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Abstract

The purpose of this study has been to take part of the Scandinavian aviation industry's view
of sustainability based on a mixed method of thematic analysis of qualitative interviews
combined with a document study. The starting point has been the UN definition with the
dimensions of ecological, economic and social sustainability.

The purpose of the study has been to find out what incentives (if any) the airline
companies have to convert into a more sustainable operation, and also what type of inquiries
they have in relation to politics in order to smoothen their transition.

It has also been apparent that several of the companies share the view that a shortage
of renewable fuel is one of the main issues that needs to be addressed, in order to become
more sustainable. Furthermore, a disagreement about where the responsibility lies when it
comes to aviation sustainability also became evident. Noticable differences among level of
ambition and primary focus among sustainability goals were voiced, but a general wish of
sufficient measures from decision makers to reward sustainable ways to operate was shared.

Sammanfattning

Syftet med denna kvalitativa studie har varit att ta del av den skandinaviska flygbranschens
flygande aktorers syn pa hallbarhet, och hur de definierar begreppet. Detta har gjorts genom
en kombinerad metod baserad pé intervjustudier med tematisk analys, samt
dokumentinsamling. Utgéngspunkten dr FN:s hallbarhetsdefinition for att fa aspekter pé de
tre dimensionerna; ekologisk, ekonomisk och social héllbarhet.

Studien har syftat till att undersoka huruvida det finns incitament for omstillning,
samt vad de flygande aktérerna inom branschen sjélva efterfragar for att kunna agera pa ett
mer héllbart sitt.

Det har konstaterats att de intervjuade aktorerna har haft vissa gemensamma synsitt,
som att bristen pa fornyelsebart drivmedel dr pitaglig, men ocksa att deras syn pé var
ansvaret for omstillningen ligger till viss del skiljer sig 4t. Aven prioriteringarna och
ambitionsnivan har skiljt sig 4t signifikant mellan aktorerna. Ett synsétt som delades av
samtliga var att det foreligger ett stort behov av att kunna optimera sin operation pa olika
plan. Tillrackliga atgirder for att premiera hallbara vagval har enligt intervjupersonerna dnnu
inte tagits av beslutsfattare.
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Inledning

I en tid nédr klimatfordndringarna och dess effekter blir allt mer patagliga har begreppet
hallbarhet blivit mer aktuellt 4n ndgonsin (Naturskyddsforeningen, 2021). Coronapandemin
har aktualiserat fragan ytterligare, da stora forandringar pa arbetsmarknaden dgt rum, och nu i
samband med kriget i Ukraina uppstar dven en etisk aspekt pa energins ursprung (Fitch Wire,
2022). Det talas mycket om omstillning och den svenska eller skandinaviska
arbetsmarknadsmodellen (Nordic Council of Ministers, u.d.). Forfattarna som ar vl
bevandrade inom flygbranschen och har ett intresse for trender i samhéllet i stort 6nskar har
kartlagga de flygande aktorernas instdllning till sin egen roll och vilken definition de ldgger i
begreppet hallbarhet, samt att fa en konstruktiv bild av vilka eventuella incitament som skulle
kunna facilitera en fordndring till en mer héllbar flygverksamhet.

Bakgrund

Flyget star idag for cirka tva procent av de globala koldioxidutsldppen och inrikesflyget i
Sverige for ca en procent av Sveriges totala koldioxidutslapp (Naturskyddsforeningen, u.a.).
Trots dessa relativt blygsamma siffror anses flygandet vara en av de enskilt storsta
mojligheterna for individen att paverka sitt koldioxidavtryck, d4 dver hélften av de svenska
inrikesflygningarna utgors av mindre dn 20% av Sverige befolkning (Larsson, 2015).

Till detta kommer den sa kallade hoghdjdseffekten som temporirt okar effekten av
koldioxidutslidppet pé flygningar éver ca 8000 meters hojd genom att pd kort sikt hindra
utstralningen av virme genom bildandet av tillfdlliga kondensstrimmor av kviveoxid och
vattendnga (Kamb & Larsson, 2019). Inom forskningen rader ingen tydlig konsensus kring
hur stor stor denna effekt dr, och den &r heller inte aktuell vid alla typer av flygningar, men
de mest kritiska kdllorna presenterar upp till en fordubbling av uppvéarmningseffekten jaimfort
med enbart den effekt som koldioxidutsldppen har (Naturskyddsforeningen, u.a.).

Coronapandemin har onekligen slagit mycket hirt mot flygbranschen, och anses av
manga vara den stOrsta krisen ndgonsin for branschen (International Air Transport
Association, 2021). Enligt den internationella flygorganisationen IATA:s (2022) siffror for
mars ar 2022 var det globala internationella flygresandet under 2021 uppe pd 27 % av
nivderna 2019, och flygresandet som helhet (inklusive inrikesresor) uppe 1 47 % av
motsvarande siffra for 2019. De senaste berdkningarna fran IATA dr att flygresandet helt
kommer att ha aterhdmtat sig till ar 2024.

Pandemin har lett till stora fordndringar i flygbolagens mojlighet att bedriva sin
verksamhet, och 1 {Orlingningen ocksd till mycket stora fordndringar 1 méanga
branschverksamma personers arbetssituation. Vad géller de tva storsta flygbolagen i Sverige;
valde SAS under pandemiaret 2020 att siga upp ca 5000 medarbetare (Ekblom, 2020) och
Norwegian att bland annat med omedelbar verkan avsluta anstdllningsforhallandet for
samtliga piloter anstéllda i Sverige, drygt 250 personer (TT Nyhetsbyrén, 2020). Dér har
dnnu ingen (vdren 2022) erbjudits &teranstéllning i1 Sverige (L. Vinka, personlig
kommunikation, 19 maj 2022). SAS har i skuggan av pandemin valt att uppritta flera
dotterbolag och genom dessa anstélla personal, och undgar pa sé vis att sjdlva dteranstilla en



stor del av de uppsagda piloterna (Lindberg, 2021). Vidare har flera flygbolag ansdkt om
konkurs eller genomgatt rekonstruktioner som ett resultat av pandemin.

Mot denna bakgrund har forfattarna identifierat en anledning att undersdka hur den
skandinaviska flygbranschens storre flygande aktorer ser pa sin egen roll kopplat till olika
aspekter av héllbarhet, och dé inte enbart pa det miljo- och klimatméssiga planet.

Definition av hadllbarhet

Begreppet hallbarhet har forekommit inom ekonomin sedan 1970-talet, for att
beskriva ett ekonomiskt system i balans (Vernon, 1979). Den amerikanske agronomen Lester
Brown var forst med att mynta begreppet hallbar utveckling ar 1981 (Andrews & Granath,
u.d.), men det var ar 1987 som begreppet fick internationellt genomslag i FN-rapporten Var
gemensamma framtid eller “Brundtlandrapporten” (1987) som framlades av bland andra
Norges davarande statsminister Gro Harlem Brundtland. Dir definieras hallbar utveckling
enligt foljande [Oversatt frdn engelska]: “...en utveckling som tillfredsstéller dagens behov
utan att dventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstdlla sina behov”
(Brundtland, 1987).

Brundtlandrapporten (1987) har sedermera kommit att bli grunden for FN:s arbete
kring hallbarhet. Den var ocksa forst i sitt slag att ge héllbarhet en tydlig definition som ocksd
har kommit att stanna. Forfattarna har valt att arbeta med denna definition, da det dr den mest
vedertagna och dessutom ger ett helhetsperspektiv pa mekanismerna, snarare 4n att fokusera
pa exempelvis enbart koldioxidutslédpp. FN har vidare faststillt tre huvudsakliga grundpelare
som samverkar for ett hallbart samhélle: ekologisk hdllbarhet, social hdllbarhet och
ekonomisk hdllbarhet (Brundtland, 1987). FN inskérper att samtliga av dessa tre dimensioner
av hallbarhet behdver beaktas for att inte en eller flera av dessa ska bli eftersatt.

For att ge struktur till att fora vérlden 1 en mer hallbar riktning framtogs ar 2015
Agenda 2030 dar virldens ledare atog sig att; avskaffa extrem fattigdom, minska ojdmlikheter
och oréttvisor 1 vérlden, frimja fred och rittvisa samt att 16sa klimatkrisen (Globala Malen,
u.d.). For att konkretisera utmaningen forfattades 17 mal, de Globala mdlen, som i sin tur
bestar av 169 delmal och 6ver 200 indikatorer (Globala Mélen, u.4.). Dessa ska samspela for
att bidra till att de tre dimensionerna av héllbarhet tillvaratas. Sveriges Regering har som
ambition att Sverige ska vara ledande i genomforandet av de globala malen (Regeringen,
u.d.).

Litteraturoversikt

Larsson (2015) konstaterar i underlagsrapporten Hdllbara konsumtionsménster att den
storsta paverkan pd flygbranschen skulle uppnéds genom en konsekvent global reglering, t ex
en global koldioxidskatt pa flygbriansle. Det skulle dé alltsa vara ekonomiskt rationellt for
vérldens alla ldnder att anvéinda sa lite fossilt flygbransle som mdojligt. Rapporten tar dven
upp en passagerarbaserad flygskatt (rapporten skrevs innan inférandet av flygskatten) som en
tankbar #illfdllig 16sning, men framhaller kritiken att den inte pd ndgot sétt ger flygbolag
incitament till koldioxidsnala 16sningar, varfér den enbart borde finnas under en 6vergangstid
1 vantan pa tillrdckliga internationella regleringar. Rapporten ldgger ocksa ett stort fokus pa
individuella beteendefordandringar, som avgérande for omstéllningen.



