningsplatser for dronare) kommer
att mojliggora detta resande. En vatgasdriven
dronartaxi forvantas kunna flyga distanser pa
mellan 600-800km. Idag véxer en industri fram déar
drénare anvands for dvervakning och andra viktiga
samhaéllstjanster. Dessa tva utvecklingar av
dronartjanster skapar ett behov av tillgang till det
undre luftrummet samt behovet av en
ateraktivering av Sveriges ca 200 (av totalt ca 250)
nedlagda eller lagt nyttjade flygfalt och flygplatser
som naturliga platser for drift- och underhall m.m
relaterat till dréonartrafiken.

Vagen till framtidsbilden 2045 (nar klimat-,
tillganglighets- och funktionsmalen skall ha natts);
Vilka atgarder behover vidtas for att framtidsbilden
ska kunna forverkligas?

Transportpolitiken och transportplaneringen maste
inrymma dven det undre luftrummet for att
omstallningen till en fossilfri transportsektor ska
kunna klaras av snabbare och till en rimlig kostnad.
Den fysiska planeringen ar en viktig del i
etableringen av den infrastruktur och de
avgransningar av luftrummet som behovs for att
framtidens effektiva fossilfria transportsystem

ska kunna realiseras, och dar har kommunerna en
avgorande roll. Kommunala 6versiktsplaner och
detaljplaner maste omgaende borja ta in det undre
luftrummet som nytt planomrade. Lagar, regelverk
och tillstAndsférfaranden maste ses Gver, klarldggas
och utvecklas, liksom samverkans- och
ansvarsforhallanden mellan en rad olika
myndigheter som pa olika satt &r involverade i
transportsystemens planering, drift, forvaltning och
utveckling. Tekniken finns redan pa plats och
utvecklas snabbt. Darfor ar det angelaget att
samhaéllsplaneringen och regelverken kommer pa
plats snarast mojligt, om vi ska klara
klimatomstallningen och bibehélla Sveriges
konkurrenskraft.



Visionen dr att Sverige senast dar 2045 har
ett rikstdckande multimodalt och

fossilfritt transportndtverk ddr savdl mark
som luftrum utnyttjas och den
konventionella flygplansflottan pd
biobrdnsle kompletterats och till del har
ersatts av el- och vitgasdrivet flyg. Fossilfria
drénartransporter sker nationellt, i ett sdkert
och effektivt undre luftrum med

stddjande markinfrastruktur. Sverige har en
stark forskning och utveckling samt
arbetskraft med vdrldsledande kunnande
inom mobilitet. Detta kunnande exporteras
ocksd for att underldtta/understédija
omvdrldens omstadillning till fossilfria

flyg- och drénartransporter.

For att uppné Parisavtalet kravs en mycket stor
samhéllsomvandling. Vi star infor ett fundamentalt
paradigmskifte dar ett 150-arigt kolberoende ska
brytas; nagot som kommer att paverka var livsstil
de kommande artiondena. Arbetet for att uppna
Parisavtalet till 2050 kommer att genomféras bland
annat genom European Green Deal (EU:s gréna giv)
genom vilken EU ska stalla om till en modern,
resurseffektiv och konkurrenskraftig ekonomi dar:

1) det inte finns nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser ar 2050;

2) den ekonomiska tillvaxten har frikopplats
fran resursférbrukningen; och

3) inga manniskor eller platser l1amnas utanfor.

Klimatomstallningen for flyget har tre utmaningar.
Den forsta utmaningen handlar framst om utfasning
av fossil energi och effektiviseringar inom
resursanvandning. Den andra om att bygga resiliens
som handlar om att genomféra anpassningar for att
hantera de redan ostoppbara effekter som vi far leva
med som en foljd av den globala

uppvarmningen. Den tredje utmaningen, som kan
fordroéja omstaliningen till en fossilfri
transportekonomi, ar att varken myndigheter,
kommuner eller luftfartsindustrin har hunnit bygga
kunskap, resurser eller processer for att mota
kommuners och regioners kommande behov av
implementering av det undre luftrummet som ny
transportvag. Idag sker en tydlig omstalining inom
det konventionella flyget till ett fossilfritt flyg

med biobransle. IATA" har redan identifierat att
utveckling och kommersialisering av hallbara
flygbranslen under det kommande decenniet ar

avgorande for att tillhandahalla en snabb 16sning pa
att minska utslappen av vaxthusgaser vid flygning.

En annan 16sning som pa kort sikt kan ge snabba
resultat ar att vi dven optimerar bade luftrum och
nyttjandet av den befintliga flygplatsinfrastrukturen
som finns i Sverige. Bullerproblemen fran dagens
moderna flygplan har minskat men trots det har

vi fortfarande en betydande ineffektivitet nar det
galler utnyttjandet av luftrummet kring vara
flygplatser, vilket medfor fortsatta stora utslapp. |
klartext skulle vi idag kunna gora mer direkta
inflygningar till vara flygplatser i stallet for att flyga
omvagar for att inte stéra boende. Dessa

onddiga omvéagar ger ocksa okade utslapp. Till
skillnad fran 6vriga transportslag, som exempelvis
vag och jarnvag, har flygets infrastruktur valdigt
liten miljdpaverkan da sjélva transportvégarna

(i luften) inte kraver ndgot byggmaterial. Genom att
optimera och bibehélla den flygplatsinfrastruktur
som finns idag kan man undvika stora
markinfrastrukturférandringar och samtidigt lata
Sverige bli val rustat for ett framtida fossilfritt
flygande.

Aven internationellt kan Sverige redan idag bidra
med dessa atgarder. Dock &r mojligheterna till
exportstdd fran EKN? och SEK® fér optimering av
luftrum och andra miljdmassiga initiativ pa marken

i andra lander ar idag hdmmat. Detta beror primart
pa hur EKN tolkar det regleringsbrev som styr deras
verksamhet. EKN och SEK gér inte sjalva
miljdbeddmningar utan anlitar idag oberoende
miljdkonsulter for support av klassificering av
projekt. Nagot som ofta leder till

fordjupade och ldngdragna utredningar dar sokande
svenska bolag far sta for hoga kostnader till en
oberoende tredjepartskonsult, utan att det finns
tydliga bedomningsgrunder for vad som ar
acceptabelt eller inte.

y teknik och luftrumsdesign for optimering och
kapacitetshojande atgarder pa existerande
taxibanor, rullbanor eller i ett luftrum kan idag, som

ett resultat av nuvarande tolkning av EKN:s
regleringsbrev, uppfattas av oberoende
miljoexperter som att de skulle mdjliggora ett dkat
fossilt flygande. Detta kan resultera i att EKN/SEK
gor beddmningen att deras uppdrag att stodja
internationella affarer inte ska omfatta
optimeringsatgarder i luftrum eller pa
infrastrukturen p& marken. Har kravs
forandringar och en storre tydlighet for att vart
kunnande och var export inom flygsektorn skall
kunna paverka omvarlden i en positiv riktning som
gynnar uppsatta klimatmal.

! International Air Transport Association (IATA) ar en internationell organisation med medlemmar i form av flygbolag.

2 Exportkreditnamnden (EKN) férsikrar svenska exportféretag och banker mot risken att inte fa betalt, s att de kan genomféra fler

sakra exportaffarer.

® Svensk Exportkredit &r ett statligt bolag som finansierar svenska exportféretag, deras underleverantérer och

utlandska kunder.
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Om biobransle och optimering ar melodin for
dagens flygplansflottor och de flygplan som redan
finns i flygplansoperatorernas orderbocker, sa ar
el- och vatgasdrivet flyg det som verkligen kommer
att kunna paverka morgondagens utslapp.

Dessa tekniker eliminerar de operationella
utslappen totalt och kommer successivt att fasa ut
det fossila flyget. Enligt Konsumentverkets hemsida
(www.hallakonsument.se)* sa racker inte atgarder
som biobranslen och brénslesnalare flygplan for att
motverka effekterna pd utslappen av vart dkande
flygande. Daremot ser vi att el- och vatgasdrivet flyg
i kombination med biobransle kommer att gbra det.
Inte minst nar dronartrafiken helt eller delvis
ersatter kortdistansflyget och delar av den
markbundna trafiken.

For att forverkliga visionen kravs en rad atgarder
inom flera olika omraden. | flera avseenden
handlar det om en utveckling dar befintliga och
gangse etablerade tankemonster och handlingssatt
radikalt maste omprovas och férdndras. Detta ar
vad vi menar med distruptivt.

Kunskapsuppbyggnad och utvecklingsinsatser
maste ske koordinerat inom flera olika omraden
och pa olika nivaer. Det handlar om transport-och
infrastrukturplaneringen som ur klimatsynpunkt
maste inbegripa det undre luftrummet, en dversyn
och harmonisering av lagar och regelverk samt
utvecklad myndighetssamverkan. Digitala verktyg
och planeringsprocesser behover vidareutvecklas.
En kunskapsuppbyggnad och dkad insikt behdvs
om den nya drénarteknologin, dess innebdrd och
mojligheter. Fortsatt forskning och utveckling kravs
kring de olika delar som sammantaget ingar som
viktiga komponenter i ett framtida fossilfritt
transportsystem.

Ett luftrum som byggs eller anpassas skall
godkannas av Transportstyrelsen. Det dvre
luftrummet (konventionella) ar idag etablerat samt
kraver fa forandringar. De atgarder i svenskt
luftrum som behovs genomfors exempelvis aktorer
som Luftfartsverket som bedriver flygledning (LFV)
eller flygplatsoperatorer exempelvis Swedavia.

| detta fall &4r antalet arenden for
Transportstyrelsen fa.

Dronartrafiken i det undre luftrummet daremot,
kommer att krava luftleder dver stad och landsbygd.
Kommuner och regioner som kommer att vara
drivande och krava radighet 6ver denna
infrastruktur.

4 Konsumentverket https:/www.hallakonsument.se/miljo-och-hallbarhet, P k lik il klimatet/
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Svensk och internationell tillsyns- och
myndighetsverksamhet maste darfor rustas for den
mangd nya luftrumsférandringar som kommer att
genomdrivas av ett stort antal nya intressenter,
d.v.s. kommunerna och regionerna.

En gemensam utmaning for bio- och
elektrobranslen (vatgas- och batteridrivet flyg) ar
att tillgdngen till infrastruktur och miljovanlig
produktionskapacitet maste oka i rask takt.
Samtidigt kommer investeringar att kravas for
infrastruktur pa flygplatser och i samhéllet i stort,
for att kunna leverera el, vatgas och biobransle till
flygindustrin. Styrmedel genom regler och avgifter
for att paskynda en omstallning &r viktigt men om
man inte uppmuntrar utveckling och anvandandet
av fossilfria branslen for flyget i harmoni med Gvriga
Europa riskerar man att hAmma omstallningen
genom obalans pa flygmarknaden internationellt.
Finansieringen av omstalliningen av var
transportinfrastruktur till en fossilfri sddan genom
olika program maste utvecklas. Idag ar det svart att
fa finansiering och tillstand for nodvandiga tester,
utveckling och byggande av den infrastruktur som
kravs for dronartransporter. Detta eftersom de
flesta innovationsmedel ar bundna till finansiella
stuprér med snava avgransningar. | huvudsak ar det
innovationer inom marktransporter eller
flygforskning som finansieras. Detta ar inget som
hjalper en utveckling av transportinfrastruktur for
dronartransporter i det undre luftrummet.

Forutsattningar maste skapas for den fysiska
planeringen, huvudsakligen pa kommunal niva, for
att den infrastruktur som kravs for att kunna nyttja
det undre luftrummet ska kunna etableras pa ett
demokratiskt, optimalt och sdkert satt for
framtidens fossilfria effektiva transportsystem.
Kommunerna bor etablera ett nytt planomrade
genom en vertikal avgransning av luften ovan
hustaken enligt plan- och bygglagen och
fastighetsbildningslagen och pa sa satt

visualisera och dokumentera infrastrukturen i det
undre luftrummet dar drénartransporterna ska ske.



Framtidsbilden 2045
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Det dir dr 2045 och Sverige har sedan 10 dr ett
rikstdckande fossilfritt transportndtverk for gods
och mdnniskor. Vi reser snabbt, bekvdimt och
kostnadseffektivt. Regionalt reser vi med el- och
vatgasflyg, liksom med el- och vdtgasdrivna
dronare for kollektivtrafik i det undre
luftrummet. Godsdronare tar laster pd upp till ett
ton. Mer hjdlp av dronartaxi kan vi ta oss mellan
olika stadsdelar likvdl som mellan olika stdder.

Sverige har ett intermodalt transportnatverk dar de olika
transportslagens fordelar kombineras och nyttjas till fullo.
Alla regionala flygplatser ar baser och centra for det
fossilfria regional- och lokalflyget.

Alla flygplatser och flygfalt anvands som serviceplatser
for landets operatorer av dronarfarkoster motsvarande
tagets vagnhallar och bussarnas bussdepaer.
Investeringarna i infrastrukturen ar multimodala.

Behovet av omfattande och kostsamma investeringar i
vag- och jarnvagsnatet ar inte langre sa uttalat. Fokus har
ar mer pé ett hallbart vidmakthallande av det ndt som finns
etablerat. De luftburna transporterna ar ett oundgangligt
komplement till det mark- och sjobaserade. Detta inte
bara for att fa bort flaskhalsar utan ocksa for att moéta
framtidens vaxande transportbehov. Etableringen av
dronartrafiken har inneburit en avgdrande och
omvalvande utveckling i manga avseenden: tekniskt,
innovativt, ekonomiskt, affarsmassigt, socialt och
naturligtvis miljomassigt.

Vi ar stolta 6ver att kunna fardas fossilfritt och

dessutom snabbt, enkelt och bekvamt. Tranportspolitikens
overgripande mal, att sakerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet, ar genomfort.
Funktionsmalet, som innebér att transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska medverka till att
ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet
och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet, &r dven det uppnatt. Transportsystemet svarar
likvardigt mot kvinnors respektive mans transportbehov
och bygger resiliens genom att inte uteldamna de platser
som tidigare fanns i omradden med svag infrastruktur.
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Genom den framsynta offensiv som inleddes i Sverige
redan 2022, som etablerade en agenda for
"morgondagens flyg”, och som realiserats pa alla nivaer fran
regering och riksdag ned till den kommunala nivan, har
Sverige positionerat sig som ett foregadngsland i
etableringen av ett effektivt fossilfritt transportnatverk.
De svenska kommunerna tog tidigt tillsig fragan om hur
man skulle skapa de ratta férutsattningarna for framtidens
infrastruktur genom den kommunala fysiska planeringen.
Nagot som kan ses som en avgérande framgangsfaktor
och som majliggjordes genom ett aktivt stod fran SKR,
som tidigt anlitande expertis inom omradet till stod for
kommunernas arbete.

