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Forord

Statens energimyndighet har haft ett regeringsuppdrag att analysera och foresla hur
klimatpremierna kan utformas for att stimulera marknadsintroduktionen av elflygplan
i syfte att snabba pé omstéllningen av flygsektorn till fossilfrihet och darigenom na
maélen i det klimatpolitiska ramverket. Den hér rapporten ér vér redovisning av uppdraget.

Ar 2019 stod inrikesflyget for ungefir 3 procent, eller 0,48 miljoner ton, av Sveriges
totala utslapp av koldioxid fran inrikes transporter.

En enad svensk flygbransch stir bakom en férdplan till fossilfritt inrikesflyg 2030. I
fardplanen menar branschen att det &r mojligt for inrikesflyget att vara fossilfritt ar 2030
och att allt flyg som lyfter fran Sverige &r fossilfritt ar 2045. Svensk flygindustri arbetar
med att utveckla helt eller delvis eldrivna luftfartyg. En kraftsamling behdvs for att
astadkomma en snabb introduktion och utveckling av elflygplan.

Energimyndighetens program Fossilfritt flyg 2045 har sedan 2021 varit den viktigaste
statliga satsningen pa utvecklingen av batteri-, vitgas- och branslecellsteknik med till-
laimpning pa flygomradet. Aven Vinnova och Trafikverket har finansierat projekt som

bidrar till elektrifieringen av flyget.

Denna rapport belyser hur en klimatpremie for elflygplan kan driva pé teknikutveckling
samt potentiellt vara en del av 16sningen for att reducera utslappen och minska klimat-
paverkan inom flyget.

Under arbetet med rapporten har Energimyndigheten inhdmtat synpunkter fran ett flertal
myndigheter, foretag och andra organisationer. Vi vill tacka samtliga som bidragit med
sin tid och kunskap.

Eskilstuna i januari 2023

Robert Andrén
Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen har gett Energimyndigheten i uppdrag att studera hur en klimatpremie for
elflygplan skulle kunna utformas. Redan idag finns en klimatpremie for miljélastbilar
och elektriska arbetsmaskiner.

De viktigaste slutsatserna fran rapporten ar foljande:

Elflygplan kan vara intressant pa vissa flyglinjer i Sverige eller till och fran
Sverige och dven inom flygfrakt, men har begrénsningar i rickvidd och passagerar-
kapacitet.

Det begrinsade antalet flygplansmodeller under utveckling med uteslutande
batterieldrift eller branslecellseldrift talar for att dven inkludera elhybridplan

i en klimatpremie. I rapporten lyfts dven vitgasflyg kortfattat, vilket skulle kunna
vara aktuellt att inkludera i en klimatpremie pa lite langre sikt. Kostnaderna for
utveckling av vitgasflygplan beddms vara omfattande, vilket i sin tur kan ge
ett hogt inkopspris, ddrav behovet av ett investeringsstod.

Elftygplan bedéms frdmst bidra med en kombination av klimatnytta och samhélls-
nytta inom trafikflyg, det vill sdga kommersiell luftfart enligt tidtabell men till
viss del dven inom fraktflyg. Mindre eldrivna luftfartyg for andra tillimpningar
innebir storre fragetecken kring kombinationen klimatnytta och samhéllsnytta,
vilket talar for att andra styrmedel kan vara mer limpade, exempelvis Klimatklivet
eller ndgon form av innovationsstod.

Elflyg bedoms frimst kunna medfora klimatnytta pa flyglinjer som stricker sig
over hav eller delar av landet dir tillgangen till kollektivtrafik 4r begrinsad. Aven
den regionala tillgdngligheten kan férvéntas 6ka i dessa strak.

Elflygplan kan vara aktuella for vissa av de flyglinjer som staten upphandlar
enligt allmén trafikplikt. Det rader i dagslidget osédkerhet om EU-reglerna ger
utrymme att stélla krav pa att upphandlad flygtrafik bedrivs fossilfritt, sésom
med hallbart flygbrinsle, vitgasflyg eller elflyg. Sverige bor driva standpunkten
inom EU att 6ppna upp for klimatrelaterade krav i upphandlingar.

En klimatpremie bor utformas for att kunna ge stod for séval kreditkép som
leasing. EU:s gruppundantagsforordning (GBER) &ppnar i nuldget for stod for
finansiell leasing till leasetagaren men inte operationell leasing.

Om en klimatpremie ska inforas dr bedomningen att ett limpligt &r for inférande
ar 2026. Da kan enstaka modeller som lampar sig for svenskt trafikflyg eller
fraktflyg finnas pa marknaden.

De framsta fordelarna med att anvénda en klimatpremie for elflygplan ar att det
minskar den ekonomiska risken i att investera i ett elflygplan, att elflygplan kan
ersitta trafik med konventionella flygplan och dstadkomma minskade utslapp

och minskat buller, att stodet kan ge indirekta positiva effekter for viss svensk
industri samt att premien kan paskynda teknikutvecklingen av elflygplan.




* En nackdel med en klimatpremie for elflygplan ar att den inte kan ses som en
teknikneutral 16sning. Energimyndigheten skulle foredra ett bredare stod som
riktas mot fossilfrihet snarare én eldrift. Det &r en kombination av 16sningar
som kan gora den stora skillnaden inom flyget. Det finns dven en risk att stodet
finansierar flygtrafik som inte dr motiverad sett till energieffektivitet, klimatnytta
eller regional tillgdnglighet.

Energimyndigheten foreslar ssmmanfattningsvis att klimatpremien, vid ett eventuellt
inforande, ska utformas som ett investeringsstod for inkop eller finansiell leasing av
elflygplan, helt eller delvis med eldrift fran batterier eller brinsleceller. Beroende pé
utgangen av revision av GBER kan stdd till leasetagare for operationell leasing mojligen
ocksa bli aktuellt. Stodniva éaterstar att kvantifiera ndr mer kunskap finns om de aktuella
flygplanens investeringskostnad men ett rikneexempel, baserat pd antaganden med stor
osikerhet, visar att ett stodbelopp for ett 30-sitsigt elflygplan skulle kunna vara maximalt
32 miljoner kronor. Ovre grins for stodbelopp styrs av EU:s gruppundantagsforordning.
Klimatpremien foreslas introduceras 2026 utifran en bedéomning att enstaka modeller da
kan finnas p4 marknaden.




1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har gett Statens energimyndighet i uppdrag att analysera och foresla hur
klimatpremierna kan utformas for att stimulera marknadsintroduktionen av elflygplan
i syfte att snabba pa omstéllningen av flygsektorn till fossilfrihet och ddrigenom na
maélen i det klimatpolitiska ramverket'.

1.2 Koppling till andra uppdrag och utredningar
Denna utredning ér inte direkt kopplad till ndgon annan utredning. Innehéll och slutsatser
frén foljande rapporter har dock haft relativt stor betydelse for utredningen:

» Trafikanalys rapport Elflyg — borjan pd en spdannande resa’

» Trafikverkets rapport Vi ser himlen runt hornet’

»  Trafikverkets rapport Upphandling av fossilfritt flyg. En forstudie om mojligheten
att avtala om fossilfri flygtrafik under allmdn trafikplikt’

» Trafikanalys PM Styrmedel for lufifartens klimatomstdillning’

1.3 Arbetsmetod och samarbeten

Rapporten baseras dels pé intervjuer med ett tiotal representanter for flygbolag, myndig-
heter, universitet, flygplanstillverkare och branschorganisationer som &r verksamma inom
luftfartssektorn och angransande sektorer, dels pa en hearing for att inhdmta inspel fran
berdrda aktorer samt litteraturstudier. De intervjuade aktdrerna &r listade i Bilaga 1. Utdver
detta har en extern referensgrupp bestaende av representanter for Trafikanalys, Trafikverket,
Transportstyrelsen och foreningen Svenskt flyg granskat en nést intill fardig rapport.

Ekonomistyrningsverket, Regleringsbrev 2022 Statens energimyndighet, 2022
Trafikanalys, Elflyg — borjan pa en spdnnande resa, 2020

3 Trafikverket, Vi ser himlen runt hornet, 2022

4 Trafikverket, Upphandling av fossilfritt flyg, 2020

5 Trafikanalys, Styrmedel for lufifartens klimatomstdllning, 2022




2 Definition av elflygplan

Det finns olika syn pé vad som kan ingé i begreppet elflygplan. Nagon vedertagen definition
av elflygplan har inte identifierats i denna utredning, exempelvis har inte Internationella
civila luftfartsorganisationen (ICAO) tagit fram ndgon siadan.

Ett flygplan kan definieras som ett luftfartyg med fasta vingar som ror sig i luften och
som &r tyngre dn luften. En helikopter eller en dronare kan ddrmed inte betraktas som
ett flygplan. Vissa typer av vertikalstartande/-landande flygfarkoster (VTOL®) kan
betraktas som flygplan enligt definitionen pé flygplan.

Trafikanalys anvénder i utredningen Elflyg — bérjan pa en spdnnande resa’ f6ljande
definition av elflygplan:

"Med elflygplan avser vi flygplan med fasta vingar ddr strommen till framdrivningen
antingen kommer frdan batterier eller brinsleceller samt hybrider ddir ndagon av dessa
tvd kdllor ingdr”

Trafikverket anvinder en beskrivning av elflyg med avseende pa drivmedel i sin utredning
Vi ser himlen runt hornet® som omfattar el fran batterier, el fran bransleceller, vitgas och
elektrobrinslen. Avgransningen till dessa drivmedel grundar sig i regeringsuppdragets
avgransning och formulering.

Energimyndigheten utgdr i denna rapport frén luftfartyg som helt eller delvis drivs med
el fran batterier eller brinsleceller. P4 lite langre sikt skulle dven vitgasflyg kunna vara
relevant att inkludera i en klimatpremie. Ett resonemang avseende denna avgrinsning
fors 1 kapitel 3. Fokus i utredningen har varit att en klimatpremie for elflygplan bade
ska driva pa teknisk utveckling samtidigt som den ska bidra till samhéllsnytta och
minskad klimatpéverkan.

¢ VTOL - vertical take-off and landing
7 Trafikanalys, Elflyg — borjan pd en spdnnande resa, 2020
8 Trafikverket, Vi ser himlen runt hornet, 2022




3 Varianter av elflygplan

De varianter av elflygplan som finns beskrivs endast kortfattat i denna utredning. For
mer utforliga beskrivningar hinvisas till Trafikanalys utredning Elflyg — borjan pd en
spdnnande resa’.

3.1 Elflygplan med batterieldrift

Batterieldrift innebar att den elektriska energin till elmotorerna kommer fran ett batteri
dér kemisk energi omvandlas till elektrisk energi.

En viktig parameter som har stor betydelse for mdojligheten att elektrifiera flyget &r
energititheten i batterier. Begreppet energitéthet anvéinds for att beskriva hur mycket
energi ett batteri kan lagra per vikt- eller volymenhet. Energitétheten i batterier kommer
att behova oka for att mojliggora dels storre flygplan, dels langre riackvidd. For batterier
som anvéands i1 fordon och farkoster sitts cellerna samman till pack som férutom cellerna
dven bestér av komponenter som gor att energin i cellerna gér att anvéinda som till exempel
styrenheter, elektronik, stromfordelare och kylsystem. Det finns nagra utvecklare av nista
generations Li-jonbatterier med dubbel energitdthet som siktar in sig pa elflyg som sin
forsta nisch. Dessa kunder ses som mindre priskénsliga kunder och som en del av viagen
for uppskalning av produktionstekniken till den niv8 och prisniva som krévs for fordons-
industrin. Dubbel energitéithet uppnds genom bland annat fast metalliskt Litium och fast
elektrolyt eller 3D-kiselanod.

Utvecklingen av batterielektriska plan &r i ett tidigt skede och 1 nuldget dr endast mindre
plan med 1-4 passagerare kommersiellt tillgdngliga'®. Det pagar utveckling av nagot storre
batterielektriska plan, vilket beskrivs vidare i kapitel 4.2. Det ar framfor allt bilindustrin
som driver pa utvecklingen av batterier, vilket flygindustrin antas kunna dra nytta av.
Flygindustrin férvéntas ha striktare krav pa sékerhet.

En utmaning for det batterielektriska flyget 4r att 6ka planens hastighet utan att ge avkall
pa rackvidden. De hastigheter som idag ar inom rackhall medfor att elflygplan med batteri-
eldrift &r mindre konkurrenskraftiga jaimfort med konventiellt flyg pé langre avstand.
Forutom fragan om energititheten ar batteriernas livsldngd, kostnad och sdkerhet andra
viktiga utmaningar nér det géller batterielektriskt flyg.

Med batteriflygets introduktion kommer nya krav att stéllas pa flygplanstillverkare

att identifiera och hantera risker. Den primaéra risken &r sd kallad termisk rusning som
innebér en okontrollerad frigorelse av cellernas energi. Termisk rusning kan uppsta till
foljd av 6verladdning, Gverhettning eller kortslutning och kan leda till brander som é&r
mycket svara att sldcka''. Andra problem som uppmérksammats i samband med tillvixten
av elbilar 4r hur de kritiska rdvarorna i batterierna béttre ska kunna dtervinnas. Dessutom
kommer de mineraler som anvénds i batterierna i vissa fall fran konfliktfyllda omraden.

% Trafikanalys, Elflyg — bérjan pd en spinnande resa, 2020

10 ICAO, Electric and Hybrid Aircraft Platform for Innovation, https://www.icao.int/
environmental-protection/Pages/electric-aircraft.aspx, hdmtad 2022-05-14

1" Elsakerhetsverket, Sikerhetsrisker med batterilager, 2022



https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/electric-aircraft.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/electric-aircraft.aspx

Flygplan har enligt Graflund och Levandowski'?> mycket langre livslangd &n batterierna.
Batterierna kan vara anvindbara i ungefar tva ar, beroende pa antalet laddcykler, innan
de behover ersittas i och med att det sker en gradvis degradering av battericellerna. Det
hér ar en aspekt som paverkar savil investeringsberdkningar som fragor om aterbruk.

3.2 Elflygplan med branslecellseldrift

En brénslecell genererar elektrisk energi via en elektrokemisk reaktion. Den elektriska
energin produceras sé lange brénsle tillsdtts i form av vétgas och syre. Anvindning av
bransleceller medfor till skillnad fran batterier utsldpp av vattendnga som bidrar till klimat-
paverkan om utsléppen sker pa hogre hojder. Flygplanen bildar kondensstrimmor som
sedan omvandlas till cirrusmoln, som reflekterar tillbaka stralning och bidrar till upp-
varmningen av jorden.

Energiinnehéllet uttryckt i volym &r 14gt vilket gor att lagring och transport av vitgas ar
mycket utrymmeskrdavande och kridver mer utrymme dn konventionellt flygbrénsle med
motsvarande energiinnehall. Vitgas kan produceras genom tre olika typer av processer!*:

1. Elektrolys, dér el anvinds for att driva en process som innebér att vattenmolekyler
spjalkas i vite och syre.

2. Reformering av natur- eller biogas genom upphettning till h6ga temperaturer
1 en reaktor.

3. Forgasning av kolhaltigt material under hogt tryck.

Takten vad géller utveckling av fordon och farkoster med brénsleceller dr inte lika hog
som for batteritekniken. Daremot sker utveckling inom andra branscher, till exempel
stal- och betong, som kan driva pé utvecklingen av bréansleceller samt distribution och
lagring av vétgas och ddrmed minska kostnaderna i f6rsérjningskedjan.

Som nédmns ovan finns utmaningar att hantera géllande distribution, lagring och tankning
av vétgas innan en introduktion av bréinsleceller inom luftfarten i stérre omfattning ar
mojlig.

Flygplanet har en ldngre livslingd &n brinslecellsstacken. Precis som for battericeller
sker en viss degradering av brinslecellerna som innebér att det krdvs mer och mer vitgas

for att generera samma méangd elektricitet ju dldre de &r. Utbytet av brénslecellsstacken &r
relativt kostsam.