Parisavtalet trddde 1 kraft &r 2015 och innebér att samtliga av de deltagande staterna
ska verka for att hélla jordens medeltemperatur l&ngt under 2,0 grader Celsius och anstringa
sig for att halla den under 1,5 grader (Kamb & Larsson, 2015). Atgirderna ska skirpas
successivt och stimmas av vart femte ar. Sverige har som maél att vara koldioxidneutralt till &r
2045 (Naturvardsverket, u.a.).

Under ar 2020 blev Norge det forsta landet att infora lagkrav om inblandning av
fornyelsebara produkter i flygfotogen, den sa kallade kvotplikten som borjar pa 0,5 % och ar
tankt att oka till 30 % ar 2030 (Wetterstrand, Kannesten, Elofsson, 2019). Den 1 juli ar 2021
trddde den svenska reduktionsplikten for flygfotogen i kraft, som tvingar leverantorer att
blanda in fornyelsebart drivmedel 1 all flygfotogen som séljs i Sverige (Forsvarsmakten
undantagen). Detta borjar med 0,8 volymprocent r 2021 och &r ténkt att successivt oka till
27 % ar 2030. Syftet med dessa tva regleringar dr att minska utsldppen av koldioxid orsakade
av flyget (Wetterstrand, Kannesten, Elofsson, 2019).

Fran arsskiftet 2017/2018 ar foretag med mer &n 250 anstillda och en omsittning dver
350 MSEK skyldiga att hédllbarhetsredovisa sitt arbete 1 form av en héllbarhetsrapport som
kompletterar den ekonomiska rapporten (Roos & Nordqvist 2017).

Mindre uppmairksammade aspekter av hallbarheten kring flyg &r den sociala och
ekonomiska héllbarheten, dédr aspekterna av att flygbranschen bidrar till en stor mingd
arbeten och sysselsittning 14tt hamnar 1 skuggan av att minga inom branschen arbetar under
osédkra och daliga anstéllningsforhdllanden (O’Sullivan & Gunnigle, 2009).

Andra studier om hdllbarhet inom flygbranschen

I sin studie Hdllbarhet inom svensk luftfart fann Alander (2018) att svenska flygbolag
tenderar att berora héllbarhet 1 mycket liten grad 1 sin kommunikation, och nir det
kommuniceras ror det sig nistan uteslutande om utsldpp av védxthusgaser. Av 90 granskade
pressmeddelanden fran Sveriges tre storsta bolag berérde endast tre av dessa hallbarhet, och
dé uteslutande utslipp av viixthusgaser och hushillande med resurser. Alander drar slutsatsen
att de tre storsta svenska flygbolagen vid tidpunkten for studien ogérna ville berdra hallbarhet
i sin marknadsmissiga kommunikation. En annan studie som undersokt vad flygbolag
hallbarhetsrapporterar (Thorme & Olsson, 2018), argumenterar for att ansvaret for
omstéllning bor ligga pé flygbolagen och inte passagerarna.

Hérnell & Lingsarve (2020) beskriver 1 en studie om SAS héllbarhetsarbete bland
annat hur vissa aktorer tillats ta ett mycket litet ansvar for omstéllningen, samt att tillgdngen
pa SAF (Sustainable Aviation Fuel) dr mycket begransad. De drar slutsatsen att reglering kan
behovas, att flygbolagen behover ta ett storre ansvar for omstéllningen, samt att
passagerarnas beteendemonster i viss grad behdver foréndras.

I studien Biojetbrdnsle (Henningsson & Brewitz, 2019) konstateras att det finns goda
mdjligheter for utveckling av SAF 1 Sverige, men att tydliga incitament och l&ngsiktiga
styrmedel &r en forutsittning for att fa upp produktionen pa den inhemska marknaden.



Syfte och fragestillning

Det huvudsakliga syftet med denna studie dr att undersdka hur flygbranschens flygande
aktorer forhaller sig till hallbarhet enligt FN:s definition 1 Brundtlandrapporten (Brundtland,
1987). Ett andra syfte ar att ta reda pd hur det forhaller sig med incitament for att stilla om till
en mer héllbar verksamhet. En brist pa incitament skulle kunna forklara hur det kommer sig
att branschen &nnu inte kommit s langt i sin omstdllning. Ett tredje syfte dr att undersoka vad
dessa flygande aktorer efterfragar for att kunna bedriva en mer héllbar verksamhet. Ett 6nskat
utfall av rapporten vore att kunna presentera nagra “vita flackar” dir potentiellt effektiva
atgirder som inte varit s& omtalade kan lyftas till samhéllsdebatten.

Fragestillningen lyder: Hur forhéller sig den skandinaviska flygbranschens flygande
aktorer till hallbarhet, finns det tydliga incitament for att stdlla om verksamheten till att bli
mer héllbar, och vad efterfragar foretagen for att lyckas med sin omstillning?

Metod

For att undersdka den skandinaviska flygbranschens (och da i synnerhet flygande aktorers)
forhédllningssitt till héllbarhet har fOrfattarna valt att gora en kombinerad kvalitativ
intervjustudie tillsammans med en dokumentstudie dér hallbarhetsrapporter samlats in. I de
fall dér en héllbarhetsrapport saknas, har material med fokus pa héllbarhet frdn flygbolagens
hemsidor anvénts. Datan frn intervjuerna har sedan sammanstéllts tillsammans med datan
fran héllbarhetsrapporter och hemsidor for att ge en bild av den skandinaviska flygbranschens
flygande aktorers syn och forhallningssitt till hallbarhet.

Deltagare

Deltagarna har valts ut baserat hur relevanta de &r, dér forfattarna har forsokt fa tillgang till
aktorer med olika typer av verksamhet, gemensamt for samtliga dr att de representerar
organisationer som bedriver flygverksamhet. En begrinsning till skandinaviska flygbolag
eller andra flygande aktorer gjordes och med hjélp av bakgrundskunskap och efterforskningar
pa internet sammanstélldes 15 av de storsta och/eller mest vélkdnda, tongivande eller pé
annat sitt representativa flygoperatérerna i Skandinavien. En 6nskan om att fa mojlighet till
intervjuer med en bredd av aktorer med olika storlek och affarsidé har priglat urvalet. Detta
da forfattarna velat presentera hela spektrat och d& det mdjligen har kunnat finnas skillnader i
hur bolag och organisationer av olika storlek och typ av operation forhaller sig till hallbarhet
(med tanke pa olika ekonomiska mojligheter till en omstéllning).

Tre nyckelpersoner som representerar varsin operatdor med olika inriktning (reguljar
flygning, charter, samt medicinska flygningar) har stillt upp pé kvalitativa intervjuer som
hallits av forfattarna till den hér studien. Deltagarna har valts ut av foretagen som tillfragats
men anses av forfattarna ha stor relevans samt besitta tillrdcklig kunskap inom de fragor som
studien syftar till att undersoka. Det har rort sig om personer som aktivt jobbar med
héallbarhet (exempelvis den héllbarhetsansvarige) inom det tillfrdgade flygbolaget, eller



personer med ndgon form av chefsposition med god insyn 1 verksamheten.
Intervjupersonernas kon, nationalitet, samt utbildning anses av forfattarna vara av mindre
relevans for den hér studien eftersom de inte representerar sig sjilva utan flygbolaget de
arbetar for.

Etiska Overviigningar

Intervjupersonerna har alla informerats om sina réttigheter som intervjuperson
gillande frivillighet samt anonymitet. Intervjuerna har genomforts 1 enlighet med
Vetenskapsrddets Forskningsetiska Principer (Vetenskapsradet, 2002). Forfattarna har ocksa
avkodat samt raderat allt inspelat material efter att en sammanstillning gjorts av innehéllet
for att ytterligare skydda intervjupersonernas identitet.

Tillviigagangssitt

D4 metoden for denna studie varit en kombinerad intervju- och dokumentstudie har
insamlingen av data skett pa tva sétt. Forst definierades en ram for urvalet dar forfattarna
begriansade sig till skandinaviska flygaktorer for att passa fragestillningen. Dérefter
kontaktades 15 utvalda skandinaviska flygbolag/-operatérer genom e-post samt telefonsamtal
med forfragan om att delta i en intervju om deras syn pa, samt arbete med hallbarhet. Redan
dér var bortfallet relativt stort da enbart sju svar inkom, av vilka slutligen tre gav ett positivt
intervjubesked. Dérefter schemalades intervjuerna.

Eftersom det var en kvalitativ studie framtogs av forfattarna ett intervjuunderlag
bestdende av ett tjugotal forhdllandevis Oppna frigor som snarare dppnade for samtal &n gav
korta svar. Efterhand smalnade fragorna av. En exempelfriga lyder: “Vad tdnker ni pd ndr
man sdger hallbarhet?”. Detta for att forfattarna efterstrdvade heltickande svar som skulle
kunna jimforas med de dokument som ocksa var ténkta att anvindas i studien. Langre ner i
intervjuunderlaget forekommer fragor av mer specifik natur som: “Hur forsdker ni vara
konkurrenskraftiga som arbetsgivare?”. Forfattarna tog sig ocksé friheten att stélla relevanta
foljdfragor som inte nddvéndigtvis fanns med i fragebatteriet om intervjun tog en vindning
diar det var av relevans. Vidare har FN:s definition av hallbarhet legat som grund vid
formuleringen av intervjufrdgorna, och en jamn fordelning mellan ekonomisk, social och
ekologisk héllbarhet efterstrdvades. Lingden pd intervjuerna var i genomsnitt ca en timme
och genomfordes via videolidnk under varvintern ar 2022.