TACKVARE den ledande position som Sverige intog redan
2022 ser vi nu att det ocksa inneburit att en rad stora
foretag inom flyg- och dronarindustrin etablerat
verksamhet i Sverige i stor skala. Dessa industrier kan
sagas ha ersatt och t o m 6vertraffat vad bil- och
fordonsindustrin tidigare betydde for Sverige. Vi har en
industri som tillverkar elflygplan samt el- och
vatgasdronare for en internationell marknad. Svenskt
kunnande inom planering och etablering av morgondagens
flyg har ocksa det blivit en exportprodukt d& vara
finansiella instrument fran SEK och EKN stoder
genomforandet av affarer. Svensk Exportkredit (SEK) som
finansierar svensk exportnaring och Exportkreditndmnden
(EKN), som forsakrar foretag och banker mot risken att
inte fa betalt utgor tillsammans det svenska
exportfinansieringssystemet. Ett aktivt exportstdd och
finansiellt stdd frdn SEK och EKN har sdledes skapat en
enorm potential for svensk export att sanka
klimatutslappen globalt och, driva den hallbara
utvecklingen framat, samtidigt som den svenska
exportnaringen starks. Darfor var den andrade
utformningen av EKN:s regleringsbrev av storsta vikt

for fortsatt exportstod inom sektorn. SEK:s bedémningar
har synkats med EKN:s och det ar deras sammanvagda
beddmning som satter ramarna for det stoéd som ges.



Bakgrund — utgangslage och
forutsattningar
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For att uppnd Parisavtalet krdvs en mycket stor
samhdllsomvandling. Vi stdr infér ett
fundamentalt paradigmskifte som kommer att
pdverka vdr livsstil de kommande drtiondena,
dd ett 150-drigt kolberoende ska brytas.

Covid-19- pandemin har paverkat flygbranschen
dramatiskt. Det for tankarna till Joseph Schumpeters
nastan 100 &r gamla idé om kreativ forstdrelse fran
1942 som innebar att ekonomisk innovation foljer nar
teknologiska landvinningar slar ut existerande branscher.
Klimatkrisen och aterhdmtningen efter pandemin kan
utgdra sddana paradigmskiften som 6ppnar for fossilfria
transporter i det undre luftrummet.

EU:s grona giv ar en maojlig havstang mot det
fossilfria luftburna samhallet

EU vill bli varldens forsta klimatneutrala union senast
2050. European Green Deal (EU:s gronas giv) innebér ett
paket p& en tredjedel av investeringarna pa 1,8 miljarder
Euro tas frédn dterhdmtningsplanen Next Generation EU.
EU:s grona giv handlar om att anpassa EU:s klimat-, energi-,
transport- och skattepolitik. Malet att minska
nettoutslappen av vaxthusgaser med minst 55 procent
till 2030 jamfort med 1990 ars nivéer. EU:s grona giv ar
stodstrukturen for att stilla om till en modern,
resurseffektiv och konkurrenskraftig ekonomi dar:

1) Det inte finns nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser ar 2050

2) Den ekonomiska tillvixten har
frikopplats fran resursférbrukningen

3) Inga méanniskor eller platser l1amnas utanfor
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Sverige har fortfarande chanser att klara av att nd mélet
att bli en fossilfri valfardsnation redan 2045. Detta kraver
dock att omstéllningstakten accelereras framover. Sverige
har numera en klimatlag och ett klimatpolitiskt rad.

Klimatpolitiska radet ar tydliga i sin senaste rapport:
Sveriges nuvarande omstallningstakt ar inte i ndrheten av
att leverera enligt Parisavtalet.

Klimatomstallningens tva ansikten: fossilfri
ekonomi och klimatanpassning

EU:s gronas giv tydliggdr att klimatkrisen inte bara handlar
om att nd Parisavtalets mél. | den gréna given ingdr dven en
ny satsning p& klimatanpassning:

“The new strategy sets out how the European Union can
adapt to the unavoidable impacts of climate change and
become climate resilient by 2050.”

Klimatomstallningen har alltsd tvé stora utmaningar. Den
ena utmaningen handlar framst om att begransa
klimatférandringarna (genom till exempel utfasning av
fossil energi och effektiviseringar inom resursanvandning),
den andra om att bygga resiliens. Resiliens handlar i det
har fallet om att vi méste anpassa samhallet till de redan
ostoppbara effekter som vi far leva med som en féljd av
den globala uppvarmningen. P4 engelska kallas de
strategier som relaterar till den forsta utmaningen for
climate mitigation och strategier som relaterar till den
andra for climate adaptation. Arbetet behdver vaxlas upp
rorande klimatomstallningens b&da utmaningar. Till dessa
kan vtterligare en tredje betydande utmaning laggas. Den
tredje utmaningen, som kan fordréja omstaliningen till

en fossilfri transportekonomi, ar att varken myndigheter,
kommuner eller luftfartsindustri har hunnit bygga kunskap,
resurser eller processer for att mdta kommuners och
regioners kommande behov av implementering av det
undre luftrummet som ny transportvag.
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Transportslagens miljopaverkan och

kostnader

Tag har en lag operativ miljobelastning jamfort med andra
transportslag, da de &r energisnala och till stor del drivs

av fornybar energi, men det finns ett antal aspekter dar
jarnvagstrafik har inverkan pa miljon och manniskors halsa,
sa som buller, barridreffekter som paverkar den biologiska
mangfalden samt att sjalva byggandet av jarnvdgen ar
fossilintensiva projekt eftersom byggmaterialet utgors av
cement och stal i mycket stora mangder. Fossilskulden totalt
blir dock lagre pga. langa tekniska livslangder och att det gar
att tillvarata mycket av materialet nar jarnvagen tas ur bruk.

Vagtrafiken har motsvarande negativa miljopaverkan vad
galler den miljopaverkan som sjilva byggandet av vagen
medfor. Utslappsmassigt svarar vagtrafiken fortfarande for
en betydande del av emissionerna av vaxthusgaser samt
luftfororeningar i form av partiklar och giftiga amnen. Den
internationella sjofartsflottan ar idag fossilberoende och
utgdr en av de storsta kallorna till nedfall av kvaveoxider
och svavel 6ver Sverige, - utslapp som paverkar manniskors
halsa samt bidrar till férsurning och 6vergddning av bade
land och vatten. Olika utslapp till vattenmiljon har ocksa
mojlighet att fardas langvdaga med strommar och vagor och
slutligen paverka andra havs- eller kustomraden an déar
utslappet intraffade.

Nar det galler kostnaderna innebar det en investering pa ca
70 miljoner SEK per kilometer att bygga jarnvag.
Motsvarande siffra for motorvag ar ca 50 miljoner SEK.

| jamforelse bedoms anlaggande av en start- och
landningsplats for dronare (Vertiport) kosta

5 - 25 miljoner kr beroende pa storlek och utformning.
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Flyget ar snabbare och billigare att
klimatanpassa an andra transportslag

Det sker idag en klimatomstallning inom det konventionella
flyget till fossilfria flygbranslen. Till detta kan adderas ett
utbyggt transportsystem med fossilfria dréonare for bade
gods-och persontrafik i det undre luftrummet. Det skulle
bidra till en fossilfri framtid p&d mycket kort tid relativt
konkurrerande trafikslag.

Flyget har inte samma pdverkan som andra transportslag dd
ett luftrum som transportvdg inte krdver ndgot byggmaterial.

Sjalvklart har den markbundna infrastrukturen for flyget
och drénare (d.v.s flygplatser och start - och
landningsplatser for drénare s.k Vertiports) en viss
paverkan men den ar forhallandevis lag i jamforelse med
vad som kravs for jarnvagen och vagarna.

Jarnvagen betraktas idag allmant som det mest
klimatvanliga transportalternativet. Allt fler uppmanas att
ta taget framfor flyget. "Ndir vi reser i Sverige, reser vi med
tdg” star det t ex i Skatteverkets nyligen antagna policy for
tjdnsteresor. Kapaciteten i jarnvagssystemet ar dock redan
idag ytterst hart anstrangd. Det behovs fler spar.
Investeringar i nya stambanor efterlyses. Sadana
investeringar kraver dock planeringsprocesser som tar
mycket lang tid och kostar mycket pengar. Trafikverkets
berdkningar pekar pa att de nya stambanorna kostar dver
300 miljarder kronor varav ostlanken ar den som
fardigstalls tidigast 2035 och de andra ar planerad
byggstart ca. 2027. | det perspektivet, och med hansyn till
hur angeldget det ar att snabbt uppna en klimatomstallning,
framstar det fossilfria flyget som ett an mer intressant och
angelaget alternativ.
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Investering i
infrastruktur

Hastighet

Fardtid

Co2-utslapp

Partiklar, Gvrig
luftférorening

Buller

Barriareffekt
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100 km

10 - 50 miljoner kr
= 2 Vertiports
(5-25 mkr/st.)

500 miljoner kr
ca 50 mkr/km

200 km/h - 300 km/h

100 km/h - 120 km/h

20 - 30 min 60 min
0 el/vatgas 0 el/vitgas
950 gram - bensin
(EVU krav max 95 gram/km)
0 Ja

Mindre betydande

Ja

Nej

Ja - betydande
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Morgondagens flyg dr mycket ndrmare dn man
tror. | Sverige leder Heart Aerospace utvecklingen
av elflyg och de rdknar med att ha certifierat sitt
elflygplan (ES-19) for kommersiell anvdndning
redan 2026. ES-19 dr ett exempel pd ett flygplan
designat for kortare distanser med plats for 19
passagerare.

Idag star flyget for ca 2 % av alla utslapp globalt och av
dessa ar ca 40 % utslapp fran korta strackor, det vill sdga
flygresor pa under tre timmar. Darmed adresserar Heart
med sina flygplan designade for regionaltrafik, stora delar
av den globala marknaden.

Redan 2020 avslojade flygplanstillverkaren Airbus tre
koncept for varldens forsta utslappsfria kommersiella
vatgasdrivna flygplan som kan tas i bruk 2035. Fordelen
med vatgas ar att distanserna vantas bli langre och daven om
introduktionen av de storre flygplanen drojer sa finns det
flera mindre aktérer som redan inom kommande &r lanserar
mindre vatgasdrivna flygplan.

Ett exempel ar ZeroAvia som planerar slappa ett 19-sitsigt
vatgasdrivet flygplan redan 2022. Nar nu flyget och
dronatrafiken elektrifieras inom den narmsta 10-15 ars
perioden kommer dven de, likt tdg och elbilar, att drivas
fossilfritt givet att elproduktionen ar fossilfri. Gemensamt
for alla dessa transportmetoder ar att det kravs
infrastruktur samt robusta och fossilfria

energisystem for att tillhandahalla det fossilfri el och
bransle.

Biobransle mojliggor skiftet till fossilfritt flygande
med den befintliga flygplansflottan

Aven om nya fossilfria flygplansflottor (batteri och vatgas) i
rask takt kommer att fylla orderbockerna hos
flygplanstillverkare de ndrmsta tvd decennierna, finns det
en befintlig flygplansflotta samt redan lagda bestallningar
pa nya flygplan som drivs pa fossilt bransle.

Eftersom flygbolagens orderbdcker i brist pa fardiga
fossilfria alternativ, idag framfor allt bestar av flygplan (om
an mer energieffektiva) som drivs av fossila drivmedel.

Enligt IATA avvecklades &r 2018 ca 700 flygplan och detta
ar en stadigt vaxande siffra. Dar kan man se en positiv trend
genom att dldre mindre energieffektiva flygplan fasas ut
frdn marknaden och ersatts av mer energieffektiva flyg. En
turboprop har ca 22-23 &rs livslangd i snitt och
passagerarjet ca 25-26 ars livslangd enligt uppgifter fran
Statista.

Med tanke p& detta méste vi forvanta oss att flygplan som
drivs pé& fossila branslen kommer att vara med oss en
overskadlig tid framdver. En 6vergéng till hdllbara
flygbranslen (biobranslen) utgor darfor en viktig "bro” pa
kort sikt for nuvarande flygplansflottor som sedermera
successivt kommer att ersattas med hybridelektriska och
helelektriska flygplan.

Biobrénslen eller s& kallade Sustainable Aviation Fuels
(SAF) erbjuder betydande minskning av
koldioxidutslappen under ett fossildrivet flygplans livscykel
(upp till 70%) och ger ocksa en renare forbranning, med
upp till 20% minskning av partiklar. SAF som i dagslaget kan
blandas upp till 50% med konventionellt jetbransle ar
tillverkat av hallbara ravaror. Tester med 100 % SAF pagér
nu.

I :G Independent Business Group

13



Biobrdnsle kommer dock med vixande
utmaningar. Framfér allt kommer biobrdinslena
snabbt att bli dyrare pd grund av vixande
rdavarubrist blir ndr t.ex skogens naturresurser ses
som klimatsmarta alternativinom mdnga
branscher samtidigt.

Antagandet att bioenergi ar klimat- eller koldioxidneutralt
ifrdgasatts dven allt mer. Produktionen av vissa typer av
biobransle ar inte idag helt fossilfri och har en indirekt
negativ klimatpaverkan, vilket kan skapa en betydande
koldioxidskuld vid produktionsfasen. Aterbetalningstiden
for koldioxidskulden som uppstar kan darmed vara lang
beroende péa vart biobranslet kommer ifran.

Svenska naturskyddsforeningen rekommenderade i ett
yttrande 2019 att definitionen for rest- och biprodukter
samt hallbara ravaror bor ses 6ver nationellt till exempel
talloljan bor defineras som en biprodukt for att framja
resurseffektiet och minskad total klimatpaverkan.
Effekter inom LULUCF (Land Use, Land-Use Change and
Forestry) bor beaktas och skogsrévaror med stora indirekta
utsldpp bor inte framjas.”

