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Forord

Trafikutskottet har 1atit genomfora ett forskningsprojekt dar framtidens luft-
fart granskas. Det som granskats ndrmare ar flygbrénslen, flygmotorer, flyg-
planskonstruktioner och trafikledning. Utgangspunkten har varit flygets nu-
varande och framtida paverkan pa miljoén och klimatet samt forutséttningarna
for ett framtida hallbart flyg. Med anledning av detta anordnade utskottet i
april 2014 en hearing i syfte att frdn olika perspektiv belysa de slutsatser som
framkommer i rapporten. Vid hearingen medverkade

Jonas Akerman, forskare, Kungliga Tekniska Hogskolan

Ingrid Cherfils, sjo- och luftfartsdirektor, Transportstyrelsen

Vilgot Claesson, handlaggare, Vinnova

Anders Blom, forskningschef, FOI

Anna Wilson, vd, Svenskt Flyg

Robert Limmergard, chef samhillskontakter, GKN Aerospace Sweden
Utskottet bedomer att det som framférdes under hearingen dr av allmént in-
tresse och darfor bor goras tillgéngligt for en vidare krets. Darfor publiceras
hér en utskrift fran utfragningen.

Stockholm september 2014

Anders Ygeman

Trafikutskottets ordforande Mattias Revelius
Kanslichef
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Hearing om framtidens luftfart — Har vi luft
under vingarna?

Program for hearing om framtidens luftfart

Datum: 3 april 2014
Tid: 9.00-12.00
Plats: Andrakammarsalen

9.00-9.05 Inledning: Trafikutskottets ordférande Anders Ygeman (S)

9.05-9.20 Jonas Akerman, forskare, Kungliga Tekniska Hégskolan
Hur kan vi styra flyget i rétt riktning?

9.20-9.35 Ingrid Cherfils, sjo- och luftfartsdirektor, Transportstyrelsen
Internationell utblick: Vilket arbete bedrivs internationellt och inom EU nér
det géller luftfartens framtid?

9.35-9.50 Vilgot Claesson, handlaggare, Vinnova, samt Anders Blom,
forskningschef, FOI

Vilken forskning bedrivs pa luftfartsomradet inom Sverige och internation-
ellt?

9.50-10.05 Anna Wilson, vd Svenskt Flyg,
Hur ser branschen pa luftfarten i framtiden?

10.05-10.20 Robert Limmergard, chef samhéllskontakter, GKN Aerospace
Sweden

Vad gor flygmotortillverkarna for att anpassa sig till framtiden?
10.20-10.50 Kaffepaus

10.50-11.55 Fragestund

11.55-12.00 Avslutning: Trafikutskottets vice ordférande Jan-Evert Radh-
strom (M).
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Stenografisk utskrift fran trafikutskottets hearing
den 3 april 2014 om framtidens luftfart

Ordférande under utfragningen var Anders Ygeman (S), och vice ordforande
var Jan-Evert Rddhstrom (M).

Ordféranden: Jag har det stora nojet att hilsa er alla vilkomna till den hér
hearingen om framtidens luftfart. Tanken &r att vi ska diskutera utifran den
rapport som vi har tagit fram i utskottet, och som har delats ut héir utanfor,
och ta tag i nigra av de utmaningar som flygtrafiken star infor.

Flyget dr odvertréffat for att snabbt ta sig mellan punkter och minska av-
standen, men det &r ett ressétt som med dagens teknik ger upphov till ganska
stora utsldpp. Ska vi kunna fortsdtta att anvidnda oss av det hér fantastiska
transportslaget maste vi ocksa klara de utmaningar som transportslaget star
infor. Den hér hearingen vill vara ett bidrag nir det géller att vara med och
klara de utmaningarna.

Jag hélsar er alla hjartligt vilkomna hit. Hela hearingen sénds direkt pa
webben och kommer att eftersindas i SVT Forum. Nar det sedan blir frage-
stund &r det bra om ni séger era namn, sa att de framgar.

Med de orden hilsar jag Jonas Akerman, forskare vid Kungliga Tekniska
Hogskolan, vilkommen upp. Han har fétt rubriken: Hur kan vi styra flyget i
réitt riktning?

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Jag skulle vilja borja med att
tacka for att jag har blivit inbjuden till den hér hearingen och ocksa for att jag
har fatt i uppdrag att granska de underlagsrapporter som trafikutskottet har
bestillt. Jag kommer att dterknyta till de rapporterna vid ett par tillféllen i mitt
anforande i dag.

Jag tankte ta upp nagra punkter. Jag ska tala lite om flygresandets utveck-
ling historiskt och om prognoser framat. Vilken klimatpaverkan har egentli-
gen flyget? Vad man far for svar beror véldigt mycket pa vilken system-
avgriansning man gor. Vad finns det for potential for béttre flygteknik och
fornybara bréanslen, som ett sitt att minska klimatpaverkan? Jag ska ocksé tala
lite om dagens styrmedel for flyget och, till sist, lite om flygets internali-
seringsgrad och momsfragan.

P& den hér bilden kan man se utrikesflygets utveckling fran 1980 till 2013.
Det ar alltsa antalet avresande passagerare frdn svenska flygplatser. Som ni
kan se &r det en ganska stark 6kning. Man har haft ungefér en férdubbling av
flygresandet vart 15:e ar. Sedan har man haft lite l4gre kningstakt under
2000-talet pa grund av tva stora kriser, dels den 11 september 2001, dels lag-
konjunkturen 2008 och 2009.



Man kan titta framat, pa globala prognoser for flygresandet i virlden. De
flesta prognoser pekar pa en 6kning pa 4-5 procent de narmaste tva decenni-
erna. Nér det géller Sverige har Transportstyrelsen gjort en betydligt kortare
prognos, till 2017. Man séger att det totala resandet berdknas 6ka med 3 pro-
cent per ar, och utrikes med 4,5 procent per ar.

Hér kan man notera att om man riknar pa resldngd, det totala resandet, ar
det utrikesresandet som klart dominerar.

Nar det géller flyget ar det inte bara koldioxiden som ger en klimateffekt,
utan pa den hoga hojd man flyger dr det dven en effekt av utsldppen av vat-
tendnga och kvéveoxider. De har indirekta effekter som bland annat ger upp-
hov till kondensstrimmor bakom flygplanen. Hur stora de effekterna ar rdder
det fortfarande en ganska stor tveksamhet om, alltsa en osékerhet. Men det i
dag bésta vetenskapliga underlaget pekar pa att det kanske ligger pa 1,9 till
2,0. Det betyder att man raknar upp utsldppen av koldioxid med sa mycket
for att fa den totala klimatpaverkan. Det hir r dd om man rdknar med ett
hundraarsperspektiv. Rdknar man med andra tidsperspektiv far man andra
upprikningsfaktorer. Speciellt om man raknar med kortare perspektiv far man
en betydligt hogre upprakningsfaktor.

Det jag har anvént, nér det géller det jag kommer att berdtta hir, dr en
faktor pa 1,9.

Hur ménga ton koldioxidekvivalenter ger d& flygresandet upphov till?
Man kan titta pa inrikesresandet i Sverige. Jag tror att det &r ungefér 600 000
ton koldioxid och sedan en liten upprikning pa det. Man kan titta pa det som
bunkras, alltsé tankas pé svenska flygplatser, det som jag hir kallar produk-
tionsperspektiv. D& hamnar man pa lite drygt 5 miljoner ton koldioxidekvi-
valenter, om man riknar in alla vixthusgaser.

Réknar man pé den svenska befolkningens totala flygresande, var det dn
sker i varlden, hamnar man lite hogre, pa ungefér 8,5 miljoner ton. Den siffran
bygger pa en studie som vi har gjort, som i sin tur bygger pa resvaneunder-
s6kningen 2005 och 2006. Den har nog 6kat lite sedan dess men inte sé véldigt
mycket.

De hiér siffrorna kan da jamforas med de totala utsldppen fran personbils-
resandet i Sverige forra aret, som lag pa 11 miljoner ton. Man har en god och
nedétgdende trend nér det giller de utslédppen.

Det forekommer ménga siffror som handlar om andelar. Hur stor andel
star flyget for av de totala utsldppen? Tittar man enbart pa koldioxid globalt
kan man séga att det star for 2—3 procent. Tittar man pa alla vaxthusgaser ar
det 4-5 procent. Och tittar man péa den svenska befolkningens flygresande i
forhallande till de totala svenska utsldppen hamnar man nagonstans kring 10
procent. Det beror lite pA om man har ett konsumtions- eller produktionsper-
spektiv. Det gar att fa vildigt olika andelar beroende pa hur man gor avgrans-
ningen. Vad dr d& potentialen for brinslesnilare flygplan, som ett sitt att
minska utslédppen och klimatpdverkan? Jag har granskat de hér fyra rappor-
terna, och jag tycker att de generellt haller en véldigt bra kvalitet. S& hér star
det i rapporten som Tomas Gronstedt har skrivit:
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”Om inte mycket radikal teknik fors in de ndrmaste decennierna &r det dock
inte troligt att effektiviseringstakten blir storre dn 1,5 procent”.

Han séger att det dr en ganska optimistisk uppskattning. Sedan drar han slut-
satsen: “Dirav kan man d& gora uppskattningen att behovet av flygbrinsle
kommer att 6ka med 2,5-3,5 procent per ar under de ndrmaste decennierna”.

Man kan séiga att det hér &r vil i linje med annan vetenskaplig litteratur pa
omrédet.

Man kan goéra en sammanstéllning av olika sitt att nd en brénsleeffektivi-
sering och titta lite langre, till 2050. D& hamnar man pa en total bransleeffek-
tivisering per rest kilometer pa ndgonstans mellan 0,7 och 1,8 procent. Det &r
ganska stor osékerhet, speciellt i det ldngre tidsperspektivet.

Det hér dr alltsa per rest kilometer och ar. Det kan man jamfora med de
prognoser som pekar pa 6kningar av volymen flygresande med mellan 4 och
5 procent per ar. Det hér dr da de forsta tva decennierna, till 2030 ungefar.
Man kan titta lingre fram. De flesta prognoser pekar da pa att 6kningstakten
avtar till kanske kring 3 procent, typiskt. Men dven det dr betydligt hdgre dn
den effektiviseringstakt man kan na.

D4 &r fragan: Hur mycket kan man forlita sig pa fornybara drivmedel i
flygsektorn? Det hér &r ett citat frin Martin Hagstroms underlagsrapport, som
han avslutar sammanfattningen med: “Det dr darfor i dag mer kostnads- och
energieffektivt att anvianda fornyelsebara drivmedel inom andra transportslag
an luftfarten.” Det hir stimmer ocksa mycket védl med annan litteratur.

Det finns ytterligare en faktor som forstarker den hér slutsatsen. Man kan
titta pa betalningsviljan for olika alternativa drivmedel. Fragan &r: Hur
mycket kostnader for de fossila drivmedel som man ersétter kan man, sa att
séga, tjana in? Har dr en jamforelse med fossilt flygbréinsle och fossil diesel.
Om man ersitter fossilt flygbrdnsle sparar man ungefir 5 kronor per liter i
produktionskostnad — det beror véldigt mycket pa viarldsmarknadspriset.
Dessutom sparar man ungefér 20 6re i utsldppskostnad i handelssystemet. Om
man déremot ersétter en liter fossil diesel sparar man produktionskostnad plus
koldioxidskatt, inklusive moms. Man sparar allts& betydligt mer om man er-
satter en liter fossil diesel med fornybart drivmedel 4n om man ersdtter en
liter fossilt flygbrinsle. Produktionskostnaden &r ungefir densamma, lite
hogre for flygbrénsle.

Jag tinkte komma in pa det hdr med styrmedel, och jag ténkte citera ur
regeringens proposition fran 2012/13. Dir stér det: ”En samhéllsekonomiskt
effektiv anvéndning av transportsystemet forutsétter att alla transporter pé sikt
betalar for de kortsiktiga marginalkostnader som de ger upphov till (full in-
ternalisering).” Trafikanalys har ett arligt regeringsuppdrag att se i vilken man
de olika transportslagen uppfyller det hér kriteriet. Har 4r en tabell som jag
har tagit fran forra arets rapport. Den intressanta raden dr den som &r inringad.
Det ar alltsa icke-internaliserade kostnader per personkilometer.

En forsta iakttagelse ar att alla transportslag ligger pa plus. For inget trans-
portslag rader det en full internalisering av de externa kostnaderna, sa det
finns lite att gora hér.



Sedan kan man konstatera att flyget ligger pa 14 till 31 6re per personkilome-
ter i icke-internaliserade kostnader och ligger alltsa i toppskiktet. En orsak till
det, av flera, handlar om fragan: Hur mycket betalar man for utslapp av kol-
dioxid i olika sektorer? I vigsektorn betalar man drygt 1 krona, 1 krona och
8 dre, for ett kilo koldioxid. Industrin i ETS betalar ungefér en tiondel av det.
Flyget betalar lite mindre, eftersom man bara betalar for koldioxiden. Och
sjotransporter, som kanske &r ett imne for en annan hearing, betalar ingenting
alls.

Man kan konstatera att flyget ligger hogt nir det géller icke-internali-
serade kostnader. And4 har Trafikanalys inte réknat in den fulla klimatpaver-
kan av flyget. Man raknar enbart in koldioxiden. Man har heller inte diskute-
rat kring att flyget dr momsbefriat, det utrikes flyget. Déremot tar
Trafikanalys hénsyn till, vilket &r helt rétt, att flygets avgifter i flera fall 6ver-
internaliserar de marginaleffekter man far. Till exempel &verinternaliserar
startavgiften det slitage man har pa landningsbanan och startbanan. Det har
Trafikanalys kompenserat for i de hir berdkningarna. Det géller att man tar
med hela den bilden ndr man gor sédana hér analyser.

P& den hér bilden ser man hur momsen ser ut i olika sektorer. Den gene-
rella momsen ar 25 procent. Nér det géller mat &r den 12 procent. Nir det
giller inrikes flyg, liksom inrikes buss, tdg och sjofart, betalar man 6 procent.
Nér det géller utrikes flyg dr det 0 procent.

Jag gjorde en underlagsrapport till utredningen om fossilfri fordonstrafik.
Jag tittade pé ett alternativ ddr man har en full internalisering av flyget och
infor olika momssatser. Resultatet visas i den hér tabellen. Det ar alltsé skill-
naden mellan en full internalisering av flyget, med olika momssatser, och da-
gens beskattning. Det man kan se &r till exempel att en resa mellan Stockholm
och London skulle kosta ungefiar 200 kronor mer om man utgick frén kriteriet
i propositionen och antog att det var rimligt att ha 19 eller 25 procents moms
pa flyget. Jag har valt 19, for det &r en moms som kommissionen har tagit upp
som en rimlig momssats for intra-EU-transporter, resande, i framtiden.

Man kan titta pd en resa mellan Stockholm och Thailand. Merkostnaden
skulle hamna pé 1 800 kronor till 2 000 kronor, beroende pa vilken momssats
man tycker ar relevant. Man kan ha en diskussion om momsen. Ska man ha
moms pé utrikes flyg eller inte? EU-kommissionen och ménga andra tycker
inte att det finns nagot rimligt skél att undanta just flyget.

Da kommer jag till slutsatserna. Det &r viktigt med mer brénslesnala flyg-
plan. Enda problemet é&r att flyget dr en sektor som okar kraftigt. Brénsleef-
fektiviseringen har ingen chans att hinna med resandedkningen, givet de pro-
gnoser vi har i dag, om de uppfylls.

Det ér billigare och ger mindre energiforluster att anvdnda férnybara driv-
medel i andra sektorer dn flyget. Har ska man ocksé fundera pa hela trans-
portsektorn kontra andra sektorer. Men det man anvénder i transportsektorn
ar antagligen béttre att anvénda i andra transportslag, i alla fall pd kort och
medellang sikt.

Till sist handlar det om skillnaden mellan en uppfyllelse av kriteriet i rege-
ringens intentioner, full internalisering av flyget, samt en inférd moms och
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dagens beskattning. Det &r en stor skillnad. Hér finns det ocksa att gora for de
andra transportslagen, kan man konstatera.

Ordféranden: Vi tackar sa mycket for detta. Jag ska hélsa Ingrid Cherfils fran
Transportstyrelsen vilkommen upp. Hon &r sjo- och luftfartsdirektor pa
Transportstyrelsen och ska ge en internationell utblick.

Ingrid Cherfils, Transportstyrelsen: Herr ordférande! Tack for inbjudan! Jag
ténkte tala lite om vilket arbete som bedrivs internationellt och inom EU nér
det géller luftfartens framtid.

Som nédmndes tidigare kommer flyget att fortsétta att 6ka och oka kraftigt.
Enligt ICAO:s globala prognoser kommer antalet passagerare att fordubblas
fram till 2030, och antalet avgangar kommer néstan att fordubblas fram till
2030. Enligt Transportstyrelsens prognoser kommer flyget att 6ka med Sver
6 miljoner avresande passagerare pa svenska flygplatser fram till 2020. Det
ar alltsa en kraftig 6kning vi ser 6ver lag nér det géller flyget.

Teknikutveckling och andra innovativa 16sningar pagar standigt. Da kan
man stilla sig frigan: Ar de kommersiellt gdngbara? Och sitter certifierings-
processer hinder i vigen? Det kommer jag att berdra ndrmare senare. En an-
nan frdga man kan stélla sig 4r om det internationella samfundet, medlems-
lainderna och behoriga myndigheter har kapacitet att mota framtidens
utmaningar.

For att kunna na de uppsatta klimatmélen dr det flera faktorer som méste
samverka. Det handlar bland annat om teknikutveckling av motorer och flyg-
plan, forbéttringar rérande flygvagar, luftrum och flygtrafikledning och an-
vandning av biobrénsle for flyget. Men det handlar 4ven om reglering, bland
annat genom marknadsbaserade styrmedel.

Vad dr det d& som pagér inom de organ som Transportstyrelsen och Sve-
rige &r delaktiga i? ICAO, FN-organet pa luftfartsomradet, tar fram certifie-
ringsstandarder for produktion av flygplan. En helt ny standard f6r COz &r pa
gang, och det forvintas ett beslut troligtvis under 2016. Den stora fragan dér
ar om den standarden ska gélla enbart for nya flygplan eller om den ocksa ska
gélla for den befintliga flygplansflottan. En ny bullerstandard ar antagen som
skérper kraven med 7 decibel. Det géller for tunga jetflygplan och dven pro-
pellerflygplan. Och nu analyseras en ny standard for icke flyktiga partiklar,
som ocksé kommer att diskuteras framdver och kanske antas under 2016.

Flygbuller ar en fraga som diskuteras mycket i internationella samman-
hang. Man réknar med att drygt 21 miljoner ménniskor exponeras for flyg-
buller dver 55 dBA i hela virlden. Ar 2036 beriiknas denna siffra oka till 27—
34 miljoner ménniskor. I Sverige i dag exponeras ca 15 000 personer for flyg-
buller 6ver flygbullernivén 55 dBA.

En utmaning i framtiden &r att gora avvidgningar mellan buller och koldi-
oxidutslapp med kommande teknikutveckling. Man pratar till exempel om att
ha 6ppna rotorer i flygmotorer, som kan ge en brénslebesparing pa 30 procent.
Men det finns farhdgor om att man i stéllet 6kar bullernivan. Det &r alltsé en
stindig avvigning mellan buller och koldioxidutslapp.



