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Elfly AS - Horing - utredning om norsk luftfart i forandring.

Elfly AS viser til “Hering - utredning om norsk luftfart i forandring” 19/2375, etter oppdrag
fra Samferdselsdepartementet. Horingsnotatet er datert 3. desember 2019. I dette svaret vil vi
bidra med informasjon om vér drift og fremtidig virke. I tillegg vil vi kommentere momenter
som ikke er fanget opp. Vi ensker en dialog med Samferdselsdepartementet om dette temaet,
og flyr gjerne over fjellet for en prat.
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Prioritert rekkefelge av tiltak som vil akselerere det grenne skiftet i innenriks luftfart

1. Teknologiutvikling: Sertifiseringsregime
a. Det finnes ingen sertifiserte elektriske fly for kommersiell luftfart. Norge ma
bidra til at sertifiseringsprosessene skyter fart.
b. Det norsk samarbeidet med EASA ma konkretiseres og intensiveres.
2. Risikoavlastning: Finansieringsstotte
a. Anskaffelses- og kapitalkostnadene er hoye ved innkjep av nye fly. Ulike
stotteordninger kan avbete dette.
3. Risikoavlastning: Innovasjonskontrakt
a. “FOT-FoU-ruter” foreslas innfert. Dette vil vaere subsidierte forsknings- og
utviklingsruter som opererer kommersielt.
b. Pilotprosjekt som skaper kunnskapsgrunnlag for fremtidig FOT-rutedrift og
skaper en mulighet for nye akterer som fér fart pa teknologi og innovasjon.
4. Drift: Avgifter og gebyrer
a. Vi foreslar at alle avgifter og gebyrer fjernes for nullutslippsfly og
organisasjoner som driver 100% med nullutslippsfly.
b. I “Forskrift om gebyr til Luftfartstilsynet mv.” settes gebyrer til 0, eller kraftig
rabatteres for nullutslippsfartey og organisasjoner.
5. Forurensere skal betale. CO2-avgift skal brukes til omdistribuering av midler for &
fremme det gronne skiftet.

Om Elfly AS

Elfly AS er et selskap som har som misjon 4 fa elektriske flygninger tilgjengeliggjort
for passasjertrafikk si raskt som mulig. Selskapet ble stiftet i 2017 av Eric Lithun og har et
team pa ni personer som brenner for baerekraft, luftfart, innovasjon og teknologi. Siden 2018
har selskapet forelopig bestilt 18 to- og fireseters elektriske fly. Selskapet har base 1 Bergen,
men samarbeidspartnere 1 USA, Tyskland og Sverige. I tillegg var selskapet en av
grunnleggerne av Nordic Network for Electric Aviation (NEA) i 2019. Elfly AS har en visjon
om & dekke FNs tre grunnpilarer innen berekraft: sosial, ekonomisk og klima- og
miljemessig. Vi skal tilby fleksibel mobilitet i Norge, ha null utslipp, betydelig mindre
stoyforurensning og utvikle nye berekraftige forretningsmodeller.

Som en av fa akterer 1 Norge innen helelektrisk luftfart har selskapet opparbeidet seg
erfaringer innenfor fremtidsrettede design-, teknologi- og forretningslesninger. Disse
erfaringene innebarer blant annet en overbevisning om at fremtidige utslippsreduserende
losninger innenfor luftfarten i Norge er mindre elektriske nullutslippsfly som kan operere pé
kortbanenettet og forbedre flytilbudet i det regionale markedet. Videre har vi tro pa at
elektrisk luftfart vil kunne pavirke passasjeratferd til & velge elektriske flyturer fremfor andre
alternativer fordi lesningene er mer fleksible, hurtigere og mer miljovennlige enn



eksisterende transportmulighetene. Fra et samfunnsekonomisk perspektiv vil elektrisk luftfart
kunne redusere behovet for utbygging av andre infrastrukturprosjekter som for eksempel
veiprosjekter, toglinjer og fergetilbud. Vért perspektiv er helelektrisk.