Validitet

For att skapa tydliga ramar for begreppet hillbarhet har forfattarna valt att utgd frdn FN:s
hallbarhetsmal och definition av héllbarhet. Det var viktigt att intervjupersonen och
forfattarna tog del av samma definition av héllbarhet for att kunna ta gemensamt avstamp i
frégestdllningarna. Darfor presenterades FN:s hallbarhetsdefinition 1 de fall den var obekant
for intervjupersonen i samband med intervjun.

Samtliga representanter fran flygbolag som intervjuats har stillt upp med vetskapen
att de svar de ger inte kommer att kunna hérledas till det aktuella flygbolaget, varfor risken



for forskonande omskrivningar och/eller friserade svar torde minimeras. Tvirtom borde
metoden ge upphov till en vilja att ge sanningsenliga och konstruktiva svar da ett antal av
fragorna har berdrt vad flygoperatorerna efterfrdgar fran beslutsfattare for att kunna agera pa
ett mer héllbart och mgjligen ocksé konkurrenskraftigt satt.

Analys

For att pd ett vetenskapligt sitt kunna extrahera datan som insamlats under intervjuerna
anvinde fOrfattarna sig av tematisk analys. Intervjumaterialet transkriberades och
genomléstes flertalet ganger, med syfte att urskonja koder och sedan teman i svaren fran
intervjupersonerna. Detta dr ocksd den mest tidskrdvande delen av metoden da det ar ett
relativt omfattande arbete att l4sa igenom stora mdngder material och sedan reducera detta till
ett storre antal koder som tillsammans utgdr en koncentrerad form av intervjupersonernas
budskap. Dessa koder ska vara sd neutrala som mdjligt. Utifrdn dessa koder identifierades
sedan tre huvudteman och tio underteman (se resultat). Dessa teman har legat till grund for
resultatdelen av denna studie.

Dokumenten som anvindes kommer huvudsakligen fran internet dir forfattarna via de
olika flygoperatdrernas hemsidor kunnat finna arsrapporter och héllbarhetsrapporter som i
olika grad kunnat svara mot fragestéllningen. Dessa har ldsts och analyserats utifran FN:s
definition av ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet, och detta har sedan anvénts som en
indikation pa hur respektive flygbolag forhaller sig till hallbarhet. I de fall dir varken intervju
eller hallbarhetsrapport har kunnat tillgds har forfattarna anvint sig av den, ofta relativt
begridnsade information som operatdren har skrivit om hallbarhet pa sin hemsida. Nio av de
15 aktdrerna som ursprungligen sammanstélldes av forfattarna har pa nagot av dessa sitt tagit
plats i den hér studien.

Resultat
Hur forhéller sig den skandinaviska flygbranschen till héllbarhet, finns det tydliga incitament
for att stdlla om verksamheten till att bli mer héllbar, och vad efterfragar foretagen for att
lyckas med sin omstéllning? Detta dr frigestdllningarna som rapporten soker svar pa.

Foljande huvudteman och underteman framkom i datan frén intervjuerna:

Tabell 1. Huvudteman och underteman

Huvudteman Underteman

Vikten av samtliga hallbarhetsdimensioner Gemensam syn pd samverkan inom hallbarhet
Hallbarhet och konkurrenskraft

Uppenbara skillnader mellan aktorer Olika hallbarhetsfokus
Skillnader i ambitionsniva



Delad ansvarsborda Brist pa biobrénsle
Konkurrens mellan offentligt och kommersiellt
Splittrad bild av vem som bér ansvaret
Betalningsvilja for mer héllbara alternativ
Besvikelse pa lagstiftare
Optimering av flygoperationen

Studien fann atskilliga gemensamma tankar om hallbarhet fran de olika aktorerna, men ocksa
mycket stora skillnader i synsitt, ambitionsnivd och mojligheter till att bedriva en hallbar
verksamhet utifrin FN:s hallbarhetsdefinition. Dessa skillnader mellan flygoperatdrerna
hiarstammar frdn bland annat operation med olika flygplanstyper, olika typer av verksamhet
(charter, inrikesflygning, medicinska flygningar) och olika driftsformer (privat/offentligt) for
att nimna nagra. De omraden dér flera av flygbolagen tyckte lika var framst bristen pa SAF
samt att regelverk i dagsldget ofta upplevs motarbeta varandra eller vara fria frén incitament
till att gora “ratt”.

Vikten av samtliga hillbarhetsdimensioner

Gemensam syn pd samverkan inom hdllbarhet

Av intervjupersonerna som deltagit svarade samtliga att de vérderar de tre
dimensionerna av hallbarhet lika hogt (social, ekonomisk och ekologisk), och inte har
mojlighet att rangordna dem. De vidholl ocksa att de tre dimensionerna oftare samverkar dn
star i motsats till varandra.

Social och ekonomiskt gér hand i hand, det gir liksom inte att separera de tvd. Miljomaissigt
ar det en utvecklingsfraga — ndgot man maste jobba med. Alla delarna &r optimeringsgrejer.
Jag kan inte vélja det ena eller det andra, det gar inte.

(Intervjuperson 1)

(...) for vi pratar mycket om Planet-People-Profit. Det betyder inte att bara for att vi nu
behover koncentrera oss pa profit och ldmna planet och people helt, da skulle vi dndé inte na
profitdelen heller. Sa att de hanger vildigt titt samman. (Intervjuperson 3)

Dock medgav de flesta intervjuade att det finns exempel pd nédr forhédllandet mellan
dimensionerna av héllbarhet 4r oberoende av varandra eller star i motsatsforhallande till
varandra. En av operatorerna har en rekonstruktion bakom sig och ér kind for att ligga vl
under branschstandard 16nemaéssigt. De upplever att det dr svért att forena den sociala och
ekonomiska hallbarheten pd den hir punkten.



Hallbarhet och konkurrenskraft

En rad motsittningar har pétraffats i forhallandet mellan ekonomisk och ekologisk
hallbarhet ddr foretagen ofta prioriterar sin egen dverlevnad framfor atgarder som minskar
koldioxidutsldppen. Ett av foretagen har minskat antalet globala mal de fokuserar pa fran att
arbeta med fem till att nu huvudsakligen arbeta med tva av dem, dér de ser sig kunna gora
mest nytta. Detta dr givetvis en resursfrdga. ”Nér vi startade upp det hér for ett par ar sedan
hade vi fem hallbarhetsmal och vi insdg att ett litet flygbolag har ingen avdelning for
hallbarhet”. Det dr dessutom léngt ifran alla flygoperatorer i Skandinavien som har en egen
avdelning inriktad pa just héllbarhet, och det &r i sig en kostnadsfraga att avsétta avlonad
personal och andra resurser for att enbart arbeta med aktdrens hallbarhet.

Uppenbara skillnader mellan aktorer

Olika hallbarhetsfokus

Beroende pa vilken typ av operation aktdren var inriktad mot, identifierades visentligt
olika hallbarhetsfokus. Samtliga aktorer hade ndgon punkt som utmirkte deras
hallbarhetsarbete men de skilde sig ocksa &t bade i val och omfattning. En aktdr kunde
exempelvis erbjuda fasta och offentligt finansierade arbetstillfallen med bra scheman ét sina
anstéllda vilket ar positivt ur ett socialt hdllbarhetsperspektiv.

(...) bolagen gér i konkurs, de byter ut, de avvecklar och de blir nya underbolag, det blir
omstruktureringar (...) manga uppskattar, att de har kan kénna att de kommer kunna jobba
hér tills de gar i1 pension, de behdver inte vara oroliga (...). (Intervjuperson 1)

En annan av de intervjuade fokuserade ocksd pa vinsterna i att deras flygande personal dr
lokalt anstilld med fast anstéllning, som ocksé gynnar den sociala hallbarheten.

Det nordiska DNA:t med lokal service och lokalt sprak (...) Men dé ar vi ocksé dyrare &n
Wizzair eller Ryanair och det &r vi for att vi har danska arbetsvillkor, pension med mera. Det
kostar. Men da far vi fors6ka jobba smartare pa andra sétt sa vi héller en kostnadsniva som
ar rimlig. S& socialt ansvar menar jag att vi tar genom att vi inte har verksamheter eller baser
i st eller lander som har déliga arbetsvillkor. (Intervjuperson 2)

Aven arbetsuppgifterna hos piloterna skiljer sig en del mellan de intervjuade, och hos de som
dgnar sig at samhillsviktiga funktioner anfordes detta i sig som ndgot som gav piloterna en
tillvaro som upplevdes som meningsfull och tillfredsstillande. Majoriteten av de intervjuade
hade kollektivavtal for sin flygande personal och de som inte hade det, vid tidpunkten for
intervjun, hade forhandlingar planerade i en néra framtid.

Skillnader i ambitionsnivd

En av aktérerna uppvisade en vidsentligt hogre ambition att minska sitt
koldioxidavtryck dn de andra. De har tydligt profilerat sig i klimatarbetet och har som mal att
ar 2030 sldppa ut netto noll koldioxid. “... utifran det s héller vi pa och forfinar det hela



tiden, &n sd ldnge har vi bara en grov plan, men hur vi ska na netto noll redan 2030.” De
ndmnde dven planer pa att under andra halvan av 2020-talet borja operera med elflyg. Dock
ansdg den aktdren att Sverige kraftigt ligger efter med infrastrukturen till elflyg och att det ar
en beklaglig utveckling att ménga regionala flygplatser nu liggs ner, vilka hade kunnat vara
till stor nytta i en framtid med kommersiella regionala elflyg, dar sédrskilt mindre flygplatser
har potential att fa stor betydelse.