Alternativa flygbrinslen ir ocks& nigonting som diskuteras mycket. Ar
2010 raknade man med att 65 procent av flygets brénsleférbrukning var rela-
terad till internationell trafik. Ar 2050 rdknar man med att 70 procent av
bréansleférbrukningen kommer att vara relaterad till internationell trafik. Det
pagar ett intensivt arbete pa global, europeisk, nordisk och svensk niva for att
fa till stdnd en kommersiell produktion av biobrinsle for flyget. Swedavia
forsoker nu samverka med brinsleproducenter som skulle kunna tillverka
biobrénsle av svenskt skogsavfall. Det &r i dag ocksd mdjligt att blanda 50-
procentigt biobrénsle i befintliga branslesystem i den befintliga flygplansflot-
tan utan att bygga ut infrastrukturen. Det stora problemet i dag &r att
biobrdnsle dr cirka tre ganger dyrare @n vanligt jetbransle. Och det minskar
efterfragan.

Transportstyrelsen utreder i dag forutséttningarna for att infora en kvot-
plikt for 1aginblandning av biobrinsle i det flygbrinsle som tankas i Sverige.
En utredning véntas bli klar under varen.

Det gemensamma europeiska luftrummet ar en av de storsta utmaningarna
som diskuteras pa europeisk niva. Syftet med det gemensamma luftrummet
ar att reformera flygtrafiktjédnsten i Europa for att klara den forvéntade trafik-
okningen pé ett kostnadseffektivt sitt, med bibehallen sikerhet, och pa ett
miljoméssigt acceptabelt sitt.

En byggsten i det stora projektet dr de funktionella luftrumsblocken, de sa
kallade FAB:arna, i Europa, som visas pa den hér bilden. Det finns nio funk-
tionella luftrumsblock — Sverige och Danmark bildar ett luftrumsblock. Syftet
med dem &r att skapa en grinsdverskridande och optimerad anvéndning av
luftrummet for att na de prestationsmal som r faststéllda pa EU-nivé géillande
kapacitet, miljopaverkan och kostnader.

Det hér ar en stor fraga som diskuteras. Kommissionen &r inte ndjd med
utvecklingen sa hér langt utan har lagt fram ett forslag for att vidareutveckla
det gemensamma luftrummet. Jag tror att Sveriges och Danmarks luftrums-
block klarar sig vildigt bra i de hir sammanhangen. Vi har arbetat framgéangs-
rikt med att skapa rakare flygvégar, till exempel, och ett flexibelt luftrum, dér
vi har integrerat civil och militdr luftfart. SMHI och den danska motsvarig-
heten DMI samverkar gransoverskridande, och i dag levererar det danska me-
teorologiska institutet flygplatsprognoser i sodra Sverige. Det dr en stor ut-
maning for Europa att f4 till det gemensamma luftrummet.

Pa forskningsomradet pagar det ett omfattande arbete inom ramen for
Sesar, Single European Sky ATM Research. Det pagér en omfattande teknik-
utveckling. I Sesar deltar industrin, kommissionen, medlemsstaterna och
Eurocontrol, som &r den europeiska organisationen for flygsdkerhet. Det pa-
gér ett antal gemensamma pilotprojekt ddr man forsdker samverka och
integrera flygplatsverksamhet och flygledningssystemet. Man arbetar med att
forbittra informationen mellan flygplanen, med markburna hjidlpmedel och
med att anvinda luftrummet mer flexibelt. Fler projekt &r pa gang framdver.

ICAO har antagit en vigvisning for utvecklingen av flygtrafiktjdnsten glo-
balt, pad bade kort och lang sikt. Just driftskompatibiliteten globalt har stor
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betydelse for utvecklingen, d& USA har sitt eget system och dven Japan har
sitt system.

Det investeras 7 miljarder euro varje ar i europeisk flygforskning. Acare,
Advisory Council for Aviation Research and Innovation in Europe, ér ett EU-
initiativ som inleddes ar 2000 och férnyades 2011 med en vision for 2050.

Syftet med Acare &r att stirka den europeiska forskningen for att mota
marknadens och samhéllets behov, bibehalla och utéka industrins varldsle-
dande roll, skydda miljon och sékra tillgangen till brinsle, 6ka sikerheten och
skyddet mot illegala handlingar och prioritera forskning och utveckling inom
omradet.

En annan viktig faktor i sammanhanget &r att regler och skattevillkor for
luftfarten maste konvergera sa att konkurrens med omvirlden kan ske pa lika
villkor. Det sker namligen omfattande forskningsarbete ocksé inom andra lén-
der.

Jag ndmnde hinder i certifieringsprocessen. Det dr ett problem i Europa
att de hoga avgifterna hindrar en véldigt spirande industri att utveckla nya
typer av luftfartyg. Det dr framfor allt Easa, som man kan séga ér den euro-
peiska flygsakerhetsmyndigheten, som sétter hinder i vigen genom hoga av-
gifter. Det blir da billigare att fortsitta att anvinda gammal flygmateriel med
dalig miljoprestanda.

Det hindrar i sig utvecklingen av nya konstruktionsmaterial, navigations-
metoder, brinslen och hybridtekniker. Det &r ett problem som ar uppmaérk-
sammat av den nya direktoren pa Easa och ndgonting som diskuteras mycket
hur man kan férenkla. USA har betydligt enklare att certifiera ny teknikut-
veckling.

Som sagt, det finns hoga ambitioner bade globalt och inom EU, och det
pagar en omfattande teknisk utveckling i de olika organ som jag ndmnde tidi-
gare. Malen for Europa fram till 2020 é&r att reducera kostnaderna med 50
procent att minska miljopaverkan med 10 procent med bibehallen eller 6kad
sdkerhet och okad kapacitet samt att battre utnyttja luftrummet i samverkan
med den militéra luftfarten.

En annan intressant utveckling dir Sverige dr véldigt mycket i framkant
4r fjarrstyrda torn, som nu testas i Sundsvall och Ornskéldsvik. LFE och Saab
har utvecklat den tekniken, och dér &r vi valdigt mycket i framkant. Det finns
ett stort intresse bade i Europa och globalt for den hir utvecklingen. Det &r
ténkt att flera flygplatser ska kunna ha torntjénst fran en central som fysiskt
inte behover finnas péa flygplatsen. Det diskuteras mycket hur det hir ska
kunna certifieras inte bara i Sverige, dar Transportstyrelsen just nu haller pa
att godkédnna fjarrstyrda torn, utan pa global niva dir det finns ett stort in-
tresse.

En annan friga som kanske inte har uppmirksammats sd mycket hittills ar
rymdturismen. Det finns stor potential och stort intresse dven dér for att ut-
veckla rymdforskningen och tekniken i Sverige. Vi har Kiruna som bas for
att etablera oss och ligga i framkant nér det géller forskningen. Det finns inget
europeiskt regelverk for det hér, utan varje land for sig tittar pa hur man kan
utveckla det. Men det 4r ndgonting som man ser framfor sig. Engelsménnen



har visat stort intresse for det, och det finns en efterfragan bakom utveck-
lingen.

For att se pa globala styrmedel och vilket arbete som pagar har det skett
mycket arbete inom ICAO med att ta fram ett globalt marknadsbaserat styr-
medel for flygets klimatpaverkan. Ett beslut forvintas under 2016, det vill
sdga vid nésta generalforsamlingsméte i ICAO.

Man har nu tagit fram ett forslag som analyseras ndrmare av ICAO. For-
slaget bygger pa ett system dér flygbolagen far klimatkompensera for de ut-
sldpp som verstiger nivan for det basar som sétts med koldioxidneutral till-
véxt frdn 2020 som initial ambitionsniva. Vi deltar med experter i detta arbete.

Inom EU har man tagit fram ett utsldppshandelssystem som man nu héller
pa att se 6ver. Det har framforts omfattande klagomal mot det system som EU
har tagit fram och som omfattar all trafik som bedrivs till och fran EU. Det
har lett till omfattande diskussioner inom ICAO och ett starkt motstdnd fran
Kina, Brasilien, Indien, Ryssland och andra stora ldnder.

EU har tvingats revidera den forordning som var pa plats. Det forslag som
nu dr uppe for omrostning i EU-parlamentet innebér i princip att endast flyget
inom EU kommer att omfattas av utslappshandelssystemet till och med &r
2016, da vi fér ett globalt system. Jag vet inte riktigt om beslut har fattats &n,
men det dr en viktig omrdstning som sker nu i dagarna.

Ordféranden: Vi ska sldappa upp Vilgot Claesson, handldggare pad Vinnova,
och Anders Blom, forskningschef pa FOI. Rubriken &r: Vilken forskning be-
drivs pa luftfartsomradet inom Sverige och internationellt?

Anders Blom, FOI.: God morgon! Jag dr Anders Blom; Vilgot Claesson star
bredvid mig. Vi kom fram till att det blir mer logiskt om vi védnder pa presen-
tationen. Jag ska pa sju minuter forsoka sammanfatta vad som sker inom in-
ternationell forskning. Dérefter ska Vilgot sammanfatta vad vi gér pa forsk-
ningssidan hér i Sverige.

Lat mig borja med en enkel dversikt dver vad fokus handlar om i dag nér
det giller internationell forskning. Man fér inte glomma att i all luftfart, civil
som militér, startar vi alltid med sdkerhet. Man far aldrig sldppa kravet pa
sakerhet till formén for ndgonting annat.

Som redan har ndmnts dr miljoutmaningarna till stor del dimensionerande

for kommande flygfarkoster. Det géller framfor allt i Europa och i USA, men
alla andra flygforskningsaktorer i védrlden arbetar ocksa pa omréadet.
Andra fokus i dag &r att sénka tillverkningskostnaderna. Det dr en allmén
trend. Man forsoker inféra mer automatiserad tillverkning, lite at biltillverk-
ningshallet. Man arbetar med nya material — kompositer och littare metaller
— och avancerad tillverkning. Genom att inféra den typen av lattviktsteknik
kan vi skapa ldgre branslekostnader och dven mindre utslépp.

Som foregéende talare ndmnde &r det starkt fokus pé att forbattra Air Traf-
fic Management hér i Europa. For Europa giller ocksa att vi méste forbéttra
det totala innovationssystemet for att mota framtida konkurrens frén lander
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som Brasilien och Kina och pa sikt Sydkorea, Indien, Ryssland och kanske
dven andra spelare.

Vi forsoker fa synergier genom att anvianda oss av vad vi kallar dual use,
det vill sdga samverkan civilt-militért, men ocksa triple use-teknologi dér vi
far samverkan med andra transportsystem och annan teknik. Det &r speciellt
viktigt for ett litet land som Sverige. Vihar 1,3 promille av jordens befolkning
och ungefir lika stor del av ytan. I framtiden kommer vi troligen inte att kunna
konkurrera med omviérlden pa alla de filt som har varit traditionella svenska
styrkepositioner. Alltsd maste vi skapa ett valdigt klokt innovationssystem dér
olika forskningsfinansiérer kan samverka och dir de resultat som uppnas i
olika centrum, noder, kan spridas till fler omraden.

Pa den militéra sidan finns det i dag ingen politisk mdjlighet att i Europa
klubba igenom ett nytt militért stridsflygplanssystem som ar bemannat. Det
ar alldeles for dyrt. Darfor ar det i dag véldigt starkt fokus pé att infora obe-
mannade farkoster. De har kallats UAV eller UAS fram till nu. Det nya nam-
net borjar generellt bli RPAS for att tala om att det finns en pilot. Piloten sitter
inte ombord, men farkosten styrs naturligtvis ndgonstans ifran.

Hir finns det starka synergier mellan flygteknik och det nya omradet secu-
rity, det vill sdga samhéllssékerhet. Vi har problemet att det svenska ordet
sikerhet anvinds bade for det engelska ordet safety och for ordet security.
Safety &r enkelt uttryckt teknisk sékerhet; security &r ungefér samhéllsséker-
het. Fokus for den typen av fordon ligger just nu pa vad vi kallar ISR-system,
alltsa information, surveillance, reconnaissance. Man skapar ett underlag for
att forsta situationen och kan da fatta beslut véldigt snabbt.

Att jag 6ver huvud taget nimner militdra system nér vi pratar om framtida
civil farkostteknik beror pé att vi garanterat kommer att fa en framtida euro-
peisk konsolidering av flygbranschen. Den konsolideringen har redan skett i
USA. Det finns i dag bara tva stora flygtillverkare i USA: Lockheed och
Boeing. I Europa har vi massor. Skilet till att konsolideringen inte har gjorts
ar att det &r politiskt svért eftersom ingen vill lagga ned sin egen verksamhet.
Men jag ér 6vertygad om att detta av ekonomiska skél kommer att ske i fram-
tiden.

Acare nimndes redan av foregdende talare. Jag vill bara lagga till att
denna radgivande grupp, Advisory Council for Aeronautics Research in
Europe, har medlemmar frén alla delar av den samlade flygsektorn: kommiss-
ionen, medlemslédnder, flygplatser, flygbolag, akademi och industri. Vad
Acare gor ar att regelbundet ta fram visionsskrifter och strategiska agendor.
Den senaste heter SRIA, Strategic Research and Innovation Agenda. Det
finns en lénk; alla dokument gar att ladda ned.

I den, dar for 6vrigt Sverige har deltagit genom mig sjélv och ledamoter
fran Saab och GKN, sitter man upp mal — langsiktigt for 2050 och delmal for
2020 och 2035. Det finns fem olika fokusomraden for forskningsagendan. Det
forsta dr konkurrenskraft — vi ska uppnd marknadsmaél och vad samhallet be-
hover for framtiden. Vi ska utveckla den industriella basen i Europa. Vi ska
sjalvklart forsoka ta hinsyn till miljokrav och framtida tillgadng pa energi och
brénslen.



Samtidigt méste vi tillfredsstéilla bada typerna av sékerhetsbegrepp, safety
och security. Vi lagger ocksd mycket fokus pé att prioritera vilken forskning
som ska ske och vilken infrastruktur och undervisning som behovs.

De léngsiktiga miljomal som Acare har satt upp ar offensiva. Till 2050
vill man, baserat pa ar 2000 som ar 0, minska utsldppen av koldioxid med 75
procent och av kvéveoxider med 90 procent samt reducera bullret med 65
procent. Liknande mal finns framfor allt i USA men dr pa vdg att harmonise-
ras over virlden.

I ramprogrammet som kortfattat har ndmnts — det nya ramprogrammet
kallas ju Horizon 2020 — minskar man medlen for mer grundlaggande flyg-
teknisk forskning for att prioritera de stora demonstratorsatsningarna som kal-
las Clean Sky 2 och Sesar, som redan har nimnts pd ATM-sidan.

Clean Sky 2 ir inriktat pa industriledd demonstratorverksamhet. Man tit-
tar pa nya koncept, nya motorer, ny strukturteknologi, nya helikoptrar och nya
flygplan.

Sesar har redan ndmnts. Det handlar om att integrera Europas flyg till
Single Sky genom en kollektiv verksamhet. Jag uppfattar det som mer en po-
litisk fréga dn en forskningsfraga. Troligen &r det skandinaviska systemet sa
bra att man kan exportera det, men det &r inte politiskt opportunt i dvriga
lander. Det finns flygforskningsinstitut i Europa som vi samlat kallar EREA,
European Research Establishments in Aeronautics. Vi har fatt ett program i
Horizon 2020 som vi kallar Future Sky dér vi ska forska om sékerhet ur sa-
fety-perspektiv, akustik, system och energi.

Det &r viktigt att forsta att nir det géller forskning och utveckling finns
det allt fran grundldggande forskning upp till demonstratorverksamhet och
industriell produktion. Dagens generation av flygplan kallas N. De stora de-
monstratorsatsningarna Clean Sky och Sesar riktas in pa nésta generation,
alltsa generation N plus ett. Den mer grundlaggande forskningen gor vi for
att rikta in oss mot flygplansgeneration N plus tva, det vill sdga den som kom-
mer efter nédsta generation. Det dr oerhort viktigt, for annars har inte Europa
ndgonting att gora nér vi har salt ndsta generations flygplan.

Det hér dr bara exempel pé verksamhet som &r integrerad i Clean Sky 2.
Man ska ta fram nya helikoptrar och nya mindre flygplan, businessjet och
wide-bodies, alltsa flygplan med minst tva passagerargangar.

Min sista bild innan jag ldmnar dver till Vilgot handlar lite om vad som
sker i 6vriga vérlden och om internationell samverkan.

USA ér fortsatt dominant inom militért flyg. Ryssland &r absolut klar tvaa
inom militart flyg. De &r ganska daliga pé civilt flyg eftersom de inte haller
sig till samma kvalitetsbegrepp som 6vriga varlden.

I USA finns det tre sa kallade OEM, Original Equipment Manufacturers,
som kan tillverka hela system. Det &r Boeing pé flygplanssidan och General
Electric och Pratt & Whitney pd motorsidan. Har i Europa &r motsvarighe-
terna Airbus pd flygplanssidan och Rolls Royce pd motorsidan.

P4 civilsidan kommer Kanada pd tredje plats och Brasilien genom Em-
braer pa fjirde plats.
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Det &r vért att papeka att Sverige genom Saab é&r ett av fem ldnder som
oberoende kan tillverka militdra stridsflygplan.

Kina satsar massivt pa bade militdr och civil teknik. Min uppfattning ar
att man ligger ungefar 15-20 ér efter, men 2050 kommer ldget att se fullstin-
digt annorlunda ut. Jag kan ndmna att vi i Europa har ungefér 5 500 forskare
inom flygteknik. Om vi tar hinsyn till att vi har ett visst samarbete med Ryss-
land som har 4 500 dr vi uppe 1 10 000. Jag kan nimna att Kinas institut har
38 000, bara som en indikation pa den fordndring av féltet som héller pa att
ske.

Ungefir ar 2008 till 2010 bildades en ny forskningsorganisation, Interna-
tional Forum for Aviation Research, med 28 medlemsldnder i 5 varldsdelar.
Dir arbetar vi mycket med att harmonisera just vilka krav vi ska stélla pa
framtida utslédppsreduktioner och hur vi gemensamt kan arbeta for att na de
malen. Med det ldmnar jag 6ver till Vilgot.

Vilgot Claesson, Vinnova: Vad gor vi da i Sverige for att mota den dkade
konkurrensen och de utmaningar som vi har pratat om hér tidigare? Jo, akto-
rerna i Flygforskningssverige har samlats kring och tagit fram tvd stycken
flygforskningsagendor: en som blev klar 2010 och en som blev klar forra aret,
en uppdatering. Dér har alltsd de hir aktorerna samlats for att skapa en samsyn
pa vilka omraden som dr viktigast att forska pa och hur vi ska gora detta.

Viborjar med att titta pa vilka omradden som vi fokuserar pa. Det &r forstés
den grundldggande flygtekniken — aerodynamik, héllfasthetsldra och lik-
nande. Det &r fortsatt viktigt med en helhetsformaga, alltsa att sétta samman
de olika systemdelarna till ett helt flygplan, och att kunna gora konceptstudier
pa nya flygplan.

Vi har den extremt viktiga lattviktskonstruktionen, alltsd hur man gor sa-
ker léttare. Ju mindre vi tar med upp i luften, desto mindre motorer och mindre
utsldpp kan vi ha.

Vi har intelligenta system och sensorer. Dér pratar vi om till exempel
radarteknologier och hur flygplan utan bemanning, alltsd obemannade flyg-
plan, kan férdas i civilt luftrum.

