Flyget och miljon

KSAK foretrader smaflyget / privatflyget, dvs den typ av flygplan som finns i
vara flygklubbar.

Vill man diskutera flygets miljopaverkan gar det dock inte att ga forbi det stora
kommersiella flyget bl a eftersom de flesta satter likhetstecken mellan allt flyg,
stort som smatt.

Flyget ar en forutséttning for att méanniskor skall kunna métas och for kulturellt
utbyte, for handel och affarer och bidrar till att skapa arbeten och utveckling.

Med fa undantag sker alla internationella resor och resor éver 150 mil med
flyg.
Flyget liksom all annan mansklig aktivitet paverkar sin omgivning, bl a miljon.

Foljande redovisning ar inte avsedd att ge en heltdckande detaljredovisning av
flygets miljopaverkan t.ex. hur NOx (kvéaveforeningar) paverkar ozonskiktet
positivt men samtidigt ar kraftfulla vaxthusgaser och slutsumman av detta, utan
ar avsedd att ge en grundlaggande kunskap om flyget och dess miljopaverkan
samt att passa in detta i ett storre perspektiv

Det finns en djupt forankrad missuppfattning att flyget &r den storsta
miljoboven. Detta &r helt fel, det internationella flyget star for narvarande for ca
3% (1) av vaxthusgasutslappen. | Sverige star inrikesflyget for ndgot mindre &n
1% ( 2) av vaxthusgasutslappen.

De globalt storsta utslappen torde komma fran energiproduktionen men dven
tex kottproduktionen genererar minst 18% av de globala utslappen och 6kar
snabbt ( 3).

Gemensamt for alla forbranningsmotorer vare sig det ar kolvmotorer i bilar,
flygplan eller jetmotorer &r att det bildas CO2 — var mest kanda vaxthusgas.
Dessutom beroende pa bransle, driftstemperatur, verkningsgrad mm. bildas bl.a.
kvaveoxider ( NOXx), sotpartiklar och oférbréanda kolvaten (HC). Forenklat
uttryckt star dessa utslapp i proportion till bransleférbrukningen raknat per mil
och passagerare.

For alla produkter som finns i ett flygplan stalls extremt hoga
tillforlitlighetskrav. Vid utvecklingen av flygmotorer har man darfor historisk
prioriterat driftsdkerheten hdgst och forst i andra hand bréansleférbrukningen.
Branslet har anda varit en stor del av driftskostnaderna och utgor dessutom en



stor del av startvikten vilket i sin tur kraver storre, tyngre flygplan och motorer.
Darfor har man aven tidigare av ekonomiska skal arbetat for att astadkomma
bransleeffektivare flygplan.

Fran borjan av 90-talet har ju en mer allméan kunskap och medvetenhet om hur
utslappen av vaxthusgaser paverkar var livsmiljo vaxt fram, vilket ocksa starkt
paverkat tankandet inom flygplansindustrin.

Utvecklingstiden och tillstandsprocesserna for nya flygplan och motorer ar,
med tanke pa sakerhetskraven, langa. De stora trafikflygplanen kostar ocksa
enorma summor och sammantaget gor det att det tar lang tid innan nya
flygplanstyper far en storre andel av den globala flygplansflottan.

Trots detta har under de senaste 40 aren trafikflygplanens bréansleforbrukning
sankts med 6ver 70 % och sedan 1990 fran ett genomsnitt pa 0.65 lit/10 km och
passagerare till ca 0.30 lit/10 km och passagerare pa de flygplan som nu lamnar
fabrikerna. Under samma period har bullret reducerats 3 — 4 ggr. Den
skandinaviska flygplansflottan genererade under 2012 124 gram CO2/
passagerarkilometer vilket var en sankning fran 131 gram féregaende ar. (4)

Fram till 2020-talet berdknar man att kunna utveckla flygplan med 50 % lagre
bransleforbrukning och med en reducering av kvéveoxidutslappen med 80 %.