3.3 Hybrider med delvis eldrift

En hybridlosning innebér att eldrift kombineras med konventionell drift med forbrannings-
motor. Det finns tva principer; parallellhybrid och seriehybrid.

Med parallellhybrid menas att propellrarna har mekanisk kontakt med bade forbrannings-
motorn och elmotorn och planet kan drivas av respektive motor var for sig eller av bada
motorerna samtidigt.

12° Sofia Graflund, héllbarhetschef och chefsjurist, respektive Christoffer Levandowski, forsknings-
och innovationschef pd Heart Aerospace, intervju, 2022-04-07

13 Energimyndigheten, Underlagsrapport — Forslag till nationell strategi for vdtgas,

elektrobrdinslen och ammoniak, 2021




Med seriehybrid menas en 16sning dér det inte finns ndgon mekanisk koppling mellan
forbranningsmotorn och propellrarna, utan forbranningsmotorn driver en generator som
levererar strom till motorn.

En fordel med hybridlosningar &r att de ger ldngre rdckvidd &n “rena” batterielektriska
flygplan. En nackdel med hybridldsningar &r att vikten av batteri och elmotor méste
baras under hela flygningen. Som resultat minskar besparingen av brinsle jamfort med
ett alternativ med bara forbranningsmotorer ju ldngre flygningen ar. Hybridlésningar
medfor ocksé att det byggs in en teknisk komplexitet i flygplanet och de minskade
underhéllskostnader som elmotorerna for med sig forsvinner delvis.

3.4 Vatgasflyg

Med vitgasflyg avses i denna rapport flygplan som drivs framat genom forbranning

av flytande vitgas i gasturbinmotorer. Energimyndigheten anser inte att vitgasflyg ska
betraktas som elflyg i och med att ingen elektrisk drivlina anvinds. Daremot kan vitgasen
produceras med hjélp av el genom elektrolys. En klimatpremie som omfattar vétgasflyg
skulle kunna vara intressant. Utvecklingskostnaderna for vétgasflyg dr hoga i nuldget och
dérfor dr en premie inte aktuell forrén pa langre sikt.

En skillnad nér vitgasflyg jamfors med flygplan med brénslecellseldrift ér att forbrianning
av vitgas ger utsldpp av en mindre méngd kvéveoxider.

3.5 Ovrigt utanfér utredningens avgransning

Trafikverket tar forutom vétgas dven upp elektrobrénslen i sin rapport Vi ser himlen runt
hdrnet'®. Elektrobrinslen &r ett samlingsnamn for syntetiska branslen som framstalls
fran el och vatten genom elektrolys till vitgas och syrgas. Vitgasen kan sedan reagera
med till exempel koldioxid till ndgon form av kolvite som kan anvéndas som drivmedel.
Det &r mojligt att producera ett elektrobrénsle som har stora likheter med konventionellt
flygbrénsle. Ddarmed krivs endast mindre konverteringar av ett konventionellt flygplan
for att det ska kunna drivas med elektrobrénslen. En stor fordel med elektrobrinslen ar
alltsa att de kan anvéndas i befintliga flygplan efter vissa mindre justeringar. I nuldget
sa r jetliknande elektrobrinslen inte standardiserade pa grund av tidig utvecklingsfas,
men det dr hog kompatibilitet med jetbransle. Nackdelen &r den ldga verkningsgraden
samt att elektrobrénslen dr mycket dyra i dagslédget.

Inom en klimatpremie bedoms det vara rimligt att pa sikt inkludera vitgasflyg men inte
flyg med elektrobrénslen. Motiveringen till det ar att vétgasflyg kraver utveckling av helt
nya typer av flygplan, da vétgas har en ldgre densitet &n konventionellt flygbrénsle, och det
krévs andra 16sningar for hur vétgas lagras ombord. I och med att elektrobrénslen kan

anvéndas i konventionella flygplan, med viss konvertering, bedoms inte en klimatpremie
vara rétt typ av styrmedel for att frimja anvéndning av elektrobrénslen inom flygbranschen.

4 Trafikverket, Vi ser himlen runt hornet, 2022
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4 Omvarldsbevakning

4.1 Kommersiellt tillgangliga flygplan med eldrift

Utvecklingen av elflygplan ér i ett tidigt skede. I nuldget finns endast mindre elflygplan
kommersiellt tillgédngliga, med 1-4 séten'.

4.2 Flygplan med eldrift under utveckling

Utdver de relativt smé elflygplan som finns kommersiellt tillgéngliga s& pagér utveckling
av nya modeller som erbjuder plats for fler passagerare samt har langre rackvidd. I Tabell 1
redovisas de modeller som Energimyndigheten har identifierat vara under utveckling
och som har plats for fler 4n fyra passagerare eller som dr avsett som fraktflygplan. Det
kan konstateras att antalet modeller under utveckling &r férhallandevis begrénsat samt
att de storsta tillverkarna av trafikflygplan, Boeing och Airbus, inte &r de mest drivande
nér det giller elflygplan. Enligt Waldenstrém'® saknas finansiering for certifiering och
produktion for samtliga modeller i Tabell 1, men dessa uppgifter har inte bekréftats.

Tabell 1: Identifierade flygplan med eldrift under utveckling globalt. ICAO'" &r kélla om inte
annat anges.

Modell Antal Nyttolast Réackvidd Malar certifiering Typ
passagerare (kg) (km) passagerartrafik
Eviation Alice 9 1134 814 2024 Batterielektriskt
Alice eCargo18 - 1134 814 2024 Batterielektriskt
Ampaire TailWind 9 - 161 2024 Batterielektriskt
Tecnam P-Volt 9 - - 2026 Batterielektriskt
Wright Spirit 100 - 740 2026 Batterielektriskt
Wright Electric/Easy Jet 186 - 539 2030 Batterielektriskt
ZeroAvia'® 10-20 - 556 2025 Branslecell
40-80 1852 2026

100-200 3704 2030
Magnix DHC-8Q300%° 41-60 - 1158 2025 Branslecell
Airflow Model 200 9 907 805 2025 Hybrid
Faradair Bio Electric 18 - 1850 2026 Hybrid

Hybrid Aircraft (BEHA)

15 ICAO, Electric and Hybrid Aircraft Platform for Innovation, https://www.icao.int/
environmental-protection/Pages/electric-aircraft.aspx, hdmtad 2022-05-14

16 Dag Waldenstrom, generalsekreterare Svenskt flyg, intervju, 2022-09-12

7 ICAO, Electric and Hybrid Aircraft Platform for Innovation, https://www.icao.int/environmen-

tal-protection/Pages/electric-aircraft.aspx, himtad 2022-05-14

18 DHL, 2022, https://www.dhl.com/global-en/delivered/sustainability/electric-aircraft-
sustainable-logistics.html, hdmtad 2022-10-22

9 ZeroAvia, 2022. https://www.zeroavia.com/, hamtad 2022-09-20

2 FutureFlight, 2022, https://www.futureflight.aero/news-article/2021-08-04/universal-
assembles-hydrogen-aircraft-conversion-team-washington-state, himtad 2022-09-21
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Modell Antal Nyttolast Rackvidd Malar certifiering Typ

passagerare (kg) (km) passagerartrafik
Heart Aerospace ES-30% 30 - 200-800 2028 Hybrid
EAG Hybrid Electric 70 - 1482 2028 Hybrid
Regional Aircraft (HERA)
Boeing Sugar VOLT 135 - 6482 2040 Hybrid

Det ar relevant att nimna att &ven om ICAO beskriver flygplansmodellerna Wright Electric
och Wright Spirit som batterielektriska sé beskriver Wright sjédlva sin 16sning som en sorts
aluminium-brénslecell’>. Losningen &r ett aluminium-luft-batteri dédr aluminiumet fungerar
som en anod. Aluminiumet reagerar med syre vid katoden, bildar aluminiumoxid och
frigor energi. “Batteriet” kan inte laddas som ett batteri, i stillet maste det tankas mer
som en brinslecell, fast med aluminium i stéllet for vitgas. Aluminiumoxidslammet
atervinns sedan da det smélts ner i ett sméltverk, vilket dr en energikrdvande process.
Det dr med andra ord oklart hur stor klimatnyttan dr med dessa flygplan och det har inte
gjorts nadgon fordjupning i denna studie om klimatnyttan ar storre eller mindre jamfort
med aterladdningsbara batterier.

De 0vriga batterielektriska modellerna dr baserade pd négon form av litium jon-
batterier. Aven for dessa flygplansmodeller finns osiikerheter om klimatnyttan sett till
ett livscykelanalys-perspektiv. For exemplet véigtransportfordon sa ér eldrift generellt
bittre ur ett LCA-perspektiv jamfort med bensin- eller dieseldrift®.

Utover de flygplansmodeller som presenteras i Tabell 1 sa finns det andra sma luftfartyg
med batterieldrift under utveckling. Det handlar da dels om nya flygplan med 1-4 séten,
dels om elektriska luftfartyg med antingen kort stricka for start och landning (eSTOL*)
eller varianter som ar vertikalstartande- och landande (eVTOL?). De nyttor som dessa
luftfarkoster kan bidra med beskrivs vidare i kapitel 5.4.

4.3 Vatgasflyg

Niér det giller vitgasflyg, alltsa flygplan med forbrianning av vitgas i gasturbinmotorer, s
utvecklar bland annat Airbus sddana. Airbus menar att dessa skulle kunna komma 1 trafik
nagon gang under 2030-talet. Waldenstrom?® tror att det kan drgja ldngre 4n sa, bland
annat pa grund av utmaningar vad géller infrastrukturen, med avseende p4 distribution,
lagring och sékerhetskrav.

GKN Aerospace i Trollhdttan utvecklar komponenter for vitgasdrivning med gasturbin-
baserade flygmotorer i projektet H2JET, som delvis dr finansierat av Energimyndigheten®.

2l Heart Aerospace, https://heartaerospace.com/, hiamtad 2022-10-13

2 New Atlas, https://newatlas.com/aircraft/wright-airliner-100-seat-aluminum-fuel-cell/,
hamtad 2022-05-26

2 Europeiska kommissionen, Determining the environmental impacts of conventional and
alternatively fuelled vehicles through LCA, 2020

2 eSTOL - electric short take-off and landing
% eVTOL - electric vertical take-off and landing
% Dag Waldenstrom, generalsekreterare Svenskt flyg, intervju, 2022-09-12

2 Energimyndigheten, https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2021/
energimyndigheten-stodjer-utveckling-av-vatgasdrivna-flygmotorer/, himtad 2022-10-18
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5 Tankbar anvandning av elflygplan
| Sverige

I f6ljande kapitel resoneras kring mojlig anvindning av elflygplan i Sverige.

5.1 Trafikflyg

Trafikflyg dr kommersiell luftfart enligt tidtabell. Utifran utredningsarbetet bedomer
Energimyndigheten att det kan komma att finnas inslag av elflygplan inom svenskt trafik-
flyg under senare delen av 2020-talet. Antalet tillgdngliga modeller pd marknaden kommer
dock att vara begrinsat och dven antalet linjer som skulle fungera for dessa modeller

i Sverige bedoms som litet. Enligt Waldenstrom®® dr marknaden for elflygplan osédker da
rackvidden &r sa pass begransad. Vidare menar Waldenstrom att flygplan for regiontrafik ar
mer 16nsamma pé de lédngre distanserna dn pé de kortare, dé det finns en storre konkurrens
av transporter pd marken p4 korta distanser. Den ldnga genomsnittliga livsldngden

for flygplan pé ca 20-30 &r kan ocksé innebéra att det tar 14ng tid for ny teknik att fa
genomslag pd marknaden?.

5.1.1  Statens upphandlade flygtrafik

Trafikverket har avtal med tre operatorer som trafikerar linjer i Tabell 2 med stdd i den
allménna trafikplikten. Avtalet stricker sig fran 27 oktober 2019 — 26 oktober 2023. Det
finns dven ett beslut om trafikering Mora-Arlanda fran 2023.

Tabell 2. Avtalade flyglinjer med bas i allménna trafikplikten®°.

Stracka Operator
Gallivare-Arvidsjaur-Arlanda Xfly
Lycksele-Vilhelmina-Arlanda Amapola Flyg AB
Hemavan-Kramfors-Arlanda Amapola Flyg AB
Sveg-Arlanda Jonair AB
Pajala-Luled Jonair AB
Ostersund-Umeé Jonair AB
Torsby-Hagfors-Arlanda Amapola Flyg AB

Trafikanalys?! bedomde ar 2020 att fyra av statens sju upphandlade linjer rent kapacitets-
massigt vore mojliga att ersdtta med elflyg. Energimyndigheten konstaterar att det finns
potential att ersétta fler linjer under senare halvan av 2020-talet utifran de flygplansmodeller
som &r under utveckling i Tabell 1. Trafikanalys lyfter &dven att elflyg som utgar fran

2 Dag Waldenstrom, generalsekreterare Svenskt flyg, intervju, 2022-09-12
¥ Transportstyrelsen, https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/atgarder-
for-att-minska-flygets-klimatpaverkan/, 2022-09-26

30 Trafikverket, Upphandling av fossilfritt flyg, 2020

31 Trafikanalys, Elflyg — borjan pd en spinnande resa, 2020
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glest befolkade omraden kan bidra till att skapa en grundldggande tillgdnglighet. Trafik-
analys menar ocksa att elflyg kan vara konkurrenskraftigt nér elflyglinjer passerar 6ver
hav, obebyggda omréden eller andra fysiska barridrer som forsvérar konkurrens frén
markbaserade trafikslag.

Den av staten upphandlade flygtrafiken innebér vanligen en tur och retur pd4 morgonen, samt
en tur och retur pa eftermiddag/kvill. Flygbolag som ansvarar for en sadan trafikering
forsoker ofta hitta andra uppdrag under dygnet, exempelvis charter for fotbollslag, foretag
etc enligt Thorn*2. En utmaning med att satsa pa trafikering med elflygplan ér att alla
flygplatser inte kommer att ha en utbyggd infrastruktur for laddning eller tankning av
elflygplan. Darmed minskar mdjligheten till ett flexibelt anvindande av flygplanen utanfor
de upphandlade uppdragen.

Trafikverket har i en forstudie tittat pa hur den av staten upphandlade flygtrafiken kan bidra
till malsittningen om att minska flygets klimatpaverkan. Ett sammandrag av studien
aterfinns i kapitel 6.

5.1.2  Olika aktérers syn pa elflygplan inom trafikflyg

Flera intervjuade aktdrer menar att sma, konventionella flygplan for korta regionalflyg
inte tillverkas lingre, &tminstone inte i ndgon skala att tala om, utan gransen for minsta
passagerarantal ligger ndgonstans omkring 60-70 séten. Regionalflyg med mindre plan
skulle alltsa kunna vara en nisch for tillverkare av elflygplan.

Bergqvist och Fiskerud® bedomer att ur deras perspektiv sa dr det mer troligt att bolaget
satsar pa elflygplan pa nya forbindelser, till exempel Kalmar-Visby eller Norrk6ping-Visby,
snarare &n att elflygplan ersétter konventionellt flyg pa befintliga strackor.

Eriksson®* tror att elflyg kan ge en renédssans for matarflyg till hubbar, i stéllet for att det
som idag satsas pa ett relativt stort antal direktlinjer fran olika platser.

Graflund och Levandowski* menar att elflygplan kan gora direktlinjer Ionsamma. Som
exempel kan flygresor fran Umea till Ostersund via Arlanda ersittas med direktflyg fran
Umea till Ostersund.

5.2 Frakt och post

For inrikesflyget utgor flygfrakt och post relativt smé volymer, och anvénds i huvudsak
pa langre avstand utrikes. Ungefar hélften av flygfrakten inrikes gar i vanliga passagerar-
flygplan enligt statistik fran Transportstyrelsen. Med elflygplan skulle dessa proportioner
mdjligen kunna forédndras. Som framgar i Tabell 1 utvecklar exempelvis Eviation en
variant for fraktflyg av sin modell Alice.

Inom fraktflyg kan det &ven bli inslag av eVTOL och eSTOL, vilket beskrivs i stycke 5.4.