(...) nu ska vi stinga Bromma och behélla Arlanda, dir kommer det att bli, om man jamfor
elflyget med en elsparkcykel som ska ga pa E18, ihop med jetplanen, detta kommer bli ett
jattepussel att & ihop naturligtvis. [Vidare uttrycktes en oro infor att smé flygplatser som
potentiellt kan underldtta implementeringen av elflygplan stings ner]. Det dr helt fel
tidpunkt, nu ska vi ju 6ppna upp de flygplatser vi har istéllet. Nu behdver vi ju Emmaboda
och allt vad de heter som vi lagt ner, nu ska de ju ha 6ppnat igen! (Intervjuperson 3)

Den tillfragade charteroperatdren uppgav sig primért flyga langre strackor med en snittflygtid
per sektor pa over fyra timmar. Darfor ansag de sig kunna ha stora mojligheter att forbéttra
den ekologiska héllbarheten genom étgédrder som minskar bransleforbrukningen och saledes
koldioxidutsldppen. De hade nyligen installerat sa kallade scimitar winglets pa en betydande
del av sin flygplansflotta, ndgot som minskar bransleforbrukningen med 1 snitt 2 % for lingre
flygstrackor. Deras langsiktiga mal var att minska sina koldioxidutslépp per passagerare med
10 % till 2025.

En av operatdrerna ir i sin uppstartsfas och har dnnu inte kommit igdng med ett aktivt
hallbarhetsarbete, men sédger sig ha en uttinkt plan pa hur de i framtiden ska kunna optimera
sin verksambhet.

Nu ér fokus pa att komma igéng och starta operativt, och vi dr dnnu inte i full gang (...) — ni
kan ju forestdlla er hur mycket grejer det dr i borjan, med att starta ett flygbolag. Det &r
fokus nu. Det finns en grundtanke i att utveckla ett kontinuerligt hallbarhetsarbete.
(Intervjuperson 1)

Delad ansvarsborda

Brist pa biobrdinsle

En gemensam punkt som flera av aktérerna angav som en forutséttning for att
forbéttra den ekologiska héllbarheten ar att tillgangen pa SAF maste oka, badde lokalt och
globalt. Aven om operatdrerna skulle kunna tinka sig att betala for den extrakostnad som
biobrénsle idag innebéar skulle det trots det vara omojligt for alla aktorer att kopa tillrackliga
mangder. Det finns sedan ar 2020 och 2021 ett lagstadgat krav i Norge och Sverige att blanda
i1 SAF 1 all JET Al som tankas, och detta kommer att 6ka arligen fram till ar 2030
(Wetterstrand, Kannesten, Elofsson, 2019). En stor del av den SAF som produceras globalt
gér redan nu till att fylla den svenska och norska kvoten pa 0,8 respektive 0,5 % (ar 2021).
Det finns en tydlig efterfragan fran bade vissa resenérer och operatorer att kunna vilja till
SAF men mangden i vérlden &r langt ifrdn tillracklig for att tillfredsstdlla behovet. “Det dr det
som krdvs nir vi handlar brénsle. Det gor vi per sdsong. DA har vi forsokt stdlla krav pa



foretagen att det ska vara biofuel, men de svarar bara — hahaha, it doesn't exist. De kan inte”
sdger en av de intervjuade. Det dr inte bara bristen pd biobrdnsle som &r potentiellt
begridnsande, utan dven regelverket. I nuldget far inblandning géras med upp till 50% enligt
géllande regelverk, detta dr ingen begriansande faktor idag, men befaras kunna bli det pa sikt.
Detsamma géller motortillverkarens instruktioner for tillatna brénslen. Potentialen finns, men
néstan ingen satsar pa att skala upp tillverkningen i Sverige. Samtliga aktorer anséag att detta
maste fordndras. En ytterligare aspekt som framkom under intervjuerna var det rddande
sikerhetspolitiska ldget i Europa med kriget i Ukraina. Detta har lett till ett ldge dair
operatorer tvingas kopa “oetiskt” JET A1 fran Ryssland pa grund av att alternativ saknas.

Vi fér ju i nuldget JET Al frén Ryssland. Vi borjar prata om etiskt och oetiskt JET
Al-brénsle. Och EU diskuterar nu om all olja fran Ryssland ska strypas, vilket betyder att vi
néstan skulle gé in i en ny pandemi om man séger sa. (Intervjuperson 3)

En forhoppning uttrycktes om att denna vilja till oberoende mdjligen skulle kunna snabba pa
investeringsviljan i1 biobrinsleproduktion som inom en Overskddlig tid d4 skulle kunna
minska beroendet av Ryssland. En av aktorerna var mycket tydlig med att den enskilt
viktigaste faktorn om man ska f& upp investeringsviljan for tillverkning av SAF é&r
investeringsstod.

Det som saknas vildigt mycket nu dr investeringsstod. Det behovs till de nya teknikerna
som vi behdver. Det behovs — om vi tittar pa bioflygbrinsle — dar behdver vi fa igéng
produktionen i Sverige. (Intervjuperson 3)

Konkurrens mellan offentligt och kommersiellt

I intervjuerna har framkommit att konkurrenssituationen mellan kommersiella och
offentliga aktorer upplevs ojamn, dér aktdrer som &tnjuter statligt stdd och/eller offentligt
dgande kan konkurrera pd andra premisser. Samtidigt nimnde en av aktdrerna att privata
aktorer, 1 synnerhet de som inte &r borsnoterade, kan frisera sina ekonomiska siffror, medan
offentliga aktdrer méste vara transparenta pa ett helt annat sétt. Detta skulle 1 sin tur kunna ge
de privata aktorerna en konkurrensfordel i sin presentation av det ekonomiska.

(...) alla vara kostnader och intikter &r ju offentliga, det dr de inte hos ett privat bolag. Utan
déar kan man liksom dribbla lite med siffrorna, alltsd presentera de pa lite olika sétt, och det
ar ju en afférs-... det ligger i affiren da. (...) en offentlig aktér 4nda blir mer transparant.
Man kan se alla vara kostnader, men det &r jakligt svart att jimfora. Det hér ar lite... det sker
oheliga jamforelser och péhopp lite grann. Det tycker jag &r en brist ur ett
hallbarhetsperspektiv. (Intervjuperson 1)

Vidare inskérptes att SAF ar flera gdnger dyrare dn konventionell fossil JET A1, vilket gor att
aktorer som blandar i mer SAF for att forbéttra sin ekologiska héllbarhet far svérare att
konkurrera ekonomiskt med aktérer som flyger helt utan inblandning (om de tankar
utomlands) eller konsekvent pa lagstadgat minimum med avseende pa den svenska
reduktionsplikten eller den norska kvotplikten. Detta kan, enligt flera av respondenterna, leda
till att marknadskrafterna till viss del blir satta ur spel. Investeringar i exempelvis mer
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brinsleeffektiva flygplan och liknande blir svérare att genomfora for aktdrer som redan har
svért att g& runt ekonomiskt. Ett exempel pd en skatt som omndmndes mycket dr den svenska
flygskatten, som inte tar hdnsyn till hur klimatbelastande en flygning dr och séledes inte ger
ndgra som helst incitament for att forbattra den ekologiska hallbarheten. Skatter som istillet
ar oronmirkta for att ga till investeringar 1 exempelvis biobrinsle vore en bittre vig att ga,
ansag en av de intervjuade. En annan mojlighet &r differentierade landningsavgifter som tar
hinsyn till hur klimatbelastande en flygning dr med avseende pa flygplanstyp och
inblandning av SAF. Asikten att skatter som tas ut fran luftfarten av principiella skl bér vara
oronmaérkt for att reducera branschens koldioxidutslapp framfordes.

Jag tror att det branschen &r mest bekymrad Over dr de hir nationella skatterna.
Passageraravgifter och skatt som de olika regeringarna varslar om. Dér ar jag av hallningen
att det ar helt vardelost om den skatten gér direkt in i statskassan och finansierar skolan eller
dagis. Ska det betalas skatt i relation till miljo sa ska de pengarna in i en lucka som enbart
ska anvéndas for att utveckla biobrénsle. (Intervjuperson 2)

Intervjupersonerna ansdg att det kan vara motiverat att beskatta branschen relativt kraftigt da
hallbara 16sningar kan krdva stora investeringar fran offentligt hall. Men att enbart inféra nya
skatter for branschen skulle innebéra en stor risk for kommande konkurser.

Splittrad bild av vem som bdr ansvaret

Det patraffades en pataglig skillnad i hur bolagen ser pa vem som béar ansvaret for
omstdllningen till en mer hallbar verksamhet. I den ena @nden framfordes héllningen att det
givetvis dr branschen, och i den andra dnden menade de att huvudansvaret ligger pa politiker
och lagstiftare. Den mest forekommande héllningen var att det dr ett delat ansvar. Forbéttrat
samarbete inom triple helix (néringsliv, akademi och offentlig sektor) ndimndes ocksa av flera
aktorer, som en vdg mot att fa fram mer hallbara 16sningar.