Men om produktionen av biobransle till flyget i stallet
bygger pa restprodukter som skogsindustrin inte tar vara
pa, kan detta bli ett satt att klimatkompensera for en del

av skogsbrukets redan skapade koldioxidskuld. EU:s grona
giv intar positionen att skogen gor mest klimatnytta som
kolsdnka och som reservat for biologisk mangfald, och
efterfragar darmed ett 'mildare’ skogsbruk med inriktning pa
att det minskade révarutaget ska anvandas framst dar man
kan "&sa in” koldioxid langsiktigt, t.ex. som
byggnadsmaterial.

Fran statligt och kommunalt hall bér man bidra till 6kad
efterfrdgan och nyttjandet av t.ex biobransle genom
styrmedel sdsom exempelvis regler och skattereduktioner
samt direktiv till eget resande.

tt exempel ar biobranslesatsningen pa Kalmars flygplats

dar saval Kalmar kommun, som flygplatsen och flera av
kommunbolagen tagit beslut om att allt eget tjansteresande
som utgdr med flyg fran Kalmar, skall ske med biobransle.
Ett annat exempel dr Nederldanderna som introducerat krav
pd biobrdnsle for samtliga flyg. Den 3:e mars 2020,
deklarerade den nederlandska ministern for infrastruktur
och vatten, i ett brev till parlamentet, att den nederlandska
regeringen skall introducera krav pd inblandning av
Sustainable Aviation Fuels (SAF) i det flygbransle som
anvands i landet fran och med 2023.

Produktionen av biobransle dkar stadigt och E4Techs studie
"Sustainable Aviation Fuels - Fueling the Future” uppskattar
att upp till 13 miljoner ton héllbart biobransle finns
tillgangligt for att anvandas av luftfart till 2030 - vilket
motsvarar besparingar p& 35 miljoner ton koldioxid.

Qavsett om flygtrafiken drivs av biobransle, vatgas eller el,
maste produktionen av de drivmedlen 6ka i rask takt likas
infrastrukturen for ladd- och tankstationer.
Infrastrukturinvesteringar kommer att krdvas bade pa sjalva
flygplatserna och i samhéllet i stort for att kunna leverera
el, vatgas och biobransle till flygindustrin. Om man inte
uppmuntrar fossilfritt flyg med styrmedel riskerar man att
hamma omstalliningen. Man behdver ge flyget samma chans
till omstallning som man gett tadget och bilen.

5 https:/www.regeringen.se/4ad5e3/contentassets/592cc4396bff4dadb3834662d3015dcf/svenska-naturskyddsforenin-

gen.pdf

I :G Independent Business Group
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Tillverkningen av biobrdnsle mdste ocksd vara
fossilfri. Annars faller tanken med fossilfritt brénsle.

Tyvarr racker det inte att stalla om flyget till att drivas av
fossilfria branslen som biobransle, el och vatgas. Man méste
aven rakna in var energin ursprungligen kommer ifran,

- hela kedjan fran produktion till nyttjandet av branslet
maste vara gron.

Om elen och vatgas ar producerad med fossila branslen som
exempelvis olja, naturgas och kolkraft sker koldioxidutslapp
som byggs upp till en koldioxidskuld redan vid
produktionen av branslet. Det ar darfor av yttersta vikt att
elen som produceras kommer fran fornybara kallor. Idag
finns ingen som certifierar att den el (eller vatgas), som
nyttjas av flyget kommer frdn fornybara kallor, vilket
riskerar leda till att konsumenterna missleds. Detta galler
aven produktionen av biobransle.

Det ar darfor av yttersta vikt att man utvecklar
produktionsmetoder och certifierar att hela

vardekedjan, fran produktion till drift, ar klimatpositiv, s&

att drivmedel som vatgas, el och biobransle dokumenterat
bidrar till klimatmalen. For konsumenterna bor det finnas en
trygghet i att de energikallor som anvants ocksa producerats
pa ett hallbart satt. Dar kan regelverk, miljomarkning och
certifiering vara bra verktyg for att reglera industrin.

En gemensam utmaning for de drivmedel (biobranslen,
vatgas och el) som ska driva morgondagens flyg ar att
infrastruktur och produktionskapacitet maste byggas ut i
rask takt. Om man inte uppmuntrar det fossilfria flyget med
styrmedel riskerar man att hdmma omstaliningen.
Infrastrukturinvesteringar kommer att kravas pé flygplatser
och i samhaéllet i stort for att man ska kunna producera och
distribuera el, vatgas och biobransle till flygindustrin till ett
konkurrenskraftigt pris jamfort med konventionellt
jetbransle.

I :G Independent Business Group
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Ett paradigmskifte for
konventionell flygtrafik
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General Motors toppade magasinet Fortune’s lista
over de 2000 stérsta foretagen i USA dr 2000, top
10 inkluderade dven Ford Motor och Boeing. 20 dr
senare, 2020, har dessa féretag férsvunnit fran top
10 listan och blivit ersatta av foretag som Amazon
och Apple.

Det ar ett faktum att vi idag genomgar en teknologisk
revolution med digitala tjanster som bas. Detta skifte sker
just nu och har direkt paverkan p& manniskors liv. Vi kan se
hur ett nytt landskap av tjanster utformas, och handel och
distribution ar exempel p& omréden dar nya erbjudanden
dramatiskt forandrar spelfaltet.

Enligt Sveriges officiella statistik (Statistiska Centralbyran,
2020), bidrar inrikes transporter med en tredjedel av
Sveriges totala CO? utsldpp. Av det star vagtrafiken star

for dver 90 procent av utslappen. Inrikesflyget star for <1
procent av Sveriges totala utslapp och for < 3 procent av
utslappen fran inrikestransporter. Dessa andelar har varit
stabila dver tid. Nagra tekniska experter som intervjuades
infor denna rapport argumenterade for att flyget dven totalt
sett bidrar med en mindre andel utslapp relativt andra
transporter. Detta pa grund av det minimala behovet av
markinfrastruktur. Att skapa infrastruktur for flyget "kostar”
helt enkelt valdigt lite energi i jamforelse vad som gar till
anldggning och underhéll av de vagnat och jarnvagsnatverk
som behovs for konventionell transportinfrastruktur.

Klimatkrisen och pandemin paverkar flyget

Vi befinner oss i tva storre kriser som paverkar flygindustrin
idag; klimatkrisen och pandemin. Idag ar vi bundna till vara
klimatmal satta av den svenska regeringen 2017.

Utsldppen fran transportsektorn ska reduceras med 70
procent till 2030, jamfort med 2010 &rs nivaer. Den
reducerade klimateffekten frédn transportsektorn ska i
huvudsak uppnas genom reducerade CO? utslapp.

Den stora fragan ar nu hur vi ska uppna detta. Manga inom
industrin saval som offentliga myndigheter anser att det ar
orealistiskt att tro att folk ska sluta flyga. Det finns en storre
globaliseringstrend som vi redan befinner oss i.
Globaliseringen, ar mycket viktig for ekonomisk utveckling
och demokrati, inte minst géller detta sédra halvklotet.

Men om vi vill realisera Parisavtalet s& maste varlden dnda
forandras.

Ett samhélle behover transporter av
gods och manniskor.

Hur vi vill att morgondagen ska se ut?

Ar det realistiskt att tro att folk ska sluta anvinda flyget
som transportslag?

Elektriskt och vatgasdrivet flyg ar billigare i
underhall och behover inte kéras via hubbar

Kortdistansflyget har minskat de senaste 20 aren pa grund
av dalig I1onsamhet hos de gamla turboprop-flygplanen. En
turbopropmotor aldras inte pa grund av hur langt ett
flygplan flyger utan pa grund av hur manga starter och
landningar som gors. Det leder till mycket underhall pa dessa
flygplan, relativt hur langt de flyger, underhallskostnaderna
per kilometer blir alltsd hoga. Elektriska flygplan aldras inte
pa samma satt pa grund av starter och landningar, vilket
innebar lagre underhallskostnader per kilometer.

For att flyga fran Ostersund till Ume& s& maste man idag
flyga via Stockholm for att fylla pa brénsle. En 300 km lang
resa blir tre till fyra gdnger langre an den behover vara. |
framtiden kan man se att flygindustrin fungerar mer som
andra regionala transportmedel som gar direkt till resmalet
snarare an via stora hubbar. Hubbsystemet eller den
centraliserade luftfarten kan reduceras och ersittas med
ett natverk for direktresor mellan olika mal. Detta kommer
troligtvis att leda till en storre marknad for kortare flygresor
och dven internordiska resor exempelvis 6ver Bottenviken.

I :G Independent Business Group
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Infrastruktur for flyg

Det finns god tackning i Sverige, fr&n Kiruna i norr
till Malmo i soder, nar det galler flygplatser.

Enligt Transportanalys, kan 95 procent av Sveriges
befolkning na en flygplats inom en timme (och i
stort sett hela den svenska befolkningen bor inom
tva timmars resa fran en flygplats med kommersiell
trafik). Totalt finns det ndstan 250 flygplatser och
flygfalt i Sverige, av vilka 39 flygplatser anvands for
nagon form av kommersiell trafik. Dessa 39
flygplatser ar godkanda av Transportstyrelsen och
har trafikledning och belagda markytor, ljus och
teknisk utrustning for att driva kommersiell trafik.
83 flygplatser har belagd start- och

landningsbana med en langd pa minst 800 meter.
S&dana flygplatser kan potentiellt ta emot flyg som
drivs av elektrobrénslen (batteri eller vatgas).

De kan aven anvandas som nodflygplatser eller for
mellanlandningar. Dessa 83 flygplatser skulle
darmed kunna fungera som komplement till dagens
flygnatverk for framtidens elflyg.

Med flygtaxi kommer pd sikt ocksd mojligheter for
mindre narliggande flygplatser att samverka med
varandra och erbjuda transittjanster mellan
flygplatserna. De kan da gemensamt konkurrera
med storre flygplatser som exempelvis Arlanda med
ett bra destinationsutbud och ménga flyglinjer.

Tar vi en titt pa trafikflygets infrastruktur i luften
och mer specifikt inflygningsrutterna till vara
flygplatser s& har vi kvar en del omstandliga
inflygningar d v s dar planen ar tvungna att flyga
runt i omvagar till flygplatsen.
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De inflygningsrutterna ar en rest fran att tidigare
flygplanstyper har skapat buller och dédrmed varit
tvungna att flyga runt samhallen for att inte stora.
Detta ger onddigt dkade utslédpp som foljd. Elflyget
kommer istéllet att vara beroende av en effektiv
infrastruktur i luften for att inte i onddan
konsumera batterikraft - det finns inga anledningar
till att flyga omvagar med elflyg.

Incitament for elflyg

Enligt Heart Aerospace forvantas elflyg leda till en
reducerad driftkostnad och né ett battre pris per
enhet jamfort med konventionellt flyg.

Elflyg som bara klarar kortare strackor kommer att
leda till en utveckling av ett nytt satt att
transporteras kortare avstand. Med mindre
belastning pa miljon och darmed leda till flera nya
flygrutter som ar mer direkta med farre stopp.
Framfor allt ar detta konkurrenskraftigt dar det
idag finns en svag infrastruktur for marktransporter
for mobilitet. Det har en positiv effekt pa bade
tillganglighet och foretags konkurrenskraft i manga
av Sveriges regioner.

Utover detta finns det redan instrument som ger
incitament att investera i elflyg och andra
alternativa teknologier som reducerar
koldioxidutslapp. Till exempel i Norge har
regeringen ett avancerat program med incitament
som innehaller konkreta mal for framgang i
forskning och innovation, riskreduktion,
introduktionen av eldrivna flygplan pad marknaden
och nodvandigt stod for drift.
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Det EU-finansierade projektet ELICA omfattar
hybridflygplan med en passagerarkapacitet pa 19
personer. Ett fardigt koncept ska vara utvecklat
2022, darefter kan certifieringen av konceptet
pabdrjas. ELICA leds av Rolls-Royce, men Siemens
ar ocksa involverat, liksom ett antal andra foretag
och universitet.

Zunum Aero konceptet ar ett 12-sitsigt
hybridelflygplan med en rackvidd pé cirka 1,100
km. Amerikanska Zunum Aero backas av Boeing
men har haft finansiella problem.

Eviation Alice utvecklar ett flygplan for nio
passagerare med en rackvidd pa 1,000 km.
Amerikanska flygbolaget Cape Air har bestallt
nastan 100 plan som ska levereras under 2022.

Ampaire konverterar ett 6-sitsigt Cessnaplan dar
ena av flygplanets tva motorer drivs av ett
batteripaket. Ampaire som ar baserade i USA,
hoppas att en modell ska bli certifierad under
2022. Det finns 50 bestallningar pa planet.

ZeroAvia modifierar den amerikanska
flygmodellen Piper M-klass dar motorn ersatts av
en elektrisk. Storbritannien finansierar en del av
projektet. Mélet ar att ha ett flygplan med plats
for 19 passagerare dar elektriciteten produceras
av en branslecell i stallet for ett batteri till 2023.
Nasta steg ar ett flygplan med 50-100
passagerare till 2030 och ett plan med

200 passagerare till 2040.

Svenska Heart Aerospace (HEART ES-19)
finansieras av, bland annat, United Airlines och
Bill Gates klimatfond Breakthrough Energy
Venture. Tanken ar att deras flygplan med 19
passagerarplatser ska kunna driftsattas till 2025.
United Airlines och Mesa Air Group har redan lagt
bestallningar pa 200 flygplan med en option pa
ytterligare 100.

Electric Aviation Group (EAG) fran
Storbritannien har planer for ett plan med plats
for 70 passagerare och en rackvidd pa 240 km fill
2028.

Airbus projektet E-fan X med plats for 100
passagerare med planerad drift-start 2030 har
stoppats, Airbus har planer att fortsatta utveck-
lingen av elflyg men det ar i dagslaget oklart i vilka
projekt detta kommer ske.

Boeing arbetar pa Sugar Volt projektet for 135
passagerare, tidsplanen ar oklar men kommer vara
klart ndgon gang efter 2030.
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Regelverken for flyg behover
uppdateras

Det finns idag sarskilda regler for certifiering och
underhall av flygplan och flygplatserna maste
tillampa existerande regelverk. Men vad géller
riskerna med batterier och laddning under
boarding finns inga tydliga regelverk. Dessa risker
behdver inféras i ett gemensamt regelverk.

