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RESUME

Denne anden Europaiske Luftfarts miljgrapport (EAER) giver en opdateret vurdering af luftfartssektorens
miljgresultater, der blev offentliggjort i den fgrste rapport fra 2016. Den fortsatte vaekst i sektoren har skabt
okonomiske fordele og forbindelser indenfor Europa og stimulerer investeringer i ny teknologi. Dette trekker pa
en breder pulje af ekspertise og innovative fremgangsmader fra andre sektorer og skaber derved potentielle nye
muligheder for at imgdega miljgpavirkningerne fra luftfarten. Det er imidlertid anerkendt, at luftfartsaktiviteternes
bidrag til klimazaendringer, stgj og luftkvalitetspavirkninger stiger, og derved pavirker de europziske borgeres sundhed
og livskvalitet.

Der investeres vaesentlige ressourcer bade pa europaisk og medlemsstatsniveau savel som industrielt for at imgdega
denne miljgmassige udfordring. Mens der ggres forbedringer pa tvaers af forskellige foranstaltninger (teknologi,
operationer, lufthavne, markedsbaserede foranstaltninger), har deres kombinerede effekt beskrevet i denne rapport
ikke holdt trit med den seneste staerke vaekst i efterspgrgslen efter flytrafik, hvilket medfgrer en samlet stigning
i miljgpavirkningen.

En effektiv koordinering mellem interessenter er af stgrste vigtighed for at bygge videre pa eksisterende
foranstaltninger og tage hgjde for miljgudfordringerne og dermed sikre luftfartssektorens langsigtede succes. Denne
rapport har til formal at offentligggre klare, palidelige og objektive oplysninger for at informere disse diskussioner og
stgtte samarbejdet i Europa.

Agency
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til 2014 til 2005
Passagerkilometer flgjet af kommercielle  milliard 1.643 +20 % +60 %
fly®
Antal bypar der beflyves de fleste uger® - 8.603 +11 % +43 %
Antal personer indenfor L, 55 million 2,58 +14 % +12 %

dB-stgjkonturer®

Gennemsnitlig stgjenergi pr. flyvning® 10° Joules 1,24 1% -14 %
Samtlige CO,-emissioner fra flyvning® mio. tons 163 +10 % +16 %
Samtlige CO,-emissioner netto med mio. tons 136 +3% ifrt®

ETS-reduktioner fra flyvning®

Samtlige NO,-emissioner fra flyvning® tusind tons 839 +12 % +25 %
Gennemsnitligt breendstofforbrug ved liter braendstof 3,4 -8% 24 %
kommercielle flyvninger® pr. 100

passagerkilometer

(1) Alle afgange fra EU28 + EFTA.

(2) 47 stgrre europaeiske lufthavne

(3) Alle afgange og ankomster i EU28 + EFTA

(4) ETS geelder ikke for luftfart i 2005.

Sektoroversigt

Antal flyvninger steg med 8 % mellem 2014 og 2017 og forventes at vokse med 42 % fra 2017 til 2040.

Teknologiske forbedringer, fornyelse af fladen samt gget driftseffektivitet har vaeret i stand til delvist at modvirke
virkningen af den seneste vaekst, men der er fortsat en stigning i samlet stgj og emissioner siden 2014.

| 2016 var luftfartssektoren ansvarlig for 3,6 % af de samlede EU28-drivhusgasemissioner samt for 13,4 % af
emissionerne fra transport.

| 2011 tegner luftfarten sig for 3,2 % af den samlede befolkning, der udsaettes for L, -niveauer over 55 dB fra alle kilder,
der er omfattet af EUs stgjdirektiv.

Antallet af personer udsat for betydelig stgj omkring 47 store europaiske lufthavne viser potentiel stabilisering, dog
under den forudsaetning, at der ikke sker a&ndring i befolkningsantallet, og at der ikke udfgres lufthavnsudvidelser.
Antallet af stgrre lufthavne, der handterer mere end 50.000 arlige flybevaegelser, forventes at stige fra 8212017 til 110
12040, og flystgj kan derfor godt pavirke nye befolkninger.

Luftfartens miljgeffektivitet fortsaetter med at forbedre sig, og i 2040 forventes yderligere forbedringer
i braendstofforbraendingen pr. flgjet passagerkilometer (-12 %) og stgjenergi pr. flyvning (-24 %).

| 2040 forventes CO, og NO,-emissionerne at stige med henholdsvis 21 % og 16 %.
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Teknologi og design

* Nylige certificeringsdata viser, at avancerede teknologier fortsat integreres i nye designs.

* En ny standard for flystgj tradte i kraft 1. januar 2018, og nye PM-standarder for fly/CO, traeder i kraft 1. januar 2020.

* Det gennemsnitlige stgjniveau for kategorien af fly med dobbelt midtergang i den europaiske flade er betydeligt
reduceret siden 2008 pa grund af introduktionen af Airbus A350 og Boeing 787.

* Nye teknologier (f.eks. supersoniske fly og fly til bytrafik) skal ngje integreres i luftfartssystemet for at undga at
underminere fremskridt med hensyn til at begraense miljgpavirkningerne.

Baeredygtigt flybraendstof

* Brugen af baeredygtigt flybraendstof er i gjeblikket minimal og vil sandsynligvis forblive begraenset pa kort sigt.

* Beredygtige flybraendstoffer har potentiale til at yde et vigtigt bidrag til at afbgde luftfartens aktuelle og forventede
fremtidige miljgpavirkninger.