(...) det hir handlar om innovation, utveckling, systeminnovation véldigt mycket. Och da
tanker jag att vi maste vi jobba tillsammans vildigt mycket i triple helix, alltsd vi méste ha
bade myndigheter, akademi och néringsliv med, och jag kan tycka att vi idag jobbar lite
enskilt dar, alltsa att vi inte samarbetar sd& mycket som jag tycker att vi borde gora.
(Intervjuperson 3)

En av aktorerna ansag ocksa att det verkligen krévs att branschen anstrianger sig. Pa fragan
om det finns en motsittning mellan héllbarhetsarbete och konkurrenskraft s framkom hela
spektrat; allt fran att det givetvis finns en motséttning “Ja, det dr klart att det &r!” till att det
absolut inte gor det och att det vore ett foraldrat synsitt “Har vara konkurrenter inte insett det
sa dr det vél lite allvarligt”. Vidare motiverades det senare resonemanget med att ménga
hallbarhetsmal har en inneboende ekonomisk drivkraft, dd& mycket av héllbarhetstinket
handlar om att hushédlla med resurser. Det verkar foreligga konsensus bland
intervjupersonerna om att fossilintensiva aktorers konkurrenskraft kommer att minska ju mer
tiden gér och samhéllet ror sig bort fran det fossila.
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Betalningsvilja for mer hdllbara alternativ

Vidare skiljde sig synen at géllande huruvida aktorerna upplever en tillricklig
betalningsvilja hos konsumenten for att flyga mer pa héllbara brinslen. Nagra ansig att
mojligheten for konsumenten att flyga med fornyelsebart drivmedel torde dka viljan att kopa
den biljetten jamfort med en resa med ett annat bolag som flyger med fossilt drivmedel.
Termen flygskam togs upp som “ndgot vi méste prata om”. Andra tyckte att det blir en oerhort
svar konkurrenssituation ddr operatorer siljer resor till kraftigt underpris for att sla sig in pé
en marknad samtidigt som etablerade bolag som forsoker arbeta hart med sin ekologiska
héllbarhet sidledes ocksd har hogre kostnader pa grund av dyrt biobrénsle.

Besvikelse pad lagstiftare

Ett gemensamt drag hos samtliga intervjuade &r att det fanns en besvikelse pa hur
politiken misslyckats med att skapa (tillrickliga) incitament for aktorer att bli mer hallbara.
Flera ndmnde det som problematiskt att s& kallade gréna skatter inte automatiskt gér till ett
konto for att frimja héllbara l6sningar. Andra dr besvikna pé bristen pd investeringsstod 1
foretag som utvecklar potentiella framtida grona IGsningar inom transport samt inom
framstéllning av SAF.

[Som kommentar pa avsaknaden av biobrinsleframstillning i Sverige]. Vi tillverkar inte det
i Sverige! Vi har skogen, vi har vétgasen, vi har alla mojligheter, och dnda sé har vi inte
kommit igdng med produktionen. (...) ddr behovs investeringsstod bade till elflyg och jag
kan tycka frén ett svenskt perspektiv sa har ju vi varit jéttedéliga pa att investera i Heart
Aerospace t ex [Svenskt foretag som bygger elflygplan]. Det &r andra, amerikanarna som
gor det, sé det ar stor risk att det kommer att flytta ver dit. Bill Gates till och med har gatt
in och investerat i Heart, medan svenska staten inte lagt speciellt mycket pengar.
(Intervjuperson 3)

Optimering av flygoperationen

Det fanns en generell 6nskan om att i hdgre grad kunna optimera fardplaneringen med
avseende péd hojd, vindar, flygvigar med mera for att gynna bade den ekonomiska och den
ekologiska aspekten. Detta var ett exempel pa nér tvd dimensioner av hallbarheten gér hand i
hand. Att planera och genomfora varje flygning pé ett optimalt sétt &r dock relativt komplext,
och inte sillan saknas tillrdcklig tillgdng till relevanta variabler och/eller tillricklig
samordning for att uppné detta. Aktorerna som intervjuades bedriver ocksa visentligt olika
typer av operation och dr da i behov av att organisera verksamheten pa helt olika sétt. Den
operatdr som flyger vardtagare efterstrivar bland annat att flyga flera patienter pa samma
gang fOr att resurserna som ldggs per patient ska bli s laga som mdjligt. Detta blir da
gynnsamt ur ett ekologiskt och ekonomiskt hallbarhetsperspektiv. Aven schemaliggningen
(av flygningar och personal) nimndes av sa gott som samtliga aktorer i samband med
optimering av resurser. Valet av flygplanstyp (ofta turboprop kontra jet eller nyare kontra
dldre flygmaskiner) dr ocksa en stor faktor hér, liksom tillpassning av sin egen storlek for det
passagerarunderlag som foreligger. Fyllnadsgraden av flygplanen likasa, vilken brukar vara
mycket hog pa charterflygningar, enligt den tillfrdgade aktdren som mestadels flyger charter.
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Vidare argumenterades for att langsiktig existens borgar for langsiktig hallbarhet, och
att organisationer som lyckats etablera sig vl och landa i en resurseffektiv operation har goda
forutséttningar att ocksa vara héllbara i langden, varfor de bor ges stod for att kunna fortsétta
finnas kvar, och inte ersdttas av en ny aktér som &@nnu inte har sina rutiner eller
leveranskedjor pa plats. Samtidigt ger en langsiktig existens ocksd fOrutsittningar for
langsiktiga anstillningar som i sin tur dr en viktig faktor for den skandinaviska modellen och
den sociala hallbarheten. Som en av de intervjuade uttryckte sig: “Det dr nog kanske
trygghetsaspekten, det hir dr liksom ingen dagsldnda, det hér dr ingenting som kommer ta
slut”. En aktér ndmnde vikten av att kunna anpassa sin storlek efter efterfragan. En annan
aktor ndmnde storlek som en faktor for att lyckas med sitt hillbarhetsarbete “(...) storlek ger
héllbarhet”.

Hallbarhetsrapporter

SAS hadllbarhetsrapport

I SAS héllbarhetsrapport for 2021 framkom att SAS har tydliga mal i sitt
hallbarhetsarbete pa samtliga dimensioner av hallbarhet “For SAS a sustainable development
means a simultaneous focus on environmental, social and financial responsibility”
(Scandinavian Airlines, 2021).

Vad giller det ekologiska avtrycket fanns uttalade méal for aren 2025, 2030 och 2050.
SAS vill reducera sina koldioxidutsldpp med 25 % till 2025 jamfort med de 4,4 miljoner ton
koldioxid de slippte ut & 2005. Aren 2020 och 2021 uppfylldes detta mal for forsta gdngen,
med utslédpp pa 1,8 respektive 1,2 milj ton koldioxid, detta huvudsakligen som ett resultat av
pandemin. Att SAS till viss del bytt ut flygmaskiner torde ocksé ha viss betydelse. SAS har
fasat ut ett stort antal éldre flygmaskiner; 22 Boeing 737-700/800 och fem Airbus A340 och
ersatt dessa med fem Airbus A320/321 neo och tvad Airbus A350. Dessa maskiner har enligt
SAS en genomsnittligt ldgre bransleforbrukning pa 15-30 % jamfort med maskinerna de
ersétter.

Milet till ar 2030 &r att anvénda lika stor andel SAF i sin totala brénslevolym som
andelen av inrikesflyget (motsvarande 18 % 1 genomsnitt de fem senaste daren). SAS vill
ocksd minska sitt buller med 50 % jamfort med 2010. Vidare onskar de enbart anvéinda
fornyelsebara forpackningar till serveringen ombord och atervinna 100 % av allt
forbrukningsmaterial dér det dr mojligt. Till &r 2050 &r malet 1 likhet med IATA att ha netto
noll 1 fossila utsldpp. Under &r 2021 koldioxidkompenserades 52 % av de
passagerarrelaterade utsldppen. Cirka 0,3 % av allt brénsle SAS har forbrént under 2021 har
varit SAF, drygt 1000 ton. Detta dr 1 linje med den norska kvotplikten och svenska
reduktionsplikten. SAS uttryckte 1 rapporten en onskan att redan ar 2025 anvdnda SAF 1 upp
till 10 % av sin totala bransleforbrukning, forutsatt att tillgdngen inte dr en begridnsande
faktor. Den svenska reduktionspliktens nivd kommer som jdmforelse samma ar att uppga till
4,5 %.

I rapporten nidmndes vidare att SAS forsoker paverka opinionen for att oka
tillverkningen av SAF i Sverige. Vidare har SAS inlett ett samarbete med Airbus for att
utveckla fossilfria flygplan med bland annat el- och vétgasdrift och dnskar att dessa kan tas i
bruk under 2030-talet. I rapporten framkom att SAS stddjer den svenska elflygutvecklaren
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Heart Aerospace men inte hur de gor det. Sammanfattningsvis kan SAS instéllning till sin roll
1 det ekologiska hallbarhetsarbetet sammanfattas med citatet “SAS fully supports the Polluter
Pays Principle and takes responsibility for its emissions. However, we oppose the Swedish
and Norwegian taxes that don't address the actual CO:-emissions” (Scandinavian Airlines,
2021).

Vad giller den ekonomiska hallbarheten dr malet att ha motsvarande 25 % av sina
fasta arliga kostnader 1 likvida medel. SAS efterstriavar att 1 viss mén bidra till skatteintikter 1
de marknader de opererar “Our operations benefit society by directly and indirectly creating
economic value and social welfare in the countries and communities where we operate”
(Scandinavian Airlines, 2021).