32 Lennart Thorn, kvalificerad utredare pa Trafikanalys, intervju, 2022-03-17
3% Jimmie Bergqvist vVD och Maria Fiskerud héllbarhetschef, BRA Flyg, intervju, 2022-03-21
3 Mattias Eriksson, dgare och pilot pa Jonair, intervju, 2022-03-30

3 Sofia Graflund, hallbarhetschef och chefsjurist, respektive Christoffer Levandowski, forsknings-
och innovationschef pa Heart Aerospace, intervju, 2022-04-07
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5.3 Skolflygplan

Det finns ett visst intresse i landet att anvédnda eldrivna flygplan som skolflygplan.
Redan nu anvénds exempelvis ett sddant for pilotutbildning vid Skelleftea flygplats.
Enligt Littorin’ &r det priméra syftet att ldra sig flyga oavsett framdrivningsteknik. Det
ar emissionsfritt, tyst och billigare driftsméssigt menar han, och som en bonus sé lar

sig eleven dven att flyga ett eldrivet flygplan da det annars innebér en del pabyggnads-
kunskap kopplat till batterier, laddning och att det dr en elmotor. De flesta som anvander
skolflygplan &r mindre flygklubbar som utbildar privatflygare och hjilper dessa att upp-
rétthalla sin licens. For dessa kan inkdpspriset vara en viktig faktor. Skolflygplanen
runt om i landet anvénds dven ibland av flygklubbarnas medlemmar for att flyga privat.
Medlemmarna hyr déa planen av flygklubben. De eldrivna skolflygplanens begriansade
rackvidd gor att en flygklubb inte kan eller vill ersitta befintliga plan utan att det i s
fall handlar om att komplettera med elflygplan. Att de &r tysta borde kunna vara en viktig
faktor dé flera flygklubbar har utmaningar med tillstdnd och flygtider kopplat till buller
menar Littorin.

Norberg®” menar att ett elflygplan fér anvandning som skolflygplan &r ekonomiskt fordel-
aktigt jamfort med motsvarande nytt kolvmotorflygplan, men att rdckvidden idag &r for kort
for att helt ersétta traditionella kolvmotorflygplan®. Kostnaden per flygtimme &r avsevért
lagre jaimfort med kolvmotorflygplanet nér avskrivning, kapitalkostnad, forsékring,
underhall, driftskostnad (el/brénsle) och fondering for motor/batteri/propeller inkluderas.
Energimyndigheten ser de l4gre operativa kostnaderna for eldrivna skolflygplan som
en indikation pa att det saknas incitament for att ge stod till dessa elflygplan.

For det flygplan som Green Flight Academy anvénder, ett Pipistrel Velis Electro, behéver
batteribyte ske efter 500 flygtimmar, enligt Norberg*. Kostnaden for batteribyte &r en
av de storre kostnaderna for detta elflygplan.

Heart Aerospace® har uppskattat att kostnaden for batteriunderhall skulle utgora 11 procent
av de operativa kostnaderna for det hybridelektriska flygplan de utvecklar. Med operativa
kostnader avses alla kostnader som ett flygbolag har for att anvdnda flygplanet i trafik,
daribland kapitalkostnader, drift- och underhallskostnader, kostnader for besattning,
landningsavgifter, trafikledning m.m.

Att de operativa kostnaderna for skolflygplan med batterieldrift ar jaimforelsevis laga
leder till fragan hur det &r med storre eldrivna flygplan. Det &r for tidigt att avgdra hur
dessa nagot storre elflygplan star sig i operativa kostnader jamfort med konventionella
flygplan. For storre modeller av elflygplan kan det vara sa att det i storre utstrackning
handlar om att ta fram nya flygplanskonstruktioner, vilket beddms resultera i en storre
inkopskostnad for kunden. Restvirdesrisken bedoms ocksé vara hogre, vilket kan motivera
en klimatpremie. Exemplet pa skolflygplan, Pipistrel Velis Electro, ar en existerande flyg-
plansmodell ddr det har tagits fram en eldriven variant, ddrav en ldgre utvecklingskostnad.

3¢ Henrik Littorin, HL Insight, personlig kontakt, 2022-10-06
37 Johan Norberg, Head of training, Green Flight Academy, personlig kontakt, 2022-10-06

38 Kolvmotorflygplan anvénds i Sverige fraimst inom privatflyget. Inom trafikflyg har kolvmotorerna

i stort helt ersatts av jet- och turbopropmotorer.

% Sofia Graflund, hallbarhetschef och chefsjurist, respektive Christoffer Levandowski, forsknings-
och innovationschef pd Heart Aerospace, intervju, 2022-04-07
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5.4 Andra luftfartyg och anvandningsomraden

Den potentiella klimatnyttan for anvéindning av mindre elektriska luftfartyg, eVTOL och
eSTOL, beror pa hur de anvinds och vilken transport de ersétter. Antalet passagerare

och mojlig nyttolast &r 1 nuldget begransande faktorer. Elektrifierade vig- eller jarnvégs-
transporter innebdr i de flesta fall en ligre energianvindning per personkilometer eller per
tonkilometer jamfort med elektrifierade lufttransporter.

Det finns en potential att anvinda eVTOL eller eSTOL for till exempel transporter i Norrlands
inland, transporter 6ver hav eller for syften som fjéllraddning och blaljustransporter.

Energimyndigheten bedomer i nuléget att eVTOL och eSTOL enbart i enstaka fall kan
innebéra en klimatnytta. Merparten av transporter med eVTOL och eSTOL beddms anvindas
for nya marknader snarare &n att ersétta befintliga, och bidrar da inte till utsléppsminskningar.
De bedoéms déremot kunna bidra med viss samhéllsnytta. I de fall dér de kan innebéra en
klimatnytta, sa ser Energimyndigheten det som mer ldmpligt att ge stod genom andra styrme-
del exempelvis Klimatklivet, innovationsstod samt Energimyndighetens transportrelaterade
forskningsprogram.
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6 Trafikverkets forstudie om
upphandling av fossilfritt flyg

Trafikverket har pa regeringens uppdrag genomfort en forstudie i syfte att belysa i vilken
utstrackning den av staten upphandlade flygtrafiken kan bidra till mélséttningen om att
minska flygets klimatpaverkan med bibehallen tillgdnglighet i hela landet*. Uppdraget
omfattar de flyglinjer som var upphandlade vid tiden for uppdraget (2020) och omfattar
en analys av i vilken utstrdckning anvdndningen av bioflygbrénsle samt elektrifiering av
den upphandlade flygtrafiken kan bidra till att vaxthusgasutsldappen fran transportsektorn
1 princip &r noll senast 2045.

Forutséttningar for upphandling av regelbunden flygtrafik regleras i férordning EG nr
1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen,
dven kallad lufttrafikforordningen. Det innebér bland annat att Trafikverket méste infora
allmén trafikplikt innan en upphandling kan ske. Allmén trafikplikt innebar ett undantag
till den allméinna principen om frihet att tillhandahélla lufttrafik och kan endast inforas i
den utstrickning som &dr nddvindig for att pd flyglinjen upprétthélla ett minimiutbud av
regelbunden lufttrafik enligt vissa faststdllda normer. EU:s lufttrafikforordning innehaller
en rad formaliakrav som ska vara uppfyllda innan medlemsstaten kan infora den planerade
allménna trafikplikten. Trafikverket har ansvar for att upphandla denna trafik och innan det
sker gors en utredning av behovet av flygtrafik utifrén en analys av bristen pa tillgénglighet.
I Trafikverkets rapport® gors en utforlig beskrivning av regelverket.

De avtal Trafikverket upphandlar &r 1 form av tjédnstekoncession. Det innebér i detta fall
att foretaget som utfor tjénsten tar pa sig driftansvar inklusive ekonomisk risk och att
ersittningen helt eller delvis utgdrs av ensamrétten att trafikera flyglinjen.

Trafikanalys*! bedomer att vissa av dessa linjer skulle vara méjliga att ersétta med elflyg,
utifran vilka flygplan som &r under utveckling, deras passagerarkapacitet och rackvidd.

Trafikverket gor en beddmning om mojligheten att stélla miljokrav pa upphandlad trafik.
Det rader i dagsldget osdkerhet om EU-reglerna ger utrymme for att stélla krav pa att
trafiken bedrivs fossilfritt, sésom med bioflygbrénsle eller elflyg. Enligt Trafikverket
bor det tas stillning till om Sverige ska driva stdndpunkten att EU ska 6ppna upp for
klimatrelaterade krav i férordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for till-
handahallande av lufttrafik i gemenskapen. I nuldget verkar det ddremot mojligt att

ha miljokriterier som mervérde/kvalitetsutvardering, i och med att det inte utestdnger
ndgon ifrdn anbudsforfarandet.

Intressant i sammanhanget ar att Frankrike har forbjudit inrikesresor med flyg om resan
kan erséttas med tagresa som tar maximalt 2,5 timmar, vilket &r godként utifrén EU:s
lufttrafikforordning*?.

40 Trafikverket, Upphandling av fossilfritt flyg, 2020
41 Trafikanalys, Eilflyg — borjan pd en spdnnande resa, 2020

4 EUR-Lex, EU:s lufttrafikférordning, https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=0J:L:2008:293:0003:0020:en:PDF, himtad 2022-11-04
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I ett lingre perspektiv skulle upphandlad flygtrafik kunna bidra till malséttningarna om
minskade utsldpp, om det &r mojligt att stilla krav pa exempelvis additionell inblandning
av bioflygbrénslen eller anvindning av fossilfria flygplan, exempelvis elflygplan.
Trafikverket bedomer att de styrmedel som staten anvénder sa langt som mojligt ska
vara teknikneutrala, da dven miljokrav for upphandlad flygtrafik.

EU:s lufttrafikforordning sétter ocksa upp maximal avtalsperiod for upphandlade strickor,
vilket dr fyra ar. Trafikverket bedomer att det vore rimligt att kunna ha langre avtals-
perioder for att skapa storre mojligheter for anskaffning av nya, mer héllbara flygplan
sdsom exempelvis elflygplan.

Trafikverket gor dessutom en forsta beddmning av mojligheten att Trafikverket eller
staten ska tillhandhalla elflygplan till operatérer av den upphandlade flygtrafiken*. Idag
tillhandahaller Trafikverket inga flygplan till operatorer sa det skulle vara fraga om ett
helt nytt arbetssitt for Trafikverket vilket skulle innebéra ett fordandrat uppdrag. Innan en
sadan fordndring gors krivs en fordjupad utredning. Aven hir finns det frigetecken om
det skulle vara kompatibelt med EU:s lufttrafikforordning att stélla krav i upphandlingen
pa att operatdrerna ska anvénda flygplan som staten forfogar Gver.

I dagsléget har inga fordndringar av EU:s lufttrafikférordning skett*.

En annan beddmning som Trafikverket lyfter i sin utredning &r att den forsta generationens
elflyg till en borjan skulle vara begransad till kortare strickor. Darmed ligger inte vérdet
for Sverige som nation i det minskade klimatavtrycket utan i att den forsta generationens
elflyg gor att vi kan ligga i framkant for flygets grona omstéllning.

4 Trafikverket, Upphandling av fossilfritt flyg, 2020
4 Katarina Wigler, Trafikverket, personlig kontakt, 2022-08-19
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7 Kartlaggning av mojliga
finansieringsmodeller

I detta kapitel beskrivs olika modeller for hur innehav av flygplan kan finansieras.

7.1 Finansiering genom lanat kapital — kreditkop

Vid kreditkdp av flygplan lanar flygbolaget, i egenskap av kredittagare, kapital fran en
kreditgivare, exempelvis banker, finansbolag med mera. Kreditgivaren far vid kredit-
givningen en fordringsrétt mot flygbolaget for den beviljade krediten och flygbolaget far
en skuld till kreditgivaren for det lanade kapitalet.

Flygbolaget amorterar samt betalar ridnta och avgifter for l&net under kreditgivningstiden
till kreditgivaren. Rénta for lanet betraktas som en ekonomisk kompensation for kredit-
givarens forlorade alternativa investeringsmojligheter som finansieringen medfor.

Flygbolaget goér normalt en eller flera forskottsbetalningar och vid leverans slutbetalar
flygbolaget mellanskillnaden mellan pris och inbetalda forskottsbetalningar.

7.2 Leasing av flygplan

Leasing ér idag vanligt forekommande for finansiering och innehav av flygplan, nér flyg-
bolag exempelvis inte har rad eller vill std for de risker som ett dgande innebar. Grundtanken
med leasing ar att leasetagaren och leasegivaren avtalar om rétten att anvinda en tillgéng,
och som motprestation betalas en leasingavgift.

Det finns ett flertal olika varianter av leasing, varav de vanligaste formerna &r finansiell
och operationell. Den stora skillnaden ligger i avtalets lingd. Inom flygbranschen kan
finansiell leasing stricka sig 6ver minst tio ar medan operationell leasing &r kortare®.

7.2.1  Finansiell leasing

Finansiell leasing ar till stor del ett medel for att fa krediter dér leasingbolagen fungerar
som ett finansbolag eller finansieringsforetag. For ett finansiellt leasingavtal géller att
dgandet av tillgdngen Overfors till leasetagaren i slutet av leasingperioden. Leasetagaren
har mojlighet att kopa loss tillgdngen till ett pris som &r s pass mycket lagre dn forvéntat
verkligt vérde, att det ses som rimligt att detta kommer att ske.

Avtalsperioderna vid finansiell leasing inom flygbranschen brukar i regel vara minst tio
ar, eller sé linge som flygplanens ekonomiska livslingd varar. Vid finansiell leasing &r
tillgdngen redovisningsmaissigt ett dgande for leasetagaren. Det innebér att de risker eller
fordelar som forknippas med dgandet av en tillgdng Svergir till leasetagaren. Aganderitten
kvarstér hos leasegivaren, medan service och underhall, byte av reservdelar, schemalagd
service etc. av tillgdngen ska utforas av leasetagaren.

4 Anna Hellstrom och Rickard Lundgren, Umea universitet, Leasing pd den svenska flygmarknaden, 2008.
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7.2.2  Operationell leasing

Ur redovisningsperspektiv dr operationell leasing en bra 16sning, da en leasetagare kan
bokfora kostnaden som en enkel hyreskostnad och ddrmed péverkas inte foretagets balans-
rakning. Leasetagaren behaller generellt sett inte tillgdngen under hela dess ekonomiska
livstid, da det ofta &r kortare leasingperioder det ror sig om. Vidare forekommer det att
leasegivaren har ansvaret for att underhdlla och serva tillgdngen. Inom denna variant finns
en mojlighet att avsluta kontraktet i fortid, och man aterlamnar tillgdngen till leasegivaren.

Operationell leasing &r vanligt forekommande inom flygbolag, d& den ger fordelar vid
eventuella konjunktursvingningar eller andra omvirldsfaktorer som flygbranschen &r
kénslig mot. Operationell leasing gor att flygbolagen snabbt kan svara pé de foréndringar
som drabbar marknaden, positiva som negativa. Inom flygbolag &r de operationella kon-
trakten betydligt kortare jimfort med de finansiella. Vanligast ér att leasetagaren sjélv
slipper ta hand om underhallet av lufifartyget, men man brukar fa erligga en underhélls-
kostnad. Speciella kontrakt kan innehalla kdpoptioner och mojligheter till fornyelse av
kontrakten. Kontrakt pa kortare basis med mdjlighet att aterlamna flygplanet ger en hogre
leasingkostnad. Flygbolaget behover dirmed gora en avvéigning mellan att ha ett kort och
flexibelt avtal gentemot mojligheten till en ldgre leasingkostnad.

7.2.3 Sale and leaseback

Sale and leaseback innebdr att ett foretag séljer en tillgéng till en leasegivare, som sedan
leasar tillbaka den till det sdljande foretaget. Pa det séttet kan ett foretag frigora likvida
medel och foretagets balansrikning paverkas inte lika negativt. Forfarandet gor att andra
som har rad att kopa en tillgdng kan agera leasegivare. Flygbolag kan behdva gora dessa
typer av afférer eller transaktioner nér de vill frigdra likvida medel, for exempelvis nyin-
vesteringar av flygplan. De kan &ven vilja 16sgdra pengar ur ett luftfartyg som de avser
ta ur tjanst inom kort.

