Klimaradet.

Regulering af flysektoren

Vurderingsnotat om mulighederne for at nedbringe luftfartens drivhusgasudledninger

Opsummering af Klimaradets vurdering

Udledningerne af drivhusgasser fra fly stiger hvert ar. Siden 1990 er CO.-udledningerne fra den globale flysektor
omtrent fordoblet,! og stigningerne ser ud til at fortsaette fremover. Luftfarten vil samtidig sta for en stigende andel
af de samlede globale drivhusgasudledninger og kan ende med at laegge beslag pé en vasentlig del af det
tilbagevaerende globale drivhusgasbudget, der skal overholdes for at undga temperaturstigninger over 1,5 grader.
Diskussionen af luftfartens klimabelastning har hidtil i hgj grad fokuseret pd CO--effekten forbundet med
afbraending af braendstof, men det er ogsa veesentligt at inddrage flyenes gvrige klimabelastning i form af fx
kondensstriber og NOx, der formentlig har en klimaeffekt af samme starrelsesorden som den direkte CO--
udledning.2

Drivhusgasudledningerne pa internationale flyvninger fra danske lufthavne teller ikke med i de officielle
opgorelser af Danmarks udledninger og vil derfor som udgangspunkt ikke bergre mélsatningen om 70 pct.
reduktion i 2030 sammenlignet med 1990. Som beskrevet i Klimaradets seneste analyse, Rammer for dansk
klimapolitik, har Danmark dog stadig ansvar og mulighed for ogsa at yde en indsats for at reducere dele af de
globale udledninger, som ikke regnes med til Danmarks territorielle udledninger. Derfor kigger Klimaradet i dette
vurderingsnotat naermere pé, hvordan Danmark kan bidrage til at reducere udledningerne fra flysektoren.

Flyvning reguleres i gjeblikket markant anderledes end mange andre sektorer. Det skyldes blandt andet, at
flyrejser ofte foregar pa tvaers af graenser, og derfor er der en reekke internationale regler og aftaler, der begraenser
Danmarks muligheder for at regulere luftfarten. De nuverende internationale regler er dog ikke effektive i forhold
til at reducere klimapavirkningen fra den internationale flytransport. Den mangelfulde regulering gor, at flyvning
generelt er gkonomisk favoriseret i forhold til anden aktivitet i Danmark. Det skyldes farst og fremmest, at flyvning
ikke betaler moms eller energiafgifter, kun betaler delvist for CO.-udledningen, samt at flyenes samlede
klimapévirkning ikke reguleres. Samtidig er Danmark et af fa lande i Vesteuropa, der ikke har passagerafgifter pa
flyvning.

Den gkonomiske favorisering af luftfarten er uhensigtsmeessig, da den gor det for billigt at flyve i forhold til de
samfundsgkonomiske omkostninger. Billigere flybilletter forer til oget efterspargsel efter flyrejser og dermed
hojere udledninger af drivhusgasser fra luftfarten. Danmark kan sendre pa den gkonomiske favorisering af flyrejser
ved at indfere en afgift og eventuel anden regulering som fx krav om iblanding af en vis meengde vedvarende energi
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i luftfartens energiforbrug. Alt efter udformningen kan regulering i hgjere eller mindre grad tilskynde til reduktion
af drivhusgasudledningerne fra fly, der letter fra danske lufthavne.

Klimaradet vurderer derfor,

» at Danmark med fordel kan indfere en afgift pa flyrejser i lyset af deres skonomiske favorisering i dag. Der
kan som et farste skridt tages udgangspunkt i de passagerafgifter, som fx Sverige og Tyskland har indfert.

« at Danmark samtidig ber arbejde for afgifter eller anden regulering, der mere direkte adresserer sével den
gkonomiske favorisering som drivhusgasudledningerne fra fly og dermed mere effektivt tilskynder til gron
omstilling. Forskellige modeller ber undersages under hensyntagen til internationale aftaler og
muligheden for at pavirke disse i en mere ambitigs retning.

o Afgifter pa fx flybrandstof kan bidrage til at sikre drivhusgasreduktioner ved effektivisering af
driften samt optimering af flyvning.

o Krav om iblanding af vedvarende energi kan vaere fornuftigt i forhold til at drive en
teknologiudvikling, men hvis dette tiltag stér alene, opnas ikke en omkostningseffektiv gren
omstilling. Iblandingskrav reducerer desuden kun i begraenset omfang den gkonomiske
favorisering af flyrejser.

o Fremtidig regulering bor ogsa inkludere betaling for — og tiltag rettet mod — klimaeffekter ud over
CO: ud fra et skon baseret pa den mest kvalificerede viden. Et forsigtighedsprincip tilsiger, at
usikkerheden om den ngjagtige indvirkning pa klimaet af kondensstriber og NOx med videre ikke
bor atholde fra at regulere dette omréde af luftfarten.