Avseende den sociala hdllbarheten har ett stort antal anstédllda har sagts upp under ér
2020 (Ekblom, 2020). Dotterbolaget SAS Ireland (SAIL) har bytt namn till SAS Connect och
SAS Link har etablerats med mindre flygmaskiner for rutter med svagare passagerarunderlag
(Scandinavian Airlines, 2021). Dessa tvd dotterbolag innebdr att en storre andel av
personalstyrkan @n tidigare kommer att tas in frdn underleverantorer, och sdledes att en
mindre andel kommer att vara anstédllda direkt av SAS. En betydande andel av de piloter som
sades upp ar 2020 har inte erbjudits ateranstillning och av dessa anses en stor del heller inte
av SAS vara behoriga att soka anstdllning 1 dotterbolagen Connect och Link, dd de saknar
relevant typkurs pd flygplanstypen Airbus A320 som krivs for att {4 arbeta i SAS Connect
(Travelport, 2021). Om de dnda skulle fa anstdllning &r det till betydligt forsdmrade
arbetsvillkor (Carp, 2020). Dock har SAS Connect i Kopenhamn kommit verens med
pilotfacket FPU om ett kollektivavtal for piloter, som visserligen skiljer sig frdn det som
giller for SAS (Larsson, 2021). “Day-to-day collaboration with labor unions is mainly carried
out on a national level with unions that have collective agreements with SAS” (Scandinavian
Airlines, 2021).

Vidare har SAS enligt héllbarhetsrapporten sedan tidigare tvd Boeing 737 i nationell
beredskap for att undsdtta samhéllet i hindelse av kris. De har under 2021 genomfort 22
rdddningsflighter av ménniskor frdn Afghanistan. I allménhet sdger de sig uppritthélla 17
infrastrukturkritiska rutter i Norge (Scandinavian Airlines, 2021).

TUI:s hallbarhetsrapport:

TUIfly Nordic dr en del av TUI-koncernen, och det dr svért att separera TUIfly
Nordics arbete med héllbarhet fran resten av koncernens. Forfattarna anser dock att TUI bor
ndmnas hir did de dr en betydande del av den skandinaviska flygbranschen. Deras
héllbarhetsrapport dr omfattande. Mycket av TUIL:s fokus ligger pa social och ekologisk
héllbarhet dir man verkar for de lokala samhéllena pd de orter dir de bedriver sin verksamhet
(RIU Hotels & Resorts, 2020). TUI &r en mycket stor charterbolagsgrupp med savél flyg som
hotell och resorter vilket innebédr att manga av deras hallbarhetsmdl &r kopplade till
arbetstagare och boende pé och kring deras verksamhet.

TUI samarbetar med ett halvt dussin organisationer som verkar for vidrnandet av
manniskors rattigheter inom turism, hallbar turism och vill minska risken for exploatering av
savdl miljo som minniskor (RIU Hotels & Resorts, 2020). Som tidigare nimnt ar det oklart
hur stor del av detta arbetet som priglar TUIfly Nordic, men att en sd stor del av
héllbarhetsrapporten dr vigd at detta tema sd dr det en indikation pa att arbetet genomsyrar
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hela organisationen. TUI sitter &ven med i styrelsen for Global Sustainable Tourism Council
(GSTC) som precis som namnet antyder arbetar for hallbar turism (RIU Hotels & Resorts,
2020). Arbetet for att nd en hogre ekologisk héllbarhet konkretiseras med exempel pa
investeringar i nya flygplan som har en ldgre bransleforbrukning och pd s& vis minskar
koldioxidutsldppen. De arbetar dven aktivt for att till exempel dterbruka vatten, minska
méingden sopor samt verka for ateranvindning (RIU Hotels & Resorts, 2020).

Ytterligare information

De flygbolag som saknar en héllbarhetsrapport har ofta istéllet en avdelning pa sin hemsida
déar de presenterar sin syn pa hallbarhet samt vad de gor for att bli mer héllbara. Vad som ér
genomgdende for dessa operatorer dr att de oftast nédstan uteslutande skriver om den
ekologiska héllbarheten och i synnerhet om koldioxidutslapp.

Danska DAT som flyger turbopropflygplan framhéller hur mycket mer
bransleeffektiva deras flygplanstyp (ATR 72-600) dr jamfort med ett jetflygplan dér bland
annat B737-800 nidmns som jamforelse (DAT, u.d.). DAT verkar ocksd vara optimistiska
kring mdjligheterna att Danmark ska kunna borja producera eget biobrdnsle som
forhoppningsvis kan mdjliggora netto noll koldioxidutsldpp for det danska inrikesflyget &r
2030 (DAT, u.a.).

Aven Widerge (u.4.) beskriver héllbarhet utifrdn den ekologiska hallbarheten dér de
resonerar kring hur de kan minska sitt koldioxidavtryck genom elflygplan i framtiden, da
deras nétverk med korta flygningar lampar sig for den begrinsade rdckvidd som préglar
elflygplans anvéndningsbarhet. De verkar for att en ladd-infrastruktur ska implementeras och
mdjliggora for elflygplan att komma i drift. En tanke kring social hallbarhet kan urskonjas
genom att de ndmner flygets roll for att na hela Norges befolkning trots en utmanande
topografi, samt att de betonar goda arbetsforhdllanden. Att mdjliggora for den norska
befolkningen att bo pé svartillgéingliga platser och samtidigt ha goda mdjligheter till personlig
rorelsefrihet fir anses gd thop med social hallbarhet, och dr utméirkande for Norge. Widerge
(u.d.) ndmner ocksd hur de arbetar for att fa till politiska fordndringar dir exempelvis
elflygplan ska kunna beskattas mildare &n flygplan som drivs med fossila medel. De vill
ocksa uppritta en koldioxidfond som verkar for att investera i1 biobrinsle (Wideree, u.4.).

Norwegian ndmner att flyg kan vara som ndgot som berikar oss ménniskor, och
beskriver sedan huvudsakligen strdvan efter att ha sd laga koldioxidutsldpp som mgjligt,
genom att ha en ung (och saledes brinsleeffektiv) flygplansflotta (Norwegian, 2019).

Amapola (u.4.) skriver pa sin hemsida att deras miljoarbete ska folja lagen. De ska ha
en effektiv och en kontinuerlig forbéttringsprocess. Nagon annan aspekt av héllbarhet dn den
ekologiska ndmns overhuvudtaget inte pa hemsidan (Amapola, u.4).

Diskussion

Syftet med denna studie har varit att kartldgga vilken syn den skandinaviska flygbranschen
har pa héllbarhet, vilka incitament som foreligger for att genomfora en omstéllning, samt vad
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operatorerna efterfrdgar for att facilitera en sddan omstéllning. Ett antal huvudteman och
underteman har tagits fram, som vi anser vil beskriver essensen i intervjuernas innehall.

Vad som &r tydligt dr att 1 stort sett samtliga flygbolag som undersokts i den hér
studien siger sig se hallbarhet som en viktig del i utvecklingen. Den stora spridningen pa de
olika intervjupersonernas val av fokus nér det géller hallbarhet har dock blivit uppenbar.
Samtliga aktdrer vi varit i kontakt med eller vars héllbarhetsrapport vi tagit del av har pa
ndgot sitt tangerat alla tre dimensioner av héllbarhet. Dock sédger just det egentligen inte s
mycket om hur hallbart ett flygbolag egentligen ir. Aven om aktdrerna siger sig viga de
olika dimensionerna lika, tycker vi oss skonja olika fokus inom hallbarhet. Exempelvis
erbjuder vissa av aktdrerna en sdker anstillningsform med bra 16n och villkor, vilket
verkligen ar attraktivt for en arbetstagare, medan andra aktorer gdrna vill (och jobbar hért for
att) ta in personal till minimal ersittning och/eller pa kontrakt via bemanningsforetag.

En aktor véljer att tydligt profilera sig inom den ekologiska hallbarheten genom att
verkligen forsoka minska sitt koldioxidavtryck radikalt, medan andra har betydligt mer
blygsamma mal avseende detta. Ramarna for handlingsutrymmet hér sétts givetvis till stor del
av vilken typ av operation som bedrivs, men det dr trots detta mycket stora skillnader i
ambitionsniva inom detta omrdde. Exempelvis hade en av aktoérerna som mal att minska sina
koldioxidutslapp med 10% fram till ar 2025, medan en annan avser vara helt koldioxidneutral
bara fem &r senare. Badda arbetar aktivt med att 6ka sin ekologiska hallbarhet men de har
kommit vildigt olika I&ngt pd vdgen och har olika ambitioner vad giller méalsittning och
sannolikt mycket olika forutséttningar.

Det finns ocksa en pétaglig skillnad mellan hur ambitiosa foretagen ar i att forbéttra
den sociala héllbarheten jaimfort med den ekologiska hallbarheten. Detta kom pa vissa hall till
uttryck genom tydligare maélséttningar inom den ekologiska héllbarheten jamfort med den
sociala, men ocksd omvint dir négra betonar goda sociala forhdllanden, utan att vidta nagra
storre atgirder gillande det ekologiska.

Bristen pa SAF dr mycket uppenbar och framstar kanske som det enskilt viktigaste
hindret att 6verkomma for att uppnd en mer héllbar flygindustri under 6verskéddlig tid. Det ar
frustrerande att se hur lite som gors fran offentligt héll for att atgdrda den hir bristen. Att
SAS vill anvinda 10% biobrénsle &r 2025 men ldgger in klausulen att det 4r i méan av tillgdng
framstar ndrmast som medvetet vilseledande 1 ljuset av den patagliga brist pA SAF som rader.