Vi har framdrivningspaketet, alltsd hur man gér motorer léttare och ener-
gieffektivare. Aven materialfragor och liknande hér forstas dit.

Till slut har vi flygtrafikledningen, alltsd hur man optimerar gate to gate-flyg-
ningen.

Det édr de omréden vi fokuserar pa. Lat oss titta lite snabbt pa hur vi orga-
niserar det hér. Vi har nyligen strukturerat om flygforskningen till ett strate-
giskt innovationsprogram for flyg. Dar ska vi ha en generalférsamling som
véljer en styrgrupp, en sorts hognivagrupp, som kan forankra det arbete som
strategigruppen gor. Det dr dir man tar fram strategin for vad man ska arbeta
med och hur man ska gora det i delprogrammen som vi har.

Delprogrammen &r det nationella flygforskningsprogrammet som drivs av
Vinnova i samverkan med Forsvarsmakten. Vi har ett gront flygteknikdemon-
strationsprogram som drivs av Vinnova. Vi héller pa att starta ett militért de-
monstrationsprogram. Vi har ocksa ett angransande program som drivs av



Forsvarsmakten. Det dr relaterat till delprogramstrukturen men drivs helt av
Forsvarsmakten.

Jag tinkte g in och lite ndrmare beskriva programmen. Nationella flyg-
forskningsprogrammet startade -94. Det ar ett dual use-program, alltsd bade
civilt och militért. Det bygger pa samverkan mellan industri, universitet och
hogskolor. Den offentliga finansieringen gar framst till universitet, hdgskolor
och institut. Smé foretag ska ocksd omfattas av den hér satsningen, och pro-
jekten ska ledas av industrin. Det ska alltsa vara behovsmotiverad forskning.
Vi har en budget pa 50 miljoner per ar fran Forsvarsmakten och 40 miljoner
fran Vinnova. Programmet drivs av Vinnova, Férsvarsmakten och FMV. De
resultat man kan forvénta sig av programmet dr forst och framst en hdjning
av kompetensen hos de ménniskor som &dr med, bade pa universitet och hog-
skolor och i industrin. Det ska forstds ocksé skapa en afférspositionering, bade
in i de demonstratorprogram som finns i Europa och Horizon 2020.

Exempel pa resultat ar att det sedan programmet startades har tagits fram
ungefar hundra doktorer och att Saab har fétt ordrar pa delkomponenter till-
sammans med Boeing och Airbus.

Gront flygtekniskt demonstrationsprogram hanterar demonstratorfasen
som dr viktig for att demonstrera att tekniken verkligen fungerar i de kom-
mande flygplanen. Det vi framst har fokuserat pd ar att forsoka fa in gron
teknologi i de kommande flygplanen. Programmet ska fungera sé att de stora
industrierna tar med sig SME, universitet och hogskolor ut i europeiska de-
monstratorprogram som Clean Sky men &dven Sesar.

Vi gjorde en utvirdering 2010 dér vi visade att vi har fatt ett gott delta-
gande i Clean Sky och bidrar med miljovénlig teknik i framtidens flygplan.
Som exempel har GKN gjort affirer pa ungefar 120 miljarder. Det ar forstas
inte bara péa grund av det hér programmet, men det har bidragit. Sméa och me-
delstora foretag som Permanova har ocksé dragits med.

Forsvarsmaktens forskningsprogram, slutligen, leds av Forsvarsmakten,
FMYV och FOL Det ér ett program pa ungefdar 50 miljoner per ar. Verksam-
heten har tva delar: en mer grundlidggande forskningsdel som utfors av FOI
och en del som koordineras av FMV och innefattar samverkan mellan industri
och FOI. Verksamheten drivs dven gemensamt med andra europeiska lander
genom EU, European Defense Agency och European Technology and Acqui-
sition Program.

Ordféranden: Vi ska lamna ord och bild till Anna Wilson, vd vid Svenskt
Flyg. Rubriken &r: Hur ser branschen pa luftfarten i framtiden?

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Herr ordforande! Tack for att vi har fatt komma
hit i dag!

Frigan i rubriken kan besvaras pd manga olika sitt beroende lite pd vem
1 flygbranschen man fragar.

Snarare 4n att fordjupa mig i de rapporter som ni redan har fatt och prata
teknik och utveckling tinkte jag prata om varfor vi reser och varfor vi behover
resa mer.
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Som Jonas Akerman berittade kommer flygresandet att 6ka kraftigt inte
bara de ndrmaste aren utan i den 6verskadliga framtiden. Drivkraften att resa
och att motas gor att flygresandet fordubblas ungefar vart femtonde ar.

Som vi har hort tidigare har terroristattacker och finanskriser gjort att vi
har fatt tillfdlliga dippar, men flygbranschen har snabbt rest sig igen. Dock
har dessa dippar varit vildigt kostsamma for branschen. Globaliseringen och
den Okade tillvixten gor att en allt storre del av vérldens befolkning kan och
vill resa. Vi ser en 6kning av resandet, och alla tecken tyder pé att det kommer
att 6ka mycket mer. Vi kommer att se en 6kning med ungefdr 1 miljard nya
resendrer mellan 2012 och 2017. Det tycker vi dr fantastiskt. Ténk att 1 mil-
jard nya ménniskor kommer att fa ta del av det resande som vi tar for givet
och den vérld som vi kan dka ut och uppticka pa vara semestrar. Dessutom
sker foretagsetableringar i virlden tack vare det hér.

Det finns en mycket stark korrelation mellan ekonomisk tillvéxt och mo-
bilitet. I den utvecklade delen av virlden gor vi ungefar en till tva resor per
invanare och ar. Grafen jag visar &r logaritmisk, sa utvecklingen &r mycket
mer dramatisk 4n man kan visa pa en Powerpointbild.

Om den ekonomiska utvecklingen fortsatter enligt planen, sérskilt i Kina,
Asien, Indien och Afrika, kommer flygresandet att fordubblas vart femtonde
ar. Det dr pa grund av utvecklingen i de hér landerna det kommer att fordubb-
las — det dr inte i Europa det véxer som starkast, och det 4r verkligen inte i
Sverige. Enbart i Indien kommer man att ga frén ungefér 70 miljoner flygresor
per ar i dag till 375 miljoner flygresor per ar ungefar 2032.

Utvecklingen visar ocksa hur oerhort viktigt det dr att Europa och Sverige

har en infrastruktur som kan ta emot och hantera de 6kande nya resestrom-
marna. I Europa ges det knappt tillstand att bygga en ny landningsbana eller
att bygga ut en flygplats. I Kina projekterar man for ungeféar hundra nya flyg-
platser. Det och mycket annat kommer att fullstdndigt rubba de globala rese-
och handelsstrommarna, som i framtiden av kapacitetsskél eventuellt kommer
att behova runda Europa for att det inte finns plats att landa.
Om till exempel Arlanda inte fér sitt nya milj&tillstdnd kommer vi som i prin-
cip den enda storstadsregionen i vérlden att fi en forsdmrad tillgdnglighet
samtidigt som alla andra okar sin for att mota de nya resestrommarna. Vi
kommer att bli en avkrok, med alla effekter det kommer att ha pa tillvéxt,
investeringar, handel, arbetstillfdllen med mera. Flygplanen kommer att flyga
6ver och forbi oss till andra destinationer.

Varfor behover vi da flyga s& mycket? Jo, vi vill faktiskt tréffas. Bilden
visar Dreamhack, vérldens storsta gamerfestival. Den halls pa Elmia i Jonko-
ping. Deltagare kommer inflygande fran precis hela véarlden. Det &r ett online
spel — man kopplar upp sig och spelar pa internet. Men man vill géra det till-
sammans. Man sitter bredvid varandra och spelar via internet.

Det fysiska motet spelar stor roll ocksd i néringslivet. Ett flertal métningar
visar vérdet av resande. Till exempel sédger 85 procent av Europas chefer att
fysiska moten &r helt avgorande for forsaljning, etablerande av nya afférsre-
lationer och bibehéllande av gamla. Virtuella méten &r mindre effektiva, dven
med kunder man redan har en relation med. De &r inte daliga, men de &r



mindre effektiva. Fysiska mdten generar fler idéer én telefon- och videomo-
ten, och oftast leder ett telefonméte till att man behover tréffas fysiskt efterat.
Ungefar hélften av alla afférer blir av om man tréffar den nya kunden ansikte
mot ansikte gentemot ungefar 30 procent om man i stillet traffas via telefon.
Dirfor ér tillgédnglighet avgorande for tillvixt, for flyg handlar inte bara om
att transportera varor, semesterfirare och gods. Man transporterar dven kun-
skap, idéer och relationer.

Sverige ér en liten och dppen marknad, och svenska foretag har hela virl-
den som sin marknad. Det finns dven ett stort antal utlindska foretag med
regionkontor pé olika platser i Sverige.

Nyligen etablerade Facebook sin utanfor USA forsta och storsta server-
hall i Lulea. Det hade aldrig hdnt om inte Luleé hade haft fungerande flygfor-
bindelser.

En bra flyginfrastruktur gor det mojligt att etablera verksamheter utanfor
storstidderna, ofta pa platser dér det inte dr samhéllsekonomiskt férsvarbart att
bygga jarnvag eller vagar.

Svensk luftfart skapar 80 000 arbetstillfallen i Sverige och bidrar med un-
gefdr 100 000 till inom turistnédringen. Vi bidrar med 53 miljarder varje &r till
svensk BNP. Och flygfrakten utgor ungefdr 20 procent av det svenska export-
vérdet.

Turismen star for 9 procent av den globala sysselsdttningen. I Sverige
véxer turismen och omsitter ungefdr 275 miljarder kronor. Visit Swedens
analyser visar att ungefér 28 miljoner ménniskor vill aka till Sverige de ndrm-
aste tre aren. Forskningen &r sdker och visar att priset pa resor har stor bety-
delse for vilka lander turisterna soker sig till, samtidigt som det maste vara
smidigt att komma dit.

Flygforbindelserna dr ocksa en viktig faktor for att kunna upprétthélla och
6ka internationellt kunskapsutbyte och samarbete. Inom politik och diplomati
har flyget en stor betydelse samt for att svenskar med bakgrund i andra lander
ska kunna upprétthélla familjeband och relationer.

Varje ar sker 400 000 landningar i Sverige pa landets 41 flygplatser.
Sjélvklart finns det stora utmaningar for oss att méta den stora efterfragan pa
ett hdllbart satt. Vi har nu pd formiddagen fitt héra om flygforskning om fly-
gets globala miljomal och om de utsldpp som flyget genererar. Men svensk
innovation och forskning inom flyget ligger i internationell framkant och bi-
drar till att 16sa miljéutmaningar och att 6ka den svenska tillvaxten.

Teknikutvecklingen gar snabbt. Varje dag sker nya genombrott. Det sen-
aste dr att Hogskolan Vst har upptéckt att nanopartiklar i flygmotorns ytskikt
tredubblar livsldngden och minskar brinsleférbrukningen. Rolls Royce har
just lanserat att de ska utveckla en helt ny motor enligt ett helt nytt koncept
som kommer att minska utsldppen med 25-30 procent ytterligare. Hér kan
svenska foretag vara en del av 10sningen, men d4 krédvs det samarbeten mellan
det offentliga och det privata.

For att nd de ambitiosa miljomalen maste vi ocksé gora stora investeringar
framover. Det handlar om satsningar pa forskning och utveckling, om att in-
vestera i de moderna nya flygplanen och om att forbéttra infrastrukturen bade
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pa marken och i luften. Om flygforetag ska vaga investera i Sverige krivs
langsiktighet och tydliga spelregler. Vi ser att det finns flera utmaningar n
sd. Dérfor har vi inom flygbranschen tillsammans tagit fram en framtidsa-
genda for flyg, ungefar som sj6farten har gjort, vilket ni alla sakert kdnner till.
Vikommer att presentera agendan i maj, och den &r fokuserad pa tre omraden:
tillgdnglighet och tillvéxt, hallbarhet och miljopaverkan samt forskning och
innovation.

Sedan ser vi fram emot att regeringen och berdrda parter tar initiativ till en
nationell handlingsplan for luftfart. Vi tror att en 6vergripande nationell stra-
tegi skulle underlétta samordning och kunskapsdelning mellan departement,
myndigheter och flygnéring. Syftet 4r séklart att stirka den svenska flygné-
ringen och Sveriges tillgénglighet.

Var vision &r tydlig: Det ska alltid ga ett flyg vid rétt tid till rétt plats. Flyg
finns bara till for att ndgon behdver det, och det ska finnas ett syfte med varje
flygresa.

Hur ser det da ut med den svenska tillgédngligheten och det nationella till-
génglighetsmalet? Trots att regeringens ambition fran 2009 &r att forenkla
tolkningar och tillimpningar dr mal och méluppfyllelse gillande tillgénglig-
het ganska svara att tringa igenom. Det &dr framfor allt svart att utldsa om det
har skett forbéttringar eller forsamringar.

Trafikanalys baserar sina uppfoljningar pd ménga olika matt som belyser
manga olika delar av transportsystemets funktion, men det saknas en samlad
bild av utvecklingen for alla trafikslag. Det finns dock bra material hos Tra-
fikverket och bra siffror och kunskap. Det skulle kunna fungera utmérkt for
att ta fram en offensiv malsdttning och vision for ett mer tillgéngligt Sverige.

Ett exempel pa en offensiv malsittning har EU-kommissionen tagit fram.
De har en vision om att 90 procent av Europas befolkning ska kunna resa
inom Europa, fran dorr till dorr, inom fyra timmar. Andra aktorer, som
SATSA 11, har utvecklat egna tillgdnglighetsindex for att méta utvecklingen,
framfor allt vad géller Stockholms och Sveriges internationella tillgdnglighet.
Tydliga mal och nyckeltal for internationell respektive nationell tillgdnglighet
som forhéller sig neutrala till trafikslag skulle ge beslutsfattare, naringsliv och
medborgare ett kvitto pa att utvecklingen gar at rétt hall. Tydliga nyckeltal
for generell tillgdnglighet kommer att fungera som ett matt pa hur bra inter-
modalitet vi har i Sverige. Tillsammans skulle vi aktérer i transportsektorn
kunna sporra varandra till att forbattra detta.

Ett tillgidnglighetsmél skulle kunna utgéra grunden for ansvarsutkridvande
av bade politiker och transportforetag. Det yttersta syftet med ett sdédant mal
skulle vara att sékra en grundlaggande tillgédnglighet for hela Sveriges befolk-
ning och trygga svenska foretags konkurrenskraft genom att se till att trans-
porter aldrig utgdr ett hinder.

Myndigheten Trafikanalys gor ett fantastiskt arbete med att ta fram och visa
preciseringar av mél for transportpolitiken. Det finns en utveckling for varje
indikator de har valt, som man kan se pd deras hemsida. Men de &r vildigt
manga, och det dr ganska svart att forsta vad det star. Det dr inte sérskilt tyd-
ligt. Vi skulle vilja att de arbetade mer med detta. Forestéll er i stéllet att man



pa deras hemsida skulle métas av nagot liknande det som ni ser pé bilden.
Siffrorna har inte vi réknat fram. Vi visar bara hur tydligt man skulle kunna
folja internationell och nationell tillgédnglighet. Det dr ungefar den konkre-
tionen vi dr ute efter och saknar.

Om Sverige ska vara en viktig internationell motesplats dven i framtiden
behover vi en samlad nationell flygpolitik, helst i dag, och vi behdver visioner
om nationell tillgénglighet.

Svaret pa fraigan om hur branschen ser pa framtiden 4r att vi tror pa framti-
den och att flyget har en given plats. Men fragan dr om de satsningar som vi
har talat om i dag kommer att ske i Sverige eller pa andra stéllen i vérlden.
Det beror inte bara p& marknaden, utan det beror ocksé pa vad ni som besluts-
fattare gor for viagval framdver. Som ni vet ar det véldigt 14tt att flagga ut ett
flygbolag i dag och att flytta foretag eller verksamheter till lander som har
mer gynnsamma forutsittningar.

Vi hoppas att vi tillsammans kan arbeta fram en plan for att stirka flygbran-
schen och alla foretag i den.

Ordforanden: Nu lamnar vi ord och bild till Robert Limmergard, chef for
samhdllskontakter vid GKN Aerospace Sweden. Rubriken ér: Vad gor flyg-
motortillverkarna for att anpassa sig till framtiden?

Robert Limmergdrd, GKN Aerospace Sweden: Tack for att jag far vara hér i
dag! Jag far vil representera industrin i detta sammanhang.

GKN dér ett foretag som har ungefér 2 600 anstéllda inom civil flygindustri.
Vi kdpte upp gamla Flygmotor fran Volvo, som ménga av er kanske kidnner
till. Dér har vi en verksamhet som de senaste tio aren haft en omséttningsok-
ning pa ungefér 9 procent om aret i snitt. Lite 6ver 50 procent av de anstillda
r ingenjorer.

Vi levererar komponenter till olika flygmotorprogram. Ungefar 90 procent
av alla storre flygplan har i dag teknologi och komponenter fran Trollhéttan,
och det ér séklart 100 procent export.

Bilden ni ser dr 75-80 &r gammal. Nér vi gjorde den forsta flygmotorserien
fick vi en ritning och tillverkade efter ritningen. I dag ser affairsmodellen helt
annorlunda ut for foretag i den hér branschen. Det handlar vdldigt mycket om
att komma in som riskdelande, och det dr vad vi dr. Man kan séga att vi dr
delédgare i flygmotorprogram, dér vi har olika andel av de olika programmen.
Vi designar, konstruerar och tillverkar ett antal utvalda komponenter inom
var specialitet.

Nér man talar om hur framtiden ser ut kan man ha lite olika perspektiv. Jag
skulle vilja borja med att visa hur orderboken ser ut.

Det ni ser dr de flygplansbestéllningar som ar aktuella i dag. Den senaste
siffran, 10 000, har faktiskt passerats nér det giller flygplan av den storre ty-
pen. Det hér dr en orderbok som dr gigantisk. Jag tror inte att det finns ndgon
bransch som kan méta sig med detta. Det dr ocksd en av véra stora utmaningar.
Med den produktionstakt vi har i dag i industrin skulle detta ta atta nio &r att
dta upp, och da har vi dnda okat produktionstakten i industrin med ungefér 10
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procent bara de senaste tolv ménaderna. Samtidigt 4r det en otroligt positiv
del for oss som foretag.

Nu ér vi i en véldigt speciell bransch. Jag kommer att tala lite mer om hur
vi ser pa de langa utvecklingstiderna, som pa nagot sitt sétter scenen for oss.
Tillaggas ska att det &r ca 21 000 motorer bestéllda redan i dag.

Det dr en troghet i systemet att det &r lang ledtid frén att en kund, en flyg-
operatdr, bestller ett flygplan till att vi kan leverera vara komponenter. Det
ar ocksa en hog omstéllningsgrad innan vi kan se en ny teknologi komma ut
pa marknaden. Vilgot var inne pa Vinnovas mycket bra och fina program som
hjdlpte oss att utveckla teknologier. Det gjorde att vi kunde ta med ny tek-
nologi i tre motorer, vilket f6r Trollhdttan motsvarade ett ordervérde pa 120
miljarder.