7.2.4  Hantering av leasing inom en klimatpremie

Att ge stod genom en klimatpremie for leasing av ett elflygplan kan vara mojligt under
forutsdttning att leasetagaren forbinder sig att kdpa flygplanet efter leasingtidens slut, det
vill séga att finansiell leasing anvénds, enligt gdllande EU-f6rordning.

Gruppundantagsforordningen (GBER) tillater i nuldget att leasingkostnader técks av
investeringsstod endast ndr finansiell leasing anvénds. Det utesluter inte att ett leasing-
bolag som erbjuder operationell leasing kan ta del av en klimatpremie vid inkdp av
flygplanet men da &r det leasinggivaren som tar emot premien. Det pagar dock en
revidering av GBER, vilket kan innebéra édndrade forutséttningar {or leasing. Detta
beskrivs vidare i kapitel 8.1.
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7.3 Syn pa finansiering bland intervjuade aktérer

Nir det géller leasing sa lyfter Bergqvist och Fiskerud* fram att operationell leasing &r
den vanligaste 16sningen bland regionala flygbolag. I storre bolag finns det mer utrymme
for att investera i egna flygplan. Bergqvist och Fiskerud beddmer att for elflygplan skulle
samma finansieringsmodeller tillimpas som for konventionella flygplan. Operationell
leasing minskar risktagandet avseende restvirde. Mycket kan ske vildigt snabbt inom
elflyg och det kan ha véldigt stor paverkan pa restvérdet.

Bergqvist och Fiskerud tar upp att det normala vid nyinvestering av flygplan &r att det
g0rs forskottsbetalningar innan leverans. Saddana 16sningar dr svara och kostsamma for
mindre bolag, enligt Bergqvist, i och med att flygbolaget dé stdr med kostnader men inga
intékter.

Bergqvist och Fiskerud® beskriver, baserat pa begransad information, att ett elflygplan
med till exempel 30 séten troligen skulle kosta lika mycket som ett konventionellt
flygplan med 50 séten. De anser att det behdvs en kompensation for detta och att stod
behovs bade for investeringar i planen, och for investeringar i1 laddinfrastruktur.

Eriksson*” menar att storre bolag har litt att fa leasingavtal medan de minsta bolagen
far ga till de lokala bankerna — och har ganska svart att fa 1&n. Eriksson ndmner att det
kanske skulle behdvas ett statligt laneinstitut som kunde ge 1&n for elflygplan till sma
flygbolag. Med ”sma” flygbolag avses i denna rapport bolag som bland annat driver
den av staten upphandlade trafiken, och har féarre &n tio flygplan vardera, exempelvis
Jonair och Amapola. I nuldget skulle ett litet bolag som behover kopa flygplan for att
bedriva den upphandlade trafiken behova amortera under fyra &r, motsvarande avtalets
langd. Det &r en extremt kort tid for amortering enligt Eriksson. Dessutom é&r de réntor
som erbjuds for sma flygbolag véldigt hdga. De minsta flygbolagen anvénder séllan
finansiell leasing eller operationell leasing pa grund av att det &r s dyrt, menar Eriksson.

Salén*® menar att for ett litet bolag med smé marginaler krdvs kreditgarantier om de ska
kunna satsa pa elflyg. Salén menar att banker inte ar villiga att 14na ut pengar, dérav
behovet av kreditgarantier.

Waldenstrom*® menar att eftersom flygbolag som bedriver regionalflyg oftast r olonsamma
over en affdrscykel s dr det svart for dem att bankfinansiera ett kop av flygplan. Mer
troligt ar att ett leasingbolag som ser en potential i restviardet kdper planet och tar del
av premien.

46 Jimmie Bergqvist vVD och Maria Fiskerud hallbarhetschef, BRA Flyg, intervju, 2022-03-21
47 Mattias Eriksson, dgare och pilot pa Jonair, intervju, 2022-03-30

4 Erik Salén, VD Amapola Flyg, intervju, 2022-03-23

4 Dag Waldenstrom, generalsekreterare Svenskt flyg, intervju, 2022-09-12
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8 EU:s statsstodsreglers inverkan
pa utformning av styrmedlet

8.1 Riktlinjer for statligt stéd till miljéskydd och energi samt
gruppundantagsbestammelser

Bestimmelser om statligt stod finns i kommissionens allménna gruppundantagsforordning>
(GBER) och riktlinjer for statligt stod till klimat, miljoskydd och energi®' (CEEAG).
Riktlinjerna for statligt stod beslutades i borjan av 2022.

For stod som uppfyller villkoren i GBER behdver medlemsstaten bara anmaéla stodord-
ningen och ange bland annat stodets legala grund, budget och varaktighet. Sa ldnge de
formella kraven ar uppfyllda kommer kommissionen att godkénna stddet utan materiell
provning. Stod som inte uppfyller villkoren i GBER behover diaremot anmélas till kommis-
sionen och provas i sak, med ledning av bestdimmelserna i CEEAG. Detta ér en betydligt
mer omfattande process jamfort med en anmélan enligt GBER. Normalt sker omfattande
skriftvaxling mellan medlemsstaten och EU-kommissionen under ett antal ménader nér
medlemsstaten maste forklara hur alla krav och kriterier enligt CEEAG é&r uppfyllda.

Det pagar en revidering av GBER som preliminért ska vara klar i januari eller februari
2023. Det finns ingen skrivning i gillande GBER som uttryckligen ndmner lufttransport
och det dr oklart hur det kommer att se ut i kommande GBER. Energimyndigheten har
dock tolkat att lufttransport bor omfattas av GBER i och med att andra transportslag, sa
som végtransporter, jairnvigstransporter och sjotransporter omfattas.

I forslag till ny GBER har stod for operationell leasing till leasetagaren ndmnts men
det finns inget som séger att det faktiskt blir sé i slutdndan. I nuldget skulle som tidigare
nidmnts en leasegivare som erbjuder operationell leasing kunna ta del av en klimatpremie.

0 EU-kommissionen, Kommissionens forordning (EU) ng 651/2014, https://eur-lex.europa.
eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:02014R0651-20210801&from=EN#tocld57,
hamtad 2022-09-21

St EU-kommissionen, Riktlinjer for statligt stod till klimat, miljoskydd och energi, https://
eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52022XC0218(03)&from=EN,
2022-09-18
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9 Elbusspremiens och
Klimatpremiens befintliga
utformning

Klimatpremien &r ett anslag som hanteras av Energimyndigheten som styrs av tva for-
ordningar, dels forordning for elbusspremie®® (Sveriges riksdag, u.d.), dels forordning
for statligt stod till vissa miljofordon®® (Sveriges riksdag, u.d.) som omfattar miljolastbilar
och miljéarbetsmaskiner. Det senare kallas vidare klimatpremien. Syftet dr att snabba
pa introduktionen av klimatsmart teknik pa marknaden och bidra till att minska utsldppen
av vaxthusgaser fran tunga transporter och arbetsmaskiner.

9.1 Elbusspremien

Elbusspremien startade i augusti 2016 och stodet kan ges till elbussar, laddhybrider,
brénslecellsbussar och tradbussar med en transportkapacitet pad mer &n 14 passagerare.
Elbusspremien kan sokas av kollektivtrafik-myndigheter, kommuner och vissa aktiebolag
samt avtrafikforetag som ska bedriva kollektivtrafik. Stodbeloppet utgér max 20 procent
av elbussens inkopspris, dock max 100 procent av den stodberattigande® kostnaden.
For ett trafikforetag far dock premien vara maximalt 40 procent av den stodberéttigande
kostnaden. For laddhybridbussar utgar halva premiebeloppet jamfort med en elbuss.

9.1.1  Uppféljning av elbusspremien

Under varen 2022 genomfordes en mindre enkétstudie (endast 11 svar) som foljde upp
elbusspremien. Studien visade att elbusspremien har haft stor betydelse for valet av nya
elbussar.

9.2 Klimatpremien

Klimatpremien &ppnade i oktober 2020 och senaste revideringen av férordningen gjordes
ijanuari 2022. Klimatpremien kan sokas av foretag, kommuner och regioner. Ansdkan
méste ldmnas in innan fordonen bestills och fordonen fér inte tidigare ha varit i bruk i
Sverige eller ndgon annanstans. Ett miljéfordon betyder i dessa sammanhang en miljo-
lastbil, en eldriven arbetsmaskin eller en miljoarbetsmaskin. Eldrivna arbetsmaskiner
och miljoarbetsmaskiner delas i sin tur in i motorredskap och traktorer.

52 Sveriges riksdag, Forordning (2016:836) om elbusspremie, https://www.riksdagen.
se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2016836-om-
elbusspremie_sfs-2016-836, 2022-09-16

33 Sveriges riksdag, Forordning (2022:750) om statligt stod till vissa miljéfordon, https://
www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-
2020750-om-statligt-stod-till-vissa_sfs-2020-750, 2022-09-16

% Den stodberittigande kostnaden &r miljofordonets merkostnad, d.v.s. mellanskillnaden mellan
inkdpspriset for miljofordonet och ndrmast jamforbara dieseldrivna fordon
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9.2.1  Miljélastbilar

Statligt stod till miljolastbilar kan sdkas for tunga lastbilar med en totalvikt ver 3,5 ton.
Miljolastbilen ska enligt forordningen for stod till vissa miljofordon drivas av el, fordons-
gas, bioetanol eller vara en hybrid av nagra av dessa brénslen.

9.2.2  Eldrivna arbetsmaskiner och miljéarbetsmaskiner

Arbetsmaskiner delas in i "motorredskap” och “traktorer”. Fordonet méste ha en netto-
effekt 6ver 15 kW och enbart drivas av elektrisk energi fran en brénslecell, ett batteri eller
en extern kélla. Exempel pa motorredskap kan vara hjul- och bandlastare, graivmaskiner,
truckar, m m. Eldrivna arbetsmaskiner drivs enbart av el via ett batteri eller av vétgas
via en brinslecell. Miljoarbetsmaskiner drivs av fordonsgas, bioetanol eller dr en hybrid
av nagot av dessa bréinslen och el.

9.2.3 Klimatpremiens storlek fér miljéfordon

P& samma sitt som elbusspremien utgdr storleken pa stodet hogst 20 procent av milj6-
fordonets inkopspris. I forordningen finns dock en begransning av premien som innebér
att stodet inte fir vara hogre dn 40 procent av den stodberittigande kostnaden. Stodet
utgor alltsé det lagsta av dessa bada belopp.

9.3 Premiernas anslag och utfall

Anslaget for hela klimatpremien (inkl elbussar) for 2021 var totalt 220 miljoner kronor dér
maximalt 80 miljoner kronor fick betalas ut till stdd for elbussar®. 100 av de 220 miljonerna
var extra anslag for eldrivna lastbilar.

Forutsittningarna for elbusspremien fordndrades under hosten 2020 nir premiebeloppet
sanktes fran 20 till 10 procent av elbussens inkdpspris och ett tak pa 25 miljoner kronor
infordes for vad en aktor kunde fa 1 stdd per ar. Detta kan ha bidragit till att antalet
ansokningar om klimatpremie for elbussar var mindre under 2021 4n tidigare ar, vilket
kan ses i Tabell 3.

Tabell 3. Elbusspremiens utfall®.

Elbusspremien, utfall miljoner kronor 2018 2019 2020 2021
Totalt ansdkt belopp 229,6 1889,5 712,9 80,5
Totalt beviljat belopp 124,5 55,3 105,4 73,9
Totalt utbetalat belopp 49,3 78,8 101,8 76,9

Stodet for miljolastbilarna och de eldrivna arbetsmaskinerna har varit 6ppet for ansokningar
sedan oktober 2020 och for miljoarbetsmaskinerna fran januari 2022. Under 2021 kom det
in ansokningar for cirka 260 miljolastbilar varav en majoritet var lastbilar drivna av
fordonsgas. Under 2021 utbetalades endast 15 miljoner kronor for nio ellastbilar och
5,7 miljoner for 33 gaslastbilar, se Tabell 4.

55 Energimyndigheten, Energimyndighetens drsredovisning 2021, https://
energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Resourceld=205073, 2022-09-16

%6 Ibid
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Att det betalades ut sa lite pengar antas till stérsta delen bero pa problemet med kompo-
nentbrister till fordonsindustrin i kombination med leveransforseningar till f6ljd av corona-
pandemin. Inga ansokningar for bioetanoldrivna lastbilar och hybridlastbilar inkom under
aret. Det finns hybridlastbilar pd marknaden men de har dnnu inte fatt ndgot genombrott.

Tabell 4. Klimatpremien. Tabellen ar hamtad frdn Energimyndighetens arsredovisning,
ER2022:1.

Klimatpremien, utfall miljoner kronor 2020 2021
Totalt ansdkt belopp 59,9 156,5
Totalt beviljat belopp 0 95,8
Totalt utbetalat belopp 0 20,7

Under 2021 inkom totalt sex ansdkningar pa olika typer av eldrivna arbetsmaskiner till en
total summa om cirka atta miljoner kronor. Inga utbetalningar for eldrivna arbetsmaskiner
dgde rum under aret och orsaken kan, liksom for miljolastbilarna, vara komponentbrist
och coronapandemin. Exempel pé arbetsmaskiner som det sokts stod for &r en eldriven
palningsmaskin och eldrivna kranmaskiner. Anledningen till att det inte inkom s& manga
ansokningar kan vara hogt stéllda krav pd arbetsmaskinens nettoeffekt och det faktum att
det 4n sa ldnge inte finns sd méanga helt eldrivna arbetsmaskiner pa marknaden.

9.4 Anslag for klimatpremie och busspremie kommande ar

I regleringsbrevet for 2023 finns anslag for 2023, 2024 och 2025 angivna, enligt Tabell 5.
For 2023 utgdr 236 miljoner kronor en anslagskredit.

Tabell 5. Anslag for elbusspremie och klimatpremie kommande ér.

Anslaget, miljoner kronor 2022 2023 2024 2025
Klimatpremien, inkl elbussar 1430 575 310 20
9.5 Erfarenheter och lardomar fran arbetet med elbusspremien

och klimatpremien
9.5.1  Elbusspremien

Nir elbusspremien inleddes var elbussar i princip i teststadiet &ven om reguljédra bussar
hade anvénts i Umead stadstrafik ndgra ér tidigare. Flera stdder hade infort biogasbussar
men problemet var att biogasen inte rickte till utan biogasen blandades upp med fossil

naturgas. Detta, i kombination med elbussarnas ldgre driftskostnader och ligre bullernivaer,
vickte ett storre intresse for elbussar. Hér var dven elbusspremien viktig for det 6kande
intresset.

Det som har varit ett problem med elbusspremien, som inte har funnits pa samma sétt
inom klimatpremien, r att foretag sokt stodet utan att ha fatt kontrakt pa den trafik som
elbussarna skulle trafikera. Det har inneburit att stod avseende ett stort antal ansdkningar
aldrig kommer att kunna betalas ut. Av denna anledning hade det varit lattare om stodet
begransats till kollektivtrafikmyndigheterna oberoende av vilken aktdr som ansvarat for
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sjdlva bussarna. Likartad problematik skulle kunna uppkomma i det fall flygbolag ldgger
anbud pé den av Trafikverket upphandlade trafiken.

Den allméinna uppfattningen bland kollektivtrafikens aktorer &r att elbussar dr ett naturligt
inslag 1 kollektivtrafiken. Elbussar kdps nu dven utan stdd och dérmed kan elbusspremien,
som ett introduktionsstod, s smaningom avvecklas.

9.56.2 Klimatpremien

Beslutet om klimatpremien togs i augusti 2020 och med sikte pd start i borjan av september.
Energimyndigheten hade alltsd mycket kort tid att forbereda de praktiska detaljerna kring
stodet. En lidngre forberedelsetid fran beslut till verkstéllighet av stodet hade varit dnskvrt.