For att fa i gang trafik pa en flygplats finns det
regelverk pa olika nivaer. Etablering och drift av
svenska flygplatser skall godkannas av
Transportstyrelsen. Regelverk existerar inom 13
olika omraden. En flygplats behover godkdannande
for kommersiell trafik enligt Transportstyrelsens
regelverk (TSFS 2019:18) eller Europeiska
Kommissionens regelverk (EU) 139/2014 for
krav och administrativa rutiner for flygplatser.

For att driva kommersiellt flyg maste en flygplats
ha tillrdckliga resurser for transport av personer
och gods, detta innebar att det maste finnas vissa
faciliteter som raddningstjanst och
flygtrafikledning.

Ett flygbolag behdver ocksa ha ett godkdannande
av organisationer och personal som arbetar med
luftvardighet for flygplan och andra luftfartyg i
enlighet med Europeiska Kommissionens
regelverk (EU) 1321/2014.

Utdver detta méaste flygbolagen folja de tekniska
kraven och administrativa forférandena i samband
med flygdrift enligt Europeiska Kommissionens
regelverk (EU) 965/2012. En licens for drift i
enlighet med férordningen (EC) 1008/2008

fran Europaparlamentet kravs ocksa. Detta ger
flygbolagen ratten att driva och ta betalt for
flygtrafik inom EU. For gods och/eller transport
av manniskor med dronare finns det i nuldget inga
specifika regelverk.

illstdnden som kravs for att flygbolag ska

kunna driva kommersiell trafik kan delas upp i
tillstand for drift och flygtrafik, tillstand fran
luftvardighetsorganisationer, driftlicenser for
kommersiell flygtrafik inom EU samt
sdakerhetsgodkannande. Inte fér nagot av dessa
tillstandsforféranden finns det ndgon direkt
koppling till elflyg. Det finns i dagsldget heller inga
regelverk for hur kommersiell trafik med droénare
ska bedrivas. Om flyglinjen ska transportera
passagerare och/eller gods med flygplan eller
helikopter kravs ett drifttillstand, AOC (Air
Operator Certificate) i enlighet med Europeiska
Kommissionens regelverk (EU) 965/2012om
tekniska krav och administrativa forféranden i
samband med flygdrift(vanligtvis refererad till
som EASA-OPS).
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Utover detta méaste flygplanen som anvands vara
godkanda av EASA. Standarden som certifierar ett flygplan
beror pa flygplanets maximala startvikt och antal
passagerare. Det finns &nnu inte ndgra specifika krav for
elflyg eller dronare. Certifiering av elflyg baseras pa
existerande krav for konventionellt flyg enligt CS23 och
CS25 men ocksd andra krav for elektriska system.
Brandsakerhet ar en viktig aspekt. Det finns en stor
efterfrdgan pé nya kriterier for certifiering och

regelverk. Avsaknad av sddana regelverk riskerar att
forsena implementering av elflyg och dronare och/eller att
implementeringen blir dyrare dn nodvandigt.

Utmaningar: misstro mot flygbranschens
intentioner och en okunskap om att det
fossilfria flyget ar nara forestaende

Den traditionella flygindustrin behdver forandras for att
mota de nya klimatmalen. Eldrivna drénare och de som
drivs av vatgas har potentialen att bli det forsta luftburna
transportmedlen som redan pa ritbordet ar designade for
att vara fossilfria. Det ar en ny industri som utvecklas dar
tillverkarna inom saval batteriindustrin som bil- och
flygindustrin samarbetar.

Det finns vissa utmaningar for att klara denna omstallning.
Det finns idag en misstro i samhallet mot att flygindustrin
skulle bli miljovanlig som tar sig uttryck i termer som t.ex.
"flygskam’. Industrin behover klart tydligt och transparent
mota denna misstro.

SEK och EKN har en viktig roll for att méjliggdra export av
kunnande som bidrar till miljovanligare

flygverksamhet, speciellt om vi med hjilp av svenska
exportaffarer vill minska den globala flygsektorns
miljopaverkan. Flygsektorn ar ett mycket
kunskapsintensivt omrdde och det kravs ett
industrikunnande for att avgora hur miljopéverkan kan
beddmas darfor ser vi att det behdvs en kunskapshdjning
hos de bedémare som anvands for att beddma vilka
exportaffarer som ska f& stod.

Det uppdrag som EKN har idag verkar hamma stodet for
export av miljéforbattrande optimeringsinitiativ inom
flyget. Eftersom dessa optimeringsinitiativ enligt
beddmningar inte bidrar till effektivisering utan snarare
leder till kapacitetsdkningar som beddms vara negativa for
miljon. Detta trots att det i sjélva verket minskar
miljopaverkan per flygplan, eller gbr att en ny flygplats kan
undvika eller fordroja en planerad utbyggnad av
markinfrastruktur.

Forbattrad effektivitet pa flyplatser ar inte likstallt med ett
okat flygande (flygandet drivs av en globaliserad
efterfragan) utan ar snarare till fér att mojliggora ett
effektivare nyttjande av var befintliga infrastruktur och

darmed en minskad miljopéaverkan per flygplan genom
kortare flyg- och taxningstider. Optimering leder till 6kad
kapacitet endast under rusningstrafik och det resulterar
d& i minskade flygtider och darmed aven utslapp under
rusningstrafik snarare an okat flygande. Ett 6kat flygande
styrs av en flygplats deklarerade kapacitet® och inte av
luftrum eller en rullbanas kapacitet.

Man kan gora en jamforelse mellan ena sidan optimering
av flygplatser och luftrum och & andra sidan av en
expansion av vagnatet genom att lagga till nya filer vars
syfte ar att minska kder in och ut fran stader under
rusningstrafik. En extra fil syftar oftast till att man vill att
bilarna ska rulla framét i stallet for att sta stilla med motorn
i gdng. D.v.s att man s& snabbt som mdjligt ska komma fram
till mélet och darefter stinga av motorn.

En optimerad flygplats bidrar med exakt samma sak,
eftersom ett flygplan vid start eller landning kan minska sin
flygtid genom att undvika kéer vid banan och

vdntetider vid landning.

ya mer effektiva processer (d v s A-CDM) och nya

flodessystem som installerades p& Minchens flygplats
redan 2011, sparade det forsta aret det var i operativ drift
in 5400 ton flygbransle, vilket kraftigt reducerade CO2-
utslappen bade p& marken och i luften kring flygplatsen.
Genom dessa effektiviseringar kunde man i Minchen
utnyttja latent kapacitet som bidrog till att minska
trafikstockningen pé flygplatsen. Att man nyttjar latent
kapacitet behdver inte betyda att man dkar den totala
trafikmangden, det kan ocksé innebara att man mojliggdr
for den befintliga trafiken att flyga mer effektivt, utan
trafikstockningar och darmed mer miljévanligt.
Regleringsbrevet i kombination med otydliga tolkningar av
detta leder till att EKN:s formaga att stodja svensk
innovativ teknologi och processoptimering inom sektorn
motverkas. Vissa tolkningar av regleringsbrevet kan
darmed motverka de miljdmal man ar satt att uppna.

$Deklarerad kapacitet (eng. Declared Capacity) anvinds fér att ange en grans for antalet forflyttningar som kan

schemalaggas pa en flygplats. Den tar hansyn till kapaciteteten pa rullbanor, taxibanor, stand/gate, terminaler mm.
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Forbifart Stockholm ar ett annat bra exempel att jamfora
med. Kommer antalet bilar att 6ka i Sverige p g a att man
bygger forbifart Stockholm? Svaret &r nej.

Daremot skapar man en miljo¢ dar bilarna kan aka fran A
till B utan att sta i kder. Med forbifart Stockholm far man
ett flode (utan stopp) - vilket minskar CO?-utslappen.
Detsamma galler for en utbyggnad av antalet flygplatser
eller luftvagarna till/fran en flygplats. Antalet flygplan

i luften kommer inte att 6ka darfor att vi hjalper en
flygplats att bli effektiv. Antalet flygplan 6kar oavsett
vad vi gor. Daremot kommer ett optimeringsprogram att
tilldta att flygplanen flyger kortast mojliga vag till och fran
flygplatsen och att vi minimerar deras framfart pa marken
till ett minimum fran landning till gate eller fran gate till
start vilket bidrar kraftigt till minskade CO2-utsldpp bade
i luften och pa marken.

Argumenten for att exportstdd ges till dieselbussar ar
att man genom dessa erséatter redan idag
"smutsigare” fordon. EKN verkar, antagligen pga.
regelverken som styr deras bedémningsprocesser, att ha
svart att halla en konsekvent linje mellan transportslagen.
EKN maste i sina beddémningar ta hansyn till att luftrum
och flygplatser som byggs eller planeras idag kommer
vara tillgangliga som en resurs for ett helt fossilfritt flyg
under storre delen sin livscykel (en flygplats lever ofta i
50+ ar)

Det kravs ett 6kat kunnande, enforstaelse fran
samhaéllet och eliminering av laddade termer sdsom
"flygskam” som inte tar hansyn till det vaxande fossilfria
flygandet. Den infrastruktur som planeras eller byggs
idag ar inte enbart till for att hantera dagens fossila flyg
utan kommer under stérre delen av sin livscykel

finnas till for morgondagens fossilfria flyg. Men samband
med exempelvis flygplatsprojekt tar man idag ingen
hansyn till den stora omstaliningen som just nu sker
eftersom det antagligen ar for svart for en lekman att
forestalla sig att en sddan utveckling kan ske sa snabbt.
Som paradox till detta synsatt har man ett helt annat
langsiktigt tdnkande nar det galler jarnvagen som
ersattare till dagens flyg trots att planeringshorisonten
for en sadan utbyggnad av jarnvagen ar sa pass lang att
en stor del av flyget kommer att ha hunnit stélla om
fossilfritt langt innan jarnvagen val ar utbyggd.

Om alla ser ett 6kat flygande som ett problem ar det Iatt
att tanka linjart: fler stora flygplan ->, fler starter och
landningar ->, fler landningsbanor, -> fler flygplatser. For
dem som inte &r insatta i flygindustrin ar det svart att
ldmna detta linjara tdnkande eftersom det dn sa lange
inte finns ndgot etablerat el- och vatgasdrivet reguljarflyg
att uppleva. De flesta som ar insatta i flygindustrin vet
dock att detta kommer inom det ndrmaste decenniet.
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Grundproblemet ar alltsa att i kalkylerna fa ta med nagot
som inte finns i bruk dnnu. SEK och EKN har svart att
beddma scenarier 6ver miljopaverkan som ligger

25-50 ar framat i tiden, och detta ar direkt hammande for
exporten av bade kunnande och teknik, for att

optimera flygandet eller for att expandera
infrastrukturen for morgondagens flyg.

EKN:s regleringsbrev kan behéva uppdateras
for att ta in den nya verkligheten med nara
forestaende fossilfritt flyg

Det bor utredas hur man kan dndra pa
regleringsbrevet for att mojliggora att alternativa
framtidsscenarier dar ocksa fossilfritt flyg kan ligga till
grund for bedémningarna av en flyginfrastrukturs
paverkan pa miljon. Vid en sadan utredning bér man ta
hansyn till foljande fragestallningar:

1. Om man genom av optimering och anpassning av
luftrum, taxibanor samt rullbanor kan undvika
byggandet av en 4:e bana pa Arlanda vars
byggprocess i sig har en stor miljopaverkan ar det
da till gagn f6r miljon?

2. Om ett expansionsprojekt inom flyget fardigstalls
och tas i drift under en tid da det fossilfria flyget
utgor en storre del av det totala flygandet an det
fossila - bor detta da inte vara till gagn for
miljon Gver tid, pa samma satt som man
exempelvis rdknar pa den langsiktiga paverkan
over tid nar det géller utbyggnad av jarnvagen?

Detta &r hogst relevanta fragor som bor kunna
stallas i forhallande till de direktiv och regleringsbrev
som EKN i framtiden ska félja. Detta ar en viktig
forutsattning for att vi snabbt skall kunna stalla om
till morgondagens flyg och paverka omvériden med
vart kunnande och véra exportprodukter.

P4 samma satt som exportnaringen behover
finansiellt stéd for att paverka omvarlden med sitt
kunnande och teknik behdvs dven innovationsstod
fran statens sida for att mojliggdra snabbare
teknologiska innovationer och pilotprojekt.
Flygbranschen behdver stdd genom infrastruktur,
regelverk och finansiella stod. Omstéliningen ar bara
mojlig om transformationen mot fossilfritt flyg och
dronarflyg placeras hogt pa regeringens agenda
samtidigt som kommuner och regioner maste starka
sin kompetens inom detta omrade. Statliga aktorer
behdver involvera industrin vid utvecklandet av
regelverk for att géra omstallningen
kostnadseffektiv. Industrin och staten behdéver ge
medel till oberoende och transparent forskning kring
hur det fossilfria flyget bor se ut, och vilka
valfardsvinster, klimatvinster och
samhaéllsekonomiska vinster som kan goras.
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Dronare och Advanced
Air Mobility
(AAM)
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Inspektionstjdnster har i mdnga dr varit en ldgt
hdngande frukt for anvdndandet av drénare
eftersom det inte krdvs ndgon infrastruktur
eller nagot permanent tillstdand for denna typ av
tidinster. Idag anvénder ca 50 kommuner egna
drénare och flyger med dem som del av sin
verksamhet. Inspektions- och
overvakningstjdnsterna kommer utvecklas,
sdrskilt ndr det gdller insamling och
bearbetning av data. Dessa tjdnster

kommer att bli alltmer avancerade i takt med
den tekniska utvecklingen.

Andra omraden dar anvandning av drénare testas ar
vissa lattare transporter som leveranser av blodprover
mellan vardcentraler, sjukhus och laboratorier.

Dronare ar snabba och kan ocksd anvandas for
nodsituationer, till exempel for leverans av
forsta-hjalpen-kit till platser dar helikoptrar kan ha
svart att fa pa plats, nd i tid eller da det inte finns ndgon
helikopter tillganglig.