Nir det géller prognoser vagar jag inte ldgga dem riktigt s& hogt som Jonas
Akerman gjorde hir med en tillviixttakt pa 4-5 procent. Vi behdver gora ett
business case pa det hir, och for att var affarskalkyl ska ga ihop raknar vi med
en tillvaxttakt pa ungefar 3,5 procent. Det dr en ansenlig del nya flygplan som
ar kopplade till tillvixten. Vi ser ocksa att ett antal i den nuvarande flottan
kommer att bytas ut. Det &r klart att den kraftiga férseningen innan en opera-
tor kan fa ett nytt flygplan sétter sina spar ocksé i hur linge man flyger med
de gamla flygplanen. Hér kan man fora ett resonemang ur ett héllbarhetsper-
spektiv.

Miljopaverkan har ju lite olika delar, men en hallbar produktion &dr oerhért
viktig for oss. Det giller att anvéinda resurserna sd bra som mdjligt. En av
drivkrafterna till att vi nu fatt vialdigt manga bestéllningar och har haft den
hir upprampningen &r sjilvklart miljopaverkan, eller snarare kostnaden for
brénsle. Detta dr drivkrafter som hela tiden har okat viljan att fa ut de nya
flygplanen, for teknologin spelar roll. Teknologin har en direkt paverkan pa
operatdrernas mojligheter. Det dr ocksa darfor vi ser nya spelare komma in.

Den ur ett foretagsperspektiv underbara och fina marknaden har ocksa sina

utmaningar. Anders Blom redovisade de olika forskningssatsningar och lik-
nande som sker i omvérlden. Detta &r ju en strategisk bransch.
OECD listar flygbranschen som stdrst i bade kvantitativa och kvalitativa ter-
mer nér det géller att ta till sig ny teknologi och innovationer. Jag brukar tala
om att adoptera teknologin, for det handlar véildigt mycket om att fa in den
och ta den till var. Man talar véldigt gdrna om hur den hér typen av hogtek-
nologisk verksamhet sprider teknologi, men jag tror att det ar 4dn viktigare ur
ett innovationsperspektiv att se hur vi faktiskt tar det till nytta. Och det behovs
ny teknologi.

Ni har i er rapport fatt en véldigt bra sammanstéllning, gjord av Thomas
Gronstedt, av hur utvecklingen av teknologin ser ut. Jag tycker att det &r en
bra beskrivning, sa jag ska inte ga in med nagra detaljer. Men vad vi ser dr en
utmaning med den utveckling av teknologi som vi har pé ca 1,5 procent. Den
miiter sig inte med den 6kning som vi ser framfor oss.

Nar vi talar om vad som styr utvecklingen av flygplanen vill jag till klimat-
paverkan ldgga till ett antal andra faktorer som péverkar. Ingrid var inne pa
buller hér tidigare. Det var en vildigt viktig fraga tidigare. Man har fatt ned



bullrets paverkan mycket, men nu vixer den igen. Beroende pa vilka olika
typer av faktorer som vi har att hantera ser designen olika ut. Har har politiker
ett viktigt ansvar och en viktig roll. Langsiktigheten i véar bransch gor att vi
maste ha en tydlighet nér det géller vilka faktorer som dr viktiga for samhallet,
sé att vi kan designa, utveckla och konstruera det som ar bést for olika typer
av resande.

Det har hos resenirer under en lang period varit ett helt annat fokus &n bara
pé klimat. Vi har sett hur flygplanen fyllts med teknik, it, kassar med sprit och
allting annat som man har med sig. Jag tror att det &r viktigt att sitta in ut-
vecklingen av flygplan och flygmotorer i detta ssmmanhang. Det hér &r ndgot
som branschen tittar vildigt mycket pa.

Vi har varit med i ett litet studiecomrade som Rolls Royce drev for ett tag
sedan. Det handlade mycket om hur man kan optimera flygplanen efter ett
antal olika faktorer. De utgick fran en langrutt fran Heathrow till Sydostasien
och tittade pa vad det skulle innebdra om man optimerade flygplanen sa att
de i stéllet for att ta med bransle for hela resan gjorde en mellanlandning né-
gonstans pa vigen. Det &r oftast sa det ser ut, att allt fler mellanlandar ndgon-
stans i Mellangstern. Men om man optimerade flygplanen skulle man kanske
lyckas utveckla dem till att ha en lite hogre effektivitetsgrad. Man kanske
ocksa skulle anpassa sjélva flygresandet utifran den typen av flygplan eller
minska hastigheten, sdg bara 10 procent.

Bilden visar ett rdkneexempel. Man kan rdkna pa méanga olika sétt. Jag kan
lagga till, som andra har talat om, vad det innebér om man har de 1,5 procen-
ten i forbattrad teknologi och dessutom flyger lite rakare med olika typer av
flygtrafikledningstjénster.

Vi har en potential. Vad jag vill visa &r att beroende pa hur kravbilden ser ut
kan mycket goras, &ven om man kanske inte kan rdkna upp hela den procen-
tuella utvecklingen for enskilda teknologier.

Hur flygplanen ska se ut dr det som vi far fundera pa och spekulera om, men
det tar ganska 14ng tid innan en sddan typ av flygplan som ni ser pa bilden
skulle kunna finnas. Nu pratar man om en ny flygplanstyp som heter Boeing
Triple 7. Man 4r nu i slutfasen av att diskutera och bestdmma vilken teknologi
flygplanet ska ha. Man har ambitionen att flygplanet ska flyga &r 2019. Det
kénns ganska langt bort, men det &r inte s& konstigt med tanke pa kraven pa
sikerhet. Man ska kunna certifiera flygplanet for att vara siker pa att alla
4 000 olika komponenter i motorn fungerar tillsammans och klarar den typ av
utmaning som flyget innebér. Planet ska vara klart 2019. Ja, men teknologin
maste vi ha pa bordet i dag. Vi maste visa och demonstrera den nya teknolo-
gin. Vi kan inte bara sdga att vi skulle kunna plocka fram négonting ur ladan
till 2019, utan vi maste ha det nu. Vi har jobbat med detta i sex atta ar, kanske
an langre, i samarbete med Chalmers, Hogskolan Vist och liknande. Anna
Wilson tog hér upp exemplet termisk sprutning, dir man med en plasmastréle
skjuter ut ett litet pulver i 1 000 grader for att ge de olika materialen en spe-
cifik egenskap.

Vi vet egentligen inte riktigt hur flygplanen kommer att se ut. Vi kan spe-
kulera om nér de olika motorerna kommer att introduceras. Det finns ett bra
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material som Thomas har skrivit i er rapport, och jag rekommenderar er att
lasa det. Det vi kan sédga dr att trogrorligheten ar betydligt storre d4n vad man
skulle 6nska. Framfor allt tror jag att resendrens val kommer att vara en bety-
dande faktor i den hér delen.

Jag skippar de sista bilderna for att halla tiden. Men Anna sade att det alltid
ska gé ett flyg till rétt plats i ratt tid. Jag tycker att det &r en jéttefin ambition
och vision for flygets utveckling. Men det jag gérna skulle vilja se 4r inte bara
att det dr etf flygplan utan ocksa rdtt flygplan.

Lat oss vara tydliga med vilka krav vi stéller pa flyget, sa att vi kan utveckla
de mest optimerade produkterna som efterfragas.

Ordféranden: Vi ska nu ha en fragestund.

Suzanne Svensson (S): Jag skulle egentligen vilja ha lite klarldaggande nir det
giller alternativa drivmedel. Jonas Akerman talade om det och tyckte att de
andra trafikslagen kanske hade béttre nytta av alternativa drivmedel, medan
andra hér har talat om att utveckla just dessa. Jag vet att SAS har nskemal
om att kunna ha bland annat biodrivmedel.

Sé har jag en friga till Ingrid Cherfils om stdmpelskatt. Vi talar om tillgéng-
lighet och om att vi vill ha mer trafik p& Sverige. Hur paverkar stimpelskatten
tillgéngligheten i forhéllande till 6vriga Europa och globalt?

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Jag haller med Martin Hag-
strom om att det inte dr forstahandsvalet att anvidnda biodrivmedel i flygsek-
torn. Daremot kan det pé langre sikt, pd nagra decenniers sikt, bidra en del
dven i flygsektorn. Da ska man komma ihag att bioenergitillforseln dr begran-
sad. Det dr ménga sektorer som kommer att sldss om den. Det dr inte ens
sékert att det dr bést att anvdnda bioenergi i transportsektorn. I manga fall &r
det mycket effektivare att ersétta kolkraft med biomassan. Det hela dr ganska
komplext. Jag tror att vi kommer att fi se att ménga flygbolag kommer att
blanda in biodrivmedel dven pa kort sikt, men det kommer mer att vara for att
visa att man tar initiativ &n att det ger nagon storre utsldppsminskning.

Ingrid Cherfils, Transportstyrelsen: Stampelskatten i Sverige dr i dag pa
1 procent av det intecknade beloppet. Det gor att manga flygbolag drar sig for
att registrera sina flygplan i Sverige, vilket indirekt paverkar tillgdngligheten.
Den niva vi har i dag i Sverige &r betydligt hogre &n i andra lédnder i vart
nidromrade. Det innebér att vissa flygbolag forsoker kringgé systemet genom
att ha avancerade tekniker for att inte betala stimpelskatten. Det &r klart att
det da indirekt paverkar tillgdngligheten.

Edward Riedl (M): Ordfoérande! Lat mig borja med att séga att flyg méste vara
mer 4n bara miljopolitik. Miljon 4r viktig, men den far inte vara allt nér det
handlar om flyget. Flyget, bdde inrikes och utrikes, leder till fler jobb och
o6kad tillvaxt i hela Sverige. Politiskt ska vi driva pa for en fortsatt utveckling
for 6kad sékerhet, mindre utslédpp och minskade kostnader for flyget.



I dag har vi en situation dér Socialdemokraterna och Sverigedemokraterna
tillsammans med Miljopartiet och Vénsterpartiet, mot regeringspartiernas
vilja, tdnker aterreglera marknaden for flygtrafiktjénsten pa statliga Sweda-
vias flygplatser. Ett sadant beslut skulle innebéra att man tar bort ungefér 96
procent av marknaden.

D4 ska man komma ihag att avregleringen har inneburit att flygplatserna
har kunnat sanka sina kostnader med ungefar 15-30 procent, med bibehallen
sdkerhet. De partier som vill inféra aterreglering menar att det inte kommer
att paverka mojligheterna for regionala flygplatser runt om i landet att fort-
sétta upphandla flygtrafikledningstjansten i konkurrens.

Jag noterade att ACR:s representant dr hér, och da dr min fraga till er pa
ACR, som ér det enda privata foretag som &n sa ldnge har kommit in pa den
hir marknaden: Om man tar bort 96 procent av marknaden, hur skulle det
paverka era mgjligheter att verka pa den hiar marknaden?

Wilhelm Wohlfahrt, vd, ACR: Svaret pa fragan ar ganska enkelt. Undantar
man statens flygplatser dr det just den andel som Edward Riedl ndmner, ca 95
procent av marknaden, som forsvinner. Det stoppar upp konkurrensen helt,
skulle jag sdga.

For var del kommer vi forhoppningsvis att kunna fullfélja det atagande vi
har i dag. Vi driver flygtrafiktjénsten pé nio flygplatser fran Skellefteé ned till
Kalmar. Dessa flygplatser har kunnat uppné besparingar pa upp till 30 pro-
cent, och vi talar d& om flera hundra miljoner kronor drligen for flygplatsernas
dgare, det vill siga bade staten, Swedavia, och regionala och privata flygplats-
dgare. De kommer i s fall inte att kunna uppna dessa besparingar.

Mitt svar fran ACR:s sida dr ganska enkelt: Vi kommer att tvingas montera
ned vér verksamhet i framtiden.

Annika Lillemets (MP): Jonas Akerman drar frin det som redovisas i rappor-
ten slutsatsen att utsldppen av vixthusgaser fran det globala flyget kommer
att oka i storleksordningen 40—100 procent de ndrmaste 20 &ren, om inte flyg-
resandets arliga tillvéxttakt blir lagre dn de 4-5 procent som de flesta progno-
serna pekar pa, och att det ar tveksamt om sadana utslappsokningar dr mojliga
att forena med uppnéendet av EU:s och Sveriges langsiktiga utsldppsmal, det
vill sdga tvdgradersmélet.

Det framgar av rapporten och av det som har sagts hér att globala och inter-
nationella 6verenskommelser &r svara att fa till staind och att ny teknik, hur
bra den én dr, av olika skél dr svar att infora. Om det &nda later sig goras tar
det lang tid, ndgot som vi inte har med tanke pa hur brattom det &r att borja
minska de klimatskadliga utslappen.

Inte heller bedoms det vara energieffektivt att anvinda biobrénslen till flyg.
Det é&r risk att biobrénslen konkurrerar med matproduktion. Dérfor vill jag
friga Jonas Akerman vilka ekonomiska och andra styrmedel han anser bist
kan bidra till att minska flygets klimat- och miljopdverkan lokalt och globalt,
sédant som vi i Sverige kan besluta om att genomfora hér och nu for att ta var
del av ansvaret och né tvagradersmalet.
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Hur effektiva &r till exempel olika slags nationella skatter pa flyget, vilket
finns i flera lénder, bland annat Storbritannien? Vilka nivaer kravs for att ge
tillracklig effekt? Kravs det ytterligare styrmedel utdver skatter och avgifter?
Vad bor Sverige driva i EU? Slutligen, dr ndgon som helst 6kning av flygre-
sandet alls realistisk om flyget ska héllas inom de ramar som sétts av naturen
och med respekt for ménniskors grundldggande behov av mat och hélsa?

Det ir trots allt ingen naturlag att flygresandet till varje pris maste 6ka och
heller inte ndgon ménsklig rittighet att resa billigt och allt oftare med flyg pa
semester.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Forst till frigan om styrme-
del. Om man ldser IPCC:s senaste rapporter ser man att det &r mer angeldget
dn nagonsin att géra ndgonting &t klimatfragan. Det &r ganska brattom att gora
nagonting. Det handlar inte bara om att na malen 2050. Det gor att man nog
inte enbart kan vénta pa de perfekta styrmedlen globalt, for det gar oerhort
langsamt i de forhandlingarna. ICAO har rykte om sig att inte vara s& snabba
nér det géller att komma fram till sddana 16sningar.

Man maste fortsitta pa det sparet. Det ar jatteviktigt att nd de globala 16s-
ningarna, men om vi ska nd klimatmaélen behdver vi ocksé jobba med provi-
soriska 1osningar pa kort sikt. Dér tror jag att det skulle behdvas en utredning
om vilka styrmedel som kan komma till pass. Det gors en del forsok, och det
finns till och med permanenta atgirder vidtagna i olika lénder, till exempel i
form av biljettskatter i Tyskland och Storbritannien. Man gor en ordentlig
utvdrdering av den typen av styrmedel. Ddr kan man utgéd fran regeringens
propositioner om internalisering och det arbete som Trafikanalys har gjort pa
omrédet. Det finns ganska mycket att himta dar vad géller nivaer pa olika
eventuella avgifter. Betrdffande om 6kningen av flygresandet ar realistisk kan
man séga att, som jag ocksa skriver i den lilla utvirderingen av underlagsrap-
porterna, det dr tveksamt om man kan 6ka utsldppen inom flyget. Allting be-
ror pa helheten. Hur kan alla samhéllssektorer tillsammans nd miljomaélen,
klimatmaélen? Det &r svart att se att utsldppen for flyget exempelvis kan for-
dubblas och rymmas inom tvagradersmalet.

Lars Tysklind (FP): Herr ordférande! Jag vill frdga om forskning, och da
kanske Vilgot Claesson, Anders Blom och &ven Robert Limmergérd har bra
svar. Det talas mycket om forskning. Det finns ambitiosa mal, och det sker en
utveckling. Samtidigt ser vi att det finns en stor orderstock for byggande av
flygplan. Hur kommer de att byggas? Kommer de att konservera den gamla
tekniken? Det kan man fundera 6ver. Vad ar det som krévs pa det hdr omradet
for att man ska fa ett riktigt tekniksprang? Nér ni talar om behovsmotiverad
forskning undrar jag vems behov det ar fraga om. Vad &r det som krivs for
att fa ett tekniksprng inom flygforskningen?

Anders Blom, FOI: Det som driver utvecklingen &r utan tvekan foretagens
konkurrenssituation. Det méste finnas en produkt som folk &r villiga att kdpa.



Niér det géller orderstocken finns det &tminstone 4 000 flygplan bara pa Boe-
ing och Airbus som ir bestéllda. Hur de kommer att tillverkas vet vi, men
fragan &r hur nésta generation kommer att bli. Den kommer naturligtvis att
utvecklas ganska mycket. Man kommer att minska motstdnd aerodynamiskt,
man kommer att ha ldttare struktur, man kommer att ha béttre inflygningar.

Vi kommer alltsa att se kraftigt forbattrade system. Men for att kunna ta ett
fullstdndigt tekniksprang tror jag att det kommer att krivas sikerhetslos-
ningar. Vi kan goéra en motor som flyger med vilket brénsle som helst. Det
gér att konstruera, men det maste vara energieffektivt. Vi maste ha en ener-
gitdthet som &r tillrdckligt stor for att géra det ekonomiskt 16nsamt.

Det bésta brinslet dr sdkerligen véte. Det har den hogsta energitétheten, men
vite kan explodera. Vi har det i raketmotorer nar man skickar upp satelliter,
men jag tror att det drojer ganska lédnge innan vi far in det i flygplan. Da kom-
mer det antagligen att bygga pé att man har ndgon typ av utrustning som helt
enkelt tar fram véte under drift sa att de kritiska volymerna ér tillrdckligt sméa
for att vitet inte ska kunna explodera.

Den utvecklingen tror jag ligger ménga decennier framat i tiden. Jag har
svart att se den typen av produkt fore 2050. Inom de ndrmaste decennierna
kan jag alltsé inte se ndgot dramatiskt teknikskifte som i ett enda slag &ndrar
de trender vi har talat om i dag.

Robert Limmergdard, GKN Aerospace Sweden: Tittar vi historiskt ser vi att
flyget har haft en otrolig drivkraft, och vi har sett ny teknologi introduceras
intensivt hela tiden. Det &r ett av skélen till att jag brukar tala om att flyget &r
viktigt for att adoptera nya innovationer.

For att lyckas med det stora teknikspranget krévs pengar. Det &r hela tiden
en kostnad att fa produkterna pa plats just med den typen av krav vi har. Dér
tror jag inte att vi vill tumma pa kraven. Det giller att hela tiden fa ny teknik
ytterligare ett steg upp med hjélp av teknologin. En motor kostar; jag tror att
det &r ett par miljarder vi talar om. Den ska tugga frysta kalkoner och det ena
med det andra for att visa att allting fungerar.

Nar vi tittar pa den typen av investeringskostnader som ligger dér ser vi att
vi behdver ha en annan riskdelning for att fa fram ny teknologi. Vi har i bran-
schen utmaningen med att utveckla en produkt som vi far in i ett flygplan pé
8 ar, flygplanet ska tillverkas i 20 ar och sedan har vi en eftermarknad pa det
sista flygplanet. Det &r alltsé i 40—45 ar som den typen av produkt och tek-
nologi som vi utvecklar ska finnas till. I det sammanhanget &r det ett langsik-
tigt riskkapital vi talar om. For var del behover vi ldgga pengar i det korta
perspektivet, lite grann som nir man planterar skog. Sedan skordar vi pé ef-
termarknaden pa reservdelarna 20, 30, 40 ar senare.