* Der erinteresse for "Elektrobraendstoffer”, som potentielt udggr alternative braendstoffer med nul-emission. Dog er kun
fa demonstrationsprojekter blevet fremlagt pa grund af hgje produktionsomkostninger.

» Seks biobaserede produktionsveje for flybraendstof er blevet certificeret, og flere andre er i godkendelsesprocessen.

* EU har potentiale til at gge sin biobaserede produktionskapacitet inden for flybraendstof, men flyselskabernes tilslutning
er fortsat minimal pa grund af forskellige faktorer, herunder omkostningerne i forhold til konventionelt flybraendstof og
lav prioritet i de fleste nationale bioenergipolitikker.

* Nylige politiske udviklinger og industriinitiativer sigter mod at have en positiv indvirkning pa udnyttelsen af et
baeredygtigt flybraendstof i Europa.

Flytrafikstyring og operationer

e Vejen om horisontal flyeffektivitet er pa rette spor til at opfylde malet for SES-ydeevnekrav for 2019, om ikke at flyve
mere end 2,60 % yderligere afstand.

 Lufthavnenes driftsaktiviteter for ankomst og afgang har vaeret forholdsvis stabile de seneste ar.

* Indfgrelsen af Free-Route Airspace har sparet mere end 2,6 millioner tons CO, siden 2014 (ca. 0,5 % af de samlede
CO,-emissioner fra luftfarten)

* Kontinuerlige nedstigninger har potentiale til at reducere bade stgj og CO,, iseer i det europaeiske kerneomrade.

» Det fulde potentiale fra operationelle initiativer opnds ikke altid pa grund af modstridende flynavigationskrav (f.eks.
sikkerhed, miljg, ekonomi, kapacitet).

Lufthavne

* Nye processer til godkendelse af flystgjdata og indsamling af flystgjscertifikater indfgres af EASA for at understgtte en
harmoniseret tilgang til styring af flystg.

e Marginalt kompatible "Chapter 3”-fly, som defineret i "Balanced Approach”, udgjorde mindre end 5 % af operationerne
i Europai2017.

 Stgj- og udledningsafgifter anvendes i vid udstraekning, men det er usandsynligt, at lave omkostninger (mindre end
1 % af driftsomkostningerne for fly) pavirker fldden, der opererer i lufthavne.

e Siden 2015 er antallet af europaeiske lufthavne, der deltager i Airport Carbon Accreditation, steget fra 92 til 133, og
antallet af lufthavne, der nar CO,-neutral status, steq fra 20 til 37.

* Inddragelse af interessenter er afggrende for at identificere afbalancerede afhjalpende foranstaltninger, og det kan
ske gennem en proces som Collaborative Environmental Management, som allerede er implementeret i 25 lufthavne.



Markedsbaserede foranstaltninger

* Markedsbaserede foranstaltninger er instrumenter, der er designet til at afhjeelpe luftfartens klimapavirkninger, ud over
hvilke operationelle og teknologiske foranstaltninger eller baeredygtige luftfartsbraendstoffer der kan opnas.

* Mellem 2013 og 2020 opnds en estimeret nettobesparelse pa 193,4 Mt CO, (svarende til to gange de arlige emissioner
i Belgien) med luftfart via EU ETS gennem finansiering af emissionsreduktion i andre sektorer.

* 12016 blev der opndet enighed hos ICAO om etablering af CO,-udlignings- og reduktionsordningen for international
luftfart (CORSIA). Pr. 5. november 2018 vil 75 stater frivilligt udligne deres emissioner fra 2021, hvilket repraesenterer
76 % af den internationale luftfartsaktivitet.

e Emissionshandelssystemer (for eksempel ETS) og udligningsordninger (f.eks. CORSIA), adresserer luftfartsemissioner,
men fungerer pa forskellig vis ETS’er arbejder generelt mod gkonomidaekkende emissionsreduktionsmal, mens
kompensationsordninger ogsa kompenserer for emissioner ved reduktioner i andre sektorer, men uden den dertil
hgrende graense.

* Miljgeffektiviteten af udligninger athanger af en robust gennemfgrelse for at sikre, at de afgivne emissionsreduktioner
ikke ville have fundet sted i mangel af ordningen.

Luftfartens indvirkning pa miljget

» Langtidseksponering for flystgj er forbundet med en raekke sundhedsmaessige konsekvenser, herunder iskaemisk
hjertesygdom, sgvnforstyrrelse, irritation og kognitiv svaekkelse.

* Denirritation, der er rapporteret af beboere fra et givet niveau af flystgj, har vist sig at vaere stgrre end det, der skyldes
andre transportkilder.

* Der er gode estimater for de fleste forurenende stoffer, der udledes af flyrelaterede aktiviteter, der pavirker luftkvaliteten
og de efterfglgende sundhedsmaessige virkninger, selvom der stadig findes huller i den nuvaerende viden (f.eks.
virkningen af ultrafine partikler).

* Et hgjt niveau af videnskabelig forstaelse af den langsigtede klimaeffekt fra luftfartens CO,-emissioner ggr det til et klart
og vigtigt mal for afbgdningsindsatsen.

* Klimaeffekter fra ikke-CO_-emissioner (f.eks. NO,, partikler) kan ikke ignoreres, da de repraesenterer opvarmningseffekter,
der er vigtige pa kortere sigt, men niveauet af videnskabelig forstaelse af effektens omfang er medium til meget lavt.

 Flere stater og organisationer tager skridt til at tilpasse og opbygge modstandsdygtighed over for virkningerne af
klimaandringerne pa luftfartssektoren (f.eks. hgjere temperaturer, stigende havniveau).
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