Skillnaderna mellan hur offentliga och kommersiella aktdrer kan konkurrera dr
intressant, da det framkommit konkurrensfordelar for respektive organisationsform. Att bolag
som drivs offentligt saknar vinstkrav och ofta har kunder med en légre priskinslighet ar
givetvis fordelaktigt for dem, men det faktum att &ven deras ekonomi &r offentlig kan enligt
dem sjdlva 1 vissa situationer vara en nackdel 1 konkurrens med aktérer som héller sin
ekonomi mer 1 det dolda.

Det dr ocksa patagligt hur ojdmlik konkurrensen &r pa vissa hall, dar utpriglat
kommersiella aktorer som nyligen gjort intdg pa den skandinaviska marknaden inte alls satsar
pa héllbarhet. De blir dd mycket svéra att konkurrera med for etablerade aktdrer som betalar
skatt och sociala avgifter lokalt och anvédnder en del av sin vinst for att investera i anstidndiga
arbetsforhallanden, héllbart bransle och/eller klimatvinligare flygplan. Detta talar for att
politiker och beslutsfattare bor viarna om de lokala aktorernas mojlighet till 1onsamhet for att
de successivt ska kunna utveckla sin héllbarhet snarare én att de gér i konkurs och ersétts av
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bolag utifrdin som har mojlighet att kringgd skandinaviska arbetsvillkor och Ovriga
hallbarhetstiank.

Resultatet tyder pd betalningsviljan hos konsumenter till viss del hinger ihop med om
det dr en kommersiell aktor eller inte, men dven vilka kunderna dr. Offentliga kunder, som
bestdllare av exempelvis medicinska flygningar, eller nir staten upphandlar eller
subventionerar en rutt lar inte alls ha samma priskénslighet som privata passagerare, som ofta
viljer det billigaste alternativet. Vi ser darfor att offentliga aktorer, eller aktorer som pa ett
eller annat sétt atnjuter offentliga medel har mycket stérre mojlighet att ldgga pengar pa att
exempelvis anvédnda sig av SAF. Det dr dven intressant att se hur olika uppfattning aktérerna
har om konsumenternas betalningsvilja for hallbara losningar.

Resonemangen kring den eventuella motsdttningen mellan héllbarhet och
konkurrenskraft har varit spdnnande att folja. Har finns verkligen vitt skilda uppfattningar,
som nog dven de kan kopplas till olika uppfattningar gillande konsumenternas betalningsvilja
— och i forléingningen konkurrenskraft.

Aktorernas bild av vem som bir ansvaret (beslutsfattare eller aktdrer pd marknaden)
for en omstéllning till en mer hallbar verksamhet finner vi ocksa intressant. Tvirsdkra
uttalanden i1 de bdda extrema dndarna av spektrat gor gillande att det resoneras pa olika sétt
hir. Aven i de 6vriga studierna som berdr hallbarhet inom flygbranschen framfors olika
slutsatser om var ansvaret bor ligga, men hdr ror det sig snarare om huruvida det
huvudsakligen &r branschen som behover ta ett storre ansvar eller om det éar
beteendefordndingar hos konsumenten som maste till. I Naturvardsverkets underlagsrapport
Hallbara konsumtionsménster (2015) konstateras, som tidigare ndmnts, att det ar globala
regleringar som beddms ha hogst effekt for en minskning av flygets koldioxidutslapp, varfor
frivilliga hogre kostnader torde vara en konkurrensnackdel for den aktuella aktoren.
Rapporten avsldjar ocksé, inte minst i titeln, att den ldgger stort fokus pa beteenden pa
individniva. Detta tolkar vi forfattare som delvis en politisk aspekt av synen pd omstillning —
1 vilken grad individen ska behova dndra sitt beteende for att onskat resultat ska uppnas.

Aktorerna resonerar kring hur vil politiken och lagstiftarna lyckats skapa incitament
for en konstruktiv overging till mer héllbara verksamheter — och dr inte imponerade. I
Hallbara konsumtionsmonster presenteras faktiskt ockséd kritiken mot en passagerarbaserad
flygskatt, som trubbig och fri fran incitament att minska koldioxidutsldppen. Nu nér skatten
ar inford har dessa farhdgor infriats 1 sin helhet, vilket tydligt framkommer av
intervjupersonernas instdllning, att skatter som inte syftar till att uppmuntra till lagre utsléapp
inte dr konstruktiva for omstillningen. Denna hallning delas till fullo av forfattarna.

Niér det géller att optimera verksamheten, torde det vara nigot allmingiltigt for alla
typer av verksambheter, i synnerhet de vinstdrivna. I manga fall sammanfaller ju effektivt
utnyttjande av resurser med ekonomisk och ekologisk hallbarhet, dock kanske inte social
hallbarhet diar det kanske snarare kan finnas en motséttning; avseende exempelvis
16nebildning och flygtidsuttag pa flygande personal. Detta dr inget som de intervjuade
aktorerna ndmner i forsta taget, men nagot vi ibland tycker oss 14sa mellan raderna.

Dock ar vart intryck att investeringar som syftar till att identifiera “lagt hdngande
frukt” néstan alltid borde 16na sig, pd fler plan &n det ekonomiska. Det skulle kunna vara
system som tar hinsyn till att samkora flygningar for fler dn en patient, vindinformation som
underlag for optimal planering flygnivder och start av plané eller en personalhantering som
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tillvaratar personalens vdlméende fOor att 1 sin tur minska antalet sjukdagar och 6ka den
anstélldes trivsel och bendgenhet att anstridnga sig och bli langvarig pé foretaget. Darfor ser vi
hér en inneboende stridvan att bli mer hallbara i just det avseendet.

Social hdllbarhet

Begreppet social hdllbarhet kan ha olika betydelser, men vi har i resultatet identifierat
betydelser som vad flygandet gor for ménskligheten 1 stort, i form av kulturutbyten,
forutséttningar for handel, skapande av jobb och som motor for ekonomin i manga
turismberoende lédnder. Vidare finns samhéllsnyttan hos aktdrer som exempelvis upprétthédller
infrastrukturkritiska rutter (i synnerhet inrikes i Norge), flyger patienter till kvalificerad vard
eller uppritthdller en beredskap i tillfille av samhéllskris. Hur ett foretag hanterar sin
ekonomiska hallbarhet kan ocksé ha béring pd social héllbarhet avseende till exempel om
skatter och sociala avgifter betalas i det land dir aktéren verkar. Vidare finns
arbetsmarknadsaspekten dir ett foretags sociala hallbarhet kan bedomas avseende hur det
behandlar sina anstillda 1 gillande (langsiktig) arbetstrygghet, anstdllningsform, 16n och
formaner, schema och allmin kultur péd arbetsplatsen. Detta &r svart att mita jamfort med det
ekonomiska eller hur mycket koldioxidutsldpp en aktor bidrar med, varfor den sociala
hallbarheten kanske fir mindre uppmirksamhet in de Ovriga tvd. Aven hallbarhetsfokus
lyftes fram som ett sdtt att gora sig attraktiv for potentiella arbetstagare, vilket dr svért att
bedoma effekten av, men mdjligen skulle kunna vara en faktor nir det handlar om att
attrahera personal, i synnerhet unga och klimatmedvetna personer.

P& fridgan om huruvida flygande personal ska vara fast anstélld i flygbolaget eller
inhyrd av bemanningsforetag gavs olika svar, men samtliga resonerade kring att det sannolikt
paverkar piloternas upplevelse av hur socialt héllbar deras arbetssituation dr. En forklaring
som gavs pa varfor piloter ofta dr anstidllda av bemanningsforetag ar att det skulle vara en
ideologisk snarare dn ekonomisk fraga “Det borjar svidnga lite grann till att man ser ett virde i
att méinniskor ska kdnna trygghet och langsiktighet och sddant dér (...)”. Kanske bléser
vindarna pd vissa hall i riktning mot tryggare anstdllningar, i alla fall inom det offentliga?

Vad branschen efterstriivar

Det har framkommit att branschen efterstrivar en sund konkurrenssituation med
rimliga mdjligheter att bedriva verksamhet som ska kunna generera vinst. Utdver detta sdger
sig manga av de skandinaviska flygoperatdrerna vara 6ppna for att betala en avsevird summa
for sina utsldpp, sa ldnge den kostnaden anvands konstruktivt for branschens mojlighet till att
verka dnnu mer héllbart, utan att [6sningar som &r béttre én de nuvarande ockséd himmas.

Till exempel stéller sig SAS bakom att betala for sina utslépp 1 likhet med flera andra
aktorer, men &r kritiska till skatter som inte ar Oronmairkta for dndamalet. Denna
betalningsvilja forestéller vi forfattare oss ar signifikant for Skandinavien och/eller Europa,
med tanke pa att var region ror sig snabbare framat &n resten av vérlden i det hér avseendet.
Kanske handlar denna till synes generdsa instidllning inte bara om utilitarism, det kanske
upplevs som ekonomisk rationellt i en region dér en betydande del av konsumenterna
(1 synnerhet de offentliga) redan har borjat vdga in koldioxidavtryck 1 valet av sin
konsumtion?
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Forvanande nog uttryckte ingen av intervjupersonerna en stark dnskan om tvingande,
konsekventa globala regleringar, som Hallbara konsumtionsmonster och dven vi forfattare
har identifierat som den starkaste tdnkbara atgirden for ett minskat koldioxidavtryck och
jamlik konkurrens globalt. En éatgdrd som diremot ivrigt foresprakades av en av
intervjupersonerna var investeringsstod for foretag som star i begrepp att producera SAF. I
resultaten har framkommit att alla forutsédttningar utom investeringsvilja finns pa plats for en
storskalig inhemsk produktion, varfor investeringsviljan dr den punkt som sérskilt behdver
adresseras.