Markedet 1 dag dominert av én stor akter. Det er fornuftig & teste tiltak og virkemidler
som kan gi flere akterer i markedet.

Teknologiutvikling

Vi deltar i to eksisterende initiativ: NEA og Green Flyway. Effektiv innovasjon av
fremtidenes luftfarsnaring krever et internasjonalt, tverrfaglig samarbeid, og at flere aktorer
og instanser samarbeider. Norske myndigheter ber gi finansiell og faglig stette til disse
initiativene.

NEA har som mal & koble sammen nordiske akterer for a fa fart pa introduksjonen av
elektriske fly i regionen. Organisasjonen legger til rette for en samarbeidsplattform, ogsa for
globale akterer. NEA fokuserer pa teknologi- og driftsutvikling, samt nedvendig
infrastruktur. Myndighetenes tydelige mal tilrettelegger for testprosjekter i Norge, og gjor at
Norge tiltrekker seg nasjonale og internasjonale akterer som ensker a teste ut ny teknologi.
Norges tidlige initiativ gir oss en mulighet for naeringsutvikling. Denne posisjonen ma
utnyttes!

Behovet for teknologi som fungerer i norske forhold setter et positivt press pa
produsenter av fly, instrumenter og teknologi. Norge kan {4 en produktiv heyteknologisektor
ettersom Norge og Norden representerer sterke ekonomier og det finnes konkrete
problemstillinger som det vil lenne seg ekonomisk a lase.

Det er inngétt samarbeid mellom Norge og EASA, Innovation Partnership Agreement,
for elektrifisering av norsk luftfart. Norge md pavirke slik at sertifiseringsprosessene for
elektriske fly er sé enkle og effektive som mulig. Batterier utgjer mye vekt, og gjor at
helelektriske fly blir tunge. Derfor ber sertifiseringskravene for eksempel klassifiseres etter
antall personer, i stedet for vekt. Sertifisering er avgjerende for & fa kommersiell elektrisk
luftfart, og problematikken utgjer en mulighet for Norge & tiltrekke seg akterer som arbeider
med fly- og teknologiutvikling.

I forste omgang mé det fokuseres pa lavutslippslesninger opptil 19 seter, som kan
sertifiseres etter CS-23-spesifikasjoner. Det er de mindre flytypene som vil kunne bli bygget
helelektriske forst, og etter hvert som batteriteknologien utvikles vil storre flytyper ogsa bli
elektriske.



For at nye flytransportlgsninger skal kunne realiseres, er myndighetene nedt til 4
anerkjenne at begynnelsen av innovasjonsprosessene vil skje innenfor allmennfly (pa
engelsk: General Aviation; GA). Dersom det kun iverksettes tiltak for kommersiell luftfart, er
det mulig at GA sin utvikling stagnerer. Det vurderes derfor at stetteordningene innen
elektrifisering ogsa ber omfatte GA, da dette medferer at myndighetene stotter det naturlige
utviklingslepet. Sméfly kan operere pa ruter hvor ettersparselen etter antall seter er lav.
Setebegrensningene i sméfly overkommes med hyppige avganger, og et positivt resultat av
denne modellen vil vaere okt fleksibilitet for flypassasjerer.

Ifolge Luftfartstilsynet var det registrert 800 motordrevne fly ved utgangen av 2019,
og det er 64 flyklubber tilsuttet Norges Luftsportforbund. Saledes er en relativt stor andel av
de norskregistrerte flyene eid av flyklubber. Disse flyene stér for en liten andel av utslipp fra
luftfartssektoren, men star for relativt mye lokal stay. Elektrifisering av dette segmentet er
verdt & subsidiere fordi det vil skape ringvirkninger for videre elektrifisering av sterre

flytyper.