Den hér typen av stod dr ofta baktunga eftersom det tar uppét ett ar innan stdden blir
kénda. Leveranstiden for fordonen &r ocksd normalt mellan 8 och 12 ménader. Av dessa
anledningar kan det avsittas relativt lite medel det forsta ret for stod och sedan successivt
6ka. Annars finns risk att stora anslagna belopp inte kan bli utbetalda.

Néagot som hade varit bra var att i bdrjan av processen reda ut s& méanga juridiska frage-
tecken som mojligt. Det har tagit mycket tid att klargéra juridiska fragor efterhand i
samband med inkomna ansokningar. Det dr naturligtvis svart att i forvig forutse alla
fragor och tolkningar av férordningen men ju mer som &r utrett fran borjan desto béttre
underlittas mojligheten att hantera stddet rétt gentemot de sokande.

Det som har varit positivt for klimatpremien ar det enkla ans6kningsformuléret och de
relativt korta handlaggningstiderna. Ménga sméforetag som soker stodet ar inte vana att
s6ka stdd och dé har det varit en fordel med ett enkelt formulédr och en végledning med
en tydlig instruktion hur det gar till att soka. Det som ocksa hade underléttat hade varit
om stodet inriktats pa en gemensam berdkningsmetod for utrdkningen av stodbeloppen.
Det hade varit enklare, bade for de sokande och for sjdlva handldggningen.

9.56.3  Skillnader mellan klimatpremie fér miljélastbilar och klimatpremie
for elflygplan

Med en klimatpremie for miljolastbilar gar det att vara relativt séker pa att det resulterar
i minskade utsldpp, i och med att lastbilstransporter som anvénder fossila brénslen
kommer att ersittas med transporter dir el eller biodrivmedel anvinds.

Nir det géller elflygplan s ar det mer komplext och det &r inte lika sikert att klimatpremien
alltid resulterar i minskade utslépp. For att utsldppen ska minska krivs det att elflygplanen
ersétter befintliga transporter som genererar hdgre utslapp. Det krivs ocksa att det inte
finns andra alternativ som &r mer energieffektiva, exempelvis eldrivna vigfordon eller
tdg. Dérfor kan det i en klimatpremie for elflygplan behdva stillas ndgon form av krav
pa antingen luftfartygets egenskaper eller anviandningsomrade for att 6ka chanserna att
premien leder till bdde samhéllsnytta och klimatnytta.
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10 Utformning av en klimatpremie
for elflygplan

Det ar forenat med ett betydande ekonomiskt risktagande att satsa pa den forsta genera-
tionen av en ny teknik. Trafikanalys’’ menade nédr de skrev sin rapport ar 2020 att det ar
de mindre flygbolagen som forvintas trafikera de linjer dér forsta generationens fossilfria
flyg, i forsta hand elflyg, kommer att anvéindas. Men nu visar det sig att det snarare kan
vara storre flygbolag som satsar pa elflygplan, ddr United dr ett bolag som har gjort
avsiktsforklaringar om kop av elflygplan. Atminstone om man ser det ur ett internationellt
perspektiv. For mindre flygbolag &r forutséttningarna att finansiera helt nya elflygplan
sma. Eftersom elflygplan 4r en ny produkt p& marknaden finns risker forknippade med
inkdp av dem, framst vad géller restvirdet, och det &r ett stort kapital som binds upp. Da
det finns begransat med rutter som ar tillrdckligt korta kan det vara svart att sélja dessa
flygplan. En klimatpremie kan minska riskerna for flygbolag att investera i elflygplan.

Négot som ar viktigt att ha med sig &r att det inom nuvarande klimatpremie inte gors
nagon bedomning for respektive ansokan avseende investeringens klimatnytta. P4 det séttet
skiljer sig klimatpremien fran exempelvis Klimatklivet. I och med att ingen vérdering
av klimatnytta gors blir det viktigt att virdera vilka marknadssegment och vilka typer
av luftfartyg som bor inkluderas i en klimatpremie. Detta for att forsdkra sig om att de
statliga medlen ger god effekt vad giller samhéllsnytta och klimatnytta.

10.1 Forslag till kriterier for att vara berattigad till medel

I foljande kapitel presenteras forslag till vilka krav som skulle kunna stéllas pa sokande,
vilka luftfartyg som foreslés vara beréttigade till medel samt krav pa ansdkan.

10.1.1 Krav pa sékande

Klimatpremien for elflygplan foreslas kunna sokas av foretag, kommuner och regioner
som ska investera i eller leasa, i enlighet med GBER, ett eller flera elflygplan.

En princip bor vara att premien ska driva pa teknisk utveckling av nyutvecklade flyg-
planstyper, i huvudsak sddana som helt eller delvis drivs med el frén batterier eller
brénsleceller. Pa sikt skulle premien dven kunna omfatta vétgasflyg. Ett krav for savil
brinslecellseldrift som vétgasdrift bor vara att vétgasen ska vara framstilld med fossilfri
el. For elhybridplan bor det finnas nagot krav pé antingen en viss utsldppsreduktion av
koldioxid jamfort med konventionellt flygplan, alternativt en minsta andel eldrift i relation
till den totala energianvéndningen. I nuldget finns det utmaningar att jaimfora koldioxid-
utslidppen, i och med att det saknas analyser ur ett livscykelperspektiv, samt att det kan
vara svért att bedoma vilket konventionellt flygplan som jimforelsen ska goras med. I det
avseendet ligger det ndrmare till hands att ha ett minimikrav pa andel eldrift i relation till
total energianvéndning for elhybridplanet. Uppskattningsvis bor minst 50 procent av
maximal angiven riackvidd (exklusive reserv) vara baserad pa framdrift med hjilp av el
fran laddning p& marken eller el som har genererats i brinsleceller i flygplanet.

57 Trafikanalys, Styrmedel for luftfartens klimatomstdllning, 2022
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For att undvika att flygplanen direkt “exporteras” till utlandet efter att den sokande har
mottaget klimatpremien foreslas ett krav pa att flygplanet ska vara registrerat i det svenska
luftfartygsregistret under minst tre ar frén det att flygplanet tas i trafik. Mojligheten till ett
sddant krav behdver dock utredas ndrmare vad géller effekter och forenlighet med interna-
tionell lagstiftning, vilket skulle kunna vara en uppgift for Transportstyrelsen. Uppfoljning
sker efter tre &r. Om kravet inte ar uppfyllt foreslés att Energimyndigheten ska kréiva tillbaka
stodet tillsammans med rénta frdn stddmottagaren. Detta géller oavsett om dgarbyte har
skett eller inte under den forsta tredrsperioden. Att just tre &r rekommenderas &r en avvig-
ning mellan att styra sa att flygplanet etableras for trafik i Sverige och att inte geografiskt
begriansa andrahandsmarknaden alltfor mycket.

Energimyndigheten bedomer att det i huvudsak &r inom trafikflyg som en klimatpremie
kan medftra en kombination av klimatnytta, samhéllsnytta och bidra till investeringar som
inte hade genomforts dnda. For fraktflyg ar det en storre osékerhet om en klimatpremie
skulle ge en klimatnytta. Det beror pa att mindre eldrivna luftfartyg for flygfrakt oftare
bedoms generera nya marknader i stillet for att ersitta befintlig konventionell flygfrakt.

For eldrivna skolflygplan framstar det utifran intervjuer som att den operativa kostnaden
for ett elflygplan i den storleksklassen som anvénds &r 14gre &n for ett konventionellt
kolvmotorplan, se dven kapitel 5.3. Dessa flygplan anvénds dven delvis for privata dnda-
mal, exempelvis fornyelse av flygcertifikat, som inte medfor nadgon egentlig samhalls-
nytta. Dessa tva faktorer talar emot att klimatpremien skulle kunna ga till skolflygplan.
Den ekonomiska risken att investera i ett eldrivet skolflygplan bedoms dessutom vara
mindre &n att investera 1 ett storre trafikflygplan. Det kan vara mer relevant att ge stdd for
andra atgérder, till exempel utbildning eller tillhérande laddinfrastruktur, vilket beskrivs
vidare i kapitel 13.1.

For elektriska luftfartyg som &r vertikalstartande- och landande (eVTOL) eller har kort
startstricka (eSTOL) anser Energimyndigheten att klimatnyttan ar ett frigetecken, och
varierar fran fall till fall. Att klimatnyttan dr ett fragetecken beror pa att de modeller av
eVTOL och eSTOL som dr under utveckling endast har plats for upp till fem passagerare,
eller klarar en nyttolast pa upp till 500 kg*®, vilket indikerar att det ror sig om ett marknads-
segment dér det ofta kan finnas mindre energikrdvande markbaserade transportalternativ.
I och med att det &r oklart vilken typ av transporter som dessa luftfartyg ersitter sa kan
Klimatklivet, dir en virdering av klimatnyttan gors, eller nigon form av innovationsstéd
vara mer ldmpligt.

Sammanfattningsvis, utifrdn resonemanget ovan foreslas foljande tv4 alternativa krav
for att fa ta del en klimatpremie:

« Elflygplanet ska rymma minst nio passagerare. Motivering: Antalet passagerare
bygger framst pa att de batterielektriska flygplan som ar under utveckling ofta
rymmer ca nio passagerare och det antalet beddms vara ett minimum for att kunna
anvénda planen for trafikflyg i Sverige.

» Elflygplanet ska kunna ha en nyttolast pa minst 800 kg. Motivering: Mindre
luftfartyg &n det kommer inte att ersitta befintligt fraktflyg i ndgon stérre utstréck-
ning samt att det i de flesta fall finns mer energieffektiva sitt att transportera gods
raknat per tonkilometer, exempelvis med tag eller med litta eller tunga eldrivna

8 TICAO, Electric and Hybrid Aircraft Platform for Innovation, https://www.icao.int/
environmental-protection/Pages/electric-aircraft.aspx, himtad 2022-05-14
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vagfordon. Att gransen pa 800 kg for nyttolast har valts handlar om att lyfta
fram de luftfartyg som kan hantera en kombination av godtagbar lastformaga
och godtagbar rickvidd, utifran data som ICAO* redovisar.

10.1.2 Ansdékan om klimatpremie fér elflygplan

Ett krav bor vara att ans6kan om stod for kop eller leasing av elflygplan ska géras innan

flygplanet har bestillts. Det &r samma krav som stélls i nuvarande klimatpremie for miljo-
lastbilar och elektriska arbetsmaskiner. Tanken dr stodet ska skapa additionalitet, vilket

innebdr att stodet ska leda till ett resultat som inte skulle ha uppnaétts utan stodet.

Utbetalning av klimatpremie for leasing av ett elflygplan kan vara méjligt under forutsitt-
ning att leasetagaren forbinder sig att kopa fordonet efter leasingtidens slut, sé kallad
finansiell leasing, enligt géllande gruppundantagsforordning (GBER). GBER héller pa
att revideras vilket kan komma att dndra forutséttningarna for stod for leasing.

Flygleasingbolag r ofta registrerade pé Irland av skatteskél. Om ett sddant &ven skulle ha
ett svenskt organisationsnummer sa skulle det vara mdjligt att betala ut en klimatpremie
till leasegivaren.

En forutséttning bor vara att det enbart ska gé att erhalla ett stod per elflygplan. Om
exempelvis ett leasingbolag kdper ett elflygplan av en tillverkare, och erhaller klimat-
premie for detta flygplan, kan inte leasetagaren ocksé erhélla stodet.

10.2  Storlek pa stéd

Det dr en utmaning att presentera en viss niva pa stodbelopp eller en modell for att berdkna
stodstorlek for en klimatpremie med tanke pa att de luftfartyg som uppfyller kriterierna
enligt stycke 10.1.1 alltjagmt &r under utveckling. Darmed &r det svart att & fram realistiska
kostnader for inkop, leasing, batteribyten, byte av branslecellsstack och andra drift- och
underhallskostnader.

Det finns skillnader mellan elflygplan och konventionella flygplan dels i operativa kost-
nader, dels i olika restvérdesrisker. En klimatpremie bor idealt kompensera for dessa
skillnader. Den hdgre risk som en investering i ett elflygplan innebér vad géller restvirde
ska ur en investerares perspektiv ge storre mojlighet till bra avkastning. Avkastningen
skulle i detta fall vara lagre drift- och underhallskostnader jamfort med ett konventionellt

flygplan.

Sa som GBER é&r formulerad sa ar det dock inte sékert att det gar att utga ifran ovan
beskrivna principer. I artikel 36 i GBER star det under punkt 7 att stoddnivén inte far
overskrida 40 procent av de stodberéttigande kostnaderna. Under punkt 5 i artikel 36 sé
forklaras att de stodberéttigande kostnaderna ska vara de investeringsmerkostnader
som behdvs for att gé langre dn de tillimpliga unionsnormerna eller for att nd en hogre
miljoskyddsniva i avsaknad av unionsnormer. Fér sma och medelstora foretag fir stodnivan
dock hojas med 10 respektive 20 procentenheter.

Den nuvarande klimatpremien for miljolastbilar och elektriska arbetsmaskiner bygger
pa dessa principer i GBER. Stddet far vara maximalt 20 procent av investeringskostnaden
men maximalt 40 procent av den stodberittigande kostnaden.

¥ Ibid
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En utmaning nér det géller att titta pa investeringsmerkostnader avseende elflygplan ar
att elflygplan ofta &r mindre &n de konventionella flygplan som erbjuds p& marknaden.

Ett jamforbart konventionellt flygplan storleksméssigt for de forsta eldrivna trafikflyg-

planen skulle kunna vara ATR 42-600, med 50 siten. Utbudet av mindre trafikflygplan &n
sa ar ytterst begransat men det finns enstaka modeller med 18 siten. Ett ATR 42-600 kan

kosta omkring 19,5 miljoner USD®,

Om det inte finns nagot jaimforbart konventionellt flygplan i samma storleksklass kan
den maximala stodberittigade kostnaden mdjligen berdknas utifran investeringskostnad
per sittplats enligt nedanstdende ekvation:

Maximal stodberdttigad kostnad=

Kostnad elflygplan  Kostnad konv. flygplan )

= Antal siten clflygplan Antal sdten elflygplan Antal sdten konv.flygplan

Antag exempelvis att tidigare namnd uppgift som Bergqvist och Fiskerud® har gett, base-
rad pé begrinsad information, stimmer. De menar att ett elflygplan med 30 séten troligen
skulle kosta lika mycket som ett konventionellt flygplan med ca 50 sdten. Antag vidare att
en berdkning gors utifrén ett listpris pa 19,5 miljoner USD, eller ca 203 MSEK for ett ATR
42-600 med 50 platser. Det skulle enligt ekvationen ovan ge en maximal stodberéttigad
kostnad pa ca 81 MSEK for ett elflygplan med 30 siten. Av den maximala stodberittigade
kostnaden fér stodet vara maximalt 40 procent, vilket motsvarar ca 32 MSEK 1 detta fall.
Detta &dr endast en indikation pa hur stort maximalt stodbelopp det skulle kunna handla
om for ett elflygplan och osdkerheten i siffrorna &r mycket stor. Bittre uppskattningar kan
goras nér utvecklingen av elflygplan har kommit ldngre och det finns mer fakta om inves-
teringskostnader.

10.3 Budget och tidplan fér premien

Utifran Tabell 1 med de flygplan som 4r under utveckling, dr en beddmning att enstaka
elflygplan for trafikflyg eller fraktflyg kan komma i trafik i Sverige tidigast &r 2026.
Men det finns stor osdkerhet i detta tidsperspektiv med tanke pé de stora behoven av
finansiering och omfattande kostnad och tidsatgéng for certifiering, enligt Waldenstrom®?.
Det finns anledning att inte vara for optimistisk kring marknadsintroduktionen av elflyg-
plan. Waldenstrdm menar dven att avseende elflygplan sé &r det osannolikt att ett flygbolag
eller ett leasingbolag skulle géra ndgon form av forskottsbetalning innan luftfartyget
har blivit certifierat. Forskottsbetalningar dr annars vanligt i branschen, det vill sdga att
en eller flera betalningar gdrs under perioden fran order till leverans.