Den insats som kan goras, och ocksa gors, av svenska myndigheter, och i
det hir avseendet framfor allt av EU, det ar att verifiera teknologin i s& kallade
demonstratorer, att testa och préva for att se vilka nya saker vi kan ta till oss,
dammsuga upp den typ av teknik som finns. Det handlar om att 6ka den typen
av satsningar pa demonstratorer. Vi gor mycket redan i dag, men jag tror att
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om man fran det offentliga ville 6ka den ambitionen skulle det ge béttre ut-
veckling.

Vilgot Claesson, Vinnova: Jag har bara ett kort tilldgg. Inom EU och édven pa
nationell niva forsoker vi skapa mdjligheter for nya idéer att komma upp och
kunna f4 finansiering, om det dr nagon ny teknologi som kan komma i friga.
Men det ar forstas inte varje dag som den typen av idéer kommer upp.

Anders Akesson (C): Ordforande! Tack for spinnande foredragningar och re-
sonemang! Robert Limmergard visade i sitt anforande hur man, som jag upp-
fattade det, med i dag kidnd teknologi och kéinda system men smartare anvénda
— alltsé rétt flygmaskin till ritt &andamal — skulle kunna reducera utslappen,
bréansleforbrukningen, mycket kraftigt och dédrmed rimligen nd de mél som
Vinnova med flera redovisade &r uppsatta till 2050.

Det hér ér ett parlament, och vér roll &r inte att teknikutveckla. Var roll dr
att genom lagstiftning skapa ritt incitament i Sverige och internationellt. Dér-
for dr min fréga till Limmergérd, Blom och Claesson: Vilka politiska styrme-
del tror ni, fran ett industriellt perspektiv, skulle styra rétt for att uppna 2050-
malen med en vixande volym av flygtrafik? Vi bejakar flygning ur ett till-
ginglighets- och utvecklingsperspektiv men vill reducera miljoméssiga, bul-
lerméssiga och andra effekter som é&r negativa. Vilka politiska styrmedel
skulle nu behdva signaleras till dem som tillverkar, utvecklar och handlar
flygplan?

Robert Limmergdrd, GKN Aerospace Sweden: Den studie jag talade om, med
bilden jag tidigare visade, handlar om ingenjdrens 6nskelista, hur vi vill opti-
mera flygplanet. Dirmed inte sagt att reseniren vill flyga pa det sittet. Aven
om vi teknologiskt kan visa vad vi skulle kunna skapa dr det inte sikert att det
ar det som efterfragas. Hér har vi en liten utmaning.

Nar det giller sjdlva incitamenten &r vi tillbaka i demonstratorpengar, alltsé
pengar for den typen av forskning dér man gar frén att ha en idé, kanske kon-
ceptuellt i form av en liten prototyp i plast som man tagit fram, till att faktiskt
vaga ta steget mot den typen av sammanhang, den typen av miljo, dér den
teknologin ska anvindas. Dér tror jag att moroten skulle vara mest effektiv.

Det finns 4ven andra delar i det hir. Jonas Akerman var inne pa flyghojd
och paverkan pa vattenbildning och liknande — cirrusmolnen. Jag tror att det
ar viktigt att vi vet vilken paverkan som skapas. Det finns alltsa en del forsk-
ning som inte har med teknologin att gora utan handlar om faktorer som fak-
tiskt paverkar hur vi ska utveckla teknologin, som ocksa behover stirkas.

Tony Wiklander (SD): Herr ordforande! Aven jag reagerar lite 6ver de stora
skillnaderna i uppfattning hos véra experter hir. Jonas Akerman tog inled-
ningsvis upp, om jag forstatt det rétt, att utvecklingen av ny teknik i stort sett
bara skulle ge oss 1,5 procent i mojlig brinslebesparing, det vill sdga nidrmast
forsumbart. Det rimmar rétt sa illa med det vi hor andra séga hér. Till exempel
utvecklar Rolls Royce nya motorer — jag forsoker folja med i fackpressen sé



gott jag kan — och dér &r det helt andra siffror man talar om. Naturligtvis kom-
mer varje flygbolag med ndgon som helst sjdlvbevarelsedrift att anamma den
teknik som ger bast intdkter och minskar branslemingden. Jag tycker att det
ar ratt naturligt.

GKN::s representant Robert Limmergard tog fram en intressant sak, att op-
timera flygplanen efter resandet. Det &r ritt enkla dtgdrder som man mera all-
mént skulle kunna vidta redan i dag, tycker en lekman i alla fall.

Sedan héller jag nog med Anna Wilson om att ifall vi inte ser till att ha den
infrastruktur som behdvs for att mota den okade efterfrigan kommer négot
annat land att gora det. Det tycker jag vore synd.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Jag tror att det var ett miss-
forstand. 1,5 procent handlar om 1,5 procents effektivisering per &r av hela
flottan. Dar uppfattade jag att det — ni andra far kommentera det — var en
ganska stor samsyn. Jag citerade Thomas Gronstedts underlagsrapport som
kommer fram till att upp till 1,5 procent per ar &r mojligt. 1,5 procent per ar
ar inte daligt. Om man jamfor med andra transportslag ér det en ganska snabb
forbattring. Problemet &r bara att just i flyget 6kar resandestrommarna si
mycket mer &n vad till exempel giller bilresandet. Man kan dnda inte halla
jémn takt med det.

Anders Blom, FOI: Jag kan lagga till en sak, men forst skulle jag vilja ga
tillbaka till den tidigare frdgan, den om teknikskifte. Jag tror att jag far korri-
gera mig sjdlv lite. Jag ténkte pa flygplan och flygmotorer, som &r mycket
mogna falt. Att géra 5—10 procents forbéttringar pa den typen av produkter &r
ett tekniskt genombrott av stor magnitud. Daremot finns det komponenter i
flygplanen som ér relaterade till elektronik, sensorer, kommunikation — den
typen av teknologi f6ljer fortfarande det man kallar Moores lag, det vill sdga
att prestanda fordubblas pa ungefir ett och ett halvt ar. Vissa delar har alltsa
en blixtsnabb utveckling, men nér det giller de fundamentala problemen ar
det svart att genomfora riktigt stora, revolutionéra teknikskiften, inte minst av
rena sidkerhetsskél. Det tar 1&ng tid att forsékra sig om att inte framtidens plan
ska haverera.

Nar det géller frdgan vad man kan gora i Sverige vill jag séga att det nog dr
ganska viélként att vi i Sverige har en forskningsparadox. Vi tar fram ménga
doktorer, men vi har inte samma omfattning i patent och nya foretag. Inter-
nationellt finns det lite liknande trender i véstviarlden. Det gar tillbaka till den
teknikmognadsskala som jag tidigare forsokte beskriva. Man har grundlég-
gande forskning pé 1ag teknikmognadsgrad, sedan har man demonstrations-
faser och sé en industriell produktion. I innovationssammanhang brukar man
kalla det mellanomradet teknikmognad 4—6 pa en 9-gradig skala. Det har kal-
lats dodens dal eftersom det har saknats finansiering, vilket gjort det véldigt
svart.

Man kan inte g8 fran grundlidggande hdgskoleforskning till industriell pro-
duktion. Det dr helt omojligt. Da hoppar man dver en massa nodvéndiga faser.
Mitt rad ar att forstérka satsningarna pa demonstratorfasen i mittenregionen i
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innovationssystemet. Det skulle ge Sverige en mycket starkare mojlighet att
positionera sig for framtida deltagande i internationella projekt.

Bengt Berg (V): Om vi ser pa de olika transportslagen flyg och till exempel
bilakning undrar jag om det finns ndgon berdkning pa méngden utslépp per
passagerare, alltsd hur forhéllandet &r mellan & ena sidan flygtrafikanter och
a andra sidan bilister inom landet.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Det finns ganska ménga si-
dana studier, och jag tror att vi kan fa lite olika uppgifter om vi fragar alla.
Jag skulle séga att det beror mycket pa beldggning i bil respektive flygplan,
vilka strackor man kor, vilken standard det &r pa bil och flygplan. Vad giller
hoghojdsutsléappen, den uppriakningsfaktorn, géller den mest for langviga
flygningar. Jag skulle séga att om tva personer aker i en modern bil ar det
oftast bittre att ika bil. Aker man ensam i bilen kan det vara ungefir likvirdigt
med flyg. Det dr den uppfattning jag tycker mig se nér vi tittar pa vetenskaplig
litteratur.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Jag kan séga att det handlar om ungefar 140 gram
per passagerarkilometer i ett flygplan fyllt till ca 80 procent. Det géller dock
inte de allra senaste flygplanen, utan de som flyger nu. Det &r snittet.

Annelie Enochson (KD): Herr ordférande! Ett kapitel i var rapport om fram-
tidens flyg &r skrivet av Tomas Martensson och handlar om flygtrafikledning.
Vi har manga regionala flygplatser i Sverige som valt att 14gga ut trafikled-
ningen pé privata aktorer for att minska kostnaderna. Nu diskuteras en éter-
reglering av trafikledningen pa flygplatser, men de regionala flygplatserna
skulle undantas. Jag ser att Peter Larsson fran Sveriges regionala flygplatser
ar narvarande hdr. Dérfor dr min fraga till honom: Kommer ni att paverkas
anda av den eventuella aterregleringen?

Peter Larsson, Sveriges regionala flygplatser: Tack for fragan! Den har varit
uppe tidigare, och det enkla svaret dr att om ACR véljer att limna marknaden
— det kan verka miérkligt for vi har 6ver 30 flygplatser som har mojlighet att i
sa fall handla upp den tjdnsten — kan vi inte gora ndgon egentlig upphandling,
utan da ar det en marknad med bara en aktdr. ACR &r i dag den enda aktdren
forutom Luftfartsverket pa marknaden. Vi vet att det fanns utléndska intres-
senter fran Storbritannien, men de forsvann for ndgra manader sedan.

Jag uppfattar ocksa fragan sa att vi hir ser mojligheterna med den utredning
om framtidens flyg som ligger pa bordet — béttre inflygningar, ldgre kostnader
och nya motorer. Det &r mojligt, men vi har ett nartidsproblem, som jag upp-
fattar finns i frigestéllningen, att om vi inte 10ser den hér frgan for vér del ar
de nya innovationerna inte mycket virda.

Vara édgare ér till huvuddelen enskilda kommuner i Sverige, och ingen av
dem har flygplatser som gér med vinst. Vi levererar tillgénglighet men inte
l6nsamhet. Det &r den enda frdgan vi under dverskadlig tid har haft mojlighet



att paverka, det vill séga att fa ned kostnaderna. Det betyder mycket for en
kommun som har stindiga underskott i en flygplats att fa ned kostnaderna
med 30 procent. Det kommer att forsvinna om man skulle aterreglera, tyvérr.

Ordféranden: Jag kan ndmna att alldeles oavsett hur det gar med lagstiftnings-
processen har Swedavia sjélvt beslutat att inte konkurrensupphandla de stat-
liga flygplatserna. Det ldget kommer alltsd att vara oférdndrat oavsett vilket
beslut riksdagen fattar.

Lars Johansson (S): Jag har en fraga i anslutning till diskussionen om att
kunna minimera utslédppen. Jag uppfattade den tidigare redovisningen, det var
vil Robert Limmergérds, sa att man kunde reducera upp till 50 procent pé
langa distanser. Det intressanta dr hur det ser ut om man tittar pa kortare di-
stanser, till exempel inom Europa, och jamfor med jarnvédgen och den utbygg-
nadstakt som nu finns. Jarnvégen &r vl tdnkt att ta 6ver mer av de europeiska
transporterna och konkurrera med flyget, vilket ur miljésynpunkt skulle vara
mer effektivt. Dessa tva fragor vill jag gérna ha kommenterade av bade Jonas
Akerman och Robert Limmergérd.

Robert Limmergdrd, GKN Aerospace Sweden: Ursikta, Lars, men jag ér lite
osiker pa vad du egentligen efterfragar.

Lars Johansson (S): Du ndmnde att man pé langa distanser kunde reducera
upp till 50 procent. Vad ar procenttalet ndr vi talar om korta distanser, till
exempel inom Europa?

Robert Limmergdrd, GKN Aerospace Sweden: Det dr oerhort avgérande vil-
ken typ av flygningar som gors, men vi ser en tendens till att flygplanen blir
storre och storre. Luftrummet &r ju ganska titt, vilket for en hel del av kon-
cepten i framtiden innebér att man vill ha in sd ménga passagerare som mdjligt
vid varje start och landning. Samtidigt vill jag sdga att den typen av flygplan
som vi jobbar med vildigt sillan har en kortare rutt &n 100 mil. Jag kan inte
ge dig ndgon exakt siffra, men jag kan sdkert leta fram ett antal studier pé hur
det skulle kunna se ut for den typen av flygplan.

Thomas Grénstedt: Jag tinkte lite grann kommentera de olika sdtten att na
effektivitetsforbattringar. Det som Robert visade géllde framfor allt langa
strackor. De brinslevolymer som forbrukas i dag forbrukas till 60—70 procent
pa langa strackor. Det dr alltsa ett ganska relevant angreppssitt. Det visar vad
man kunde gora inom ATM. Sedan finns det motsvarande effektivitetsfor-
battringar som kan goras pa flygplan och motorer. Jag tycker att det i vara
underlagsrapporter finns stdd for att forklara vilken teknik som skulle kunna
inforas pé kortare distanser.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Jag kan kort ndimna att man kan gora ganska
mycket i Sverige och i Europa, om vi tdnker pa de kortare resorna. I Europa
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handlar det mycket om att vi far ett effektiviserat luftrum sa att vi kan férkorta
flygvdgarna. Det &r ett jéttestort projekt som pagar i EU. Men nagon sade att
det dr som en hégring, att ju ndrmare man kommer desto ldngre bort verkar
det vara. Det &r ett mycket viktigt projekt.

Man kan ocksa arbeta med sjdlva infrastrukturen pé flygplatsen, att man
taxar snabbare, att man i stillet kor med el pa flygplatserna. Det finns ménga
sma saker man kan gora som, nir man ldgger ihop dem, blir en ganska stor
minskning.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Jag uppfattade att den andra
fragan handlade om jarnvédgen, om jarnvégen kan ersitta flyget i Europa. Dar
skulle jag sdga att den absolut har en potential. Sedan kanske man ibland
overdriver for som vi hort sker en stor del av flygningarna och ddrmed utslédp-
pen pa ganska langa distanser. Det ar vildigt olika i olika lander, men kanske
kan i stora drag 10-20 procent av flyget erséttas med jarnvégstransporter,
kanske lite mer. Alla forbattringar av den typen ar viktiga. Det finns inte en
enskild 16sning pa det problemet, utan det behovs en méngd dellgsningar.

Jessica Rosencrantz (M): Herr ordforande! Tack till alla talare for bra fore-
dragningar! Jag har en friga om de internationella avtalen. ICAO ndmndes
tidigare av Transportstyrelsen, och de deltar ju med en representant i de for-
handlingarna. De flesta hdr kan nog konstatera att flyget behovs men att det
star infor en rad miljdutmaningar. Nationell sjélvspikning i all &ra, men det
16ser inte klimatutmaningarna hur mycket vi dn reglerar, beskattar eller stiller
krav bara pa den nationella sidan. Min fradga dr — ni var lite grann inne pa det
tidigare — vad vi kan vénta oss av de marknadsbaserade styrmedlen pa inter-
nationell niva. Nagonstans i slutindan behovs dven de.

Nir EU inforde sitt system initialt, nér alla in- och utflygningar omfattades,
blev det ett ramaskri fran andra lander, inte minst frin USA. Aven om det
naturligtvis inte gar att exakt sia om framtiden undrar jag om man kan séga
nagonting om framgéngsutsikterna for en dverenskommelse i ICAO.

Ingrid Cherfils, Transportstyrelsen: Det &r som sagt ganska svart att sia om.
Jag tror att vi nu har ett momentum, att ICAO faktiskt kan komma fram till
globala 16sningar nér det géller marknadsbaserade styrmedel. Det finns ett
antal lander som é&r starka motstandare till en global 16sning, ndmligen de
stora ldnderna Brasilien, Kina och Indien. Det gor att inte heller USA gar med
pa en global 16sning, och om vi inte far med oss USA far vi inte med oss
resten.

Nu pégér intensiva diskussioner, och sakta men sidkert borjar man hitta 16s-
ningar for att uppna nagonting 2016. 2016 ar slutdatumet. Om vi inte da nar
en global 16sning kommer vi att ha regionala 16sningar inte bara i Europa utan
ocksé i andra delar av vérlden, vilket dr en forsdmring jamfort med en global
16sning. Det &r ett hrt tryck for att hitta en 16sning.

Samtidigt kan ségas att Europa &r véldigt forsvagat i de diskussionerna efter
det forslag som man lade fram. Vi &r alltsé starkt beroende av andra lander



for att na fram till en 16sning som ocksa kan accepteras av Europaparlamentet.
Det ar dér vi star i dag.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Fragan ar hur kraftfulla styr-
medel man kommer att komma fram till. En indikation ges av de protester
som kommit mot flygets inlemmande i EU:s handelssystem. D4 ska vi komma
ihag att priset pa utslappsritter har legat pa i storleksordningen 5-10 6re per
kilo koldioxid. Det kan jamforas med skatten i vigsektorn i Sverige som &r
108 ore. Trots den 14ga nivan har det varit starka protester frdn ménga lédnder,
som Ingrid beréttade. Det ger en ganska pessimistisk bild av vad man kommer
att komma fram till. Man kanske kommer fram till ett ramverk, men jag &r
radd for att nivaerna, kraftfullheten, kommer att vara vildigt lag.

Annika Lillemets (MP): Vi talar i dag om héllbarhet och har fokus pa miljo-
aspekten. Men hallbarhet handlar ocksa om hélsa och sociala hdnsyn. Det som
ar bra for miljon &r oftast bra dven for hédlsan, men som framgar av rapporten
kan det ibland uppsta konflikter.

Konflikten mellan minskat buller och minskade koldioxidutsldpp har
nidmnts. Jag undrar hur ni tycker att det kan och bor hanteras. Hur styr vi mot
héllbarhet nér det géller att minska lokala milj6- och hilsoproblem som buller
och luftféroreningar och dven konflikten vad géller biobrénslen och matpro-
duktion? Ar det nigot som ni anser kan limnas till marknaden? Eller vilka
politiska initiativ anser ni behovs?

Robert Limmergdrd, GKN Aerospace Sweden: Ur ett foretagsperspektiv kan
man konstatera att de avvigningarna &r precis det som ligger i ingenjorens
utmaning. Buller eller energieffektivitet? Jag tror att det viktiga dr att man ar
tydlig. Om det sedan &r fran politiskt héll eller fran konsumenthall spelar
egentligen inte sa stor roll for oss som ska utveckla det. Det viktiga &r att vi
vet vad det dr som ar prioriterat. Svarigheten hér ar tidsperspektivet. Vi jobbar
med den teknik som kommer att sitta i flygplanen under léng tid framdver.
Den avvigningen behover alltsd vara vildigt enkel att folja.

Anders Blom, FOI: Jag kan forsoka svara pa fragan om buller. De uppsatta
maélen for 2050 &r mycket offensiva, och den forskning som bedrivs fokuserar
pa nagra olika saker. Det forsta dr naturligtvis att identifiera de delar pa flyg-
planen som ger upphov till buller. Motorn &r ganska uppenbar. Men det blir i
samband med landning oftast mycket buller fran landningsstéllen nér de fills
ut. Dér finns det stora mgjligheter att forbéttra stromning och fa in damp-
ningar som reducerar bullret.