Elektriske fly vil ofte ha flere motorer enn dagens fly. I tillegg kan elektriske motorer
skape rask akselerasjon som igjen kan gjere at behovet for lengde pa rullebanen reduseres i
forhold til forbrenningsmotorers behov. Elektriske fly kan betegnes som electric Short
Take-Off and Landing (eSTOL). I praksis vil det bety at kortbanenettet i Norge er svaert godt
egnet for dette og at behovet for forlenging av rullebaner vil bortfalle.

Sikkerhet er viktigst innen luftfart. Etter hvert som elektriske fly blir utviklet og
sertifiserte, er det essensielt at sikkerhetsutstyr og -prosedyrer utvikles i samme takt.
Elektriske fly kan ha andre sikkerhetsaspekter enn fly med forbrenningsmotorer. Det er
forventet at elektriske fly vil ha feerre muligheter for teknisk svikt grunnet slitasje og
menneskelige feil. I tillegg krever forbrenningsmotorer betydelig mer vedlikeholdsarbeid, og
som kjent apner slike inspeksjoner og reparasjoner risiko for menneskelige feil.

Vi anbefaler en insentivordning for sertifisering av piloter som har et enske om 4 fly
elektriske fly, hvis det stilles krav om egen sertifisering for a fly elektriske fly.

Risikoavlastning

De forste nullutslippsflyene som leveres vil trolig vaere relativt dyre med tanke pé at
produsentene ikke vil ha fatt opp produksjonsvolumene enda. I tillegg vil man som operater
matte kalkulere inn risiko og kost 1 forhold til barnesykdommer, og at man i det hele tatt
velger riktig “hest” i forhold til produsent og flytype.

Etter vart syn er det anskaffelses- og kapitalkostnaden som er den sterste barrieren for
a bli en akter i markedet. Leasingselskaper uttrykker at restverdi er et stort
usikkerhetsmoment for dem, da det ikke finnes historiske data p4 annenhdndsverdi av



elektriske fly. Tiden vil vise hva leasingselskapene kan tilby, men etter all sannsynlighet vil
okt risiko ogsé bety okt kost. Ordninger som delvis subsidierer ved hjelp av for eksempel
investeringsstotte og tilbyr grenne lan for kjop av elektriske fly, vil vere det mest
hensiktsmessige virkemiddelet fra vart stasted.

En akter som opererer med elektriske fly vil ha en flate bestdende av mange sma fly.
For & drive ervervsmessig luftfartsvirksomhet, er det padkrevd & ha Air Operator’s Certificate
(AOC). AOC-prisen bestemmes av antall fly og vekt pd det tyngste fartayet i fldten. Dette vil
gjore anskaffelsen av, og arlig gebyr knyttet til fornyelse av AOC-lisensen, urimelig dyrt for
en miljevennlig akter.

Det er var vurdering at det ber innferes rause stotteordninger for at nye fly som kjepes
inn 1 Norge er nullutslippsfly. Elfergemodellen ser ut til & ha gitt gode resultater. Det er derfor
onskelig med en tilsvarende ordning for luftfartsneeringen, hvor bedrifter far finansiell bistand
til innkjep av nullutslipssfly. Vi foreslar at det opprettes en ordning som belenner de som er
innkjepspioneerer, for eksempel at den forste halvdelen av elektriske fly som registreres i
Norge mottar stette fra Enovas Nullutslippsfond.

Konsekvensene av et statlig-privat samarbeid ber konsekvensutredes fra et
konkurranseaspekt, slik at innovasjon og konkurranse ikke blir skadelidende. En sunn effekt
av a styrke det private markedet er at en oppnar gunstig konkurranse mellom bedrifter og
deres innovasjoner. I tillegg kan norske selskaper oppsta og lanseres pd det internasjonale
markedet.

Elfly AS stiller seg positiv til at det stilles krav om nullutslipp i FOT-ruteanbudene,
muligens etter modell fra maritim sektor. Forurensing méa koste, og miljovennlighet skal
lonne seg.

