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Inledning
Umed, december 2022

For Sverige som land, norra Sverige som region och
Umea som stad ar flyget av avgorande betydelse ur ett
tillganglighetsperspektiv. Naringslivet behdver bra flyg-
forbindelser for att kunna traffa kunder och attrahera
kompetent personal. Universitetsstudenter och anstallda
vill kunna traffa anhoriga och behéver kunna resa pa
konferenser och moéten. Likasa finns ett stort behov av
flygmojligheter hit vid event sa som Rally Sweden,
SkogsNolia, SM-veckan med flera. Exemplen ar manga pa
att Umea och regionen behover flyget for att kunna vara
attraktiva som platser att bo och verka pa.

Umea kommun ar en kommun med hoga klimatambitioner
och driver exempelvis projektet Klimatneutrala Umead med
malet att bli en klimatneutral stad 2030. Naturligtvis ar
flyget en del i detta arbete och Umea kommun har darfor i
projektet "Fossilfritt flyg i norra Sverige” stallt sig fragan

hur vi som stad och region kan sta redo for framtidens flyg?
Hur ser utvecklingen inom fossilfritt flyg ut? Vilka tekniska
alternativ finns? Vad kan goras redan nu?
Just nu pdgdr en omstillning
av samhdillet ddr det fossila
byts mot fossilfria hdllbara
alternativ. Flygbranschen dr
inget undantag.
Detta dar en sammanfattad version av projektets rapport.
Den fullstandiga rapporten av “Fossilfritt flyg i norra

Sverige” finns att ladda ned pa Biofuel Regions hemsida
och Umed kommuns hemsida.

Marten Back
projektledare, Umea kommun.



Starkta g
forutsattningar for
produktion av SAF

Bakgrund

Just nu hdnder det valdigt mycket som paverkar utvecklingen av hallbart flygbransle,
sa kallat SAF (Sustainable Aviation Fuel), bade inom EU och Sverige. Inom EU &r det
framfor allt det stora paketet med forslag av omarbetad och ny lagstiftning inom
klimatomradet "Fit for 55” som paverkar. Syftet med 6versynen av de olika
EU-rattsakterna ar att uppdatera dem till det nya klimatmalet pa 55 procents
utsldppsminskning till 2030 jamfort med 1990 ars utslapp. Den foreslagna euro-
peiska lagstiftningen ger uttryck for ett synsatt som menar att skogens viktigaste
roll i klimatpolitiken &r som kolsanka och att biodiversitet star i konflikt med bruk-

ande av skog. Forslagen som ror anvandning av skogsravara paverkar det svenska
skogsbruket och skogsdgarna pa flera satt. Sammantaget minskar arealen som
skogsbruk far bedrivas pa, vissa ravaror klassas som icke hallbara, andra skotsel-
system an de som anvands idag ska inforas och nya affarsmodeller for icke
ved-baserade tjanster och produkter ska utvecklas.




De fyra olika biobaserade produktionsvagar som ar certifierade for inblandning i flyg-
bransle ar hydrerade estrar och fettsyror (HEFA), Alcohol-to-Jet (AtJ), Fischer-Tropsch
(FT) och direktfermentering av socker (DSHC). Flygbréanslet kallas for BioJet med
inblandning av dessa, se Figur 1. Elektrobrdnsle ar en variant av SAF som framstalls
av elektricitet och vatten, som tillsammans bildar vatgas i en elektrolysprocess.
Vatgasen kan i sin tur kombineras med till exempel koldioxid for produktion av

bland annat flygbranslen.
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Figur 1: De fyra certifierade biobaserade produktionsvagarna for inblandning i flygbransle enligt standard
ASTM 7566-18: hydrerade estrar och fettsyror (HEFA), Alcohol-to-Jet (At)), Fischer-Tropsch (FT) och direkt-
fermentering av socker (DSHC).

