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LUFTFART OG KLIMA

Luftfart fylder en del i klimadebatten. Det skyldes blandt andet, at der er
mange myter om sammenhangen mellem klima og flytrafik.

Luftfarten er stadig afhaengig af fossile breendstoffer, og udleder derfor CO..
Desvarre medferer mytedannelserne, at luftfart ofte stilles i et fejlagtigt lys.
Gar man teettere pa virkeligheden, ses det, at luftfarten i mange tilfaelde sag-
tens kan male sig med andre transportformer. Sa det er ikke et nuanceret bil-
lede af virkeligheden, nar luftfart fremstilles som den helt store klimasynder.

Problemet med myter er, at de risikerer at lede til forkerte beslutninger. Der-
for nuancerer vi i det folgende de 5 fremherskende myter omkring klima og
luftfart:

Myte 1: Fly er den mest forurenende transportform.
Myte 2: Flytrafik er en stor klimasynder.

Myte 3: Der gores ikke noget for at reducere klima-
belastningen for flytrafikken.

Myte 4: En dansk "klima”-afgift pa luftfart vil reducere
CO,-udslip.

Myte 5: En dansk ”klima”-afgift pa luftfart giver flere penge
i statskassen.

Fem Myter om luftfartens klimapavirkning @ 3



MYTE 1:
Fly er den mest

forurenende
transportform

t flyet er den mest forurenende transportform er en sandhed med store

modifikationer. | nogle tilfaelde vil CO,-udslippet ved en flyrejse vaere
hejere end ved brug af alternative transportformer. | andre tilfzelde vil en fly-
rejse ofte vaere mindst lige sa energieffektiv.

Flyet er som regel et fornuftigt alternativ set med CO,-briller, nar der er tale
om langere rejser. Og langt de fleste flyrejser er lange rejser, hvor hverken
bil eller tog er et relevant alternativ. Pa verdensplan er 80 % af alle flyrejser
lange rejser pd mere end 1.000 km.

Paflyrejser udledes der gennemsnitlig 100 gram CO,/personkm. Der er stor
variation mellem forskellige flytyper og ikke mindst i forhold til belaegnings-
grad og rejsens laengde. | historisk perspektiv er der sket en ret stor energief-
fektivisering.

Ifelge den internationale luftfartsorganisation IATA (International Air Trans-
port Association) er det relative braendstofforbrug og CO, udslip reduceret
med 14 % over de seneste 10 ar.

Pa korte flyrejser udledes relativt mere CO, per personkilometer end pa lan-
ge rejser, fordi starten og opstigningen til marchhejde er energikraevende.
Men ogsa her er der sket en stor udvikling. F.eks. arbejder flyselskaberne og
Naviair med "grenne starter”, hvorved der spares 620 kg CO, per start. P&
"grenne landinger” kan der spares ca. 400 kg CO, pr landing.
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| de senere ar er belaegningsprocenten pa fly eget markant. De seneste data
fra den europaeiske sammenslutning af luftfartsselskaber AEA (Association
of European Airlines) viser, at der i 2009 var passagerer pa 76 % af alle euro-
paiske flysaeder. Nar flyene er fyldte, bliver det gennemsnitlige CO,-udslip
per passager forholdsvist lavt. Til sammenligning er det i snit kun passagerer
i 37,5 % af seederne i en personbil.

MINDRE CO:-UDSLIP FRA FLY END BILER'

CO,-udslip Fly Bil Tog
i kg. per person ved en rejse

Kebenhavn-Aalborg 27 /51 57 14
(414 km) (Propel/Jetfly)

Kebenhavn-Amsterdam 95 110 27
(800 km)

Kebenhavn-Milano 101 193 47
(1.400 km)

Ovenstaende eksempel viser, hvor meget CO, der udledes pa en rejse mel-
lem Kebenhavn og henholdsvis Aalborg, Amsterdam og Milano med de al-
mindeligste transport-alternativer.

Eksemplet viser, at flyet CO,-maessigt er et fornuftigt alternativ til bilen — og
seerligt nar det geelder rejser over lange afstande. CO,-meaessigt kan flyet dog
sjeeldent konkurrere med toget.

Imidlertid er toget ofte ikke et relevant alternativ, nar det gaelder rejser over
lange afstande. Og nar vi sammenligner med hejhastighedstog, bliver sagen
mere kompliceret. Der er faktisk flere analyser, der peger p3, at rejser med
hejhastighedstog ikke nedvendigvis har lavere CO,-udslip end rejser med fly.