Et voksende klimaproblem og utilstraekkelig international regulering

Flyvning stod i 2016 for 3,6 pct. af EU's samlede CO.-udledninger og 13,4 pct. af transportsektorens udledninger.3
Pa trods af gget braendstofeffektivitet er udledningerne fra flyvning steget markant siden 1990, fordi flytrafikken er
vokset betydeligt mere. Der forventes fortsat en kraftig veekst i flytrafikken pa globalt plan. Derfor kan flyvning
ende med at udlede en vaesentlig del af den mangde CO., verden kan udlede, hvis temperaturstigningen skal
holdes under 1,5 grader.

Ud over CO.-udledninger medferer flyvning ogsa en rakke andre klimaeffekter. Forst og fremmest gaelder det
kondensstriber, som har en stor drivhuseffekt, nar de dannes under visse meteorologiske betingelser i de hgjere
luftlag, og NOx-udledninger. Det er usikkert, praecis hvor store disse effekter er, men bedste bud er, at de til
sammen er omtrent af samme storrelsesorden som CO»-udledningen.+

Fly er underlagt utilstraekkelig international regulering

Det meste flyvning fra danske lufthavne er udenrigsflyvning, mens kun en meget lille del er indenlandske flyrejser.
CO.-udledningen fra de indenlandske flyrejser er inkluderet i de officielle opgerelser af Danmarks udledninger,
men det gelder ikke for internationale rejser. Derimod reguleres internationale flyvninger i FN’s organisation for
luftfart, ICAO.

Landene i ICAO har vedtaget et mél om, at flybranchens samlede netto-CO.-udledninger ikke bar stige fra 2020 og
yderligere skal halveres frem mod 2050 i forhold til 2005.5 Der er dog en rackke veaesentlige problemstillinger i
forbindelse med ICAO’s malsatning, som gor, at denne ikke forventes at vere tilstraekkelig for at drive
omstillingen i flysektoren:

* Klimakompensation: En vaesentlig del af mélet forventes at blive indfriet ved brug af
klimakompensation, som blandt andet kan veere skovrejsning.¢ Tidligere erfaringer med
klimakompensation har vist, at det er vanskeligt at sikre fuld effekt af tiltag, blandt andet pa grund af
revisionsudfordringer, manglende sikkerhed for blivende virkning, og fordi det er uklart, hvilke tiltag der
var blevet udfert under alle omstendigheder.”

* Biobraendstoffer: Flyselskaberne kan indfri deres mal ved at benytte biobrandstoffer i stedet for fossilt
baseret flybraendstof. Klimaradet har tidligere papeget vaesentlige baeredygtighedsudfordringer knyttet til
brugen af biobraendstoffer. Derfor ber der stilles skrappe dokumentationskrav for at sikre, at de
biobrendstoffer, der anvendes, reelt bidrager til at reducere drivhusgasudledningerne.
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* Andre drivhuseffekter: ICAO’s mél tager ikke hgjde for luftfartens andre drivhuseffekter som fx
kondensstriber og NOx-udledninger. Disse vil ikke ngdvendigvis blive reduceret ved at skifte fra olie til
biobraendstoffer.

e Frivillighed: ICAO’s mal er frivilligt indtil 20277. Men selv derefter har ICAO meget ringe muligheder for
at sikre, at landene faktisk overholder deres mal. Som det ser ud lige nu, er der modstand mod den méde,
malet er udformet pé, og derfor kan man risikere, at nogle lande ikke vil opfylde méalsetningen.8

Ud over reglerne i ICAO reguleres vesentlige dele af den danske udenrigsluftfart af regler vedtaget i EU. Siden
2012 har flyvning inden for EU veret inkluderet i EU’s CO.-kvotesystem. Dermed palaegges fly mellem to EU-
destinationer at aflevere en kvote pr. ton CO., de udleder, hvoraf ca. halvdelen af kvoterne gives gratis til
luftfartsselskaberne, mens resten skal kabes.9 P& nuveaerende tidspunkt er flyvning til og fra destinationer uden for
EU undtaget fra kvotesystemet.