Socker ~

Mojligheter och utmaningar

Sveriges landareal uppgar till 40,7 miljoner hektar varav 27,9 miljoner hektar ar skogs-
mark. Av dessa ar 23,4 miljoner hektar produktiv skogsmark. Vid mitten av 1920-talet
uppgick det totala virkesforradet till 1 720 miljoner m3sk (skogskubikmeter). Idag ar
motsvarande siffra 3 558 miljoner m3sk. Det motsvarar en 6kning med 107 procent
pa drygt 90 ar. Samtidigt som virkesforradet byggts upp har sedan 1920 talet knappt
6 miljarder kubikmeter skogshiomassa anvants till sdgade travaror, massa och papper
samt energi, bade for den inhemska marknaden och export. | Sverige bedrivs alltsa
ett skogsbruk som gor det mojligt att bade lagra kol i skogen och anvanda “rantan”
pa skogskapitalet till produkter och bioenergi. Fragan ar om det kommer att kunna
goras i framtiden.

De aktorer vi pratat med som utreder mojligheterna for att producera SAF eller sélja
teknik for att producera SAF i norra Sverige ar TreePower i Pited, SCA i Sundsvall,
Uniper, Sasol ecoFT i Sollefted samt Sekab i Ornskéldsvik.

De flesta anlaggningar har planerat fér anvandning av grot (grenar och toppar)

— ett sortiment som kan komma att klassas som icke fornybart om revideringen av
fornybarhetsdirektivet gar igenom enligt EU-parlamentets position. Forestallningen
om att det finns billig outnyttjad ravara i norra Sverige har framkommit i olika samman-
hang. Detta verkar grunda sig i att det i dagsldget tillvaratas sa sma mangder av den
grot som faller ut vid avverkning i norra Sverige. Att detta beror pa radande prisbild



och tillgdng pa alternativa ravaror och att groten alltsa ar "for dyr” verkar komma
som en Gverraskning for vissa aktorer.

For att mota EU:s klimatmal for SAF till 2050, behéver marknaden na en total volym
pa cirka 18 miljoner ton SAF varav cirka 5 miljoner ton forvantas vara elektrobrénslen.
Under samma period forvantas marknaden for biodrivmedel for vagtransporter
halveras. Detta innebadr att cirka 6 miljoner ton HVO (Hydrerad vegetabilisk olja) och
cirka 4,5 miljoner ton etanol potentiellt skulle kunna anvandas for produktion av cirka
8 miljoner ton SAF. Forutsatt att existerande biodrivmedel istallet kan nyttjas for pro-
duktion av SAF sa behover Europa till 2050 na volymerna via import eller ytterligare
produktion av cirka 5 miljoner ton elektrobransle och 5 miljoner ton SAF for att mota
det totala behovet pa 18 miljoner ton.

Ett annat problem som framkommit ar att aktorer som soker ravara for tillverkning
av SAF inte alltid har kunskap om andra branscher som soker ravara for att ersatta
fossil ravara. Kemiindustrin star exempelvis infér en gigantisk omstéllning och har
for vissa komponenter en avsevéart hogre betalningsformaga for den skogliga bio-
massan an drivmedelsproducenter.

Vagen framat

Vivill skapa en bild av vilka affarsmojligheter som finns utifran lokal ravara for
produktion av biojetbranslen. Men pa grund av att samtliga sektorer star infor ett
forandringsbehov med en gemensam malsattning att na klimatneutralitet 2050 vill

vi ocksa bredda bilden till en bioekonomi som inkluderar samtliga sektorer. Detta gor
vi genom att ocksa inkludera produktion av alternativa produkter till biobranslen.
Enkelt uttryckt innebar detta att optimera vardeskapande for olika floden i ett bio-



raffinaderi, med syftet att skapa en produktpalett som minskar risktagande genom
exponering mot marknadssegment som idag inte kraver politiska styrmedel for att
kunna vara konkurrenskraftiga. De produktionsvdagar som exemplifieras ar socker-

plattformen samt férgasning och Fisher-Tropsch (FT).