Drift

Vi er usikre pd om forlengelse av kontraktene pa FOT-rutene er et gunstig insentiv for
nye aktarer, og tror dette vil kunne ha en negativ effekt i sd henseende da dette vil bygge
oppunder en vinneren-tar-alt situasjon. Eventuell endring av lengden pa FOT-rutekontraktene
ber konsekvensutredes. Dette er fordi vi stir overfor en epoke hvor ny flyteknologi, nye
digitale lesninger og nye reisevaner, skaper annerledes grunnlag for fremtidig drift.
Momenter som ber vurderes er: innovasjonsstimulering, konsekvenser for klima og miljo,
okonomisk baerekraft for akterer, statens utbytte, innbyggernes tilbud og forutsigbarheten for
arbeidstakere.



Fremtiden vil gi endrede driftskonsepter for betjeningen av FOT-rutene.
Ukonvensjonell drift kan gi kundene mer frihet i form av fleksibilitet, betalingslasninger og
muligens prisingsmetoder.

Renter og avskrivninger vil vaere de mest betydelige kostnadspostene fra et
driftsperspektiv, gitt at man ikke kan fé sarskilte ordninger for dette.

Vi stetter folgende avgiftslette for operaterer:

e Nullutslippsfly skal fritas fra flypassasjeravgiften. En kan vurdere om en skal
belonne bedrifter som flyr miljovennlig

e Forurensing skal koste. CO2-avgiften kan brukes til & redistribuere penger til
de miljevennlige tiltakene 1 luftfartsnaringen

e Merverdiavgift (MVA) skal ha en sats pa 0 %, eller lav MV A-sats. Generelt
fiskale avgifter, for eksempel avgifter til Avinor, skal veere 0% i en definert
periode

e Frafall av start- og landingsavgifter

e Vi stiller oss positiv til ecolabelling i luftfartsneeringen

Vi stiller oss ogsa positive for fritak fra elavgift ved lufthavnene til Avinor. Avinors
lovnad om a frita elektriske fly for elavgift frem til 2025 vil derimot trolig ha en beskjeden
motivasjonseffekt for akterer, ettersom det ikke er mange fly som trenger lading frem til
denne fristen. Forlengelse av fritaket 1 form av en kvantifiserbar formulering vil trolig vaere
mer hensiktsmessig, for eksempel til 50 % av alle norskregistrerte fly er nullutslippsfly.

I tillegg til disse forslagene, ber vi ogsd om unntak fra gebyrbestemmelser for akterer
innen sivil luftfart som opererer med nullutslipp 1 henhold til “Forskrift om gebyr til
Luftfartstilsynet mv.”. Unntaket i forskriften ber omfatte verksteder, luftfartey, personell og
organisasjoner.

Gebyr for registrering av luftfartoy

Gebyr for registrering av pantedokument
Gebyr for utstedelse av luftdyktighetsbevis
Arsgebyr for luftfartoy

Arsgebyr for air operator’s certificate (AOC)

Elektriske fly vil veere sma i starten. Vi stiller spersmalstegn ved behovet for samme
sikkerhetssjekk av passasjerer pd flyplassene for flyging med opptil 19 passasjerer i
kommersiell drift. Derfor ber vi om at myndighetene foretar konsekvensanalyser av eventuell
oppmyking av flypassasjerers krav om & gjennomfore sikkerhetssjekker.