Mens udledningerne i EU’s kvotesystem generelt faldt med 13 pct. mellem 2012 og 2018, steg udledninger fra fly
med 26 pct. i samme periode.* Ligesom ICAO gelder EU-reguleringen alene CO:-udledninger. Det betyder, at der
ikke er incitamenter til at nedbringe flys ovrige drivhuseffekter fra blandt andet kondensstriber og NOx. Dette er
pa trods af, at der méske er et betydeligt omkostningseffektivt potentiale for at reducere denne klimapavirkning.t

Samlet set vurderes den nuvarende regulering i bide ICAO og EU derfor at vere utilstraekkelig til at regulere
klimakonsekvenserne af international luftfart.

Figur 1 illustrerer, hvilke dele af flyvningens drivhusgasudledninger, der er inkluderet i EU’s CO--kvotesystem, og
hvilke udledninger der er inkluderet i de officielle opgarelser af Danmarks udledninger. Kassernes arealer
indikerer storrelsesordenerne af klimaeffekten ved de forskellige drivhusgasudledninger.
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Figur 1: lllustration af fordelingen af drivhusgasudledninger fra fly, der letter fra danske lufthavne
afhaengig af destination
Anm. 1: Figuren er illustrativ. Kassernes arealer angiver et skan for udledningerne. Cirka halvdelen af CO-udledningen fra

flyrejser fra danske lufthavne sker pa ruter under 2.000 km. Starstedelen af EU's destinationer ligger inden for denne
radius, og derfor er de gule kasser omtrent lige store.

Anm. 2: Lange flyruter har generelt starre klimaeffekt fra kondensstriber, fordi en starre del af turen foregar i stor hgjde.

I dag er der internationale aftaler og lovgivning, der umiddelbart gar det vanskeligt for Danmark at indfere en
afgift, der direkte afspejler drivhusgasudledningerne. De to veesentligste internationale aftaler, der fremhaves i
debatten i den forbindelse, er Chicago-konventionen og EU’s energibeskatningsdirektiv. Chicago-konventionens
artikel 24a forbyder beskatning af flybrandstof, der er om bord pa flyet ved ankomst til en lufthavn, men ikke
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beskatning af flybraendstof, der tankes i en lufthavn.'2 EU's energibeskatningsdirektiv tillader umiddelbart ikke, at
der legges en afgift pa flybreendstof. Dog er det muligt at afgiftspaleegge flybraendstof, hvis der indgas bilaterale
eller multilaterale aftaler mellem EU-lande.’3 Klimarddet har ikke foretaget en neermere vurdering af, hvad der er
juridisk muligt inden for geldende internationale aftaler.

Muligheder for at reducere flys klimabelastning

Der findes mange forskellige mader, hvorpa man kan reducere udledningerne fra flysektoren. Herunder er en liste
med muligheder, der delvist er komplementare, men med stor forskel pd omkostninger, behov for
teknologiudvikling og behov for bedre internationalt samarbejde:

« Efterspoargslen pa flyrejser kan reduceres via fx
o videomgder
o ferie i Danmark
o kortere flyrejser (fx Spanien i stedet for Thailand)
o alternative transportformer som tog, bus eller bil.

» Driftseffektivitetsforbedringer, fx
o ferre tomme sader
o flere saederi hvert fly
o reduceret flyvehastighed.

+ Bedre flyveledelse med klimafokus, fx
o bedre ruteplanlaegning — s fly styres uden om omrader, hvor kondensstriber serligt dannes
o koordinering af luftrummet med henblik pa at undgé unedige omveje for fly
o ferre flyvninger om natten, hvor kondensstribe-effekten er storst.

* Bedre flydesign med lavere breendstofforbrug og dermed lavere CO.-udledninger og bedre motordesign
med lavere udledning af NOx.

* Grenne brandsler, der bide kan nedbringe CO.-udledninger og potentielt ogsa kondensstribedannelse
pa grund af renere udstedning.

¢ El-, brint- og hybridfly, som sarligt reducerer udledningerne i cruise, der har sterre klimapavirkning
end udledninger teet pa jorden.