Bada affarerna bedoms ha potentiellt goda férutsattningar, men staller olika krav pa
en aktor eller en konsortiesamansattning. Bada affarerna nyttjar teknologier som ar
redo for kommersiella applikationer.

Forgasning och FT kan mojligt producera SAF som klassas som elektrobranslen och
darigenom potentiellt undvika konkurrens med existerande produkter pa marknaden,
som till exempel HEFA. Utifran denna potentiella konkurrensfordel &r det essentiellt
med tillgang till billig el och affaren blir salunda paverkad av vad som hander pa
energimarknaden. Férgasning och FT kraver politiska styrmedel for att vara
konkurrenskraftigt eftersom den ar dyrare dn existerande produkt.

Sockerplattformen har mojlighet att diversifiera produktpaletten dar huvud-
produkten gar mot en kemikaliemarknad och dar SAF kan produceras som en
sekundarprodukt vilket darigenom minskar den politiska riskexponeringen. Socker-
plattformen kommer inte kunna klassas som ett elektrobransle och sekundar-
produkten SAF kommer darfor behova konkurrera mot redan existerande alternativ
pa marknaden, som till exempel HEFA. For att denna affar ska valja SAF som
sekundarprodukt kravs aven har politiska styrmedel. En industriell produktions-
anlaggning av SAF kommer uppskattningsvis att krava investeringar pa mellan

3-5 miljarder SEK. For att realisera detta ges foljande forslag till strategier och
atgarder for 6kad inhemsk produktion av SAF:

| likhet med den fossila totalaffaren ar det troligt att andelen SAF utgor
en liten del i den totala paletten av produkter fran skoglig ravara. Darfor
bor politiska styrmedel beakta totalaffaren och inte bara enskilda
produkter och marknader.

Staten kan underlatta for en 6kad inhemsk produktion av SAF pa flera satt;

2 Tillgéngliggora industriella ~ Driva pa elektrifiering av vag-
investeringsstod for de forsta an- transportsektorn, vilket kommer
laggningarna med oprévad teknik att frigéra ravara for produktion
i stor skala. Investeringsstoden av SAF.
bor vara komplementara till be- = Stimulera samarbeten &ver bransch-
fintliga stod fran EU, till exempel granser genom riktade stod till
Innovation fund och Ian fréan EIB gransoverskridande samarbeten.

(el SN L Gl = Beskriva det hallbara skogsbruket

= Inféra en inhemsk avancerad och anvindningen av skoglig bio-

kvot av SAF. massa och verka fér 6kad

> Skapa riktade offentliga acceptans pa EU-niva.
upphandlingar med langsiktiga 2 Verka for att uppna stabilitet
off-take avtal av SAF, baserad pa hur skoglig biomassa far

pa skoglig biomassa. produceras samt anvindas.



Bakgrund

Batteridrivna elflygplan har tack vare hogre energitathet i dagens Li-ion batterier
kommit fram som en realistisk ny mojlighet att bedriva kommersiell flygtrafik. Mindre
flygplan med upp till tva sitsar finns redan tillgéngliga och anvénds bland annat av
flygskolor. Flera foretag driver dessutom utvecklingen av storre kommersiella el-
flygplan, men utifran olika inriktningar. TecNam har till exempel valt att bygga om en
existerande flygplansmodell for batterielektrisk drift. Andra foretag sa som exempel-
vis Eviation och Heart Aerospace arbetar daremot med att ta fram helt nya flygplans-
modeller anpassade till de dimensioneringsbehov som batteridrivna elflygplan kraver.
Ett forsta testflyg utfordes av Eviation i september 2022 med modellen Alice, ett
9-sitsigt passagerarplan, fran deras testbas i i USA. Branschen utvecklas i en hog takt
och flera av de pagaende initiativen forvantas certifieras for kommersiell drift under
andra halften av 2020-talet.