En minskad miljopaverkan kan ocksa uppnas dels genom att férandra
flygvagarna, som idag inte ar "fagelvagen”,dels genom s.k. gréna inflygningar
mm som allmént betecknas som Ecodriving. Detta kan snabbt ge minskningar
med 15 % eller mer av bransleférbrukningen pa en given stracka och darmed
minskad miljébelastning. Ett samordningsarbete for att skapa rakare flygvagar
pagar inom Europa.

Genom andra bréansletyper kan ocksa miljobelastningen minskas avsevart.
Algproducerade biobranslen skulle ge avsevarda miljévinster. Redan idag kan
man anvéanda 50 % inblandning av biobranslen. Andra typer av bréanslen ligger
langre fram i tiden. Boeing som ett exempel och flera stora oljebolag forskar
intensivt pa detta omrade.

Den flygplansflotta som ligger inom KSAK's organisationsomrade ser
annorlunda ut.

Det typiska klubbflygplanet &r en fyrsitsig maskin som drivs med en kolvmotor
pa 150 -180 hkr. Max vikten vid start ar ca 1 200kg.

Utover dessa finns en stor variation av olika maskiner inom samma storleks-
och anvandnings omrade. En rétt stor andel ar pietetsfullt bevarade maskiner av
historiskt intresse.



Déarutdver har vi ett snabbt vdxande antal nya flygplan med avsevart
branslesnalare motorer. De flesta befinner sig i intervallet 600-1200 kg.

En véxande andel ultralétta flygplan (UL) tillkommer. Dessa maskiner
begransas av en max vikt pa strax under 500 kg. De drivs av en kolvmotor pa 80
-115 hkr och &r 2-sitsiga.

Det finns ca 1500 flygplan av ovanndmnda olika typer registrerade i Sverige.

Dessa flygplan utgdor en omistlig utbildningsplattform for utbildningen av
yrkespiloter.

Flygplanen anvands ocksa flitigt som ett stod i samhallets tjanst dar brandflyget
val ar det for allmanheten mest kénda. Det finns ocksa flyginsatsgrupper som
tranas for att rycka in vid extraordindra handelser och stérre olyckor som kan
drabba samhéllet. Flygplanen anvands vid havsdvervakning och dven har som en
resurs vid storre olyckor.

Man sysslar med kontroll av kraftledningar, stralningsmatning fran luften,
kontroll av véagar och jarnvagar, eftersok av férsvunna personer mm,

Med hjélp av modern elektronik kan man dven ligga i luften och i realtid
overfora bilder till myndigheter och raddningsorganisationer vid tex
naturkatastrofer, stora olyckor, skogsbrander mm.

Flygplanen anvands ocksa for affarsresor inom Skandinavien och Europa. I de
fall det inte finns direktforbindelser eller att tidtabeller inte fungerar med de
givna forutsattningarna kan det finnas bade stora tidsbesparingar och aven
mindre belastning pa miljon att vinna eftersom man kan flyga absolut kortaste
végen. Dessa flygningar sker bade med privatpiloter som nyttjar flygplanen for
egen och kollegors transporter och i yrkesmassig luftfart. De sma flygplanen
utgdr mao en viktig konkurrensfaktor genom att underlatta kontakter mellan
séljare och kopare och bidrar darmed till en ekonomiskt tillvaxt och trygghet for
landet.

Flygplanen anvands ocksa for sport (idrott) i tavlingssammanhang och for ren
rekreation.

Man kan sdga att vara flygplan anvands som bilar. Det &r till for bade nytta och
noje. Liksom géllande en passerande bil vet man inte i vilket syfte ett passerande
flygplan i luften framfors.

Motorerna i klubbflygplanen har ursprungligen dven de konstruerats i
huvudsak med tanke pa driftssékerheten.



Bréansleforbrukningen vid strackflygning med en maskin med 150 hkr motor
kan hallas i intervallet 18 - 30 liter per timme. Det lagre vardet blir allt vanligare
I nya flygplan Med 4 passagerare blir det ca 0,23 - 0,44 lit per passagerare och
mil.