1 Kilde: Transportministeriets TEMA 2010 model og SAS CO2-beregner. Der er regnet
med en beleegningsprocent for fly pa 70 % (dog 72,5 % for udenrigsrejser), bil pa 37,5 %
(1,5 person) og tog 55 %.
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MYTE 2:
Flytrafik

_erenstor
klimasynder

ly anvender i dag fossilt braendstof som drivmiddel og bidrager derfor til
klimabelastningen. Men dog kun i begraenset omfang.

Den menneskeskabte klimabelastning stammer fra en raekke kilder, hvoraf
lufttrafikken udger ca. 2 % pa globalt plan. Dansk indenrigsflyvning star for
under 0,5 % af landets CO, udslip.

Transportsektoren tegner sig samlet set for ca. 17 % af det samlede globale
CO,-udslip. En stor del af det globale CO,-udslip kommer fra energisekto-
ren, industrien og landbruget.

Pa lzengere sigt vil flyet formentlig tegne sig for en stigende andel af det sam-
lede CO,-udslip. Flytrafikken er i de seneste artier vokset mere end vejtrafik-
ken. Hvis denne tendens fortsaetter, vil flytrafikkens andel oges.

Flytrafikkens andel af det samlede globale CO,-udslip er dog i udgangssi-
tuationen lav, sa selv om flytrafikken vokser kraftigere end de evrige trans-
portformer, vil den fortsat tegne sig for en begraenset andel af det samlede
CO,-udslip.

Endelig skal man vaere opmaerksom pa, at luftfart kan have en relativt sterre
klimaeffekt, end CO,-emissionen umiddelbart betinger, fordi emissionerne
finder sted i stor hejde. Her er det specielt emissionen af NOx og vanddamp,
der spiller ind. Ny forskning peger pa, at CO,-emissionen fra fly skal ganges
med 1,9 for at finde den "sande” klimaeffekt?. Til sammenligning er faktoren
for vejtransport 1,5.

LUFTFARTEN UDGOR RELATIVT LILLE ANDEL
AF DET GLOBALE CO:-UDSLIP?

' Lufttransport

3% Anden transport

5% Boliger ‘ Andre kilder

14% Vejtransport 16% Land og skovbrug

12%

3%
2%

5%

2 Se f.eks. http://www.myclimate.org/service/downloads.html

3Kilder: World Resources Institute, International Energy Agency og International Air
Transport Association.
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MYTE 3:

Der goves ikke noget for at
reducere klimabelastningen

fra flytrafikhen

r I Vveaertimod, der geres meget for at reducere flytrafikkens klimabelast-
ning.

Luftfarten er for det forste omfattet af en raekke klimainitiativer ivaerksat af
EU-Kommissionen.

Luftfart er den eneste transportform, der omfattes af EU’s system for kvote-
handel. Fra 2012 saettes et loft over, hvor meget CO, et flyselskab ma udlede.
Udleder flyselskaberne mere end de tildelte CO,-kvoter (82 % af 2010-niveau),
ma de kebe yderligere CO,-kvoter pa det europaeiske marked. CO,-kvoter
svarer i praksis til, at der laegges en afgift pa CO,-udledning fra flytrafikken.

CO,-udslippet fra flytrafikken vil ogsa blive reduceret, nar det falles euro-
peeiske luftrum (Single European Sky) er etableret. | dag ma flytrafikken i
Europa ofte zig-zagge som folge af manglende ensartethed og forskelle i reg-
lerne mellem enkeltlande. Med etablering af det fzelles europeeiske luftrum
vil flyene kunne flyve mere direkte til destinationen og dermed bruge mindre
braendstof. Det forventes, at etablering af det faelles europaeiske luftrum vil
kunne reducere CO,-udslippet fra flytrafikken i Europa med mindst 10 %.
Det felleseuropzeiske luftrum skal saettes i gang fra 2012.

Luftfartsbranchen har selv et staerkt lobende fokus pa at ivaerkszette tiltag,
der reducerer CO,-udslippet. Flybraendstof tegner sig for 25 — 30 % af et luft-
fartsselskabs driftsomkostninger, sa branchen har helt naturligt stort fokus
pa operative tiltag, der kan reducere braendstofforbruget. Det gaelder eksem-
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INgle curopea
Luftfarten med i EU’s kvotehandelssystem
Nye motorer, mere aerodynamiske fly, nye braendstoffer etc.

Operative braendstof-besparende tiltag

pelvis mere direkte flyruter, mere effektiv ruteplanlaegning, reduceret vaegt
ombord (f.eks. af seederne), reduceret anvendelse af motorer pé jorden, gren-
ne starter og landinger, hyppig rengering af flymotorer m.m. Alt sammen til-
tag der samlet set bidrager til hojere effektivitet og dermed lavere emissioner.