Moijligheter och utmaningar

| ett batteridrivet flygplan bidrar batterierna med strom till en elmotor som driver
en propeller. ElImotorer &r relativt enkla att bygga och underhalla, till skillnad fran
turbopropp-motorer eller jetmotorer. Underhallskostnaderna for motorerna blir
darfor lagre i jamforelse med forbréanningsmotorer. EImotorer ar dven mycket
effektiva pa att nyttja batteriernas energi och verkningsgraden blir mycket hog.
Kostnaden for elektriciteten bedéms vara lagre an andra energikallor och samman-
taget med driftkostnaden bidrar detta till intressanta affarsmojligheter for elflyget.

Det finns en del utmaningar med batteridrivna elflygplan. Framsta utmaningen ar
den for narvarande laga energitatheten i batterier vilket kraftigt begransar flygens
rackvidd eller resenarskapacitet. Aven om det pagér kontinuerliga framsteg inom
batteriteknologier kommer dessa inte att kunna erbjuda den energitathet som finns
i jet-Al eller i flytande vatgas pa lang tid. En annan utmaning ar de effektbehov som
kravs for att snabbt kunna ladda upp batteriet i flygplanet, vilket kommer att paverka
det omkringliggande elnatet pa och utanfor flygplatsen. Om- eller nybyggen av el-
infrastrukturen kan behovas pa flera flygplatser och energilagring i form av batteri-
lager eller mojligtvis vatgas som kan anvandas i bransleceller kan ocksa vara en vag
for att sakra de punktvis hoga effektbehoven i framtiden. Att ladda ett elflygplan
staller dven nya krav pa sakerheten och pa brandskyddsatgarder. Nya rutiner,
uppdaterade regelverk samt utbildning av personal kravs for att kunna hantera

ett elflygplan pa en flygplats.

Vagen framat

Till en borjan, och med stor sannolikhet dven pa mellanlang sikt, ar batteridrivna
elflygplan pa grund av begransningar i batterierna inte anpassade till langre flyg-
strackor samt rutter med stora resandebehov dar storre flygplan behovs. Daremot
kan batteridrivna elflygplan dels ersatta kortare rutter med lagre resenarsbehoyv,
dels skapa nya linjer, sarskilt i de glesbebodda omradena med bristande transport-
infrastruktur samt med hinder i form av berg eller hav. Elflygets lagre operativa
kostnader maste dock stéllas mot den nya infrastruktur och forandringar av de
operativa behoven pa flygplatsen. Aktivt engagemang fran bade den offentliga
och privata sektorn ar av yttersta vikt for att lyckas med att anpassa vara flyg-
platser, bland annat genom ekonomiska styrmedel.

| det korta perspektivet ligger fokus pa fortsatt utveckling och demonstration av
tekniken, utveckling av regelverk och standarder samt utveckling av affarsmodeller
och finansieringsmojligheter. Fordjupade samarbeten mellan flygbranschen, myndig-
heter och andra privata aktorer kravs for att bygga erfarenhet och ny kunskap. Nya
anpassade standarder och sdkerhetskrav maste faststallas av de internationella
instanserna, bland annat EASA, innan kommersiella elflygplan kan tas i drift. Detta
kraver fortsatta tester och erfarenhetsaterforing fran demonstrationsprojekt.

P3 langre sikt maste elinfrastrukturen beaktas. Aven mindre flygplatser kan f& effekt-
behov jamforbart med en mindre stadsdel och saledes bor mojligheten till att kunna
lokalt producera och lagra energi utredas. Det kommer darfor att krdvas planering
och samordning mellan flygplatsens olika energikravande bestandsdelar, men ocksa
pa lokal och regional niva for att sakra effektbehoven och I6sa de nya investeringar
som kan komma att kravas.

El éir ocksa en energi-
kélla som i hégsta grad
finns tillgdnglig pa

alla aktiva flygplatser i
Norden. Att anvénda
sig av fornybar el
bidrar dven till mycket
laga koldioxidutsldpp
vid drift av flygplanet.