Ar 2026 skulle med andra ord kunna vara ett majligt &r for introduktion av en klimatpremie
for elflygplan.

Budgeten for premien bor kunna vara relativt begransad de forsta 1-3 aren for att sedan
Oka nér utbud och intresset for investeringar i elflygplan 6kar. Det dr svart att bedoma nér
premien ska avvecklas. Det hdnger ihop med hur den tekniska utvecklingen for elflygplan

% Air finance journal, Aircraft profile: ATR 42-500, https://www.airfinancejournal.com/
articles/3160018/aircraft-profile-atr-42-500, hamtad 2022-11-02

1 Jimmie Bergqvist vVD och Maria Fiskerud héllbarhetschef, BRA Flyg, intervju, 2022-03-21
2 Dag Waldenstrom, generalsekreterare Svenskt flyg, intervju, 2022-09-12

30


https://www.airfinancejournal.com/articles/3160018/aircraft-profile-atr-42-500
https://www.airfinancejournal.com/articles/3160018/aircraft-profile-atr-42-500

kommer att se ut. En klimatpremie for elflygplan kommer formodligen att behova vara
mer l4nglivad dn exempelvis en elbusspremie, dels for att ha effekt, dels for att mycket
teknisk utveckling aterstar for att producera elflygplan som klarar ett storre antal passa-
gerare med lidngre rackvidd.

10.4  Utbetalning av stéd

Utbetalningar foreslas kunna goras vid ett eller flera tillféllen innan flygplanet har levererats
om sdkanden behdver gora forskottsbetalningar. Daremot anser Energimyndigheten att
utbetalningar inte bor goras for ett flygplan som inte 4r fardigcertifierat.

Inom nuvarande klimatpremie for milj6lastbilar och arbetsmaskiner, sa betalas hela stodet
ut vid leverans av fordonet, oavsett om det handlar om kreditkdp eller finansiell leasing.
Orsaken till att det inte har gjorts ménadsvis utbetalningar for finansiell leasing har varit
dels vissa systemtekniska begransningar, dels att hanteringen skulle ha varit resurskrdvande

i relation till de belopp som skulle betalas ut. Dessutom har regelverket inneburit att stod-
mottagaren mdste rapportera in for varje utbetalning. For lastbilar handlar det om relativt
sma belopp. For elftygplan, dir det skulle handla om stérre belopp, har mojligheten till regel-
bundna utbetalningar vervégts. I och med att leasingavtal kan vara 1&nga och att det kan
finnas en risk for att en regering avbryter stodet, rekommenderas trots allt att stodet betalas ut
som en klumpsumma vid leverans av luftfartyget. Normalt ska utbetalning ske i néra anslut-
ning till kostnaden for stddmottagaren enligt Anslagsforordningen®. Om utbetalning ska ske
i en klumpsumma behovs ett undantag fran anslagsforordningen. Om utbetalning av stéd
for finansiell leasing gors i en klumpsumma behdver en upprakning goras, baserat pa en viss
rintesats, s att stddmottagaren inte far mer &n vad den &r beréttigad till.

10.5 Vad behdver regleras?

Utifrdn vad som har lyfts fram i kapitel 10 sd sammanfattas foljande krav som négra av
de krav som bor stillas i en forordning:

1. Stod far beviljas foretag, kommuner och regioner for kop eller finansiell leasing
av luftfartyg som helt eller delvis drivs med strom fran batterier eller briansleceller,
alternativt drivs med vitgas.

2. Om luftfartyget registreras i nagot annat lands luftfartygsregister under de forsta tre
aren fran det att flygplanet tas i trafik, blir stodmottagaren aterbetalningsskyldig.
Mgjligheten till dessa krav behover utredas ndrmare vad géller forenlighet med
internationell lagstiftning.

3. Stod far beviljas for luftfartyg med utrymme for minst nio passagerare eller en
nyttolast pa minst 800 kg.

4. Avseende stdd for elhybridplan bor uppskattningsvis minst 50 procent av maximal
angiven rackvidd (exklusive reserv) vara baserad pa framdrift med hjélp av el
frén laddning pa marken eller el som har genererats i bransleceller i flygplanet.

5. Leasing av ett luftfartyg kan vara mojligt under forutséttning att leasetagaren
forbinder sig att kopa flygplanet efter leasingtidens slut, sé kallad finansiell leasing,
enligt géllande EU-forordning.

6. Krav pd underlag for jaimforelse med offert pd elflygplanet som jaimfors med list-
pris pd nidrmast motsvarande konventionella flygplan.

¢ Sveriges riksdag, Anslagsférordning (2011:223), https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/
dokument/svensk-forfattningssamling/anslagsforordning-2011223 sfs-2011-223, 2022-10-11
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11 Styrmedlets effekter

11.1 Effekter pa klimatpolitiska mal

Utslédpp av vixthusgaser fran inrikes flygresor var ar 2019 0,48 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter® (Naturvardsverket, u.d.). Det motsvarar 3 procent av Sveriges transport-
relaterade utslapp av vixthusgaser.

Antalet inrikes flygningar har i princip legat stilla sedan 1990. And4 har utslippen minskat
nagot tack vare hogre kabinfaktor, det vill sidga att flygresorna gors med férre tomma
stolar, och att flygplanen blivit mer energieffektiva.

Trafikanalys har resonerat kring klimateffekter av elflygplan®. Enligt dem &r de relativt
smaé elflygplanen storleksmaéssigt lampade for flera av de flyglinjer som Trafikverket
upphandlar genom allmén trafikplikt. I Trafikanalys rapport konstateras att utslappen
fran den upphandlade flygtrafiken berdknas motsvara omkring 1,5 procent av utslédppen
fran inrikestrafiken, vilket motsvarade 7 200 ton &r 2019. Den forsta generationens elflyg
bedéms kapacitetsméssigt kunna ersitta de fyra kortaste linjerna av de sju upphandlade®®.
Utslappen for dessa linjer bedoms av Trafikanalys uppga till cirka hélften av utslippen
i den upphandlade trafiken. Med dessa forutsittningar skulle en introduktion av elflyg
i den upphandlade trafiken inledningsvis innebéra en reduktion av koldioxidutsldppen
med 3 600 ton.

11.1.1 Reduktionsplikten

Klimateffekten av atgdrden kommer dock att minska i takt med att inblandningen av
hallbara brianslen genom reduktionsplikten 6kar. Reduktionsplikt for flygbrinsle infordes
den 1 juli 2021. Reduktionsplikten innebdr att leverantorer av flygfotogen for varje
kalenderar ska se till att utsldppen av véixthusgaser fran den reduktionspliktiga energi-
mingden flygfotogen understiger utsldppen fran motsvarande energiméngd fossil
flygfotogen med minst en viss procentsats. Till exempel ska det ar 2030 vara minst
27 procent ldagre utslapp av viaxthusgaser fran den reduktionspliktiga energimangden
bréansle 4n motsvarande energimingd fossil flygfotogen. Om reduktionsplikten finns
kvar kan utsldppen av vaxthusgaser frdn konventionellt flyg alltsd férvéntas minska.
Reduktionstakten fram till ar 2030 kommer dock fortfarande innebéra att elflyg genererar
lagre mangder utslépp av vixthusgaser, atminstone sa linge jamforelsen gors utifran
nuvarande svensk elmix.

Med stor sannolikhet kommer dock Sverige att behova ga dver till det gemensamma
ReFuelEU Aviation ar 2025 som é&r ett harmoniserat styrmedel for hela EU och flyget.
ReFuelEU Aviation ér till skillnad mot reduktionsplikten utformat som ett krav pa
volyminblandning, sé att en viss volym av levererade brénslen behdver vara fornybara.
Men det &r inga krav pé vilken klimatprestanda de har. EU:s utslédppshandel (EU ETS)

¢ Naturvérdsverket, Inrikes transporter, utsldpp av véxthusgaser, https://www.
naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/,
2022-09-15

8 Trafikanalys, Styrmedel for luftfartens klimatomstdllning, 2022
% Trafikanalys, Elflyg — borjan pd en spinnande resa, 2020
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har visat sig vara otillrécklig for att minska utsldppen, och ddrmed introduceras ReFuelEU
Aviation. I ReFuelEU Aviation betonas vikten av lika villkor i hela EU, inte minst for
att minska risken for ekonomitankning®’. Energimyndighetens bedomning utifran de
forslag som ligger pa bordet r att det sannolikt inte kommer vara mojligt for Sverige att
ha hogre inblandningskrav volymmassigt pa nationell niva &n férordningens minimikrav.
ReFuelEU Aviation ar planerat att trdda i kraft 1 januari 2025. Det betyder att &ven Sverige
behover folja den europeiska lagstiftningen vid den tidpunkten och dédrmed sannolikt
antingen ha avslutat eller anpassat den svenska reduktionsplikten for flygfotogen tills dess.

11.1.2 Europas system fér handel med utsldppsrétter och CORSIA

EU:s system for handel med utsléppsrétter dr vérldens forsta storre handelssystem for
viaxthusgaser. Sedan 2012 ingar flygningar som utfors inom EU i utsldppshandelssystemet.

Systemet gér ut pa att verksamhetsutovare tilldelas utsléppsritter efter ansdkan och/eller
koper utslappsrétter pa den internationella marknaden. En utsléppsritt motsvarar ett ton
koldioxid. Varje ar ska verksamhetsutévarna redovisa sina utslépp av koldioxid samt
Overldmna utsldppsrétter motsvarande de utsldpp av koldioxid frén fossila branslen som
verksamheten orsakat.

Systemet ska ses dver innan 2024 for att se om ytterligare justeringar av regelverket
kring EU ETS behdver goras med anledning av att CORSIA trédde i kraft ar 2021.

CORSIA ér ett globalt marknadsbaserat styrmedel som ska reglera det internationella
flygets koldioxidutslédpp. CORSIA innebér i korthet att det internationella flygets koldioxid-
utslédpp tillats vixa fram till ar 2020. Darefter maste flygbolagen kdpa utsléppskrediter for
de utsldpp som Overstiger 2020 ars niva, vilket da bidrar till utsldppsminskningar inom
andra sektorer i stéllet for inom det internationella flyget. Det nu beslutade klimatstyrmedlet
omfattar enbart internationellt flyg.

Att flyget ingér i EU ETS innebér att utsldppsminskningar till f6ljd av att elflygplan
ersétter konventionella flygplan riskerar att resultera i 6kningar av véxthusgasutslapp
pa andra hall inom EU ETS. Med det sagt ska det inte forstas som att en marknadsintro-
duktion av elflyg inte bor stimuleras. Men det ar viktigt att forsta att effekter av olika
atgirder inom flyget &r svéra att kvantifiera.

11.1.3 Utsldppsminskningar — resonemang

I och med att marknaden for elflygplan kommer att vara ganska liten de ndrmaste aren,
pa grund av att manga av de flygplan som utvecklas &r relativt sma och har relativt kort
rackvidd, sd kommer utsldppsminskningarna som elflyg bidrar med att vara begransade.
Effekterna kan vara storre pa langre sikt.

De 3 600 ton i utslappsminskningar som nidmns ovan for de fyra upphandlade flyglinjerna
ar en relativt liten minskning i forhallande till stédbeloppet som en klimatpremie upp-
skattas ligga pé. Det blir tydligt vid en jamforelse med resultat fran Klimatklivet dér
utsléppsminskningen per subventionerad krona &r betydligt hogre. Men stimulans av en
marknadsintroduktion av elflygplan bor kanske inte ses pa det sittet, utan elflyget behdver

¢ Ekonomitankning dr nér ett flygbolag véljer att tanka ett luftfartyg med mer brénsle én vad som

gér at for en flygning, det vill sdga luftfartyget bar med sig mer brénsle dn nddvéndigt for att inte
behova tanka pa destinationsflygplatsen infor nésta flygning.

33



betraktas i ljuset av att det kan vara ett nodvéndigt bidrag for en omstéllning. Och klimat-
effekten dr som sagt svar att kvantifiera i och med att flyget omfattas av EU ETS. Om
forsta generationens elflygplan i stéllet ses som ett nddvindigt forsta steg mot storre
elflygplan blir bilden sannolikt en annan eftersom investeringen da blir mer langsiktig.

Under arbetet med denna utredning har en sokning gjorts avseende eventuella genomforda
livscykelanalyser for konventionellt flygplan respektive elflygplan. Nagra sddana analyser
har inte patraffats. Dock pagar en studie med forskare p4 Chalmers omfattande livscykel-
analys for elflyg®® (Chalmers, u.d.).

Enligt Trafikanalys® (Trafikanalys, 2022) sé ar vaxthusgasutsldppen per personkilometer
for konventionellt flyg 0,125 kg CO, per personkilometer. Siffran bygger pa ett WTW-
perspektiv (well to wheel), det vill siga med hinsyn till alla faser i ett drivmedels livscykel.
Utifran uppgifter fran simuleringar gjorda av Heart Aerospace™ for ett 19-sitsigt flygplan
med uteslutande batterieldrift samt baserat pi CO,-utslépp fran elproduktion med nordisk
elmix”" (Naturvardsverket, u.d.) sa skulle flygplan med uteslutande batterieldrift generera
ca 0,012 kg CO, per personkilometer, alltsd avsevirt mindre dn konventionella flygplan.
For hybridelektriska flygplan beror miangden koldioxidutsldpp pa hur stor andel av
framdriften som sker med el respektive flygbrénsle.

Det dr viktigt att komma ihag att for flygplan med batterieldrift tillkommer stora koldioxid-
utslépp, dels vid utvinning av batterimetaller, dels vid produktionen som kréver mycket
el. Den mesta produktionen av batterier sker i linder med stor andel fossila brinslen i
elmixen. Dessutom krévs relativt tita byten av batteripacket, i och med battericellernas
degradering. Detta understryker behovet av fungerande vardekedjor som inkluderar
ateranvéndning for andra tillampningar och hég grad av dtervinning av batterimetaller.
Batterier som anvénds i flygplan omfattas dven av EU:s batteridirektiv’.

11.2  Effekter pa miljomal

Elflygplan har andra egenskaper dn konventionella flygplan nér det géller emissioner
och buller. Vid uteslutande eldrift elimineras utsldpp av bland annat kvéveoxider (NO,),
svaveldioxid (SO,), kolmonoxid (CO) och ofullstéindigt férbrinda kolviten (HC). Sddana
emissioner kan pa olika sitt vara inblandade vid ozonbildning eller ozonnedbrytning pa
laga och hoga hojder, vilket ger effekter pa bland annat klimatet. Kvaveoxider och svavel-
dioxid kan édven bidra till forsurning av mark och vattendrag.

Elflygplan har inga direkta forbranningsutslédpp men ur ett LCA-perspektiv kan vissa
utsldpp av luftféroreningar inte uteslutas, men det dr osdkert var dessa da intréiffar.

% Chalmers, Livscykelanalys av elflyg, https://www.chalmers.se/sv/projekt/Sidor/
Livscykelanalys-av-elflyg.aspx, 2022-10-04

% Trafikanalys, Styrmedel for luftfartens klimatomstdillning, 2022

" Sofia Graflund, hallbarhetschef och chefsjurist, respektive Christoffer Levandowski, forsknings-
och innovationschef pa Heart Aerospace, intervju, 2022-04-07

I Naturvérdsverket, Klimatklivet — Vigledning om berékning av utsldppsminskning, https://

www.naturvardsverket.se/contentassets/9db319015¢994a9d88f64fffae725765/vagledning-
berakna-utslappsminskning-2022-05-06.pdf, 2022-10-04

2 EUR-Lex, Direktiv om batterier och ackumulatorer och om upphévande av direktiv 91/157/
EEG, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32006L0066&from=En,
2022-10-02
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Elflygplan har i allménhet ldgre buller vid start &n motsvarande konventionella flygplan.
Trots det sé har forsta generationens elflygplan, som ar ndgot mindre och flyger pé ldgre
hojd, ett propellerljud som kommer att vara kvar. Elflygplan ska inledningsvis inte jam-
foras med stora plan utan med de mindre turbopropplanen och bullerminskningar kan
darfor inte antas. Vissa uppgifter tyder dock pa att elflygplan skulle kunna ha en lagre
bullerniva, exempelvis smé eldrivna flygplan i jimforelse med kolvmotordrivna flygplan
pé markniva”,

Eldrift &r positivt 1 jimforelse med biodrivmedel ur aspekten att det krédvs mindre uttag av
skog for biodrivmedelsproduktion vilket gynnar bland annat den biologiska méangfalden.