Aven ett stundande teknikskifte mot bland annat elflyg verkar vara i startfasen varfor
infrastruktur, gynnsamma betingelser for operation med elflygplan och bevarande av mindre
regionala flygplatser betonades. Flera av operatérerna verkar ocksd pd olika sitt for att
paverka beslutsfattare och sjélva ta aktiva steg mot en flygbransch med okad ekologisk
hallbarhet. Widerge forsoker paverka politiker att paskynda processen for att implementera
laddinfrastruktur for elflyg och minska beskattningen pé flygningar med forbattrad ekologisk
hallbarhet. SAS utovar patryckningar pa SAF-producenter genom att tydligt visa pé en vilja
flyga med en hogre inblandning dn vad reduktionsplikten kommer att krdva ar 2025. SAS
investerar ocksd 1 samarbeten med flygplanstillverkare for att utveckla alternativa
framdrivningslosningar. Det finns alltsd flera exempel pé att branschen faktiskt arbetar aktivt
och genom egna investeringar och initiativ forsoker bidra till en 6kad ekologisk héllbarhet.

Begrinsningar

Studien har enbart berdrt aktdrer som bedriver flygande verksamhet och kan sdledes inte
svara for hela flygbranschen. Denna utgdrs som bekant ocksd av andra aktdrer sdsom
tillverkare av flygplan och motorer, teknisk personal, flygledning, distributérer och
flygforskare for att nimna nagra. Vidare har studiens fragestillning har varit ndgot generell,
och kanske svar att fa ett tydligt svar pa, men trots detta bedomer forfattarna att fragorna till
storsta del besvarats.

Metoden tematisk analys &r relativt enkel, men tidskrdvande, varfor en stor del av
tiden har anvénts pa att analysera intervjusvaren. Metoden i sig gor inte ansprak pa att ta fram
generella monster, utan snarare att lyfta fram framtradande teman.

Studien har varit begrinsad i sin omfattning, d& forfattarna utdver att ha tagit del av
ett antal studier, intervjuat tre nyckelpersoner, last tvd hallbarhetsrapporter och sedan
tillgodogjort sig information fran ytterligare fyra skandinaviska aktorers hemsidor.
Forfattarna anser sig dock ha lyckats vl med att f4 en god spridning pé intervjupersonerna da
dessa innefattat representanter fran olika lander, olika typer av operation, olika flygplanstyper
och olika organisationsform. Det dr sannolikt att en intervju med de flygoperatérer som
forfattarna inte fatt tillfdlle att kommunicera med, utan endast ldst en rapport eller skriftlig
info fran, hade givit en mer nyanserad bild av deras syn pé hallbarhet.

Metoddiskussion

I borjan av arbetet med studien blev det uppenbart att det fanns begrinsningar i
mdjligheten att hitta villiga intervjupersoner. Anledningen till bortfallet av deltagare bedoms
delvis vara ett generellt bortfall som inte ar ovanligt vid den hér typen av studier, men ocksa
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den pressade situationen som manga flygbolag befinner sig i, i sparen av Coronapandemin.
Det dr rimligt att anta att manga av flygbolagen stér infor en stor omstéllning med antingen
ekonomiska svérigheter och/eller en stor uppskalning och rekrytering infér den kommande
sommarsdsongen. Det &r troligt att de darfor valt att inte lagga resurser pa en frivillig intervju
med universitetsstudenter. Erbjudande om ekonomisk erséttning alternativt “reklam” genom
denna publikation som motivation for att stilla upp har inte erbjudits och bedoms inte ha
kunnat foridndra utfallet pé ett signifikant sétt. Vidare anser forfattarna att valet av metod vara
det mest lampade da intervjuer mojliggdr for en djupare datainsamling dér man kan fa svar pé
mer specifika frdgor men dven utforma frdgor och foljdfrdgor som kan dyka upp under
samtalets ging. Delen av studien som baserades pd dokument har fungerat som ett
komplement som tillfért mer data.

Vid tematisk analys foreligger alltid en viss risk att tolkningen férgas av forfattarnas
egna forutfattade meningar samt forvéntningar pa utfall, och syfte med studien (Braun &
Clarke, 2000).

Reliabilitet

Haéllbarhetsarbetet befinner sig i en vildigt fordnderlig fas for tillfdllet och det ar
tankbart att resultatet i den hér studien kommer skilja sig en del frén resultaten pa en liknande
studie som genomfors 1 framtiden, exempelvis om fem eller tio ar. Detta bor ldsaren ha i
atanke. Dédremot dr syftet med den hér studien att undersdka hur den flygande delen av
branschen forhéller sig till hdllbarhet just nu (varen 2022) och dérfér bedoms skillnader mot
en potentiell framtida studie vara mindre relevant i sammanhanget. Det dr ocksé rimligt att
anta att den tekniska utvecklingen, det politiska liget med mera kommer att ha stort
inflytande péd hela flygbranschens grad av omstéllning till en mer héllbar verksamhet eller
forandring 6verhuvudtaget.

Négra starka incitament for att beskriva sitt foretags hallbarhetsarbete som starkare dn
vad det dr kan forfattarna inte hitta da intervjupersonerna vetat att deras svar kommer att
avidentifieras.

Slutsats

Det dr uppenbart att de flygande aktdrerna inom branschen ér under stor ekonomisk press och
samtidigt vill stdlla om till en mer hallbar verksamhet. Det dr, givet den kontexten, en
beundransvird instéllning hos vissa av dem att konkurrenskraft inte skulle sté i konflikt med
hallbarhet. Vi forfattare tror dock, baserat bade pa resultaten av studien och egna iakttagelser,
dessvirre inte att tillrickliga &tgdrder for att premiera hallbara védgval dnnu tagit av
beslutsfattare.

Forutsiattningarna for att fa till en vésentlig forbattring av héllbarhetens samtliga
dimensioner tycks dock kunna komma pa plats om nddvédndiga regleringar infors som
premierar hdllbara 16sningar, samt &r grinsOverskridande, si att den geografiska
snedvridningen av konkurrensen begrinsas. Vidare skulle tillrdckliga incitament i form av
investeringsstod for SAF kunna fa en mycket stor effekt pa var regions koldioxidutsléapp. Det
skulle sannolikt dven leda till en vdsentlig prissinkning av SAF vilket mgjligen skulle kunna
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generera en positiv spiral dar bdde tillgang och efterfragan okar, samt beroendet av import
fran diktaturer minskar.

Den finns tecken pé att den sociala hallbarheten verkar vara pa frammarsch inom det
offentliga, och under press i det privata, men hér dr det svért att dra ndgra tydliga slutsater.

Implikationer

Lokal produktion av SAF kommer troligtvis att 0ka kraftigt inom en 6verblickbar
framtid, 1 takt med att kvot- och reduktonsplikten Okar den stipulerade inblandningen.
Sannolikt kommer detta fa ner priserna pa SAF och minska Skandinaviens beroende av att
importera olja. Aven det oroliga omvirldsléiget torde kunna snabba pé en utveckling mot att
gora sig mindre beroende av olja utifran.

Vi ser ut att delvis sta infor ett teknikskifte ddr nya tekniska l16sningar for bland annat
elflyg lar komma ut pd marknaden inom en relativt snar framtid och ytterligare mojliggora
fossilfritt resande pa nigra av de kortaste inrikesrutterna. Hér ser vi att infrastrukturen for
detta troligen kommer slidpa efter betydligt och sannolikt fordrdja implementeringen av detta i
nagon storre skala 1 nértid.

Nya regleringar och skatter som inte ger incitament for att minska koldioxidutslédppen
kan givetvis komma, och kan dd hdmma hela regionens flygutveckling, och &ven de
koldioxidneutrala innovationerna avsevirt. Om dessa nya regleringar istéllet dr internationella
och premierar l9sningar som dr mindre koldioxidintensiva, tror vi istéllet att den ekologiska
hallbarheten inom flygbranschen kommer att utvecklas i positiv riktning. Aven &kat
samarbete inom triple helix befaras bli viktigt. Sammanfattningsvis verkar beslutsfattare ha
stor mojlighet att paverka vilken vig utvecklingen ska ga.

En av intervjupersonerna befarar att Sverige star i begrepp att forlora foretag med stor
potential pa grund av brist pd satsningar inom fornyelsebart flyg. Detta giller bade SAF,
elflyg och andra framdrivningar som exempelvis vitgas.

En annan aspekt som lyftes fram &r vilka stora potentiella effekter en dvergang till
fossilfritt flyg i Sverige kan ha for resten av vérlden. I synnerhet utvecklingsldnder som inte
borjat flyga d4n som da mojligen skulle kunna inspireras att g& direkt till fossilfritt flyg utan att
ta omvégen via det konventionella. Det vore en mycket stor vinst for klimatet.

Vidare forskning

Det dr osannolikt att en storre generalisering skulle vara mojlig med resultaten fran
denna och framtida studier med samma metod eftersom resultatet av en tematisk analys
tenderar att generera ganska spretiga resultat.

Framtida forskning om aktorernas instdllning och handlingsutrymme kring héllbarhet
skulle vara intressant for att uppticka eventuella forindringar i synen pd detta. Aven
uppfoljningsstudier pa i vilken man den skandinaviska och svenska produktionen av SAF
lyckas 0ka i omfattning och vilka effekter detta far pa pris och efterfrdgan vore relevant for
amnet.
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