Det finns ett intresse att se dronare i framtiden som en
normal foreteelse vid nddlagen och som hjalpmedel for
att analysera situationer. Det lokala sjukhuset kan ha
en raddningsdronare pa plats som ar redo att anvandas
samt en drénarlandningsplats. Dronare kan skickas ut
for att analysera en brand, en miljokris eller vid
smittspridning. Man kan anvanda drénare for att
observera om nagot ovanligt hander pa en plats eller
for att insamla topografiska data och att skapa en digital
tvilling. Miljoovervakning och insamling av data for
planering saval som drift och skotsel av olika

faciliteter ar andra exempel. Ett annat
anvandningsomrade for dronare ar att polisen i manga
lander i allt storre utstrackning anvander dem for
bevakning av trafik och i 6vervakning av stora event.
Dessa olika anvandningsomraden kommer att véxa i
omfattning och behdver kunna samexistera i luftrummet
med ett dkande antal luftburna transporter av olika slag
som ocksa ar pa frammarsch.

verige ar ar idag beroende av fossilintensiva

transportmetoder for leveranser. Fossilfri
dronartransport kan vara ett komplement till
existerande transportsatt, som en del i ett effektivt
multimodalt transportsystem, med speciellt utvecklad
leveranslogistik. Potentialen for dronare vid leverans
den forsta eller sista kilometern maste ses som speciellt
intressant. Sverige har stora omradden som ar mycket
svara att na under vintern, pa grund av snon, och dven
i skargarden pa grund av vattnet som inte riktigt fryser
till. Det finns ett uppenbart problem att delar av den
svenska landsbygden blir mer isolerad vad géller
samhallstjanster, och mer bilberoende.
Bussinfrastrukturen i glesbygden ar minimal och
obekvam.
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Eldrivna drénare kan vara ett satt att vanda trenden for
Sveriges glesbygd. De kan anvandas for att
atersocialisera och sammankoppla sma byar och
avlagsna omraden i skog, berg, skargard eller i norra
Sveriges inland. Darmed kan eldrivna dronartaxis i
kollektivtrafik, speciellt pa landsbygden, anses vara av
samhallsintresse for hela Sverige.

Drénarna har annu fler anvandningsomraden an det
elektriska flyget. Mojligheten att starta och landa
vertikalt innebar en stdrre flexibilitet nar det galler
start- och landningsplatser. Flera lander i Europa har
stora ambitioner inom drénaromradet.

Dessa lander har valt nagot olika men snarlika vagar att
leda den nationella utvecklingen, ofta har man tillsatt
ett nationellt rad for civila drénare. Dessa rad hanterar
omraden som teknologi och sakerhet, regler for flygning,
industriutveckling och utbildning. Lander med sadana
rad ar Italien, Belgien, Tyskland, Frankrike och Polen. En
nyligen framtagen rapport fran McKinsey pa uppdrag av
EASA visade att 83 % av den europeiska befolkningen
var positiva till implementering av drénare i
stadsomraden. Online magasinet Airsight publicerade
en artikel dar man berdknade att ca 160 000
kommersiella drénare kommer att vara i operativ drift
globalt ar 2050. Att jamféra med dagens ca 25 000
flygplan globalt.

Dronare for person- och godstrafik - AAM
Om den konventionella flygindustrin star infor stora
forandringar sa innebar dronarnas intdg in i samhallet
en verkligt omvalvande utveckling som kan leda till en
sadan "kreativ forstorelse” som uppstar ndr nya
teknologiska landvinningar slar ut existerande
branscher. Dronarnas intag kommer att paverka saval
den markbundna som den luftbundna infrastrukturen.
Idén med flygtaxi/dronartaxi lanserades forst med
begreppet Urban Air Mobility (UAM) som handlade om
att i varldens storstader kunna erbjuda en 16sning for
att snabbt ta sig forbi de andldsa kderna i biltrafiken.
Genom aren har forstdelsen for hur och vad man kan
anvanda dronare till utvecklats och breddats.

Nu anvénder vi begreppet Advanced Air Mobility (AAM)
som inbegriper framvaxten av en hel industri bestdende
av tillverkare av dronare, operatérer av drénare och
aven operatorer av start- och landningsplatser. AAM
inbegriper ocksa nédvandig mark- och luftinfrastruktur
saval som serviceinfrastruktur och l6sningar for
betalning, etc. Dronartaxi utmarks av att de
transporterar mellan tvé till sju personer upp till 10-15
mil pa el och estimerat dver 60-80 mil pa vatgas. Med
rackvidder pa 60-80 mil kommer dronartaxi att
konkurrera med bade businessjets, inrikes -och regional
flyg samt busslinjer.
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Dronartrafiken behdver inte félja schemalagda
trafikrutter utan kan snarare kan utvecklas till en
"on-demand service”, d .v .s. resande och transporter
eller frakt styrs av det dger rum vid det tillfalle d&
kunden onskar nyttja tjansten.

Synergier mellan luftburen 6vervakning och framvaxten
av industrigrenen AAM kan innebéra effektiviseringar
inom miljodvervakning samt dvervakning av teknisk
infrastruktur och kraftledningar som idag utférs med
helikopter. Har finns maojligheter till simultana analyser
for att ta reda pa hur framtidens 'motorvagar’ i det
undre luftrummet kan utvecklas.

Forskning om vilken roll AAM kan ha nar det géller
transformationen av fossilfri infrastruktur, tex till
vatgassystem ar ocksd intressant. For att fa till ett
paradigmskifte mot AAM behdvs en battre forstéelse
for konkreta dtgarder som sammanhanger med en
sddan utveckling. Koncepten AAM, drénartransporter
samt nyttjandet och utvecklandet av det undre
luftrummet som en del av ett framtida effektivt, hallbart
och fossilfritt transportsystem har hittills
uppmarksammats i tillrdcklig utstrackning. Med tanke pa
den vinst som kan goras i planeringsstrukturer,
processer och verktyg for den fysiska planeringen.

Advanced Air Mobility (AAM) - ett disruptivt
element

Disruptivt &r ett relativt nytt ord i det svenska spréket.
Ordet kommer fran det engelska ordet disruptive, som
betyder att sénderslitande, omvalvande, omstdrtande.
Innebdrden ar att helt nya satt att tdnka, ofta kring
teknik, omkullkastar eller &tminstone rubbar de gangse
normerna for hur olika branscher bedrivits tidigare.
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Har ar ndgra exempel p& hur ordet anvands:

Disruptiv innovation - en innovation som skapar en ny
marknad som tranger undan etablerade marknadsledare
och marknadsallianser eller konstellationer.

Disruptiv teknologi - en teknologi som har en
transformativ effekt eller som |6ser ett problem pé ett
s& pass mycket fordelaktigare satt s& det tranger undan
existerande teknologi.

Disruptiv affdrsmodell - en affdrsmodell som har en
prisbild eller ett kund och leverantérsférhallande som
anses vara s& mycket mer fordelaktigt att den kan
ersatta den existerande traditionella affarsmodellen.

Den pagdende utvecklingen av industrigrenen
Advanced Air Mobility (AAM) ar ett exempel pa en
disruptiv utveckling pa flera olika satt. Den kan
betraktas som disruptiv som innovation sdval som
teknologi och affarsmodell. Transporter med drénare i
det lagre luftrummet kan sdgas bryta ny mark i
forhallande till dagens transportsystem som ar antingen
mark eller vattenbaserade eller tar plats hogt dver oss i
luftrummet for trafikflyget.

Den teknik for drénare som redan finns pa plats och
som ocksa konstant utvecklas mot storre, snabbare,
sakrare, fossilfria och sjalvgdende fordon loser allt fler
olika transportbehov och utmaningar. Alla
dronartillverkare har 16sningar som bygger pd vatgas
och/eller el. Detta ar disruptivt i jamforelse med
existerande transportteknologier i och med att
farkosterna redan fran start designats for fossilfri drift.
Den utveckling som beskrivs ovan kommer sannolikt
att bidra till fortsatt disruptiva utveckling i form av nya
affarsmodeller.
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AAM, dronartransporter, nyttjandet och utvecklandet av det
undre luftrummet som en del av ett framtida effektivt,
héallbart och fossilfritt transportsystem ar hittills inte
tillrackligt uppmarksammat i transportplaneringen och den
fysiska planeringen av vara samhallen i form av

oversikts- och detaljplaner samt omradesbestammelser.

Vi har tittat pa planer fran évergripande nationell niva
(nationella infrastrukturplanen 2018-2029) till den
regionala nivan och kommunala nivan som innefattar
regionala utvecklingsstrategier (RUS), lanstransportplaner,
Lansstyrelsernas energi- och klimatsamordningsuppdrag
(LEKS) samt kommunala 6versiktsplaner. Fokus i dessa
planer ligger idag huvudsakligen pa markbundna transporter
och markbunden infrastruktur framfor sjofarten och flyget.

En slutsats som kan dras fran denna rapport ar att det ar hog
tid att inrymma det undre luftrummet i
transportplaneringen, d v s i regionala

utvecklingsstrategier och planer, lanstransportplaner,
kommunala dversiktsplaner och slutligen aven i

detaljplaner och planbestdmmelser. Genom att inkludera det
undre luftrummet i transportplaneringen inkluderar man
AAM i samhallsplaneringen. Vi ser framfor oss en utveckling
ur flera perspektiv; teknologiskt, innovativt och strukturellt.

Dronare kan effektivisera arbetsmetoder, logistik och
transporter. Samtidigt finns det utmaningar med dronare.
En av utmaningarna ar att det rader osdkerhet kring vilka
regelverk som géller, och vilka som behdover skapas (skr.se).
Luftrummet behdver inkluderas i planeringsarbetet for
kommuner precis som planering av hur marken ska
anvandas. UAM initiative Cities Community (UIC2)
publicerade i december 2021 vagledningsmaterial for hur
man kan integrera UAM (Urban Air Mobility) ur ett
kommunperspektiv. Norrképing blev som forsta kommun
i Sverige medlem i UIC2 tatt foljt av Stockholm stad. Det
rekommenderas att fler kommuner tar del av detta,

blir medlemmar och garna under ledning av Sveriges
kommuner och regioner (SKR).

7 https://airspace.canso.org/issue_48/we-are-all-one
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Infrastrukturen i det undre luftrummet behdover regleras och det
innefattar bland annat, start- och landningsplatser,
transportnoder, distributionsnoder, transitpunkter,
laddningsstationer, brénsledepaer, telekommunikationsnatverk
(digital infrastruktur), och luftkorridorer (luftrumsdesign). Det ar
ett omfattande arbete och innebar i praktiken ett nytt
kommunalt planeringsomrade. Det finns en risk att kommunerna
saknar resurser och kompetens inom dessa nya omraden. Utdver
detta kan Transportstyrelsen behdva mer resurser, for att
reglera och godkdnna alla nédvandiga forandringar i det undre
luftrummet, samt for att utveckla nya processer och ny
kompetens.

Regelverk och myndighetssamordning

Ytterst handlar det om att skapa forutsattningar i den fysiska
planeringen, huvudsakligen p& kommunal nivé, for att kunna
etablera den infrastruktur som kravs for att det undre
luftrummet ska kunna nyttjas p4 ett optimalt och sdkert satt for
framtidens fossilfria, effektiva transportsystem med drénare for
gods och manniskor, d. v. s. AAM. Det dr angelaget att analysera
hur regelverket for etablering av transporter i det undre
luftrummet bor se ut for att ta till vara de mojligheter som AAM
Oppnar for framtiden. Det handlar ocksd om att klarldgga olika
myndigheters roller och ansvar. Ett antal aktdrer berors:
Transportstyrelsen, Trafikverket, Boverket, Lantméateri,
Lansstyrelserna, regionerna samt inte minst kommunerna som
har ett avgorande ansvar for den fysiska planeringen genom sitt
planmonopol. Planerings- och tillstdndsprocesser tar tid.

Luftfartsverket har en oklar roll

Aven Luftfartsverkets (LFVs) roll inom drénarsektorn maste
slutgiltigt klargoras. | Sverige har LFV fatt regeringsdirektiv infor
2022 att "etablera system och tjanster fér obemannad luftfart
(sd kallad UTM) pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt och
enligt regelverket for U-Space dar det ar tillampligt”. Det innebar
att LFV sannolikt kommer att fa rollen som Common Information
Service-provider (CIS) i Sverige for det sa kallade undre
luftrummet. Men enligt EASA:s tidigare High-level regulatory
framework for the U-space, Opinion 01/2020, fick de inte som
CIS samtidigt vara U-Space Service Provider (USSP) d v s den
som Overvakar drénartrafiken i det undre luftrummet, eftersom
det enligt EASA kunde leda till en intressekonflikt,
marknadsfordelar och darmed vara konkurrenshammande for
andra USSP’s.

EASA’s tidigare hallning fran har dock sedermera dndrats efter
patryckningar fran intresseorganisationen CANSO (Civil Air
Navigation Services Organisation)’. Den nya héallningen tillater
LFV dven om de ar CIS att vara USSP forutsatt att informationen
sprids till alla USSP’s inom samma luftrum med samma kvalitet
och latens. Denna svangning visar pd att flera regler inom de
narmsta &ren kan ta en vandning baserat pa dkat kunnande och
inlagor fran intresseorganisationer som exempelvis CANSO.

e UIC’

UAM (Urban Air Mobility) Initiative
Cities Community

EU’s Smart Cities

Marketplace
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EASA skriver i sitt utlatande 2020 att:

"The fact that the Member States designate a common
information service (CIS) provider does not mean that there is
only one CIS provider per Member State; it means that there

is only one provider per U-space airspace. There could be as
many CIS providers as there are designated U-space airspaces.
The reason for having one CIS provider per U-space airspace
is to ensure that there is one single point of contact, one single
point of truth that consolidates all the information necessary
for the functioning of the U-space airspace."

"The CIS is at the heart of the U-space system. The
information will be managed by the CIS provider. This provider
ensures that all the information can be exchanged between
the various organisations to fulfil their obligations...The CIS
works on the basis that the exchange of information is being
ensured by application of (open) communication protocols
allowing USSPs and ANSPs to exchange information through
the appropriate interface. The USSPs shall use the information
provided by the CIS provider to provide U-space services to
UAS operators. This article also specifies that the CIS provid-
er cannot be a USSP itself. This is necessary to ensure that
there is no conflict of interest when the common information
is made available to the different USSPs and that there is fair
competition in the U-space services market. This provision is
not derived necessarily from a safety point of view but more
from a competition and market perspective."