Den andra delen som &r uppenbar ar hur man flyger in till landningsbanor.
Man kan utnyttja vindférhallanden for att kraftigt reducera det uppfattade
bullret for dem som bor i nirheten till exempel.

Man mdter buller i decibel pé en logaritmisk skala. Den &r ganska diffus nér
det giller hur man uppfattar buller. Det finns en perceptionsfriga relaterad till
buller. Exempelvis upplever ungdomar som gar pa en popkonsert mycket
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hogre nivéer. Det uppfattar de positivt. Det finns alltsa mycket psykologrela-
terad forskning att utféra pa buller.

Sedan far man inse att en del av diskussionerna om buller blir mycket kons-
tiga. Jag trdffade haromaret forskningschefer pa flygsidan pa Nasa. De talade
om att de skulle reducera buller med 30 decibel. D& hade de inte insett att det
ar en logaritmisk skala. Det innebér att det ska vara en reduktion pa en tusen-
faktor, vilket 4r fullstdndigt absurt. Det behdvs inte. D4 ér det béttre att 1dgga
pengarna ndgon annanstans. Jag tror dirfor att bullerfrigan i manga samman-
hang é&r léttare att 19sa dn brinsle- och utsldppsfragan. Man uppfattar det lite
olika pa olika sidor av Atlanten. Jag tycker att vi har lagt mer fokus pé brénsle-
och utsldppsreduktioner i Europa, medan jag har uppfattat ett ndgot storre in-
tresse for bullerfragorna i USA just nu.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Det ar en viktig politisk fraga ocksa, sdrskilt nér
man tittar pd miljétillstand och liknande och vad man far bygga och inte
bygga i framtiden.

Nir det géller biobrédnslen finns det studier som visar att man kan ta fram
biobrénslen av alger som man odlar i havet. Vi tittar inte pa biobrénslen som
skulle konkurrera med matproduktion. Vi maste titta pd nésta generations
biobrénslen och inte pa det som inte fungerar eller dr smart i dag. Hér tror vi
att vi behdver hjdlpas at gemensamt. Flygbranschen i stort, sérskilt flygbola-
gen som koper flygbrénslet, har inte rad att sjélva tillverka eget nytt brénsle.
Det finns inte, utan detta dr nagonting som vi behover hjilp med, och vi be-
hover gora det gemensamt.

Lars Tysklind (FP): Jag har egentligen en foljdfraga kring detta med
biobrénsle. Det skrivs i rapporten att man hellre borde anvinda de biobrénslen
som finns till andra transportslag. Ar det effektivt att i detta lige med politiska
styrmedel ta in biobrénslen just i flyget sa ldnge vi 4nda har ett stort utrymme
for biobrénslen inom andra transportslag? Jag kan uttrycka det i lite mer klar-
text: Ska vi droppa den frdgan nédr det giller just flyget och satsa pé att man
anvinder biobrédnslen inom de andra transportslagen? Det far ju effekter.

Jag har en annan reflexion eftersom det pigér en debatt om avreglerad flyg-
ledningstjénst. Jag vet inte om det finns ndgon frdn Swedavia hér, men jag
uppfattar att de bara vill avvakta vart beslut. De vill egentligen f& en konkur-
rensutsatt flygledningstjénst pa sina flygplatser. Men detta var mer en paren-
tes.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Det dr ocksé en politisk fraga. Om man véljer att
droppa detta med nytt brénsle for flyget far man ocksé droppa kravet pa att vi
ska kunna na de forbéttringar som vi sjdlva har som mal. Om vi inte far nagon
hjélp eller om vi inte fér tillgéng till brénslen blir det svért.

Lars Tysklind (FP): Jag undrar vad man séger pd forskarsidan om detta, vad
som dr det effektivaste i ett helhetsbegrepp och var i transportsystemen man
ska anvinda biobrinslen, om man ser det transportslagsdvergripande.



Klas Nilsson, Swedavia: Swedavia fattade ett beslut 2011, tror jag, om att in-
leda en upphandling av flygtrafiktjanster. Den avbrots kort direfter med tanke
pa den osédkerhet som fanns inom omradet. Var nuvarande instéllning ar att vi
ar oerhort angeldgna om kostnadseffektivisering inom omradet. Men hur det
ska g4 till har vi ddremot ingen synpunkt pa.

Goéran Lindell (C): Jag tackar for en intressant formiddag. Mina funderingar
ar kopplade till forsknings- och utvecklingsdiskussionen och det internation-
ella perspektivet. Hir ndmndes delvis lite pessimistiska tongangar om sénkt
innovationstakt inom Europa, som jag uppfattade det. Det sades att det &r
tveksamt om vi satsar tillrdckligt och sé vidare.

Samtidigt har det beskrivits att det sker en stor utveckling av flyget i stora
delar av den nya vérlden, om man sammanfattar det sa.

Min fundering ér: Vad hédnder pa utvecklingssidan i andra delar av vérlden,
inte bara i friga om motorer eller liknande detaljer utan i friga om system,
flygplanstyper och annat? Leder utvecklingen i Indien, Kina och sé vidare till
att det utvecklas nya idéer, system och s vidare? I sa fall, har vi formaga att
ta till oss det och ta del av det i Europa?

Anders Blom, FOI: Néar man ska svara méste man néstan se pa det ur bade ett
militért och ett civilt perspektiv eftersom det skiljer mycket. Det &r mycket
svérare att bygga ett militért stridsflygplanssystem.

Som jag sade tidigare dominerar USA fullstidndigt pa den militéra sidan.
Ryssland édr pa sjdlvklar andraplats. Det finns inga andra ldnder som ens 4r i
ndrheten. I Europa ligger den engelska industrin, British Aerospace, forst i
fraga om militért stridsflyg. Néar det géller militdra system generellt ligger
Frankrike forst. Sedan kommer faktiskt Sverige som systembyggare. Tys-
karna dr med pa Eurofighter men kan inte bygga nagonting sjélva.

Tittar vi i dvriga vérlden ligger alla langt efter. Indien ligger langt efter
Kina. Kina ar det land som kommer att komma i fatt véstvarlden forst. Det &r
helt uppenbart. Men det kommer inte att ske forrén om tva generationer flyg-
plan. Det som de gor i dag ligger 14ngt efter det som vi kan i véstvédrlden. De
kan inte ens bygga egna militdra motorer. De kommer att képa dem fran Ryss-
land. Nista generation kommer att bli battre. Generationen dérefter, sig 2050
plus minus fem tio ar, kommer de att vara i fatt. Pa civilsidan, som jag nimnde
forut, satsar de oerhdrt mycket. De har 38 000 forskare. Chefen for institutet
dr vice vd i industrin. Hér dr tanken att forskningen ska resultera i civila flyg-
plan i nértid.

Jag personligen tror att de kommer att infora regler som gor att det i fram-
tiden kommer att krévas att en viss procent av alla flyg i Kina ska vara kine-
siska flygplan. De tar alltsd marknadsandelar.

Kanada och Brasilien ar redan stora pd den civila sidan. Det finns andra
lander som har potential. Det pagar utveckling i Sydkorea, Turkiet, Indone-
sien och Japan.
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Jag tror att vi har behov av en framtida konsolidering i europeisk flygtill-
verkning om vi ska vara fortsatt konkurrenskraftiga, men det &r politiskt
mycket svart att fa till detta. Jag dr Gvertygad om att konsolideringen méste
innefatta industrier som dgnar sig at militdrt flyg, civilt flyg och sdkerhetslos-
ningar for att kunna halla konkurrensen uppe till f6ljd av de stora cykliska
processer som ligger i denna bransch.

Robert Limmergdrd, GKN Aerospace Sweden: Det var en bra redovisning av
Anders Blom. Jag vill bara gora en komplettering. Tittar vi pA BRIK-landerna
ar flygforskning pé topp fem i alla dessa linder. Om man tittar pd de mer
mogna, som Anders var inne pd hér, satsar USA, Frankrike och andra lander
i Europa ocksa. Storbritannien satsar just nu 1,1 miljarder pund 6ver en sju-
arsperiod pa flygforskning i ett nationellt program.

De foretag i Sverige som har verksamhet inom flyg har i dag 1,3 procent av
den globala marknaden. Men vi ska komma ihag att det &r ett svenskt styrke-
omréde. Vi dr per capita bast i virlden. Vi har alltsa en mycket stark position.
Men eftersom detta dr en teknologibransch dr konkurrensen mycket tuff.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hégskolan: Jag tinkte svara pa Lars
Tysklinds frédga om biodrivmedel och om man ska ha en kvotplikt. Det dr en
vildigt svéar friga. Som Martin Hagstrom och flera andra har konstaterat ar
det sdmre energiverkningsgrad och sdmre kostnadskalkyl p4 biobaserat flyg-
brénsle jamfort med andra drivmedel i transportsektorn. Man far dérfor ta sig
en funderare. Jag tycker definitivt att man ska bedriva forskning pé detta, men
det dr tveksamt om man av dessa skél ska introducera det storskaligt.

Man kan ocksa fundera pa var man anvénder bioenergi bést 6ver huvud ta-
get. Man far ungeféar dubbelt sa bra klimateffekt om man anvander en viss
energiméngd biobrénsle i ett kolkraftverk i stéllet for att anvdnda biodrivme-
del i transportsektorn.

Vi forskar mycket om transportsektorn. Men det giller att ha ett brett
systemperspektiv i det hela. Man kan ténka sig en export till Tyskland i stallet
for naturgas fran Putin. Det skulle kanske vara en ganska bra klimatitgérd
och sdkerhetsatgérd, vad vet jag. Det géller alltsd att ha ett brett systemper-
spektiv. Men det dr ingen enkel fraga.

Bengt Berg (V): Om vi ér 6verens om denna nddvéndiga omstillning infor
framtiden, kanske 2050, med minskade utslédpp av koldioxid, mindre drab-
bande vaxthuseffekter och mindre negativa klimatforandringar, hur ser da den
realistiska agendan ut for flyget? Det dr tre absolut nodvéndiga punkter och
atgérder.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Det var en ganska vid friga.
Vi har redan varit inne pa detta, alltsd att man verkligen behdver satsa pa
tekniken. Den dr jatteviktig. P4 langre sikt kanske ocksd biodrivmedel kom-
mer att spela en viss roll, men inte sé stor, for flyget.



Sedan handlar det om resandevolymerna. Det dr mycket svéart att forena en
dkning pa 4-5 procent per ar med de 1angsiktiga klimatmalen. Aven om alla
andra sektorer kommer ned till noll kommer det att vara svért att né tvagra-
dersmélet. Det finns en tendens hos olika samhéllssektorer. Alla foretradare
for en viss samhéllssektor sdger: Var sektor ar véldigt viktig, och just hér &r
det svart att minska utsldppen. Men de andra sektorerna kan nog gora det.
Detta maste man vara lite uppmiérksam pa. Samtidigt ar jag ganska overtygad
om att om man ser flygets andel av utsldppen i dag i samhéllet och flygets
andel i ett hallbart samhille kommer flygets andel att vara mycket storre i ett
hallbart samhélle. Men flygets andel kan knappast vara dver 100 procent, och
den kanske inte ens kan vara riktigt nidra 100 procent eftersom andra sam-
hillssektorer har sina behov. Da kanske man kan rékna ut sjdlv ungefar vad
som behovs. Skulle flyget 6ka med 1,5 procent per ar skulle man kunna hélla
bréansleforbrukningen ungefér konstant.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Jag skulle vilja sdga att det handlar om tydliga
politiska riktlinjer sa att vi vet vad vi har att forhélla oss till framéver. Flyget
véxer, men det dr inte i var del av vérlden. Det som vi kan gora ir att genom
teknisk utveckling vara med i dessa nya program och se till att det blir ett
mycket battre och mer hallbart flyg. Det dr dir som vi kan paverka. Vi kan
inte pdverka vem som flyger i Kina och Indien. De kommer att flyga. Vért
ansvar 4r att se till att det blir béttre flyg. En viktig del framdver ar biodriv-
medel.

Annelie Enochson (KD): Jag vill rikta min fraga till Anna Wilson. Du sade i
ditt anférande att man kommer att runda Europa eftersom man inte far landa
dér. Jag tror att vi alla vill behalla och dven utveckla vér vilfard. Du sade
ocksa att tillgénglighet har direkt effekt pa landets konkurrenskraft. Det var
minus 12 procent i Stockholm och plus 32 procent i Oslo, tror jag att du
ndmnde. Du sade att vad ni 6nskar 4r tydliga politiska riktlinjer. D4 skulle jag
vilja att du d&nnu mer preciserar hur vi ska kunna gé fran minus 12 procent till
kanske plus 12 procent, sé att man inte rundar Sverige ocksé?

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Det handlar forst och framst om att Arlanda far
ett bra och modernt miljétillstand. Det 4r ingenting som ni just nu kan besluta
om. Men det dr en mycket viktig del i detta. Denna minskning handlar om att
vi har tappat direktlinjer. Direktlinjer 4r bra for ett lands ekonomi. En direkt-
linje innebér ofta en direkt 6kning av BNP. Det gor att det &r mycket enklare
for foretag att komma hit och att det &r enklare for oss att komma ut i vérlden.

Var 6nskan &r att det tas fram en nationell strategi och handlingsplan for
luftfart. Det skulle innebéra att vi tillsammans gér igenom och tittar pa de
olika bitar som finns inom luftfarten och forsoker hitta de absolut bésta 16s-
ningarna pd de utmaningar som vi ser framdver. Svenska flygforetag har en
forsdmrad konkurrenssituation jimfort med hur det fungerar i andra lénder.
Det finns verkligen saker som vi skulle kunna dndra pa.

2013/14:RFR23

37



2013/14:RFR23

38

Leif Pettersson (S): Anledningen till att flyget 6kar sd mycket i Sydostasien
ar att arbetskraften finns dér. Arbetskraften flyttar mellan olika ldnder, exem-
pelvis mellan Mellanostern och Filippinerna. Géstarbetare i de olika landerna
vill aka hem dé och da. Vi vet ocksa att fodelsetalen i Europa gor att vi har
arbetskraftsbrist i snart sagt alla ldnder, dven i Sverige, inom i stort sett alla
sektorer inom en inte alltfor avldgsen framtid. Redan i dag finns det sddana
flaskhalsar.

Hur ser ni mot bakgrund av det pa pastdendet att man kommer att runda
Sverige, om det faktiskt dr sa att vi kommer att plocka hit ménniskor frén
andra linder? Kommer inte det att stélla helt andra krav pa oss att fundera pa
langdistansflygningar och hur vi vill vara en del av vérlden helt enkelt? Vi
kan ju inte lasa in Sverige och létsas att utlandet inte finns.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Sjalvklart ar det jatteviktigt att vi som land kan
locka talanger att flytta till Sverige. Teknikdrivande féretag som &r med och
skapar framtiden &r oerhdrt viktiga. Det blir mycket svart om vi har en be-
gransad tillgdnglighet. Da kommer man att gora det nagon annanstans. Men
hér handlar det faktiskt inte bara om flyg. Det handlar ocksd om vad man har
for forutsattningar att driva foretag och att anstilla. Arbetskraftsinvandring dr
en viktig fraga framover. Da behover man ocksa se over arbetsmarknadspoli-
tiken. Allt hinger ihop. Det 4r inte nigra silor, utan vi behdver nagon sorts
overgripande idé om vart Sverige ska ta vigen. D4 ér tillgénglighet en kon-
kurrensfaktor, men det behdvs fler beslut dn sa.

Sten Bergheden (M): Forst och fraimst dr Sverige ett stort och glesbefolkat
land, och vi behover vart flyg. Vi behover det for vara foretag och for vara
turister. Vi ser att Kina nu bygger 100 flygplatser for att skapa tillvéxt och att
Danmark bygger ut. Vi talar ocksé om att det finns risk for att man kommer
att flyga 6ver Sverige om vi gor fel saker har.

Det talas ocksd om skatt och styrmedel for att uppnd mélen hér. Vi har gjort
en utredning och kommit fram till att en flygskatt skulle kunna innebéra un-
gefdr 10 000-20 000 forlorade arbetstillfdllen i Sverige. Jag vill darfor stilla
en friga till Anna Wilson. Om Sverige skulle infora en ensidig flygskatt har i
Sverige, for att uppné ndgon form av klimatmal hér i Sverige och som egent-
ligen inte drabbar den 6vriga virlden utan bara Sverige, hur ser ni pa det?

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Jag skulle vilja sdga att det inte ar sérskilt smart.
Koldioxidutsldppen fran svenskt inrikesflygresande star for ungefér 1 pro-
cent, och de dkar inte. Inrikesflyget dkar lite grann, men utsldppen okar fak-
tiskt inte.

Nej, jag tror inte att det dr smart, darfor att det skulle drabba fler sektorer dn
bara flyget. Det skulle sérskilt drabba turist- och besdksndringen. Det finns,
som jag sade tidigare, rapporter om undersokningar. De visar att ndr man bo-
kar sin flygresa véljer man resmdl mycket utifrén var det dr billigt. Om det
blir en ensidig svensk flygskatt kanske folk véljer andra resmél. Varfor ska
man &ka till Stockholm nér man lika gérna kan é&ka till Oslo eller Képenhamn



och shoppa? Vért land dr fantastiskt. Men det finns andra fantastiska lander
ocksa. Jag tror att det vore lite grann som att skjuta sig sjdlv i foten med en
hagelbdssa. Detta kommer att drabba manga fler 4n vad man var ute efter fran
borjan. Det kdnns mer som en ideologisk fraga &n som en miljéfraga.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Det som man ska komma
ihag i dag &r att man for utrikesflyget har ett totalt momsundantag. Fragar
man vilken ekonom som helst konstaterar de att om man har olika momssatser
leder det till stor ineffektivitet i ekonomin. Man fér stora samhéllsekonomiska
forluster. Jag dr inte expert pa det omradet, men jag har hort manga tala om
det. Detta gor att det dr ndgonting som man maste ta hdnsyn till ndr man fun-
derar pa detta. Man jamnar ut spelplanen om man skulle ha en skatt som er-
séttning for momsen. Det &r inte sa enkelt.

Anders Akesson (C): Jonas Akerman forde ett resonemang om miljeffektivi-
tet i fraga om flyg visavi tag. Lagger man till funktionaliteten tillgdnglighet
och haller sig inom landet och har ett hela-landet-perspektiv pa detta kan jag
ta mig sjdlv som smalédnning och Kalmarbo som exempel. Nér det giller for-
utsittningarna for Kalmar, Sméland och Stockholms- och Milardalsregionen
att interagera med varandra kan vi ta ett helhetsperspektiv pa detta.

Om man bygger en tigtransport som motsvarar tillgéngligheten med flyg,
som jag i dag nyttjar, vad blir da den totala effekten, om man ldgger pa en
miljokalkyl? Det handlar i realiteten om ett hoghastighetstagsystem dver hela
landet for att uppné den funktionalitet som inrikesflyget har for att man ska
fa en tillgénglighet 6ver hela landet. Om man da gor en miljokalkyl pa det
och tar in alla effekter, vad dr da det troliga utfallet av den kalkylen? Jag
tycker att det dr s som man maste resonera.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Héogskolan: Jag héller med om det. Jag
skrev for tva ar sedan en vetenskaplig artikel och tittade pa en ny hoghastig-
hetsbana mellan storstadsregionerna i Sverige. D4 har vi tittat pa ett livscy-
kelperspektiv. Man maste ta hinsyn till att bade vigbyggen och jarnvagsbyg-
gen ger en hel del energianviandning och utslipp vid byggandet. Vad vi kunde
se i denna studie var att man trots det fick mycket stora miljovinster. De sam-
héllsekonomiska kalkylerna p& denna investering visar lite plus och lite mi-
nus. Men miljomaéssigt dr det antagligen en bra investering.