11.3  Overgripande om effekter pa funktionsmalet

Inom de transportpolitiska mélen finns dvergripande mél, hinsynsmél och funktionsmal.
Det hér avsnittet behandlar hur en klimatpremie for elflygplan kan tinkas péverka
funktionsmalet.

Funktionsmaélet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvéndning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvéindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstallt, det vill sédga likvirdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.’

Det dr mycket svart att uttala sig om hur tillgéngligheten péverkas av just elflyg och det
finns begrénsat underlag att anvéinda sig av. Resonemangen blir ddrfor mer 6vergripande
slutsatser som kan dras utifran elflygplanens sirskilda egenskaper jamfort med konven-
tionellt flyg. Fokus ligger pa effekter pa kort till medelléng sikt, alltsd kommande 5-15
ar nér det kan antas att eldrift frimst anvinds pé kortare distanser och for mindre flygplan.

Elflyg kommer i det initiala skedet vara mindre och ha ldgre hastighet &n konventionella
flyg. Elflygplan med uteslutande eldrift kommer att ha relativt sett ldgre drift- och
underhéllskostnader men sannolikt hogre inkopskostnader. Vid introduktionen ér det hogst
osakert att laddinfrastruktur for elflygplan kommer att ha byggts ut vid alla flygplatser som
kan ténkas vara aktuella for trafik.

For att bli I1onsamma maste elflygplanen anvéndas ofta sé att det hdgre inkdpspriset kan
hamtas igen vid driften. Det leder sannolikt till fler avgangar sirskilt eftersom planen
kommer att vara sma i borjan. Passagerarvolymerna begriansar dock kraftigt var planen
kan séttas in. Sammantaget leder det sannolikt till att tillgéngligheten kommer att 6ka
pa just de mindre flygplatser dér elflygplanen kan férvintas introduceras.

Vid den 6ppna hearing som har héllits under denna utredning lyfte ett antal aktorer att
de tror att elflyg kommer att 6ka tillgdngligheten mellan Gotland och fler destinationer
pa fastlandet, mellan mindre orter och de storre kuststdderna i Norrland och dérifran till
ovriga Norden bade pa befintliga och nya linjer. Exempel pa relationer skulle kunna vara
Visby-Linkoping, Umea-Vasa, Skelleftea-Vilhelmina-Bodo, etc. Det har ocksd kommit
inspel att elflyget har en potential att mojliggora direktresor i stéllet for att flyga via Arlanda
som nav. Detta kan ses som en forhoppning kombinerat med en teoretisk mojlighet, snarare

3 Trafikanalys, Elflyg — borjan pd en spdnnande resa, 2020

™ Regeringskansliet, M4l for transportpolitiken, https://www.regeringen.se/regeringens-
politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/, hamtad 2022-10-02
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an nagot som stodjer sig pa befintliga (affars)modeller och transporter/fldden. Det handlar
om hur konsumenten forhéller sig till priset i relation till den 6kade tillgdngligheten, i s&
man att personen kommer fram snabbare. Eventuellt kan betalningsviljan och efterfragan
paverkas av att man transporterar sig snabbare men héllbart, men det ar framfor allt priset
som betyder nagot kan konstateras frén tidigare undersdkningar kring prisets betydelse.
Det aterstar att se om de operativa kostnaderna blir ldgre med elflygplan och elhybridplan.

Sammantaget gor det hér att tillgdngligheten kan antas 6ka med inforandet av en klimat-
premie men i begransad omfattning pa grund av den sannolikt ringa omfattningen kom-
mande ar. Detta trots att flygtiden eventuellt kan 6ka nagot pé de strickor som berdrs men
det kompenseras sannolikt av nagot fler avgangar. Okningen #r ojimnt fordelad i landet
dér vissa mindre orter samt storre orter i Norrland troligtvis kommer vara vinnarna. Det
finns kvantitativa studier som visar att mdjligheten till flygforbindelser med Stockholm
och storre orter dr viktigt for néringslivsutvecklingen pd berdrda orter och premien kan
darfor till viss del gynna utvecklingskraften i hela landet™.

I genomsnitt flyger mén mer dn kvinnor.”® En klimatpremie for elflyg gynnar darfor i storre
utstrackning méns resande &n kvinnors resande utifrdn nuvarande resvanor.

5 Trafikanalys, Elflyg — borjan pd en spdnnande resa, 2020
" Vinnova, Jamstdlldhet och transportsystemet VR 2020:05, 2020
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12 FOr- och nackdelar med att
anvanda klimatpremien som
styrmedel

Det finns fordelar och nackdelar med att anvénda en klimatpremie for elflygplan. I detta
kapitel beskrivs nagra av dessa. Dessutom beskrivs nagra alternativ till klimatpremien
som dven Trafikanalys” har lyft fram.

121 Fordelar

Premien skulle gora det mer intressant for flygbolag och leasingbolag att investera i elflyg-
plan, i och med ett minskat ekonomiskt risktagande. Elflygplan som ersétter konventionella,
fossilbransledrivna flygplan innebéar minskat buller, minskade utslépp av koldioxid, kvive-
oxider, kolmonoxid, oférbranda kolviten m.m. Premien bedoms potentiellt ge indirekta
positiva effekter for viss svensk industri, exempelvis utvecklare av elflygplan och batteri-
tillverkare och mojligen dven producenter av bransleceller, tillverkare av komponenter for
vitgasdrivning etc. Premien bedoms paskynda teknikutvecklingen av elflygplan, vilket
antas kunna dka chanserna att uppné Sveriges klimatmal.

12.2 Nackdelar

Det kan diskuteras om elflygplan ska subventioneras med skattepengar, om det verkligen
ar det som ger mest klimatnytta bade inom flyget och generellt. Det dr snarare en kombi-
nation av l9sningar, inklusive fossilfria branslen, som kan géra den stora skillnaden inom
flyget. Energimyndigheten anser att ett stod for elflyg inte kan ses som en teknikneutral
16sning och skulle foredra ett bredare och mer teknikneutralt stod. Till exempel skulle
stodet kunna riktas mot fossilfrihet snarare én eldrift.

Att endast satsa pa elflyg skulle kunna riskera att satsningar pa andra omraden kopplat
till ett hallbart flyg inte kan genomforas. Vidare ar en risk att det finns f3 tillverkare av
elflygplan som uppfyller alla krav.

I och med att det inte gors ndgon vérdering av klimatnytta inom klimatpremien, till skillnad
mot Klimatklivet, sa dr det en utmaning hur krav ska stéllas pé vilka typer av luftfartyg
som kan vara berittigade till stod. Att ge statliga medel for flygtransporter som varken
ger samhéllsnytta eller klimatnytta bor undvikas.

12.3  Alternativ till klimatpremien

Det finns flera alternativ till en klimatpremie for riskavlastning, vilka beskrivs i foljande
stycken.

" Trafikanalys, Elflyg — borjan pd en spinnande resa, 2020
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12.3.1 Statliga kreditgarantier fér gréna investeringar

I juni 2021 beslutade dévarande regering att ge Riksgélden i uppdrag att ge ut statliga
kreditgarantier for storre grona industriinvesteringar utifran teknikneutrala kriterier’”® (SFS
2021:524 Forordning om statliga kreditgarantier for grona investeringar, u.d.). Investe-
ringen i friga maste vésentligt bidra till minst ett av malen i miljomaélssystemet eller det
klimatpolitiska ramverket och fér inte visentligt motverka nagot annat av dessa mal. Under
2021 uppgick garantiramen till hogst 10 miljarder kronor. Den 8 september 2021 foreslog
regeringen en hdjd garantiram fran tidigare 15 miljarder kronor till 50 miljarder for 2022.
Dérefter berdknas garantiramen till 65 miljarder kronor 2023 och 80 miljarder kronor 2024.
Forslaget innebér dven att programmet forlédngs med ett ar. Det kan fortydligas att garanti-
ramen innebér att om 50 miljarder skulle intecknas 2022 s& dr utrymmet for ytterligare
inteckningar 2023 15 miljarder.

Garantierna far ticka upp till 80 procent av det garanterade lanet och staten kan diarmed,
bira stora delar av risken for lanet. For detta betalar lantagaren en avgift som ska mot-
svara statens forvintade kostnad, det vill sdga avspegla risken for kreditforluster och de
administrativa kostnaderna.

[ april 2022 beslutade Riksgdlden om den forsta kreditgarantin inom ramen for programmet
for garantier for stora grona industriinvesteringar. Kreditgarantin ar for ett 1an pa tre
miljarder kronor och investeringen ror en ombyggnad av Preems anldggning i Lysekil
for att producera diesel baserad pa fornybar ravara”™ (Riksgélden, u.d.).

12.3.2 Statliga lan med restvdrdesgarantier

En kopare av tidiga modeller av elflygplan tar en viss risk genom att nya forbattrade
modeller relativt snart kan nd marknaden samtidigt som elflyget alltjimt 4r en omogen
teknik. Det skulle kunna tala for statliga lan med restviardesgarantier som ett alternativ till
en klimatpremie men en sddan bedomning skulle kréva ytterligare utredning. Restvérdes-
garanti innebér att flygplanségarens restviardesrisk minskas eller minimeras. Att berdkna
ett elflygplans restvirde dr komplext. Faktorer som paverkar vérdet dr bland annat
underhallet under driftstiden och marknadssituationen vid forséljning. Om restvérdes-
garanti infors innebir det att staten far ta en finansiell risk som forutsitter att staten ges
en insyn i hur operatoren har berdknat kapitalkostnader. Statliga restvirdesgarantier har
bland annat utretts av Trafikverket som ett alternativ for farjetrafik till och fran Gotland®
(Trafikverket, 2021).

12.3.3 Staten képer plan som ska anvdndas i den upphandlade trafiken

Som ndmnts tidigare har Trafikverket belyst ett potentiellt alternativ att staten ska till-
handhélla elflygplan till operatorer av den upphandlade flygtrafiken. Idag tillhandahaller
Trafikverket inga flygplan till operatorer s& det skulle vara ett helt nytt arbetssétt for
Trafikverket vilket skulle innebéra ett fordndrat uppdrag. Innan en saddan férédndring gors
krivs en fordjupad utredning av vad som skulle kriivas for den forindringen. Aven hér
finns det fragetecken om det skulle vara kompatibelt med EU:s lufttrafikforordning att
stilla krav i upphandlingen att operatorerna ska anvinda flygplan som staten forfogar over.

" SFS 2021:524 Forordning om statliga kreditgarantier for grona investeringar

" Riksgélden, Riksgdlden har beslutat om den forsta grona kreditgarantin, https://www.
riksgalden.se/sv/press-och-publicerat/pressmeddelanden-och-nyheter/pressmeddelanden/20223/
riksgalden-har-beslutat-om-den-forsta-grona-kreditgarantin/, 2022-10-02

8 Trafikverket, Analys av alternativa modeller for firjetrafik till Gotland, 2021
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13 Andra behov infor en
marknadsintroduktion av elflyg

Infor en marknadsintroduktion av elflyg kan det vara en bra id¢ att sétta upp en tidslinje
innehéllande bland annat foljande:

* om och i sa fall nér ytterligare demonstrationer och tester behdver goras

e nér olika stimulanser behdver inforas och till vilken effekt, daribland stod for
att mojliggora laddinfrastruktur, véitgastankning och tillhérande elndtsatgérder

* nér och hur det ska hanteras att nya regelverk for elflyg stéller nya krav pa personal
och utrustning pé flygplatser, frimst med avseende pé service och underhall

13.1 Stdd for forskning och utveckling

For att etablera elflygplan och vitgasflyg inom luftfarten kan stimulanser enligt en tva-
stegsraket vara en mojlighet. I steg ett ges stod for forskning och utveckling, for att stodja
de initiativ som finns i Sverige kring utveckling av flygplan och komponenter for luftfart
med eldrift eller vatgasdrift samt for att halla sig konsekvent med steg tva. Programmet
fossilfritt flyg 2045 som Energimyndigheten hanterar &r inriktat pa projekt med en lagre
teknisk mognadsgrad, snarare 4n att vara aktuellt for stod till utveckling av elflygplan. Steg
tvé i denna tvastegsraket r klimatpremien for elflygplan som introduceras efter ett antal ar,
nér utvecklingen har kommit s& pass langt att det &r dags for marknadsintroduktion. Dessa
tvd typer av stdd skapar en ldngsiktighet och minskat risktagande for sivil utvecklare
av elflygplan som deras potentiella kunder.

13.2  Behov av utbyggnad av laddinfrastruktur

Ett frimjande av marknadsintroduktion av elflygplan inom trafikflyg och fraktflyg kommer
ocksé att kridva utbyggnad av laddinfrastruktur pa flygplatserna. Det kommer sannolikt
att krdvas stod ocksa for detta. Det forvintas komma en ny standard for laddning med
hog effekt bendmnd MCS (Megawatt Charging System). Den skulle kunna anvéndas for
bland annat tunga lastbilar, bussar, fartyg och elflygplan med batterieldrift. Kostnaden for
en sadan laddare skulle kunna innebéra en lang aterbetalningstid om den enbart anvinds
for laddning av ett eller ett fatal elflygplan. I borjan kanske elnétsatgirder och laddning
for flyg maste kombineras med annan laddning, till exempel végtrafik till flygplatsen,
arbetsmaskiner pa platsen med mera, for att gora investeringarna mer ekonomiskt rimliga.
Da maéste regelverket vara anpassat for det. Det skulle krdva ndgon form av systemstod
i stdllet for enskilt stod for laddning av just flygplan.

Om det ska till ett stdd sé kan det finnas behov av stdd till de kommunala flygplatserna
for att investera i laddinfrastruktur. De saknar ekonomiska forutsittningar att genomfora
stora investeringar utan ekonomiskt stod.
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Trafikanalys®! fOreslar att ett investeringsstod infors for att sikra upp tillgang till 1 MW
for att flygplatserna snabbare ska vara redo att hantera elflygplan. Det handlar enligt
Trafikanalys exempelvis om att dra elkablar till rétt plats pa flygplatserna, installera
transformatorer, kopa in och installera energilager som kan anvéndas for 1dngsamladdning
off-grid. Enligt GBER ges i dagsldget inte stod for energilager nér det géller laddinfra-
struktur, atminstone inte nir det giller vagtransporter.

Ett alternativ till att etablera ett separat stod kan vara att utveckla Klimatklivet sa att
dven denna typ av stdd kan ges. I dagsliget kan stdd fran Klimatklivet endast ges om
atgérden direkt ersétter fossila utsldpp. Ett undantag ér stod till publik laddinfrastruktur
for végtransporter, dar ansdkan gors som ett anbud pa laddstationer i det omrade som den
sokande vill bygga. De bista anbuden har mdjlighet att fa stod. For laddinfrastruktur f6r
flygplatser kan mdjligen artikel 56a tilldmpas, Stod till regionala flygplatser, men det kan
vara sd att det méste finnas etablerad flygtrafik dér fossildrivet flyg ersétts med elflyg. Det
krévs fordjupad undersdkning om hur GBER ska tolkas nér det géller en laddstation pa

en flygplats som nyttjas av olika aktdrer. Additionalitet &r ocksa ett krav i Klimatklivet,
det vill sdga att dtgdrden inte skulle ha genomforts 4nda utan Klimatklivets medel och att
berdknad kostnad per kg utslédppsreduktion inte dverstiger den referensniva som tillimpas.