1> Independent Business Group

Kommunerna och Plan-och bygglagen (PBL)

Ett omrade dar utveckling och etablering av AAM behover
inforlivas ar i den fysiska planeringen som styrs av plan- och
bygglagen (PBL), och dar har kommunerna huvudansvaret.
Har kan vi tala om en disruptiv utveckling som forflyttar
etablerade och traditionella synsatt. Nu méste det ocksa
tas hansyn till AAM:s anvandning av det undre luftrummet
nar byggnader och infrastruktur planeras. Ett antal fragor
uppstér gallande vilka regelverk som galler, hur de
overlappar och vilka tveksamheter som finns gallande hur
nuvarande regelverk hanterar tredimensionell planering,
samt vilket behov det finns av nya regelverk. Befintliga
kunskaper och erfarenheter behdver tillampas och ny
kunskap och nya verktyg behover utvecklas. PBL mojliggor
for vertikala avgransningar i detaljplanerna, givet att de kan
visualiseras. Digitala tvillingar av det fysiska rummet och
visualiseringsteknologi 6ppnar nya mojligheter for detta.

Digitala tvillingar av kommuner och modern
simulerings- och visualiseringsteknologi dppnar upp for
nya mojligheter.

Kommunerna har monopol éver den fysiska planeringen i
form av dvergripande planer, detaljplaner,
omradesbegransningar och bygglov. Detta géller dven
planeringen av det undre luftrummet i framtiden, och det
galler att detta anvands for att skapa en effektiv och
miljovanlig luftburen transportinfrastruktur.

Undre luftrummet - kommunens nya planomrade
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Samhallsplaneringen maste inkludera saval hur luftrummet
ska anvandas som en markbaserad infrastruktur med
valplacerade start- och landningsplatser som utgor en del
av transportnatverket, liksom andra stodfunktioner for
kommunikation, branslepafylining, service och underhall
etc. Aven miljé- och riskanalyser dr en naturlig del av detta.

Det framtida scenario med frakt- och passagerardronare vi
ser framfor oss ar inte den klassiska bilden av ad-hoc
leveranser av pizzor utan ett expanderat

transportnatverk med start och landningsplatser av olika
storlek. Natverket visualiseras som transportkorridorer
med bade latt gods, tyngre gods och persontransporter
inom det undre luftrummet, dar trafiken ar reglerad,
kontrollerad och 6vervakad. Drénare som kan ta laster pa
upp till ett ton finns snart. Dronartaxis som kan flyga mellan
olika noder i olika delar av en stad och mellan olika stader
finns redan nu.

AAM innebdr en infrastruktur och ett natverk for fossilfri,
snabb, miljovanlig och kostnadseffektiv transport av bade
gods och manniskor pa regelbunden basis i stor skala,
som inkluderar bade stader och landsbygd. Inte minst for
avlagsna omraden med bristfalligt vagnatverk kan AAM
innebdra en helt ny utvecklingsmdjlighet. Narhetskartan i
Sverige blir dramatiskt omritad.

I :G Independent Business Group

Digitala verktyg

Det kan noteras att i de kommunala detaljplanerna enligt
PBL, finns det mojlighet aven till vertikala avgransningar
och regleringar i luftrummet. Om ingen avgransning gors
vertikalt galler en planbestdammelse i princip obegransat
bade uppat och nedat. Genom fastighetsbildningslagen
(FBL) géller ocksa en tredimensionell fastighetsindelning.
Vertikala avgransningar och bestdmmelser om nyttjande av
luftrummet styrs enligt gallande regelverk pa
detaljplaneniva. Kravet ar att dessa avgransningar ska
kunna askadliggoras tydligt. Det finns digitala verktyg finns
som underlattar planeringen och visualiseringen av det
undre luftrummet och som ger méjligheter att redovisa de
avgransningar som behover goras och de bestammelser
som reglerar detta. Naturligtvis innebar detta dock en
enorm utmaning for samhéllsplaneringen.

Ett satt &r att anta en 'Learning-by Doing’ -strategi i
planeringsarbetet rorande denna omstallning genom att
etablera pilotprojekt dar forutsattningarna att realisera
AAM i storre skala klarlaggs och testas i saval simulerad
miljo som i verkligheten. Detta med hansyn till saval
befintliga som kommande regelverk och till fysiska, sociala
och ekologiska forutsattningar.

Planomrdde som dr avgrdnsat vertikalt

bdde uppdt och neddt.

lllustration: Jenny Lilja /Boverket

28



Kommersiellt Scenario
— marknadens potential
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Advanced Air Mobility (AAM) kommer vara ndista
storskaliga distruptiva utveckling inom
mobilitetsomrddet. Marknaden férvdntas vixa
med frdn 3,10 miljarder USD under 2023 till
15,54 miljarder USD 2030 enligt konsultféretaget
McKinsey.

Det uppskattas att cirka 300 olika foretag forsoker att
bygga den nya "flygande bilen”, ett elektriskt VTOL- flygplan
(Vertical Take Off and Landing) for den kommande
revolutionen pd mobilitetsmarknaden, och det finns nasta
lika manga olika designfilosofier. De flesta satsar pa
hybriddesigner med rotor for vertikal start och landning
men vanliga fasta vingar for horisontell flygning. Det finns
en god anledning till det, - flygning med fasta vingar ar
mycket effektivare dn drénare utan vingar. For

eldrivna flygfarkoster ar batterivikten viktig for
effektiviteten. Nuvarande eVTOL-fordon (elektriska fordon
med vertikal start och landning), sa kallade Air taxis
(svenska: flygtaxi), har typiskt sett 2-4 saten, med en
hastighet pa mellan 300 och 400 km/h. Vissa tillverkare
fokuserar p& vatgasdrivna flygtaxis medan de
marknadsaktorer som ar narmast certifiering (fore 2025)
huvudsakligen tillverkar batteridrivna flygtaxis med
avsevart kortare rackvidd p& 150 km och 30 minuters
flygtid. Med vatgasceller kommer rackvidden att kunna
utokas till mellan 600 km och 800 km med en flygtid p& upp
till 2 timmar och darmed kommer dessa fordon att kunna
eliminera stora delar av det konventionella inrikesflyget
som finns idag.

Det ar rimligt att anta att den initiala marknaden
kommerfokusera pa urbana transporter i megastader dar
tidsbesparingen jamfort med konventionell marktransport
(t.ex. buss, taxi, tag eller tunnelbana) &r mer markbar.
Intercityresor kommer introduceras nar det
vatgasbaserade langflyget kommer till marknaden.

Dock ar det lika rimligt att anta att kortare intercityresor
pa ca 10 mil kan etableras snabbare eftersom
transportbehoven for denna typ av resor berdknas 6ka med
ca 20 - 30% till 2030 och eftersom de stora industriella
investeringarna i norra Norrland kommer att kréva en
effektiv regional kollektivtrafik for de troligtvis servicevana
personer som rekryteras och som i ndgon man vill fortsatta
leva i ett 15- minuters samhalle. Det dr sannolikt att korta
resor som idag sker med affarsjet, helikopter och
schemalagda inrikesflyg delvis kommer att ersattas av
"on-demand punkt till punkt” flygtaxiresor (Air taxi).
Flygtaxi kommer ocksa sannolikt att bli en del av ett
multimodalt transportsystem dér en resa kan innehélla en
kombination av mark- och lufttransport for passagerare.
Sannolika aktorer for denna typ av erbjudanden ar Uber,
Bolt, Grab, LYFT etc.

Konsultfirman McKinsey & Company férutscger att till 2028 kan den framvéxande AAM industrin krédva upp
till 60 000 piloter, detta motsvarar 17 procent av de kommersiella piloterna som var aktiva under 2018. Detta
bekrdftar att en snabb tillvéxt forvdntas inom denna industri.

I :G Independent Business Group
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Nedan ar ett urval av de mest valkdnda Nordamerikanska och Europeiska producenterna med stark finansiell

uppbackning:

(www.Jobyaviation.com)

Joby Aviation, Inc. (JOBY) som éar listad pa
New Yorkborsen (NYSE) ar ett av de ledande
foretagen i branschen sett till mangden
insamlat kapital. Joby ar ett Kalifornien
baserat foretag som utvecklar elflyg for
kommersiell flygtaxi. Joby planerar att
utveckla hela vardekedjan inklusive
vertiports och flygtaxitjanster for deras
eVTOL.

(www.archer.com)

| februari 2021 presenterade den
Kalifornienbaserade eVTOL- utvecklaren
planer pd att bli borsnoterade via en
sammanslagning med foretaget Atlas Crest
Investment Corp i en affar som varderade
Archer till 2,7 miljarder USD. Den 29 juli,
annonserade Archer och Atlas Crest en
strategisk reset av deras termer och
nedjusterade vardet pd Archer till 1,7
miljarder USD. United Airlines och Archer
annonserade ett partnerskap 2021 och
flygplansbestallning vard 1 miljard USD.

(www.lilium.com)

Atomico som ags av Skypes grundare Niclas
Zennstrom investerade i tyskbaserade Lilium
och foretaget ar nu listat pd NASDAQ. Lilium
har vaxt fran 14 anstallda 2016, nar Atomico
forst investerade i bolaget, till dagens odver
700 anstallda varav cirka 400 ar
flygingenjorer.

Ferrovial och Lilium utvecklar ett

Vertiport- natverk i USA, de har signerat ett
ramavtal for att utveckla ett natverk med
minst 10 vertiports.

Tavistock investerar 25 miljoner USD for att
utveckla Lake Nona vertiport tillsammans
med Lilum.

(www.bartini.aero)

Bartini ar en sjalvnavigerande eVTOL, en
"quadcopter” for tva eller fyra personer
med en fastvingeskonstruktion. DetStorle-
ken ar som en bil och detta ar eVTOLs mot-
svarighet till en sportbil. Foretaget ar ett av
de forsta som anvander vatgasceller. Detta
ger Bartini en dverlagsen rackvidd som pas-
sar for intercityresor. Bartini rankades av
Berkley University som en av de tillverkare
som har den mest lovande designen.

(www.volocopter.com)

Volocopter, en av pionjarerna inom UAM,
annonserade finansieringsrundan for sin
Series D den 3 mars 2021 och samlade
ihop 200 miljoner EUR i kapital. Totalt har
Volocopter samlat in 322 miljoner EUR.
Pengarna kommer att anvandas for att
befésta Volocopters ledande position pa
UAM marknaden genom att fora deras
Volo-City, en batteridriven flygtaxi for sta-
der, till certifiering samt genom att
accelerera lanseringen av deras forsta
kommersiella rutter.

Volocopter har annonserat ett partnerskap
med Vertiport tillverkare for att skapa den
forsta mobila "Volo-Port” for flygtaxis.

(www.vertical-aerospace.com)

Vertical Aerospace har annonserat planer pa
att bli bérsnoterade genom en
sammanslagning med Broadstone Aquisition
Corp i en deal som ger den
Storbritannienbaserade drénartillverkaren
ett varde pa 2,2 miljarder USD.

Kretsen i den anslutande privata
investeringar pa 89 miljoner USD i det
offentligt kapitalet (PIPE) inkluderar
American Airlines, flygplansleasingbolaget
Avolon och flygunderleverantérerna Ho-
neywell och Rolls-Royce.

Detta bekraftar det faktum att marknadsaktorer ser behovet av markinfrastruktur for lufttaxitjanster. | nulaget liknas situationen vid

en bilindustri utan vagar, d v s en flygtaxiindustri utan luftkorridorer eller destinationer. | Europa férvantas ramverket for Vertiports att
vara fardigstallt vid 2024 och i dagslaget ar de flesta Vertiports designade for att mota kraven for helikopterplattor. | Sverige planeras
en forsta prototyp av en Vertiport i Norrkdping helt anpassad for dronartrafik. Det ar ett samarbete mellan Norrkdpings flygplats och

ett lokalt bolag som heter Kookiejar.
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Intervjuer om framtidens
flyg 2035-2045
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Nedanstdende kapitel dr baserat pa

intervjuer med experter inom ett antal

berérda organisationer rérande

omstdillningen till AAM. Summeringen av
synpunkterna under intervjuerna var att

AAM kommer att utgéra ett komplement till
existerande konventionella flygmetoder. Men
disruptiv innovation och teknologi kan férdndra
spelplanen. Ndr denna rapport skrivs har ett
amerikanskt foretag visat ett koncept pd ett
vatgasdrivet flygplan som kan flyga halvvdgs runt
jorden utan att tanka.

Det finns ett behov att behélla existerande
flyginfrastruktur i Sverige for att den ska kunna
anvandas vid etableringen av AAM. A andra sidan
kan, ekonomiska forluster pa befintliga flygplatser
betyda att det finns ett behov av nya affarsmodeller.
Dessa affarsmodeller méste inkludera fornybara,
energieffektiva och bekvama transportsatt, saval
inrikes som for kortare internationella resor.
Dronare och elflyg visar redan sin potential inom
dessa omraden enligt ndgra av de intervjuade
experterna.

Vagen framat enligt vara respondenter
Utvecklingen mot etableringen av ett nytt
transportsystem for frakt och passagerartrafik i det
undre luftrummet ar enligt vara respondenter en
oundviklig verklighet inom nischade
anvandningsomraden. De ser att

utvecklingen gér framat med stormsteg
internationellt. Inom EU héller drénastrategin 2.0
pa att utvecklas. Det kritiska ar hur vi i Sverige
narmar oss detta utvecklingsscenario pa basta satt.
Den transportplanering och fysiska planering som
genomforts i Sverige har hittills inte tagit hansyn
till det undre luftrummet forutom i vissa marginella
fall. Problemen med tillampliga lagar samt
reglering, planering och tillstdndsprocesser saval
som beslutsfattande och ansvarsférdelning mellan
olika myndigheter och aktérer maste l6sas snarast.
Nuvarande och hittills tillampade
planeringsprocesser och procedurer, sdval som de
verktyg som stddjer dessa, maste ocksd granskas
och vidareutvecklas for att kunna hantera de nya
fragor som AAM medfor.

Kommuner har och skall fortfarande ha det
slutliga inflytandet 6ver den fysiska planeringen i
framtiden. Framtida dversiktsplaner och,
detaljplaner méste utdkas for att dven ta hansyn
till designen och anvandningsratten av det undre
luftrummet.
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For att etablera dronartransporter pd en storre
skala, krévs en uppbyggnad av kunskap kring vad
dronarteknologi ar och hur det kan tillampas vid
transporter och andra aktiviteter.