Ytterlige forslag til virkemidler



Vi tror det ogsa kan vaere formélstjenlig & opprette FOT-FoU-ruter (Forskning og
Utvikling) som er godt subsidierte og at de brukes til 4 teste kommersielle
nullutslippsflygninger. Dersom det opprettes slike ruter og de tildeles forskjellige og mindre
aktarer, vil man skape et godt sammenligningsgrunnlag for hvordan tjenestetilbudet,
passasjerlogistikk og infrastruktur med elektriske fly kan bli. Dette vil trolig ogsé gi
kunnskap til fremtidig utforming av tildelingskriterier i anbud for FOT-ruter. Videre vil disse
FOT-FoU-rutene kunne bli knyttet opp mot kompetansesentre for elektrisk luftfart. Elektriske
fly vil gi bedre distriktspolitikk i form av godt transporttilbud for innbyggerne, samt hvis
FOT-FoUen omfatter cargo kan ogsa innbyggerne fa bedre tilgang til varer. Som forslag pa
pilotprosjekter, foreslar vi FOT-FoU-kontrakt pa for eksempel Bergen - Stord; Bergen -
Forde og Haugesund - Stavanger.

Positive folger av elektrifisering

Elektriske fly stayer opptil 70 % mindre enn fly med forbrenningsmotorer. En
konsekvens av denne stoyreduksjonen er at omréddene rundt lufthavner ikke lenger vil vere
like utsatte for stay. En effekt av at de mest utsatte stoysonene kan bli redusert 1 storrelse er at
de vil kunne bli frigjort for samfunnsnyttig bolig- og naringsutbygging.

Elektrifisering vil fore til nyskaping av arbeidsplasser, bade generelt i Norge, og
spesielt i1 luftfartsnaringen. God mobilitet forer til utvidelse av jobbmarkedsomrader. Det
apner opp for muligheter for & bo 1 distriktene og jobbe i byene, eller visa versa.

Det vil muligens oppsta behov for flere piloter, flygeledere og bakkepersonell
ettersom det er forventet at elektrifisering vil fore til flere flyavganger enn dagens drift. Okt
antall smé elektriske fly vil medfore flere flybevegelser i luften, som resulterer i storre behov
for flygeledere. Eventuelt kan ny teknologi avhjelpe denne utfordringen, for eksempel at
automatiserte luftrom (pa engelsk: Automated Airspace Concept; ACC) innfores.

Negative folger av elektrifisering

Elektriske fly som blir forsynt av fornybare energikilder vil ikke forarsake
luftforurensing i forbindelse med fremdrift, men i likhet med forbrenningsdrevne fly, vil ogsé
elektriske fly fordrsake lokal forurensing i flyplassomrader is@r ved landing. Landinger
forarsaker partikkelforurensing pa grunn av slitasje pa bremser, dekk og rullebane. Avising
av et gkt antall smé fly kan fore til et okt forbruk av avisingsprodukter. Flere flybevegelser
kan av enkelte oppleves som visuell forurensing.

Personell som jobber med héndtering av fly pa bakkenivaet vil métte mote nye
kompetansekrav og endrede arbeidsoppgaver. For noen vil dette medfere en utfordring.



Vart syn pé utviklingen av hydrogen- og hybridlgsninger er at vi har mindre tro pa
dem enn helelektriske alternativer. Det er fordi at sertifiseringsprosessen er tid- og
kapitalkrevende for alle tre alternativene. Batteriteknologiens utvikling gér parallelt 1 et hurtig
tempo, og derfor er det var vurdering at denne utviklingen vil gi det helelektriske alternativet
til enhver tid et forsprang. Innen den tid hydrogen- og hybridlesningene som utvikles i dag er
klare til & tas 1 bruk i kommersiell luftfart, vil tilsvarende helelektriske fly veere mer gunstige
pa grunn av deres nullutslipp, inntjeningspotensiale og den forventede rekkevidden disse
flyene vil oppna. Det er vr vurdering at det i en overgangsperiode ville vart mer
klimamessig og skonomisk lennsomt & heller satse pé biofuel for den eksisterende flyflaten.
Biofuel har mange problematiske aspekter, men miljevennlig og etisk produsert biofuel fra
for eksempel avfallsprodukter fra norsk skog kan representere nye muligheter.