De to sidste kategorier kraever vaesentlige investeringer og vil tage laengere tid at skalere op. Der er dog allerede i
dag potentiale for at veelge mindre klimabelastende flytyper, nar der skal investeres i nye fly, og et potentiale for at
flyve med mindre klimabelastning til folge, seerligt hvis man ser pé klimabelastningen pr. passager. Der er
betydelig forskel p&, hvor stor en andel af saeederne, der udnyttes i forskellige flyselskaber. Fx var der en variation i
belegningsgraden i 2016 fra 76 pct. til 93 pct. for forskellige flyselskaber.4 Belaegningsgraden angiver andelen af
sader, der i gennemsnit udnyttes.

Alti alt er der mange forskellige méader til at reducere udledningerne fra luftfarten. Der skal potentielt flere
reguleringsinstrumenter i brug for at sikre de rigtige incitamenter til de forskellige reduktionsmuligheder.

Mulighed for 2ndret regulering via afgifter og andre tiltag
Der er iser to elementer, der bidrager til, at flyrejser favoriseres i forhold til andre typer af varer:

+ Fritagelse for energiafgifter: EU's energibeskatningsdirektiv, har en minimumssats pa 0,33 euro pr.
liter flybreendstof, hvilket betyder at medlemslandene mindst skal afgiftsbeleegge flybreendstof med denne
sats. Samme direktiv fritager dog kommerciel flyvning for at betale denne afgift. Minimumssatsen pa 0,33
euro pr. liter svarer til ca. 125 euro pr. ton CO- — eller cirka fem gange det nuvaerende kvoteprisniveau.
Fritagelsen svarer ifolge EU-Kommissionen til en afgiftsrabat pa 125 mia. kr. om &ret for EU samlet og ca.
2 mia. kr. arligt for Danmark. EU-Kommissionens studie finder, at ophaevelse af fritagelsen og indferelse
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af afgift p& minimumsniveauet vil gge billetprisen med i gennemsnit ca. 9 pct. uden negative konsekvenser
for den samlede europeiske gkonomi. 5

» Fritagelse for moms: Flyvning er, i lighed med gvrig kollektiv personbefordring som taxa, bus og tog,
fritaget for moms, hvilket giver en vasentlig gkonomisk rabat for borgere, der gnsker at rejse med disse
transportformer. Men fordi flyvning reelt er international, er der skattetekniske udfordringer ved at
indfere moms pa flyrejser.

Alt i alt medvirker den manglende moms og de manglende afgifter til, at folk kaber flere flyrejser, end hvis flyvning
skattemeessigt blev behandlet som gvrigt forbrug. Hvis man bade afskaffer energiafgifts- og momsfritagelsen, vil
det med ovenstiende sken fra EU-Kommissionen og 25 pct. moms blive samlet ca. 36 pct. dyrere at flyve end i dag,
forudsat at flyselskaberne ikke samtidig effektiviserer driften. Til sammenligning er bidraget fra den nuveerende
inklusion af flysektoren i EU's kvotesystem med de nuvarende kvotepriser et par procent til billetprisen pa
flyvninger inden for EU.

Vores nabolande har passagerafgifter

I modsatning til Danmark har de fleste lande i Vesteuropa passagerafgifter pa flyrejser. Danskere betaler dermed
afgifter til andre lande, nér de flyver hjem fra disse lande, mens hverken danskere eller udleendinge betaler afgifter
til den danske statskasse.

Blandt de lande, der har indfert flyafgifter, er den mest hyppige form for regulering en passagerafgift, der leegges
pa alle passagerer. Séledes koster det i dag fx ca. 50 kr. at flyve fra Tyskland eller Sverige til et andet land i Europa.
Passagerafgifterne atheenger typisk af, hvor langt der flyves, séledes at der i de fleste tilfzlde betales en hgjere
afgift ved flyvning til lande uden for Europa. Figur 2 viser en raekke af vores nabolandes passagerafgifter.
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Figur 2 Nuveerende passagerafgifter i udvalgte nabolande
Anm. 1. Afgiften betales pr. rejse.
Anm. 2: Den tyske regering har et udkast til nye afgifter, der @ger niveauet med knap 40 pct. fra 2020.
Kilde: CE Delft, Taxes in the field of aviation and their impact, 2019, Skatteetaten, Flypassasjeravgift, 2019'® og Bloomberg,

Germany Targets Discount Fliers in Move to Raise Air Ticket Tax, 2019."7

En dansk afgift kan have konsekvenser for dansk turisme og flyruter
Regulering af luftfarten ved fx afgifter vil pavirke bade antallet af flyrejsende til og fra Danmark og flyruter fra
danske lufthavne.