13.2.1 Férordning om utbyggnad av infrastruktur fér alternativa brénslen

Forslaget till ny forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa brénslen (AFIR)
stéller krav pa hur sddan utbyggnad ska se ut. AFIR ér fortfarande under forhandling.

I Radets allménna inriktning®? (Europaparlamentet och radet, 2022) sa géller for luftfarten
att det stélls krav pa mojlighet till elforsorjning for stillastaende flygplan for de flygplatser
som tillhor det som betecknas som stomnét och dvergripande nét enligt TEN-T forord-
ningen®® Det kommer ocks4 stillas krav pa medlemsstaterna att ta fram handlingsprogram
for utbyggnaden av infrastruktur och enligt Radets allménna inriktning kommer det bli
frivilligt att ta med planer for laddning av flygplan, enligt f6ljande:

Artikel 13, punkt 1b:

* adeployment plan for alternative fuels infrastructure in airports other than for
electricity supply to stationary aircraft, for instance for hydrogen and electric
recharging for aircrafts

13.2.2 Elektrifieringsstrategin

I regeringens elektrifieringsstrategi® (Regeringskansliet, u.d.) dterfinns foljande atgérd
(nr 33):

”Behov av laddinfrastruktur och nitkapacitet for sjo- och luftfart tydliggors. Behovet
av investeringar i utbyggnad av laddinfrastruktur och vétgastankinfrastruktur i Sveriges
hamnar och flygplatser ska analyseras och tydliggoras. I analysen ingér att se dver

81 Trafikanalys, Styrmedel for luftfartens klimatomstdillning, 2022

82 Europaparlamentet och radet, Regulation on the deployment of alternative fuels infrastructure, and
repealing Directive 2014/94/EU of the European parliament and of the Council, 2022

8 Forordning (EU) nr 1315/2013. En revidering av denna forordning &r under forhandling.

8 Regeringskansliet, Nationell strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig och hdllbar

elforsorjning for en historisk klimatomstdllning, https://www.regeringen.se/48fdc2/contentassets/
ce8e59af46a74b53b946341b53b625f1/sammanfattning-elektrifieringsstrategi, hdmtad 2022-08-23
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kapacitetsbehov for laddning av batterier i hamnar och pa flygplatser samt hur det kan
integreras i elsystemet pa ett effektivt sétt.”

Sa vitt Energimyndigheten kanner till har ingen myndighet getts detta uppdrag.

13.2.3 Finansiering av laddinfrastruktur for elflyg fran Klimatklivet

I Klimatklivet ska i forsta hand stod ges till de atgérder som resulterar i storst vaxthusgas-
utsldppsminskningar per investerad krona. Stodet regleras av en forordning om stdd till
lokala klimatinvesteringar®. Naturvardsverket 4r ansvarig myndighet.

Klimatklivet har finansierat bade laddinfrastruktur for elflygplan samt elflygplan pa
foljande platser®e:
« Elflygplan samt laddstation for elflygplan pa Sdve flygplats samt laddstationer
pa Borés respektive Fjéllbacka flygfalt
* Laddningspunkter pd Visby flygplats
» Laddstation pd Fyrstads flygplats
« Elflygplan till Optands flygfalt

13.3  Upphandlingsregelverk

Som nidmns i kapitel 6 bér Sverige driva stindpunkten inom EU att 6ppna upp for klimat-
relaterade krav i forordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for tillhanda-
hallande av lufttrafik i gemenskapen.

8 SFS 2015:517 Forordning om stdd till lokala klimatinvesteringar

86 Naturvardsverket
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14 Forskning och innovation

141 Slutsatser fran Trafikverkets rapport Vi ser himlen runt hornet”

Trafikverket har i ett regeringsuppdrag analyserat och ldmnat forslag pa hur det befintliga
statliga stodet till forskning och innovation kan utvecklas, samordnas och organiseras
for att paskynda inforandet av elflyg i Sverige®. Rapporten togs fram i samverkan med
bland annat Vinnova och Energimyndigheten och innehéller en kartlaggning av aktivi-
teter inom omrédet. Den lyfter bland annat Energimyndighetens forskningsprogram
Fossilfritt flyg 2045, som beskrivs 1 avsnitt 14.2, men dven Vinnova och Trafikverket
har finansierat forskning. Det pagar aktiviteter pa internationell niva, dar partnerskapet
Clean Aviation 1 EU:s nya forsknings- och innovationsprogram Horisont Europa lyfts fram.

Trafikverket foreslar fyra atgérder®®:

+  Overhdrning mellan myndigheter bér stirkas, i forsta hand vad giller finansiering
av forskning och innovation pa omradet, men dven omvérldsbevakning, framtida
behov och andra aktuella frgor.

*  Medlen for forskning och innovation bor utdkas med sirskilt fokus pa systemfragor
och demonstration. Ett inférande av elflyg kan innebéra en rad fordndringar;
tekniska, affarsméssiga, infrastrukturella och juridiska, som behdver studeras
fran ett helhetsperspektiv.

*  En triple helix-plattform (det vill sdga ett samarbete mellan akademi, naringsliv
och offentlig sektor) bor skapas for att paskynda innovationsarbetet, skapa nya
kontaktytor och utbyta information.

*  Det svenska samarbetet i internationella program bor stirkas, exempelvis inom
Clean Aviation eller genom bilaterala forsknings- och innovationsprogram med
utvalda lénder.

14.2 Fortsatt satsning pa Fossilfritt flyg 2045

Energimyndigheten har sedan 2018 i uppdrag att stodja forskning och utveckling av hall-
bara flygbiobrénslen och har inréttat ett innovationskluster for fossilfria flygtransporter
2045. Denna satsning vidgades 2021 till att omfatta forskning och utveckling av samtliga
hallbara fornybara branslen for flyg, elflyg samt vitgasdrift, inklusive tanknings- och
laddinfrastruktur och forlingdes samtidigt till 2022.

Projekten som har beviljats stod inom uppdraget Fossilfritt flyg 2045 spénner 6ver en
stor bredd av omraden, fraimst handlar det om elektrifiering, vétgas och utveckling av
biodrivmedel. Nir det giller vétgas finns projekt som har till syfte att utveckla tekniker
for att anvénda vitgas i flygplan, till exempel léttviktstankar for att lagra flytande vitgas
ombord pé planen samt turbiner som kan drivas av rent vite.

Manga av de projekt som pagar dr samverkansprojekt dér sma och stora foretag utvecklar
16sningar tillsammans med akademi och/eller institut. I flera fall &r offentlig sektor eller

87 Trafikverket, Vi ser himlen runt hornet, 2022
8 Tbid
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statliga eller kommunala bolag aktiva i samverkan med foretag och akademi eller institut
for att utveckla eller utreda forutsattningar for nya I6sningar.

En av manga erfarenheter fran utlysningen var att det finns aktdrer som ser en potential
i att trafikera korta forbindelser med elflygplan. Ett exempel pé det var trafikering med

elflyg mellan flygplatserna i Linkdping och Norrkdping. Att stimulera sddan trafik med
en klimatpremie skulle inte innebéra en klimatnytta, med tanke pé att det finns alternativa
transportmedel med ldgre klimatpaverkan.

Energimyndigheten har i sitt budgetunderlag till regeringen for budgetaret 2023 dskat
en fortséttning av satsningen Fossilfritt flyg 2045 med en bibehallen niva pa 50 miljoner
kronor per ar till och med 2028.
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15 Overgripande resultat

Elflyg inom trafikflyg och fraktflyg bedéms fé ett visst, men ganska begrénsat genomslag
1 Sverige under senare delen av 2020-talet. Flygplansmodeller under utveckling som ute-
slutande drivs med strom fran batterier eller brinsleceller &r fa till antalet och har kort
rdckvidd och relativt 1ag passagerarkapacitet. Elhybridplan har generellt fler sittplatser
och langre rickvidd men &r ndgot simre &n de helelektriska flygplanen med avseende
pa klimatnytta i och med att de delvis drivs med férbranningsmotorer. Forbrannings-
motorerna kan potentiellt drivas med héllbart flygbrinsle. Vitgasflyg kan bli aktuellt att
inkludera i en premie p4 lite ldngre sikt, eventuellt ndgon géng under 2030-talet.

Trafikflyg med elflygplan bedoms kunna bli konkurrenskraftigt dar flygplanen passerar Sver
hav eller obebyggda omraden dér forutséttningarna for att ta sig fram med markbaserade
trafikslag dr begrénsad. Elflygplan kan dven vara intressant for nagra av de flyglinjer
som staten upphandlar.

Inom fraktflyg har elflygplan potential att transportera delar av det gods som inte transporte-
ras i passagerarflygplan.

Energimyndigheten bedomer att den storsta klimatnyttan och samhéllsnyttan for elflyg
ar inom trafikflyg och till viss del inom fraktflyg. For sma elflygplan i storleksklassen
1-4 passagerare framstar det som att de operativa kostnaderna ar sa pass ldga jamfort med
konventionella flygplan att en klimatpremie ar svér att motivera. For andra typer av sma
luftfartyg, exempelvis vertikalstartande luftfartyg, sé &r klimatnyttan och samhillsnyttan
olika fran fall till fall. Inom klimatpremien gors ingen bedomning av klimatnytta. Det
gors ddremot i Klimatklivet, vilket talar for att det kan vara ett bittre alternativ for sma
luftfartyg. Aven ndgon form av innovationsstdd for dessa luftfartyg kan vara ett lmpligt
styrmedel.

Det rader i dagsliget osékerhet om EU-reglerna ger utrymme att stilla krav pa att upp-
handlad flygtrafik bedrivs fossilfritt, séisom med bioflygbrinsle eller elflyg. Sverige bor
driva standpunkten inom EU att 6ppna upp for klimatrelaterade krav i upphandlingar.

Séaval kreditkop som olika former av leasing &r vanligt inom flygbranschen. Ett flygbolag
kan enligt GBER fa stod for finansiell leasing, dock inte for operationell leasing. En
revidering av GBER pégér, och dr prelimindrt fardig i februari 2023. Forutsittningarna
for leasing kan da eventuellt komma att férdndras.

Energimyndigheten foreslér att klimatpremien ska riktas mot luftfartyg som helt eller
delvis drivs med strom fran batterier eller brinsleceller, och pa lite ldngre sikt dven for
luftfartyg som drivs framat genom forbrénning av vitgas. Flygplanen ska ha utrymme
for minst nio passagerare eller hantera en nyttolast pa minst 800 kg. Stodet ska leda till
ett resultat som inte skulle ha uppnatts utan stodet. For att kunna tillgodorékna utslépps-
minskningar behover det finnas krav pé att flygplanen finns registrerade i det svenska
luftfartygsregistret i minst tre ar. Mojligheten till ett sadant krav behover utredas narmare
vad giller effekter och forenlighet med internationell lagstiftning.

Energimyndigheten anser att stodnivén i det ideala fallet bor utformas utifran skillnader
i operativa kostnader mellan elflygplan och konventionella flygplan samt ta hdnsyn till
olika risker i restvirden. Med utgangspunkt fran GBER kan dock stdd ges for maximalt
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40 procent av investeringsmerkostnaden, i jamforelse med ett konventionellt flygplan.
I och med att elflygplan som kan vara aktuella inom trafikflyg eller fraktflyg alltjamt ar
under utveckling saknas fakta kring investeringskostnader i nuldget. Energimyndigheten
har gjort ett rdkneexempel att utifran vissa grova antaganden sa skulle stodet for ett
elhybridplan med plats for 30 passagerare kunna uppga till maximalt 32 miljoner kronor.

Ett antagande ir att elflygplan for trafikflyg eller fraktflyg kan komma i trafik 1 Sverige
ar 2026. Men det finns stor osdkerhet kring detta i och med utmaningarna for tillverkare
att finansiera produktion och certifiering samt att certifiering ar tidskrdvande processer.

Forsta generationens elflygplan kan ses som ett nddvandigt forsta steg mot storre elflyg-
plan snarare &n att det kan rdknas med en stor utsldppsminskning per subventionerad krona.
Virdet for Sverige som nation inte ligger sa mycket i det minskade klimatavtrycket som
forsta generationens elflyg kan bidra med, utan vad det kan betyda att ligga i framkant
for flygets grona omstéllning. Utsldppsminskningen dr ocksa svara att kvantifiera i och
med att elflygplan som ersétter konventionella flygplan dven ger effekter inom EU ETS.

En klimatpremie forvéntas 6ka den regionala tillgéngligheten i vissa delar av landet,
men i begrdnsad omfattning. Inledningsvis, under senare delen av 2020-talet, bedoms
omfattningen av trafik med elflygplan vara ganska liten.

En klimatpremie bedoms kunna driva pa teknikutvecklingen inom elflyg och bidra med
viss klimatnytta. Samtidigt kunde det vara bra med ett teknikneutralt synsétt och att ha
ett bredare stod som riktas mot fossilfrihet snarare 4n eldrift.

Utover investeringsstod for elflygplan kommer det att behdvas for demonstrationer och
tester, stod for utbyggnad av laddstationer, vétgastankstationer och elnitsatgérder samt
stdd for utbildning av personal inom service och underhall. Flygplatser kan ha begrénsade
resurser for att astadkomma den hir typen av insatser sjélva.

15.1 Fortsatt arbete
Som det beskrivs 1 kapitel 13 sa bor behovet kartldggas av foljande:

« stdd for utveckling av flygplan och komponenter till flygplan med eldrift eller
vatgasdrift

» ytterligare demonstrationer och tester inom det ekosystem som trafik med
elflygplan innefattar och eventuell medfinansiering av dessa

* en fordjupning i hur infrastruktur for laddning, vitgastankning och forstirkningar
i elnét ska mojliggoras

*  Ovriga fragor kring utbildning av personal och nddvéndig utrustning pa flygplatser

Det rekommenderas dven en 6kad samverkan mellan myndigheter och bransch om vad som
ar effektiva atgérder for att minska flygets klimatpaverkan. Det bor skapas en helhetssyn,
fran satsningar i forskning och innovation, fram till styrmedel som kan innebéra stod
for drift och riskavlastning. En tidslinje kan tas fram for flygets omstéllning, inklusive
demonstrationer, utbyggnad av produktion av biodrivmedel och elektrobrénslen, utbyggnad
av laddinfrastruktur etc. Utdver detta behdver styrmedel pd EU-niva och nationell niva
ligga pé en sédan niva att de externa kostnaderna internaliseras, det vill sidga att flyget star
for de negativa effekter det ger upphov till. Samverkande myndigheter for att skapa denna
helhetssyn foreslas i forsta hand vara Trafikverket, Transportstyrelsen, Luftfartsverket,
Trafikanalys, Naturvéardsverket och Energimyndigheten.
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Bilaga 1 — Intervjuade aktorer

Namn Typ av aktor
Amapola Flyg Flygbolag

BRA Flygbolag

Green Flight Academy Flygskola

Heart Aerospace Flygplanstillverkare
HL Insight Konsultbolag
Jonair Flygbolag
Luftfartsverket Statligt affarsverk
Naturvardsverket Myndighet

Skelleftea flygplats
Foreningen Svenskt Flyg
Trafikanalys

Trafikverket

Vinnova

Kommunagd flygplats
Forening

Myndighet

Myndighet

Myndighet
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Hallbar energi for alla

Energimyndigheten leder samhaéllets omstallning till ett hallbart energisystem.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvéndning av energi
i samhallet, och arbetar fér en trygg energiférsérjning.

Forskning om framtidens fordon och branslen, férnybara energikallor och smarta
elnat far stdd av oss. Vi stottar ocksa affarsutveckling som gor det mojligt att
kommersialisera innovationer och ny teknik, och ser till att goda I6sningar kan
exporteras.

Vi ansvarar for Sveriges officiella statistik pa energiomradet, och hanterar
elcertifikatsystemet och handeln med utslé&ppsratter.

Dessutom deltar vi i internationella klimatsamarbeten, och férmedlar fakta om
effektivare energianvandning till hushall, féretag och myndigheter.

@Energimyndigheten

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se
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