P& lzengere sigt vil breendstofekonomien blive forbedret yderligere i takt
med, at nye mere effektive motorer og lettere fly med forbedret aerodyna-
mik vinder indpas.

Ogsa udviklingen af alternative braendstoffer, ikke mindst flybraendstof ba-
seret pa baeredygtig 2. generations biomasse, vil reducere CO,-udslippet fra
luftfarten. Den gradvise indfasning af biobrandstof vil betyde en vaesentlig
CO,-reduktion. Set i livscyklus-perspektiv, taler viom op til 80 % i forhold til
fossile breendstoffer”.

Den internationale luftfart har tilkendegivet, at den er klar til at halvere sine
emissioner i 2050 i forhold til 20055.

SAS har eksempelvis som malsztning at reducere emissionerne med 20 %
i 2020, hvilket svarer til 50 % reduktion per passagerkilometer i forhold til
2005.

4 http://www.enviro.aero/ATAGGuide_lowres.pdf
% http://enviro.aero/CNG2020.aspx
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MYTE 4:
En dansk “klima”-afgift

a luftfart vil reducere
pa luft CO,-udslippet

reendstof er luftfartsselskabernes naeststerste omkostningspost. An-
delen er stigende dels pa grund af lebende effektiviseringer pa andre
omkostningsposter, og dels pa grund af konstant stigende oliepriser.

Luftfartsselskaberne har derfor et kraftigt incitament til - sammen med fly-
og motorproducenterne - at ege energieffektiviteten og dermed reducere
braendstofforbruget. Det er aktiviteter, der allerede er i gang. En afgift vil ikke
oge det incitament yderligere, men vil kun ege de samlede omkostninger.

Det er vigtigt at forst3, at konsekvensen er, at dansk-baserede selskaber vil
blive ramt pa deres samlede produktion (alle ruter). De kan derfor ikke for-
dele omkostningen, hvorimod udenlandske selskaber kun rammes pa deres
vaesentligt mindre danske produktion. Konsekvensen af en afgift er sale-
des, at danske selskaber, der bidrager til at skabe vital tilgaengelighed for
Danmark, straffes og heemmes i konkurrencen, fordi deres konkurrenter kun
pavirkes marginalt.

Der er heller ingen garanti for, at en klimaafgift pa flytrafik reducerer CO,-
udslippet. En klimaafgift pa flytrafik vil medfere en reduktion i antallet af
flyrejser til og fra Danmark. En klimaafgift vil ogsa reducere antallet af in-
denrigsflyvninger.
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Feerre flyrejser indebaerer dog ikke en tilsvarende reduktion af transportom-
fanget. Mange flyrejser vil sdledes blive overflyttet til andre transportformer,
hvor CO,-udslippet ikke nedvendigvis er lavere.

Hvis Danmark gar enegang og indferer en klimaafgift pa flytrafik i Danmark,
ma man ogsa regne med, at en andel af flytrafikken flytter til udlandet. Enten
fordi passagerne vaelger at flyve fra lufthavne i udlandet, eller fordi flyselska-
berne i mindre omfang vil beflyve ruter til/fra Danmark.

Nogle flyrejsende til/fra Danmark vaelger allerede i dag at flyve fra neerlig-
gende lufthavne i udlandet, herunder eksempelvis Sturup i Sverige eller
Hamborg Lufthavn. Eksempelvis er det i dag 13 % af de flyrejsende fra Sen-
derjylland og 6 % af midtjyderne, der vaelger at kere til Hamborg og flyve
videre ud i verden derfra®.

Nar flyselskaber veelger, hvilke lufthavne de skal flyve til/fra, er en af de afge-
rende faktorer, hvor hej en fortjeneste de kan forvente at fa.

En klimaafgift pa flytrafik til/fra Danmark ger det alt andet lige mindre inte-
ressant at flyve til/fra danske lufthavne. Det gzlder, uanset om det er flysel-
skabet eller passagerne, der skal betale afgiften.

Hvis det er passagerne, har flyselskabet valget mellem at seenke billetprisen,
sa forbrugerne ikke oplever en prisstigning eller at lade billetprisen stige og
dermed som konsekvens fa lidt feerre passagerer og svaerere ved at fa fyldt
flyene.