Planeringsprocesser och utveckling av
transportplaner sdval som 6versikts- och
detaljplaner méste inkludera hur det undre
luftrummet kan avgransas och anvandas for
dronare. Luftkorridorer méste avgransas och
illustreras. Detta inkluderar risk- och
konsekvensanalyser. Har behover olika
kompetenser motas och samarbeta. Flyg- och
dronarkunskap maste inkluderas i
planeringsarbetet. Nya typer av infrastruktur
behover etableras, till exempel start- och
landningsplatser (Vertiports). Utdver detta behévs
det dven digital kommunikationsinfrastruktur for
att kontrollera och dvervaka rorelser i luftrummet.
Transportsystemet med dronare behdver ocksé
anslutas till och integreras med andra
transportsystem och noder.

Planeringsprocesser och digitala verktyg for
simulering och visualisering av luftrummet maste
utvecklas. Fragor rérande de juridiska
forhallandena och mojligheterna att reglera
anvandandet av luftrummet uppstar ocksa.

Globalt gors redan idag multimiljardinvesteringar i
dronarteknologi och detta kommer att ge oss olika
typer av drénare for olika behov. Redan idag gar det
ockséd att bygga den tekniska
kommunikationsinfrastrukturen. Men for att detta
ska bli verklighet stalls nya krav pd kommunernas
planering. Planeringsansvaret ar oklart och
samarbete mellan olika aktorer kravs. Vem tar
ansvar for att utrusta kommunerna och sedan regi-
onerna sa att de kan driva utvecklingen sjalva?

| vilket fall s& méaste det undre luftrummet
inkorporeras och regleras i dversikts- och
detaljplaner i den nara framtiden. Férdelarna med
framtidens infrastruktur ligger inte bara i att den
kommer vara fossilfri, den kommer ocksé att
innebara att vi aven digitaliserar
samhallsbyggnadsprocessen. Samtidigt ar en
optimal utveckling av infrastrukturen

beroende av att vi 6kar takten i digitaliseringen av
samhallsbyggnadsprocessen. Utéver detta kravs,
och sker ocksa, ett arbete kring hallbar regional
utveckling och affarsmojligheter for forbattrad
effektivitet inom transport och nya affarsmodeller
som Appnar nya mojligheter for framtiden.

Framtiden ar snart har och samhallsbyggandet och
etableringen av infrastruktur tar tid att planera och
implementera. Det ar dags att bdrja undersdka och planera
nu. Ett forslag ar att bérja med nagra specifika definierade
projekt genom vilka olika problem kan konkretiseras och
dar l6sningar kan utvecklas genom en process av
'Learning-by-doing.
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Mot bakgrund av den snabba utveckling som sker
pa omradet, kommer morgondagens flyg

att vara mycket mer hallbart &n idag. Dock kommer
existerande flygplanstyper att fortsatta att vara i
drift de ndrmaste 20-30 aren, och det kommer ta
lang tid att ersatta alla dem med fossilfria
flygplanmodeller. Darfér behover det ske en
overgang till biobranslen. Samtidigt maste
biobrénslets indirekta paverkan pé klimatet tas
hansyn till d& vissa typer av biobrdnslen har stor
paverkan. Det finns ocksa ett behov av att flyga pa
lagre hojder for att undvika hoghdjdsutslapp. Under
denna overgangstid maste vi reducera
anvandningen av flyget, genom att anvanda
policyinstrument sasom prishdjningar eller skatter.

Experterna framhaller att det ar utslappen som
maste beskattas och inte flyget i sig. Ett sdndant
upplagg skulle innebara att allteftersom det
fossilfria flyget fortsatter att ta dver
marknadsandelar, kommer vatgasdrivna och
elektriska flygplan s& smaningom att kunna ta 6ver
och erbjuda ett flyg med mindre skattepaldgg och
darmed lagre priser for konsumenterna. Fossilfritt
flyg ar ett smart satt att transportera folk pa. Initialt
kommer kortare inrikesrutter i Sverige, till exempel
mellan Ostersund och Ume4 eller fran Stockholm
till Visby att nyttja dessa flygplanstyper eftersom
rackvidden idag ar ganska kort pa elflyg.

En annan viktig faktor ar att garantera utvecklingen
i riktning mot tillgangliga lufttransportlésningar.

Vi ser idag (2021) att de basta I6sningarna fran
exempelvis bilindustrin ar for dyra for en stor del av
befolkningen. Har finns ett tydligt
rattviseperspektiv som kan paverka om en
skattefinansierad investering mot AAM ska
upplevas som legitim hos befolkningen. En rattvis
klimatomstallning kraver I6sningar som ar
tillgangliga for en stor del av befolkningen och detta
behdéver prioriteras inom den eldrivna flygindustrin.
Det kommer inte att racka att de ar fossilfria,
energieffektiva, tidseffektiva och langsiktigt
hallbara. Tjansterna maste vara tillgangliga till ett
overkomligt pris. Detta kraver ett samarbete
mellan industri, regering, civilsamhalle och
akademi for att utveckla l6sningar som levererar
basta mojliga varde.
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Nar vi gar vidare for att utnyttja potentialen for
fossilfri flygteknik ar forskning och utveckling inom
olika omraden, till exempel féljande, viktigt:

1. Batteriernas utformning behover
forbattras for att stodja en hallbar
transformation.

2. Aven om utvecklingen av vitgasdrivna
fordon har pabérjats sa behdvs det mer stod for
forskning kring produktion av vatgas.

3. Bransleceller behdver vidareutvecklas sa att
vi inte blir beroende av platina som
huvudkatalys. Eftersom platina ar ett kritiskt
material kan det ta slut.

4. Dronarna behover vidareutvecklas for att
kunna béra storre laster.

5. Hela systemet med sikerhet, lufttrafikledning,
certifiering av nya designer, riskanalyser och
dylikt behover beforskas.

6. Bista anviandningssitt av drénare maste
studeras for att stodja behoven.

7.Den nya tekniken behéver demonstreras
oftare sa att allmanheten far en chans att se
tekniken sjalva och bilda opinion kring hur de
kanner for den.

8. Energiproduktionsmetoder,
lagringsl6ésningar och infrastrukturutveckling pa
flygplatser och regioner.

9. Testbaddar, pilotprojekt och
demonstrationer beh6vs omedelbart.



Det finns ett behov att utforska potentialen hos
teknologierna som formar morgondagens flyg.
Allteftersom experimenten fortgar kommer
tekniken att kunna dverkomma sina utmaningar
steg for steg. Om det uppmuntras, tillsammans
med klimatmalen, kommer detta ocksé leda till nya
affarsmodeller for flygplatser. Att 1ata foretag tjana
pengar kommer att leda till mer bekvama
transportsatt. Vi kan se ett antal olika

|6sningar i framtiden, uppenbarligen behdver
industri och myndigheter samarbeta for att:

1. Stirkaforskning- och utveckling

2. Arbeta for etableringen av internationellt
attraktiva testbaddar

3. Framja anviandandet av drénare inom
offentlig sektor

4. Utbildning fér utveckling och
anvandning av drénare

5. Starka deltagandet i internationellt
standardiseringsarbete

6. Framja internationaliseringen av
forskning och industri

Elflyg och dronare kraver elektrifierade flygplatser.
Detta betyder att gron elektricitet inte bara
behover produceras utan ocksd att man maste
kunna lagra den pa flygplatsen. Denna utveckling
behover pdbdrijas sd att flygplatserna ar redo att
anvandas nar elflyg implementeras.

Inom bilindustrin har man sedan manga ar forskat
pa att anvanda vatgas for att ersatta fossila
branslen. Samma teknik anvands i drénarindustrin,
vilket gor det mojligt att na langre avstand med
tyngre vikt. Att ta passagerare i en drénare mellan
Stockholm och Vishby ar inom rackhall.

Flygplatsdebatten

Chefer for mindre regionala flygplatser har stora
utmaningar, dar tva tydliga &sikter framkommer.
Det ena ar att stdnga ner flygplatser.

En svarande sade:

- “Det dr extremt svdrt, mdnga

flygplatser har fortfarande ingen trafik och kommer
inte ha det i framtiden heller. Pandemin var ddliga
nyheter fér dem men betdnk de hade ingen
regelbunden trafik fére pandemin.”
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- "Vi har sett exempel i Sverige redan att det dr flera
flygplatser som stdnger och fler kommer stdnga om
ingenting hdnder de ndrmaste 18 mdnaderna.

Jag tycker att flygplatserna som inte hade ndgon bra
trafik fére pandemin skulle stdnga. Kommunen eller
staden kan anvdnda marken till ndgot badittre.

Men dock hade samma intervju en positivare syn
for de flygplatser som hade l6nsamhet fore
pandemin. eftersom det fanns en stark tilltro att de
skulle ha det efter pandemin ocksa.

- "Vi kommer ha tre flyg per dag till vdren igen, om
inget hdnder med pandemin férstds, men vi dr véldigt
fokuserade pd att arbeta med affdrsresor. Dd
affdrsmdnnen inte reser sd har vi
semesterresendrerna, sd det tror vi kommer fungera
mycket bra. De tre stréckor vi har, dr vdldigt
framgdngsrika. "

En annan mer hoppfull flygplatschefs asikt om

de regionala flygplatsernas framtid dar de kan
bereda vag for ny fossilfri teknologi.

Samma flygplatschef lyfter ocksa

samhallsvardet och att det maste fa kosta pengar:

- "Jag tycker att alla flygplatserna har ett jdttestort
vdrde pd olika sdtt och att alla flygplatserna dr viktiga.
Framfér allt pandemin har visat hur viktiga
flygplatserna dr ndr det gdller flygambulans bland
annat. Klimatet dndras och det dr varmare,
skogsbrénder uppstdr och flygplatserna dr viktiga

i den hdr frdgan. Vi har ett ndringsliv som behéver
kunna transportera sig pd ett snabbt sdtt. Tittar vi pd
Sverige dr vi i ytterkanten av Europa, femte stdrsta
landet till ytan i Europa.

- "Vi behéver flyg och det innebdr att vi behéver
flygplatser och den hdr nya tekniken som kommer,
kommer sannerligen krdva fler flygplatser. Om dn,
kanske inte lika stora men det kommer att kréivas
flygplatser. Fér ndgonstans mdste dven drénare kunna
underhdllas och servas. De kan inte ju inte flyga hur
ldngt som helst heller. Sd flygplatserna har en
jdtteviktig roll och det dr synd att staten inte har
anammat det utan att det dr kommunerna som fdr
ta ansvar fér de 32 flygplatser som drivs av SRF eller
som av kommuner/regioner och jag tycker att det dr
jdttesynd. Det dr ju ndgot som vi driver ocksd, d v s
att vi tycker att staten ska ta ett stérre ansvar fér alla
flygplatser. Militdren har ocksd ett stérre behov fér
reservflygplatser sd ja vi mdste vinda den hdr
debatten tycker jag. "
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Miljororelsen har uppenbarligen pekat p& och
hjalpt till att skapa en gemensam uppfattning om att
affarsresor for att flyga till ett fyratimmarsmaote och
regelbundna semesterresor till exempel till
Thailand &r absurt och oansvarigt med tanke pd
dagens utslapp. Det ar ett valkant faktum att pa
grund av sadana ekonomiska och miljomassiga skal
sd vill vissa politiska partier stanga ner
inrikesflygplatser. Regeringen fortsatter dock att
bygga infrastruktur for andra former av
konventionella transporter, vilket representanter
frdn Naturvérdsverket bekraftar, exempelvis
jarnvagsinfrastruktur. De som arbetar pa
Naturvardsverket indikerar att om flyg ar som det
ar idag kan det inte fortsatta pa grund av de

stora koldioxidutslappen och hdghdjdsutslappen
som uppstar. Problemet &r antalet l&nga
internationella resor fran Sverige, och att priserna
pa flygbiljetter ar for laga.

"Det enda sdttet att gora det hdr dr att
skdra ner pd flyg och att stdnga ner

flygplatser"

Tycker en respondent fran Naturvardsverket.

De som arbetar nara med flyget pd
Naturvardsverket &r mer positiva for dess
potential. De har noterat de uppkommande
utvecklingarna inom flygindustrin, med elflyg och
dronare som ar mer energieffektiva och att de pa
20-40 ars sikt kan forandra sattet konventionellt
flyg har fungerat.

En expert fran Naturvardsverket sager:

- "Vi har inte rdd att 6ka vdrt flygande pd grund av
klimatsituationen. Dock borde vissa Idinder i Asien och
dylikt tilldtas att fortsdtta som vi har gjort i drtionden.
Ndr de fortsdtter mdste vi skéra ner pa vdrt flygande
sd Idnge som flyget dr beroende av fossila brénslen.”

Gaéllande debatten kring inrikesflygplatser sager
personen:

- "Frdn mitt personliga perspektiv, om du gor en
overgripande analys, sd dr utsldppen fran de sma
inrikesflygplatserna en vdldigt liten del. Sdg att du
behdver en flygplats i norra Sverige. Det dr viktigt att
minska flyget, men du behéver fortfarande
modjligheten och férmdgan att komma dit snabbt. Jag
tror inte att vi ska stdnga de mindre flygplatserna
eftersom de antagligen kommer behévas om ett par
drtionden ndir vi har elflyg.
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Det dr ett vdldigt komplicerat problem, ska vi
spendera pengarna pd héghastighetsrls? Kanske. A
andra sidan, hur kommer vi transporteras de
ndrmaste 20-30 dren? En viktig sak dr att byggandet
av nya jarnvagslinjer kostar mycket pengar och
koldioxidutsldpp, vilket inte dir fallet for flygplatser.
Det behévs inte mycket infrastruktur ndr du flyger.
Detta dir inte ett dmne som diskuteras i miljérérelsen.
Vi mdste gora en komplett analys eftersom det finns
for mdnga dimensioner. Om 20 dr kanske vi kan vi
teleporternas vilket kanske dr enormt energieffektivt.
Ingen vet dn. Men om du spenderar miljarder pd
jdrnvdgsinfrastruktur sd kan det vara en gammal
teknologi om ndgra drtionden. Vi vet inte det. Det

dr viktigt att diskutera de hdr fragorna. Om det gérs
ratt kommer flyg om ett par drtionden vara ett viktigt
och miljévdnligt transportsdtt. Vi borde reducera vdra
transporter oavsett, vi borde inte flyga frdn Géteborg
till Stockholm varje dag, vi borde férsdka hdlla
behovet av transporter Idgt.”