Det mé forventes, at en afgift reducerer antallet af rejsende til Danmark, hvorved Danmark umiddelbart kan ga
glip af indteegter fra turisme. Omvendt vil det, at feerre danskere rejser fra Danmark, fore til, at de bruger flere
penge hjemme i stedet for i udlandet. Hertil kommer, at det forbrug, danskerne setter i stedet for flybilletter, i vidt
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omfang vil vaere palagt moms og derfor ogsa give et bidrag til statskassen. Nettoeffekten af ovenstdende er ikke
analyseret her.

En dansk afgift kan udformes, s den tager hensyn til et eventuelt enske om at sikre danske lufthavnes rolle som
hub, hvor passagerer samles fra det europziske opland og sendes afsted i storre fly til andre destinationer. Dette
giver flere direkte ruter til og fra Danmark, hvilket er attraktivt bdde for virksomheder og turister. I udformningen
af afgiften kan Danmark fx undlade at pélaegge transferpassagerer en passagerafgift i danske lufthavne, hvilket er
modellen, der anvendes i dag i vores nabolande. P4 den made er det afgiftsmaessigt ligestillet at flyve fra sit
hjemland eller via Danmark. Ligeledes kan en passagerafgift, som det er praksis i vores nabolande, gares athengig
af rejsens slutdestination, forudsat at rejsen kebes samlet. Derved sikres afgiftsmeessig ligestilling af rejser, uanset
om de er direkte fra Danmark eller med en mellemlanding i udlandet.

Afgifter pa flyrejser har fordelingsmaessige effekter

Et spergsmél vedrgrende eventuelle nye afgifter eller andre typer regulering er, hvem der rammes af den
pageeldende afgift eller regulering. Meget tyder p4, at en flyafgift primaert vil blive betalt af hgjindkomstgrupper.
Det skyldes, at det er hgjindkomstgrupper, der bruger flest penge péa flyvning bade i kroner og ere, men ogsa i
forhold til deres indtaegt. Det vil sige, at jo flere penge man tjener, jo storre andel af ens disponible indkomst gér til
flyvning. Dette fremgar af figur 3. Den eneste undtagelse er studerende, der som gruppe bruger en langt storre
andel af deres disponible indkomst pa flyrejser. En afgift, der generelt gger prisen pa flyrejser, ser derfor ud til i
overvejende grad at blive betalt af dem med sterst indkomster. Samme konklusion nar teenketanken Bruegel frem
til i deres analyse af de fordelingsmeessige konsekvenser ved klimapolitik.'® Den precise fordelingsmaessige effekt
af en flyafgift vil dog afheenge af udformningen af flyafgiften.
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Figur 3 Privates forbrug af flyrejser i kr. (averst) og som andel af den disponible indkomst (nederst)
Anm. 1: Erhvervslivets forbrug af flyrejser er ikke medtaget i opgerelserne, da disse rejser betales af virksomhederne.
Anm. 2: Af udtreekket fra Danmarks Statistik fremgar det ikke, hvor mange rejser de forskellige indkomstgrupper har foretaget

i gennemsnit, og dermed heller ikke hvad den gennemsnitlige pris per rejse har veeret.

Kilde: Udtraek fra Danmarks Statistik over forbrug af flyrejser (tabel FU51 og INDKP104).



Klimaradet.

I tillaeg til de indenlandske fordelingsmaessige effekter af afgifter pé flyrejser, kan man ogsa se pa, hvor stor en del
af et samlet afgiftsprovenu, der vil blive betalt af danske statsborgere. Dette vil naturligvis afhange af, hvordan
afgiften i givet fald udformes. For enkelthedens skyld ser vi derfor i det folgende blot pa fordelingen pé danske og
udenlandske passagerer pa fly fra danske lufthavne.