¢ Kilde: Kebenhavns Lufthavne A/S. Oplandsanalyse 2009.
7 Se rapporten om passagerafgiften her: http://www.skm.dk/publikationer/udgivelser/3966/
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MYTE 5:
En “klima”-afgift giver

flere penge i statshassen

E n klimaafgift vil give penge i statskassen — pa kort sigt. Men en klima-
afgift vil ogsa resultere i, at en andel af flytrafikken flytter til udlandet
og dermed ogsa de arbejdspladser og skatteindtaegter, som knytter sig til
denne trafik. En afgift vil ogsa medfere forringet tilgaengelighed, hvilket pa
laengere sigt vil have negative konsekvenser for den ekonomiske udvikling i
Danmark. Det er blandt andet pavist af EU, der papeger, at der er en signifi-
kant sammenhang mellem tilgaengelighed og ekonomisk udvikling®.

Nar tilgeengelighed har betydning for veeksten i det moderne samfund, skyl-
des det, at god tilgeengelighed understotter veerdiskabende aktiviteter. Heri-
blandt:

e INTERNATIONAL SAMHANDEL OG ARBEJDSDELING
Gode flyforbindelser sikrer, at virksomhedernes medarbejdere og varer
hurtigt og effektivt kan transporteres til/fra destinationer rundt om i
verden. Det er vigtigt for en lille aben ekonomi som den danske, der bli-
ver stadig mere afhangig af at kunne handle og samarbejde med andre
lande. Gennem de sidste 40 ar er eksportens betydning fordoblet og
udger i dag mere end 50 % af det danske BNP.
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TURISME OG TILGAENGELIGHED HANGER SAMMEN

Udvikling af turismeerhvervet er vigtig for fremtidens vaekst og velstand.
Men fremgang for turismeerhvervet fordrer international tilgeengelighed
og national mobilitet i verdensklasse. Et staerkt luftfartserhverv er forud-
saetningen for en positiv udvikling.

INNOVATION OG INTERNATIONAL VIDENDELING

En god tilgeengelighed ger det lettere for danske virksomheder og
forskningsinstitutioner at etablere samarbejdsprojekter med partnere i
ind- og udland og eger dermed Danmarks adgang til nye idéer, viden og
forskningsresultater.

TILTRAKKE INTERNATIONALE INVESTERINGER

En god tilgeengelighed gor det lettere at tiltraekke internationale
produktions- og forskningsaktiviteter. | den seneste arlige "European
Cities Monitor”, hvor 500 erhvervsledere er blevet spurgt om en raekke
aspekter ved lokalisering, svarer 61 % i den industrielle sektor, at

de internationale transportforbindelser er en afgerende faktor - og
dermed den vigtigste faktor pa linje med tilgeengelighed af kvalificeret
arbejdskraft.
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e EFFEKTIVE FORSYNINGSKZADER
Gode muligheder for at transportere varer af hej veerdi med fly ger det
muligt for virksomhederne at kontrollere forsyningskaden. Lagrene
kan reduceres, hvormed lageromkostningerne nedbringes. Det eger
konkurrenceevnen.

e TILTRAKKE HOJTUDDANNET ARBEJDSKRAFT
En god tilgengelighed med fly bidrager til, at Danmark bliver et mere
naerliggende valg for internationale medarbejdere.

Skatteministeriet har tidligere pavist de negative effekter af en afgift pa luft-
fart. Blandt de vigtige konklusioner fra denne rapport var ikke mindst dette®:

’ ’ Passagerafgiften har sdledes betydning

i en erhvervs- og transportpolitisk
sammenheeng, idet afgiften vurderes
at modvirke oprettelsen af ruter fra de
danske lufthavne — og dermed for de
muligheder, som danske flyrejsende
(bade privat- og erhvervsrejsende) har
for at benytte direkte flyforbindelser

1 en internationaliseret verden.
Regionale flyforbindelser er tillige
vigtige i en regionalpolitisk sarnmen-
heeng, idet indenrigsflyruterne bade
sikrer regionerne hurtige forbindelser
til hovedstadsomradet og mere
sammenheeng mellem landsdelene,
hvilket er seerlig vigtigt i relation til
yderomraderne”.

8 Se European Union Regional Policy, State of European Cities Report 2007
? Se rapporten om passagerafgiften her: http://www.skm.dk/publikationer/udgivelser/3966/
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BRANCHEFORENINGEN DANSK LUFTFART

(BDL) er det erhvervspolitiske samlings-
punkt for virksomheder, der er aktive i
dansk luftfart.

Foreningen arbejder for at sikre det
danske luftfartserhverv en central rolle i
den vaekst og udvikling, som den globale
udvikling ferer med sig. Herspiller gode

og internationalt konkurrencedygtige
rammebetingelser for det danske
[uftfartserhverv en central rolle.
Foreningens medlemskreds tegnes af
luftfartsselskaber, lufthavne, helikopter-
og air taxiselskaber, luftfartsskoler og
andre luftfartsrelaterede virksomheder.