Olika asikter om flyget uttrycks av olika
svarande fran Naturvardsverket.
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- "Sverige dr inte speciellt tatbefolkat, det kan vara
valdigt ekonomiskt ineffektivt att behdva bygga
tdgrdls uppe i norr, som de gor i Belgien, till exempel.
Héghastighetstdgsinfrastruktur som diskuteras dr
valdigt koldioxidintensivt under anldggningsfasen.
Enligt berdkningarna vi har, kommer det ta ungefdr
100 dr att kompensera for koldioxidavtrycket bara for
byggandet av infrastrukturen fér tdaget.

Eftersom héghastighetstdget behdver en vdldigt rak
rdls, eftersom kurvor saktar ner tdget, behdvs det
mdnga raka linjer.”

Senior forskaren fortsatter

- "Det betyder att man mdste bygga tunnlar och broar
genom existerande topografi. Det dr ddrfor flyg-
transport kommer bli dterupptdckt av vetenskapen
som ett vdldigt klimatvdnligt transportsditt.

Teknologin kommer redan, vi kommer ha mindre
flygplan och drénare, som dr elektriska, och
vdtgasdrivna som skapar ett nytt ansikte for flyget.
Det dr dumt att stdnga ner en flygplats, speciellt om
du ska omvandla den till bostadsomrdden eftersom
du mdste ta hand om jorden under flygplatsen som
ofta dr kontaminerad av drtionden av utsldpp. Och fér
att bygga ett bostadsomrdde mdste du ta hand om all
denna férorenade jord, vilket for en flygplats kommer
kosta ungefdr 2 miljarder kronor. Sa de hdr
diskussionerna dr inte speciellt vdlinformerade
eftersom de baseras pd ideologi och inte matematik.
Férst mdste du spendera 2 miljarder pd att stdda upp
stdllet. Vem kommer betala fér det? De stdnger ner
flygplatserna fér att spara pengar, men sedan
upptdcker de att de mdste spendera pengar for att
stdnga flygplatserna. Det dr det som héinde i
Vdsterds, det var en ideologi som tvingade dem att ta
det forsta beslutet att stdnga ner flygplatsen, det var
inte matematik.

Det hdr dr det vi har arbetat med tillsammans med
forskare frdn Linképings Universitet och KTH ndir det
kommer till energijdmforelse mellan transportsektorer
och de hdller med om att de dr ovist att stdnga ner
flygplatser. Det dr ndgot du skulle spara till framtiden
for att drénare med vingar kommer vara en del av
framtiden. Sd varfér stédnga ner flygplatser? Frdn hur
jag kan se det dr det sett skifte i politikernas position
i Sverige idag. Det dr hégst sannolikt att de kommer
dndra beslutet, till slut, ndr de upptdcker att de har
en hog kostnad for att ta hand om den férorenade
jorden, det kommer komma i kapp dem till slut.”
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Ska viriva ner existerande infrastruktur
och bana vag for konventionella I6sningar
eller halla kvar existerande infrastruktur
for att bana vag for en ny disruptiv AAM
utveckling full av mojligheter?

Fran intervjuerna kan vi se att expertésikterna
lutade mot att ideologierna bakom att stdnga ner
flygplatserna snart kommer blekna bort och att vi
snabbt kommer inse att detta inte ar ratt vag att
gd. Inom en nara framtid finns mojligheten att mer
effektivt anvanda véar existerande
flygplatsinfrastruktur med kommande eldriven
flygteknologi, som kommer att konkurrera ut det
konventionella fossildrivna flyget.

- "Hoghastighetstagsinfrastruktur som
diskuteras dr vildigt koldioxidintensivt
under anldggningsfasen. Enligt
berdkningarna vi har, kommer det ta
ungefdr 100 dr for att kompensera for
koldioxidavtrycket bara fér byggandet av
infrastrukturen for taget."

- Senior forskare, KTH
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Agendan for vagen till morgondagens flyg
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Nedan listas de dtgdrder som krdvs for att
realisera framtidsbilden relaterat till olika
sak- och verksamhetsomrdden. | flera
avseenden handlar det om en utveckling
ddr befintliga och gdngse etablerade
tankemoénster och handlingssdtt radikalt
mdste omprovas och fordndras. Mellan de
olika sak- och verksamhetsomrddena finns
ocksd tydliga samband och kopplingar.
Kunskapsuppbyggnad och
utvecklingsinsatser mdste ske koordinerat
och parallellt inom flera olika omrdden och
pd flera olika nivder.

Transportplanering och infrastruktur
Dagens transportplanering ar pa samtliga nivaer

-: nationellt, regionalt och lokalt, - s& gott som
uteslutande fokuserad pa de traditionella, befintliga
transportslagen. Investeringsplanerna vad galler
infrastrukturen handlar till helt dvervagande del om
vag och jarnvag, till viss del om sjofart och endast
marginellt om flyg. Detta dr ohallbart om vi ska
kunna fa en tillrackligt snabb omstalining till en
fossilfri transportekonomi och till en rimlig kostnad.

Visionen och malbilden for framtidens transporter
maste ocksa inrymma morgondagens flyg i form av
fossilfria farkoster inklusive dronare for saval

gods- som persontrafik. Detta maste ocksa
aterspeglas i den langsiktiga planeringen, i
framtagandet av t. ex nationella och regionala
transport- och utvecklingsplaner,
lanstransportplaner och i kommunernas
oversiktsplaner.

Kommunernas roll

Kommunerna har genom sitt planmonopol en
avgorande nyckelroll i att skapa forutsattningar for
att det undre luftrummet ska kunna nyttjas optimalt
for sakra och effektiva transporter med dronare.
Den markbundna infrastrukturen skapar
forutsattningar for, och maste samspela med hur
luftrummet avgransas, utformas och kan nyttjas.
Det undre luftrummet maste lyftas in som ett
naturligt element i den kommunala fysiska
planeringen som sker enligt plan-och bygglagen
(PBL) genom 6versiktsplaner, detaljplaner samt
omradesbestdmmelser och som realiseras via
bygglov och fastighetshildning.

En forutsattning for att detta ska kunna ske ar att
kunskapen och insikten om vad morgondagens flyg
kan innebara hojs hos de berdrda

aktorerna och att verktyg och processer for
planeringen utvecklas.
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Regelverk och myndighetssamverkan
Sammantaget finns det ett omfattande och
komplext system av lagar och regelverk som styr
och skapar ramverket for planering,

etablering och drift av de transportsystem vi har
och den infrastruktur som behovs for vara olika
transportslag. Med inférandet av
dronartransporter som ligger i granslandet mellan
de traditionella mark- och sjobaserade
transportslagen och det traditionella
hoghojdsbaserade flyget - behdver en Gversyn
goras av existerande regelverk for att klarlagga
eventuella dverlappningar, hinder, motstridigheter
och konflikter m.m, som behover hanteras for att
skapa forutsattningar for morgondagens flyg.

En rad myndigheter och instanser ar involverade i
olika roller och med olika ansvar som kommer in i
helheten pa olika satt. Vi har Luftfartsverket,
Transportstyrelsen, Trafikverket, Boverket,
regionerna, lansstyrelserna samt inte minst
kommunerna genom sitt ansvar for den fysiska
planeringen. Aven andra myndigheter finns med i
bilden s& som t ex Naturvardsverket da vi talar om
miljoaspekter och Lantméteriet da vi talar om
fastighetsbildning och rattigheter till mark och
vatten men nu ocksa luften. De olika aktérernas
roller och ansvar behdver klarlaggas i perspektivet
av det ovan anforda och uppdragen behover
tydliggdras for alla organisationsled.

Det behover klarlaggas hur ett framtida optimalt
system och huvudmannaskap/ansvar for
tillstdndsgivning, lufttrafikledning- och Gvervakning
etc. [Ampligen bor vara utformat. Bland annat
handlar det om hur granssnittet dar det kommunala
planmonopolet moter Transportstyrelsens
godkdnnandeprocess ska utformas. Ett konkret
forslag ar att tillsatta en kommission med ledande
aktorer fran myndigheter samt statligt och privat
naringsliv for att adressera detta.
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Lantmditeriet ansvarar for att geodata ska kunna
utbytas och tillgdingliggéras nationellt och
utvecklar tekniska I6sningar fér en smartare digital
samhdllsbyggnadsprocess. Lantmdteriet
samarbetar ocksd med Boverket kring digitalisering
och tillgdngliggérande av information i
samhdllsbyggnadsprocessen. Detta arbete behéver
breddas for att ocksd inrymma det undre
luftrummet. Vertikala grdnsdragningar dr méjliga
att gora i detaljplan enligt PBL, vilket 6ppnar for
planering av det undre luftrummet.

Det finns redan i dag digitala verktyg pa plats for simulering
och riskanalyser av flygtransporter i luftrummet, men dessa
behdver vidareutvecklas och anpassas till den behovsbild vi
ser framfor oss bl. a for att kunna tillampas i den kommunala
oversiktsplaneringen.

Forutom utvecklade digitala verktyg till stod for
kommunernas arbete behdver expertis fran

flyg- och drénarbranschen finnas tillganglig for
kommunerna vid behov. Fortbildning behdver ocksa ske av
kommunala samhéllsplanerare. Eventuellt kan nya

yrkes- eller specialistroller komma att behdva utvecklas.

Kunskapsuppbyggnad

Kunskapen och insikterna om den nya dronartekniken, dess
mojligheter och roll som ett givet element i ett framtida
transportsystem behdéver breddas och hédjas hos
beslutsfattare inom planering och genomfdrande av
atgarder som har betydelse for etableringen av framtidens
transportinfrastruktur.

Ett "kunskapslyft” behdver darfor tas fram som kan
anpassas for olika kategorier av aktdrer. SKR kan stimulera
delaktighet i UIC2 och det kunskapslyft som tas fram for
kommuner och regioner.

Ett satt ar att anta en 'Learning-by Doing’ -strategi rérande
behovet av omstallning och kunskapsuppbyggnad i
samhaéllsplaneringen. Det kan goras genom att man
etablerar pilotprojekt dar forutsattningarna att realisera
AAM i storre skala bor klarlaggas och testas i sdval
simulerad miljé som i verkligheten. P4 s& satt kan man fa
verklighetsbaserade underlag for hur saval befintliga som
kommande regelverk bor utformas och fa tillfalle att prova
de fysiska, sociala och ekologiska forutsattningar.

Teknikutveckling - forskning och utveckling
Utvecklingen av dronarfarkoster for sdval gods- som
persontrafik pdgér pd ménga hall i varlden, i stor
omfattning och snabbt. Fortsatta insatser i form av
forskning och utveckling, pilotprojekt och testbaddar som
stodjer sdval utveckling av sjalva farkosterna som
framtagande av battre batteriteknik, bransleceller,
effektivare och 6kad produktion av fossilfria drivmedel;
el, biobranslen och vatgas behovs for att ytterligare kunna
paskynda och realisera en angeldgen omstallning till ett
klimatsmart transportsystem.

En okad satsning pa forskning och utveckling inom detta
omréade i Sverige kan ocksa attrahera foretag inom
flygindustrin och angransande branscher att etablera sig i
Sverige. Sveriges varldsledande roll i utvecklingen av digitala
flygledartorn ar en vagvisare for hur innovation kan bli en
varldsprodukt dar marknadsandelen ar vunnen av den
industri som utvecklat den. Sverige var forst i varlden med
att ta ett digitalt torn i drift kunde bedriva flygledningen pa
Ornskoldsvik flygplats kunde bedrivas fran Sundsvall.
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Oversyn av finansieringsmojligheter och
exportstod

Sveriges flyg star for en mycket liten del av det globala
flygandet. Daremot ar var exportindustri och kunskap nagot
som kan paverka hela industrin globalt.

Vi maste se dver hur det svenska exportstdodet inom
flygsektorn ar utformat sa att optimering, effektivisering
och aven kapacitetshdjande atgarder kan bedémas som en
miljdmassig vinst som minskar flygtiderna snarare an en
belastning som mojliggdr ett dkat flygande. Det ar viktigt att
man vid medelstilldelningen kan ta hansyn ftill
morgondagens fossilfria flyg och hur projekt som soker
finansiering bidrar till att paskynda en omstélining.

Det ar viktigt att SEK och EKN genom utbildning starker sitt
kunnande om Advanced Air Mobility, samt om nya flygplats-,
luftlednings-, flygfarkostinitiativ och deras paverkan pa
miljon generellt, sa att deras klassificering av projekt kan
hanteras in-house innan man involverar oberoende k
onsulter. Det ar viktigt att klassificeringen av projekten ar
skild fran den kommande oberoende utredning for att
undvika oberoende konsulters egenintresse paverkar
klassificeringen.

Det bor utredas om EKN kan f& uppdaterat ett
regleringsbrev som mojliggor att man tar hansyn till
morgondagens flyg och framtida fossilfria trafikslag vid sina
egna och de oberoende konsulters beddémningar. Denna
oversyn kan exempelvis utféras av Team Sweden under
ledning av Business Sweden. Team Sweden ar ett paraply av
myndigheter, verk och bolag som alla jobbar for att hjalpa
svenska foretag att gora internationella affarer.
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Fossilt bransle - minska driftkostnaderna fér
fossilfritt flygande

For att skapa forutsattningar for en omstallning till ett
fossilfritt transportsystem behdvs generellt en dkad
kapacitet for produktion av gron el, vatgas samt biobranslen.
Det bor finnas en certifiering for hur dessa branslen
producerats. Effekter som LULUCF bér beaktas och
produktion som genererar stora utslapp bor inte framjas.
Sverige bdr harmonisera sina egna regler efter
europeiska samt vara en drivande pdverkande kraft for
atstramning av dessa.

Efterfragan driver produktionstakten och en sadan
utveckling kan stddjas bl. a genom att det i offentliga
fordon- och transportupphandlingar stélls krav pa
fossilfrihet.

Man bor utreda om flygskatter ar relevant for ett

fossilfritt flyg eller om det kan vara ett incitament att
paskynda omstéllningen om man tar bort eller minskar
flygskatten for konventionellt flyg och drénare som drivs av
el, vatgas och SAF (biobransle).
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