En modern bil med 4 passagerare drar visserligen lite mindre, 0,2 liter per mil
men i verkligheten ar det ju mycket vanligt att bilen gar med bara en person och
drar da 0,8 liter per mil. Nér ett flygplan anvands i resesyfte ar man oftast fler
ombord och anvénds vanligen nar det ger stor tidsvinst i forhallande till bilen.
Flyget gar kortaste vagen och man vinner sannolikt totalt bade gallande miljo
och tid.

Forutom att flyget kan ge en miljovinst pga en mindre totalférbrukning &n bilen
av bransle pa en given stracka sa drivs en stor del av flygplansflottan pa
alkylatbensin (dvs bensin av ”Aspentyp”).Alkylatbensin ar en av de renaste
petroleumprodukterna som gar att tillverka. Alkylatbensin innehaller inte amnen
som bensen och aromater och utslappen av skadliga &mnen reduceras radikalt.

(5)
Bilbensin bestar av en blandning av ett stérre antal olika kolvaten och tillsatser

och ger darfor betydligt allvarligare féroreningar. (Tillverkaren av
alkylatbensinen formulerar skillnaden som 35 ggr renare for alkylatbensinen.)

Fortfarande finns dock ett antal flygplan med motorer som kréver blyat brénsle,
framst de lite storre som ar i kommersiell drift. Men alltfler fler flygplan kan nu
drivas med blyfritt brénsle och alltfler , framst flygklubbarna, anvander detta
bransle.

Den blyade bensinen kommer inom en relativt snar framtid att fasas ut.

Den totala forbrukningen av bransle for klubbflygplanen i Sverige ar 3 000 000
liter bréansle per ar. Detta motsvarar hélften av vad en enda medelstor
bensinstation séljer pa ett ar !

Som en jamforelse sa forbrukar landets fritidsbatar 32 500 000 liter per ar (6 ),
dvs nastan 11 ggr sa mycket. Ur miljésynpunkt bér man da ocksa komma ihag
att, a&ven om en del kors pa alkylatbensin, sa handlar det till mycket stor del om
2-takts motorer dar 25 — 35 % av det oljeblandade branslet gar rakt igenom
motorn och ut i vattnet.

Smaflygets totala utslappsvolymer av véxthusgaser och paverkan pa miljon ror
sig om brakdelar av promille av de totala svenska utslappen.



Detta skall andé inte tas som ursakt att inte forsoka forbattra var
miljobelastning..

Aven inom denna flygplansgrupp pagar en snabb utveckling av flygplan och
motorer.

Allt fler anskaffar dieseldrivna flygplan. Dieselmotorn i sig har hogre
verkningsgrad dn bensinmotorn och drar darfor betydligt mindre mangd bransle.
Motorerna ar ocksa relativt nykonstruerade och forsedda med modern
elektronisk styrning som bidrar till hog bransleeffektivitet.

Né&r biobaserade drivmedel blir tillgangliga for dessa blir dessa motorer mycket
miljovanliga.

Pa den stora flygmassan i Friedrichshafen presenteras arligen det mesta av vad
som finns pa marknaden av mindre flygplan. | ar presenterades 2-sitsiga flygplan
helt med El/batteridrift med en driftstid pa en timme. Detta ar naturligtvis en
allvarlig begransning (de vanliga klubbflygplanen idag flyger 4 -6 tim pa en
tankning) men redan nu skulle flygplanet kunna anvandas for tex utbildning eller

trafikdvervakning lokalt. Inom 2 ar sdger man att en 4 sitsig maskin med storre
rackvidd skall finnas pa marknaden. Batterikapaciteten utvecklas snabbt.

Eldrivna flygplan kommer ocksa i hybridversioner dar man har en liten
forbranningsmotor som laddar batteriet under flygning. Réackvidden pa dessa ar
da ca 5 timmar! Den lilla forbranningsmotorn ger avsevart mindre utslapp &n om
flygplanet enbart drevs med fossilt bréansle.
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