Flygplatser bor dven,

i samrdad med flyg-
branschen i évrigt, ut-
fora sdkerhetsanalyser
for att kunna faststdlla
de rutiner och krav som
bor gdlla i framtiden.



Lagre utslapp
med vatedrive

Bakgrund

Vatgas ar en energibarare som nar den anvands inte ger upphov till nagra direkta
utslapp av koldioxid. Vatgas kan framstallas miljovanligt med hjalp av fornybar el i en
process som kallas elektrolys av vatten. Av denna anledning har vatgas identifierats
som en mycket viktig mojliggdrare av den grona omstallningen. EU och flera av
varldens nationer har tagit fram strategier for hur vatgas skall anvandas for att

na de globala klimatmalen.
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Vatgas eller flytande vate kan dven anvandas som ett bransle for flygplan, bade for
jetmotorer och i bransleceller som omvandlar energin i vatgasen till elektricitet for
att driva elektriska flygmotorer. Vatgas, men framfor allt flytande vate, har anda
sedan 50-talet i begrdnsad skala utforskats som ett mojligt flygbransle och redan pa
den tiden med framgangsrika testflygningar. Trots detta har intresset hittills varit for
svagt for att leda till kommersialisering. Det kan dock ndmnas att vatedrivna forarlosa
droénare redan idag i viss man anvands i militara syften. Det finns flera bade sma och
stora foretag som jobbar for att utveckla vatedrivna flyg som sa smaningom for-
vantas bli kommersiellt gangbara. For att nédmna nagra exempel har start-up bolaget
ZeroAvia redan utfort framgangsrika testflygningar med ett vatgasdrivet bréanslecells-
elektriskt flygplan och planerar att lansera mindre vatedrivna flygplan med 9-19
passagerarsaten redan till 2025 . Liknande ambitioner finns dven hos konkurrenten
Universal Hydrogen. Aven flygjatten Airbus har ett utvecklingsprogram for vatedrivet
flyg, men siktar pa att lansera sina forsta kommersiella vatedrivna flygplan forst 2035.
Flera av vérldens storre flygbolag har uttryckt intresse och valt att engagera sig pa
olika satt inom vateframdrift.

Aven om flera demonstrationsprojekt med vatedrivna flygplan férvantas lanseras
under 2025, ar det inte forran 20402050 som det forvantas bli nagon betydande
andel vatgasflyg. ICAO (FN:s byra for civil luftfart) uppger i sin plan ”Long-term
aspirational goal” att det inte ar forran 2040 som vatgas pa allvar borjar reducera
flygets klimatutslapp och nar inte sin fulla potential fore 2070. De ser att vate
kommer vara en del av [ésningen men inte den enda l&sningen. Aven andra héllbara
branslen som SAF kommer vara nodvandiga for att gora flygindustrin klimatneutral.

Moijligheter och utmaningar

Som bransle genererar vate ingen koldioxid, det &r aven det lattaste amnet i det
periodiska systemet och ett av de mest energitdta branslena i forhallande till dess
vikt som finns. Vatgas och flytande vate kan framstallas helt och hallet med hjalp av
vatten och elektricitet som de enda nédvandiga ravarorna. Detta 6ppnar upp for att . L
minska beroendet av bransleimport fran andra lander, férutsatt att man har tillgang Men g/vetws fmns
till tillrackliga mangder elektricitet. Mojligheten att importera vate finns ocksa, bland det diven utmaningar.
annat med gasledningar eller tankfartyg med flytande vate.
Viéitgas har Idg energi-
For att ett flygplan skall fa plats med all den energi den behéver fa med sig, maste tithet /forhdl/ande tll
vdtgasen antingen trycksattas till mycket hoga tryck eller forvatskas. Forvatskning
anses i allmanhet vara det bista alternativet for flyg dd detta ger den hégsta energi- dess VOlym-
tatheten. Men aven i flytande form har vate en energitathet i férhallande till volym
som ar cirka en fjardedel av det som vanligt Jet-Al flygbransle har. Det innebér att
man pa flygplan och flygplatser maste hantera mycket storre volymer av bransle for
att leverera samma mangd energi. Flytande vate har ocksa en extremt lag temperatur
(-253 °C eller lagre) vilket medfor nya utmaningar for hur man hanterar branslet
sakert. Detta ses dock inte som utmaningar som saknar l6sning. Vatgas och flytande
vate stéller ocksa nya krav pa sakerheten. Vate ar ett brandfarligt @mne och associeras
ofta med historiska olyckor sa som Hindenburgkatastrofen. Vissa egenskaper hos
vate gor den farligare an konventionella flygbrdnslen, medan andra egenskaper
gor den sakrare. Ur ett sakerhetsperspektiv finns det inga odverstigliga hinder for
anvandningen av vate som brdnsle for kommersiell luftfart. Vate har lange anvants
inom industrisektorn vars erfarenhet bevisar att det ar fullt mojligt att hantera sdkert.
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Vagen framat