Det som man ska komma ihag ar att detta géller storstadsregionerna och
mellan dem. Skulle man bygga hdghastighetsjarnvag i glesbefolkade omra-
den, om det inte finns ett underlag for godstransporter utan bara persontrans-
porter, da kan denna kalkyl bli annorlunda. Om man hérdrar det hela kan man
séga att nar det giller Norrland och Gotland, kanske Sméland och Varmland,
kommer flyget alltid att ha en mycket viktig roll. Men i de mest befolkade
delarna av sddra Sverige kan nog jarnvigen ta ganska stora marknadsandelar.
Det giller alltsa att ha ett helhetsperspektiv. Flyget har definitivt sin roll dven
inrikes.
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Anna Wilson, Svenskt Flyg: Vi far inte glomma att det inte &dr sérskilt ménga
ménniskor som bor i Sverige. Det finns andra forskare som séger att det inte
gér att rdkna hem detta samhéllsekonomiskt och knappt miljomaéssigt heller.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hogskolan: Som jag sade hamnar de sam-
hillsekonomiska kalkylerna pa lite plus och lite minus. Det ar inte sjédlvklart
en bra investering, men det ar inte heller en dalig. Det som man ska komma
ihag nér man tittar pa befolkningsunderlaget &r att om man bygger en ny hog-
hastighetsbana dkar man kapaciteten vildigt mycket pa4 den gamla banan for
godstransporter. Vi har mycket tung basindustri i Sverige och manga gods-
transporter som behdver ga pa jarnvag och kanske gérna flyttas dver fran last-
bilstrafiken. Det géller alltsé att ha bada dessa perspektiv i kalkylen.

Annika Lillemets (MP): Bade fossilbrénslen och biobrénslen &r dndliga resur-
ser. Aven med en god teknikutveckling mot energieffektivare flygplan och si
vidare undrar jag om brénslebristen helt enkelt inte kommer att medfora att
flygandet minskar eller i alla fall stannar av med tanke pa peak oil och lik-
nande.

Anna Wilson, Svenskt Flyg: Man brukar séga att den sista droppen brénsle
formodligen kommer att sdljas till ett flygbolag. Men redan nu tittar man fak-
tiskt pd mojligheten att flyga med hjilp av solenergi. Man forsoker hitta nya
metoder. Jag tror inte att nagon egentligen vill vara beroende av olja, men vi
ar det 1 dag. Vi tittar saklart pa helt andra sitt att flyga. Men just nu ér det inte
mojligt att gora det med de stora tunga flygplanen.

Jonas Akerman, Kungliga Tekniska Hégskolan: Ur klimatsynpunkt skulle
man kunna séga att vi tyvérr kanske inte far s& mycket energibrist. Vi kanske
har peak conventional oil, men det finns mycket okonventionell olja, till ex-
empel oljesand i Kanada. Den &r betydligt virre ur klimatsynpunkt. Det blir
vildigt stora utslapp vid utvinningen. Tyvérr kan vi nog inte forlita oss pa att
det reglerar det hela.

Vice ordforanden: Det har varit en mycket intressant formiddag. Jag satt hér
och néstan dnskade att vi skulle ha haft lite mer tid. Nér de inbjudna talarna
borjar debattera lite grann internt dé kénns det att det &r hogt i tak och att det
blir spannande.

Jag vill rikta ett stort tack till talarna och till riksdagsledaméterna som har
stéllt manga fragor. Jag vill slé ett slag for den rapport som trafikutskottet har
gjort och som foranleder denna utfragning. Den heter Framtidens flyg. Dér
tas manga av de fragestdllningar som har diskuterats har i dag upp. I samman-
fattningen stdr det att man bedomer att ndgra nationella regler inte kan pé-
verka det nationella flyget. Det &r ett ganska starkt konstaterande. Men vi hoér
ocksé att det finns mojligheter till globala tgérder om man nu tror pé teknik-
utveckling och sé vidare. Det dr viktiga frdgor, och jag tror att vi fir anledning
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att dterkomma. Flygfragor ligger ndmligen alltid néra hjartat oavsett om man
inte tycker om flyg eller om man dlskar flyg.
Tusen tack och pa aterseende.
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BILAGA

Bilder som Jonas Akerman visade under sin presentation vid hearingen om
framtidens luftfart — Har vi luft under vingarna?

Flyget och klimatet

Jonas Akerman

Avdelningen for miljostrategisk analys — fms /KTH

Disposition

1. Flygresandets utveckling

2. Klimatpdverkan fran flyget

3. Potential fér battre flygplansteknik och nya branslen
4. Dagens styrmedel fér flyget

5. Flygets internaliseringsgrad och momsnivier
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Utrikesflygets utveckling

(miljoner
passagerare)

FFIFLLI ST ST F "

Nagra prognoser for flygresande

Globalt, passagerar-km:

ICAO: Fram till 2025 4,6% tillvaxt per ar
Airbus: Fram till 2032 4,9% tillvéxt per ar
Boeing: Fram till 2032 5,0% tillvaxt per r

Avresande passagerare fran svenska flygplatser:

Transportstyrelsen:
- Totalt: 3% mellan 2013 och 2017
- Utrikes: 4,5% mellan 2013 och 2017
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Upprakningsfaktor for flygets totala
klimatpaverkan i forhallande till den fran CO2

Betydande osdkerhet. Dagens basta vetenskapliga
kunskap ger:

GWP (100): 1,9-2,0 (Lee et al., 2010; IPCC, 2013)

GWP (20): 4,3-4,8  (Lee et al., 2010)

Kallor: Lee, D.5,, Pitari, G., Grewe, G., Glerens, K., Penner, 1.E,, Petzold, A., Prather,
M.)., Schumann, U., Bals, A., Berntsen, T., lachetti, D., Lim, L.L., Sausen, R.,
2010.Transport impacts on atmosphere and climate: aviation. Atmospheric
Environment 44 (2010) 4678-4734.;

Stocker, T.F., 2013: Technical Summary. In: Climate Change 2013: The Physical
Sclence Basis. Contribution of Working Group I to the Fifth Assessment Report of the
Intergovernmental Panel on Climate Change

Utsldpp av vaxthusgaser fran “Svenskt flygresande”
(Faktor 1,9)

Produktionsperspektiv: ca 5,4 miljoner ton CO2-ekv. (2013)
Konsumtionsperspektiv: ca 8,5 miljoner ton CO2-ekv. (2006)

Utslépp av vaxthusgaser fran det svenska
personbilsresandet:

11 miljoner ton CO2-ekv. (2013)

Killor: Lee, D.S. ¢t al 2010. Transport anpacts on stmosphers snd chmate: sviation. Atmospheric Environment 44 (2010), 4678-4734;
Alcerman, 1., 2012, Chmate impact of iternational travel by Swedish residents. Journal of Transport Geography 28 (2012) §7-93 ;
Trafikverket, 2013, PM- Minskade utslipp av vixthusgaser frin vigtrafioen; TrafSicanalys, 2013. Civil aviation 2012

(hittp:trafa. se'PageDocuments Luftfant_2012 pdf)




Flygets klimatpaverkan matt som andel av
manskliga utslapp

* Andel globalt (enbart CO2): 2-3%
» Andel globalt (alla vaxthusgaser): 4-5%

« Utslapp fran svenska befolkningens flygresande som
andel av totala svenska utsldpp: ca 10%

Killor: Lee, D.S. et al, 2010. Transport impacts on atmosphers and cmate: aviation.
Amospheric Emvironment 44 (2010), 4678—4734; Akerman, 1., 2012. Chmate impact of
international travel by Swedish residents. Journal of Transport Geography 18 (2012) 57-93

Potential for brénslesnalare flygplan

"Om inte mycket radikal teknik férs in de narmaste decennierna
ar det dock inte troligt att effektiviseringstakten blir stérre
4n 1.5%. Detta ar en optimistisk uppskattning som bygger
pa att den befintliga flottan i hég takt ersitts med modern
teknik, att ny teknik och innovationer inférs i hég utstrackning
samt att driften av flygplanen ytterligare effektiviseras (22).

Darav kan man d3 géra uppskattningen att behovet av
flygbrénsle kommer att 6ka med 2.5-3.5% per &r under de
narmaste tva decennierna”

(Grénstedt, 2014)

2013/14:RFR23
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Potential att minska flygets
brénsleférbrukning per person-km
per ar fram till 2050.

* Grona inflygningar: 0,1%

+ Genare flygvéagar: 0,1%

» Bransleeffektivare flygplan: 0,5-1,5%
+ Hoégre beldggning: 0-0,1%

Totalt mojlig bransleeffektivisering: 0,7-1,8%

Killor: Macintosh och Wallace, 2009; Owen ct al.,
2010; Gronstedt, 2014; Martensson, 2014,

ﬂ Nagra prognoser for flygresande

Globalt, passagerar-km:

ICAO: Fram till 2025 4,6% tillvaxt per 3r
Airbus: Fram till 2032 4,9% tillvaxt per 3r
Boeing: Fram till 2032 5,0% tillvaxt per 3r

Avresande passagerare fran svenska flygplatser:

Transportstyrelsen:
- Totalt: 3% mellan 2013 och 2017
- Utrikes: 4,5% mellan 2013 och 2017
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Fornybart flygbransle

“Aven om det idag finns tekniskt godkanda
fornyelsebaserade flygbréanslen ar b3de kostnader och
energidtgdng hégre vid tillverkning av flygbrénsle frén
biobaserade utgangsmaterial dn for motsvarande
branslen fér andra dandama3l, som marktransporter,
kraft- eller vérmeverk. Det ar darfor idag mer
kostnads- och energieffektivt att anvianda
fornyelsebara drivmedel inom andra transportslag
an luftfarten.”

(Hagstrém, 2014)

Betalningsvilja for fornybara alternativ till
flygbransle och diesel.

{kr/liter)
10 <
9 4
8
71 ® CO2-kostnad inkl
6 - moms
i ® Branslekostnad exkl
3 . skatt
2 +
1 4
0 4

Fossilt flygbransle  Fossil diesel

2013/14:RFR23
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Regeringens proposition
2012/13:25

transportsystem

"En samhallsekonomiskt effektiv anvandning av

Investeringar for ett starkt och hallbart

transportsystemet forutsatter att alla transporter pa
sikt betalar for de kortsiktiga marginalkostnader
som de ger upphov till (full internalisering). Nastan
inga transporter betalar i dag avgifter och skatter som

tacker dessa kostnader.”

ﬂ Icke-internaliserade kostnader enligt
Trafikanalys, 2013 (Regeringsuppdrag)

Kr per personkm Pb Pb Buss Person- Fiirje-

bensin diesel  diesel tag trafik trafik
Infrastruktur 0.01 0.01 0.01 0.03-0.04 0.07-0,10
Olyckor 0.10 0.10 0.06-0.11 0.01 0-0.01 0.06-0.15
Koldioxid 0.14 0.1 0.04-0,07 0.002 024 0,36
Ovriga emissioner 0.04 0.04 0.05-008 0003 0.20 0.02-0.06
Buller 0,06 0.06 0.01-0.07 0.01-0,03 0.02-0.03
Total extern 0.35 0.32 0,19-0.29 0.05-0,09 0.44.045 053070
marginalkostnad
Internaliserande 0,32 0.20 0.06-012 005 0,29 0,39
skatter/avgifter e ———— = S )
Icke-internaliserad _ 003 0.12 0.13-0.18 0005004 0,150,166 014031 _
kostnad —— S RESTOER STeS ——
Intemaliseringsgrad 90 % 62 % 3241 % 50-89 % 64 % 56-73 %
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{SEK/kg CO,-eq.)
12

1
08
06
04

0,2
0 = -

Sjétransporter Flyg Industrii ETS Bensinbil

+ Flyget ligger enligt Trafikanalys i toppen vad géller
icke-internaliserade marginalkostnader.

» And3 raknar Trafikanalys inte in flygets totala
klimatpaverkan.

+ Man kompenserar heller inte for att det
internationella flyget &r momsbefriat.
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n Olika moms for olika sektorer
30%
25%
20%

15%

10%
. ]
0%

Utrikesflyg  Inrikes flyg Mat Generell

Skillnad mellan (1) full internalisering av
' marginalkostnader samt inférd moms och (2)

dagens beskattning.

dag ar hogre an

Moms 6% Moms 19% Moms 25%

Sthim-Malmé, 530 15-73 kr 67-133 kr 91-161 kr
km
Sthlm-London, n.a. 191-243 kr 229-277 kr
1460 km
Sthim-Tel Aviv, n.a. 610-662 kr 691-745 kr
3300 km
Sthim-Bangkok, n.a. 1792-1 828 kr 2 007-2 045 kr
8200 km
Kiilla: Ak J.. 2013 Nationella styrmede] for att minska klimatpéverkan frin innkes och
utrikes flyg. Underlagsrapport till utredningen om fossilfri fordonstrafik, N 2012:08
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Slutsatser

« Branslesnalare flygplan &r viktigt men flygets
brénsleférbrukning kommer fortsitta 6ka om dagens
resandeprognoser uppfylls.

+ Det &r billigare och ger mindre energifériuster att
anvénda fornybara drivmedel i andra sektorer.

« Skillnaden &r stor mellan (1) full internalisering av flygets
marginalkostnader samt inférd moms och (2) dagens
beskattning.

2013/14:RFR23
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Bilder som Ingrid Cherfils visade under sin presentation vid hearingen om
framtidens luftfart — Har vi luft under vingarna?

Vilket arbete bedrivs internationellt
och inom EU nar det galler luftfartens
framtid?

" TRANSPORT
A STYRELSEN

Vad ar luftfartens framtid?

+ Flyget kommer att fortsatta oka — och oka kraftigt
- Antalet passagerare kommer att mer an fordubblas 2030
- Antalet avgangar kommer nastan att fordubblas 2030

+ Teknikutvecklingen och andra innovativa |l6sningar
- Ar de kommersiellt gangbara?
- Satter certifieringsprocessen hinder i vagen?

« Har det internationella samfundet, medlemslanderna ,
behodriga myndigheter kapacitet att mota framtidens
utmaningar?

p U TRANSPORT
A STYRELSEN




Behovet av utveckling

« Teknikutveckling av motorer och flygplan
- Forbattringar rorande flygvagar, luftrum och flygtrafikledning
« Anvandande av biobransle for flyget

+ Reglering genom marknadsbaserade styrmedel

For att de uppsatta klimatmalen ska nas

}‘ TRANSPORT
4 STYRELSEN

Nya samt uppdaterade ICAO-standarder

ICAO tar fram certifieringsstandarder for produktion av flygplan.

- En helt ny standard fér CO, ar pa gang. Ett beslut fattas
troligtvis 2016.

Ny bullerstandard antagen som skarper kraven med 7 decibel

« Ny standard for icke flyktiga partiklar analyseras

" TRANSPORT
4 STYRELSEN

2013/14:RFR23
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Flygbuller — nu och i framtiden

.

Drygt 21 miljoner manniskor exponeras for flygbuller over 55 dBA
i hela varlden. Ar 2036 beraknas denna siffra oka till 27-34
miljoner manniskor.

| Sverige idag exponeras ca 15 000 personer for flygbuller ver
flygbullerniva 55 dBA (gallande riktvarde i Sverige).

En utmaning i framtiden att géra avvagningar mellan buller och
koldioxidutslapp med kommande teknikutveckling.

}‘ TRANSPORT
4 STYRELSEN

Alternativa branslen

Intensivt arbete pa global, europeisk, nordisk och svensk nationell
niva for att fa till stand kommersiell produktion av biobranslen for
flyget.

Priset pa biobransle for flyget ar idag ca 3 ganger dyrare an
vanligt jetbransle.

" TRANSPORT
A STYRELSEN




Luftrummet

9 etablerade FAB .-

UK/IRL och DK SE FAB —
forst ut att etableras (2009)

och har darmed ocksd
kommit langst for att mota
kommissionens krav.

B Y TRANSPORT
4 STYRELSEN

SESAR (Single European Sky ATM

Research)

+ Det gemensamma europeiska luftrummet stéds av SESAR
(Single European Sky ATM Research) nar det galler den tekniska
utvecklingen
- | SESAR deltar industrin, Kommissionen, medlemsstatemna,

Eurocontrol m fl.
- 6 gemensamma pilotprojekt (common pilot project)

« |ICAO har antagit en vagvisning for utveckling av flygtrafiktjansten
globalt pa bade kort och lang sikt
- Global driftskompatibilitet har stor betydelse for utvecklingen av

SESAR konceptet

B " TRANSPORT
A STYRELSEN

2013/14:RFR23
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Flygforskning i ovrigt

+ 7 miljarder Euro investeras varje ar i europeisk
flygforskning

+ ACARE inleddes som EU-initiativ 2000 och férnyades
2011 med en vision infér 2050:
- mota marknadens och samhallets behov,
- bibehalla och utoka industrins varldsledande roll,

skydda miljo och sakra tiligang till bransle,

oka sakerheten och skyddet mot illegala handlingar,

prioritera forskning och utveckling inom omradet samt
utbildningsbehov

p U TRANSPORT
4. STYRELSEN

Hinder i certifieringsprocessen

“Hoga avgifter for certifiering | Europa hindrar en spirande indi att kla nya typer
av uftfartyg.

+Billigare at fortsatta anvanda gammal fiygmateriel med daliga mijoprestanda,

« Hindrar utvecklingen av nya konstrukti ial, navigati der, b !
hybridteknik etc,

b " TRANSPORT
A STYRELSEN




Hoga ambitioner globalt och inom EU

« Omfattande tekniskt utveckling i global harmonisering
genom ICAO och samverkan mellan SESAR (EU)
NEXT GEN (USA) CARATAS (Japan)

« Mal Europa fram till 2020
-reducerade kostnader - 50%
-mindre miljopaverkan - 10%
- bibehallen/okad sakerhet +10%
- 0kad kapacitet + 50%
- dynamiskt utnyttjande av luftrummet i samverkan med militara luftfarten

}‘ TRANSPORT
4 STYRELSEN

Fjarrstyrda torn (Remote Tower System)

En flygledare kan hantera flera flygplatser med flygtrafikledningstjanst fran en central

}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

2013/14:RFR23

57



2013/14:RFR23

58

Rymdturism i Sverige?

Upplevelseturism , forskning samt
teknikutveckling vid Spaceport
Sweden i Kiruna.

“Etablering av Europas férsta och
sjalvklara rymdupplevelsecentra och
rymdhamn som erbjuder aventyr och
rymdresor for privatpersoner och
forskare samt tjanster for akademi
och foretag”

Detta kraver ny europeisk
regelutveckling

Kiruna
i raketfart

}‘ TRANSPORT YARLDEN KAPTRLUSTAR FORSLA

4 STYRELSEN

Globalt styrmedel inom ICAO

« |CAQ har paborjat arbetet med att ta fram ett globalt
marknadsbaserat styrmedel for flygets klimatpaverkan. Beslutom
systemets utformning ska fattas ar 2016.

- Ettforslag pa systemets utformning har presenterats och ska nu
analyseras av ICAQ:s rad och av miljskommitténs expertgrupp.

- Transportstyrelsen deltar med en expert i detta arbete.