Danske rejsende udgjorde ifolge Kebenhavns Lufthavn 38 pct. af de 30,8 mio. passagerer, der rejste gennem
terminalerne i 2018.19 Udlaendinge star saledes for 62 pct. af trafikken. Af alle passagerer, der lettede fra
Kgbenhavns Lufthavn, startede ca. 80 pct. rejsen i Kebenhavns Lufthavn, mens 20 pct. var passagerer, der
mellemlandede i Kabenhavn. Hvis Danmark kopierer den tyske eller svenske afgiftsmodel, vil der ikke blive lagt
afgift pa passagerer, der mellemlander i Danmark. Udenlandske rejsende skgnnes pa den baggrund - med en vis
usikkerhed - at udgere omtrent halvdelen af alle de passagerer, der starter rejsen i danske lufthavne. Disse
rejsende vil ogsa betale til den danske stat, hvis man indferer en afgift. En flyafgift vil derfor umiddelbart
omfordele til fordel for danskere.

En passagerafgift bor kun veere forste skridt

Som et farste skridt er det nemmest at implementere en passagerafgift pd samme méade som i vores nabolande,
mens det afklares, hvad mulighederne er for at indfare en afgift, der mere praecist rammer klimapévirkningen. EU-
Kommissionen vurderer, at hvis Danmark kopierer den tyske passagerafgift, vil det give et provenu pa 1,3 mia. kr.
og reducere passagerantal og emissioner med 4 pct. uden negativ effekt pd den samlede beskaftigelse og
bruttonationalproduktet .2° Storrelsen pa en passagerafgift kan afhange af, hvor langt der flyves, som det er
tilfeeldet i vores nabolande (se figur 2), og eventuelt differentieres efter klasse og seedestarrelse, som modellen i
Storbritannien.2!

En passagerafgift giver incitament til fzerre og evt. kortere flyrejser, men ikke til andre former for reduktioner af
udledningerne, som fx besparelser pé brugen af fossilt flybreendstof. Derfor bar man som supplement til en
passagerafgift parallelt arbejde bade nationalt og internationalt med at udvikle en afgift, der bedre afspejler
klimabelastningen, og som giver flyselskaberne mere direkte incitamenter til at nedbringe deres udledninger. Det
kan fx veere en saedeafgift, en braendstofafgift eller en afgift baseret pa flytype.

Afgifter er ikke det eneste instrument

Afgifter er kun et af flere instrumenter, der kan bidrage til at reducere udledningerne fra luftfarten. Fx kan en afgift
komplementeres af et iblandingskrav, der pabyder salget af braendstof i danske lufthavne at inkludere en bestemt
andel vedvarende energi, fx baeredygtige gronne brandstoffer eller vedvarende energi til el- og hybridfly. Et sddant
krav vil give incitament til udvikling af gronne braendsler til luftfart og skabe tilstraekkeligt volumen til skalafordele
i produktionen. Af vores nabolande har kun Norge indfert et iblandingskrav. Kravet lyder pa o,5 pct. avancerede
biobrandstoffer i 2020, og den norske regerings ambition er at nd op pé 30 pct. i 2030.22

Det vil dog nappe vaere omkostningseffektivt at lade et iblandingskrav std alene. Ulempen ved kun at have et
iblandingskrav er, at det ikke giver et seerlig stort incitament til at benytte nogle af de andre tiltag til at reducere
udledningerne fra flyvning, som beskrevet i tidligere afsnit. Det galder saerligt i de forste mange ar, hvor
mangderne er sma. Er iblandingskravet fx 10 pct., vil der alene vaere et gkonomisk incitament til at spare pa
breendstof gennem gvrige tiltag svarende til 10 pct. af merprisen for grenne breendsler. Grenne braendsler
adresserer desuden kun i begreenset omfang dannelse af kondensstriber og NOx, s selv hvis flyene flyver 100 pct.
pa gronne breendsler, vil der fortsat vaere behov for afgifter, der regulerer klimaeffekterne ud over CO: og
kompenserer for manglende momsbetaling.

Hertil vil det vaere relevant at se pa potentialerne for flyveledelse, der styrer flyene uden om de atmosfeeriske
forhold, som giver anledning til dannelse af kondensstriber. Bedre flyveledelse kan i sig selv uden skift til gronne
breendsler bidrage til at seenke klimabelastningen fra flyvning. Danmark ber arbejde for at dette hensyn
indarbejdes, nar der ses pé international regulering af luftrummet.



Klimaradet.
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