Det kommer att drdja till 2040 innan vate har nagon markbar inverkan pa flyg-
industrins utslapp som helhet. Det kommer inte heller ske av sig sjalvt utan kraver
aktivt engagemang fran bade den offentliga och privata sektorn. Sarskilt behovs
anpassning och utveckling av regelverk for hantering av vate pa flygplatser.

Pa kort sikt ligger fokus pa utveckling och demonstration av tekniken samt utveckling
av regelverk och standarder. Detta kan ske genom samarbeten som samlar aktorer
fran hela flygbranschen for att jobba mot gemensamma mal och demonstrations-
projekt for att bygga erfarenhet och kunskap inom branschen. Flygbranschen ar en
industri som praglas av strikta internationella standarder och sakerhetskrav. For att
sadana skall kunna utvecklas dven for vatedrivna flygplan kravs mojligheten att utféra
tester och samla praktisk erfarenhet fran demonstrationsprojekt. Extra viktigt ar att
utfora sakerhetsanalyser for att kunna faststalla vilka sakerhetsavstand och rutiner
som borde anvandas.

P4 langre sikt maste energiférsdrjningen beaktas. Aven mindre flygplatser kan ha ett
energibehov jamforbart med en industrianldaggning. Detta energibehov forses idag
med fossila branslen som kan ersattas av vate som importeras till flygplatsen eller
produceras lokalt. Vilken vag man an valjer medfor det en stor omstallning i
energisystemet och det kommer att kravas samordning och planering pa

regional som nationell niva for att 16sa energiforsorjningen.
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‘Biodrivmedel:
erfragan

\

Bakgrund

Kan det offentliga understodja efterfragan pa biodrivmedel och i sa fall pa vilket
satt? Kommuner, regioner och myndigheter har méjlighet att delta i gemensamma
upphandlingar eller kdépa biodrivmedel via flygbolag eller exempelvis genom organi-
sationen Fly Green Fund. Detta gor att utslappen minskar med 80 procent om det
fossila branslet byts ut mot fossilfritt flygbransle. Organisationerna valjer sjalva hur
stor del av sina tjdnsteresor som ska klimatreduceras. Flertalet myndigheter och
organisationer har redan gatt med i upphandlingar och klimatreducerar sina tjanste-
resor med flyg. | Trafikanalys rapport ”Styrmedel for luftfartens klimatomstallning”
fran september 2022 foreslas att myndigheter klimatreducerar (genom koép av
biodrivmedel) sina flygresor vilket skulle ge ett viktigt signalvarde.
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En undersokning har genomforts for att samla insikter om befintliga och potentiella
resendrers kunskaper, attityder, beteende samt incitament géllande flyg och klimat.
68 procent vet inte att de kan kdpa biobrénsle for hela eller delar av sin flygresa.
Forutom prisfragan anses viktiga motivatorer till att kdpa biobransle bland annat
vara mer information om hur ens kép reducerar utslappen fran sin flygresa och mer
information om hur ens kop bidrar till malet om ett fossilfritt inrikesflyg 2030. Utifran
resultatet utvecklades och testades sa kallade “biobranslestand”. Dessa kan beskrivas
vara en interaktiv och obemannad monter dér resenarer bade kunde lara sig mer