" TRANSPORT
A STYRELSEN




EU:s utslappshandel for flyget

.

Klagomal samt hot om motatgarder fran omvariden har lett till att
omfattningen av flygets deltagande i EU:s utslappshandelssystem
ses over.

Det forslag som nu ar uppe for omrostning innebar i korthet att
endast flyget inom EU kommer att omfattas av
utslappshandelssystemet till och med ar 2016.

}‘ TRANSPORT
4 STYRELSEN

2013/14:RFR23
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Bilder som Anders Blom och Vilgot Claesson visade under sina presentat-
ioner vid hearingen om framtidens luftfart — Har vi luft under vingarna?

VINNOVA

Vilken forskning bedrivs pa
luftfartsomradet inom Sverige och
internationelit?

Trafikutskottet 2014-04-03

Anders Blom
FOI/SIO Flyg

Vilgot Claesson,
VINNOVA, Transportenheten

Oversikt av presentationen

* Internationell utblick

* Trender och utmaningar

* ACARE och europeisk flygforskning

» EU:s ramprogram

« Ovriga vérlden och internationell samverkan
« Svensk flygforskning

» Flygforskningsagendor

« Strategiskt innovationsprogram flyg

* Nationella flygforskningsprogrammet (NFFP)

« Gront flygtekniskt demonstrationsprogram

» FoT Flygteknik
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Trender och utmaningar

» Sakerhet kommer alltid forst

* Miljoutmaningar: buller och utslapp

= Sankta tillverkningskostnader

= Lattvikisteknik ger lagre branslekostnader
Forbattra ATM (Air Traffic Management)

» Forbattra Europas innovationssystem for att mota
konkurrensen fran Brasilien, Kina, och pa sikt Sydkorea,
Indien, Ryssland

» Dual use och triple use teknologi for att uppna synergier med
militar och annan teknologi

= RPAS (Remotely Piloted Aeronautical Vehicles) for bade
security I(samha Issakerhet) och militara tillampningar. Fokus
pa ISR (Information, Surveillance och Reconnaissance)

+ RPAS utmaningar: integrering i civilt luftrum, autonomi,
antikollisionssystem, feimodshantering

* Forvantad framtida Europeisk konsolidering av branschen
liknande vad som sketti USA

.

ACARE och europeisk flygforskning

« Advisory Council for Aeronautics Research in Europe

» ACARE ar en radgivande grupp med medlemmar fran
alla delar av den Europeiska flyg-sektorn: EC, .
medlemslander, I'Iggplatser, ﬂ%g lag, akademi samt
industri. Med jamna mellanrum tar ACARE fram visions-

knifter samt én itrat isk ?.genda (SRIA) for Europas
ggtekmska forsknings- och innovationsverksamhet
(htlp:/Awww.acaredeurope.com)

» Mal ar uppsatta for 2020, 2035 och 2050
Challenge 1: Meeting market and societal needs
Challenge 2: Maintaining and extending industnal

Challenge 3; Protecting the environment and the
energy supply

Challenge 4: Ensuring safety and security

Challenge 5: Prioritising research, testing capabilities
and education.

.

.

2013/14:RFR23
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ACARE miljomal

Baserat pa utgangsvarden fran ar 2000 sa
ar féljande mal uppsatta for 2050:

* 75% minskat CO2 - utslapp
* 90% minskat NOx — utslapp
» 65% minskat buller

EU:s ramprogram

* | Horizon 2020 minskar medel for
grundlaggande flygteknisk forskning

+ Fortsatt stora satsningar pa JTI (Joint
Technolozc;g Initiative) vilka ar Clean Sky 2 och
SESAR 2020

«» Clean Sky 2 &r inriktat pa industriledd
demonstratorverksamhet avseende nya
koncept, nya motorer, ny strukturteknologi, nya
helikoptrar'och fpl

» SESAR 2020 fokuserer pa att integrera europas
flyg till en Single Sky genom ATM-verksamhet

+ Flygforsknngsinstituten (E_REA} har fatt
programmet Future Sky for att forska om
generation n+2 avseende sakerhet (safety),
akustik, system och energi




Clean Sky 2

2 new platforms entering into
service around 2025 - 2030, 2
T STERE [ O ST

2 new platforms entering into
service batween 2020 & 2030,
e enghne and wyaTens
programmes

= mm——

New Reglonal & Mms Jets

Significant new European = 2 new platforms entering
wehicles enteringinto into service between 2030
service between 2020
2015, new engine and
Systoms programmet

2035, 1 new European
engine programme

Ovriga virlden och internationell
samverkan

+ USA fortsatt dominant pa militart flyg
* Ryssland fortfarande starkt militart

» USA - Boeing, General Electric och
Pratt&W hitney

» Europa - Airbus och Rolls Royce

» Canada — (Bombardier) och Brasilien —
(Embraer)

« Sverige — Saab (Gripen)

+ Kina satsar massivt pa bade militar och civil.
15-20 ar efter’

* IFAR (International Forum for Aviation
Research)

2013/14:RFR23
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Flygforskningsagendor

NRA Flyg 2010

Forskningsomraden

* Grundlaggande )
flygteknik
(Aerodynamik, etc)

* Helhetsférmaga och
konceptstudier —

« Lattviktskonstruktion .

+ Intelligenta system och y, 5 -
sensorer ‘ % 9 -
* Framdrivning ™
- Flygtrafikledning (ATM) )’
| mova




Strategiskt Innovationsprogram
Flyg

l Generalforsamling ]
|
I

| Styrgrupp '
Eg. forskningsche! |

[ strategigrupp |

I iacaneas
i i - ;

—————
GF Demo NFFP | Militar Demo FOT fygteknik
| M

VINNOVA ] | VINNCVAFM | FM

Nationella
Flygforskningsprogrammet

~ Startade 1994 med NFFP 1
» Dual Use - Civilt / Militart
» 50/50 Samverkan mellan Industrin och U/H&I

» Offentlig finansiering gar till U/H&I ( -
industridoktorander)

» Aven Sma och Medelstora Foretag “SMF” omfattas
~ Projekten leds av industrin

» Budget: 15 MSEK/ar FM och 40 MSEK/ar VINNOVA,
totalt 220 MSEK

» Myndighetsoverenskommelse:

FMV a ,mnsmnuurm

2013/14:RFR23
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Resultat NFFP

» Kompetenshgjning pa
U&H&I samt Industri

» Skapat affarspositioner via
EUs demonstrator-program
i FP7/H2020

* Runt 100 doktorer

+ Saab har order pa
delkomponenteri ett antal
storre flygplanen & samarbete
med Boeing, Airbus

GF Demo

* Demonstrationsfasen
» Budget 25 miljoner/ar

- Effektlogik
* Gront och tillvaxt
* Demonstration
* Lokomotiv for SME/univ
* Internationella demonstratorer som Clean Sky




Resultat GF Demo
(dess foregangare)

+ Oka Svenskt deltagande i int.
demonstratorer (Clean-Sky)

+ Framtidens miljovéanliga flygplan
+ GKN exempel
+ lagre vikt mindre emissioner

* 120 miljarder (flygmotorers
livstid)
+ SMF - Permanova
» Utvarderades 2010 - framgangsrikt

FoT - flygteknik

* Drivs av FM och har styrgrupp bestaende av
ledamdoter fran FM, FMV och FOI

+ Ca 50 miljoner/ar
* Verksamheten bestar av

» Forskningsdel utférs av FOI avseende
grundlaggande flygteknik som aerodynamik,
struktur- och materialteknologi, flygmekanik, och
rent militar verksamhet som signaturreduktion

» Andra delen koordineras av FMV och innefattar
samarbete mellan industri och FOI
tex konceptstudier

» Verksamheten drivs delvis genom
internationella samarbeten (EU, EDA,
ETAP)

2013/14:RFR23
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Bilder som Anna Wilson visade under sin presentation vid hearingen om
framtidens luftfart — Har vi luft under vingarna?

Svenskt Fi);'g
Hur ser branschen pa
luftfarten i framtiden?
Anna Wilson, vd Svenskt Flyg

Svenskt Flyg
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Svenskt Flyg
Det fysiska motet |,  —m—m——
' . 4 o u
Kan inte ersattas 12 o Foca ve lac
- - Ve
Etfctiveness of ' T
virtual va. in-person meetings -
g _"I.W-I"' - e an Femtet of e at gese atec
6 3 ‘
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Svenskt Flyg
Tillganglighet => Tillvaxt, utveckling, turism, utbyte
Féretagande 400 000 _> 41

80 000 Sysselskttning
Besoksnaring 28 000 000

400 000  veye

- ) ) SvenslthIyg
Sa lyfter vi Sverige
En framtidsagenda for flyg




FORENINGEIN

Svenskt Flyg

Var vision

Det ska alltid ga ett flyg
pa rdatt tid till rétt plats

FORENINGEN

Svenskt Flyg

Det nationella tillganglighetsmalet

* Dagens mal dr inte tillrackligt
drivande for att pa sikt 6ka _
tillgangligheten. s

* Malet foljs upp och definieras olika
av olika aktorer inom systemet, till
exempel myndigheterna.

* Otydligheten ar ocksa negativ for
medborgarnas mojlighet att stélla
krav pa politiken.

* Nar ar tillganglighetsmalet
tillgodosett?

Dagens funktionsmadl

2013/14:RFR23

71



2013/14:RFR23

Sven slzt;:I;g
Nytt nationellt
tillganglighetsmal
M4l som bygger pa EU-

kommissionen (Flightpath
2050)

Internationella
-

90% of travellers within Europe
are able to complete their
Journey, door-to-door within 4

hours. Passengers and freight

are able to transfer seamlessly Do rtds och guls 3 ds tom
between transport modes to inte larsr:
reach the final destination i mm R
smoothly, predictably and on- * Vistelzetid minat fyra
timmac

time. * Utresa efter kockan 06:00

* Tilbaka fdee Mockan 2400,

= Racziden mas fyrs tmma 3 AT00, tillbaka Innan 24:00

FORENINGEN

Svenskt Flyg

72



FORENINGIN

Svenskt Flyg

Nationell Mal Internationell Mal
so% 4 95% 74% > 90%
Ardel v Svwnges befdinng som kanresa e Andel v Svenges Befliming som kan rees hur och
oth eyt 51 Stockheim e dogen retur bl Seyoel London, Parm tver dogm
cnoo

FORENINGEN

Svenskt Flyg

Luftfartens roll i framtiden

=En nationell strategi / handlingsplan
For att starka konkurrenskraften och var
tillganglighet.

2013/14:RFR23
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Bilder som Robert Limmergérd visade under sin presentation vid hearingen
om framtidens luftfart — Har vi luft under vingarna?

”Vad gor flygmotortillverkarna
for att anpassa sig till framtiden?”

GEN APROSPACT MAKING THINGS

12000

10000

§

2000

Lagda bestéliningar motsvarar idag
+8 ars produktionskapacitet

9935

8208
%
6848 6863 6995
4988
5 3115 2057 3238
I MI I ”I” 2657 2564 2597

1997 1998 1993 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 JOO& 2009 2010 2011 2012 au:

G AEROSPACE MAKING THINGS
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30,000 nya flygplan

Stay n serwce &

Corvesrted
— hy  e—
Vad styr nya flygplan?
> Klimatpaverkan
> Efterfragan — ett
behov som pendilar!
coz NCx
Snabbt : Langsamt
Tyst Bullirigt
Ofta Sallan
Stor och trygg Liten och snygg
Folkligt . Exklusivt
Billigt - ’ t ‘ Pakostat
Anonymt . ' Personligt
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ol * 1500 mi demgn

® B30 kowh design

® Stopp =0

Vo Brkeefom, = 100%

@ 1500 mi degn

® 830 kmvh dasign

® Stopp=1

\ o Boaneton = <10%

® 750 mil anpassning
® BS0 kvt desipgn

® Siopp =1

Y o Bamidom = «20%

& 750 mil design

© 800 km/h anpassning
Stopp =1

o Bonsieinm, = -20%

Optimera flygplan efter resandet
Langdistansflyg med dagens teknologi - som ar utvecklad aren 2002-2008

Flyg med 1 stopp
Anpassad 16r 4000nm
Flyga saktare

Forbattrande teknologl”

‘Flyga rakare”
Majlig effektivisering

-10%
“10%

~15%
-6%

D T e Tt

MAKING THINGS FLY
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Effektivare motorer

v

Dragkraft = flode * hastighet

v

Lagre hastighet

Storre flode

v

> Storre flakt

m GEN AIROSPACE MAKING THINGS /1Y

Nagra alternativ

Avancerad turboflaktmotor Propellerflaktmotor
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o~ S50% ?
. ey ke o Kombination av
e teknologier
30% Open-Rolor \w’
@ Teknologistegel W/
; - A
&
¥
3
=
oy
- 20% Ny teknologi
s Tradittonell motor
s
=
15% effektivare
. Dagensteknologi
(ot
Igar | dag 2025 2040
€N oo MAKING THINGS

Tillverkning i varldsklass inte nog
— tuffa krav styr utveckling

> Langa utvecklingstider. Krdvande test och validering

> Hoga kostnader & storrisk — Internationell samverkan

__ B3

“ GO AIROSPACE MAKING THINGS




2013/14:RFR23

BE—— _—_——_ 0
Ny teknologi avgorande for konkurrenskraft

> Keramiskt pulver - mars 2014

Propellern maste vara slastisk for st klora de stora
temperaturviixingama som fir materislen att Smsom
expandera, Smsom krympa

Tag fram en tillverkningsmetod genom att man
sprutar ott keramuskt pulver meod en plasmastrile
(+7000-8000 gracier) mot propelloms ytan som skydda

> Simulering - februari 2014

Flygplan altmer elektrifiorade. Samtiga fiygplan
traffas | genomsnist drligen av blodar

Simudering av hur turbinmodulerna paverkas

> Bada patent har potential attanvandas dven
i pa vanliga gasturbiner

€I - o MAKING THINGS 1LY
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Backlog motorer - senaste 12 manaderna

Civil Jet Engine Order Book (Backlog)
= Single-aisle = Widebody

19114 19,07 19,188
20000 17854 17788 17860 17840 18730 19114 18960 19.078

156,000
10,000
5,000

L]
Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Naov Dec 2014 Jan Feb

19,324 19972 20000 20098

Source ADS Group C Avrntoace Marner
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Scenarier
CO,-ekv G = .
obal Warming Potential
miljoner
ton
dagens teknik
i | enbart biobranslen
o0+
0o +
effektivitet +1,5%/ar
oo
GWP héjdanpassat
2000 + Y fluneatt
' N i ;
kombination av
b o seanieee
. CO: o+ ovan
1980 20 w00 e oK e 0% e 20
€I o ——
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Tillvaxtprognos i exemplet?
CO,-ekv Global Warming Potential
miljoner
to 1m0
dagens teknik
W00 ¢ 205! -
s - enbart biobranslen
oo
- 3% tilvaxt~
effektivitet +1,5%/ar
GWP: - uw 4,5% tillvaxt
2.5x
co. hidanpassat
¢~ 0w ¢ —= fivasatt
e .'.. . kombination av
. (oo oy ad ovan
: 5 ] Pz Pty Ry b= P X na »n
€I oo MAKING THINGS F1Y
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Motorbyte, nar och till vad?

Medelforbrukning relativt A320/737TNG
Flygplansfiottan 100-200 saten

115 g

Llsg

Fortsatt produktion
av redan lanserade
flygplan

095 Propelierfiaktar
k 2028

09 Motorbyte pa - \

o o PO ABTAANE \\

as 1 Motorbyte 2016 +

' Propellerfiaktar 2028
i 075 + - ' - '
2010 2020 2030 2040 2050

m GO ATROSPACE MAKING THINGS /1
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Flygets klimatpaverkan

> Koldioxid
> Kvaveoxider

> Vatten

> Vattenanga

> Kondensationsstrimmor

> Molnbildning
L < T . TS MAKING THINGS LY
——

Oséakerhet kring moinbildning

Stralnings-
balans
(RF)
mW/m?

120 Osikerhet

100 Htemmme——
80 Effekt av 080

2
60 kvivediodd —W/m \

40
2 Hmm

=20 - =

vatten

Sausen et al.,
2005
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Effektivare flygplan

Lagre
motstand

Exempel pa teknologiska
losningar

Ya—

-50% r —
Motorer Aerodynamik ATM
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UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfrdgning om forsknings- och inno-
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MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Offentlig utfrdgning om biologisk méngfald i rinnande vatten och
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Uppf6ljning av undantag fran normalskattesatsen for mervérdeskatt

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfragning den 29 mars 2012 om framtida
godstransporter
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Arbetsmarknadspolitik i kommunerna
Del 1 Offentligt seminarium

Del 2 Kunskapsoversikt
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Offentlig utfragning om life science-industrins framtid i Sverige
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NARINGSUTSKOTTET
Uppfdljning av vissa frdgor inom landsbygdsprogrammet

FORSVARSUTSKOTTET FsU
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KU, FiU, KrU, UbU, MJU och NU
Oppet seminarium om riksdagens mal- och resultatstyrning: vilka
mal, vilka resultat?

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfragning om gymnasiereformen

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Forstudier om

— Forskolan
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Hur kan ny kunskap komma till bittre anvéndning i skolan

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets dppna seminarium om folkhélsofrdgor onsdagen
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Niéringsutskottets offentliga utfragning om en fossiloberoende for-
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SOCIALUTSKOTTET
Etisk bedomning av nya metoder i varden
— en uppfoljning av landstingens och statens insatser

KULTURUTSKOTTET
Uppfdljning av regeringens resultatredovisning for utgiftsomrade 17
Kultur, medier, trossamfund och fritid

KULTURUTSKOTTET
En bok ar en bok dr en bok?
— en fordjupningsstudie av e-bockerna i dag

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfragning om funktionshindersperspektiv i kulturarvet

TRAFIKUTSKOTTET
Hela resan hela aret! — En uppfoljning av transportsystemets
tillgénglighet for personer med funktionsnedsattning
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Finansutskottets offentliga utfragning om &ndring av riksdagens be-
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Inventering av skatteforskare 2013
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Offentlig utfragning om véardnadsbidrag och jamstilldhetsbonus
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Subsidiaritet i EU efter Lissabon
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Utvérdering av skatteldttnader for utlandska experter, specialister,
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Utbildningsutskottets offentliga utfragning om PISA-undersdkningen

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets dppna kunskapsseminarium om icke smittsamma
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— ett 6kande hot globalt och i Sverige (onsdagen den 4 december 2013)

KULTURUTSKOTTET
For, med och av
— en uppfo6ljning av tillgéngligheten inom kulturen
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Skatteutskottets seminarium om OECD:S handlingsplan mot skatteba-
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Framtidens flyg
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KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Oversyn av dndringar i offentlighets- och sekretesslagstiftningen
1995-2012

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets Oppna kunskapsseminarium om socialtjanstens arbete
med barn som far illa

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets seminarium om utbildning for hallbar utveckl-
ing inklusive entreprendriellt ldrande

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfrdgning
For, med och av — en uppf6ljning av tillgénglighet inom kulturen

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Autonomi och kvalitet — ett uppfoljningsprojekt om implementering
och effekter av tva hogskolereformer i Sverige

Delredovisning 1:Skrivbordsstudie om autonomi- och kvalitetsrefor-
merna

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Autonomi och kvalitet — ett uppfoljningsprojekt om implementering
och effekter av tva hogskolereformer i Sverige

Delredovisning 2: Intervjuundersokning med rektorer
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