om flyg och klimat (bland annat genom fragesport) och koépa biobransle. Ett storre
antal resenarer har spelat fragesporten men ingen har valt att kdpa biobransle.
Resultatet tyder dnda pa att det varit positivt att ha standen uppsatta da amnet

fatt uppmarksamhet och resenarer har fatt mojlighet att lara sig mer om ett miljo-
vanligare flygresande.

Moijligheter och utmaningar

Kommuner och regioners mojlighet att gora avsiktsforklaringar (LOI) eller
offtake-avtal strider mot lagen om offentlig upphandling (LOU). Det gar inte att

gora framtida upphandlingar utan dessa maste goras pa de villkor som géller vid
aktuell tidpunkt. Darfor ar det svart for kommuner och regioner att stotta tillverkningen
av SAF via offtake-avtal eller via letter of intent. Idag finns ingen aktor som kan leverera
storre volymer av SAF fran skoglig biomassa, darfor finns ingen mojlighet for en

aktor att kunna delta i en upphandling som en part. Utdver detta ar det oklart vilka
hallbarhetskriterier som kan stéllas pa ett flygbransle i en upphandling om det fanns
en storskalig produktion av SAF fran skogsravara idag.

Nér det géller resepolicys, dar vissa organisationer i praktiken har en policy att inte
flyga, innebar ett fossilfritt flyg ett behov av ett annat synsatt dar det ar utslappen
och inte fardsattet som bor analyseras. Av den totala mangden salt flygbransle i
dagsldget ar en valdigt liten del inblandat biodrivmedel. Sammantaget finns ett stort
intresse om utvecklingen inom fossilfritt flyg och mojligheterna det for med sig. Flera
flygbolag, daribland Flyg Bra och SAS, erbjuder mojligheten att valja till hallbart bréansle
vid bokning av flygresa. Intresset for att kopa detta ar dock generellt valdigt lagt. Det
finns fler anledningar till det, men dar priset sannolikt &r den storsta anledningen.

Vagen framat

Det kommer kravas insatser pa manga hall for att sammantaget na en hogre
fossilfrinet inom flyget. Den tekniska utvecklingen inom hallbara bréanslen behover
paskyndas vilket kan innebara en lagre kostnad for dessa branslen. En gradvis 6kande
reduktionsplikt inom EU innebar en storre efterfragan pa hallbart brédnsle och det
offentliga kan skapa ett viktigt symbolvarde genom att ga fore och klimatreducera
tjansteresor. Genom att klargora och undanrdja juridiska hinder for upphandling av
hallbart flygbransle fran skoglig biomassa kan omstallningen paskyndas ytterligare.
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Intresset finns om
hdllbara flygbrdnslen
och kunskapen om
dessa har okat, inte
minst genom detta
projekt.



Slutord

Vi har beskrivit de teknikspar som ar aktuella for det fossilfria flyget. Det finns
|6sningar som ar tillgdngliga redan nu, medan andra behoéver mer utveckling och
teknikmognad. Manga hinder aterstar att [6sa, men med det sagt, mojligheterna
ar stora och viktiga for att klara flygets gréna omstallning. Samarbete krévs pa
flera nivaer, fran den lokala upp till den globala. Norra Sverige har pa senare ar
tagit initiativ och ledarskap pa flera omraden inom den fossilfria omstallningen,
och bor gora sa aven inom det fossilfria flygets utveckling bade vad galler nya
flyglinjer, tillverkning inom hallbart flygbransle samt inom nédvandig infrastruktur.

-----------------

Projektgruppen i Fossilfritt flyg i
norra Sverige, 17 maj 2022.
Fotograf: Fredrik Larsson
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